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NYA Fö LJETONGEN, som annonserats 

börja på nyåret, har vi låtit stå över ett 

litet tag, eftersom FLYG i alla fall just 

nu har flera artiklar av följetongstyp. Men 

den kommer, den kommer .. . 
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att titta på vår gamLa bekanting B /3 :an. 
Den har fått ett nytt emblem sedan vi såg 
den sist, en ondskefull örn i flykt med en 
gammal hornmiTlla. i klorna. Det är inte 
utan att B 3 :an ser avsevärt :.argare:. ut. 
Och den ser ut att kunna göra litet nytta 
för sig också, när vi får syn på en med 
en torped upphängd. Torpeden sitter här 
- till skillnad från T 2 - inte inuti utan 
under kroppen. Det har visat sig, att det 
går a.lldeles utmärkt att fälla torpeder från 
den, säger kapten Svenonius, och skulle 
sedan torpeden inte gå som den skall, så 
kan vi nog inte skylla det på flygplanet. 
Torpedfällning är en kinkig historia, som 
fordrar myc!<et, inte minst av den sitter 
vid spakarna. Det skall vara folk med den 
rätta känseln i fingrarrJa. 

När det gäller segelflyg får vi vända oss 
till löjtnant Per Lange, som är chef för 
den grenen av utbildningen. Ty att det 
inte bara: är en fritidssysselsättning, vill 
han sär.skilt kraftigt framhålla. Man kan 
g.anska snart se om en segelflygare har 
fö rutsättningar att bli en god motorflygare 
eller inte, säger han, och kunde man göra 
gallringen av blivande motorflygare rj!dan. 
under segelflygutbildningen, skulle man 
kunna spara en hel del pengar. Utbildruing
en här har tyvärr inte kommit så långt, 
vi håller på att bygga på våra två glidare 
och vi hoppas få den ena klar till våren. 
Till dess får vi nöj.a oss med att hålla på 
med prov för manöver-C. Det var en skön' 
sak . att bestämmelserna i det fallet blev 
ändrade, så man kan hålla på i litet större 
utsträckning på vintern. Så har vi en Kr.a- ' 
nich, som vi kan köra, i dubbelkommando i. 
Babyn och Weihen får väl vila så länge. 

Det är tydligen väl sörjt för F 17 :s per
sonal, när det gäller utbildning, men hur 
står det till med möjligheterna att syssel
sätta sig på fritid? Vi vänder oss med den 
frågan till personalvårdsofficeren, kapteru 
Ek. Ni skall inte tro aU vi har blivit all
deles lottlösa fä:st vi bor litet på sidan av 
den stora allfarvägen. Vi har t ex den fri 
villiga, allmänbild.ande undervisningen, som 
allt malbSkap får del ta i. Det är inte mindre 
än 175 anmälda elever som pluggar för 
fullt, företrädesvis engelska: och maskilll
skrivning. I mitten av december förr.a året 
uppfördes för första gången F 17:s revy. 
Och att där låg a rbete bakom, det kan jag 
försäkra. Den blev också en jättesucces. 
Vidare är idrottsintresset mycket stort vid 
flottiljen. Främst på Jlrogrammet kommer 
orientering, som sig bör när det gäller fly-. 
gare, men vi glömmer inte bort fotboll, 
simning, bandy och allmän i·drott. Ett par 
goda resultat noterade vi i SMI :s 'natt
orientering i höstas, då furiren Svinge Lade 
beslag på l :a pris. Förste pristagare i oH i
cersklass blev fänriken Brantås. I andra 
grenar har vi inte kunnat hävda oss utåt 
ännu, men vi ligger inta på latsidan. . 

Nej, det tror vi gärna. Det vi sett aven 
av våra nyaste flottiljer unider en kort dags 
besö!<, det vittnar i hög grad om att här 
fi'nns det fo lk som arbetar, arbetar hårt 
och med glädje. Folk som ständigt söker 
tänka på vad flottiljchefen en gång sagt : 
»Tänk på att flygvapnet är försvarets 
brandkår.~ P. L. . 
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itJ'AK-
INTENSIV SOMMAR FÖR ALLEBERG 

Den preliminära planen {ör Allebergs
skolans verksamhet under 1946 föreligger · 
nu' utarbetad. Arets program är synnerligen 
digert och allt tyder på att landets riks
sege1flygskola går en rekordsäsong till 
mötes. . 

Upptakten sker redan den 12 maj då den 
första av årets två centrala scgelflygin
strulltörskurser tar sin början. Kursen av
slutas den 2 juni. Den andra segelflygin
struktörskursen har förlagts till tiden 4-25 
augusti. Deltagarantalet beräknas för var
dera kursen bli 12-15 elever. 

Den 12 maj ' inledes på Alleberg även 
Bygglcd'arkurs l med 15 elever. Kursen på
går till den 2 juni. Byggledarkurs 2 har 
förl.agts till tiden 18 augusti-8 september 
och skall även den omfatta IS elever. 

elever med C-diplom, planeras. I varje kurs 
beräknas antalet elever till 12. S-kurserna 
pågår under följande tider: 2-16 juni, 16 
juni-l juli, 1-14 juli, 14-28 juli, 28 juli-
11 augusti samt 11-25 augusti. 

Tempo segelflyg kurs 2-16 juni med 12 
elever avser högre segelflygskolning med 
bl a instrument flygutbildning. Eleverna 
kommer vidare att beredas tillfällen till 
prestationssegelilygningar. 

Den 16 juni börjar den första av de sju 
planerade' F-kurserna, (öppna {ör certifi- ' 
katinneha,vare). Elevantalet i varje kurs blir 
12 och kurserna avses pågå under följande 
tider : 16-23 juni, 23 juni-l juli, 1-7 juli, 

' .. 

7-14 juli, 14-21 juli, 21-28 juli samt 
28 juli-4 augusti. 

Slutligen planeras en nordisk instruktörs
kurs i likhet med föregående år att äga 
rum på Alleberg tiden 25 augusti-8 sep
tember. Antalet deltagare i denna kurs be
rä!mas till 15. -

Efter detta är det väl ingen som tvivlar 
på alt 1946 års Allebergsfunktionärer går 
en ~heb somma'r tillmötes? Men ju ~he
tare~ desto bättre. Full fart för segelflyget 
är säsongens paroll och Nytt-red vet att 
man i segelflyg;arleden går in för att göra 
1946 till ett RESULTA,TENS år. 

KSAK:s 
VINTERTÄVLING 

i modellflyg går söndagen ,den 17 februari 
i Örebro. 

Tävlingsdagen har valts med hänsyn till 
att de -senaste årens vintertävlingar av re
feraten aU döma gått i ~sommarsol~ något 
som väl knappast behöver befaras denna 
gång, Modellflygklubben Hobby i Örebro 
har erhållit KSAK:s uppdrag att arran
gera årets Vintertävling. 

r år blir det på Alleberg två modellflyg
ledarkurser. En sådan kurs 1944 slog myc
ket väl ut och avsikten är att i fortsätt
ningen upplåta Alleberg för modell flygar
na i större utsträckning än vad tidigare 
varit f;allet. Den första modellflygledarkur
sen börjar 25 maj och pågår till 2 juni, 
den andra kursen äger rum tiden 4-11 
augusti. Kurserna är planerade för vardera 
20 elever. 

ALLEBEHG STTEH CHEll 

KSAK har länge haft ögonen öppna för 
värdet av skolade ungdomsledare inom mo
dell- och segel flygverksamheten. Flera 
ungdomsledarkurser har med gott resultat 
anordnats på Alleberg och även i år pla
neras en sådan kurs under tiden 30 maj-2 
juni. Kursen avses omfatta 15 deltagare. 

Den 2 juni inledes den ~stora skolru
shen~ med första A/B-kursen, första' S
kurSl'1I och Tempos (högre) segelflyg kurs. 

Det blir i år sammanlagt 7 Ä/B-kurser 
med 18 elever i varje kurs enligt följande 
tidsschema : 2-16 juni, 16 juni-I juli, 1-14 
jnli·, 14-28 juli, 28 juli-Il augusti, 11-25 
augusti samt 25 augusti-8 september. 

Sex S-ku,.ser, dvs certifikatkurser för 

BEs'r SEI,LER 
Den lilla behändiga segelflygbroschyren 

»HaJlg, Termik, CumulttS~r författad av 
Yngve Norrvi och utgiven av KSAK har 
nu utkommit i de,Jt tredje omarbetade upp
lagan, vari bl a de ,senaste rekordsiffrorna 
m m tagits med. Broschyren innehåller dels 
en populär och lättfattlig artikel om hur 
flygning utan motor går tiII och i övrigt 
finnes en alfabetiskt uppställd förteckning 
med definitioner av de vanligaste utt rycken 
och l:iegreppen inom segelflyget. 

Hang. Termik, Cumu/lH borde sättas i 
händerna på va'rje segelflygelev för att in
formera honom om vad han ger sig i kast 
med. Broschyren kostar bara 50 öre. 
Klubbarna får den för 30 öre (d v s 40 ~ 
provision) om minst 10 exemplar rekvire
ras. Rekvisition sker dire!<t hos KSAK. 
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Stig Fägel'lblad, som på ett utomordentligt 
sätt lett Allebergsskolans öden \mder de 
första fem , pionjäråren, har återgått till 
sin fader~näring - Fägerblads klichean
stalt i Västerås. ' 

Till ny Allebergschef har KSAK i dagar
na utsett gruppchefen vid Borlänge-Dom
narvets Nygklubb, instruktör Walle Fo,.s
IUI/J" Den nye skolchefen lämnade 1936 sin 
fädernegård vid Hedernorå och skaffade sig 
flygutbilclning - han började flyga hos 
Svensk Flygtjänst på Bromma och tog cer
ti f ikatet 1937 i Västerås. På hösten samma 
år köpte han en Cub, som stationerades på 
ett provisoriskt fält vid Hedemora. Ar '1941 
blev han gruppchef och instruktör vid Bor
länge-Domnarvets flygklubb vilken 
syssla han alltså haft lika lång tid som 
Fägerblad varit chef på Alleberg. Att 
Forslund skött sitt jobb perfekt torde med 
all önskvärd tydlighet framgå av hans ut
nämning till Allebergschef. 

Utom segelflyget på och kring Romme
hed har Forsl~1I1d haft hand om klubbens 

1<1 lir t"iilr"rbh.d. 

målflygningar - företrädesvis med Klemm 
35 - och han har nu över 2000 motor
flygtimmar. Han har c:a 125 segerflyg
timmar och tog sitt silver-C 1944. Guld-C :et 
har han ännu inte haft till fälle att för
söka sig på eftersom hans klubb inte ägt 
något lämpligt flygplan , 

Wall e Forslund är lugn som en filbunke 
och är en mycket god pedagog och orga
nisatör, varför man kan vara lugn för att 
~högborgen~ får qen rätta ledningen. Någon 
värdigare efterträdare än Walle Forslund 
kan ~og varken Stig Fägerblad, KSA K eller 
segelflygarna tänka sig. 

Och vi tror att han har stora möjlig
heter att göra sig lika populär och avhål
len som Stig' - inkarnationen av svens!<t 
segelflyg och segelflygar-anrla. Walle Fors
lund hälsas hjärtligt välkommen. 

Wall .. Foraiund. 
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DEN KOMMUNAI~A 

Chefinstruktören för segelflyget fullbor
<lade nyligen en sammanställning av de 
kommunala bidrag som lämnats till flyg
klubbarnas verksamhet. På samma gång 
som denna utredning låter ana ett stigande 
kommunalt intresse för speciellt modell
och segelflygverksamheten visar den också 
att kont.akten mellan flygklubbarna och de 
kommunala fäderna ännu inte blivit sådan 
den borde vara. 

Visserligen har en del ,klubbar fått kom
munalt bistånd i form av fria lokaler eller 
låg lokalhyra, och visst 11ar på flera håll 
beviljats engångsanslag till f1ygfälts- och 
hangarbyggen. Men dels har de flesta an
slagen varit av tillfällig natur, dels är det 
endast ett fåtal klubbar som erhållit dylika 
bevis på kom rillm al välvilja. 

Särskilt anmärkningsvärd är bristen på 
årliga kOlll1l1tmala ans/pg till flygklubbar
nas verksam'het. På ett lysande undantag 
när har (de cirka 400 modellflygklubbarna 

V ARJE FL YGINTRES

SERAD BEHÖVER EN 

VÅL INITIERAD 

FACKTIDNING 

Det finns alltså 

endast ett "a7: 

SAKKUNNIG 

AKTUEL L 

VE D ERHÄFTI G 

Rabattprenumeration för 

medlemmar i KSAK:s an

slutna flygklubbar. 

" F A DERSH ANDEN" 

oräknade) ingen av landets 53 flygklubbar 
hittills erhållit årliga anslag från kommu
nal sida. Undantaget är J önköpings flyg
klubb till vilken stadsfullmäktige som stöd
jande medlem anslår 100 kr årligen. Där
utöver lämnas !dubben fri tillgång till flyg, 
fält, hangarer och andra för verksamheten 
nödvändiga lokaler, vilket allt tyder på att 
Jönköping håller sig med framsynta och 
f1.ygsinnade :.fäder:.. 

