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NYA FOLJETONGEN, som annonserats
boérja pa nyaret, har vi latit std over ett
litet tag, eftersom FLYG i alla fall just
nu har flera artiklar aV foljetongstyp. Men

den kommer, den kommer...

OMSLAGSBILDEN

visar denna gAng den 8 k »Photo Joe» Light-
ning, en forbiittrnd version av den forsta obe-
viipnade fotospa-
ningstypen, Denna
»Photo Joes iir en
standard P-38 Light-
ning med wutbytbar
nos, Innehdllande fem
stora fly gkameror,
e vidare sid, 23.

Sten Larssons Speceri, Fjillsta, Marsta.

Solgardens Bageri, Hiisselbyvigen 28,
Spéanga. E :

Konditori Brostugan, Drottningholm.

Ventilfjédrar

Bojliga axlar

Fjdderbrickor
m. m.

GER SAKERHET
for fullgod kvalitet

FJADERFABRIKEN SPIROS
A.-B. ULVSUNDA

(Entrepr. f. Lulea stads Elektricitetsverk)
Kontor: Stationsgat. 41
Verkstad: Nygatan 8

Utfor:

Elektriska installationer o. Reparationer

Forsdljer:

Motorer, Kylskip, Elspisar o. Elmateriel

Telefon: Kontor 27 86, Anknytning

verkstad. " Sommarbostad 50 56

Alex Anderssons
~ Bageri

Rekommenderar sina
UTSOKTA BRODSORTER

HALMSTAD - Tel. 489 - 1133

MED FLYG HOS F 17
Forts. fr, sid. 39

att titta pd var gamla bekanting B '3:an.
Den har fatt ett nytt emblem sedan vi sig
den sist, en ondskefull érn i flykt med en
gammal hornmina i klorna. Det ar inte
utan att B 3:an ser avsevart »argare» ut.
Och den ser ut att kunna gora litet nytta
for sig ocksi, niar vi far syn pA en med
en torped upphangd. Torpeden sitter har
— till skillnad frin T 2 — inte inuti utan
under kroppen. Det har visat sig, att det
gar alldeles utmarkt att falla torpeder fran
dem, sager kapten Svenonius, och skulle
sedan torpeden inte gi som den skall, si
kan vi nog inte skylla det pa flygplanet.
Torpedfillning ar en kinkig historia, som
fordrar mycket, inte minst av den sitter
vid spakarma. Det skall vara folk med den
ratta kidnseln i fingrarna.

Nar det galler segelflyg far vi vanda oss
till 16jtnant Per Lange, som ar chef for
den grenen av utbildningen. Ty att det
inte bara ar en fritidssysselsattning, vill
han sarskilt kraftigt framhilla. Man kan
ganska snart se om en segelflygare har
forutsattningar att bli en god motorflygare
eller inte, sager han, och kunde man gora
gallringen av blivande motorflygare redan
under segelflygutbildningen, skulle man
kunna spara en hel del pengar. Utbildning-
en hidr har tyvarr inte kommit si langt,
vi haller pa att bygga pd vdra tva glidare
och vi hoppas fa den ena klar till véren.
Till dess fiar vi noja oss med att hilla pa
med prov for manover-C, Det var en skon
sak . att bestammelserna 1 det fallet blev
andrade, sA man kan halla pa i litet storre
utstrackning pa vintern. S har vi en Kra-
nich, som vi %an kora i dubbelkommando i.
Babyn och Weihen fir vil vila sa linge.

Det ar tydligen val sorjt for F 17:s per-
sonal, nar det giller utbildning, men hur
star det till med mojligheterna att syssel-
satta sig pa fritid? Vi vander oss med den
frigan till personalvardsofficeren, kapten
Ek. Ni skall inte tro att vi har blivit all-
deles lottlosa fast vi bor litet pi sidan av
den stora allfarvigen. Vi har t ex den fri-
villiga, allminbildande undervisningen, som
allt manskap far delta i, Det ar inte mindre
an 175 anmilda elever som pluggar for
fullt, foretridesvis engelska och maskin-
skrivning. I mitten av december forra Aret
uppfordes for forsta gangen F 17:5 revy.
Och att dar lig arbete bakom, det kan jag
forsakra. Den blev ocksa en jattesucces.
Vidare ar idrottsintresset mycket stort vid
flottiljen, Framst pd programmet kommer
orientering, som sig bor nar det galler fly-
gare, men vi glommer inte bort fotboll,
simning, bandy och allman idrott, Ett par
goda resultat noterade vi 1 SMI:s natt-
orientering i hostas, d furiren Svinge lade
beslag pa 1:a pris. Forste pristagare i offi-
cersklass blev fanriken Brantis. I andra
grenar har vi inte kunnat havda oss utat
annu, men vi ligger intg pa latsidan.

Nej, det tror vi giarna. Det vi sett av en
av vara nyaste flottiljer under en kort dags
besok, det vittnar i hog grad om att har
finns det folk som arbetar, arbetar hart
och med gladje. Folk somn standigt soker
tanka pa vad flottiljchefen en gang sagt:
»Tank pi att flygvapnet ar forsvarets
brandkar.» PNl
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INTENSIV SOMMAR FOR ALLEBERG

Den preliminira planen for Allebergs-

skolans verksamhet under 1946 foreligger-

nu utarbetad. Arets program ar synnerligen
digert och allt tyder pa att landets riks-
segelflygskola gar en rekordsasong till
motes.

Upptakten sker redan den 12 maj da den
forsta av arets tva centrala segelflygin-
struktorskurser tar sin borjan. Kursen av-
slutas den 2 juni. Den andra segelflygin-
stroktorskursen har forlagts till tiden 4—25
angusti, Deltagarantalet beraknas for var-
dera kursen bli 12—15 elever.

Den 12 maj inledes pa Alleberg dven
Byggledarkurs 1 med 15 elever. Kursen pa-
gar till den 2 juni. Byggledarkurs 2 har
forlagts till tiden 18 augusti—8 september
och skall aven den omfatta 15 elever,

I ar blir det pa Alleberg tva modellflyg-
ledarkurser. En sadan kurs 1944 slog myc-
ket val ut och avsikten ar att i fortsatt-
ningen upplita Alleberg for modellflygar-
na i storre utstrackning an vad tidigare
varit fallet. Den féorsta modellflygledarkur-
sen borjar 25 maj och pagar till 2 juni,
den andra kursen dger rum tiden 4—I1
augusti. Kurserma ar planerade for vardera
20 elever.

KSAK har lange haft 6gonen 6ppna for
vardet av skolade ungdomsledare inom mo-
dell- och segelflyvgverksamheten. Flera
ungdomsledarkurser har med gott resultat
anordnats pi Alleberg och aven i ir pla-
neras en sidan kurs under tiden 30 maj—2
juni, Kursen avses omfatta 15 deltagare.

Den 2 juni inledes den »stora skolru-
shen» med forsta A/B-kursen, forsta S-
kursen och Tempos (hagre) segelflygkurs.

Det blir i ar sammanlagt 7 A/B-kurser
med 18 elever i varje kurs enligt foljande
tidsschema : 2—16 juni, 16 juni—I juli, 1—14
juli, 14—28 juli, 28 juli—I11 augusti, 11—25
augusti samt 25 augusti—8 september.

Sex S-kurser, dvs certifikatkurser for

BEST SELLER

Den lilla behdndiga segelflygbroschyren
sHang, Termik, Cumuluss? forfattad av
Yngve Norrvi och utgiven av KSAK har
nu utkommit i dep tredje omarbetade upp-
lagan, vari bl a de senaste rekordsiffrorna
m m tagits med. Broschyren innehiller dels
en popular och lattfattlig artikel om hur
flvgning utan motor gar till och i ovrigt
finnes en alfabetiskt uppstalld forteckning
med definitioner av de vanligaste uttrycken
och begreppen inom segelflyget.

Hang, Termik, Cumulus borde sattas i
hianderna pa varje segelflygelev for att in-
formera honom om vad han ger sig i kast
med. Broschyren kostar bara 50 o&re.
Klubbarna fiar den fér 30 ore (d v s 40 %
provision) om minst 10 exemplar rekvire-
ras. Rekvisition sker direkt hos KSAK.
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elever med C-diplom, planeras, 1 varje kurs
beraknas antalet elever till 12. S-kurserna
pagir under foljande tider: 2—16 juni, 16
juni—1 juli, 1—14 juli, 14—28 juli, 28 juli—
11 augusti samt 11—25 augusti.

Tempo segelflyghurs 2—16 juni med 12
clever avser hogre segelflygskolning med
bl a instrumentflygutbildning. Eleverna
kommer vidare att beredas tillfallen till
prestationssegelflygningar,

Den 16 jum borjar den forsta av de sju
planerade F-kurserna (oppna f{or certifi-
katinnehavare). Elevantalet i varje kurs blir
12 och kurserna avses paga under foljande
tider : 16—23 juni, 23 juni—1 juli, 1—7 juli,

7—14 juli, 14—21
28 juli—4 augusti.

Slutligen planeras en nordisk enstrukiors-
kurs i likhet med foregaende ar att dga
rum pa Alleberg tiden 25 augusti—8 sep-
tember. Antalet deltagare i denna kurs be-
raknas till 15.

Efter detta ir det val ingen som tvivlar
pa att 1946 ars Allebergsfunktiondrer gar
en shet» sommar tillmotes? Men ju she-
tare» desto battre. Full fart for segelflyget
ar sasongens paroll och Nytt-red vet att
man i segelflygarleden gar in for att gora
1946 till ett RESULTATENS ar.

juli, 21—28 juli samt

KSAK:s :
VINTERTAVLING

i modellflyg gir sondagen den 17 februari
i Orebro.

Tavlingsdagen har valts med hansyn till
att de senaste arens vintertivlingar av re-
feraten att doma gitt i »sommarsol» nagot
som vil knappast behover befaras denna
ging. Modellflygklubben Hobby i Orebro
har erhillit KSAK:s uppdrag att arran-
gera arets Vintertavling, .

ALLEBERG BYTER CHEF

Stig Fagerblad, som pa ett utomordentligt
satt lett Allebergsskolans oden under de
forsta fem pionjardren, har atergatt till
sin fadersniring — Fagerblads klichéan-
stalt 1 Vasteras. E

Till ny Allebergschef har KSAK i dagar-
na utsett gruppchefen vid Borlange—Dom-
narvets Nygklubb, instruktor Walle Fors-
lund. Den nye skolchefen lamnade 1936 sin
fadernegard vid Hedemora och skaffade sig
flygutbildning — han borjade flyga hos
Svensk Flygtjanst pa Bromma och tog cer-
tifikatet 1937 i Visteras. P4 hosten samma
ar kopte han en Cub, som stationerades pi
ett provisoriskt falt vid Hedemora. Ar 1941
blev han gruppchef och instruktor vid Bor-
lange—Domnarvets flygklubb — vilken
syssla han alltsi haft lika ling tid som
Fagerblad varit chef pa Alleberg. Att
Forslund skott sitt jobb perfekt torde med
all onskvard tydlighet framgi av hans ut-
namning till Allebergschef.

Utom segelilyget pa och kring Romme-
hed har Forslund haft hand om klubbens

Stig Figerbilad.

milflygningar — foretradesvis med Klemm
35 — och han har nu o6ver 2000 motor-
flygtimmar. Han har c:a 125 segerflyg-
timmar och tog sitt silver-C 1944, Guld-C :et
har han annu inte haft tillfalle att for-
soka sig pa eftersom hans klubb inte agt
nagot lampligt flygplan.

Walle Forslund ar lugn som en filbunke
och ar en mycket god pedagog och orga-
nisator, varfor man kan vara lugn for att
shogborgens far den ratta ledningen. Nagon
viardigare eftertradare an Walle Forslund
kan nog varken Stig Fagerblad, KSAK eller
segelflygarna tanka sig. ;

Och vi tror att han har stora mojlig-
heter att gora sig lika popular och avhil-
len som Stig — inkarnationen av svenskt
segelflyg och segelflygaranda. Walle Fors-
lund halsas hjartligt valkommen.

Walle Forsiund,



DEN KOMMUNALA

Chefinstruktéren for segelflyget fullbor-
dade nyligen en sammanstallning av de
kommunala bidrag som lamnats till flyg-
klubbarnas verksamhet. Pa samma gang
som denna utredning later ana ett stigande
kommunalt intresse for speciellt modell-
och segelflygyerksamheten visar den ocksa
att kontakten mellan flygklubbarna och de
kommunala faderna annu inte blivit sadan
den borde vara.

Visserligen har en del klubbar fatt kom-
munalt bistind i form av fria lokaler eller
lag lokalhyra, och visst har pa flera hill
beviljats engingsanslag till flygfalts- och
hangarbyggen. Men dels har de flesta an-
slagen varit av tillfallig natur, dels ar det
endast etf fatal klubbar som erhallit dylika
bevis pd kommunal valvilja.

Sarskilt anmirkningsvdard ar bristen pa
arliga kommunala anslag till flygklubbar-
nas verksamhet. Pi ett lysande undantag
nar har (de cirka 400 modeliflygklubbarna

o 5

VARJE FLYGINTRES-
SERAD BEHOVER EN
VAL INITIERAD
FACKTIDNING

Det finns alltsd

endast ett val:

SAKKUNNIG
AKTUELL
VEDERHAFTIG

Rabattprenumeration for

medlemmar i KSAK:s an-
slutna flygklubbar.

- J

FADERSHANDEN®’

oraknade) ingen av landets 53 flygklubbar
hittills erhallit arliga anslag frin kommu-
nal sida, Undantaget ar Jonkopings flyvg-
klubb till vilken stadsfullmaktige som stod-
jande medlemn anslir 100 kr drligen. Dar-
utover lamnas klubben fri tillging till flyg
falt, hangarer och andra for verksamheten
nodvindiga lokaler, vilket allt tyder pa att
Jonkoping haller sig med framsynta och
flygsinnade »fader»,

1 form av engingsanslag har nigra flyg-
klubbar erhillit aktningsvirda bidrag frin
kommunalt hall. Silunda har Norrkopings
flvgklubb fatt 77000 kr till hangarbygge
for segelflvget, Varmlands flygklubb 32 200
kr till samma andamal, Stockholms Segel-
flygklubb 31 000 kr till hangarbyggnad och
elektrisk serviceledning, Varbergs flyg-
Y%lubb 8000 kr till hangarbygge och mate-
rialanskaffning, Halsingborgs flygklubb
3000 kr till bangarbygge samt Vasterda-
larnas flygklubb 3 000 kr till sin byggnads-
forening,

Den storartade utvecklingen av modell-
och segelflyget har resulterat i att flyg-
klubbverksamheten blivit e¢n  betydelsefull
faktor nar det galler ungdomens fritids-
sysselsattning, Denna glidjande expansion
har emellertid medfort okad belastning av
klubbarnas ekonomi och det ar har den
kommunala »fadershandens» har en stor
mission att fylla. Modell- och segelflygets
nuvarande hoga standard och standigt till-
tagande »bredds har givit de lokala flyg-
klubbarnas talesmidn viagande argument
nir det galler att oppna de kommunala
myndigheterna ogon for klubbens samhalls-
gagnade verksamhet och behovet av eko-
nomiskt stod at denna.

TEMPOSTIPENDIER
AVEN I AR

Tempo AB stiller dven i ar en ordentlig
summa till forfogande fér segelflyget, och
KSAK har nu utarbetat forslag till disposi-
tion av Tempostipendierna for &ar 1946,
Forslaget sammanfaller 1 stort med de for-
delningsnormer, som tillimpats under tidi-
gare ar. Dock forekommer en del betydel-
sefulla forandringar betraffande stipendi-
ernas storlek och stipendiatklientelet.

Ar 1945 faststalldes stipendiernas storiek
for Allebergsskolans del till 100 kr, inen «la
det sedermera visat sig att detta beiopp vai
tilltaget 1 underkant foreslir KSAK en
hojning till 150 kr.

1945 ars Tempostipendicr utgick uteslu-
tande till laroverksungdom. KSAK foreslas
att stipendiatklientelet i ar uividgas till att
omfatta sidana personalkategorier som
kan anses sarskilt viktiga for segelflyg-
ningens instruktorsrekrytering sasom gym-
nastikdirektorer, slojdlarare m fl. En nyhet
for Aret ar vidare forslaget om att en del
stipendier sknlle tilidelas yngre, flygintres
serade journalister, vilka pa sa satt skulle
fa en betydelsefull, »levandes kontakt med
svenskt segelflyg.

Vidare anser KSAK att eleverna vid lan-
dets yrkesskolor, speciellt eleverna i flyg-
mekanikerskolorna bor ifrigakomma vid
fordelningen av Tempostipendierna,

I véantan pa aut myndigheterna skall fat-

ta beslut om ett av KSAK bhegart anslag
till en hogre segelflygkurs 1946 (D-utbild-
ning) foreslair KSAK att Tempostipendier
tilldelas vissa elitsegelflygare for att dir-
igenom bereda dessa okad mojlighet att ge-
nomga hogre segelflygutbildning vid Alle-
berg.

Sammanfattningsvis foreslir KSAK fol-
jande fordelning av arets Tempostipendier:
12 dubbelstipendier till Tempo Segelflyg-
kurs pa Alleberg (att fordelas till klubbar-
na), 5 stipendier till journalister, 10 sti-
pendier till gymnastiklarare, slojdlarare
m fl, 20 stipendier till yrkesskolor samt 44
stipendier till laroverksungdom (att tillde-
las vardera tva elever vid 22 av landets la-
roverk utvalda genom lottning. Samman-
lagt utgor Tempostipendierna ett belopp av
15450 kr. Dessutom har Tempo for aret
skankt flygmateriel till ett varde av 32000
kronor.

OLYMPIA-
LEVERANSEN

De Olympia-flygplan som bestallts av
KSAK beraknas kunna bodrja levereras
frin AB Kockums Flygindustri i Halmstad
senast i april 1946. Det blir Aeroklubben 1
Malmo som kommer att fa premiidrplanet.

Darefter levereras de 1 foljande ordning:

Halle-Hunnebergs Fki, Linkopings Fkl,
Jonkopings Fkl, Karlskoga Fkl, Aeroklub-
ben 1 Goteborg, Orebro Bil- och Flyg-
klubb, Eskilstuna Fkl, Gavlebygdens Fkl.

Planen kommer fullt utrustade att kosta
15050 kronor pr st vilket trots att det ar
ett hogt pris, dock ar betydligt mindre an
vad man frin borjan raknade med.

En besparing av de beviljade statsmed-
len kommer sidledes att goras och KSAK
har darfor anhillit hos myndigheterna att
fA utnyttja dessa ssparpengars till ytter-
ligare en Olympia, som for ovrigt redan
ar bestalld och under tillvérkning, Nigot
beslut om utdelningen av detta plan har
innu inte fattats. Ar det nigon klubb som
har intresse for den tionde Olympian sa
droj inte med att meddela detta.

NY I1:e INSTRUKTOR

Som | :e instruk-
tor for segelflvget
nar KSAK frin
1 januvari anstallt
sergeant Herje
Woestrin, Ljungby-
hed. Han efter-
trader Nils Cassel,
som overgatt ol ABA.

Sergeant Westrin ar fodd 1918 i Fager-
hulis forsamling och har bakem sig en vil
meriterad tjanstgoring vid Flygvapnet bl a
somn 2:e flyglarare i Ljungbyhed.

Den nye 1:e instruktéren har vid sidan
av sin tjanst som flyglarare vid Flygvap-
net varit en intresserad segelflygare och
fungerat som segelflyginstruktor,
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Detta nya danskkonstruerade och
-byggda ldtta flygplan med Cirrus
"Minor'" Serie ll-motor har excep-
tionellt nyttiga prestanda med en
landningshastighet pa endast 50
km/t och en marschhastighet pa
160 km/t. Startstréckan dr endast
45 m och landningsstrdckan ungefdr
lika lang. For att g6ra planet "idiot-
sdkert’" har fasta slots monterats,

”MINOR” Serie | 90 hk.
”MINOR" Serie 11 100 hk.
”"MAJOR?” Serie Il 150 hk.
”MAJOR” Serie 11l 155 hk.

BLACKBURN AIRCRAFT Froyet&gres

AGENTUR FOR CIRRUS-MOTORER | SYERIGE: AB INGENIORSFIRMA FRITZ EGNELL, STOCKHOLM 1
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ABA:S affisch 1946 ir arets signatur for ett fore-
tag som har till uppgift att géra Edra linga resor

korta. Att resa med flyg ir attresa snabbt och bekvimt.
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NORDENS STORSTA FLYGTIDNING

W. KLEEN:

TIDSKRIFT FOR FLYGYAPNET ® OFPICIELLT ORGAN FUR KUNGL. SVENSKA AEROKLUBBEN

17=30 jan. 1946

METEOROLOGI OCH VEDERHAFTIGHET

‘)éiderlekstjinstens nodlige bringades till offentlig kannedom

genom den ledande artikeln i FLYG nr 23/1945 med omedel-
bart resultat att kommunikationsministern interpellerades i riks-
dagen om forhallandena vid SMHI. [ sitt svar yttrade statsridet
Nilsson b a: »Jag kidnner till att allvarlig brist pid meteorologisk
personal foreligger och att anstallningsforhallandena i vissa han-
seenden dro mindre tillfredsstillande», Och kommunikationsmi-
nistern forklarade sin avsikt vara att aven pd annat sitt an genom
pagdende utredningar hdlla sig informerad om férhallandena. I en
replik till interpellanten yttrade statsridet vidare att han icke skul-
le nirmare ingd i debatt angiende de speciella forhillanden som
interpellanten antog vara ridande vid SMHI.

Detta interpellationssvar ger bade positivt och megativt klart
besked om hur liget bedoms av kommunikationsministern. Om
man vill uttrycka saken mycket modest kan man saga att SMHI
inte har skal att glidja sig 6ver denna hogofficiella bedémning
av resultatet av institutets verksamhet i berort hinseende. Man
kan vara Overtygad om att statsridet av dubbla skidl skulle ha
varit angelagen att ta institutets ledning i forsvar — om ‘detta va-
rit mojligt. Men sA skedde icke, tvartom. Utom 1 ett enda fall:
statsridet framholl att varldskriget »pd sitt siatts motverkat moj-
ligheten till den utbildning pa det meteorologiska omradet, som i
annat fall skulle kunnat ske. Och sd papekade statsridet att man
tagit icke endast meteorologer utan ocksd piloter frin utlandet
»utan att man, dirfor direkt kan forebrad flygledningen». Det ar
ringa trost for ledningen vid SMHI, i synnerhet med tanke pa att
flygledningen — dvs ABA och SILA — gjort vad som kumnat
goras for att utbilda bide piloter och mekaniker, men att brist pa
bide materiel och elever under beredskapstiden begransade utbild-
ningsmojligheterna. Men om flygvapnet under den senaste tiden
kunnat utbilda ett 40-tal meteorologer borde det inte ha varit
omojligt for SMHI att géra sammaledes.

Resultatet av FLYG:s ledare blir emellertid, att trafikflygets
meteorologtjanst kommer att ordnas. Bittre semt dn aldrig. Och
detta ar mycket glidjande.