I form avengångsanslag har några flyg
klubbar erhållit aktning~värda bidrag från 
kommunalt håll. Sålunda har Norrköpings 
flygklubb fått 77 000 kr till h.angarbygge 
för segelflyget, Värmland s fl ygklubb 32200 
kr till samma ändamål, Stockholms Segel
flygklubb 31000 kr till hangarbyggnad och 
elektrisk serviceledning, Varbergs flyg
!<Iubb 8000 kr till hang,arbygge och mate
rialanskaffning, Häl singborgs flygklubb 
3000 kr till hangar bygge samt Västerda
larnas flygklubb 3000 kr till sin byggnads
förening. 

Den storartade utveckling-en av modell
och segelflyget har result erat i att f1yg
klubbverksamheten blivit en betydelsefull 
faktor när det gäller ungdomens fritids
sysselsättning. Denna glädjande expansion 
har emellertid medfört ökad belastning av 
klubbarnas ekonomi och det är' här den 
kommunala :.fadershal1dcl1:t har en stor 
mission att fyUa,. Modell- och segelflygets 
nuvarandf' höga standard och ständigt till
tagande :tbredd:. har givit de lokala flyg
klubbarnas talesmän vägande argument 
när det gäller att öppna de kommunala 
myndigheterna ögon för klubbens samhälls
gagnade verksamhet och behovet av eko
nomiskt stöd åt denna. 

1'EMPOSTIPENDIER 
ÄVEN I A R 

T empo AB ställer även i år en ordentlig 
slimma till förfogande för segelflyget, och 
KSAK har nu utarbetat förslag till disposi. 
tion av Tempostipendierna, för år 1946. 
Förslaget sammanf.aller i stort med de för
delningsnonner, som tillämpats under tidi
ga're år. Dock förekommer en del betyclel
se fulla förändringar beträffande stipenå;
erna. storlek och sttpendiatklientelet. 

Ar 1945 fastställdes stipendiernas storlek 
för Allebergsskolans del till 100 kr , :nen ,lå 
det sedermera visat sig att detta be:opp val 
tilltaget i underkant föreslår KSAK e~ 
höjning till 150 kr. 

1945 års Tempostipenditr utgick uteslu 
tande till läroverksungdom. K.SAK föreslår 
att stipendiatklienteIet i år ut·, idgas. till att 
omfatta sådana personalkategorier "om 
kan anses särskilt · viktiga, för segelflyg
ni,ngens instruktör:srekrytering såö'lm gym
nastikdirektörer, slöjdlärare m fl. En nyhet 
för .året är vidare förslaget om att e,~ 0('1 
stipendier skulle tilidelas yngre, f1ygintres · 
serade journalister, vilka , på så sÄtt skulle 
få en betydelsefull, »Ievande:. kOlltakt med 
svens!<t segelflyg. . 

Vidare anser KSAK att elevema vid lan
dets yrkesskolor, speciellt eleverna i flyg
mekanikerskolorna bör ifrågakomma vid 
fördelningen av Tempostipen1ierna. 

I väntan på alt myndighete'rna skall fat- o 

ta beslut om ett av KSAK begärt anslag 
till en högre segelflygkurs 1946 (D-utbild
ning) föreslår KSAK att Tempostipendier 
tilldelas vissa elitsegelfl ygare för att där
igenom bereda dessa ökad möjlighet att ge
nomgå högre segelflygutbildning vid Alle
berg. 

Sammanfattningsvis föreslår KSAK föl
jande fördelning av årets Tempostipendier : 
12 dubbel stipendier till Tempo Segelflyg
kurs på Alleberg (att fördelas till klubbar
nå), 5 stipendier till journalister, 10 sti
pendier till gymnastiklärare, slöjdlärare 
m fl, 20 stipendier till yrkesskolor samt 44 
stipendier till läroverksungdom (att tillde
las vardera två elever vid 22 av landets lä
roverk utvalda genom lottning. Samman
lagt utgör Tempostipendierna ett belopp av 
15 450 kr. Dessutom har Tempo för året 
s!<änkt flygmateriel till ett värde av 32000 
kronor: 

O LTMPIA.· 
I,EVERA.NSEN 

De Olympia-f1ygplan som beställts av 
KSAK beräknas kunna börja, levereras 
från AB Kockllll1S Flygindustri i Halmstad 
senast i april 1946. Det blir Aeroklubben i 
Malmö som kommer att få- premiärplanet. 

Därefter levereras de i följande ordning: 
Halle-Hunnebergs Fkl, Linköpings Fkl, 

Jönköpings Fkl, Karlskoga Fkl, Aeroklub
ben i Göteborg, örebro Bil- och Flyg
klubb, Es!<ilstuna Fkl, Gävlebygdens Fkl. 

Planen kommer fullt utrustade att kosta 
15 050 kronor pr st vilket trots att det är 
ett högt pris, dock är betydligt mindre än 
vad man från början räknade med. 

En besparing av de beviljade statsmed
len kommer således att göras och KSAK 
har därför anhållit hos myndigheterna att 
få utnyttja dessa :tsparpengan till ytter
ligare en Olympia, som för övrigt redan 
är beställd och under tillverkning. Något 
,beslut om utdelningen av detta plan har 
ännu inte ' fattats. Är de~ -någon klubb som 
har intresse för den tionde Olympian så 
dröj inte med att meddela detta. 

NY J: e IN~TRUKT"R 

som u" t l g~tt itll ABA. 

SO\11 l :e instruk
tör för segelflyget 
1,':':- KSAK från 
I januari ,anställt 
sergeant Herje 
Westrin, Ljungby
hed. Han efter
träder Nils Cassel. 

Sergear.t We~trin är född 1918 i Fagt:r
hults församling och har bak""l sig en väl 
illeriterad tjänstgöring vid Flygvapnet bl a 
som 2:e flyglärare i Ljungbyhed. 

Den nve l :e instruktören har vid sidan 
av sin dänst som flyglärare vid Flygvap
net varit en 'intresserad segelflygare o('h 
fung<!rat som segelflyginstruktör. 
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J ABA:~ affisch 1946 är årets signatur för ett före

tag . som har till uppgift att göra Edra långa resor 

korta. Att resa med flyg är att resa s~abbt och bekvämt. 
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U-lO Jan. t'46 

NORDENS STÖRSTA FLYGTIDNING 

I ( 

w. KLEEN: 

METEOROLOGI OfJD VEDERDÅ~""IGIlET . ! 

V äderlekstjänstens nödläge bringades ti1l offentlig kännedom 
genom den ledande a'rtikeln i FLYG nr 23/1945 med omedel

bart resultat att kommunikationsministern interpellerades i riks
dagen om förhållandena vid SMHI. I sitt ' svar yttrade statsrådet 
N ilsson b a: :. J ag !<änner till att allv,arlig brist på meteorologisk 
personal föreligger och att anställningsförhållandena i 'Vissa hän- . 
seenden äro mindre tiIHredsställande:.. Och kommunlikationsmi
ntstern förklarade sin avsikt vara att även på annat sätt än genom 
pågående utredningar hålla sig informerad om förhållandena. I en 
replik till interpellanten yttrade statsrådet vidare att han' icke skul
le närm.are ingå i debatt angående de specielJa förhålJanden som 
interpellanten antog vara rådande vid SMHI. 

Detta interpellationssvar ger både positivt och negativt klart 
besked om hur läget bedöms av kommunikationsmimstern. Om 
man vill uttrycka saken mycket modest kan man säga att SMHI 
inte har skäl att glädja sig över denna högofficiella bedömning 
·av resultatet av institutets verksamhet i berört hänseende. Man 
!<an vara övertygad om att statsrådet av dubbla skäl skulle ha 
varit angelägen att ta institutets leQning i försvar - om 'detta va
rit möjligt. Men så skedde icke, tvärtom. Utom i ett enda fall: 
statsrådet fr.amhöll att världskriget >på sitt sätt:. motverkat möj
ligheten till den utbildning på det meteorologiska området, som i 
annat fall skulle kunnat ske. Och så påpekade statsrådet att man 
tagit icke endast meteorologer utan också piloter från utlandet 
>utan att man,. därför direkt kan förebrå flygledningen>. Det är 
ringa tröst för ledningen vid SMHI, i synnerhet med tanke på att 
flygledningen - - dvs ABA och SILA - gjort vad som kunnat 
göras för att utbilda både piloter och mekaniker, men att brist på . 
både materiel. och elever under bereds!<apstiden begränsade utbild-. 
ningsmöjligheterna. Men om flygvapnet under den senaste tiden 
kunnat utbilda ett 40-tal meteorologer borde det inte ha varit 
omöjligt för SMHI att göra sammaledes. 

Resultatet av FLYG:s leda·re blir emellertid, att trafikflygets 
meteorologtjänst kommer att ordnas'. Bättre l'IeI1t än aidrig. Och 
detta är mycket glädjande. ' 

Ett annat resultat är ett offentligt uttalande av byråchefen vid 
. SMHI, fil d :r Anders Ångström, som i Morgontidningen skyndat 

sin chef till undsättning dagen efter interpellationsdebatten. Med 
vältalig tystnad förbigår d:r Ångström debatten och vad som ytt
rades i den och vänder sig i stället mot FLYG:5. artikel och dess 
författare, ul1'd.ertecknads ringhet. Artikeln och den på denna 
stödda interpellationen förklaras av d:r Ångström såsom :.varande 
sälJ synt fri från vederhäftighet>. ,. ' 

Detta är naturligtvis också ett sätt att föra offentlig diskussion 
i en allvarlig f'råga, men icke ett sätt att förorda. Det hade varit 
-bättre om d:r Ångström genom att punkt för punkt vederlägga 
artikeln kommit denna att framstå som ov.!!derhäftig än att gå 
motsatta vägen. D:r Ångström har fått ett svar i MT, skrivet av 
personalen vid flygväderle!<stjänsten vid Bromma, som uttalar sin 
förvåning över att en man i d:r Ångströms framskjutna ställning 
kunnat göra ett dylikt uttalande, · rätt.ar ett fuudamentalt misstag 
i hans inlägg och påpekar att >institutets personalförening i sär
skild skrivelse tilJ kommunikationsdepartementet '. ställt sig solida~ 
risk med den av överste Kleen framförda kritiken>. 

FLYG och dess ledarskribent kan ta d:r Ångströms utfall med 
lugn - det har ju redan parerats, på förhand av kommunikations
ministern, sedan av institutets personalförening. Det är slJkfråga" 
vi vilJ åt. Om FLYG:s artikel varit ovederhäftig betyder detta att 
den lämnat felaktiga uppgifter, vilket skulJe kunna föranleda ett 
fel~ktigt bedömande 'av sakfrågan. 

Vi uppmanar därför d:r Ångström att i FLYG, vars spalter ställs 
till han:s förfogande för ändamålet, meddela oss och allmänheten 
i vilka hänseende artikelns innehåll varit felaktigt. Vi skall finna 

. det angeläget aH lika offentli'gt 'rätta begångna misstag. Först när 
detta inlägg av d:r Ångström offentliggjorts kan man bedöma, i 
vad mån artikeln varit :tsällsynt fri från vederhäftighet>. 

D:r Ångström får genom denna uppmaning att ta till orda i 
våra spalter ett osökt till fälle att !darlä'gg,a en intressant del av 
Bromma-personalens inlägg i MT. Där heter det att SMHI:s 
chef >för pressen framhållit bristerna', men då skyllt på statsmak
ternas njugghet med anslagen». Men sedan får man .Iäsa att 
samme chef till statsverket återlämnat medel som voro anslagna 
för väderlekstjänstens behov . 

D :r Ångström har ordet! 

Färdas snabbt, ' bekvämt, modernt • •• 

nYG Z/~ 
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MED SE-BAU "UVEN" SÖDERUT 

Tr., »officinIH» pi .th'ellsJt I~hH!iUbonfIYJrning -

fr .. hrr Arne Lett8tröm och Tor8ten, Söder
tIU'st. ABA, och kapten I~inne Knobe tr"n 
luftfartsstyrelsen - på t .... pp .... till Sehlphol. 
nuv .. ra·nde blyg8amma .tatlon.8kJul. 

se en skymt av dessa två intressanta och 
berömda O.rter. 

Vi bad därför den »utomförträfflige> be
fälhavaren ombord, kapten GÖst.a (arls, om 
en molngenomgång och så småningom ha
de vi planerat ned genom molnen och kom 
ut ur de understa molnslöjorna långt ute 
över Biscaya på endast 250 meters höjd 
mitt över en väldig fiskeflotta, som låg och 
prövade sin lycka på den för dagen rela
tivt lugna men annars för sina våldsamma 
stormar så illa beryktade jättebukten. Vi 
befann oss några km norr' om Bilbao och 
så småningom ' blev vi rysligt röksugna, vi 
där inne i SE-BAU :s kabin. »Uven» är 
ju en av ABA :s allra modernaste DC-3 :or 
och ytterst noggrant isolerad. Det finns 
också askkoppar inmonterade och de bidrog 
ju inte precis till att minska rökbegäret, 
allra minst som vi visste a·tt vi på grund 
av den starka motvinden - vi höll bara 
200-220 km/t - hade sex timmars flyg
ning till Lissabon. 

Svaret kom prompt och var: »TiIl pas
sagerarna. Rölrning förbjuden. . . Knabe.» 

Rökning kommer! 

Nog' borde man kunna få röka på sa 
långa sträckor och i så väl i~olerade flyg
plan, där bränslesystemet inte ligger i krop
pen och risken för bensinångor inne i ka
binen måste anses vara lika med noll. 