Ett annat resultat dr ett offentligt uttalande av byrichefen vid
SMH], fil d:r Anders Angstrom, som i Morgontidningen skyndat

sin chef till undsattning dagen efter interpellationsdebatten. Med
viltalig tystnad forbigdr d:r Angstrom debatten och vad som ytt-
rades i den och viander sig i stillet mot FLYG :s artikel och dess
forfattare, undertecknads ringhet, Artikeln och den pi denna
stodda interpellationen forklaras av d:r Angstrom sdsom »varande
sallsynt fri fran vederhaftighets, N

Detta ar naturligtvis ocksa ett sitt att fora offentlig diskussion
i en allvarlig fraga, men icke ett satt att fororda. Det hade varit

battre om d:r Angstrom genom att punkt for punkt vederligga

artikeln kommit demna att framstd som ovederhiaftig an att ga
motsatta vigen. D:r Angstrom har fatt ett svar i MT, skrivet av
personalen vid flygviderlekstjansten vid Bromma, som uttalar sin
forvaning over att en man i d:r Angstroms framskjutna stallning
kunnat gora ett dylikt uttalande, rdttar ett fundamentalt misstag
i hans inldgg och pipekar att »institutets personalforening i sar-
skild skrivelse till kommunikationsdepartementet: stillt sig solida-
risk med den av overste Kleen framférda kritikems.

FLYG och dess ledarskribent kan ta d:r Angstroms utfall med
lugn — det har ju redan parerats, pd forhand av kommunikations-
ministern, sedan av institutets personalforening. Det ar sakfrdgan
vi vill 4&t. Om FLYG:s artikel varit ovederhidftig betyder detta att
den lamnat felaktiga uppgifter, vilket skulle kuma foranleda ett
felaktigt bedomande av sakfrigan.

Vi uppmanar diarfor d:r Angstrom att i FLYG, vars spalter stalls
till hans forfogande for andamélet, meddela oss och allmanheten
i vilka hanseende artikelns innehdll varit felaktigt. Vi skall finna
det angelaget att lika offentligt ritta begingna misstag. FOrst nar
detta inlagg av d:r Angstrom offentliggjorts kan man beddma, i
vad min artikeln varit »sillsynt fri fran vederhaftighet».

D:r Angstrom fir genom denna uppmaning att ta till orda t
vira spalter ett osokt tillfdlle att klarligga en intressant del av
Bromma-personalens inligg i MT. Dir heter det att SMHI:s
chef »f6r pressen framhallit bristerna, men di skyllt pd statsmak-
ternas njugghet med anslagens. Men sedan fir man ldsa att
samme chef till statsverket dterlamnat medel som voro anslagna
for vaderlekstjanstens behov,

D:r Angstrom har ordet!

————
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Tre sofficinls» pd »Uvens» Lissabonflygning —
fr v hrr Arpme Lettstrém och Torsten Sdder-
qulst, ABA, kapten Linné Knabe frian
luftfartsstyrelsen — pd trappan tlll Schiphols
nuvarande blygsamma statlonsskjul.

HINDRAD

Hdr nedan foljer andra avsnittet av
FLYG:s utflugne red. G. Knutssons
berdttelse  frdn  premidrflygningen
med ABA:s SE-BAU »Uven» till
Lissabon. I foregdende nummer gavs
en del glimtar frin sjalva Lissabon
och hdr kommer ndgra reseupplevel-
ser,

och

Vi hade startat frin Toulouse mot Lis-
sabon fredagen den 7/12 kl 12.29 och
snabbt klattrat upp till 2500 m — just 6ver
det tjocka molntacket, Rakt i soder om oss
stack Pyreneerna upp sina over 3000 m
hoga toppar som aven pa 100 km avstind
sag tillrackligt ogastvanliga ut for att inte
locka oss, om vi nu till dventyrs hade haft
tillstand att flvga 6ver Francos land. Men
det fick vi nu inte av olika anledningar
gora och det var alltsi bara att sidtta kurs
ut over Biscaya och hilla nordvastlig kurs,
eftersom vi hade kraftig sida mot och av-
driften var stor.

Att flyga i solsken Over molnen har ju
sin tjusning men i lingden blir det i alla
fall litet langtrakigt och nog tyckte vi att
det var trikigt att passera ut mitt emellan
den franska badorten Biarritz och den
spanska gransstaden San Sebastian utan att

‘

MED SE-BAU “UVEN” SODERUT

se en skymt av dessa tvd intressanta och
beromda orter.

Vi bad darfor den »utomfortrafflige» be-
falhavaren ombord, kapten Gosta Carls, om
en molngenomging och si sminingom ha-
de vi planerat ned genom molnen och kom
ut ur de understa molnsléjorna langt ute
over Biscaya pa endast 250 meters hdjd
mitt over en valdig fiskeflotta, som lag och
provade sin lycka pa den for dagen rela-
tivt lugna men annars for sina valdsamma
stormar sa illa beryktade jattebukten. Vi
befann oss niagra km norr om Bilbao och
s4 smaningom blev vi rysligt roksugna, vi
dar inne i SE—BAU:s kabin. »Uven» ar
ju en av ABA :s allra modernaste DC—3:or
och ytterst noggrant isolerad. Det finns
ocksd askkoppar inmonterade och de bidrog
ju inte precis till att minska rokbegaret,
allra minst som vi visste att vi pd grund
av den starka motvinden — vi holl bara
200—220 km/t — hade sex timmars flyg-
ning till Lissabon.

Svaret kom prompt och var: »Till pas-
sagerarna. Rokning forbjuden... Knabe.»

Rékning kommer!

Nog borde man kunna fa roka pa sa
langa strackor och i sa val isolerade flyg-
plan, dar brdnslesystemet inte ligger 1 krop-
pen och risken for bensindngor inne i ka-
binen maste anses vara lika med noll.

Nar undertecknad efter hemkomsten ring-
de upp luftfartsinspektor Angstrom, for-
klarade denne ocks3, att han inte hade na-
got emot rokning i sddana plan och pa
langre strackor. Undertecknad ringde ome-
delbart ABA och talade om detta glidjan-
de svar och nar detta lases har nog ABA
redan skickat in en skrivelse och begart
roktillstind. Pa den svenska atlantrouten ar
rokning redan tillaten i de 4-motoriga Fe-
lix-planen.

Ja, det dar var ett litet intermezzo mitt

BISCAYA-ROKNING

Av FLYG:s utflug:ne
6. KNUTSSON

Att fraga kostar ju ingenting och efter-
som luftfartsstyrelsen hade en officiell re-
presentant med i1 kapten Linné Knabe av-
lats foljande brev:

Till
Kungl. Luftfartsstyrelsen
SE—BAU Forarhytten.

Sandade passagetare + SE—BAU

over Biscaya kl 14.18 anhdller har-.

med vordsamt .att utan hinder pv
gallande bestimmelser men ocksd
ulan prejudicerande verkan fd ta ett
(minst) bloss.

SE—BAU d. 7.X1145
A passagerarnas vignar
G. Knutsson

P. S. Askkoppar tnmonterade, Vat-
ten for slickwing finns endast 250
m hdrifrin. D. S.

over Biscaya pa 250 m hojd och nu hoppar
vi tillbaka till fardens borjan,

Vi startade alltsd frin Bromma kl 07.35
den 6/12, en halvtimme forsenade men nad-
de Kopenhamn endast 5 min, for sent kil
09.25 efter en harlig solskensflygning over
molnen pa 2000 m. Det var —7 grader ute
men +18 i den vil uppvarmda kabinen, si
vi satt i kavajerna och njot av solskenet.
Pa Kastrup konstaterade jag, att danskar-
na nu fatt flytta upp till engelsmannen i
kontrolltornet, varfor det var frojd och
allman trivsel, I ovrigt var allt sig likt dar
pd hinsidan Sundet.

Over ett kompakt molnticke passerade vi
sedan over Kiel och Wilhelmshafen och
landade kl 12.35 pid Schiphol efter 2 t 22
min flygning. Hur det ser ut pad Schiphol
vet FLYG:s ldsare redan genom nr 1/46
men nagra personliga intryck kan kanske i
alla fall inte skada.

Yattendrénkta Holland

Runt omkring det forr si stolta Schi-
phol, som nu haller pd att iter resa sig ur
ruinerna efter den tyska framfarten, var
falten 6versvimmade och vattendriankta, s

Hiir pedan tvd Douglas C-54 »Skymaster» pad Schiphol, aveedda f8r den holléindeka
trafiken pd Nederllindska Indien. — T b interitr frian etatlonsskjulet med repavspier-
ningen i mitten,




MOT LISSABON

att de fran luften mest liknade indiska ris-
falt. Det kommer att ta mycket ling tid,
innan allt detta forodande vatten dter
»korts ut 1 havets. Ur de svartbranda ru-
inerna efter de gamla hangarerna reser sig
iter stadlskeletten under flitiga Aaterupp-
byggares hander och pa betongplattan
framfor det lilla skjul, som nu ersatter den
gamla valkanda trevliga stationsbyggnaden
stod vid vir ankomst fyra stycken stolta
C—54 »Skymaster» med de hollandska far-
gerna rott, vitt, blatt pid fenorna och vitt-
nade om att den hollindska Batavialinjen
ater kommit iging., En femte C-54 landade
f 6 strax efter var ankomst.

Den nuvarande tringa stationsbaracken
med repavsparrning mellan stolpraden i
mitten kom en med saknad att minnas den
forna vanliga stora matsalen med dess ar-
tiga och papassliga uppassare, av vilka
méinga t o m talade svenska. Nu kunde
man visserligen f4 en kopp kaffe, upp-
varmt pd en rykande kamin, men vi ndjde
oss med en, amerikansk cigarrett fran
Stockholm. I [ett horn av skjulet stod en
trevlig holliimlska och salde harliga tulpa-
ner. De hollindska blommorna har inte
tyskarna kunnat utrota, i

Mest rorande utanfér detta skjul var
iterstoden av den gamla porten ut till den
forra uppstallningsplattan, Av  staketet
iterstod nu endast ett par smala staltradar
men portalen stod kvar dar och ett par rep-
avsparrningar ledde passagerarna ut genom
denna ensamma patetiska grind, ehuru det
ju var lika latt att gi bredvid.

O, forna Paris!

Redan efter 33 min. var det klart for
start igen mot Paris, som vi nidde redan
efter 1 t 20 min tack vare en forsvarlig
medvind, som pressade upp »Uven» i sina
modiga 340 km/t. Vi landade pa Le
Bourgets rasslande amerikanska stilmatta,
som f n utgor den enda anvandbara land-
ningsbanan men ute pid det valdiga faltet
var reparationsarbetena i full gang och
ganska snart torde den forsta linga asfalt-
banan vara klar att tas i bruk, Det stora
flygfiltet kommer si sminingom att fa ett
dubbelsystem rullbanor med 200 m mellan
parallellbanorna och liangsta dubbelbanan
2400 m.

En del av Le Bourgets hangarer var for-
storda och bestod av forbrinda stilskelett
men manga var anvandbara. Runt omkring
faltet och i dess ytterkanter lig bombar-
ren tatt- som halen i en schweizerost och
sjilva stationsbyggnaden med dess typiska
kontrolltorn var pepprat av allierade kulor
frén laganfallande »taktiska» flygplan, som
gjort stora hal i vaggarna. Ena skeppet av
den ldnga byggnaden hade tydligen varit
svart raserat. Dar reste sig nu invindigt
vildiga timmerstottor upp mot det vilvda
taket medan flitiga malare holl pd i mitt-
skeppet och forvandlade interidren till ski-
nande vitt. Nigon restaurang fanns inte
men franska roda korset serverade grovt
mjukt brod och daligt kaffe eller rykande
varm, harlig buljong f6r bara nagra oren.

Stationsbyggnaden domineras av Royal
Air Force men dven Air France har goda
utrymmen och t ex hos vaderlekstjinsten
arbetade engelsmiannen och fransminnen
sida vid sida i intimaste samarbete.

Ute pd faltet stod massor av Junkers Ju
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Det typiska kontrolltornet pd Paris flygfiilt Le Bourget och framfir nosen pa den svenska
»Uven» fr v kapten Knabe samt hrr Lettstrbm, Kraft (ABA-Paris), Stderquist och Gyldén

(ABA—Paris),

52:or — den dominerande flygplantypen
i Frankrike idag — och nastan lika manga
Fieseler Storch, som fransminnen ocksi
tycks ha overflod pd. Amerikanska Dako-
ta-plan fanns det naturligtvis gott om lik-
som engelska Avro Anson och Airspeed
Oxford — som det faktiskt drdllde av
over allt. En och anpan fransk urddlelik-
nande 3-motorig Dewoitine 338 med mitt-
motorn pa »giraffhalsy sig man ocks3,
Sjalva staden Paris ar knappast alls ska-
dad av bomber. Det ar bara utkanterna
som ar litet naggade. T ex runt omkring
det 'stora gasverket, som dock sjalvt tycks
ha undgatt skador nastan helt och hallet.

Ej La Ville Lumiére

Paris kallades ju fore kriget La Ville
Lumiére (Ljusstaden) men det kan man
inte med basta vilja i1 varden kalla den nu
langre. Det ar oerh6rt ont om elektrisk
kraft och ratt som det ar slocknar ljuset
bara och blir slickt nigon timme, under
vilken allt arbete, ja, nastan allt liv i Paris
mdste avstanna. Nar boulevarderna ar som
mest belysta kan man ganska hjalpligt ta
sig fram i halvdunklet, om man nu bara
kan tranga sig forbi alla de tiotusentals
amerikanska soldater, som har Paris till
permissionsstad, och som dominerar stads-
bilden sarskilt pid kvillarna tillsammans

Stationshuset pA Le Bourget repareras snabbt
efter krigsskadorna.

med de minst lika minga franska kvinnor
i dldern 14 till 60 4r, som driver omkring
pa jakt efter amerikanska cigarretter och
amerikanska dollar.

Aven fore devalveringen hade namligen
den franska francen mycket lagt kopvarde
i den man det nu fanns nigot att kopa.
Pa torgen fanns det gott om brod och gron-
saker till mycket billiga priser men kott
och smor kunde man praktiskt taget inte fa
tag i ens pd de finaste restaurangerna. Nej,
dd miaste man gé till svarta-bors-krogarna,
sma hemliga tillhdll med 8—9 sméibord med
harliga skinkor, entrecéter, ljuvlig ost och
smor 1 kilovis men ocksa vansinniga priser.

En god men inte sarskilt exklusiv (o, i

(Forts. pd sid. 22.)




Hans Ostellus,

viddernas besegrare, 1 kana-
denslak originalpiilsméssa,

ag har nyligen atervint frin en resa
Jtill Amerika och Kanada. Nir jag ef-
ter fyra ménaders bortovaro atersig
Brommas karakteristiska fixeringsbild
fran luften, erfor jag en kénsla av in-
tensivt vialbehag. Ty min resa hade va-
rit mycket ling joch det var skont att
f4 komma hem igen. Jag hade inte ba-
ra flugit 6ver Atlanten tvd génger; jag
hade genomkorsat hela den vidldiga
amerikanska kontinenten frdn San Die-
go vid Mexicos grians till Yukon vid
Alaskas, jag hade flugit fran coast-to
coast, frin Washington till San Fran-
cisco och tillbaka igen. Jag hade dven
flygledes tagit mig frin Atlanten till
Stilla ‘havet tvdrs Over Kanada, over
dess vidstrickta sjoar, ofantliga préri-
er och klippiga berg. Och jag hade flu-
git tillbaka igen till New York fran
Vancouver via Quebec. Minga andra
flygresor hade jag gjort i Amerika. Det
hade sdlunda varit en mycket lang re-
sa: den sammanlagda flygstriekan mot-
svarar ungefir jordens omkrets vid
ckvatorn. Si jag behévde komma hem
och ta igen mig ett slag.

4 viktiga ingredienser

Jag vill emellertid understryka att min
resa som sddan inte Ar pa nigot sitt
anmdrkningsvird i flygets dlder. Vem
som helst kan gora en sddan resa nir
som helst. Det enda som erfordras ir
reslust, pengar, kombinationsférmaga
och forbindelser. Ingrediensen nummer
tvd i denna reskemiska formel kan man
med tilthjilp av nista bestindsdel f4 ge-
nom ingrediens nummer fyra. Quod erat
demonstrandum! Det hela "dr sidledes
ganska enkelt.

Tack vare flyget dr det numera inte

HANS OSTELIUS:

MIN LANGA RESA

— Jorden runt

alls svart att resa. Det &r vidare myc-
ket bekvimt. En av mina vidnner, som
jag triffade i New York, hade krossat
den stora polen med lastbit. Resan fran
Trelleborg till Boston hade tagit honom
tre stormiga veckor pi en gammal
norsk kofferdist, som betedde sig myec-
ket epileptiskt ddr den stampade, rul-
lade och kringde sig 6ver oceanen. Pa
grund av den hoga sjon hade min vin
varken knnnat ligga, sti eller sitta or-
dentligt, han hade tumlat omkring som
ett sandkorn i en stenkross och var me-
ra dbd dn levande nir han landade i
Amerika. Till riga pd allt hade det den
sista veckan varit pd upphillningen med
bade proviant, sprit och tobak ombord.

Min resa hade varit betydligt bekva-

" mare: nagra slingiga minuter, resten

solskensflygning.

Ej) fdrdig atianttrafik

Det dar for Ovrigt inte riktigt fair att
kritisera atlantflygningar, pd det sta-
dium de nu befinner sig ur bekvimlig-
hetssynpunkt. Man fir inte glomma att
SILA :s utmirkta service dver Nordat-
lanten in si linge huvudsakligen ir en
post- och fraktlinje och att ATC ar
transportflygning i militdr regi. Men
samtidigt rdder det pd ett transatlan-
tiskt SILA-plan en viss otvungenhet
som gOr resan mycket angenimare.
Bittre blir det dock, ndr flygplanen om
nigon manad blir bekvimare. Icke des-
to mindre maste dven den mest sangvi-
niske flygentusiast medge att langa
overvattensflygningar i allmdnhet ar
ganska trottsamma och monotona. Det
kan man inte komma ifrdn. Samtidigt
har de dock en sdregen tjusning som
inte dr jimforlig med nigon annan sen-
sation som jag upplevat och som ir
svar att beskriva.

Flyg sjalv 6ver Atlanten si fir ni se!
Redan nér ni startar frin Bromma kén-
ner ni er i dubbel mening upplyfta. Och

‘ndr ni efter att ha flugit ver Dovre

Fjell styr kosan mot det avligsna Is-
land, ja di erfar ni en ljuvlig kdnsla
av frihet som ar fullkomligt unik. For
att nu inte tala om den upptickarglid-
je som bemiktigar sig er ndr ameri-

vid ekvatorn —

kanska kontinenten dyker upp vid hori-
sonten.

Flyg till Amerika, mina védnner, flyg
dit, det dr en upplevelse som ni aldrig
kommer att glomma.

Att besoka Amerika dr for Gvrigt —
och kommer alltid att bli en stimulans
for varje europé. Forenta Staterna ge-
nomgar utan tvivel en svdr kris pd
manga omraden just nu. Strejker hor
till dagordningen. Det ar besvirligt att
resa dir, hotellrum finns knappast att
fa for pengar. Men det dr icke desto
mindre mycket uppfriskande att kom-
ma dit. Fo6r min del intresserade jag
mig givetvis mest for flyget och genom
omstindigheternas makt — ej genom
klok forhandsplanering — fick jag ock-
sd se mycket som de flesta svenskar in-
te har sett.

Det mest imponerande

Vad som mest imponerade piA mig var
trafikflyget. En ledande amerikansk
facktidskrift har nyligen framhallit att
den europeiska maktbalansen ur aeropo-
litisk sypunkt foreter en tydlig om-
svingning, varvid Sverige kommit i ett
mycket gynnsamt lige. Detta beror gi-
vetvis i forsta hand pd att vi kunde hal-
la oss utanfor kriget, varigenom vira
framsynta trafikflygexperter pd ett ti-
digt stadium kunde vidta minga forbe-
redelser som inte lit sig gora i andra
linder. Det var klokt men samtidigt na-
turligt att dessa médn riktade Blickarna
mot Amerika och for dit for att tilligna
sig de amerikanska flygholagens erfa-
renheter. Ty amerikanerna 1ig fore de
flesta andra pa detta omride och det
gor de fortfarande. De enda som hallit
jimna steg med dem dr kanadensarna
och vi sjilva. Tekniskt sett ar vi fullt
jimbordiga med amerikanerna men nir
det giller att ta hand om passagerarna
i luften — en cerhort viktig sak — lig-
ger vi inte fullt pd samma plan.

Jag har visserligen inte flugit pd
ABA :s linjer under de sista minaderna
utan min erfarenhet daterar sig si dir
ett halvt ar tillbaka i tiden. For all del,
ingen har mig veterligt blivit diligt be-

R (Forts. pd sid. 31.)

FLYG 2/46



f J‘!T)"uu_‘{‘;h'w

J




SPORTFLYGFALT

¢ sondagsfirare som besoker Bromma

flygplats nu for tiden marker nog  att
det borjar bli trangt i luften diar ute. Och
de’ sonm sitter vid spakarma pa flygbolags-
och klubbflygplanen marker det annu tyd-
ligare, Flyvgarna sjalva vet att situationen
om nagon tid blir olidlig — hur lange
detta skall droja beror pa 1 vilken takt ABA
—SILA s trafik kommer att okas och hur
snart privatflygplan kan borja saljas 1
storre utstrackning till svenskarna.

Det ar klart att trafikflyget maste ga
fore allt annat flyg pa Bromma. Och om
vi skulle tanka oss den teoretiska mojlig-
heten att trafikflygplanens starter och land-
ningar sa smaningom kommer att fylla ut
varje minut av dagen — vart skulle di alla
andra flygplan ta vigen? Vi nirmar oss en
sadan mojlighet och darfor maste Stock-
holms taxi-, klubb- och privatflygare i ett
eget flygfalt. Skyndsamhet dr av noden.

Detta ar inget nytt problem och vi skall
inte komma och saga att de som bestam-
mer inte har funderat pa saken. Stadsplane-
kontoret har insett att det behovs minst ett
flygfalt till och kan t o m redovisa ganska
konkreta planer 1 form av ritningar Over
ett sport- och taxiflygfalt vid Arsta —
dvs samma plats som en del ansvarsmed-
vetna sportflvgare gatt och sneglat pa 1 et
par ar. Saken har nu aktualiserats genom
en motion som framlagts 1 Stockholms stads-
fullmaktige av redaktor Gasta Lindskog ()
med instammande av civiling O. Akerman
(h), forsaljningschef E. Ahlstrom (h),
grosshandlare D). Niklason (fp) och metall-
arbetare H. Ljung (s). | motionen begares
en skyndsam utredning angiende flygplat-
ser vid Stockholm for taxi- och privatfly-

12

-

get. Ett falt vid Arsta foreslis komma i
forsta rummet och dessutom vill motionaren
ha ytterligare ett flygfalt i Stockholms ome-
delbara narhet. - :

— Det ar viktigt att det gors nagot genast
innan det kommer mera bebyggelse dar ute
vid Arsta, siger redaktor Lindskog vid ett
samtal med FLYG:s medarbetare, Arsta-
faltet ligger bra till for stockholmarna och
restiden dit ut fran stadens centrum ar
sa kort man kan begara. Men som sagt:
har fir man inte vila pa hanen ...

Nej, som sagt, man far inte gora som
flygplatsutredningen (som annu efter ett
par ar inte fatt nigon ordning pa atlant-
flygfaltet vid Vasby).

— Vi ar glada it denna motion 1 stads-
fullmiktige, for den wvisar intresse aven
utifran, sager arkitekt Goran Sidenbladh i
stadsplanekontoret nar FLYG intervjuar.
Det finns inga tekniska svarigheter som
moter iordningstallandet av ett flygfalt vid
Arsta, Marken ar bra och det hela ar nir-
mast en draneringsfriga. Det svaraste blir
att flytta kraftledningen, som gar strax
utanfor faltet, ty man kan for narvarande
inte fa tag i nin kabel for dndamalet. Ja,
och s ska Huddingevagen, som nu gar
rakt over det tankta faltet, laggas 1 en
bukt omkring. Nar sedan den nya Arsta-
bron blir klar kan man med droskbil ta
sig in till Stockholms centrum pa 7 minuter.
Filtets storlek? Ja, vi har tankt oss 800 m
som maxlangd.

— Och hur gir det med Storchfaltet pa
Gardet?

— Jo, jag kan gladja alla foresprikare
for Gardet med att tala om att detta falt
fér sambandsflygplan och helikopters verk-

Om allt »gdr viigen» kan stockholmarna f4
en del nya flygplatser féor taxl- och privat-
flyget om ett par Ar. PA detta kartbiad har vi
Ingt In dessa flygplatser med rod fiirg, Det
storn fiilltet sdder om Séder iir Arstafilltet och
den lilla kvadraten uppe t h dr Girdets Storch-
och helikopterflygfiilt. De tvd fyllda eirklarna
i Stockholmgs centrum iir hellkoptertaken pa
centralstatlonen och havudpostkontoret, Det
rivdstreckade iir Skarpniick.

ligen ingéar i vara planer. Det skall fa ba-

nor pa 00 m.
— Det har

Huvudsta . . .

talats om ett flygfalt vid

— Ja, jag har hort det men det kan inte
vi gora nidgot at, ty det ligger utanfor
stadsgransen. Det ar klart att det vore bra
med ett falt aven norr om Stockholm och
Huvudsta ligger bra till — mojligen med
undantag av att Huvudsta kanske ligger
for nara Bromma flygplats — men efter-
som detta omride ags av ett bolag med
bankintressen bakom, som dmnar exploatera
det for bostadsbyggande, si tror jag att
denna mark torde bli alldeles {6r dyrbar.

Men, invinder niagon, Skarpniack da? Det
skulle val passa bra for taxi- och privat-
flyget? Nix, det filtet skall segelflyget
behalla. Dels har segelflygarna prioritet dar,
dels passar det inte med en massa motor-
huller si nara Skogskyrkogirden.

ID ARSTA?

Det ar inte bara det vanliga vingflyget
som omhuldas av stadsplanekontoret. Aven
helikopterflyget skall fa sitt i sinom tid
(nar dessa apparater blir si .pass fardig-
utvecklade att de kan exporteras fran
bl a USA). Vi har forut omnamnt pla-
nerna pa landningstak pa ett par platser
i Stockholm och nu fragar vi- arkitekt
Sidenbladh om dessa planer avancerat.

— Tva landningstak kan det nog bli, sva-
rar arkitekten, namligen pa centralstationens
och pa centralpostens tak. For postens del
skulle taket anvandas tor egna posthelikop-
ters, vilka far fullt upp att gora med att
ila til Bromma och atlantflygfaltet. ’a cen-
tralstationens tak skulle emellertid privata
helikopters kunna landa — detta skulle tills
vidare jamte (iardet vara de tva enda baser
som kan upplatas for helikopters i staden
och dess omedelbara nirhet. Sedan har det
talats om landningstak pi de blivande stora
garage- och hantverkshusen i Klarastan,
men jag tror knappast att luftfartsstyrelsen
tilliter att ens helikopters landar pa sa jam-
forelsevis sma omriaden som det har kom-
mer att rora sig om. Men man kommer
ju en bit med Gardet och centralstationen
ocksa — till en bérjan alltsd, men sedan
far man nog se till att ge dessa framtids-
luftbilar flera baser, sager arkitekt Siden-
bladh till slut.

Ja, men Ski-Edeby da? utbrister den
flitige och troligen reaktiondre invanda-
ren, Svaret blir: Ska ligger for langt bort
for bl a taxi- och rundflyg, Och nar fly-
gande affirsman och turister i en tamli-
gen snar framtid borjar stréomma till
Stockholm skall de inte behova satta sig
tre mil frim stan! Nog sagt. Vi véantar pa
Arstafaltet ! Pro Mille.
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Medan vi hir hemma som bhast hiller
pa att pokulera om markkap, grund-
forhallanden, rullbanor och alla andra vik-
tiga saker i samband med alla de flygfalt,
som vi borjar anse oss behova, sa har
amerikanarna 10st hela problemet betydligt
mer genialt @n Kolumbus en gang i tiden
knackte noten med agget... ) v § om man
far tro den amerikanska tidningen FLYING.
Ken Davis berattar dar i en artikel om hur
det gar till att inte bara landa pa ett
skladstreck» utan ocksi att starta ifran ett
sidant. Naja, kladstreck ‘ar kanske att
hugga till i underkant, det behdvs en stal-
wire och ett par stadiga master och sedan

KLADSTRECKET

FRAMTIDENS FLYGFALT?

nagra andra smadetaljer, men det hela ar
synnerligen enkelt, och om man far tro
forfattaren, sd har anordningarna provats
under de mest skiftande  forhallanden och
befunnits halla mattet.

Uppfinnaren av »Brodie-system» ar kap-
ten James H. Brodie i amerikanska
flygvapnets Transportation Corps. Kapten
Brodie fick idén medan han lig och laste
till flygtekniker i Minnesota 1942, men det
tog sin tid innan han fick andra att in-
tressera sig for saken, Alltsammans be-
traktades som rena cirkuskonsterna.

Efter minga och langa konferenser med
regeringens representanter stalldes slutligen
10000 dollars till forfogande for experi-
ment, och 1 april 1943 borjade Brodie byg-
ga den forsta anlaggningen i New Orle-
ans. 7 juli inbjod han nigra av flygvap-
nets piloter att kontrollera proven, De fles-
ta ansag hela idén livsfarlig for att inte
saga fantastisk, Forst i augusti 1943 gjordes
det forsta provet — av lojtnant C. C. B.
Wheeler — och i1 september var man far-
dig for den forsta rundtrippen, d v s sa-
val start som landning fran »kladstreckets.

| mitten av september anstalldes sergeant
Gregory som ordinarie provflygare hos
Brodie. Gregory var entusiastisk for sa-
ken, och en olyckshandelse redan 1 forsta
forsoket — di Brodie satt som passagerare
— kunde inte rubba optimismen.

Efter en mangd besvar, misslyckanden,
andringar, prov och somnlosa natter var
dock systemet utarbetat, och i slutet av
1943 fick Brodie och Gregory ett of ficiellt
erkiannande f6r sitt arbete — Legion af
Merit-medaljen. Innan detta officiella er-
kdnnande kom hade emellertid amerikan-
ska armén funderat ut att den skulle kun-
na fa stor nytta av Brodies skladstrecks,
och artilleristerna visade sig synnerligen
intresserade sedan flottan funnit systemet
anvandbart dven till sjoss.

Bilderna till artikeln 'visar i stort hur
Brodies anlaggning verkar. En cirka
200 meter lang stalkabel ar uppspand pa
ungefar 20 meters hojd over marken i fy-
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Amertkansk ingenjor trans-
porterar flygfilt per last-
bil. — l)junge[aer.odrom

klar pda 12 timmar

ra master som bilden visar. Planet ar pa
oversidan av vingen forsett med en krok
pa en stallning. 1 denna %rok hissas planet
upp for start. Pa kabeln loper i ett block
en stalram i vilken nagra slingor av en
foljekabel upphangts. Nar planet skall
starta kores motorn upp pa fullvary me-
dan planet hilles fast medelst en lina av

markpersonalen. Niar fullvarv natts slip-
pes planet, som likt en korg pa en linbana
rullar 1 vag och i god tid innan kabelns
andra ande natts har piloten sjalv med ett
handgrepp lésgjort planet frin kabeln, men
det galler for honom att hilla lagom hojd
tills planet passerat kabelns ande

Vid landning galler det for piloten att
pa nagon meter nar halla exakt hojd vid
inflygningen under kabeln si att kroken pa
planets oversida kan gripa tag i nigon av
de slingor av foljekabeln som lagts in i
stalramen under kabeln. SA snart kroken
gripit tag bromsas planet successivt in.
Bromsningen var fér ovrigt en av de var-
sta stotestenarna for Brodie innan han fick
svstemet fullgott,

Enlig1 uppgift har Brodies system anviants
bl a 1 djungelkriget 1 fjarran Ostern och
transportabla anlaggningar lar ha fram-
stallts i stor utstracknming, En fullstandig
anlaggning uppges kunna transporteras pa
tva medelstora lastbilar och riggas upp av
vant folk pa mindre an 12 timmar. Till
sjoss anvandes anlaggningar med kabel-
langder pa ned till 100 meter.

Detaljerna i systemet hemlighalles fort-
farande av krigsministeriet, men det upp-
ges att man har haft stor nytta av det
bland annat i striderna pa Okinawa. Na-
turligtvis har det endast varit friga om
latta spaningsplan som startats och lan-
dats p& detta satt, men Brodie tror opti-
mistiskt nog att det skall vara mojligt att
bygga skladstrecks-falts for plan pa over
3 tons vikt.

Om nu systemet hdller vad forfattaren
i FLYING anser sig kunna forutspa, sa
kommer det att fa stor betydelse aven for
sport- och privatflyget pa sadana platser,
dar anlaggning av flygfilt ar omojligt an-
tingen av ekonomiska skal eller till foljd
av terrangsvarigheter.

Det aterstiar att se vad framtiden bar i
sitt skote. Det forefaller dock som om de
piloter som skall anvianda »strecket> bor
vara ordentligt specialtrinade och ha en
ganska utvecklad formaga att »halla tung-
an riatt i mun» i de kritiska ogonblicken.
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WILLOW RUN

En grikall januaridag mottog jag i De-
troit ett telegram fran var legation i
Washington, som pa ett par korta timmar
lyckats ordna krigsministeriets tillstind for
ett besok pa den noggrant bevakade tabri-
ken — en procedur som normalt tog vec-
kor. Jag kunde alltsi ta emot den vanliga
inbjudan jag fatt att resa dit, och bara
en halvtimme efter telegrammets motta-
gande satt jag i en av Henry Ford juniors
privata vagnar — en magnifik Lincoln —
pa vag till Willow Run,

1 130 km fart pilade bilen ivig efter den
langa autostrada, som byggts enbart for
Willow Runs rakning, och under farden
berittade min guide historien om fabrikens
tillkomst.

Fords uppgift bestod i att bygga de Li-
beratorplan, som aven ar kanda under be-
teckningen B—24. For'att ge en bild av
vad det rorde sig om kan namnas, att en
B—24 innehaller inte mindre an 1.250.000
delar, varav 30000 olika. Dessa delar ar
hopfogade med 400000 nitar. Innan Ford
kom med i leken tog det 200000 arbets-
timmar att fardigstilla ett sidant plan. Nu
gallde det att framstilla dem pa lopande
band ...

Nir Fords ingenjorer borjade rita pa
den stora anliggningen, som upptog hela
27 tunnland, utgick de logiskt frin anta-
gandet att de visste mindre an ett barn om
flygplanstillverkning. De gjorde darfor en
skiss av ett plan, och fick klart for sig att
det »sonderfoll» i olika delar, samlande sig
kring en central flygkropp. Det var dir-
for genast klart, att denna centrala del
borde lingsamt fi rora sig gemom en mon-
tagehall, medan vingar och ovriga delar pa
resp hoger och vanster sida byggdes 1 si-
doskepp, ledande in mot det centrala, lo-
pande bandet.

ETT REPORTAGE

rorR FLYG av

SYEN-OLOF SANDBERG

Det var denna enkla princip som ledde
till Willow Runs rekordprestation.

Pi omse sidor om den stora montage-
hallen g de olika avdelningar, dar sada-
na delar tillverkades som ej levererades fran
andra fabriker. I mitten skred flygkrop-
pen langsamt framat efter en noggrant ut-
arbetad tidtabell, synkroniserad med for
sidoskeppen utarbetade, liknande tabeller.

Mindre delar och tillbehor distribuerades
till de olika stationerna med sma lastbilar,
medan storre detaljer transporterades med
lyftkranar och traverser.

Fran skilda materialprovningsavdelningar
gick ramaterialet till planering och skir-
ning, varefter platarna fordes vidare till
pressformarna — somliga av dem verkliga
mammutpjaser pa upp till 400 tons vikt.
Gjutna delar passerade andra avdelningar
dar de maskinbehandlades, svarvades osv
samt slutligen preparerades mot rost och kor-
rosion. P4 andra stillen formades ror och

Fn av monteringshallarna t Willow
Run, L

band (inte mindre an 1400 olika rordelar
ingick i konstruktionen), plexiglas for hu-
var och fonster formades, pa andra ater-
igen monterades kontroller, dorrar, tankar
for bransle och antifrysvatska, instrument-
paneler och tusen och en andra detaljer.
Overallt vidholl man i mojligaste man det
lopande bandets princip. Pa ett par tim-
mars inspektionsrond kunde man alltsa ta
del av praktiskt taget varje i ett flygplans-
bygge ingiende arbetsforlopp — en mycket
instruktiv och imponerande upplevelse aven
for den tekniskt obevandrade.

Dc fyra Pratt and Whitney-motorerna
pa vardera 1200 hk fordes ned till
sina platser i planet frin overliggande bal-
konger och fastsattes med en sidan snabb-
het, att man gnuggade sig i ogonen och
undrade hur nagot sidant var mojligt. Kun-
de detta hastverk verkligen halla?

Min guide lugnade mig. Inte ett enda av
de plan som fabriken levererat hade kom-
mit tillbaka till fo6ljd av bristfallig monte-
ring. Inte heller hade ett enda forolyckats
under leveranserna till de skilda destina-
tionsplatserna i Europa eller Stilla Havet.

Det lopande bandet slutade i en till sy

i

Ford lyckades med uppdraget att
ph ett halvt &r mitt ute i vildmar-
ken bygga upp en jiittefabrik fir
tilverkning av bombplan. Fabri-
ken sem kostade 100 milj dollar &r
nu nedlagd, men dess namn gér till !
historien, Willow Run kommer
stiindigt att identifieras som den
moderna industrialismens
topprestation.

|

|

L |

Detta iir beriiitelsen om hur Henry |
|

|

|

|

nes overdimensionerad lokal. Min guide be-
rattade, att dar hade planen lackerats un-
der den forsta tiden. Men snart nog kom
man underfund med att mailningen var
onodig, och si strok man resolut denna de-
talj, varigenom ytterligare ett av de minga
tidsmomenten i arbetsschemat kunde tagas
bort.
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Flygfaltet omedelbart utanfor montage-
hallen var utgingspunkten for slutgiltiga
prov- och leverantsstarter. Utan tvekan tor-
de detta filt vara varldens modernaste. Sex
startbanor, over 50 m breda och 2 km
langa, dominerade faltet med sina vita be-
tongband. Vildiga kvantiteter cement hade
forbrukats vid faltets byggnad — enligt
uppgift tillrackligt for att bygga en 20
svenska mil lang autostrada av modernt
snitt !

Flera mil elektriska ledningar matade
stralkastarna pa faltet och ett speciellt be-
lysningssystem fanns tillhands {6r even-
tuella morklaggningslandningar.

I de tvd hangarerna rymdes samtidigt 32
Liberators. Dorrarna — bastanta pjaser pa
nira 50 ton — dkte upp och ned bara man
tryckte pd en knapp.

Ni-r fabriken startade, miste ocksa per-
sonalen utbildas, Det blev darfor nodvan-
digt att lagga ner ett par miljoner pi en
skola. Diar har efterhand 50000 arbetare
tranats for sina uppgifter. Aven blivande
markpersonal vid fronterna har dar fatt sin
utbildning,

For personalens vidkommande var, som
alltid hos Ford, de sociala forhallandena
mycket fortanksamt och klart ordnade.
Lunch 4ts antingen i nigon av de fyra
cafeteriorna eller serverades frian lunch-
vagnar som korde runt i fabriken. Till al-
la byggnader, dar lyssnande 6ver huvud var
mojligt, ledde ocksi ledningar frin Wil-
low Runs egen centralradio, en charmant
anlaggning med konsertstudio, stort skiv-
bibliotek och all modern komfort. Den bjod
pa musik, underhillning, information, ar-
betsreferat, nyheter och lokalt skvaller he-
la dagen, Min narvaro i fabriken undgick
forstas inte programchefens argusoga, var-
far dven jag fick salla mig till raden av
studions gastartister.

8 lakare, 35 skoterskor, 21 forstahjalps-
bitriden och en hel rad laboranter och tek-
niker skotte Willows Runs eget sjukhus, en
flott anlaggning dar intet hade sparats.

Nagon gang pa varen 1941 togs det for-
sta spadtaget pa de sojaboneodlingar, som
Ford férut hade haft pd Willow Run.

Ford stod di infor den spannande upp-
giften att ur ingenting skaffa fram ma-
skiner, konstruktioner, lokaler, organisation
och personal.

Ett och ett halvt ir Senare — den 10
september 1942 — rullade den forsta Li-
beratorn ut ur montagehallen. Under for-
sta manaderna gick det trogt med till-
verkningen, helt naturligt forresten, da
personalen var helt otranad for sin uppgift.
Men snart blev det andra takter. Exakt
tvd ar efter starten fullbordades Ford-Li-
beratorn nummer 6000. Under dessa tva
produktionsar arbetade sig Willow Run
fram till den ledande platsen bland flyg-
planfabrikerna i ‘U. S. A.

Nar fabriken nyligen slogs igen hade
allt som allt 8 329 plan tillverkats, Av des-
sa var det bara ett enda som aldrig flogs,
namligen det med tillverkningsnumret 13.
Detta plan beholl man fér experiment och
prov. Nr 13 blev efter hand som en med-
lem av den stora Willow Run-familjen, och
varje arbetare betraktade det nira nog som
sin personliga egendom.

S iffror ar ofta ledsamma, men ibland kan
de ocksa fascinera. I Willow Runs historia
finns atskilliga av det senare slaget.

'
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[ juni 1943 tillverkades 183 plan av
42 331 arbetare. I mars 1945 var siffran
uppe 1 311 plan, medan arbetsstyrkan re-
ducerats till 21987, Detta resultat mot-
svarar 0,34 arbetstimmar per 1b (454 g)
materialvikt. Den nZrmaste konkurrenten
(»Liberatorn» tillverkades ju vid flera fabri-
ker) kom aldrig liangre ner an till 0,52
arbetstimmar enligt samma berdknings-
grund. Enbart monteringstiden pa det cent-
rala’ l6pande bandet nedskars till 460 ar-
betstimmar fran 5500. P4 s& satt blev det
mojligt att varje timme under dagen le-
verera ett fullt fardigt flygplan frin mon-
teringshallen — ett i sanning lysande resul-
tat for en nybérjare pa omradet!

Inte mindre an ettusen vasentliga maskin-

andringar gjordes mitt under denna vald-
samt forcerade produktion. Det sista plan
som fabriken levererade, var praktiskt ta-
get av en helt annan konstruktion an det
forsta. Det ar givet att detta inte forenk-
lade driften. Men piloternas erfarenheter
och de forbattringar som fienden gjorde
efterhand maste uppmarksammas och
lampliga korrigeringar. vidtagas, Det gick
inte an att sld sig till ro med framstillan-
det av en produkt som i fredstid, da man
giarma tar litet tid pd sig mellan mbddell-
andringarna.

Bland de ménga problem som motte
Ford var personalens transportfriga inte
det minsta. Willow Run ldg ju mitt ute i
vildmarken, dir det varken fanns folk el-
ler bostider, varfor.det var nodvandigt att
ordna transporter frin andra orter pa det
ena eller andra sittet. Genomsnittligt mas-
te arbetarna dka sju svenska mil om da-
gen for att komma till och frin arbetet.

Man lyckades l6sa problemet genom att
ett invecklat kombinationsschema utar-

betades enligt vilket arbetarna akte i var-
andras bilar. Resultatet blev att genom-
snittligt 3,3 arbetare dkte i varje vagn, var-
igenom massor av bensin och rullande ma-
teriel sparades. Man kan tanka sig vilket
plock och kartmarkerande det maste ha
varit innan de olika skiften pi skilda ar-
betsplatser inom den valdiga anlaggningen
plockats ihop i smagrupper av arbetare som
bodde efter samma route!

Ett fullstiindigt laboratorium fanns givetvis
inréttat 1 Willow Run, — T v nadgra av pres-
sarna — mammutpjiser pd uppit 400 ton.

Vad framtiden skall innebiara for Wil-
low Run ar 4dnnu ovisst, Nu stair fabriken
tom och 6de men Ford hyser givetvis pla-
ner pad att omstalla den for fredlig pro-
duktion. Om han vill inlésa anlaggningen
frin staten for de hundra miljoner dollars
som lagts ner i den ar vil problemets irra-
tionella moment.

Ford har ju emellertid visat sig vara en
herre som inte behdver soka lange efter
utvigar, och troligen finner han val en

lycklig 16sning ocksa pa detta Willows
Runs sista problem!

. Sven-Olof Sandberg.
o S5

Sedan denna artikel skrevs har Henry
Kaiser tillsammans wmed Graham Paige-
konstruktoren Joseph Fraser overtagit Wil-
low Run och kommer enhigt uppgift att
tillverka bilar dar. | forsta hand blir del
formodligen tillverkning av 2-litersvagnen
Kaiser och 4-litersvagnen Frazer. Sa Wil-
low Run komwner sikerligen att lita tala
om sig i forisatbuingen,

15



S hiir ser den civila Stratocrulser ut med undantag for att Wright Cyclone-motorerna pit
2.200 hk pa bllden ersatts med 3.500 hk Pratt & Whitney Wasp Major,

York—London no ~t0p med fullt utnyttjan-
de av planets kapdcitet. Forutom 80 passa-
gerare med tillgang till salong och and-
ra utrymmen for komfort och trivsel, kan

Boeing ’Stratocruiser mediora avsevarda
kvantiteter post och last. Detta betyder batt-
re ekonomi och dirmed billigare biljett-
priser. Pan American World Airways for-
klarar ocksa pa FLYG:s forfrigan, att
man omedelbart kommer att sinka biljett-
priset dver Atlanten, nar de nya Strato-
cruiser-planen tas i bruk. -
Hur stor sankningen blir, ville' man vis-
serligen inte redan nu siga, men det skulle

BOEING STRATOCRUISER GOR REVOLUTION

— Fran FLYG:s New York-redaktion. —
NEW YORK i december.

FLYG:s New York-redakior Gun-
nar Kristiansson berdttar hér nedan
om Boeing Stratocruiser, ett dven fir
Swverige yiterst aktuellt flygplan, ef-
tersom det dr en av de typer som
SILA ar mest intresseral av som
kommande langlinjeplan. Betriffande
Pan Ams dven i denna artikel fore-
bddade taxesinkningar bor anmdr-
kas, att dven detta bolag liksom alla
andra har alt rdtta sig efter den in-
ternationella trafikkommitténs beshed.

edan ndsta 4r kommer man att kunna
flyga over Atlanten i ett »vanligty tra-
fikflygplan av typ Boeing Stratocruiser. Pan
American World Airways har namligen helt

nyligen tecknat kontrakt med Boeing om
20 st Stratocruisers, vilket plan som bekant
ar civilversionen av Boeings militara tran-
sportplan C-97, som i sin tur ir en syster-
modell till det »flygande slagskeppet» B-29.
Den forsta leveransen av de bestallda ma-
skinerna beraknas bli i november 1946, och
Pan American kommer di omedelbart att
insitta dem pa den transatlantiska lmjen
New York—London.

Douglas DC-4 och Lockheed Constella-
tion, som nu anvands for den transatlan-
tiska trafiken, ar lingt ifridn idealiska
ur ekonomisk synpunkt, endr man pa de
langa overhavsflygningarna inte kan ut-
nyttja passagerarutrymmena till 100 proc.
I friga om DC-4 kan endast 20—22 passa-
gerare medforas pr plan och tur, vilket ar
halften av den totala kapaciteten.