När undertecknad efter hemkomsten ring
de upp luftfartsinspektör Angström, för
klarade denne också, att han inte hade nå
got emot rö!<ning i sådana plan och på 
längre sträckor. Underteclmad ringde ome
delbart ABA och talade om detta glädjan
de svar och när detta läses har nog ABA 
redan skickat in en skrivelse och begärt 
röktillstånd. På den svenska atlantrouten är 
rökning redan tillåten i de 4-motoriga Fe
lix-planen. 

J a, det där var ett litet intermezzo mitt 

HINDRAD BISCAYA-RÖKNING 
Här nedan följer andra all/snittet av 
FLYG:s utflugne red. G. Kn'utssons 
berättelse från premiärffygningen 
med ABA :s SE-BAU »Uven:» till 
Lissabon. J föregående flummer gavs 
en del glimtar från själva Lissabol1 
och här kommer' Hågra reseupplevel
ser. 

V i hade startat från Toulouse mot Lis
sabon fredagen den 7/12 kl 12.29 och 

snabbt klättrat upp till 2500 m - just över 
det tjocka molntäcket. Rakt i söder om oss 
stack Pyreneerna upp s ina över 3000. m 
höga toppar som även på 100 km avstånd 
såg tillräckligt ogästvänlig,a ut för att inte 
locka oss, om vi nu till äventyrs hade haft 
tillstånd att flyga över Francos land. Men 
det fick vi nu inte av olika anledningar 
göra och det var alltså bara att sätta kurs 
ut över Biscay,a och hål\.a nordvästlig kurs, 
eftersom vi hade kraftig sida mot och av
d'riften var stor. 

Att flyga i s olsken över mol,nen har ju 
sin tjusning men i längden blir det i alla 
fall litet långtråkigt och nog tyckte vi att 
det var tråkigt att passera' ut mitt emellan 
den franska hadorten Biarritz och den 
spanska gräns staden San Sebastian utan att 

,.4e F L I"G: •• "'.g·Ke 

G. K N II T S S O N 

Att fråga kostar ju ingenting o~h efter
som luftfartsstyrelsen hade en officiell re
presentant med i kapten Linne Knabe av
läts följande brev: 

Till 
Kun,ql. Luftf(lrtsstyrelsen 
SE-BAU Förarhytte-n. 

Samlade passagerare i SE-BAU 
över Bisc,a'J'a kl '14.18 anhåller här-o 
med vördsamt .att utan hinder JJV 
gällande bes.tämmelser men. också 
utan preju;(licerande verkan få ta ett 
(m.inst) bloss. 

SE-BAU d. 7,X1l.45 
A p-OoSsagerarnas vägnar 

G. Knutsson 

P. S . Askkoppar imnollterade. Vat
Im för släckning finn..r endast 250 
ffi härifrån. . D. S. 

BAr nedan tri Dou .. ". C-lI4 _Skyma.ten p," 8eblphol, anedda för d_ bollliDdlka 
trafiken pa\ NederlAndaka Indlen. - T b interiör från .tatlon .. kjulet _d repavlplItr
ntn .. _ l mitten. 

över Bisc.aya på 250 m höjd och nu hoppar 
vi tillbaka till färdens början. 

Vi startade alltså från Bromma kl 07.35 
den 6/12, en halvtimme försenade men nåd
de Köpenhamn endast 5 min. för sent kl 
09.25 efter en härlig solskensflygning över 
molnen på 2 000 m. Det var -7 grader ute 
men +18 i den väl uppvärmda kabinen, så 
vi satt i kavajer-na och njöt av solskenet. 
På Kastrup konstaterade jag, att danskar
na nu fått flytta upp till engelsmännen i 

' !<ontrolltornet, varför det var fröjd och 
allmän trivsel. J övrigt var allt sig likt där 
på hinsidan Sundet. 

Över ett komp.akt molntäcke passerade' vi 
sedan över Kiel och Wilhelmshafen och 
landade kl 12.35 på Schiphol efter 2 t 22 
min flygning. Hur det se~ ut på Schiphol 
vet FLYG :s läsare redan genom nr 1/46 
men några personliga intryck kan kanske i 
alla fall inte ska-da. 

Vattendränkta Holland 

Runt omkring det förr så stolta Schi
phol, .som nu håller på att åter reså sig ur 
ruine'rna efter den tyska framfarten, var 
fälten översvämmade ('Ich vattendränkta, så 



MOT LISSABON 
att de från luften mest liknade indiska· ris
fält. Det kommer att ta myc!<et lång tid, 
innan allt detta förödande vatten åter 
>körts ut i h.avet:.. Ur de svartbrända ru
inerna efter de gamla hangarerna reser sig 
åter stålskeletten under f\itiga återupp
byggares händer och på betongplattan 
framför det lilla skjul, som nu ersätter den 
gamla välkända trevliga stationsbyggnaden 
stod vid våranko.m:st fyra stycken stolta 
C- 54 >Skvmaster> med de holländska fär
gerna rött: vitt, blått på fenorna och vitt
nade om att den holländska Bata·vialinjen 
åter kommit igång. En femte C-54 landade 
f ö strax efter vår ankomst. 

Den nuvarande trånga stationsbar.acken 
med repavspärrning mellan stolpraden i 
mitten kom ell med saknad att minnas den 
forna vänliga stora matsalen med dess ar
tiga och påpassliga uppassare, av vilka 
många t o m' talade svenska. Nu kunde 
man visserligen få en kopp kaffe, upp
värmt på en 'rykande kamin, men vi nöjde 
oss med en l amerikansk 'cigarrett från 
Stockholm. I ett hörn av skjulet stod en 
trevlig hollån ska och sålde härliga tulpa
ner. De holländska blommorna har inte 
tyskarna kunnat utrota. . 

Mest rörande utanför detta skjul var 
återstoden av ,den gamla porten ut till den 
förra uppställningsplattan. Av staketet 
återstod nu endast ett par sm.ahl. ståltrådar 
men portalen stod kvar där och ett par rep
avspärrningar ledde passagerarna ut genom 
denna ensamma patetiska grind, ehuru det 
ju var li!<a lätt att gå bredvid. 

I 

O. forna Porlsl 

Redan efter 33 min. var det klart för 
start igen mot Paris, som vi nådde redan 
efter l t 20 min tack vare en försvarlig 
mt:dvind, som pressade upp >Uven> i sina 
modiga 340 ' km/t. Vi landade på Le 
Bourgets rasslande amerikanska stålm.atta, 
som f n utgör den enda användbara land· 
ningsba·nan men ute på det väldiga fältet 
var reparationsarbetena i full gång och 
ganska snart torde 'den första långa asfalt
banan vara klar att tas i bruk. Det stora 
flygfältet kommer så småningom att få ett 
dubbelsystem rullbanor ined 200 m mellan 
parallelftbanoma och längsta dubbel banan 
2400 m. ( 

En del av Le Bourgets hangarer var för- . 
störda och bestod av \ förbrända stålskelett 
men många var användbara. Runt omkring 
fältet och i dess ytterkanter låg bombär
ren tätt . som hålen i en schweizerost och 
själva stationsbyggnaden med dess typiska 
kontrolltorn var pepprat av allierade kulor 
från låganfallande >taktiska> flygplan, som 
gjort stora hål i väggarna. Ena s!<eppet av 
den långa byggnaden hade tydligen varit 
svårt raserat. Där reste sig nu invändigt 
väldiga timmerstöttor upp mot det välvda 
taket medan flitiga målare höll på i mitt
skeppet och förvandLade interiören till ski
nande vitt. Någon restaurang faims inte 
men fra·nska röda korset serverade grovt 
mjukt bröd och dåligt kaffe eller rykande 
varm, härlig buljong för bara några ören. 

Stationsbyggnaden domineras av Roy.al 
Air Force men även Air France har goda 
utrymmen och t ex hos väderlekstjänsten 
arbetade engelsmännen och fransmännen 
sida vid sida i intimaste samarbete. 

Ute på fältet stod massor av Junkers Ju 
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Dt't typlHka kontruJltorru:t på. l·a.ris flygfält .Le B <!urget ooh framför nosen på. den ISven",ka. 
»Uven» fr v kapten Knabe sam,t hrr Lettotröm, Kraft (ABA~P .. rI8), Söderqulst och Oylden 
(ABA-I' .. rls). 

52 :or .,...... den dominerande fJygplantypen 
i Fr.ankrike idag - och nästan lika många, 
Fieseler Storch, som fransmännen också 
tycks ha överflöd på. Amerikanska Dako
ta-.plan fanns det naturligtvis gott . om lik- ' 
som engelska A vro Anson och Ai.rspeed 
Oxford - som det faktiskt drällde av 
över allt. En och annan fransk urödle\ik
nande 3-motorig Dewoitine 338 med mitt
motorn på»giraffhals> såg man också. 

Själva staden Paris är knappast alls ska
dad av bomber. Det är bara utkanterna 
som är litet naggade. T ex runt omkring 
det 'stora gasverket, som dock självt tycks 
h.a undgått skador nästan helt och hållet. 

EJ La Vilie Lumiere 

Paris kallades ju före kriget La Ville 
Lumiere(Ljusstaden) men det kan man 
inte med bästa vilja i värden kalla den nu 
längre. Det är oerhört ont om elektrisk 
kraft och rätt som det är slocknar ljuset 
bara och blir släckt någon timme, under 
vilken allt arbete, ja, nästan allt liv i Paris 
måste avstanna·. När boulevarderna är som 
mest belysta kan man ganska hjälpligt ta 
sig fram i halvdunklet, om man nu bara 
kan tränga sig förbi ",Ila de tiotusentals 
amerikanska soldater, som har Paris till 
permissionsstad, och som dominerar stads
bilden särskilt på ' !<vällilrna tillsammans 

Statlonshu8et på Le Bourget reparera8 .nabbt 
efter krlg88kadorlla. 

med de minst lika många franska kvinnor 
i åldern 14 'ti11 60 år, som driver omkring 
på jakt efter amerikanska cigarretter och 
amerikanska· dollar. 

Även före devalveringen hade nämligen 
den franska francen mycket lågt köpvärde 
i den mån det nu fanns något att köpa. 
På torgen fanns det gott om bröd och grön
Saker till mycket billiga priser men kött 
och smör kunde man praktiskt taget inte få 
tag i ens på de finaste restaurangerna. Nej, 
då måste man gå till svarta-börs-krogarna, 
små hemliga tillhåll med 8-9 småbord med 
hllrliga skinkor, entrecöter, ljuvlig ost och 
smör i kilovis men också vansinniga priser. 

En god men inte sä':.skilt exklusiv (jo, i 
(Forts .. pä sid. 22.) 



Bans "O"t.,lIu8, viddernas beseIrrare, I kana
den .... sk orllrlnalpii18möslIII,. 

Jag har nyligen återvänt från en resa 
till Amerika ooh Kanada. När jag ef

"ter fyra månadens bortovaro återsåg 
Brommas karaktedstiska fixeringsbild 
f.rån luften, erfor jag en känsla a~ in-
~ellsivt v,älbehag. Ty min resa ihade va
rit ,mycket lång )och det var skönt alt 
få komma he.m igen. J ag hade inte ba
ra, flugit över Atlanten två gånger; jag 
hade genomkorsat hela den väldiga 
amerikanska kontinenten från San Die
go vid Mexicos gräns tUI y ukon vid 
Alaskas, jag hade flugit från coast-to 
,coast, från Washington till San Fran
,cisco och tillbaka igen. J ag hade ä ven 
Hygledes tagit mig från Atlanten till 
Stilla ;havet tvärs över Kanada, över 
dess vidsträckta 'sjöar, ofantliga präri
er ooh klippiga berg. Ooh jag hade flu
git tillhaka igen till New York från 
Vancouver via Quebec. 'Många andra 
flygresor hade jag gjort i Amerika. Det 
ilade sålunda va'rit en mycket lång re
sa: den sammanlagda flygsträekan mot
svarar ungefär jordens omkrets "vid 
-ekvatorn. S~ jag behövde komma hem 
och ta igen mig ett slag. 

., ".'''tlga Ingredienser 

J ag vill emellertid understryka att min 
resa som sådan inte är på något sätt 
anmärkningsvärd i flygets ålder. Vem 
SQm helst kan göra en sådan resa när 
som helst. Det enda som erfordras är 
Teslust, pengar, kombinations,förmåga 
~ch förbindelser. Ingrediensen nummer 
två i denna reskemiska formel kan man 
med tillhjälp av nästa bes\åndsdel få ge
nQm ingrediens nuil11mer fyra. Quod erat 
demon,strandum! Det hela ' är således 
ganska enkelt. 

Tack vare tlyget är det numera -inte 
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HANS OSTELIUS: 

MIN LANGA RESA 
lorden runt vid ekvatorn 

alls svårt att resa. Det är vidare myc
ket bekvämt. En av mina vänner, som 
jag träffade i New York, hade krossat 
den stora pölen med lastbåt. Resan från 
Trelleborg till Boston hade tagit honom 
tre stormi,ga veckor på en gammal 
norsk kof'ferdist, som betedde sig myc
ket epileptiskt där den stampade, rul
lade och krängde sig över oceanen. På 
grund av den höga sjön hade min vän 
varken kunnat Ligga, stå eller sitta or
dentligt, ihan hade tumlat omkring som 
ett sandkorn i en stenkross ooh var me
ra död än levande när han landade i 
Amerika. Till råga på allt hade det den 
sista veckan varit på upphällningen med 
både proviant, sprit och tobak ombord. 