Boeing Stratocruiser blir ocksd det forsta

inte forvana ifall biljettpriset for enkel
resa sattes till 200 dollars. Boeing Stra-
tocruiser innebdr namligen i sig sjaly en si
pass kraftig reducering av de verkliga drift-
kostnaderna, att en sadan sankning av bil-
jettpriset ingalunda ar otankbar. Boeing-
fabrikerna sager, att Stratocruiser med nu
gallande biljettpriser kan flygas ekonomiskt
aven om endast 20 proc av planets kapa-
citet utnyttjas. Detta kan blott betyda, att
en revolution inom flyqtransportvésendet av
storre matt an mangen anar ar omedelbart
forestaende.

En direktflygning over Atlanten i stallet
for att man nu — av trafikekonomiska skal
— maste gora ett par mellanlandningar,
innebar i sig sjalv en besparing av biade tid
och distans. Boeing Stratocruiser ar dartill
s tekniskt fullindad och lattflugen, att

(Forts. pé sid. 29.)

NYHETER FRAN

en under den tyska jarnhalen fullstan-
digt odelagda och plundrade hollandska
flygindustrin hiller nu pa att resa sig igen
till nigot av vad den var fore kriget. Bl a
har de over hela varlden kinda Fokkerverken
aterupptagit arbetet pd den vid krigsutbrot-
tet avsomnade konstruktionen Fokker F-24,
ett tvamotorigt trafikplan for 24 passage-
rare. F-24 konstruerades speciellt for KLM,
som redan pad ritbordet bestillde 4 exem-
plar 1940.
Planet kommer att byggas i helmetall
med trehjulsstall forsett med dubbla hjul

FOKKERVERKEN

for huvudlandstillet.
pen ar uppdelad i foéljande avdelningar: be-
sattningsrum, bagagerum rymmande 3,5 m®,
sexsitsig kabin foér rokare, garderob, 18-
sitsig icke-rokarekabin samt toalett och
mindre bagagerum om 2,5 m®”, De sexton
jamforelsevis kraftigt tilltagna {onstren
kan brukas som nddutgangar,
Motorutrustningen kommer att bli tvd
1700 hk Wright Cyclone 14 med trebladiga
propellrar med diametern 4,5 m. Den med-
forda branslemangden uppges till 4200
liter och smorjoljemangden till 280 liter.

Den ovala flygkrop-

Data och prestanda for F-24: spannvidd
28,5 m, langd 20,6 m, hojd 6,75 m, vingyta

100 m®, vingbelastning 103 kg/m® tomvikt
9050 kg, tillsatsvikt (bransle, besattning,
passagerare, post och gods) 3950 kg,

marschhastighet pa 3000 m med normalt
effektuttag 330" km/t, topphojd 7700 m
(med en motor 3200 m) och slutligen lang-
sta flygstrackan 1200 km.

Forutom F-24 har Fokker planer pa en
fyrmotorig flygande vinge, vars mittsektion
ar uppbyggd som flygkropp med markerat
trapetsformiga vingar samt dubbla stjart-
bommar. Passagerarutrymmet, med totalt
24 sittplatser, ar belaget i framre delen
av vingens mittsektion. Bakom passagerar-
utrymmet finns ett storre utrymme avsett
som bar och i mittsektionens bakkant pla-
nerar man sovhytter med over- och under-
baddar.

Vidare signaleras ett nytt sportplan fran
Fokker men inga som helst uppgifter om
planet existerar annu.

Fokker har aven planer pi reaktionsdriv-
na flygplan och underhandlingar med en
hollandsk firma for tillverkning av aggre-
gat har i1 dagarna slutforts.

Fokker éimnar ta upp projektet fran 1939 F 24
och hiir intiil ses en teckning av det hig-
vingade planet.
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En ny flyglinje forenar Sverige och Amerika
med WRIGHT CYCLONE-KRAFT

SILA:s flyglinje Stockholm — New York ar den forsta atlantlinje, som
oppnats av ndgon europeisk nation sedan krigsslutet. Kurirflygningarna,
vilka nu utféras med Wright Cyclone-drivna Boeing-plan, visar den pro-
gressiva andan hos detta flygbolag. Erfarenhet, som vunnits genom denna
snabba omvandling av militir utrustning for fredligt bruk, kommer artt
bli av storsta varde vid uppriattandet av handelsforbindelser via flyget

mellan de tv3 stora nationerna Sverige och Amerika. \
Y > ‘ 3 T \\\\
i WRIGHT AERONAUTICAL CORPORATION * Paterson, N.J., U.S.A. \\\\\ \
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Hiirligt att fA rundflyga lgen! tycker den unga damen som hir t v
atiger ur Svensk Flygtjinsts Perclval Gull efter en tur med traflk-
flygare Allan Abrahamsson, — P& den hidgra bilden ses barhuvade
direktér Lennart Osterman le ett fiiltherreleende frin Aero Services
Perclval Proctor. T h FLYG:s medarbetare »Gnomo» (Tomten) och 1
mitten traflkflygare Torgny Hultin.

RUNDFLAXET BORJAR IGEN!

Tvé bolag i full fart med rund-
flygningar p4& Bromma. — Svensk
Flygtjinst har kopt »Varmlands.
— Skandinaviska Aero flyr fran
Brommas hoga start- och land-
ningsavgifter.

et kryllar pd Bromma — av folk och

flygplan — de sondagar som stdtar
med skapligt vader. En sddan sondag var
FLYG:s medarbetare ute och tittade pa
rundflygningarna, Precis som fore kriget:
folk kopte flygbiljetter a 15 kr i sa rask
takt att det ena flygbolaget maste lamna
tillbaka pengarna till ett par biljettkopare
strax fore skymningens inbrott och det
andra bolaget, som var mera forutseende
i det fallet, avbrot biljettforsaljningen re-
dan vid lunchdags.

Det dar gamla kidra rundflaxet gor en hel
del god flygpropaganda. Minga angsliga,
arbara, dldre damer har forletts av fram-
svnta, frimodiga, flygsinnade makar och
telningar att folja med pa en liten, liten
flygtur over hemtrakten for att sedan bor-
ja se med mera forstiende pd ungdomarnas
»flvgdilles. Av flygpassagerarnas samman-
sattning att doma var denna hogst villov-
liga propagandaverksamhet i ging igen!
Men i dvrigt frapperades man av' den
mangd grona, harliga ungdomar (ofta unga
lyckliga, tamligen nyfunna par) som begag-
nade sig av rundflaxets mojligheter till
hidnryckning.

— Ja, hdr hoppar man upp och ner hela
dani i en alldeles for liten karra f6r rund-
flax, siger trafikflygare Alex Widell, som

flyger Svensk Flygtjanst Miles Falcon
SE-AFN. Det tar inget med en san har.
Jag skulle vilja ha en storre karra, vara
gamla Junkers W 34:or var bra saker!

’Yédrmland’’ till rundflax

Nar vi senare intervjuar direktor Tor
Eliasson i Svensk Flygtjanst meddelar han
att bolaget kopt ABA-Fokkern (F XII)
sVarmland» med beteckningen SE-ACZ.
Detta flygplan har 2 mans besattning och
14 passagerare — si dar kan Alex Widell
ta upp sa pass manga passagerare att »det
tars>... »Varmland» skall stationeras pa
Bromma.

Svensk Flygtjanst var dagens flitigaste
rundflygbolag med tva flygplan i géng stup
i ett — de hann med 12 turer var. I Wi-
dells Falcon gir det tva passagerare och i
Allan Abrahamssons Percival Gull SE-
ALA tre — alltsd blir det 5x12=60 pas-
sagerare. -

Aero Service hade den sondagen (6/1-45)
endast en tvasitsig KZ-IT Coupé i gang med
rundflygningar — men den stackars passa-
geraren kinde sig nog ensam! Det blir an-
nan ordning si snart Percival Proctorn
SE-API sitts in, vilket miste vara ett fak-
tum nar detta skrivs. KZ-II:an SE-ANR
flogs av Stig Lindstrom och det blir ocksa
han samt nyanstallde trafikflygaren Folke
Hook som skall skota rundflaxet med
Proctorn. Jo, vi bér kanske ocksid niamma
att Aero Services ena lilla Taylorcraft
skolflogs pa formiddan och uthyrdes pa
eftermiddan — till ABA-styrmannen Hen-
ry Engstrom, som passade pd att ge sin
svarmor, fru Strom frin Falkoping, luft-
dopet.

Men vi saknade Skandinaviska Aero
AB i dansen kring Bromma, Varfor?

— Det lonar sig knappt att rundflyga pa
Bromma, svarar direktor Ake Forsmark
pa FLYG :s hovliga undran, Dels ar start-
och landningsavgifterna forfarligt hoga pa
Bromma, dels far vira flygplan vanta pa
marken och i luften pa trafikflygplan som
skall upp eller ner, Ja, och sa ar det langa
ut- och inkorningar. Detta 16nade sig 1 alla
fall inte innan bensinpriset gick ner, moj-
ligen nu ... Men Skandinaviska Aeros kar-
ror ser man numera pa landsbygden. Tor-
vald Andersson har under julmellandagar-
na och nyérshelgen flugit med Wacon i
Dalarna och Vastmanland och Verner
Nordwaeger har flaxat med sAffe» (Stin-
son Junior SE-AFE) nere i Vastergotland.
I Malmoé — ja, det ar ju taxiflyg forstas
— har vi pa tva minader flugit nagot over
500 passagerare mellan Malmojoch Kopen-

hamn. {

Autogirobas i Storlien

Ja, det ar sd trangt pA Bromma att man
inte alls undrar pa att Skandinaviska Aero
haller sig borta darifrin s& mycket som
mojligt. Men om vi finge ett flygfalt for
taxi- och privatflyg vid Arsta (och detta
ar ingen utopi — se art. pa sid. 12) sa
skulle det kanske bli annat ljud i1 skal-
lan... i

En annan som imnar ge sig ut i naturen
ar ing. Rolf von Bahr. Han tanker &ter-
uppratta sin berémda autogirobas i Stor-
lien — precis som fore kriget,

— Jag tycker det ar bedrovligt att jag

(Forts. pé sid. 35.)

T v har fabrikdr Karl Holmgren med dotter Gunhild fatt en alldeley silrskllt gammal siiker’
forare pA Miles Falcon, niimligen ingen mindre #n Alex Widell, — Nedan rundfiygplanen pa.
Bromma. X friimre raden ses fr h Percival Proector och KZ-II Coupé (Aero Service) samt

Percival Gull oach Miles Falcon (Svensk Flygtjiinst). Ovriga plan tillhér Stockholms fiygklubb,




— i sd fall kunna vi utféra den.
Hir bredvid avbildade stdlror dro
exempel pd profiler, som dragits
vid " vdra verk. Anvindningen
av profilerade stdlr6r innebir i
ménga fall en avsevird besparing
for kunden, dd arbetsoperationer,
sisom borrning, hyvling, stick-
ning etc., bortfalla. Kadske inne-
bira profilr6r en rationell 16s-
ning iven av Edra problem. Lit

oss gemensamt diskutera saken.

SEE FABRIKS AKTIEBOLAG, SANDVIKEN
TEL. 4070
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= Niir Lockheed ar 1939 slippte ut

sin forsta Lightning var det ménga
som tvivlade pd typens anvindbar-
het, men pessimismen var obefo-
1! gad. Intet plan har vil fitt en all-
-"$,‘ L sidigare anviindning @n just Light-
ning, vars tjdnst varierat fran vind-
tunnel till nattbombare. Vi dr hir
i tillfille att visa ndgra delvis nya
versioner av Lightning och hénvi-
sar i ovrigt till artikel pd sidan 23.

¥ I cirkeln den tvAsitsiga ekoradlofirsedda nait-
Jaktversionen av Lightning, kallad P-38M. —
Bilden under cirkeln: Som ledarplan vid an-
fall av vanliga bombbi#irande Lightnings mot
Tyskland | slutet av 1944 anviindes »Droops-
noot»-Lightnings med en bombfiillare I nosen
och samma fiillningsutrustning som pd de tun-
ga bombplanen,

Experimentplanet XP-88 avsett f8r Jjakteskort
och fartygsbekiimpning,

‘h"q‘-ar e

-
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S J'LANGA BANOR v 9

En tvasitsly USvningsversion av Lightning med smeknamnet »Piggle-Backys, —
Nedan en bild av experimentjaktplanet XP-48 avsett fir operationer ph héjder Sver
12.000 m och dirfir utrustat med tryckknbin, XP-49 iir dem snabbaste Lightning-
variant som nigonsin byggts.

»Pathfinders Lightning kallas denna spe- | Skl I |
clalversion som mwot krigssiutet ersatie Z » > N
»sDroopsnoots ph motstdende slda. Den :
huvudsakliga nyheten var att bombfillla-
ren férutom sin flilllningsutrustning dispo-




KAN NI FLYGA? HINDRAD BISCAYA...
MOTORSKOLAN | ORSA (Forts. fr. sid. 9.).

stér till Eder tjénst! Elever Paris forstas) sadan »svarta-bors»-maltid
w med hors d’heuvres, smor och brod, en un-

mottagas fér erhdllande av derbart villagad entrecote — det franska ko-
certifikat samt 8vningsflygning ket dr lika férndmligt som {orr om det bara
o finns nigot att laga — en flaska billigt rott

och férnyande av férfalina cer- bordsvin, en portion brie- och camembert-
tifikat. Fdrstklassiga ldrare. ost, en kopp uselt kaffe samt ett litet glas
e g cognac kostade vid mitt besok 1350 francs,

Prospekt sdndes pd begdran. d. v. s. enligt kursen da ung. 115 svenska

kronor. Inte sarskilt billigt, eller hur? Om
HANS PETERSON Orsa Tel. 242 man hade kopt aven francsen pa svarta bor-
sen — men sant gor man ju inte! — sa
hade det dock blivit knappt femtedelen i
svenska kronor och alltsa litet mera over-
komligt. Det klientel som besoker svarta-
; bors-krogarna ar delvis ytterst skrammande.
o L d L ° Svarta-bors-hajar med underliga kvinnor
Harllga fIYQSkIId rlngar oversallade med guld och smycken i sall-
skap och de hemskaste typer — ofta negro-
=% " mo ida — med obegrinsat ‘med pengar later
kacka fl ares kamratllv champagnen floda och grisar nqd pa borde.n,
Yg s att man efterit tror sig forflyttad till
nagon sorts modern svinstia med smabord i
stallet for mathoar.

Gatutrafiken var intensiv — inte minst pa
grund av de otaliga jeeparna med amerikan-
ska soldater (nattetid i »dam»-sallskap) —
och si fullsatta sparvagnar och bussar som
i Paris har inte ens sparvagschefen Astrom
i Stockholm nagonsin dromt om. Inte nog
med att folk hangde utanfor pa trappstegen,
motorhuvar, kofdngare, ja, varje litet ut-
sprang som man kunde hilla sig fast i hing-
de det folk pa. Paris' trafikpoliser i sina
typiska slangkappor och sina gilla vissel-
pipor dirigerade denna intensiva trafik med
samma skicklighet och snabba anpassnings-
formaga som alltid. I de storsta gatukorsen
fanns det alltid tva eller tre trafikpoliser
men sa gick ocksa allt utan minsta stock-
Cbarles Graves ningar eller tillbud.

Ja, sd slutar jag for den har gingen. I
nasta nummer skall jag bl. a. beratta hur vi
bytte till oss 1400 liter bensin mot tva liter

o0 svenskt brannvin av det hederliga gamla
méarket O. P. Andersson,
Och sa till sist en liten rattelse. Den i

forra numret omnamnda sydfrukten, som i

Portugal kallas anona heter 1 Spanien chir-

rimoya inte crirrimoya, som det rakade sta.
y G. K.

En spannande roman om sju unga engelska fly-
gare och deras farofyllda och vaghalsiga raider
over fientligt omrade under de ar d& RAF bor-
jade Overga till offensiven. Dir finns livfulla
skildringar av lagantall, jaktdueller och hiss-
nande stortdykningar och nir boken ar slut ar CIRKA 30.000 FLYGARE
man lika god van med Hugh, Kit, Paddy och har rdddat sig med
de andra pojkarna som med deras Spitfires,

Hurricanes, Beaufighters och Flygande fast- I R v I N

ningar. -
FALLSKARMEN

750 varav 64 stycken i Sverige

IRVIN FALLSKARMSAKTIEBOLAG
Kontor: Strandvidgen § A, Sthim
Tel. 6247 00

B o N N I E R s - Telegram-adr. Irvinchute
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P-38 LIGHTNING

(Se aven sid. 20—21.)

rototypen till det over hela varlden kan-

da amerikanska jaktplanet XP-38 Light-
ning flog forsta gingen den 27 januari
1939, men forstordes fullstandigt vid ett
haveri mot slutet av en rekordflygning
fran Burbank 1 Californien till New York
ungefar en manad senare. XP-38 var ut-
rustad med tva 1050 hk Allison V-1710—
Cl5-motorer och var konstruerad for ¢én
bevapning bestiende av en 23 mm Madsen-
akan och fyra 12,7 mm tunga kulsprutor.

Som ett resultat av de utomosdentliga
prestanda som visades av XP-38 under
dess korta liv, fick Lockheed en bestall-
ning pd 13 YP-38 i6r prov under faltfor-
hallanden. (Genomsnittsfarten hade wvid
XP-38:ans flygning varit c:a 675 km/t)
YP-38 var f 6 en ndstan fullstindig re-
konstruktion av prototypen. V-1710-C15-
motorerna utbyttes emellertid mot tva 1150
hk V-1710-F2-motorer som vardera drev
. tva utatroterande propellrar (i stillet for
initgaende pd XP-38), avgasturbininstalla-
tionen forbattrades och likasd modifierades
kylsystemet. Bevapningen hade ocksia and-
rats och bestod pi YP-38 av en 37 mm
akan, tva 127 mm och tvi 7,7 mm ksp.
Den forsta YP-38 kom i luften den 18 sep-
tember 1940 och de forsta leveranserna till
USAAF borjade imars1941. De Lightnings
som da levererades hade annu en andring
av bevipningen med de bida 7,7 mm kul-
sprutorna ersatta med 12,7:or och dess-
utom hade apterats pansarskydd for pi-
loten.

I augusti 1941 tillfordes amerikanska flvg-
vapnet versionen P-38D som skilde sig
fran sina féregingare genom en nagot for-
andrad aerodynamisk utformning samt
sjalvtatande bransletankar.

P4 nasta modell — P-38E — hade ka-
nonens kaliber dndrats fran 37 till 20 mm
och nosen omkonstruerats invandigt sa att
den rymde dubbelt si mycket ammunition
som tidigare. P-38E var ocksi basis for
den forsta fotospaningsversionen av Light-
ning, kallad F-4. Denna typ borjade tillver-
kas 1 mard 1942.

‘Samma maénad leverades aven den forsta
P-38F. Denna version var utrustad med
tvd 1325 hk Allison V-1710-F5-motorer
och var den forsta modellen med upphang-
ningsanordningar fér extra brinsletankar
eller bomber, en under vardera vingen mel-
lan kroppen och motorgondolerna. Varje
tank vagde tom 41 kg och 460 kg full (c:a
500 liter). Bomber med vikter fran 50 till

P-38L med tvd ollka arrangemang fér upp-
héingning av raketprojektiler. dverst ett orl-
ginellt arrangemang med inte mindre #in 14
st 13 cm:s raketprojektller under vingarna.
Effekten med dessa raketer blev utomordent-
lig men visgsa iindringar av vingens konstruk-
tlon var nddviindig. Detta senare Hr emeller-
tid Inte fallet med det nya »julgransatiillet»
fér 5 st 13 ecm:s raketer som ses under var-
dera vingen pd P-38:an. Det kompakta raket-
montauget ger en stdrre koncentration av eld-
kraften, Den elektriska utldsningen tllldter
plloten att aviossa tvA raketer piA en tlondel

500 kg kunde medforas i stallet for ben-
sintankarna. Vid anvandande av extratan-
karna fordubblades flygstrackan och far-
ten sjonk med 4 %.

P-38G foljde i juni 1942 med andring till
V-1710-F10-motorer med en latt effektok-
ning vid marschvarv. P-38G utvecklades i
slutet av augusti till F-5, en obevipnad fo-
tospaningsversion med fem kameror,

P-38H kom »off the line» i maj 1943.
Den var huvudsakligen densamma som
P-38G med undantag for installationen av
tva Allison V-1710-F17, vardera med en
normal effekt pa 1425 hk och 1600 hk
maxeffekt med vatteninsprutning.

Sedan foljde mot slutet av 1943 P-38]
som var utrustad med samma motorer som
P-38H men hade storre kompressorer som
gav betydligt battre effekt pa stora hojder
(max 1500 hk)., Topphojden ckades pa
P-38] till 6ver 12200 m och farten ockades
(med en motor over 480 km/t). Den for-
sta P-38] levererades under augusti 1943
och i september slapptes en ny fotospa-
ningsversion av P-38] ut, kallad F-5B.

Den sista jaktversion som aktivt deltog i
kriget var P-38L utrustad med Allison
V-1710-F30-motorer pd 1500 hk vardera.
Denna version har foljande data och
prestanda: spv 15,86 m, lingd 11,53 m, hojd
298 m, vingyta 30,4 m?® normal flygvikt
8165 kg, vingbelastning 234 kg/m?*, effekt-
belastning 2,7 kg/hk, max flygvikt 9700 kg
med 317 kg/m* vingbelastning resp 3,2
kg/hk effektbelastning, maxhastighet 680
km/t, max tilliten dykhastighet 925 km/t,
landn.-hastighet 120 km/t samt flygstracka
2900 km utan och 4800 km med extra
bransletankar. P-38L. forekom ocksa under
kriget i en obeviapnad fotospaningsversion
kallad F-5E med en toppfart pa vida over
700 km/t.

Ytterligare tvd varianter av Lightning
hann med krigsdeltagande. Den forsta var
»Droopsnoot» och den andra »Pathfinder
Lightnings (officiella beteckningarna ej
kanda). »Droopsnoot» forekom forsta gin-
gen i1 Europa under majoperationerma i
Frankrike. »Droopsnoots som ses pd mitt-

uppslaget ar. en tvisitsig Lightning-variant
avsedd for precisions-bombfillning fran
stora hojder samt som ledarplan vid bomb-
raider av vanliga bombbarande P-38] och
L och dirfor forsedd med samma bomb-
fallningsinstrumentering som de tunga
bombplanen. C:a 1800 kg var den maxima-
la bombkapaciteten fér Lightning som jakt-
bombplan. »Droopsnoot> utvecklades av
Lockheed-ingeniorer vid huvudbaserna i
England. Under Europakrigets sista mana-
der ersattes mDroopsnoot» av den nyare
sPathfinder» vilken forutom full filinings-
utrustning medforde ekoradioanliggning
avsedd for blindbombning. »Pathfinder
Lightning» kan liksom »Droopsnoot» ses i
foto pd mittuppslaget. Béada versionerna
ser f 0 ut att sakna bevipning,

Pa mittuppslaget i detta nummer ses vi-
dare en tvasitsig jaktversion betecknad
P-38M. Planet ar utrustat med ekoradio-,
anliggning med kipa foér den roterande
antennen under nosen samt fasta antenner
under vingarna. For att underlatta fora-
rens arbete med radarapparaturen har man
siledes gjort planet tvisitsigt med en extra
besattningsmedlem i en upphojd plexiglas-
kabin bakom foraren.-P-38M ar som synes
ocksa forsett med extra stora flamdimpa-
re for nosvapnen, Det ar tvivelaktigt om
P-38M hann insattas i Stilla-Havskrigets
slutskede,

Vidare ses pd sid 21 ett foto av en tva-
sitsig Ovningsvariant av Lightning utveck-
lad hos Lockheed under 1942. Den metod
som di lancerades — DK-utbildning — for
piloten i ett flvgplan av samma typ som
han sedan skall flyga ensam underlattar
givetvis utbildningen. Saken har som be-
kant tagits upp pa manga andra bade ame-
rikanska och andra landers forstalinjejakt-
plan, Den officiella beteckningen pa den-
na tvasitsare ar inte kand men planet kal-
las helt enkelt »Piggie-Backy». '

P3 omslaget visas en splitterny fotospa-
ningsversion kallad »Photo-Joe» som ut-
vecklats av Lockheed-ingeni6rerna nagra

manader fore krigsslutet under beteckning-
en F-5G. Kameranosen som rymmer fem
kraftiga kameror kan av mekanikerperso-
nal under faltforhallanden utbytas mot en
bevipnad standardnos. F-5G ar det sista av
de 1000 fotospaningsplan som byggts hos

(Forts. pd sid. 36.)

sekund, PaA en halv sekund kan alltsd hela
raketlasten avskjutus mot madlet.
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1 ett enmotorigt flygplan av konventionell
typ skymmer motorn sikten framit,

Det viktigaste vid kérning pa marken ar
sakerheten, d. v, s, att man undviker
att skada eget eller andra flygplan génom
kollision. Tyvarr ar det si att kollisioner pa
marken intraffar di och di, frimst bero-
ende pa att sikten framat i enmotoriga
flygplan oftast ar skymd av motorn.

[ flygplan med noshjul ar sikten framat
helt naturligt battre pi grund av att flyg-
planets nos icke skymmer sa mycket. Stjar-
ten ar ju upplyftad frin marken, och da
kommer nosen i ett lagre lage an pa »van-
liga flygplans.

Den viktigaste regeln vid forflyttning pa
marken ar att kéra ldngsam!, sé langsamt
att 'man- prakliskt laget kan slanna ome-
delbart — utan hjalp av mekaniker eller
bromsar. Motorn skall hela tiden dra flyg-
planet utan att det rullar av sig sjalvt.
Minskas motorvarvet, skall flygplanet
stanna si gott som omedelbart, Man -skall
for Ovrigt forbereda sin flygning sa, att
man icke behdver kora fort fore start
eller efter landning.

Flygplanets tyngdpunkt ligger ett stycke
ovanior marken; om flygplanet darfor
bromsas upp plotsligt t. ex. genom att det
kor 1 en grop eller att féraren bromsar
haftigt, gar det litt »pA nosens. Aven i
dessa fall undvikes skada genom att man
kor langsamt. Ojamnheter i marken kan
ocksa skada landstiallet om korningen sker
for hastigt.

Ett flygplans kurs vid korning pa mar-
ken hilles med hjalp av sidroder, hjul-
bromsar och skevroder. Tvi- eller flermo-
toriga flygplan svinges i allminhet genom
att motorvarvet pa vttre motorn okas, Ef-
tersom hjulbromsar inte bara tar daligt vid
halt vaglag utan over huvud taget skall
anvandas sparsamt, kommer jag forst att
ga igenom korningen med enmoloriga flvg-
plan utan bromsar och av konventionell typ.

Vid korning pd marken dr flygplanets
hastighet i forhallande till luften liten,
vilket gor att roderverkan blir ringa. Ver-

LAR ER FLYGA I FLYG

IV
KORNING PA MARKEN

o Av s X
 Grels Neslund

kan pa sid- och héjdrodren kan emellertid
forstarkas genom propellerstrommen. Sid-
rodrets verkan ar darjamte okad pa flyg-
plan fdrsedda med styrbar sporre (sporr-
hjul). Pa sadana flygplan rores sporren
(sporrhjulet) samtidigt med att fotspakens
stillning andras,

Under kormingen halles handspaken na-
got tillbakaférd, sa att propellerstrommen
pa hojdrodret pressar mer stjdrten. Det ar
viktigt att hilla handspaken nagot bakat vid
korning pa ojamn mark, och di man maste
bromsa plotsligt eller tka motorvarvet hat-
tigt. Vid korning pa glatt mark, is o. dyl.
minskas rullningshastigheten niagot om
handspaken halles tillbakaford.

Korningen maste hela tiden ske 1 s-svdn-
gar, sa att det omrade man kommer att kora
over kan overblickas. Om man %o6r bakom
andra flygplan, bér man koéra med for-
skjutning at sidan, detta dels for att oka
sikten, dels for att icke damm, sno el. dyl.
skall komma in i motor och flygplan.

Skevrodren har en viss verkan vid kor-
ning och kan bl a. underlatta svangar. Om
spaken fores over it hoger, falles, som vi
vet, det vanstra skevrodret ner och det
hogra upp. Det okade luftmotstandet, som
den vanstra vingen harigenom fér, bromsar
vingen under forutsidttning att vinden kom-
mer nagot sd nar framifran. Kommer vin-
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Biaser det hart bér man ha
hjilp 1 vingen.

I fiygplan med noshjul #r sikten framat god.

den bakifran bildar det nedfillda skevrod-
ret en segelvta, varigenom effekten blir den
motsatta, d. v. s. den vanstra vingen far
okad hastighet. Normalt behover man ald-
rig tdnka pa att anvanda skevrodren vid
korning. Vid flygplan utan bromsar kan
det emellertid vara bra att ha tillgang till
den extra hjalp, som »skevroderbromsens
innebar, ;

Findens styrka och rikining har stor be-
tvdelse vid kéorning pa marken, Ett flyg-
plan vill stilla sig mot vinden beroende pa
dennas flojelverkan mot kélytorna i stjart-
partiet (sidroder och fena) (se figuren).
Det ar darfor lattare att kora i motvind
an sid- eller medvind,

Under korningen skall moforvarvet hal-
las sa konstant som mojligt. Det ar inte
trevligt for en flygare att hora hur motor-
varvet oOkas och minskas haftigt pa ett
flygplan. Motorn skadas namligen harige-
nom; detta galler lika val pa marken som
i luften,

Utférandet av svdngar

Vi forutsatter art flygplanet kores med
normal hastighet och att en svang @t vans-
ter skall utforas, Da saktar vi forst farten,
ger sidroder och okar motorvarvet. Nar
svangen paborjats kan motorvarvet mins-
kas. Svangen stoppas i tid med motsatt sid-
roder, Om det ar svart att svanga, kan
mekanikern hjalpa till i innervingen genom
att bromsa. Detta dr ofta nédvandigt vid
svang fran vinden, da denna ar stark. Ju
ligre fart man har, desto tvarare svang
kan man gora. Bast gar det fran stillasta-
ende.

Svangen at vanster underlattas om man
for over spaken at hoger och ev ndgot
framat; det senare for att minska stjartens
tryck mot marken., Svdng aldrig med hég
fart! Gar det inte att komma runt si stan-
na, lagg rodren for sving och drag pad gas.
Gar icke detta, maste man invidnta hjalp:

VIND

Vid hiérd medvind
halles héojdrodret ned-
fiillt,
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Kéorning i sidvind

Vid korning i sidvind kommer luftstrom-
men att pressa mot sidroder och fena.
Flygplanet vill alltsi — som vi forut fatt
lara oss — svanga upp mot vinden. Denna
stravan hos flygplanet maste motverkas
med sidroderutslag och tillricklig propel-
lerstrom. Vid stark vind miste man alltsd
halla relativt hogt varv pd motorn for att
fa tillriicklig effekt; harigenom kommer
naturligtvis farten att okas. Den far dock
icke okas sa att sikerheten aventyras, Spa-
ken hélles lampligen tillbakaford for att
trycka ned stjarten mot marken, harigenom
underlattas kurshillningen.

Blaser det sd hart att man maéste halla
hog fart for att kunna styra, bor man ha
hjalp i-vingen. Medhjilparen skall harvid
hindra flygplanet frin att svinga upp mot
vinden och bor foljaktligen hilla i laving-
en (fig. 2). Blaser det mycket hart, omkr.
15—20 m/sek, hor man ha medhjalpare i
bida vingarna, detta for att hindra flygpla-
net frin att kantra. Kom sarskilt thag att
flvgplanet svanger upp mot vinden nar man
stannar. g

Kérning | medvind

Man maste kora sarskilt forsiktigt i
medvind; flygplanet okar fort hastigheten,
och sidrodret tar inte forran propeller-
strommens hastighet Overstiger vindens.
Flygplanet bor koras mycket langsamt och
styrningen ske bl. a. med hjalp av skev-
rodren,

Om fullt skevroderutslag icke skulle
racka till for att halla riktningen ar det
hast att inte forsoka dra pa gasen utan
laita flygplanet stanna innan man borjar
kora igen, Om motorn anviandes for att
stoppa svangen, okas farten snabbt och om
forsoket misslyckas, kan den svang som da
gores i hog fart fa allvarliga foljder.

Handskapen bor 1 hird medvind hallas
framford sa att vinden mot det nedfillda
hojdrodret pressar ner stjarten; harigenom
underlattas ocksd kurshallningen (fig. 3).

Anvdndandet av bromsar

P3 moderna flygplan finnes i allménhet
bromsar, vilka medger bromsning pi bida
hjulen samtidigt och pd varje hjul for sig.

Principen vid korning utan och med

bromsar dar densamma, men det ar betyd-.

ligt enklare att kora med bromsar. Kom
bara ihag att inte anvanda bromsarna mer
an nodvandigt! Detta ar sarskilt viktigt
om man kor pd snobelagt falt. Om man
harvid bromsar ofta, hettas bromsarna upp
och snon som kommer i kontakt med
bromstrummorma smalter. Nir man sedan
kommer upp i Inften bildas is pd broms-
trummorna, vilket gor att bromseffekten
icke blir fullgod.

Alltfor haftig uppbromsning gor att
flygplanet kan »gd pi nosen». Skulle haf-
tig uppbromsning bli nédvandig, maste spa-
ken foras helt bakit. Under svdngar ir det
av vikt att bida hjulen ar i rorelse; stir
det inre hjulet stilla kan sival landstallet
som markytan skadas.

Ndgra rdd

De haverier som brukar intriffa vid
korning p& marken beror antingen pa
onppmdrksamhet, for hog fart eller ail fo-
raren trodde all en svéng skulle hinna ul-
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Chefen for AB Viirm-
landsflyg, direktsr
Arnoid Linder, vid
Lirkan SE-APE pa
Brommea fdre starten
hem tiil Karlstad. Nu
skall alitsd Inte en-
dust den berdmda
solen utan ocksd den
aluminiumbifinkande
Liérkan skina
Karlstad . ..

dver

“Vinterlirka®

P‘érr i varlden fanns det i FLYG en
aterkommande rubrik som hette »Med
SE — pa vingenp. Nu ar den fredliga ti-
den sa pass lingt framskriden att vi kan
iteruppta rubriken och nar det passar sig
komma med rapporter om salda och kopta
privatflygplan i Sverige,

Aran att inleda denna efterkrigsserie blir
AB VARMLANDSFLYG, som kopt en
KZ-IT1 (inreg. SE-APE)  av AB Aero
Service, f 6 den forsta »Lirkans som bo-
laget saljer. Chefen for Varmlandsflyg,
direktor Arnold Linder (certifikat 1 Malmo
1937) har flugit in sig p& typen och flog
hem planet i borjan av januari. Ett par
dar dessforinnan triffade FLYG:s medar-
betare dir. Linder pd Bromma och fick ur
honom nigra ord om holaget och dess pla-
ner:

— AB Viarmlandsflyg bildades 1943. Vi
har nu en provisorisk hangar pa flygplat-
sen vid Karlstad. Pa programmet stir nar-
mast skolflygning och den forsta kursen,
som bhorjar omedelbart, ar fulltecknad.
Flyglirare ar Ingvar Lindblad, vpl ff och
f d flyglarare vid flygreservskolan i Eslév.
Timpriset ar 75 kr 1 bide DK och EK. Sa
smaningom dmnar vi ocksa syssla med and-
ra grenar av flyget, narmast da rundflyg
med passagerare, Den hiar Liarkan har extra
vinterutrustning efter flygvapnets modell,
som vi bestallt for att planet efter ev. nod-
}hndning skall kunna komma upp i luften
igen,

Sade dir.' Linder och forsvann indt stan

till Karlscad

fér att ta hand om bridskande affarer. Vi
vande oss da till forsaljningschefen i Aero
Service, ing. Ove Huzell, for att fa lite
mer detaljer om Viarmlands-Larkans vin-
terutrustning.

— et ar en speciellt fin Larka det har,
syarade ing. Huzell. Motorn har fatt tio
hastar till — det ar numera en Cirrus
Minor II pd 100 hk. Kabinen ar viarme-
och ljudisolerad med-tjock filt och varme-
ledning (frin avgasroret) ar installerad —
man kan utan vidare flyga SE-APE med
silkesstrumpor och lackskor i smallkalla
vintern! I bakkroppen finns ett fack for
tvd par personskidor med stavar. | samma
fack forvaras ocksi en uppvarmningsan-
ordning fér motorn. Luckan till detta ba-
gagefack ligger strax framfor fenan. For-
utom den vanliga uppvarmnings-»tubens,
vars blislampa foérvaras 1 det vanliga
bagagefacket bakom flygarna, finns det en
doppvarmare, som sticks ner i oljetanken
och fir sin strom fran batteriet. Om planet
stdr ute en natt med oljan i tanken si tar
det bara tio minuter att virma oljan och
motorn. Dessutom har Varmlandsflygs
KZ-III komplett blindflygutrustning, styvr-
bart sporrhjul (som Aero Service sjalv
konstruerat), kombinerad instrument- och
kartlasningslampa (pa en rorlig stang 1 ta-
ket) samt ett extra tidtagningsur for flyg-
lararen, Ja, och sa finns det anordning for
segelplanbogsering.

En vilutrustad fagel, ma man saga...

P. M.

foras. Om den minsta tvekan finnes be-

traffande mojligheten att komma runt,
stanna di och invdnta hjalp. Anvand f{or
ovrigt hjalp om det riader den ringaste
tvekan om att korningen skall kunna ga
utan missoden, speciellt vid hird vind eller
1sfore, Ser man att en kollision kommer
att ske, stoppa da motorn, sa att inte pro-

pellern skadas och anstiller onodiga ska-
dor!

Instruktiren bor inte forsoka att under
en enda lektion proppa i eleven allt vad vi
nu liart oss, Tag en sak i1 sinder och lit
eleven prova sig fram! Lat honom kora
sjalv sa ofta som mojligt. Detta fordrar
emellertid stort ldlamod hos instruktoren.
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Det tvamotoriga reaktionsjaktplanet Me 262
»8chwilbe» fligs nyligen av engelska piloter
under en flygdag | Fanborough, England,

en mest beromda av Messerschmitts
Dolika typer, Me 109, fanns vid kapitu-
lationen i orakneliga varianter och utveck-
lingar vilkas namn det har skulle fora all-
deles for langt att ens namna. Den
snabbaste kidnda versionen var emellertid
Me 109G-10 vilken enligt engelska uppgif-
ter skulle ha gjort en maxfart pd 690 km/t
pa 7400 m utrustad med en DB 605D-mo-
tor och med insprutning av MW 50-metha-
nol. Flygstrackan uppges ha varit 360 km
och flygtiden 35 min samt stigtiden 6 min
till 6100 m, Professor Messerschmitt for-
sokte pa flera satt forbattra den ursprung-
liga 109:an, men varken experimentiyperna
Me 209 eller 309, vilken senare var forsedd
med DB 603 eller JUMO 213-motor och
trehjulstiall, kom nigonsin i serietillverkning.
Ej heller Me 109-utvecklingen Me 155, som
senare oOvertogs av Blohm & Voss under
beteckningen Bv 155, hann insattas 1 strid.

*’Schwalbe”’ gjorde 850 km/t

Den av Messerschmitts sista skapelser
som blivit mest kind ar utan tvivel Me 262
»Schwalbes eller »Sturmvogel» som den
ocksa kallades. Denna typ hann byggas i
storre antal an alla andra tyska raket- eller
reaktionsdrivna jaktplan. Enligt engelska
uppgifter skulle antalet tillverkade Me 262
ha varit »flera hundra». Tidigare tillgang-
liga data och prestandauppgifter om Me 262
aterfinnes 1 FLYG nr 22/45. Utover dessa
uppgifter har nyligen i engelsk fackpress
of fentliggjorts en del siffror om den vid den
nu pagiende utstallningen 1 Fanborough vi-
sade jakt- och narspaningsversionen Me
262H-4, Bevapningen ar densamma som ti-
digare och reaktionsaggregaten av typ
JUMO 004B-4 vardera med en startdrag-

kraft av 927 kg, Branslelasten ar 1990 |

och flygvikten 6175 kg. Spannvidden ar
12,5 m, langden 10,59 m, vingytan 21,0 m®
maxhastigheten 848 km/t pa 6000 m, stig-
hastigheten 1432 m/min och flygstrickan
950 km pa 9750 m:s hojd. Den ovan upp-
givna toppfarten har visat staimma vid flyg-
prov vid Fanborough. Det framgick aven
vid proven av He 162 och Me 262 att start-
strackorna for dessa jaktplan var betydligt
langre an for de engelska motsvarigheterna
sMeteors» och »Vampires. Vid anvandande
av hjalpraketer kunde dock startstrackan for
Me 262 forkortas till under 600 m och det

ar troligt att tyskarna i mycket stor ut-
strackning anvande sig av sina »Wasag»
eller andra typer ay hjalpstartaggregat.
En mera sensatioriell konstruktion ar det
raketdrivna jaktplanet Messerschmitt Me 163
sKomety, vilket f 6 ar det hittills enda
flygplan i varlden som utrustats med ren
raketdrift. Detta jaktplan tillverkades aven
som tidigare namnts hos Junkers med be-
teckningen Ju 148. Den mest anvanda ver-
sionen Me 163B, var en utveckling av den
aldre tvasitsiga Me 163A och ar en mid-
vingad halvt stjartlos typ med relativt stor
fena. Vingarna ar i trakonstruktion med
kraftig pilform och 8 mm plywoodkladsel

vilken i sin tur ar overdragen med dopad
duk; dukkladda hojd- och skevroder av
blandad konstruktion; dukkladda rorliga
trimroder lings aterstoden av vingens bak-
kant. Framfor trimroderytorna pa vingens
undersida finns klyvklaffar av metall. De
fasta slotsen pa yttervingarnas framkant
har en lingd av 2,13 m.

Flygkroppen - ar i helmetallkonstruktion
med utbytbar bakkropp inklusive raket-
aggregatet. Nosspetsen innehaller en gene-
rator som drives av en tvabladig propeller-
flakt. :

Landstallet bestar av tvd fillbara huvud-
hjul, infallbar landningsskida och uppfall-
bart sporrhjul av Loire-Nieuport-typ. Land-
ningshjulen slipps automatiskt nidr skidan
falls in. Bevapningen bestir av tva 30 mm
akan 1 vingroten med 60 skott till varje
vapen. Raketaggregatet ir av typ Walther
HWK 509 och innehaller huvudsakligen en
forbranningskammare omgiven av en kyl-
kapa, tva" angturbindrivna branslepumpar,
mandverapparater och elektrisk startmotor.

Det anvanda branslet bestir av »T-
stof f»-koncentrerad vatesuperoxid och »C-
stoffs, en blandning av hydrazinhydrat
(N:H.H:0) och alkohol, vilket ocksa anvan-
des vid kylningen av den dubbelvaggiga for-
brinningskammaren. Bransletankarna rym-
mer 1190 liter »T-stoff» och 460 liter »C-
stoff» i separata tankar, Angan som behdvs
for branslepumpturbinerna framstalls vid
den katalytiska spjilkningen av vatesuper-
oxiden. Raketmotorn ger pd 0 m:s hojd en
dragkraft pa 1515 kg, vilken dkas med c:a
10 % pa en flyghojd av 12000 m. Bransle-
Atgingen sags ha varit 8,13 kg/sek. Foljan-
de data och prestanda har lamnats for Me
163B: Spannvidd 9,33 m, langd 591 m,
vingyta 15,61 m?®, flygvikt 4 360 kg, vingbe-
lastning 2758 kg/m®, maxfart pa 6000 m
885 km/t och 2,6 min stigtid till 9 150 m.

Me J63C ar en nagot storre utveckling
av Me 163B. De tvi 30 mm kanonerna ar
monterade pd oversidan av nosen. Vidare ar
Me 163C utrustat med ett forbattrat raket-
aggregat kallat Walther HWK 509C, for-
sett med ett mindre hjalpaggregat avsett for
ekonomisk marschfart. De tva forbran-

Treplanskissen visar experimentjaktplanet
Messerschmitt Me 309. Motorn var en DB 603
och beviipningen bestod av 4 st 20 mm akan
(MG 151/20) och 2 st 13 mm akan (MG 131).




ningskamrarna kunde anvindas antingen se-
parat eller tillsammans. Huvudaggregatet
lamnade en maxdragkraft pa 1717 kg och
hjalpaggregatet 303 kg, eller tillsammans
2020 kg. Det medforda brinslet rackte for
12 min flygning. Data och prestanda f{or
Me 163C: spannvidd 9,84 m, langd 7,04 m,
vingyta 19,30 m® flygvikt 5180 kg, ving-
belastning 279,7 kg/m? maxfart 950 km/t
pa hojder mellan 3400 och 11 975 m. Topp-
hojden har uppgetts till 16 000 m.

Vid det tyska sammanbrottet existerade
annu en utveckling av Me 163 kallad Me
8-263, tillverkad endast hos Junkers under
deras typbeteckning Ju 8-248. Detta flyg-
plan skilde sig frin foregingarna genom
ett nytt infallbart trehjulstall av konventio-
nell typ i stallet for den tidigare skidan
och de kastbara hjulen. Vingarna hade ne-
gativ V-form. Som tidigare uppgetts, steg
Me 8-263 till 14900 m pi endast 3 min.

11300 km med 6 iton bomber

Det tidigare i FLYG omnamnda langdi-
stansbombplanet Messerschmitt Me 264 lik-
nade ratt mycket den amerikanska B-24
sLiberatory. Me 264 konstruerades for
bombanfall mot New York, men endast en
prototyp byggdes och flog forsta gangen 1
december 1942, D4 flygplanet hade en for
sin klass kolossal startflygvikt anvindes ett
par kasthara extrahjul for att underldtta
starten. Prototypen var utrustad med 4 st
JUMOQO 211-motorer men man planerade att
anvanda aven BMW 801 eller JUMO 213.
Dessutom tankte man installera tva reak-
tionsaggregat av typ BMW 003 for att tem-
porart oka hastigheten. Me 264:s data och
prestanda var: spannvidd 4298 m, vingyta
125 m® vingbelastning 400 kg/m* vid en
startflygvikt av 50000 kg, maxfart 595
km/t, flygstracka 11 300 km med 6 ton bom-
ber eller 14900 km med 2 ton bomber.