Min resa hade varit betydligt bekvä
"'mare: några slängiga minuter, resten 

solskens flygning. 

EJ "rdlg a"antfrolflc 

Det är för övrigt ' inte ri,ktigt fair att 
kritisera atlantflygningar, på det sta
dium de nu befinner sig ur bekvä.mlig
hetssynpunkt. Man får inte glömma att 
SII:.A:~ u'~märkta service över Nordat
lanten än så läng,e huvudsakligen är en 
post- och ' fraktlinj ~ och att ATC är 
transport flygning i militär regi. Men 
sa.mtidigt råder det på ett transatlan
tiskt SILA-plan en viss otvungenhet 
som gör resan mycket angenämare. 
Bättr,e blir det dock, när flygplanen om 
någon månad blir bekvämare. Icke des
to mindre måste även den mest sangvi
niske f1ygentusia:st medge att långa 
övervattensflygningar i allmänhet är 
ganska tröttsamma och monotona. Det 
kan man inte komma ifrån. Samtidigt 
har de dock en säregen tjusning som 
inte är jämförlig med någon annan sen
sation 'som jag upplevat ooh som är 
svår att beskriva. 

Flyg sjäLv över Atlanten så får ni se! 
Redan när ni ' startar från Bromma kän
ner ni er i dubbel mening upplyfta. Och 

' när ni efter att ha i1ugit öv,er Dovre 
FjeLl styr kosan anot det avlägsna Is
land, ja då erfar ni en IjuvJi.g känsla 
av frilhet som är fullkomligt unik. För 
att nu inte tala om ' den upptäckargläd
je som bemäktigar sig er när ameri-

kan ska kontinenten dyker upp vid hori
sonten. 

Flyg till Amerika, mina vänner, flyg 
dit, de,t är en upplev.else som ni aldrig 
kommer att glömma. 

Att besöka Amerika är för övrigt -
odh kommer alltid att bli en stimulans 
för varje europe. Förenta Staterna ge
nomgår utan tvivel en svår kris på 
många områden just nu. Strejker hör 
till dagordning.en. Det är besv,ärligt att 
resa där, ,hotellrum finns knappast att 
få för pengar. Men det är icke desto 
mindre mycket uppfriskande att kom
ma di't. För min .del intresserade jag 
mig givetvis mest för flyget och genom 
omständigheternas .ma.kt - ej genom 
klok förlhandsplanering - fick jag ock
så se mycket som de flesta svenskar in
te har sett. 

De, mes' Imponeranfle 

Vad som meSt imponerade på mig var 
traf.ikflyget. En ledande amerikansk 
facktidskrift har nyligen framhållit att 
den europeiska .maktlbalansen ur aeropo
litisk sypunkt företer en tydlig om
svängning, varvid Sverige kommit i ett 
myoket gynnsam't läge. Detta beror gi
vetvis i första hand på att vi kunde hål
la oss utanför kriget, varigenom våra 
framsynta trafikflygexperter på ett ti
digt stadium kunde vidta många förbe
redelser som inte lät sig göra i andra 
lfulder. Det var klokt men samtidigt na
turligt att dessa män riktade blickarna 
mot Amerika och for dit för att tillägna 
sig de amerikanska f1ygbola.gens erfa
renheter. Ty amerikanerna låg före de 
flesta andra på detta område och det 
gör de fortfarande. De enda som hållit 
jämna steg med de.m är kanadensarna 
och vi själva. Tekniskt sett är vi fullt 
jämbördiga med amerikanerna men när 
de't gäller att ta hand om passagerarna 
i luften - en oenhört viktig sak - lig
ger vi inte fullt på sa'mma plan. 

J a.g har visserligen inte flugit på 
ABA:s linjer under de sista' månaderna 
utan min erfarenihet daterar sig så där 
ett halvt år 'tillbakå i tiden. För all del, 
ingen 'har m1g veterligt blivit dåligt be-

(Ports. på sid. 31) 
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Om allt »gAr vägen» kan stockholmarna fr. 
('n del nya flygplatser för tu"'- oeh prIvat
flyget om ett pa,r år. På detta kartb ... d har vi 
Ingt In <1".8" flyg plat8er med röd fIlrg, Det 
.tora fältet söder om Söder ii r Ar81afiUtet och 
d ... n 111111 kvadraten. up p e t h är Gärdets Storeh
Ilch hellkop terflyr;fiilt. De hå fy llda cirklarn .. 
I Stnck holmH cent·rum ii" hellkoptertllken på 
('eont ro.lst R.t1ont'ln och huvudpo8tkont~)ret. Det 

röd.treckade är Skarpnäck, 

ligen ingår i våra planer. Det skall få ba
nor på 300 m. 

- Det har talats om ett flygfält vid 
Huvudsta . .. 

- Ja, jag har hört det men det kan inte 
vi göra något åt, ty det ligger utanför 
stad~gränsen. Det är klart att det vore bra 
med ett fält även norr om Stockholm och 
Huvudsta ligger bra till - möjligen med 
undantag av att Huvudsta kanske ligger 
[ör nära Bromma flygplats - men efter
som detta område ägs av ett bQlag med 
bankintressen bakom, som ämnar exploatera 
det [ör bostadsbyggande, så tror jag att 
denna mark torde bli alldeles för dyrbar. 

'Men, invänder någon, Skarpnäck då? Det 
skulle väl passa bra för taxi- och privat
[Jyget? Nix, det fältet skall segelflyget 
oehålla, Dels har segelflygarna prioritet där, 
dels passar det inte med en massa motor
buller så nära Skogskyrkogården. 

SPORTFLYGFÄLT VIDARSTA? 
D e söndagsfirare som besöker Bromma 

flygplats nu för tiden märker nog ' att 
det börjar bli trångt i luften där ute. Och ' 
de ' son1\ sitter vid spakarna på flygbolags
och klubbflygplanell märker det ännu tyd
li~are. Flygarna själva vet att situationen 
om någon tid blir olidlig - hur länge 
detta skall dröja beror på i vilken takt ABA 
- SfLA:s tra:fik kommer att ökas och hur 
suart privatflygplan kan börja säljas i 
större utsträckning till svens~<ama. 

Det är klart all trafikflyget måste gå 
före allt annat flyg på B JOITm1a. Och om 
vi skulle tänka oss den ' teoreti ska möjlig. 
heten at! trafik flygplanen s starter och land
ningar så småningom kommer att fylla ut 
'varj e minut av dagen - vart skulle då alla 
andra flygplan ta vägen? Vi närmar oss en 
~ådan möjlighet och därför måste Stock
holms taxi·, klubb- och privatflygare få ett 
eget flygfält. Skyndsamhet är av nöden. 

Detta är inget nytt problem och vi skall 
inte komma och säga att de som bestäm
mer .inte liar funderat på saken. Stadsplane
kontoret har insett att det behövs minst ell 
Ilygfält till och kan t o m redovisa ganska 
konkreta planer i form av ritningar över 
ett sport- och taxiflygfält vid Arsta -
dvs samma plats som en . del ansvarsmed
vetna sportflygare gått och sneglat på i ett 
par år. Saken har nu aktualiserats genom 
en motion 50m framlagts i Stockholms stads
fullmäkti ge av redaktör Gösta Lilldskog (h) 
med instämmand.e av civiling O. Akerman 
(h), försäljningschef ·E . Ahlström (h), 
g rosshandlare D. Niklason (fp) och metall
arbetare H . Ljung (s). l motionen begäres 
en skyndsam utredning angående flygplat
ser vid Stockholm för taxi- och privat f1y-

get. Ett fält vid Arsta föreslås komma i 
första rummet och dessutom vi ll motionären 
ha ytterligare ett flygfält i Stockholms ome
delbara närhet. . 

- Det är viktigt att det görs något genast 
innan det kommer mera bebyggelse där ute 
vid Arsta, säger redaktör Lindskog vid ett 
samtal med FLYG :s medarbetare, Arsta
fältet ligger bra till för stockholmarna och 
restiden dit ut från stadens centrum är 
så kort man kan begära. Men som sagt: 
här Hr man inte vila på hanen . ,. , 

Nej, som sagt, man får inte göra som 
flygplatsutredningen (som ännu efter ett 
par år inte fått någon ordning på atlant
flygfältet vid Väsby) . 

- Vi är glada åt denna motion i stads· 
fullmäktige, för den visar intresse även 
utifrån, säger arkitekt Göran Sidellbltulh i 
stadsplanekontoret när FLYG intervjuar. 
Det finns inga tekniska svårigheter som 
möter iordningställandet av ett flygfält vid 
Arsta. Marken är bra och det hela är när
mast en dräneringsfråga. Det svåraste blir . 
att flytta kraftledningen, som går strax 
utanför fältet, ty man kan för närvarande 
inte få tag i nån, kabel för ändamålet, Ja', 
och så ska Huddingevägen, som nu går 
rakt över det tänkta fältet, läggas i en 
bukt omkring. När sedan den ' nya Arsta
bron blir klar ' kan man med droskbil ta 
sig in till Stockholms centrum på 7 minuter. 
Fältets storlek? Ja, vi har tänkt oss 800 m 
som max iängd. 

- Och hur går det med Storchfältet på 
Gärdet! 

- Jo, jag kan glädja alla förespråkare 
för Gärdet med att tala om att detta fält 
för sambandsflygplarl och h.elikopters verk-

Det är inte bara det , vanliga vingflyget 
som omhuldas av stadsplanekontoret. Ä ven 
helikopterflyget ska,1I få sitt i sinom tid 
(när dessa: apparater blir så , pass färdig
utvecklade :att de kan exporteras från 
bl a USA). Vi har förut omn~mnt pla
nerna på landningstak J,Jå ett par platser 
i Stockholm och nu frågar vi ' arkitekt 
Sidenbladh om dessa , planer avancerat. 

- Två landningstak kan det nog bli, sva
rar arkitekten, nämligen på centralstationens 
och på centralpostens tak. För postens del 
skulle taket användas för egna posthelikop
ters, vilka får fullt upp att göra med att 
ila till Bromma och at lantflygfältet. På cen
tralstationens tak skulle emellertid privata 
h~likopters kunna landa - detta skulle tills 
vidare jämte Gärdet vara de två enda baser 
som kan upplåias för helikopters i staden 
och dess omedelbara närhet. Sedan har det 
talats om landningstak på de blivande stora 
garage- och hantverkshusen i Klarastan, 
men jag tror knappast att luftfartsstyrelsen 
tillåter att ens helikopters landar på så jäm
förelsevis små områden som det här kom
mer att röra · sig om. Men man kommer 
ju en bit med Gärdet och centralstationen 
också - till en början alltså, men sedan 
får man nog se till att ge dessa framtids
luftbi lar flera baser, säger arkitek1. Siden
bladh till slut. . 

J a, men Skå-Edeby då? utbrister den 
flitige och troligen reaktionäre invända
ren. Svaret blir: Skå ligger för långt bort 
för bl a taxi- och rund flyg. Och när fly
gande affärsmän och turister i en tämli
gen snar framtid börjaT strömma ti'll 
Stockholm skall de inte behöva sätta sig 
tre mil frä,n< stan! Nog sagt. Vi väntar på 
Arstafältet! Pro Mille. 

FLYG 2/46 



M edan vi här hemma som bäst håller 
på att ' pokulera om markköp, grund

förhållanden, rullhanor och alla andra vik
tiga saker i samband med alla de flygfält, 
som vi börjar anse oss behöva, så har 
amerikanarna löst hela problemet betydligt 
mer genialt än Koll1mbus en gång i tiden 
knäckte nöten med ägget ... D v s om man 
får tro den amerikanska tidningen FL YING. 
Ken Davis berättar där i en artikel om hur 
det gå r till att inte bara landa på ett 
»klädstrecb utan också att starta ifrån ett 
såda,nt. Nåja, klädstreck 'är kanske att 
hugga till i underkant, det behövs en stål-
wire och ett par st.adiga master och sedan 

•• 

I(LADSTR·ECI(ET 
,FRAMTIDENS FLYGFÄLT? 

några andra smådetaljer, men det hela år 
synnerl igen enkeIt, och om man får tro 
för.fattaren, srt har anordningarna provats 
under de mest ski ftande . förh ållanden och 
befunnits hålla måttet. 

U ppfinnan~n ,av »Brodie-system» är kap
te}' James H . Brodie i amerikanska 
fl ygvapnets Trransportation Corps. Kapten 
Rrodie fick iden medan han låg och läste 
till flygtekniker i Minnesota 1942, men det 
tog sin tid innan han fick andra att In

tressera sig för saken. Alltsammans be
traktades som rena cirkuskonsterna. 

Efter många och långa konferenser med 
regeringen s representanter ställdes slutligen 
10000 dollars till förfogande för experi
ment, och i april 1943 började Brodie byg
ga den första anläggningen i New Orle
ans. 7 juli inbjöd han några av flygvap
nets piloter att kontrollera proven. De fles
ta ansåg hela iden livsfarlig för atf inte 
säga fantastisk. Först i augusti 1943 gjordes 
det förs ta provet - av löjtnant C. C. B. 
Wheeler - och i september var man fär
dig för den för sta rundtrippen, d v s så
väl start som landning från »klädstrecket». 

I mitten av september anställdes sergeant 
Gregory som ordinarie provflygare hos 
Brodie. Gregory var entusiastisk för sa
ken, och en olyckshändelse redan i första 
försöket - då , Brodie satt som passagerare 
- kunde inte rubba optimismen. 