Dessutom gjorde Messerschmitt tva pro-
totyper till ett annat lingdistansbombplan,
utvecklat ur jaktplanet Me 110 och kallat
Me 261. Mera ingiende uppgifter om det-
ta plan finns inte tillgangliga. I detta sam-

Overst t h lAngdistansbombplanet Me 264. —
Diirunder det med tvd raketaggregat firsedda
Jaktplanet Me 263. — Andra bilden underifrian
visar den urspruanglign »Kometen» Me 163B
under en utstiillning 1 Hyde Park, London. —
Nederst en utveckling av Me 116 kallad Me 261

och avsedd som lingdistansbombplan, Det var

utrustat med Lvd DB6l10-motorer pd vardera
2.980 hk. Spitnnvidden var 26,82 m.

manhang kan dven nimnas ett tvdmotorigt
transportflvgplan om vilket man endast vet
att det hette Me 250, Det sista kanda strids-
flygplan som konstruerades av Messer-
schmitt var det litta jaktplanet Me 328"
Prototypens brottfaktorer hade undersokts
och den andra prototypen hade hunnit prov-
flygas fore kapitulationen. De pd »B-typen»
installerade bada reaktionsaggregaten var
av typ Argus As (014, som lamnade en
startdragkraft pa 500 kg vardera. Dessa
aggregat var monterade under vingarna,
men da svara vibrationer uppstod miste
man slutligen lagga ned projektet,

De tyska teknikernas arbete pa att ut-
veckla raket- och reaktionsdriften har i
manga fall varit pionjarbetonat aven om
inte upptackter och uppfinningar haft niagon
direkt inverkan pa »slutkampens» {orlopp.

»Gnomo.»




MER AN TREDUBBLAD var ABA—
SILA:s trafik under 1945 i jimforelse med
1944 enligt de nu firdiga preliminéra ars-
siffrorna. Siffermissigt uttryckes detta sa-
lunda med 1944 &rs siffror inom pa-
rentes:  antal flygkilometer 3874510
(1082 748), linjenatets langd: 24319 km
(3567), d v s sjudubbling, passagerare:
81 330 (28 305), post: 318 300 kg (305 360),
obetydlig 6kning men s& har ocksd post-
verket alltid varit maximibestéllare, frakt
689150 kg (224 608), bagage 879300 kg
(397 712). Det ar mycket vackra siffror,
men de skulle ha varit &nnu vackrare, om
inte bristen pa flygmateriel hindrat Aero-
transports &nnu stérre utveckling efter
VE-(Victory in Europe)-dagen i maj.

22 LANDER har ABA—SILA:s flygplan
landat i under 1945, nd&mligen: Danmark
(Képenhamn), Norge (Oslo—Gardemoen
och Fornebu), Finland (Abo och Helsing-
fors), England (London, Hurn, Prestwick,
Peterhead, Kinloss), Frankrike (Paris,
Marseille, Toulouse), Polen (Warszawa),
Holland (Amsterdam, Eindhoven), Island
(Keflavik), Schweiz (Genéve), Tjeckoslo-
vakien (Prag), Italien (Rom, Neapel),

Flyg garna,
men se till att forsak-
ringarna dro ordnade i

FORSAKRINGS A.-B.

YLGIA

STOCKHOLM 7.
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Grekland (Atén), Tyskland (Frankfurt
am Main), Osterrike (Linz, Wien), Portu-
gal (Lissabon), Sovjetunionen (Moskva),
Kanada (Mingan, Montreal), USA (New
York, Hartford, Presque Isle), Newfound-
land (Gander, Goose Baby), Gronland
(Bluye West One) och Etiopien (Addis
Abbeba). Landningen pa det amerikanska
militarfdltet pA Gronland gjordes av kap-
ten Duvander under en flygning mellan
Island och Kanada framfor allt for att
studera de eventuella nodlandningsforhal-
landena dir i daligt vider. Sammanlagt
gjorde SILA under 1945 27 dubbelturer
till USA och 2 dubbelturer till Island.

MISSIONSFLYGET har ju dessutom
hittills gatt i ABA-SILA:s regi, eftersom
Nordiskt Missionsflyg maste hyra flygma-
teriel och beséttningar av ABA, innan bo-
lagets egen nu anlinda DC—3 frén Frank-
furt blir flygklar. Under missionsflyg-
ningarna har ABA landat i Amsterdam,
Marseille, Neapel, Atén, Kairo, Wadi Hal-
fa, Khartum, Addis Abbeba, Juba, Nairo-
bi, Dar-es-Salaam, Mozambique, Tanana-
rivo (Ivato) och Lumbo, det senare ett
nytt flygfdlt i Mozambique-omradet.

FLYGANDE PERSONALEN i ABA—
SILA har pa ett ar kraftigt okats och
jamforelsen mellan 31/12 1945 och samma
datum 1944 ger foljande siffror: flygkap-
tener av l:a graden 8 st (ddrav 2 tillfdl-
ligt l&nade) mot 7, av 2:a graden 4 (en
lanad) mot 2, av 3:e graden 6 (en lanad)
mot 0. Av 1l:a graden har lanats Hansson
och Smith, FV resp SAAB, av 2:a gra-
den Westermark, Finland, och av 3:e gra-
den Henningsmoen, Norge. Nér detta la-
ses har dessutom anlént sex stycken ame-
rikanska flygkaptener och en engelsk d:o,
som den 11/1 skulle ‘bérja sin speciella
ABA-utbildning. Om man Overgar till
flygstyrménnen, s& finner man en &nnu
mera utpriglad utveckling. Vi nyArsskif-
tet 1945/46 hade ABA 11 flygstyrmén av
1:a graden mot 3 samma tid 1944/45. Av
2:a graden fanns inga nagot av aren men
av 3:e graden 40 st nu mot 17 di. Av
navigatorer hade ABA—SILA 10 st nu
mot 4 di och av telegrafister 37 mot 20.
Niér man kénner till ABA—SILA:s ytterst
noggranna utbildning och de hdga ford-
ringarna pd den flygande personalen, si
forstdr man ocksi att de tva bolagen hir
verkligen astadkommit nagonting utover
det vanliga.

FLYGMATERIELEN har ocksd &kats,
ehuru ej i onskvdrd takt. Av Fokker
F. XII och Junkers Ju 52 fanns lika manga
(1 resp 5) men DC—3:0orna hade 6kat frén
3 till 8 och »flygande Felix» fran 3 till 4.
Under 1946 viantar ABA-SILA leverans
fran USA av 6 st moderna, helt »civili-
serade» DC—4:or (som just nu hiller pi
att dopas i Stockholms-Tidningens pris-
tivling med 1000 kr och Amerikabiljett

som attraktivt forstapris) samt 9 st DC—3,
alla av samma forndmliga efterkrigskvali-
tet som »Uven» m fl. DC—3 har i minga
a&r varit pA toppen av modernitet och
komfort men man maste komma jhég, att
aven »gamla. flygplantyper under hand
forbéttras och fornyas. Nagot bittre #n
DC—3 kan man vil just nu inte fi tag
i i samma flygplanklass forrin SAAB—90
Scandia m fl likvdrdiga flygplan blir till-
géngliga.

AVEN MED RISK att bli kallad gote-
borgsdtare méaste man konstatera, att go-
teborgarna inte ar riktigt &drliga, ndr de
med lokalpatriotiskt firgade ledare och
reportage »bevisars, att Goteborg ifraga
om storflygfiltet &r »en naturlig nyckel-
plats> och att Goteborg har sotvivelaktigt
gynnsammare vaderleksférhillanden» &n
Stockholm. I Danmark har uppstatt sam-
ma flygplatsdiskussion till féorméan for
Karup, det tyskanlagda stora filtet pa
Jylland. Men alla experter och verkliga
forstdsigpaare dr eniga om att det danska
storflygfiltet maste ligga i omedelbar an-
slutning till den danska huvudstaden, dir
alla centrala myndigheter m m &r samla-
de. Stockholm vore &dven bortsett fran
viaderlekssituationen Sveriges normala
centralflygplats och om man dirtill lig-

ger, att Kungl. Svenska Huvudstaden
(ursiakta versalerna) normalt — enligt
flerarig statistik — har battre vader &n

Goteborg, s dr saken sd mycket sjilv-
klarare. Manga anser att Goteborg borde
vara Sveriges huvudstad och det ligger
mycket i det, men eftersom det nu trots
allt 4r Stockholm som sedan flera hundra
ar dr huvudstaden, s3 kan man inte ta si
mycket hinsyn till onsketidnkande.

ATLANTFLYGFALTET vid Visby har
tydligen inte s& bra och fast mark som
man frdn borjan hade trott och darfor
overvdager man nu att flytta storflygfal-
tet till Taby. For att vara riktigt siker pa
saken har man inkallat den amerikanske
experten, professor C. Terzaghi, som med
K. M:ts tillstdind anlént nidr detta ldses.
Han skall alltsA avgora saken men sa
mycket torde i varje fall vara klart, att
det aldrig kan bli Grillby — flygplatsut-
redningens stdndaktiga reservanter ma se-
dan klaga hur mycket som helst. I detta
sammanhang kan man kanske fa lov att
citera ett uttalande av Brommachefen
Bertil Florman i Aftonbladet, vari han
bl a framhaller, att -Vi> har i genomsnitt
under 1945 kunnat rdkna med 50 starter
och landningar per dag, att passagerar-
trafiken 1946 torde bli sex-sju ganger
storre dn 1939 och Okningen 1947 &nnu
storre, men att ingenting har gjorts ut-
over de arbeten som pabédrjades 1943 och
pagick 1944. Som det nu #r kan lang-
banan vara blockerad tio minuter eller
mera av ett fyrmotorigt plan. En nédvan-
dig forbindelsebana kostar ndgra hundra
tusen kronor men ingenting gors.

Om man ténker pa hur langsamt utred-
ningen om storflygfiltet gar, sd& maéste
man ocksa séiga, att det &r ytterst nédvén-
digt att provicoriet Bromma sittes i stdnd
for att ta emot inte bara den tunga in-
terkontinentala flygtrafiken utan ocksa
den intensiva europeiska. Norrkopings-
och Uppsala-banorna stdr ju nu firdiga
att komplettera Bromma, s& att langvdga
flygplan inte skall behova landa i Gote-
borg och ABA—SILA kosta pd passage-
rarna jarnvigssovvagn — och dessutom
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utsétta sig fér oforstdende kritik for att
»flygférbindelserna fungerar s daligt».

Underhandlingarna om statens overta-
gande av Bromma har tydligen medfort
ett absolut stopp i Brommas normala ut-
veckling. Ar det sidant som menas med
»planhushéllning» och »effektiviserad stat-
lig kontroll»? Flygpassagerarna vet béttre
besked och det &r sirskilt glddjande, att
de amerikanska storflygbolagen skrattar
at vara flygfdlt och beklagar, att var
verkligt stora good-will i flyg- och trafik-
tekniskt hénseende inte alls motsvaras av
vara mojligheter att ta emot USA:s mo-
derna supertunga langlinjeflygplan. Ar
det nédvandigt att vi binder ris it egen
rygg pa detta sétt?

1700 KRONOR har de nordiska flyg-
bolagen riknat ut att man just nu skulle
kunna séinka priset fér en antlantflygresa
till och alla trodde vil, att den interna-
tionella trafikflygkommitténs samman-
tride i New York med bérjan den 8/1
skulle komma till ett sddant resultat trots
Pan American World Airways forsok till
dumpning. Som en bomb fér New York-
konferensen kom amerikanska regering-
ens beslut att inte tilldta att flygtaxorna
diskuterades p&4 IATA:s sammantrdde i
New York. Anledningen till detta uppse-
endevidckande beslut séiges vara »en viss
forestiende hindelse pd det internatio-
nella transportflygets omrade». Filtet &r
oppet for gissningar men det &r tydligt,
att USA inte oOnskar nigra avgdranden
forrdn USA och Storbritannien i mitten
av januari trdffas i en specialkonferens pa
Bermudas. Innan dess kan man alltsi inte
vénta att de f n abnormt hoga atlanttax-
orna — 2700 kr mellan Stockholm och
New York — kommer att minskas. SILA
har ju fér sin del ingen anledning att ra-
battera, eftersom de ombyggda »fdstning-
arna» endast tilliter en eller tvd passage-
rare i flygvikten sedan den normala post-
lasten raknats bort. Och postlasten ger
ju i alla fall omkring fem ganger si myc-
ket som levande lasten. Den svenska
generalpoststyrelsen &r verkligen vird
varje honnor fran flygets sida som en av
dess trognaste anforvanter biAde nu, ti-
digare och i framtiden.

GEMENSAM TRAFIK pid USA fran de
tre nordiska ldnderna Sverige, Norge och
Danmark torde bérja i april detta ar. I
varje fall har SILA-chefen Per A. Norlin,
som brukar veta vad han talar om, for-
klarat det vid en pressmottagning efter
hans ankomst till New York denna ging.
Tre turer i veckan skall goéras. Uttalan-
det understroks av den danske represen-
tanten Paul Beck-Nielsen.
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En Grumman Goose amfibic Inndade den 7/1 p& Brommn och ses hiir ovan, P’lanet kommer att
disponeras av amerikanska legationen,

EXPERTSAMLING fir man lov att kal-
la de amerikanska herrar som den 7/1 an-
lainde till Bromma med en DC—4 direkt
frdn USA. »Flagship Eire» hette flygpla-
net och det hade flugit Newfoundland via
Irland till Stockholm med flyginspek-
torer framfor allt frAin American Over-
seas Airways. Detta bolag startar — eller
har startat sin Europaservice nu i
januari och ddrmed har det i Stockholm
s& populdra ATC och dess personal spelat
ut sin roll.

SKANDINAVISKA AERO har fatt gene-
ralagenturen fér Aeronca Aircraft Corp.,
USA. Detta innebér att inte bara de for-
bdttrade tidigare typerna Champion och
Chief, tva vilbekanta och trevliga sport-
flygplan, utan ocksd de &nnu modernare
Chum, Arrow och Eagle kommer att sil-
jas i Sverige. Aeronca &r vid sidan av
Piper USA:s férnémsta sportflygbolag och
dir Ake Forsmark &r att gratulera till
denna ©6verenskommelse. .

. K.

STRATOCRUISER...
Forts. fr. sid. 16.

det endast behdvs tre mans besattning for
att skota planet. Pi flyglinjerna inom den
amerikanska kontinenten blir det heller inte
storre besittning pa dessa maskiner, men
vid langre flygningar over vatten som t ex
pa de transatlantiska linjerna utdkas dock
besattningen med en eller tvA man,

Marschhastigheten fér Stratocruiser ar
545 km/tim, vilket ar liktydigt med att en
resa frin New York till London fran och
med november inte kommer att ta mer
an 11% timme, och frain San Francisco
ar det majligt att ni Tokio pad 21 timmar. I
januari 1945 satte ju den militira versionen
av Boeing Stratocruiser — C-97 — absolut
hastighetsrekord over den amerikanska kon-
tinenten genom att flyga fran Seattle till
Washington pd sex timmar.

Stratocruiser bygges av Boeing Aircraft
Company i Seattle, som ar ett foretag vi
svenskar har all anledning att vara stolta
over. Med latt overdrift kan namligen sa-
gas, att Boeing dr en svensk flygplanfabrik
— man stoter namligen pa amerikaner av
svensk stam overallt dar. Svenska ingen-
jorer, svenskar i ledningen och yrkesskick-
liga svenska arbetare 1 verkstaderna. Det
har alltid legat kvalitet och tillforlitlighet
i vad Boeing gjort, vilket inte minst »Fly-
gande fastningens» B-17, sFlygande slagskep-
pets B-29, Boeing Stratoliner och Boeing
Clipper tidigare vittnat omn.

Boeing Stratocruiser har, som namnts, en
marschhastighet pa 545 km/tim. Tjanste-
flygstrackan ar 6725 km, alltsd ett bra
stycke lingre an som behovs for att flyga
over Atlanten nonstop. Andra frapperande
drag hos Boeing Stratocruiser ar dess rym-
lighet — det finns gott om plats dverallt,
och de 80 passagerarna behover sannerligen
inte klaga Over att de maste sitta stilla i
sina stolar. Man kan rora sig fritt i planet
och har bl a tillging till en rymlig rok-
salong en trappa ner — pa nedre dack.
Den nedre salongen rymmer 14 personer

och vid baren dar kan man erhalla for-
friskningar och sandwiches.

Givetvis far Boeing Stratocruiser tryck-
kabin, sia att flygningarna kan goras pa
10000 meters hojd, dvs hogt over alla
storm- och ovaderscentra. Dessutom blir
det en sinnrik luftkonditionering, wvarfor
passagerarna alltid kan njuta av frisk, ren
luft i rumstemperatur.

Aven f6r besittningen ar det val soérjt.
Forutom en fullandad teknisk utrustning,
som i flera avseenden ar av revolutioneran-
de karaktdr, blir forarkabinen rymligare an
i ndgot annat flygplan. Sikten ar ocksa
utomordentlig och vid en titt in i kabinen
far man intrycket av att befinna sig 1 glas-
verandan till en lyxvilla.

Vingen pi Boeing Stratocruiser blir den-
samma som pi B-29. De fyra Pratt &
Whitney-motorerna utvecklar vardera 3 500
hk. Propellrarna ar omstallbara och kan
anvandas for bromsning vid utrullningen
efter landning. For avisning av vingar och
roderorgan finns kanaler, genom vilka
varmluft fir passera. Boeing Stratocruiser
har en total flygvikt av 65 ton. Maximala
lastkapaciteten ar 20 ton, och enbart i nedre
dackets bada lastrum kan man stuva in
inte mindre dn fem ton post, gods och
bagage. Lastningen sker genom speciella
dorrar i lastflakshojd, s att man blott har
att kora fram lastbilen till planet.

Forutom Pan American World Airways
har flera andra bolag — bl a det svenska
SILA — visat intresse for Boeing Strato-
cruiser och bl a gjort forfragningar om
leveransmojligheter. Priset [6r en Strato-
cruiser ar, enligt det kontrakt Pan Ame-
rican tecknat med Boeing, drygt fem mil-
joner kronor. Om man raknar med en
livslangd pa 10 4r och 100 dubbelturer over
Atlanten arligen med endast 50 passagera-
re pr ging, blir anskaffningskostnaden pr
passagerare — 50 kr. Och da har man lik-
vil inte raknat med inkomsterna pa post och
frakt, si nog maiste man. siga att Boeing
Stratocruiser blir ett i prisavseende synner-
ligen billigt plan, dven om man i forstone
skulle tycka att fem miljoner kronor ar en
massa pengar. Gunnar Kristiansson.
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V. L. MYRSKY

Det finska jaktplanet Myrsky (bilden t h),
som presenterades 1 FLYG nr 14/45, till-
verkades under aren 1943—44 vid Valtion
Lentokonetehdas i Tammerfors 1 samman-
lagt 63 exemplar. Sin storsta insats gjorde
Myrsky vid de svara avvirjningsstriderna
pa Karelska naset under den ryska slut-
offensiven. Typen kan emellertid knappast
langre anses som fullt modern och ir dess-
utom behaftad med vissa konstruktiva svag-
heter bl a i landstillet.

Myrsky har utom som jaktplan dven
anvants som laganfallsplan och stortbomb-
plan med en 250 kgs bomb under kroppen.
Provserien omfattade fyra flygplan av vilka
tre havererade under provflygningarna.
Bl a dodades darvid den kande jaktflygaren
flygmastare Siltavuori. Serie Il omfattade
exemplaren MY-5 till MY-51 och serie 111
MY-52 till MY-61. (Ytterligare tvid exem-
plar har tydligen byggts.) Motorn ar som
tidigare omtalats en Pratt & Whitney Twin
Wasp SC-3 pa 1065 hk. Bevipningen be-
star av fyra fasta 12,7 mm ksp (LKK-42)
monterade i motorkapan och skjutande ge-
nom propellerfiltet.

Bransletankarna 1. kroppen rymmer 300
liter, vilket racker for 1,5 tim flygning vid
marschhastighet. Myrsky kan emellertid ut-
rustas med tva kastbara extratankar under
vingarna rymmande 150 liter vardera. Flyg-
tiden blir med denna bréanslemangd for-
dubblad. Propellern ar av tra med diame-

P qs
SELYGNYIT

LOCKHEED P2V NEPTUNE

Lockheed P2V Neptune ar ett alldeles nytt
amerikanskt patrull- och attackbombplan
med en lingsta flygstracka pd over 7250
km. Planet ar av ungefar samma skala som
Boeing Fortress och kan dven jamforas
med detta plan i friga om lastkapacitet.
Bomblasten uppges till 3,7 ton och P2V
kan dessutom medfora 16 st 13 cm raket-
projektiler. Bevapningen bestir av inte
mindre dn 6 st rorliga 20 mm akan i tre
motordrivna torn samt 4 st 12,7 mm ksp.
Vidare ar planet forsett med en elektronik-
apparatur av senaste modell, bl a innefattan-
de en ekoradioanlaggning med 360° verk-
ningsvinkel. Besattningen uppgar till 7 man.
Den exakta maxfarten har inte uppgetts
men den sigs vara betydligt 6ver 480 km/t.
Neptune ses pa bilden t, v.

-

tern 3 m och dar aven den tillverkad hos
Valtion Lentokonetehdas. Planet ar byggt
i trd och metall med till storsta delen fanér-
kladsel. Alla roderytor ar dukkladda.

MYRSKYS matt och prestanda: spann-
vidd 11 m, langd 8,35 m, héjd 3 m, spir-
vidd 2,61 m, vingyta 18,0 m?* tomvikt 2 337
kg, flygvikt 2953 kg, vingbelastning 164
kg/m® effektbelastning 2,77 kg/hk, max-
hastighet pa 0 m 470 km/t, 2000 m 489
km/t, 3000 m 527 km/t, 3400 m 535 km/t,
4000 m 531 km/t, 5000 m 524 km/t, 8 000
m 476 km/t, marschhastighet pi 2000 m
400 km/t (utan extratankar), 2000 m 370
km/t (med extratankar), topphojd 9000 m,
flygstracka 500 km (1000 km med extra-
tankar).

RAINBOWS FOREGANGARKE

Republic Aviation Corp har i dagarna far-
digstillt prototypen till ett nytt fotospa-
ningsplan ‘kallat XF-12 (nedan), otnedel-
bar foregangare till det nya stratosfartra-
fikplanet RC-2 Rainbow. XF-12 har exakt
samma storlek som RC-2, varfor det kan
vara pa sin plats att lanna de nya defeni-
tiva datauppgifterna om RC-2. Rainbow ar
utrustad med en trycktat kabin rymmande
40 passagerare och 7 mans besittning samt
550 kg tillaggsgods. Motorerna ar som tidi-
gare omtalats av typ Pratt & Whitney
Wasp Major, 28-cyl luftkylda stjarnmotorer
med en starteffekt pd 3250 hk. Den med-

(Forts. pd sid. 35.)




Goteborg

® Militiirer #ro alltld viilkomna A @

NOSTRUM

KONDITORI och LUNCHRESTAURANT
Ostra Hamngatan 12

DAR VI ATA GOTT OCH BILLIGT!
81 och porter till smirgas Tel. 133778

Halmstad

Akta danska bakverk fa Ni njuta
till en kopp kaffe eller te hos

Danska Konditoriet
Storgatan 37 - HALMSTAD - Telefon 869

® Bestiilningar emottagas tacksamt @

Malmé

FLORINS

JXRN-, VERKTYGS- OCH
BOBATTNINGSAFFAR
Sidergatan 7

Tel. Linjeviiljare: 207 66,
Bostaden 524 88

Rekommenderas

MALMb
179 44, 158 55

Stockhoelm

Sjdlvserveringen

Renstiernas Gata 22 . Tel, 43 19 25

God viillagad mat thl l|||ma priser
Gott kaffe - Goda smirgasar
Obs. !

Ultramodern trivsam lnfednlng -~ Ny regim

Nyrenoverat

M. Paulssons
MJOLKAFFAR

Torsgatan 52 Tel. 3373 84

REKOMMENDERAS

Bengtssons
Livsmedel

Sédermannagatan 20
Tel. 42 82 03

REKOMMENDERAS

Urmakare ]. W. Gronbiick

Innehavare E, Gustavsson
Malmtorgsgatan 5 Telefon 114211
— Grundad 1797 —
Rekommenderar vitlgjorda UR

Emottager alla slags ur till reparation
och verkstiiller un_lppdraxnlngar
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MIN LANGA RESA
Forts. fr, sid. 10.

thandlad ombord pa ett svenskt flygplan.
Allt gores for passagerarnas bekvimlig-
het och vilbefinnande. Stewarderna ir
utmérkta utan att fjiska. Maten &r bra.

Men vad ir vil detta mot att betjinas
av virldens mest bedirande kvinnor?
Slanka, ljuvliga varelser som ofelbart
tjusar till alla manliga flygresenirer
utan undantag. Oh boy, oh boy... Som
tar hand om dem pi allra bdsta sitt,
ar vinliga och just lagom tillméGtesgien-
de. Det rdder inget tvivel om att dessa
stewardesser — nu skall de kallas for
vidrdinnor — i allra hogsta grad bidrar
till trevnaden ombord pd amerikanska
trafikplan. \

En annan sak som var av storsta in-
tresse var den amerikanska flygindu-
strins oerhorda svarigheter att kunna
anpassa sig for fredsproduktionen. Har
ar ett problem av oerhérd rackvidd.
Ténk er bara: ar 1939 frambringades i
Amerika 2.141 militirplan — mestadels
for utlindska bestidllare. Ar 1944 till-
verkades oOver 96.000 flygplan av alla
slag. Flygindustrin sysselsatte 49.000 ar-
betare 1939 och Gver en miljon 1944,
Nu skall produktionen gi ner frin ett
tillverkningsvirde av 16 miljarder dol-
lar till en miljard.

Det stir da och da i tidningarna att,

flygbolagen bestillt nya typer for
manga miljoner. Men vad ar det i for-
hillande till omsdttningen under kriget?
Det kan fortfarande kosta femton mil-
joner dollar att fa fram en prototyp och
det dr mycket pengar, mer, anses det,
An vad flygbholagen kan betala. Manga
Jedande médn inom amerikanska flyget,
vilka jag varit i férbindelse med, har
darfér med skidrpa framhdllit att hir
maste staten trida in och ridcka en
hjdlpande hand A&t industrin. Det ar
namligen nédvindigt, har det sagts mig,
att forskning och experiment fortgir i
samma takt som under de sista dren si
att Amerika kan halla sig kvar i toppen.
Av naturliga skidl har jag inte kunnat
folja med utvecklingen hir hemma un-
der de manader jag varit borta men
jag vill girna hoppas att de svenska
myndigheterna intar en liknande instill-
ning betriffande den svenska flygindu-
strins framtid.

Jag ar mycket imponerad av vad den
amerikanska flygindustrin visat mig.
Douglas, Boeing, Consolidated, Lock-
heed, Republic, Martin, alla har de na-
got nytt att komma med. En sak ar
emellertid siker: det kommer att dréja
linge &n innan reaktionsdriften kan
komma trafikflyget till godo ty erfaren-
heterna frdn Shooting Star et consortes

(sddana finns nimligen) Ar inte uteslu-
tande positiva. Helikoptern har inte hel-
ler slagit igenom och av alla de heli-
kopters som byggts f6r amerikanska ar-
méns rikning — jag minns inte pa rak
arm om det var hundra eller tva hundra
stycken — finns det bara en handfull
kvar. Alla de 6vriga har bokstavligen
talat vibrerat s6nder. Vibrationen ir 4n
sa linge det stérsta problem som heli-
kopterkonstruktérerna har att brottas
med. Hirtill kommer ocksi att helikop-
tern alltjamt ir mycket svarflugen.
Men amerikanerna ger sig inte ...
Hans Ostelius.

NYHET!

"RODE ORM.” Spv. 93 cm.

Bdsta tid vid SM 1945 med 19
min. 55 sek. Enkel och ldttbyggd
konstruktion. ‘Byggsats med ut-
sdgade spryglar, lister, plywood,
ritning, japanpapper m. m. Kr.
4:—. Enbart ritning Kr. 1:50.

KARL LINDEHOV
LASSABACKA VARBERG

En flygare

koper sitt UR hos

L. SUNDSTEDTS

URHANDEL

KUNGSGATAN 2 - STOCKHOLM
(Vid Stureplan)

Leverantir till

KUNGL.
FLYGFORVALTNINGEN
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Pet ryskn glidplanet UC-3 hangflyger pi
Jiamijiirvl (t v). — Bilden hi#r ovan togs 1
mycket hdrd vind, sem bar UC-3:an,

mannen hindrar »stegring»s.

Nos-

HANDSTART MED RYSKT GLIDPLAN!

B Ett ryskt glidplan av typ UC-3
blev finskt krigsbyte.

B UC-3 var ddéligt byggd men
hade goda flygegenskaper.

B En stormig dag kastades UC-3
for hand ut pd Jamihang...

Dz’l de finska trupperna i bérjan av »det
andra kriget» ryckte in i den ostkarelska
staden Petroskoi fann de i en av hangarerna
pa flygfaltet en hel samling av glid- och
segelflygplan, som ryssarna lamnat kvar. En
del' av detta »krigsbyte» vidarebefordrades
sedermera till segelflygskolan i Jamijarvi for
att dar underkastas en narmare undersok-
ning huruvida materielen kunde repareras
och ev. anvindas. Sommaren 1944 pdhorja-

des arbetet med det forsta planet, ett glid-
plan av typ UC-3.

Typen skiljer sig avsevart, bide konstruk-
tionsmassigt och vad flygegenskaperna be-
traffar, frin de glidplan man har i Sverige
blivit van att se. Konstruktionen har gjorts
sa enkel och latt som majligt, givetvis pa
bekostnad av hillfastheten, men det spelar
mindre roll, ty att bygga en UC-3 tar en-
dast c:a 300—400 arbetstimmar i1 ansprak.

Tvasitsaren S 235

D= .o .o
B Y = S siiljes for 10000 Ekr.
o
<71l - el Priserna pa segelflygplan birjar fa stor sjunkhastig-
i /* s glw .. - -
Doppelsilzer. 525" ". | ot het! Nu silfs en .trh'tm'tswk_ tvdsitsare for endast
e s e s ais — — = 10000 kr (uian imstrument). Svensk represeniant dar
Birslelden (choms). \ w : herr JURGEN CEWERS i Huskvarna, som sani
T LT f FLYG nedanstiende brev, wvilket publiceras wutan
kommentarer — det talar for sig sjaluvt!

Med anledning av Eder artikel »Tvasitsare for 12 200 kronor»
| i julnumret av FLYG ber jag fi bringa till Eder kannedom,
att jag sedan nigra mdanader representerar en schweizisk segel-

= b - ) l planfabrikant, som levererar.plan till synnerligen forménliga pri-
1 o = o o =
== g —— == ser. De typer som for nirvarande kunna offereras aro: Grunau
S J Baby 11, Condor 1 och IIT samt S 25.
&t' Grunau Baby, som torde vara alltfor vilkind for att har nar-
° Y/ s | mare behéva beskrivas, kostar fritt Sverige exklusive instrument
“,',':.',.'.“;} kronor 5 400;—.
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Condor [l pis 2t
g:::'./:l.":";{;.'...-.). c::qbb kronor 10000 : —,
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Condor [ har en spannvidd av 17,24 m, langd 7,65 m, vingyvta
17,5 m®, tomvikt 190 kg, flygvikt 275 kg, basta glidtal 1:28, minsta
sjunkhastighet 0,62 m/sek vid 58 km/t.
Sverige exklusive instrument kronor 7 350 :—.

Condor 1] ar helt fribirande och har en spinnvidd av 17,24 m,
lingd 7.78 m, vingyta 19,5 m® tomvikt 230 kg, flygvikt 320 kg,
basta glidtal 1:30, sjunkhastighet 0,5 m/sek vid 55 km/t.

ket fritt Sverige exklusive instrument kronor 7 950:—.

AT \J'JD g S 25, som ar en vidare utveckling av S 21, har idljande data
) P ' och prestanda: spannvidd 17,5 m, lingd 8,6 m, vingyta 21 m® tom-
vikt 280 kg, flygvikt 460 kg, biasta glidtat 1:22, minsta sjunkhastig-
het 0,7 m vid 35 %m/t. Pris fritt Sverige exklusive unstrument

Condor 1 kostar fritt

Pris

Samtliga plan kunna levereras med transportvagn av gedigen
konstruktion i stillet for emballerade i tralada, varvid tillkommer
c:a 900 kronor per plan, Transportvagnar levereras aven separat
till ett pris av kr. 900:— fritt schweiziska gransen. Samtliga plan
levereras pa hegiran Aven med lag koppling for vinschstart,

For nirvarande undersokes mojligheten av att aven uppta till-
verkning av Olympia, som torde komma att std i samma pris-
klass som Condor III, v

Full instrumentering till ovanstiende plan torde kunna anskaf-
fas av fabrikanten till en kostnad av c:a 1000 %ronor per plan.

Med utmarkt hogaktning Jirgen Cewers.
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Det behovs inte nidgon stor »stots for att
planet skall kvadda men & andra sidan har
de ryska segelflygklubbarna och flygplan-
fabrikerna natt en sidan produktionskapa-
citet att de havererade planen snabbt kan
ersittas med nya.

Vad flygegenskaperna betraffar kan
UC-3 knappast jamforas med nagot annat
glidplan. Roderkansligheten ar ungefér i
klass med Ovningssegelplanens och minsta
flyghastigheten ligger nagot under 40 km/t.

Gott om spik ...

Lagningen av den forsta UC-3 satte ofta
myror i huvudet pd instruktorerna, vilka
hade detta jobb som fritidssysselsattning, ty
det ryska byggnadssittet verkade pa flera
stallen ganska underligt. Tydligen hade man
inte haft nigon aning om nyttan av skruv-
tvingar, ty de flesta delarna var helt enkelt
ihopspikade med vanliga timmermansspikar,
som efter att planet varit utsatt for vader
och vind forefoll en aning rostiga. Lyck-
ligtvis hade byggarna dock anvant lim, ty
i annat fall skulle instruktérerna pd Jami
sikert ha foredragit mindre riskfulla satt
att tillfredsstalla sitt brinnande flygintresse.

De iorsta provflygningarna av UC-3 ut-
fordes med gummirepstart fran de lagsta
kullarna under, hanget men si sminingom
begayv man sig upp pa hanget. Forst vid
dessa flygningar visade UC-3 sin stora Gver-
lagsenhet gentemot de ovriga glidplan som
anvandes vid segelflygskolan. Om kvallarna
gick eleverna man ur huse for att frin
hangkanten se hur instruktorerna roade sig
med denna ganska originella luftfarkost. Ju
storre erfarenhet man fick betraffande pla-
nets flygegenskaper desto mer avancerade
blev flygningarna och till sist fick man vara
med om en verklig luftcirkus. Synd att pla-
net inte var robust nog att utharda vinsch-
start. L

Dramatiska sekunder

En dag riadde det ordentlig storm pd Jami.
Da beslot herrar instruktorer att prova moj-
ligheterna for hangflygning med UC-3. Ef-
ter ndgra lyckade starter med gummirep
hittade man pa en betydligt underligare
startmetod. Planet sattes alldeles vid hang-
kanten, piloten satt sig i sbadkarets — fo-
rarstolen sag ut som ett sittbadkar — och
spande fast sig. En medhjilpare lyfte upp
nosen sa att vingen fick lagom stor anfalls-
vinkel, varefter planet plotsligt rycktes
uppit. For att hindra det att slia runt tryckte
foraren fram spaken och planet atertog sitt
horisontallage samt blev hangande i Juften!
For att det sedan inte skulle dka baklinges
holl medhjalparen fast i nosen. Nu tog sig

Det. ryska glidplanet startas for hand, Den kl':_\ﬂigu vinden har 1yft pl-lllu-( si it medbjilpa-
ren kan gi under det — hiir har hitn Just glort sista kraftanstriingningen och lyckats kasta
ut UC-3:an 1 hanguppvinden. »Utkastaren» iir tidsrekordhallaren 0. Korhonen,

{oraren sjalv upp sa hogt att medhjalparen

kunde ga fritt under planet. Detta skedde ge-
nom att spaken drogs en aning bakit och
i samma ogonblick planet Dborjade lyfta
tryckte foraren fram den igen.

Under det att medhjilparen fortfarande
holl 1 planet flyttade han sig mot bakkrop-
pen och tog ett kraftigt tag i1 stjartbommen.

Nu var det klart for verklig start. Man-
nen som holl i planet tog nagra snabba och
kraftiga steg och slangde sedan iviag planet
med all kraft som om det varit friga om
en jattestor segelmodell. Utgangshastigheten
rackte til och planet kom i det kraftiga
uppvindsomradet framfor hanget.

Sedan aterstod det [or foraren endast att
gora en svang och borja flyga fram och till-
baka pa det korta hanget, Tack vare de goda
manoveregenskaperna fanns det inga svarig-
heter att halla sig kvar 1 uppvindsomradet.

Senare gjordes flera flygningar med UC-3
pa bortat 1 timme. S4 smaningom fick aven
S-certifikataspiranterna gora  hekantskap

——————— KLIPP HXR! — — — — —

med det ryska, planet och nagra av dem
utforde samtliga fem flygningar med
U(C-3 :an.

Det kan namnas att di dessa hangflyg-
ningar utfardes var det omojligt att halla
sig uppe med t. ex. Baby — detta segelplan
var alldeles for trogt i rodren for anda-
milet. T. o. m. Rhonbussard var mycket
svarflugen under dessa forhillanden.

Salle.

Fokker-fabrikerna i Amsterdam har fatt
bestallning frain »Kungl. Hollandska For-
eningen for Luftfart» pad 36 st glidplan
typ Grunau 9, 24 st segelplan typ Grunau
Baby 1iI, 6 st Olympia och 6 st tvisitsiga
Goevier. Flygplanen skall fordelas mellan
de hollandska segelfl'ygklubbarna. — Fok-
kerverken haller f 6 pa att konstruera ett
privatflygplan.
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DE NYA MODELLFLYGREGLERNA
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[)etta ar tredje och sista avsnittet ay den
artikelserie som borjade i1 FLY(G s jul-
nummer. Pa grund av det begransade ut-
rymme som star till vart forfogande, finns
det inga mojligheter att punkt for punkt gi
igenom de nya reglerna utan i det foljande
skall darfor endast i all korthet redogoras
for det viktigaste och mest aktuella betrai-
fande de dnnu aterstiende klasserna.

Inomhusmodeller

Denna kategori av modellflygplan dr tim-
ligen okidnd 1 Sverige framst pa grund av
att det endast pd nigra fi orter har i lan-
det finns lampliga lokaler for utovandet av
denna sorts modellflyg. Givetvis kan man
flyga i gymnastiksalar och storre festlokaler,
men dessa ar i regel alldeles for sma for
riktigt inomhusflyg. Det bor vara nigon-
ting i stil med Kungl tennishallen om man
vill ha resultat. Forutom att lokalen skall
vara stor bor den dessutom vara absolut
dragfri. De mikrofilmklidda inomhusmodel-
lerna, som vager endast 2—3 gram, ar myc-
ket omtaliga aven for de minsta storningar
i luften och redan en svag flikt fran en
oppen dorr eller ett fonster kan ha odes-
digra foljder genom att den tunna mikro-
filmkladseln kanske helt enkelt bliser bort.

Ur konstruktionssynpunkt ar en inomhus-
modell ganska enkel, men med bygget ir
det desto viarre. Huvudsaken ar att man

S

Ovan en hégviirdig inomhusmodell med mlkro-
filmkliideel, Propeéllern iir byggd | tunna bhal-
salister och dven den iir klidd med mikrofllm.
En sddan modell viiger 2—8 gram, — T h en
dleselmodell med tofflor,

Kommer detta att bli framtldens modellflyg?

anvander fullgott material och tillverkar
alla detaljer med storsta noggrannhet. Pa
hogvardiga inomhusmodeller anvinds nas-
tan uteslutande en pi en skiss nedan illu-
strerad konstruktion. Kroppen, som bestar
av ett runt eller trekantigt balsaror, ar
medelst ett par tunna bambustickor upp-
hingd under vingen och sidrodret sitter
mestadels under stabben. En siddan kon-
struktion ger mycket god stabilitet och
pakanningarna pa de olika delarna fordelas
pa basta satt.

Inomhusmodellerna ar uppdelade i tre
klasser, varav den forsta ar en s k allman
klass och de tva ovriga har en vingyta pa
resp under 7 dm? och over 8 dm*

Férbrdnningsmotormodelier

F-modellerna uppdelas i sammanlagt fem
olika klasser. Tre av dessa ar allmanna
klasser for resp valfri, mark- och vatten-
start, men de tva aterstiende har bestim-

melser for motorn. Av alla dessa torde
klassen for vattenstart vara av sarskilt in-
tresse for de svenska modellflygarna efter-
som det for denna gren av modellflyg
finns sa fina mojligheter. Dessutom ar
varldsrekordet for sjoniodeller med for-
branningsmotor endast 7 min 50 sek och
aven detta torde bidra till att oka intresset
for F-modellerna.

Ett svart problem med sjomodeller ar
emellertid flottorstallet. Av ett flertal olika
konstruktioner har den med tre flottorer
visat sig vara bast. Upphangningen av flot-
torerna bor dock goras mycket robust, ty
aven de minsta vibrationer under starten
kan fa svira foljder. Tofflornas utform-
ning ar en sak som man an sa lange har
ganska liten erfarenhet av. Si mycket kan
dock siagas att huvudflottérerna bor ha
minst ett steg, vilket sitter ratt langt fram
och for att ytterligare underlatta starten
fran vattenytan bor tofflorna goras ganska
breda. Det ar aven fordelaktigt att gora
dem stéllbara, ty vid starten striavar motorns
vridmoment att stjalpa modellen, vilket gor
att den ena flottoren sjunker djupare an
den andra och tvingar modellen i en farlig
svang mitt under starten. Om man ger
flottorerna olika anfallsvinklar kan denna
trakiga foreteelse emellertid elimineras.

Vad de andra F-klasserna betraffar skall
har endast papekas en viktig sak. Tank
forst pA hurudan motor du har, vilken
effekt den har och hur mycket den vager.
Forst pa grundval av dessa uppgifter och
efter noggranna kalkyler skall du ge dig
pa konstruktionsarbetet.

Av de tva klasserna som har sarskilda
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J 9 REPUBLIC EP-1
Svenskt (nmerikanskt) enmotorigt jakt- och
fjiirrspaningsplan. MOTOR: 1 st 1.050 hk Lot

Pratt & Whitney R-1830 S3CS8-G, l4-¢yl luft-
kyld stjiirnmotor. BESATTN: 1 man. BE-
VAPN: 2 st fasta 18,2 mm och 2 st fasta 8 mm
ksp. SPYV: 10,97 m. LANGD: 8,17 m, HOJD:
2,98 m, VINGYTA: 20,0 m? TOMVIKT: 2.120
kg, FLYGVIKT: 3,000 kg, VINGBEL: 143
kg/m? EFFEKTBEL: 3,5 kg/hk. MAXHART:
475 km/t, MARSCHHAST: 418 km/t. LANDN-
HAST 1830 km/t. TOPPHOJD: 9,150 m.
FLYGSTRACKA: 1.700 km, STIGTID till 5.000
m: 8 min, TILLYVERKARE: Republic Avia-
tion Corp., Farmingdale, Long Island, N. Y,,
USA.

J 9 har uianpaliggande, uppfiilllbart landstill och ovianpid no-
torkipan finns kipor fdr de badda 8 mm kulsprutorna. De
IAngt utskjutande vingvapnens tomhylsuppsamlare under
vingarna #r liitt lgenkiinnbara men pd vissa exemplar dr des-
sa kapor borttagna, Den spetsiga fenan har starkt iutande
framkant och avrundad bakkant, som direkt overgar 1 flyg-
kroppens undersida. Den suppbyggdas kabinen #Hr relativy,
hig med en ganska liten, flat frontvindruta, I motsats till
J20 (Re 2000) ir J9:s bakre kabindel firsedd med fyra
ganska smd slktrutor. Siutilgen har den svagt pliformiga
vingen en halveirkeiformad bakkant och stabilisatern kraftigt
pilformig med kraftigt avrundad bakkant och surnupens» rot.




bestammelser for motorn ar den ena nor-
disk mdasterskapsklass for forbrianningsmo-
tormodeller. Klassen ar avsedd for model-
ler med motor av dieseltyp med en cylin-
dervolym pid max 4 cm® Den andra klas-
sen omfattar modeller med motor av tand-
stiftstyp med cylindervolym 3—9 cm?®

SPECIALMODELLER

For segelmodeller fiuns det tva special-
klasser, en for modeller med automatstyr-
ning och en med fjarrstyrning. Med auto-
matstyrning menas i detta fall kompass-,
urverks- eller dirmed jamférliga styran-
ordningar. 1 fraga om fjarrstyrming torde
radiostyrningen vara den mest aktuella. P4
dessa modeller ar det styranordningen som
vallar de storsta svarigheterna, ty emedan
sjalva modellen bor goras ratt stor pi
grund av de tunga instrument den maste
medfora, ar det ju bara att gi efter de
vanliga konstruktionsprinciperna. Man bor
forsoka gora mekanismen si enkel som
mojligt samtidigt som man gor den kraftig
nog for att den skall kunna tila de stotar
en modell kan bli utsatt for. Enklast blir
det om man anviander endast en rela, som
kopplas till sidrodret.

F-modeller med fjérrstyrning

Vilken modellflygare har inte gitt och
dréomt om en forbranningsmotormodell med
fullstandig radiokontroll, en modell som
han kunde styra precis som ett riktigt flyg-
plan. Det ar dock ytterst f4 modellflygare
som har tillrackligt stora kunskaper i radio-
teknik for att dessa drommar ndgonsin
blir verklighet och dessutom har all dylik
privat radioflygning varit stringt forbju-
den under krigsidren. Vi hoppas att dessa
bestammelser snart upphavs si modellfly-
garna s3 sminingom kan borja syssla med
denna gren av modellflyget, som utan tvivel
kan sigas vara den mest fullindade. For
allmanheten och publiken pd modellflyg-
tavlingarna vore ju en radiostyrd bensin-
motormodell en knallsuccé, i synnerhet om
man lyckades astadkomma en modell med
harmonisk roderkontroll. Vad kunde inte
nagra skickliga modellflygare och radio-
tekniker bjuda publiken om de slog sig
samman och mixtrade ihop ndgra sidana
vralak!

Aven en radiostyrd motormodell bor byg-
gas ratt stor for att man skall kunna fa en
s lag vingbelastning som mojligt. 1 annat
fall kan modellen bli ett racerik och di
blir ju risken stor for att man vid ndgot
tillfalle slar sonder modellen med de dyr-
bara radioinstrumenten.

Specialmotormodeller

Med specialmotormodeller menas modeller
som ar utrustade med el-, trycklufts-, raket-
eller reaktionsmotorer — ja, varfor inte
rent av angmaskin? Av dessa olika motor-
typer kommer reaktionsmotorn kanske si
smaningom att fi praktisk betydelse Aven
inom modellflyget. De experiment som re-
dan gjorts har visat att det inte ar omoj-
ligt att framstilla ett reaktionsaggregat for
modellflygplan. Frigan ar bara vilket ma-
terial man skall anvanda till turbinen for
att den skall uthirda den héga temperatur
som aggregatet alstrar. Vi avvaktar med
spanning det ogonblick di Sveriges forsta
reaktionsmodell startar.