Efter en mängd besvär, misslyckanden, 
ändringar, prov och sömnlösa nätter var 
doc!, systemet utarbetat, och i slutet av 
1943 fick Brodie och Gregory ett officiellt 
erkännande för sitt arbete - Legion a,f 
Merit-medaljen. Innan detta officiella er
kännande kom hade emellertid amerikan
ska armen funderat ut att den skulle kun
na få ,stor nytta av llrodies »klädstrecb, 
och artilleri sterna, visade sig synnerligen 
intresserade sedan f1qttan funnit systeme1 
anv~ndbart även till sjöss. 

B ildema till artikeln ' visar i stort hur 
Brodies anläggning verkar. En cirka 
200 meter lång stålkabel är uppspänd på 
ungefär '20 meters höjd över marken i f y-
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Amerikansk ingenjör trans

porterar flygfält per last

bil. - Dj ungelae;odro",; 

klar på 12 timmar 

ra master .som bilden visar. Planet är på 
översidan av vingen försett med en krok 
på en ställning. ] denna hok hissas planet 

, upp för start. P å kabeln löper i ett block 
en stål ram i vilken några slingor aven 
följekabel upphängts. När planet skall 
starta köres motorn upp på fullvarv me~ 
dan planet hålles fast medelst en lina av 

markpersonalen . När fullvarv nåtts släp
pes 'planet, som likt en korg på en linbana 
rullar i väg och i god tid innan kabelns 
andra, ände nåtts har piloten själv med ett 
handgrepp lösgjort planet från kabeln, men 
d.et gäller för honom att hålla lagom höjd 
ttlls planet passerat kabelns ände. 

Vid landning gäller det för piloten att 
på någon meter när hålla exakt höjd vid 
inflygningen under kabeln så att kroken på 
planets översida kan gripa tag i någon av 
de slingor av följekabeln pom lagts in i 
s tål ramen under kabeln.' Så snart kroken 
gripit t'ag bromsas planet successivt in. 
Bromsningen var för övrigt en av de vär
sta stötestenarna för Brodie innan han fick 
systemet fullgott . 

Enligt uppgift har Brodies system a11Vänts 
bl a i djungelkriget i fjärran Östern och 
transportabJa anläggningar lär ha ' fram
ställts i stor utsträckning, En full ständ'ig 
anläggning uppges kunna transporteras på 
två medelstora lastbilar och riggas upp av 

' vant folk på , mindre än 12 timmar. Till 
sjöss användes anläggningar med . kabel-' 
längder på ned till 100 meter. 

Detaljerna i systemet hemlighålles fort
farande av krigsministeriet, ,men det upp
ges att man h.ar ha f t stor nytta av det 
bland annat i striderna på Okinawa. Na
turligtvis har det endast varit fråga om 
lätta spaningsplan som startats och lan
dats på detta sätt, men Brodie tror opti
mistiskt nog att det skall vara möjligt att 
bygga :.klädstrecks-fält» för plan på över 
3 tons vikt. 

Om nu systemet håller vad författaren 
i FLYING anser sig kunna förutspå, så 
!<ommer det att få stor betydelse även för 
sport- och privatflyget på sådana platser, 
där anläggning a,v flygfält är omöjligt an
tingen av ekonomiska skäl eller till följd 
av terrängsvårigheter. 

Det återstår att se vad framtiden bär i 
sitt sköte. Det förefaller dock som om de 
piloter som skall anv.ända »streckeb bör 
vara ordentligt specialtränade och ha en 
~nska utvecklad förmåga' att. »hålla tung
an rätt i mun:. i de kritiska ögonblicken, 



WILLOW RUN 
En gråkall januaridag mottog jag i De

troit ett telegram från vår legation i 
Washington, som på ett par !<orta timmar 
lyckats ordna krigsministeriets tillstånd för 
ett besök på den noggrant bevakade fabri 
ken - en procedur som normalt tog vec
kor. Jag kunde alltså ta emot den vänliga 
inbjudan jag fått att resa dit, och bara 
en 'halvtimme efter telegrammets motta
g.ande satt jag i en av Henry Ford juniors 
privata vagnar - en magnifik Lincoln -
på väg till Willow Run. 

J 130 km fart pilade bilen iväg efter den 
långa autostrada, som byggts enbart för 
Willow Runs räkning, och under f.ärden 
berättade min guide hi:storien om fabrikens 
tillkomst. 

Fords uppgift bestod i att bygga de Li
beratorpIan, som även är kända under be
teckningen B-24. För' att ge en bild av 
vad det rörde sig om kan nämnas, att en 
B-24 innehåller inte mindre än 1.250.000 
delar, varav 30000 olika. Dessa delar är 
hopfogade med 400 000 nitar. Innan Ford 
kom m~ i le!<en .tog det ,200 000 arbets
timmar att färdigställa ett sådant plan. Nit 
gällde det att fram ställa dem på löpande 
ba,nd .. " 
~är Fords ingenJorer bärjade rita på 

den stora anläggningen, som upptog hela 
27 tunnland, utgick de logiskt från anta
gandet att de visste mindre än ett barn om 
flygplanstillverkning. De gjorde därför en 
:skiss av ett plan, och fick klart för sig att 
det »sönderföll> i olika delar, samlande sig 
kring en central flygkropp. Det var där
för genast klart, att denna centrala del 
borde långsamt få röra sig genom en mon
tagehall , medan vingar och övriga delar på 
resp höger och vämter sida ' byggdes i si
doskepp, ledande in mot det centra,la, lö
pande bandet. 

ETT REPORTAGE 

FÖR FLYG AV 

SVEN -OLOF SANDBERG 

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

P å ömse sidor om den stora montage
hallen låg de olika avdelningar, där såda
na delar tillverkades som ej levererades från 
andra fabriker. I mitten s!<red flygkrop
pen långsamt framåt efter en noggrant ut
arbetad tidtabell, synkroniserad med för 
sidoskeppen utarbetade, liknande tabeller. 

Mindre delar och tillbehör distribuerades 
till de olika stationerna med små lastbilar, 
medan större detaljer transporterades med 
lyftkranar och traverser. 

Från skilda materialprovningsavd~lningar 
gick råmateri.alet till planering och skär
niRg, varefter plåtarna fördes vidare tilt 
press formarna - somliga av dem verkliga 
mammutpjäser på upp till 400 tons vikt. 
Gjutna delar passerade andra avdelningar 
där de maskin behandlades, svarvades osv 
samt slutligen preparerades mot rost och kor
rosion. På andra ställen formades rör och 

~: .. R" monterlnlrshaU8rna l 'VUlow 
BUD. 

ba,nd (inte mindre än 1400 olika rördelar 
ingick i konstru!<tionen) , plexigla'S för hu
var och. fönster formades, på andra åter~ 
igen monterades kontroller, dörrar, tankar 
för bränsle och antifrysvätska, instrument
paneler och ' tusen och en andra detaljer. 
överallt vidhöll man i möjligaste mån det 
löpande bandets princip. På ett par tim
mars inspektionsrond kunde man alltså ta 
del av praktiskt taget varje i ett fl ygplans
bygge ingående arbetsförIopp - en mycket 
ill'Struktiv och imponerande tJPplevelse även 
för den tekniskt obevandrade. 

D e fyra Pratt and Whitney-motorerna 
på vardera 1 200 hk fördes ned till 
sina platser i planet från överliggandt! bal
konger och fastsattes med en sådan snabb
het, att man gnuggade sig i ögonen och 
undrade hur något sådant var möjligt. Kun
de detta hastverk verkligen hålla? 

Min guide lugnade mig. Inte ett enda av 
de plan som fabriken levererat hade kbm
mit tillbaka till följd a·v bristfällig monte
ring. Inte heller hade ett enda förolyckats 
under leveranserna till de skilda de.~til1a
tionsplatserna i Europa eller Stilla Havet. 

Det löpande bandet slutade i en till 

Detta Kr beritt.1IeD om Ilar lIem7 
Ford l7åMes med uppd.rapt att 

" ett haIYt Ar mitt ate l viIcImar
bil ~nP app ea jättefabrik rör 
tllherlaliDc av bombpIaa. .... rl

bil _ k08åIde l" milj dollar Kr 

Bli ............... IWIID Pr tiD 

.... rlea. WUJow· Bua kommer 

lItiiDdict ett Ideatlfleru lODl dea 

modema lDdastri .. , ......... 

CDppnltatioa. . 

nes överdimensionerad lokal. Min guide be
rättade, att där hade planen lackerats UIl

der den första tiden. Men snart oög kom 
man ' underfund med att målningen var 
onödig, och så strök man resolut denna de
talj , varigenom ytterligare ett av de många 
.tidsmomenten i arbetsschemat kunde tagas 
bort. 
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Flygfältet omedelbart utaaliör montage
hallen v,ar utgångspunkten för :slutgiltiga 
prov- och leverantsstarter, Utan tvekan tor
,de detta fält vara världens modernaste. Sex 
st:l/rtbanor, över 50 m breda och 2 km 
långa, dominerade fältet med sina vita be
tonghand. Väldiga kvantiteter cement h.ade 
förbrukats vid fältets byggnad enligt 
uppgift tillräckligt för att bygga en 20 
svenska mil lång autostrada av modernt 
snitt , 

Flera mil elektriska ledningar _ matade 
strålka:stama på fältet och ett ,speciellt be
lysningssystem fanns tillhands för evoo
tuella' mörkläggningslandningar. 

I de två hangarerna rymdes samtidigt 32 
Liberators. Dqrrarna - bastanta pjäser på 
nära 50 ton - åkte upp och ned bara man 
tryckte på en Imapp. 

N ä:r fabriken startade, måste också per
sonalen utbildas. Det blev därför nödvän
digt att lägga ner ett par miljoner på en 
skola. Där har efterhand 50000 arbetare 
tränats för sina uppgifter. Även blivande 
markpersonal vid fronterna har där fått sin 
utbildning. 

För personalens vidkommande var, 'som 
. alltid hos Ford, de sociala förhållanden.a 

myc!{et förtänksamt och klart ordnade. 
Lunch åts antingen i någon av de fyra 
,cafeteriorna eller serverades från lunch
vagnar som körde runt i fabriken. Till alla byggnader, där Iyssn.ande över huvud var 
möjligt, ledde också ledningar från ' Wil-
10w Runs egen centralradio, en charmant 
anläggning med konsertstudio, stort skiv
bibliotek och all modern komfort. Den bjöd 
på musik, underhållning, information, ar
betsreferat, nyheter och lokalt skvaller he
'la dagen. Min nät;-varo i fabriken undgick 
förstås inte 'programchefens argusöga, var-
för även jag fick sälla mig till raden av 
'studions gästartister. 

8 läkare, 35 sköterskor, 21 förstahjälps
biträden och en hel rad laboranter och tek
ni~{er :skötte Willows Runs eget sjukhus; en 
flott anläg!S"ing där intet hade sp.arats. 

N ågon gång på våren 1941 togs det för
sta spadt<rget på de sojaböneodling,ar, som 
Ford förut hade haft på Willow Run. 

Ford stod då inför den spännande upp
giften att ur ingenting skaffa fram ma
skiner, konstruktioner, .lokaler, organisation 
,och personal. . 

Ett och ett halvt år senare - den lO 
sep.tember 1942 - rullade den första Li 
beratom ut ,ur montagehallen. Under för
sta månaderna gick det trögt med till
verkningen, helt naturligt förresten, då 
per.sonalen var helt otränad för sin uppgi f,t. 
Moo snart blev det andra takter. Exakt 
två år efter starten fullbordades Ford-Li
bemtorn nummer 6000. Under dessa två 
produktionsår arbetade sig Willow Run 
fram till den ledande platsen bland f1yg
planfabrikerna i -U . S. A. 

När fabriken nyligen slogs igen hade 
allt som allt 8329 plan tillverkats. Av des
sa var det bar,a ett enda som aldrig flögs, 
'nämligen det med ,tillverkningsnumret 13. 
'Detta plan behöll man för experiment och 
prov. N r 13 blev efter hand som en med
lem av den :stora Willow Run-familjC'l, och 
'varje arbetare betraktade det nära nog som 
'sin personliga egendom. 

S iHror är ofta ledsamma, men ibland kan 
,de oc'{så fascinera. I Wi110w Runs historia 
finns åtski!.liga av det senare slaget. 
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\ I juni 1943 tillverkades 183 plan av 
42331 arbetare. I mars 1945 var siffran 
uppe i 311 plan, medan ,arbetsstyrkan re
ducerats till 21 987. Detta resultat mot
:sv:l/rar 0,34 arbetstimmar per Ib (454 g) 
materialvikt. Den n:rnnaste konkurrenten 
(:.Liberatorru ti11ver~<ades ju vid flera fabri 
ker) kom aldrig längre ner än till 0,52 
arbetstimmar enligt samma beräknings
grund. Enbart monteringstiden på det cent
rala ' löpande bandet ned skars till 460 ar
betstimmar från S 500. På så sätt blev det 
möjligt att varje timme under dagen le
verera ett fullt färdigt flygplan från mon
teringshallen - ett i sanning lysande re~;ul
tat för en nybörj;are på området' 

Inte mindre än ettusen väsentliga maskin-

ändringar gjordes mitt wlder denna våld
samt forcerade- produktion. Det sista plan 
som fabriken levererade, var praktis!<t ta
get av en helt annan konstruktion än det 
första. Det är givet att detta illte förenk
lade driftoo . Men ,piloternas erfarenheter 
och de förbättringar som fienden gjorde 
efterhand måste uppmärksammas och 
lämpliga korrigeringar . vidtagas. Det gick 
inte an att .slå sig till ro med framställan
det aven produkt som i fredstid, då man 
gärna tar litet tid på sig mellan mbdell
ändringarna. 