Sven Salonus.
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RUNDFLAXET BORJAR
Forts. fr. sid, 18

inte kan fa ett enda litet horn pi Brom-
ma for en verkstad, siger ing. von Bahr.
I Storlien har jag emellertid redan skaffat
en verkstad och dit beger vi oss i borjan pa
februari for att ligga dar hela varvintern
och flyga turister m m. S3 snart jag satt
in min bror Bertil i arbetet overtar han
ensam alla flygningar diaruppe. Sjalv be-
ger jag mig sedan till USA {or att stude-
ra helikopterutvecklingen. Pro Mille.

RAINBOWS. ..

Forts. fr. sid. 30.

forda branslemidngden ar 30 500 liter. Spann-
vidden ar 39,37 m, langd 29,87 m, hojd
9,12 m, vingyta 1524 m? tomvikt 30750
kg, startflygvikt 51900 kg, vingbelastning
337 kg/m*, effektbelastning 4 kg/hk, max-
hastighet pa 12000 m 725 km/t, marsch-
hastighet 650 km/t pad 12000 m, landnings-
hastighet 153 km/t, stighastighet vid marken
512 m/min, max flygstricka med 5 ton
betalande last 6 700 km, topphéjd 12 500 m,
startstracka 6ver en 15 m hog mask 1300
m, landningsstricka over 15 m hog mask
915 m.

Rekvirera vir katalog

dver gjutna segel-, replika- och spant-
byggda modeller. Siind omg. Eder katalog.
35 ore bif. i frim,

Bliob e bl s et Jbf e A3
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Y AP S 2 Flye 2/46
MODELLTIANST

VARNAMO

SEGELMODELLEN

Npiinnvidd
Tieh Yo Lo e e T 118 »
Med denna modell har minga guld- och
elltinéirken erdvrata.
»8IKO» utmiirker sig f6r mycket god start-
siikerhet och bra termikegenskaper, Bygg-
satsen innehiller alla detaljer utsigade.
Japanpapper samt rltning och arbetsbe-
skrivning.

Komplett byggsats Kr, 12: 75

INDUSTRIFIRMA HOBBY-SERVICE
Yallingatan 8 A - Viisterds

Boeker:

Fyllig historia frén Goteborg

En fyllig och ytterst noggrann skildring
av skeppsfartens och flygets historia spe-
ciellt i Goteborg under tiden mellan de tva
varldskrigen har presterats av Olof Traung.
vars bok Thomas Parker Esq. utgivits pa
Nautics forlag. Boken skildrar framst
skeppsfartens svarigheter i konkurrens med
det modernaste kommunikationsmedlet —
flyget — och tendensen framgir klart av
foljande yttrande av bokens hjalte, den
engelske flygaren, sjomannen och journa-
listen Thomas Parker: »Det kan knappast
rdda mer dn en mening om luftfartens kon-
kurrens med sjofarten, Den kan inte anses
sund ur affarssynpunkt darfoér att den bara
ar mojlig med statssubvention, Ur ekono-
misk synpunkt ar den ocksd skadlig genom
det avbrack, som aldre kommunikationer
lider.»

Det kan nog rida delade meningar om
den saken och sedan boken skrevs har ju
ocksd Aerotransport tackat nej till vidare
statssubvention och fortsatter nu att helt
sti pa egna ben.

»Thomas Parker Esq.» har sitt storsta
intresse for goteborgarna, som i den om-
sorgsfulla historieskildringen bl a far vara
med om alla viktigare stapelavlopningar
med tal och allt och som ocksd kan ater-
uppliva minnet av den stora flygutstall-
ningen i Goteborg 1923 med alla dess kom-
mitterade uppriaknade, invigningstal m m.
Boken ger ocksi lasaren en god inblick i
sjofartspolitiken under senaste %vartsseklet
och en hel mangd annat. Den gode Thomas
Parker hinner onekligen vara med om det
mesta som hander i Sverige, innan han vid
andra virldskrigets uthrott atervander hem.

/ {ieW f
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Lét reparera -dicken hos oss, som har
modern vulkaniserings-verkstad med
ypperligaste maskiner. Vi utféra alls
reparationer av dick till bl. a. ABA,
SILA och ATC. Aven for Flyget ut-
fora vi arbeten. Detta bor vara goda
garantier for Eder.

God sortering av ringar och automo-
biltillbehor. Laddningsstation,

Hovleverantsr

TN

i Stockholm A. B.
Nybrogatan 8. Tel. 627888, 6095 52.

H. M. Konungens =
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Efter en nodlandning startar den svenska »Ornungen. ater for att ta upp jakten efter de bortflyende konkurrenterna i jorden-

runt-tavlingen. »Omungen-» har riakat fa

extra last ombord...

SKA JAG ocKsH ebra
ARMAR LPPYTY |

STRAK 1 |

LRGG OM WURSEN
PH SHANGHAY |

SEN DA - VEM
KLARAR MA-
SKINEN

vAND ! - Jre
RAKNAR T

P-38 LIGHTNING
Forts, fr. sid, 23.

Lockheed under kriget. »Photo-Joes» topp-
fart ligger vid c:a 085 km/t.

Lightning bhar iaven tjanat som foregang-
are till tvd nya konstruktioner benimnda
XP-49 och XP-58 (se fotos pa sid 20—21).
Dessa biada typer skiljer sig dock ganska
avsevart fran sina Lightning-foregangare
och &r delvis helt nya konstruktioner.
Lockheed XP-49 konstruerades strax efter
USA:s intrade 1 kriget men har hallits
hemlig i tvd ar. XP-49 ar utrustad med tva
kompressormatade Continental-motorer pa
1990 hk samt trycktit kabin for flvgning
pa hojder over 12000 m. XP-49 ar den
snabbaste Lightning som nagonsin byggts
med en uppgiven toppfart pa 740 km/t.
Flygvikten ar 8650 kg och langden 9 cm
over standard-Lightningens 11,53 m. XP-49
bvggdes liksom den andra avarten XP-58
endast i prototyp. XP-58 eller Chain Light-
ning som den ocksa kallas ar en storre
bror till Lightning avsedd for jakteskort
och fartygsbekampning. XP-58 konstruera-
des 1940 tydligen 1 stort sett efter samma
specifikation som P-61 Black Widow. Mo-
torerna ar av typ Allison V-3420 med en
sammanlagd effekt pa 6 000 hk, Besattning-
en bestar av 2 man och den rorliga bevap-
ningen av tvd fjarrmanovrerade stjarttorn
med tva kopplade 12,7 mm ksp i varje.
Nosbevapningen utgores av 4 st fasta 37
mm akan utbyvtbara mot en 75 mm kanon
vid specialuppdrag.

36

Forutom alla dessa ovannamnda saker
har Lightning aven tjanstgjort som varl-
dens snabbaste »flygande vindtunnel». Den-
na specialbygegda och specialutrustade P-38
som givits namnet »Swordfish», har an-
viants for att .utprova vingprofiler och
vingkonstruktioner pa morgondagens su-
perjaktplan och transportplan wvid dyk-
hastigheter pa mer an 840 km/t, Utprov-
ningar av de aerodynamiska forhallandena
hos vissa flygplantyper medelsy P-38
»Swordfish» borjade 1943 och har under
hela kriget pagatt i storsta hemlighet.

Kﬂrt barn har som bekant manga namn,
och laboratorieingeniorerna vid Lockheed
hade ocksa sitt smeknamn for denna un-
derliga flvgande vindtunnel — de kallade
den for »0Old Nosey»., Ett speciellt sardrag
hos »0Old Nosey» — eller »Swordfish» el-
ler P-38, vilket som behagas — ar det 1%
meter langa antennsprotet i nosen som gor
registreringar nir planet skanar». Andra
sardrag hos »Swordfish» ar en observa-
tionsplats for en tekniker bakom foraren,
de overkladda vingsektionerna mellan de
bada motorkaporna och skevningsrodren
samt raderna av fasta rér bakom vingarna
for att mata luftstrommen.

" »Swordfish» har utrustats sa alt man
med planet kan utprova luftmotstand, lyft-
kraft och luftstromningsforhillanden hos
olika slags vingprofiler under verklig flyg-
ning.

»Kuverten», dvs de pasatta vingsektio-
nerna vid motorkaporna, har konstruerats

i exakt samma profil som den vinge har,
vilken man onskat utprova. Under flygning
paverkar dessa vingsektioner experiment-
planets specialinstrument exakt si som om
det varit friga om en hel vinge i samma
profilutférande.

Fasta ror som registrerar lufttrycket pa
instrument avsedda att mata vingprofilens
luftmotstind, ar monterade bakom varje
svingkuverts i ett monster som nagot pa-
minner om en kratta. Andra mycket mindre
skrattor» kan foras over vingytorna under
flvgning for att mata luftstrommen.

Instrumenten i planets nosparti som re-
gistrerar luftmotstind, lyftkraft och luft-
stromsforhillanden, filmas automatiskt un-
der hela flygningen, sa att man alltsa se-
dan pa filmremsan kan avlasa de olika var-
dena. Dessa observationer tillsammans med
dem som erhalles genom de vanliga instru-
menten i forarhytten, ger en allsidig och
utforlig bild av varje provflygning.

»Swordfishs har spelat en mycket stor
roll inom den forskning som bedrivits be-
triffande hdga flyghastigheter. Man har
aldrig tidigare utrustat ett provilygplan
med extra vingar, ehuru metoden dock ti-
digare forekommit i samband med andra
forskningsindamil,

Man ‘har med »Swordfishs haft majlig-
het att kunna utprova vingprofiler i dyk-
hastigheter pa over 840 km/t under verk-
liga flygiorhillanden, och genom att flyga
pi endast en motor har man erhallit vir-
defulla data angdende vissa vingprofiler,
nir dessa inte paverkas av propellerstrom-
mar,
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Stockholm Uppsala
MANGA FLYGARE

i har redan gjort inkép i MEKANISKA YERKSTAD

var nyoppnade mdbelaffdr MA Hlogigaten & - SEL. A

4 3 UPPSALA

och varit atorligen belitna. Deras beriik-
1 nade utgifter fir MOBLER blevo si redu- Hiird Smidesug
| cerade att hillften av pengarna filljde med EQUBHAES - S (E AR

tillbaka. Och jindd var det kvalltetasaker.
"MIDSOMMARKRANSENS MOBELAFFAXR

I Bokblndareviigen 32 - Tel. 45 1778
i Linje 18 till Jakobsdal

Hogtrycksfliiktar - Oljebridnnare
Gasbriinnare
Byggtorkar - Pressverktyg

Sven Gustavssons Akeri

Furuhill - NORSBORG

Utfor all siags kdrning med 3 tons last-
bilar, Fior sirskilt lingt gods slipvagn.
Djurtransporter.

Ring tel. Norsborg 24

" KRISTINA-
| TVATTEN

SAKKUNNIG

SKONSAM BEHANDLING

Telefon 52 37 66

Thelins Konditori

Svartbiicksgatan 68 - Uppsala - Tel. 344 83
REKOMMENDERAS

Utfor alla slags bestiillnlngar som tlllhor
ett firstklassigt konditori

Fullatiindlg Kondltorlservering
Under sommaren stor terrasservering

C. 0. WINBERGS VARV

— Djurd illdsta bitvarv —

utfor  Reparationer, Yinterférvaringar,
Sliphalningar m. m. av Segel- och Motor-
biatar, Omriggnlngar.

Telefon Djurhamn 37

GARNBODEN

Rindiigatan 34 - GARDET . Tel. 67 21584
"GARNER
Dam-, Herr-, Barnstrumpor, Babykliider

i . Rekommenderas

V1 utfér kiirslor av alla alag med ett
flertal Lastbilar

Yiind Eder med fiortroende tlil

S. Almlofs Akeri

Nybygget - Uppsala
Tel, 317 33 Tel, 347 35

Gideon Gustavsson

Emballagefabrik - Handen
Tel, 122, 340
Hedan flera Ar ley, tlll

Arméfiorvaltningen

Nians cykelaffdr

Innehavare ‘R. HJULSTROM
Gifstrikegat. 9 (f. d. Uppsalag.) Tel. 31 83 27
Firsiiljer marknadens ledande miirken.
Reservidelar. Fullstiindig reparationsverkst,

Svetsning
Cyklar fiven till vinterforvaring

Noggrant arbete Humanna prilser

Alb. GOZZ1I's
MURBRUKSFABRIK

Kopmangat. 5, Uppsala Tel. 331 87.

MURBRUKSFABRIKEN
Telefon G:a Uppsala 127,

Tungelsta Bil- &
Mek. Verkstad

utfior alla reparationer samt svetsning av
Ror- och Jirnkoustruktioner
Forsiiljning av Gengaskol och d:o Ved

Telefon Tungelsta 60

Stockho

Ims niirhet

Niir det gilller hfiret och dess sakkunnlga
viird, -besik

0. T. HEURLEN
frisersalong

Statlonsviigen 4, Tureberg. Tel. 36 12 &).

Otto Bjorks

DIVERSEHANDEL

Telefon Adelss 6 - Adelst
REKOMMENDERAS

GOTTO-KONDITORIET

Fredrlkslundsviigen 20 - Akeslund
Telefon 26 37 51
Fillal: Rirliiggary. 30—32, Abrahamsberg
Telefon 259779

En tirta frin Gotto-Konditorlet gor alltid
suceds ! Rekommenieras

Edvin Karlssons

|CIGARRAFFAR

IN- & UTLANDSKA TOBAKSVAROR
Tldningar - Papper - Film - Framkallning
Stockholmsviigen 22 - Bromsten

, Telefon 36 16 12

CHARLES JOHANSSON
MEKANISKA VERKSTAD
Rotebro
Utfor svarvningar, friisningar
Reparationer av alla slag
m, m, m. m,

Telefon Norrviken 3 93

ROSLAGSBAGERIET

TARTOR ach SMABROD
Rekommenderas

Telefon Akersberga 45
AKERSBERGA

L]
Brirgers
HERR- & DAMFRISERING
Hjlilmarsviigen 2 - Enakede

Telefon 45 54 18
REKOMMENDERAS

Sundbyberg

2 . . .
Kafé, Konditori o. Matservering
Spingaviig, 20 - Lilla Ursvik - Tel. 28 53 80
Gott kaffle God mat
Goda smirgasar
Muslik Hembakat briéd
Tirtor pad bestiillning
Liiskedrycker, Choklad, Cigarretter
Virdsamt HANNES GILLBERG

MOBELAFFAR
o. TAPETSERAREVERKSTAD

Fredsgatan 12, Sundbyberg.
Tel. 2849 34
Virt motto skall alltld vara:

»Bra mibler och bra arbeten till
bliliga priser».

NSoéodertalje

Ahiens Konditori

HASSELBYVAGEN 1 - SPANGA
Telefon 36 19 717

REKOMMENDERAS

Abergs tapetserareverkstad
och mabelaffir

Bankhuset, Viirstav, 4, Spdnga, T. 36 10 34.
Fillal, Bergslagsv. 147, Sundby. T. 36 11 35.
Barnvagnar - Levererar allt i Mdbler -

Mattor - Gardiner. Omstoppningar och
renoverlngar. Kredlt ordnas,

Sodertdlje Svarveri &
Ledstdngsfabrik

(Alfr. Andersson) MIDGARD

Utfiir alla arbeten fpnom yrket nog-
grant och till humana priser.

Tel. Sidertiilje 306 35

FLYG 2/46

37



Broderna

Jakobssons Platslageri

Kallinge
utfor allt forekommande
byggnadsplatslageri till

moderata priser.

Infordra offert

Tel. 37, Kallinge

Snickerifabrik
Hallabro

*

Telefon Hallabro 12

Broderna Andersson & Co

Leverantor avvirketill F17

Handels- & Industrifirman

AGOC
ALINGSAS Tel. 4 48
— =

Forradsbehéllare for kok.
Leverantor till de flesta
flygflottiljerna samt rege-

menten.

Engelbrektsgatan 5
GOTEBORG
Tel. 11 24 90

*

tar till F 17

Brio Metallfabrilk

Till flygflottiljen i Kallinge
(F17)

levererade av

Vdrmeaktiebolaget

OSCAR NILSSON & SON

RONNEBY
Tel. 607

Kalmar: Tel. 1070
Virserum: Tel. 41

Leverantér av emaljskyl-

Gynna FLYG:s annonsérer!

AB A K ERIKSSON

Tel. 40, 140

Har Ni rad

aft lyfta for hand och slosa flera mans
tid pd ett arbete, som kunde skotas
av en man med vdra patenterade

KULLAGERBLOCK
Hogsta verkningsgrad
Alla axlar I6pa i SKF kullager

Standardutféranden pé upp till 9000
kg. lyftkraft

Helt inkapsiat

Leverantor till Flygvapnet

AKE

MARIANNELUND
Tgr. Akeverken

Bustorps
Tegelbruk

RONNEBY

*

TELEFONER:.
Ronnebyhamn 51
Nattraby 211

Leverantor av tegel till

F 17
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Oversteldjtnant
Rapp, chef fér
F 17,

g,

bara att stiga pad! Ja, inte tycks det vara
nagra storre konstigheter, nar man skall
uppvakta hogste chefen. Och det intrycket
forstarks ytterligare, nar vi star infor
overstelojtnant Torsten Rapp, en gladlynt
och jovialisk herre och det basta intervju-
offer man kan tinka sig. Han vet vad en
tidningsman vill veta och det blir nastan
bara att hora pa. '

— Vi kom till Ronneby den 1 juli 1944,
berattar flottiljchefen, och till att borja
med fick vi sla oss ned i ett badhus till-
hérigt Brunnshotellet. Vi var inte sd

Med FLYG hos F 17, Ronneby

Mam har di och di i dagspressen sett
nagon notis om Kungliga Blekinge
flygflottilj, F 17. Men de flesta av oss har
val and3 ganska dimmiga begrepp om vad
det ar. Man vet forstds, att det ar en tor-
ped- och minflottilj och att den ligger i
Blekinge, nirmare bestamt i Kallinge c:a
n halv mil norr om Ronneby. Men det ar
nog i allmanhet det mesta man kan dra sig
till minnes, Den som har varit i Ronneby,
vet forstds ocksa, att man kommer dit med
€n smalspérig jarnvag, som heter Blekinge
Kustbanor, och efter en resa pi den jarn-
vagen kan man mycket val forsta, att ble-
kingeborna vill ha mera flyg.

Blekinge ar ett vackert landskap, och
man har lyckats synnerligen val med flot-
tiljens anliggningar utan att gora alltfor
mycket vald pa naturen. Didr uppe pi Bred-
akra hed, dar Blekinge bataljons gamla
knektar fick harva pa marken, dar rullar
nu flygvapnets trotjinare, den stabila
B 3:an, fram till start for betydligt mindre
jordbundna uppdrag. Breddkra hed rickte
naturligtvis inte tili for att ge torpedflyg-
arma det svangrum, som de behdvde, utan
man fick ga ganska hart fram med den om-
kringliggande skogen. Men si blev det ock-
sa ett falt. Eller vad sags om en bana pa
2200 m och minst 1500 i nastan alla andra
riktningar ?

Men vi gar hdndelserna nigot i forvag.
Nar vi kom upp till flottiljen friagade vi
0ss: — Vem har nu biist reda pa det vi
vill friga om? Ja, flottiljchefen forstas,
han har varit .med frin borjan. Vigar vi
stora. chefen med en intervju? friagar vi
hans adjutant, kapten Harry Ek, — Det ar

A.-B. Karl Bj6érkman
Ja@rnaffdr
*

KARLSKRONA
Telefon: 57, 11 47

A.-B. CHRISTENSSON & Co

SKYLTFABRIK
MALMO Tel. 2 13 07

Leverantér till F 17 av flagg-
skyltar och anslagstavlor
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méanga pa den tiden och vi fick till att
borja med mest syssla med pappersexercis
och organisationsarbete. Sjalva flottiljom-
radet sag just inte mycket ut for virlden
men det gick raskt framit och i mitten av
september kunde vi flytta hit ut, Det var
visserligen under ratt sd provisoriska for-
hillanden, men vi fick i alla fall sitta un-
der eget tak. Det forsta flygplanet — en
Sk 12! — kom redan i juli och under sep-
tember borjade vi fi vara forsta B 3. Det
mojliggjorde, att vi kunde satta upp var
forsta flygande division redan den forsta
oktober. Visserligen aterstod da mycket
organisationsarbete, .men en flygare kan
inte bara gi pa backen, han maste upp och
vadra pa sig di och di, om han skall
kunna halla sig i trim. Vi har f n tva
flygande divisioner — den andra sattes
upp den 2 maj 1945, Och nu har vi si
smitt borjat komma i ordning. Jag sidger
med flit inte, att vi borjar bli fardiga, det

fdar man aldrig bli. Men vi borjar att fa
litet tid over att gora oss bekanta med
Blekinge, var egen bygd. Ja, jag sager var
egen bygd, ty det ar vad vi forsoker gora
den till, och jag tror att det har — eller
i varje fall kominer att lyckas. Vi har
fran férsta stund mottagits med vanlighet
och intresse har nere och vi forsoker att
atergilda det pa det satt vi kan.

Vi flyger tillsvidare med fpl typ B 3,
som i jamforelse med nutidens moderna
fartvidunder kanske verkar en aning ante-
diluviansk, men vi tycker om den. Den ar
saker och trygg och utmarkt att ha, nar
det galler utbildning i instrumentflygning
och flygning i daligt .vader. Och vi vill ha
fram ‘personal, som kan ta sig fram i
morker och diligt vader.

Och det tycker vi ar en god program-
forklaring av en flottiljchef, ty det ar det
som det hidnger pi manga ganger nar det
galler, och kan man det da kan man sakert
allt det andra som behovs ocksa.

Och anda ar det inte smiasaker som en
ung torpedflygare maiste sla i sig innan
han blir fullfjadrad, det far man klart for
sig vid ett besok pa skoldivisionen. Kap-
ten Harald Svenonius, som ar chef for-de
allra »gronaste», visar upp en imponerande
ovningsplan, Dar finner vi torped-, min-
och bombfallning, skjutning, flygfotogra-
fering, dimbildning, flygspaning och myc-
ket annat. Filmen tar ganska stort utrym-
me pd programmet, dock icke sa stort som
man kunde onska, sager kapten Svenonius.
Dect verkar som man har i Sverige inte
riktigt fatt upp Ogonmen for vad skickligt
gjord undervisningsfilm kan betyda.

Vi gor en rundvandring i hangarerna {or

(Forts. pa sid. 2.)

Stockho!m 20, levererar stél-
i | &verbyggnader till hangarer
et vid flygflottiljerna. — e

N
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En injektion for alla som dr intresserade av

POPULAR-TEKNIK

Tidskriften TEKNIK OCH HOBBY bérjar frén
och med &r 1946 ett samarbete med Amerikas le-
dande tekniska tidskrift POPULAR SCIENCE. I
samband ddrmed andrar tidskriften namn frén den
1 februari till POPULAR-TEKNIK.

Den starka upplagedkningen under 1945 visar, att
TEKNIK OCH HOBBY blivit fast forankrad hos
alla tekniskt intresserade. Lat den bli Er tidskrift

Rudolph Teastrém »stankars med

Red Devil. Bilen utgjorde priset i g f‘,

Teknik och Hobbys julpristioling. i
-

"

under 1946 genom att prenumerera!

JANUARINUMRET
heter fortfarande TEKNIK OCH HOBBY! Kop

den hos ndrmaste tidningsforsdljare. Losnummer-
priset 4r 75 Ore. Prenumeration: heldr kr. 7: 50,
halvar kr. 4: —.

Man blir prenumerant genom att sdtta
in beloppet p& postgirokonto 1111.
Skriv sd hdr, men sitt Ert eget namn,
och adress: ey