Bland de många problem som mötte 
Ford var Personalens transport fråga inte 
det minsta. Willow Run låg ju mitt ute i 
vildmarken, där det varken fanns folk el
ler bostäder, varför . aet var nödvändigt att 
ordna transpor,ter från andra orter på det 
ena eller andra sättet. Genomsnittligt mås
te arbetarna åka sju svenska mil om da
gen för att komma till och från arbetet. 

Man lyckades lösa problemet genom att 
ett invecklat kombinationsschema utar-

betades enligt vilket arbetarna åkte i var
andras bilar. Resultatet blev att genom
snittligt 3,3 arbetare åkte i varje vagn, var
igenom massor av bensin och rullande ma
teriel sp.arades. Man kan tänka sig vilket 
plock och kartmarkerande det måste ha 
varit innan de olika: skiften på skild:a ar
betsplatser inom den väldiga anläggningen . 
plockats ihop i småg.rupper av arbetare som 
bodde efter sanlIna route' 

Ett fullständigt laboratorium fan .. s givetvis 
Inrättat I \VUlow Bun. ~ T v några av pres
sarna - mamJnutpJä.er på uppåt 400 ton. 

V ad framtiden :skall innebära för WiI
low Run är ännu ovisst. Nu står fabriken 
tom och öde men Ford hyser givetvis pla
ner på ,att omställa den för fredlig pro
duktion. Om han vill inlösa anläggningen 
från staten för de hundra miljoner dollars 
son; lagts ner i den är väl ,problemets irra
tionella moment. 

Ford har ju emellertid visat sig vara en 
l1!!rre som inte behöver sö!<a länge efter' 
utvägar, och troligen finner han väl en 
lycklig lösning också på dt;tta Willows 
RuttS' sista problem .' 

Sv.en-Olof Sandbe,.g. 

P. S. 

Sedan ' denna a,.tikel skrevs har Hen,.y 
K'lise,. tillsammans med C,.aham Paige
konst,.uktö,.en JOSl'ph F,.a;:e,. öve,.tagit Wil
{oU! R"f./I och komme,. m/igt upp,qift ,att 
tillverka bilar där. l förstt} hand blir del 
fiirmodligen tillve,.tmitlg av 2-Jitersvagnen 
Ka,iser och 4-litersvagnetJ F,.azer. Så Wil
{Oll! Run komme,. säkerligen att låta tala 
011" sig oj !or.tsäll'nillgen. 

Iii 



~I\. här Her den ch'Ua Strll.tocrui~~r ut m .. d undantq t.~r att Wright C.)'cloIl6-motor~rlllt på. 
2.200 bk pl\ bllden ersatts med 8.300 bk Pr .. tt '" Wbltney "'asp M.aJor . . 
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lan, som kan flyga New 
York-London no stop med fullt utnyttjan
de av planets kap citet. Förutom 80 passa
gerare med tillgång, till salong och and
ra utrymmen för !<omfort och trivsel, kan 
Boeing . Stratocruiser medföra avsevärda 
kvantiteter post och last. Detta betyder bätt
re ekonomi och därmed billigare biljett
priser. Pan American .World Airways för
klarar också på FLYG:s förfrågan, att 
man omedelbart kommer att sänka biljett
priset över Atlanten, när de nya Strato
cruiser-planen tas i bruk. 

Hur stor sänkningen blir, ville ' man vis
serligen inte redan nu säga, men det skulle 

BOEING STRATOURUISER GÖR REVOLUTION 
- Från FLYG:s New York-redaktion. -

NEW YORK i december. 

FLYG:s New York-redaktör Gu~
Har K ristiallsso,~ berottar här nedall 
(J11I Boeing S tratocruiser, ett även för 
Sverige ytterst aktuellt flygplan, ef
tersO'In del är en av de typer som 
S l LA är '/1/l!-St illtresserat av S01ll 
k01ll'/1/ande långlinjeplall. Beträffande 
Pan Ams även i denna artikel före
bådade ta:resänk,~ingar bör anmär
kas, att äVI!II detta vo/ag liksom alla 
andra har alt rätta sig efter den in
ternationella trafikk01llmittens beslut. 

Redan nästa år kommer ' man att kunna 
flyga över Atlanten i ett :.vanligt:. tra

fik flygplan av typ Boeing Stratocruiser. Pan 
American World Airways har nämligen helt 

NYHETER FRÅN 

Den under den tyska järnhälen fullstän
digt ödelagda och plundrade holländska 

flygindustrin håller nu på att resa sig igen 
till något av vad den var före kriget. Bl a 
har de över hela världen kända Fokkerverken 
återupptagit arbetet på den vid krigsutbrot
tet avsomnade konstruktionen Fokker F-24, 
ett tvåmotorigt trafikplan för 24 passage
rare. F -24 konstruerades speciellt för KLM, 
som redan på ritbordet beställde 4 exem
plar 1940. 

Planet kommer att byggas i helmetall 
med trehjulsställ försett med dubbla hjul 

nyligen tecknat kontrakt med Boeing om · 
20 st Stratocruisers, vilket plan som bekant 
är civilversionen av Boeings militära tran
sportplan C-97, som i sin tur är en syster-

. modell till det :.flygande slagskeppet:. B-29. 
Den första leveransen av de beställda ma
skinerna beräknas bli i november 1946, och 
Pari American kommer då omedelbart att 
insätta dem på den transatlantiska linjen 
New York-London. . 

Douglas DC-4 och Lockheed Con stella
tion, som nu används för den transatlan
tiska: trafiken, är långt ifrån idealiska 
ur ekonomisk synpunkt, enär man på de 
långa överhavs flygningarna inte kan ut
nyttja passagerarutrymmena till 100 proc. 
I fråga om DC-4 kan endast 20---22 passa
gerare medföras pr plan och tur, ' vilket är 
hälften av den totala kapaciteten. 

Boeing Stratocruiser blir också det första 

FOKKERVERKEN 
för huvudlandstället. Den ovala flygkrop
pen är uppdelad i följande avdelningar: be
sättningsrum, bagagerum rymmande 3,5 m', 
sexsitsig kabin för rökare, garderob, 18-
sitsig icke-röka,rekabin samt toalett och 
mindre bagagerum om 2,5 m". De sexton 
jämförelsevis kraftigt tilltagna fönstren 
kan brukas som nödutgångar. 

Motorutrustningen kommer att bli två 
1700 hk Wright Cyclone 14 med trebladiga 
propellra~ med diametern 4,5 m. Den med
förda bränslemängden uppges till 4200 
liter o<;h smörjoljemängden till 280 liter. 

inte förvåna ifall biljettpriset för enkel 
resa sättes till 200 dollad. Boeing Stra
tocruiser innebär nämligen i sig själv en så 
pass kraftig reducering av de verkliga driftC 

kostnaderna, att en sådan sänkning av bil
jettpriset ingalunda är otänkbar. Boeing
fabrikerna säger, att Stratocruiser med nu 
.gällande biljettpriser kan flygas ekonomiskt 
även om endast 20 proc av planets kapa
citet utnyttjas. Detta kan blott betyda, att 
en revolution inom flygtransport väsendet av 
större mått än mången anar är omedelbart 
förestående. 

En direktflygning över Atlanten i stället 
för att man nu - av trafikekonomiska skäl 
- måste göra ett par mellanlandningar, 
innebär i sig själv en' besparing av både tid 
och distans. Boeing Stratocruiser är därtill 
så tekniskt 'fulländad och lättflugen, att 

(For:ts. på sid. 29.) 

Data och prestanda för F -24 : spännvidd 
28,5 m, längd 20,6 m, höjd 6,75 m, vingyta 
100 m', vingbelastning 103 kg/m·, tomvikt 
9050 kg, tillsatsvikt (bränsle, besättning, 
passagerare, post och gods) 3950 kg, 
marschhastighet på 3 000 m med normalt 
effektuttag 330 ' km/t, topphöjd 7700 ro 
(med en motor 3200 m) och slutligen läng
sta flygsträekan. 1 200 km. 

Förutom F-24 har Fokker planer på en 
fyrmotorig flygande vinge, vars mittsektion 
är uppbyggd som flygkropp med' markerat 
trapetsformiga vingar samt du!}bla stjärt
bommar. Passagerarutrymmet, med totalt 
24 sittplatser, är beläget i främre delen 
av vingens mittsektion. Bakom passagerar
utrymmet finns ett större utrymme avsett 
som bar och i mittsektionens bakkant pla
nerar man sovhytter med över- och under
bäddar. 

Vidare signaleras ett nytt sportplan från 
Fokker men inga som helst uppgifter om 
planet existerar ännu. 

Fokker har även planer på reaktionsdriv
na flygplan och underhandlingar . med en 
holländsk 'firma för tillverkning av aggre
gat har i dagarna slutförts. 

Fokk"r ämnar ta upp projektet frl\n 1989 F 2<l 
och hlir Intill su "n te<lknlnlr av det hÖIr
vlnpd" plllnet. 
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en cJ{onnör for 
Svensk Interkontinental Lufttrafik A. B. 
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En ny flyglinje /Orenar Sverige och Amerika 
med WRIGHT CYCLONE-KRAFT 

SILA:s flyglinje Stockholm - New York är den första atlantlinje, som 
öppnats av någon europeisk nation sedan krigsslutet. Kurirflygningarna, 
vilka nu utföras med Wright Cyclone-drivna Boeing-plan, visar den pro-

. gressiva andan hos detta flygbolag. Erfarenhet, som vunnits genom denna 
snabba omvandling av militär utrustning för fredligt bruk, kommer att 
bli av största värde vid upprättandet av handelsförbindelser via flyget 
mellan ,de två stora nationerna Sverige och Amerika. 

WRIGHT AERONAUTICAl CORPORATION· 

AVDELNING AV 

CU RTISS~WRIGHT 
FÖRST I LUFTEN 

11' 
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Hiirltgt att få rundfl)' glL Ig ..... ! tycker den unga dame .. som här t • 

.tIger ur Svensk FlygtJän8tH Perelvai Gull efter eu tur med traflk
flycare Allan Abraba.mooo ... - På don högra blJden oeo barhuvade 
direktör Lennart O.terman le ... tt fältherreleende från Aero Services 
PercJval Proctor. T h FLYG, .. m ... darbetare >Gnomo> (Tomten) och I 
mitten tra,f1kflygare Torgny Hult.!n. 

RUNDFLAXET IGtJN! 
Två bolag i full fart med , rund
flygningar på Bromma. - 'Svensk 
Flygtjänst har köpt • Värmland •. 
- Skandinaviska Aero flyr från 
Brommas höga ' start- och land
ningsavgifter. 

Det kryllar på Bromma - av folk och 
flygplan --:- de söndagar som ståtar 

med s!<apligt väder. En sådan söndag var 
FL YG:s medarbetare ute och tittade på 
Tundflygningarna. Precis som före kriget: 
folk köpte flygbiljetter a 15 kr i så rask 
takt att det ena flygbolaget måste lämna 
tillbaka pengarna' till ett par bilj ettköpare 
strax före skymningens inbrott och det 
andra bolaget, som var mera förutseende 
i det fallet, avbröt biljettförsäljningen re
dan vid lun'Chdags. 

Det dä'r gamla kära rund flaxet gör en hel 
del god flygpropaganda. Många ängsliga, 
ärbara, äldre damer har förletts av fram
synta, frimodiga, flygsinnade makar och 
telningar att följa med på en liten, liten 
flygtur över hemtrakten för att sedan bör
ja se med mera förstående på ungdomarnas 
»f1ygdille>. Av flygpassagerarnas samman
sättning att döma var denna högst vällov
liga propaganda verksamhet i gång igen! 
Men i övrigt frapperades man <liv' den 
mängd gröna, . härliga ungdomar (ofta unga 
lyckliga, tämligen nyfunna par) som begag
nade sig av rundflaxets möjligheter tiII 
hänryckning. 

- Ja, här hoppar man upp och ner hela 
dalll i en alldeles för liten kärra för rund
flax. säger trafi!dlygare Alex Widell, som 

flyger Svensk Flygtjänst Miles Falcon 
SE-AFN. Det tar inget med en sån här. 
Jag skulle vilja ha en större kärra, våra 
gamla Junkers \"1 34 :or var bra saker! 

"Värmland" till runt/flax 

När vi :senare intervjuar direktör Tor 
Eliasson i Svensk Flygtjänst meddelar han 
att bolaget köpt ABA-Fokkern (F XII) 
»Värmland> med beteckningen SE-ACl. 
Detta flygplan har 2 mans besättning och 
14 pass.agerare - så där kan Alex Widell 
ta uP.P så pass ' många: passagerare att >det 
tar» . " »Värmland» skall stationeras på 
Bromma. ' 

Svensk Flygtjänst var dagens flitigas,te 
rundflygbolag med två 'flygplan i gång stup 
i ett - de hann med 12 turer var. I Wi
dells Falcon går det två passagerare och i 
Ållan Abrahamssons Percival Gull SE
ALA tre - alltså blir det 5 X 12=60 pas
sagerare. 

Aero Service hade den söndagen (6/1-45) 
endast en tvåsitsig Kl-II Coupe i gång med 
rundflygningar - men den :stackars passa
geraren kände sig nog ensam! Det blir an
nan ordning så snart Perciva'l Proctorn 
SE-API sätts in, vilket måste vara ett fa!<
tum när detta skrivs. Kl-II :an SE-ANR 
flögs av Stig Lindström och det blir också 
han samt nyanställde trafikflygaren Folke 
Höök som skall sköta rund flaxet med 
Proctorn. Jo, vi bör kanske också nämna 
att Aero Services ena lilla Taylorcraft 
skol flögs på förmiddan 'och uthyrdes på 
eftermiddan - till ABA-styrmannen Hen
ry Engström, som passade på att ge sin 
svärmor, fru Ström från Falköping, luft
dopet. 

Men vi saknade Skandinaviska Aero 
AB i' dansen kring Bromma. Varför? 

- Det lönar sig !mappt att ~ndf1yga på 
Bromma, svarar direktör Ake Forsmark 
på FLYG:s hövliga undran. Dels. är start
och landningsavgifterna förfärligt höga på 
Bromma, dels får våra flygplan vänta på 
marken och i luften på trafikflygplan som 
skall upp eller ner. Ja, och så är det långa 
ut- och inkömingar. Detta lönade sig i alla 
fall inte innan bensinpriset gick ner, möj
ligen nu . . . Men Skandinaviska Aeros kär
ror ser man numera på landsbygden. TOT
vald Andersson har under juImellandagar
na och nyårshelgen flugit med Wacon i 
Dalarna och Västmwland och Verner 
Nordw,aeger har flaxat med »Affe> (Stin
son Junior SE-AFE) nere i Vastergötland. 
I Malmö - ja, det är ju taXiflyg förstås 
- har vi på två månader flugit något över 
500 passagerare mellan Malmö !och Köpen-
hamn. I 
Autogirobas i Storlien I 

I 
J a, det är så trångt på Bronlma att ma~l 

inte alls undrar på att Skandinaviska Aero 
håller sig borta därifrån så \nycket som 
möjligt. Men om v~ finge ett ~flygfä1t för 
taxi- och privatflyg vid Arsta' (och detta 
är ingen utopi - se art. på \ sid. 12) så 
skulle det kanske Ii annat (jud i s!<äl-
lan.. . l 

En annan som ämnar ge sig 'ut i naturen 
är ing. Rolf von Bahr. Han ,tänker åter
upprätta sin berömda autogirdbas i Stor
lien - precis ;som före kriget. 

- Jag tycker det är bedrö-.;ligt att jag 
(Forts. på sid. 35.) 

T' v ha'r fabrikör Karl HOlme"", JlIAOd dotter Gunhlld ~t\tt en all del .... säroklIt .. amm&l säker' 
föra"" po\ MUes Falcon., nämll .. "n In ....... mindre än Aiex "'idell. - Nedan rundnygplanen ,po\, 
Bromma. I frä,mre' raden oe. fr h Perch'al Proctor och KZ-II Coupe (Al''''' Service) oamt 
I'erclval Gull och Miles Falcon (Svensk FlygtJlinat). övriga plan tlllhör St<>ekholms flygklubb. 

• 
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- i så fall kunna vi utföra den. 

Här bredvid avbildade stålrör äro 

exempel på profiler, som dragits 

vid . våra verk Användningel! 

av profilerade stålrör innebär i 

många fall en avsevärd besparing 

för kunden, då arbetsoperationer, 
. 

såsom borrning, hyvling, stick-

ning etc., bortfalla. Kanske inne

bära profilrör en rationell lös

ning även av Edra problem. Låt 

oss gemensamt diskutera saken. 

SEE FABRIKS AKTIEBOLAG, SANDVIKEN 
TEL. 4070 ' 
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Experlmentplanet XP-lI8 anett I6r Jakteekori 
och fartYIr.bekAmpnlnll'. 

LIGHTNIl\ 
När Lockheed år 1939 släppte ut 

sin första Lightning var det många 

som tvivlade på typens användbar

het, men pessimismen var obefo

gad. Intet plan har väl fått en all

sidigare användning än just Light

ning, vars tjänst varierat från vind

tunnel till nattbombare. Vi är här 

i tUlfälle att visa några delvis nya 

versioner av Lightning och hänvi

sar i övrigt till artikel på sidan 23. 

l cirkeln den två.tt.llra ekoradioförsedda. natt
Jaktversionen av LIghtnlng, ka.llad P-S8~1. -
BlIden under cirkeln: SGm ledarplan vid an
fall a.v vllnlllra bomb bärande LllI'htnlnlrB mot 
TYBkland I Blut.,t av 1944 användes »Droop.
noot»-LllrhtnlnIrB med en bombfällare I nOBen 
och Bamma fiillnlnll'ButruBtnlnlr Bom på de tun
p bombplanen. 
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S 1 LANGA BANOR 
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En hult.l.. övnln&,neralon av LI .. htnln.. med .mek ..... Det .p .... Ie-...,.... -
Nedan en blid av experlmentJak,tplane& XP-G avMtt tir operMlo_ po\ h ....... her 
U.OOO m oeh d/l.rför ntzuata.t med trTClkkabln. XP-o ar d_ .JIAb ...... ~ 
variant 80m nA&,on81ni b:r .... ta. 

!Aa' ....... bIlu d_ .pe-
eIal ...... lon _ ~ k ...... laW el'lllltte 
.D ........... po\ _~nde alcla. D_ 
ha .. d ......... ~ var att bombfllna-
rea fantom .... tUlnln ... atraatatn .. cUapo. ____ o~nln ... 
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KAN NI FLYGA? 

MOTORSKOLAN I ORSA 
stå r t ill Eder tjänst I Elever 

mottagas för erhållande av 

certifikat samt övn ingsflygning 

och förnyande av förfallna cer

t ifikat. Förstklassiga lärare. 

Prospekt sändes på begäran. 

HANS PETERSON Orsa Tel. 242 

~ 

Härliga flygskildringar 
käcka flygares kamratliv 

. ~/ 

Charles Graves 

HÄMNARNA 

En spännande roman om sju unga engelska fly
gare och deras farofyllda och våghalsiga raider 
över fientligt område under de år då RAF bör
jade övergå till offensiven. Där finns livfulla 
skildringar av låganfall, jaktdueller och hiss
nande störtdykningar och när boken är slut är 
man lika god vän med Hugh, Kit, Paddy och 
de andra pojkarna som med deras Spitfires, 
Hurricanes, Beaufighters och Flygande fäst
nmgar. 

7:50 

. 
BONNIERS 

'1 HINDRAD BI8(IA.YA. • • • 
'-___ (Forts. id. t> __ ---' 
Paris förstås) sådan ,>svarta-börs:.-måltid 
med hors d'heuvres, smör och bröd, en un
derbart vällagad entrecöte - det franska kö
ket är lika förnämligt som förr om det bara 
finns något att laga - en flaska billigt rött 
bordsvin, en portion brie- och camembert
ost, en kopp uselt kaffe samt ett litet glas 
cognac kostade vid mitt besök 1 350 francs, 
d. v. s. enligt kursen då ung. 115 svenska 
kronor. J nte särskilt billigt, eller hur? ' Om 
man hade köpt även francsen på svarta bör
sen - men sånt gör man ju inte! - så 
hade det dock blivit knappt femtedelen i 
svenska kronor och alltså litet mera över-O 
komligt. Det klientel som besöker svarta
börs-krogarna är delvis ytterst skrämmande. 
Svarta-börs-hajar med underliga kvinnor 
översållade med guld och smycken i säll
skap och de hemskaste typer - ofta negro
ida - med obegränsat med pengar låter 
champagnen flöda och grisar ned på borden, 
så att man efteråt tror sig förflyttad till 
någon sorts modern svinstia med småbord i 
stället för mathoar. 

Gatutrafiken var intensiv - inte minst på 
grund av de otaliga jeeparna med amerikan
ska soldater (nattetid i :.dam:.-sällskap) -
och så fullsatta spårvagnar och bussar som 
i Paris har inte ens spårvägschefen Åström 
i Stockholm n~onsin drömt om. Inte nog 
med att folk hängde utanför på trappstegen, 
motorhuvar, kofångare, ja, varje litet ut
språng som man kunde hålla sig fast i häng-

. de det folk på. Paris' trafikpoliser i sina 
. typiska slängkappor och sina gälla vissel

pipor dirigerade denna intensiva trafik med 
samma skicklighet och snabba anpassnings
förmåga som alltid. I de största gatukorsen 
fanns det alltid två eller tre trafikpoliser 
men så gick också allt utan minsta stock
ningar eller tillbud. 

Ja, så slutar jag för den här gången. I 
nästa nummer skall jag bl. a. berätta hur vi 
bytte till oss 1 400 liter bensin mot två liter 
svenskt brännvin av det hederliga ga!l1la 
märket O. P. Andersson. 

Och så till sist en liten rättelse. Den i 
förra numret omnämnda sydfrukten, som i 
Portugal kallas anolla. heter i Spanien chir
riYlloya. inte crirri1l1oya, som det råkade stå. 

. G. K . 

CIRKA 30.000 FLYGARE: 
h,Dr räddat sig med 

I R V I N 
FALLSKÄRME N 

varav 64 stycken i Sverige 

IRYIN FAllSKÄRMSAKTIEBOLA6 
Kontor: Strandvägen 5 A, Sthlm 

Tel. 624700 
Telegram·adr. Irvlnchute 
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P-38 LIGHTNING 
(Se även sid. 20-21.) 

Prototypen till det över hela världen kän
da ameri!<anska jaktplanet XP-38 Light

ning flög första gången den 27 januari 
1939, men förstördes fullstä,ndigt vid ett 
)laveri mot slutet aven rekordflygning 
från Burbank i Californien till New York 
ungefär en ' månad senare. XP-38 var ut
rustad med två 1050 hk Allison V-1710-
C15-motorer och var konstruerad för en 
beväpning bestående aven. 23 mm Madsen
akan och fyra 12,7 mm tunga kulsprutor. 

Som ett resultat av de utomof'dentliga 
prestanda som visades .av XP-38 under 
dess korta liv, fick Lockheed en beställ
ning på 13 YP-38 för prov under fältför
hållanden. (Genomsnittsfarten hade vid 
XP-38 :ans flygning varit c :a, 675 km/t) 
YP-38 var f ö en ,nästan fullständig re
konstruktion av prototypen. V-1710-C15-
motorerna utbyttes emellertid mot två 1 150 
hk V -171O-F2-motorer som vardera drev 

. två utåt roterande propellr.ar (i stället för 
inåtgående på XP-38), avgasturbininstalla
tionen förbättrades och lika'så modifierades 
kylsystemet. Beväpningen hade också änd
rats och bestod på YP-38 aven 37 mm 
akan, två 12,7 mm och två 7,7 mm ksp. 
Den första YP-38 kom i luften den 18 sep
tember 1940 och de första leveranserna till 
USAAF började i mar!> 1941. De Lightnings 
som då levererades hade ännu en ändring 
av beväpningen med de båda 7,7 mm kul
sprutorna ersatta med 12,7 :or och dess
uto,m hade apterats pansarskydd för pi
loten. 

I augusti 19~1 tillfördes amerikanska flyg
vapnet versIOnen P-38D som skilde sig 
från sina föregångare genom en något för
ändrad aerodynamisk utformning samt 
självtätande bränsletankar. 

På nästa modell - P-38E - hade ka
nonens kaliber ändrats från 37 till 20 mm 
och nosen omkonstruerats invändigt så att 
den rymde dubbelt så mycket ammunition 
som tidigare. P-38E var också basis för 
den första fotospan·ingsversionen · av Light
ning, kallad F-4. Denna typ började tillver
kas i mars 1942. 

'Samma månad leverades även den första 
P-38F. Denna version var utrustad med ' 
två 1325 hk Allison V -1710-F5-motorer 
och var den första modellen med upphäng
ningsanordningar för extra bränslet.ankar 
eller bomber, en under va·rdera vingen mel
lan kroppen och motorgondolerna. Varje 
tank vägd~ tom 41 kg och 460 kg full (c :a 
SOO liter). Bomber med vikter från 50 till 

F-38L med två olika· arrantremantr för upp
häntrnlntr av rnk.,tproJekt.ller. överst ett orl
trlneUt arra.ntremantr med Inte mindre än 14 
8t 18 cm:8 raketprojektUer under vinea ....... 
Effekten med de .. a raketer blev utomordent
lItr men Vl8H lIndrlntra'l' av vIntrens konstruk
tion va·r nödvändltr. Detta 8enare är emeller
tid Inte fallet med det nya -jultrrans".tiUlet_ 
tör 15 st 13 cm:8 raketer 80m se8 under var
dera vintren pö P-38:an. Det kompakta raket
montlltret trer en sWrre koncentration av eld
kraften. Den elektriska. utlösnln .. e" tillåter 
piloten att avlo8H tv'" raketer på 'en tiondels 
flekund. På en halv 8ekund kan alltså hela. 
rRketlasten 'av8kjutaa mot mAlet. 
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500 kg kunde medföras i stället för ben
sintankarna. Vid användande av extrata!l1-
karna fördubblades flygsträckan och far
ten sjönk med 4 %. 

P-38G följde i juni 1942 med ändring till 
V-1710-F10-motorer med en lätt effektök
ning vid marschvarv. P-38G utvecklades i 
slutet av augusti till F-S, en obeväpnad fo
tospaningsversion med fem kameror. 

P-38H kom :.off the line:. i maj 1943. 
:Qen var huvudsakligen densamma som 
P-38G med undantag för installationen av 
två Allison V-171O-F17, vardera med en 
normal effe!<t på 1 425 hk och 1 600 hk 
maxeffekt med vatteninsprutning. 

Sedan följde mot slutet av 1943 P-38J 
som var utrustad med samma motorer som 
P-38B men hade större kompressorer som 
gav betydligt bättre effekt på stora höjder 
(max 1 Soo hk). Topphöjden ökades på 
P-38J till över 12200 m och farten ökades 
(med en motor över 480 km/t). Den för
sta P-38J levererades under augusti 1943 
och i september släpptes en ny fotospa
ningsversion av P-38J ut, kallad F-5B. 

Den sista jaktversion som aktivt deltog i 
kriget var . P-38L utrustad med Allison 
V -1710-F30-motorer på 1500 hk vardera. 
Denna version har följande data och 
prestanda: spv 15,86 m, längd 11,53 m, höjd 
2,98 m, vingyta 30,4 m', normal flygvikt 
8 165 kg, vingbelastning 234 kg/m', effekt
belastning 2,7 kg/hk, max flygvikt 9700kg 
med 317 kg/m' vingbeLastning resp 3,2 
kg/hk effektbelastning, ma·xhastighet 680 
km / t, max tillåten dykhastighet 925 km/t, 
landn.-hastighet 120 km/t samt f1ygstr~cka 
2 900 km utan och 4 800 km med extra 
bränsletankar. P-38L förekom också under 
!<riget i en obeväpnad fotospaningsversion 
kallad F -SE med en toppfart på vida över 
700 !<m/t. 

Ytterligare två varianter av Lightning 
hann med krigsdeltagande. Den första var 
:.Droopsnoob och den andra :.Pathfinder 
Lightning:. (officiella beteckningarna ej 
kända) . :.Droopsnoob förekom första gån
gen i Europa, under maj operationerna i 
Frankrike. :.Droopsnoot, som ses på mitt-

uppslaget är. en tvåsitsig Lightning-variant 
avsedd för precisions-bombfällning från 
stora höjder samt som ledatplan vid bomb
raider av vanliga bombbärande P-38J och 
L och därför försedd med samma bomb
fällningsinstrumentering som de tunga 
bombplanen. C :a' 1 800 kg var den maxima
la bombkapaciteten för Lightning som jakt
bombplan. ,Droopsnoob utvecklades av 
Lockheed-ingeniörer vid huvudbaserna i 
England. Under Europakrigets sista måna- ' 
der ersattes loIDroopsnoot, av den nyare 
:.Pathfinder» vilken förutom full fällnings
utrustning medförde ekoradioanläggning 
avsedd för blindbombning. ,Pathfinder 
Lightninp kan liksom :.Droopsnoob ses i 
foto på mittuppslaget. Båda versionel'!1a 
ser f ö ut att sakna beväpning. 

På mittuppslaget i detta. nummer ses vi
dare en tvåsitsig ja!<tversion betecknad 
P-38M. Planet är utrustat med ekoradio- . 
anläggning med kåpa för den roterande 
antennen under nosen samt fasta antenner 
under vingarna. För att underlätta föra
rens arbete med rad.arapparaturen har man 
således gj ort planet tvåsitsigt med en extra 
besättningsmedlem i en upphöjd plexiglas
kabin bakom föraren. ' P-38M är som synes 
också försett med extra stora f1amdämp.a-· 
re för 110svapnen. Det är tvivelaktigt om 
P-38M hann insättas i Stilla-Havskrigets 
slutskede. 

Vidare ses på sid 21 ett foto aven två
sitsig övningsvariant av Lightning utveck
lad hos Lockheed under 1942. Den metod 
som då lancerades - DK-utbildning - för 
piloten i ett flygplan av s.amma typ som 
han sedan skall flyga ensam underlättar 
givetvis utbildningen. Saken har som be
kant tagits upp på många andra både ame
rikanska och andr.a länders förstalinjejakt
plan. Den officiella beteckningen på den
na tvåsitsare är inte !<änd' men planet kal
las helt enkelt ,Piggie-,Backy». . 

På omslaget vis.as en splitterny fotospa
ningsversion kallad ,Photo- Toe:. som ut
vecklats av Lockheed-irigenlörerna några 
månader före krigsslutet under be.teckn~ng~ 
en F -SG. Kameranosen som rymmer fem 
kraftiga kameror kan av mekanikerper.so
nal under fältförhållanden utbytas mot en 
beväpnad standa·rdnos. F-5G är det sista av 
de 1 000 fotospaningsplan som byggts hos 

(Forts. på sid. 36.) 
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I ett enmotorl.,t n1'&,plan av k onventionell 
t ·1'p ak;rmmer motorn .lkten tnonAt. 

LÄR ER 
D et viktigaste vid körning på marken är 

.sä'<erheten, d. v. s. att man undviker 
att skada eget eller andTa flygplan genom 
kollision. Tyvärr är det så att kollisioner på 
marken inträffar då och då, främst bero
ende på att sikten framåt i enmotoriga 
flygplan oftast är skymd av motorn. 

I flygplan med 1I0shjul är sikten framåt 
helt ·naturligt bättre på grund av att flyg
:planets nos icke skymmer, så mycket. Stjär
ten är ju upplyftad från marken, och då 
kommer nosen i ett lägre läge än på >van
liga flygplan>. 

Den viktigaste regeln vid förflyttning på 
marken är att köra lån,gsamt, så långsamt 
att 'moa' praktiskt taget kan stanna ome
d ejbart - utan hjälp av mekaniker eller 
bromsar: Motorn skall hela tiden dra flyg
planet utan aH det rullar av sig självt. 
Minskas motorvarvet, skall flygplanet 
stanna :så gott som omedelbart. Man . skall 
för övrigt förbereda sin flygning så, att 
man icke behöver köra fort före start 
eller efter landning. 

Flygplanets tyngdpunkt ligger ett stycke 
ovanför marken; om flygplanet därför 
bromsas upp plötsligt t. ex. genom att det 
kör i en grop eller att föraren bromsar 
häftigt, går det lätt >på nosen». Även i 
dessa fall undvikes skada genom att man 
kör långsam t. Ojämnheter i marken kan 
också skada landstället om körningen sker 
för hastigt. . 

Ett flygplans kurs vid körning på mar
ken hålles med hjälp av sidroder, hjul
bromsar och skevroder. Två- eller flermo
toriga flygplan svänges i allmänhet genom 
att motorvarvet på yttre motorn ökas. Ef
ter.som hjulbromsar inte bar~ tar dåligt vid 
halt väglag utan över huvud taget s~<all 
användas sparsamt, kommer jag först att 
gå igenom körningen med e'll1llotorig,a flyg
plqn utan bromsar och av konventionell typ. 

Vid körning på marken är flygplanets 
hastighet i förhåll:ande till luften liten, 
vilket gör att roderverkan blir ringa. Ve r-

tt f1yg p laD vUl stä lla s Ig mot vind e 
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kan ilå sid- och höjdrodren. kan, emellertid 
förstärkas genom pJ;opellerströmmen. Sid
rodrets verkan är därjämte ökad på flyg
plan försedda med sty rbar sporre (sporr
hjul) . På sådana flygplan röres s.porren 
(sporrhjulet) samtidigt med att fotspakens 
ställning ändras. 

Under körningeJI hålles handspakelI nå
got tillbakaförd, så att propellerströmmen 
på höjdrodret pressar ner stjärten. Det är 
viktigt att hålla handspaken något bakåt vid 
körning på ojämn mark, och då man måste 
bromsa plötsligt eller öka motorvarvet häf
tigt. Vid körning på glatt \11ark, is o. dyl. 
minskas rullningshastigheten något om 
handspaken hålles tillbakaförd. 

Körningen måste hela tiden ske i s-svän~ 
ga,r, så att det område man kommer att köra 
över kan överblickas. Om m.an !<ör bakom 
andra f lygplan, bör man köra med för
skjutning åt sidan, detta dels för att öka 
sikten, dels för att icke damm, snö el. dyl. 
skall komma in i motor och flygplan. 

Skevrodren har en vis.s verkan vid kör
ning och kan bl. a, underlätta svängar. Om 
spaken föres över åt höger, fälles, som vi 
vet, det vänstra skevrodret ner och det 
högra upp, Det ökade luftmotståndet, som 
den vänstra vingen härigenom får, bromsar 
vingen under förutsättning att vinden kom
mer något så när framifrån. Kommer vin-

BIA ser d et h å r t bör m an hll 

h JlOlp I vin g e n . 
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den ba!~if rån bildar det nedfällda skevrod 
ret en segelyta, varigenom effekten blir den 
motsatta, d. v. s, den vänstra .vingen får 
ökad hastiphet. Normalt behöver man ald
rig tänka på att använda skevrodren vid 
körning. Vid flygplan utan bromsar kan 
det emellertid vara bra att ha tillgång till 
den extra hjälp, som :l>skevroderbromsem) 
innebär. 

Villdens styrka och riktnillg har stor be
tydelse vid körning på marken. Ett flyg
plan vill ställa sig mot vinden beroende på 
dennas f1öjelver!<an mot kölytorna i stjärt
partiet (sidrooer och fena) (se figuren). 
Det är därför lättare att köra i motvind 
än sid- eller medvind. 

Under körningen skall motorvarvet hål
las så konstant som möjligt. Det är inte 
trevligt för en flygare att höra hur motor
var",et ökas och minskas häftigt på ett 
flygplan. Motorn skadas nämligen härige
nom; detta gäller lika väl på marken som 
i luften. 

Utförandet av sv,ängar 

Vi förutsätter att flygplanet köres med 
normal hastighet och att en sväng åt väns
tcr skall utföras, Då s.aktar vi först farten, 
ger sid~oder och ökar motorvarvet. När 
svängen påbörjats kan motorvarvet mins
kas. Svängen stoppas i tid med motsatt sid
roder. Om det är svårt att svänga, kan 
mekanikern hjälpa till i innervingen genom 
att bromsa. Detta är ofta nödvänd,igt vid 
sväng fråH vinden, då denna är stark. Ju 
lägre fart man har, desto tvärare sväng 
kan m.an göra. Bäst går det från stillastå
ende. 

Svängen åt vänster underlättas om man 
för över spaken åt höger och ev något 
framåt; det senare för att minska stjärtens 
tryck mot mar~<en . Sväng a.ldrig med hög 
fart r Går det inte att komma runt .~å stan
na, lägg rodren för sväng och drag på gas. 
Går icke detta, måste man invänta hjälp: 

" id h Ard medvind +iiI NO 
hAlles h öJdrodr et ned -

I fil lit . 
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Körning i sidvind 

Vid körning i sidvind kommer luftström
men aU pressa mot sidroder och fena. 
Flygpla,net vill alltså - som 'vi förut fått 
lära oss - svänga upp mot vinden. Denna 
strävan hos flygplanet måste motverkas 
med sidroderutslag och tillräcklig propej
lerström. Vid stark vind måste man alltså 
hiUla relativt högt va·rv på motorn för att 
få tillr1icklig effekt; härigenom kommer 
naturligtvis farten att ökas. Den får dock 
icke ökas så ,att sä!<erheten äventyras. Spa
ken hålles lämpligen tillbaka förd för att 
trycka ned stjärten mot marken, härigenom 
underlättas kurshållningen. 

Blåser det så hårt att m.an måste hålla 
hög fart för att kunna styra, bör man ha 
hjälp i · v'ingen. Medhjälparen skall härvid 
hindra flygplanet från att svänga upp mot 
vinden och bör följaktligen hålla i läving
en (fig, 2). Blåser det mycket hårt, 'Jmkr, 
15-20 m/sek, bör man ha medhjälpare i 
båda ving.arna, detta för att hindra .flygpla
net från att kantra. Kom särskilt ihåg att 
flygplanet svänger upp mot vinden när man 
stannar. 

Körning I medvind 

Man måste kör,a särskilt försiktigt i 
medvind; flygplanet ökar fort hastigheten, 
och sidrodret ta·r inte förrän propeller
strömmens hastighet överstiger vindens. 
Flygplanet bör köras mycket långsamt och 
styrningen ske bl. a. med hjälp av skev
rodren. 

Om fullt skevroderutslag icke skulle 
räcka till för att hålla riktningen är det 
häst att inte försö!<a dra på gasen utan 
låta flygpla,net stanna innan man börjar 
köra igen. Om motOrn ,användes för aU 
stoppa svängen, ökas farten snabbt och om 
försöket misslyckas, kan den sväng som då 
göres i hög fart få allvarliga följder. 

Halldskap en bör i hård medvind hållas 
framförd 'så 'att vinden mot det nedfällda· 
höjdrodret pressar ner stjärten; härigenom 
underlättas också kurshållningen (fig. 3). 

Användandet av bromsar . 

På moderna · flygplal1 finnes i allmänhet 
bromsar, vilka medger bromsning på båda 
hjulen samtidigt och på varje hjul för sig. 

Principen vid körning utan och med 
bromsar är densamma, men det 'är betyd-o 
ligt enklare att köra med bromsar. Kom 
bara ihåg att inte använda bromsarna mer ' 
än nödvändigt! Detta är särskilt viktigt 
om man I.<ör på snöbelagt fält. Om man 
härvid bromsar ofta, hettas bromsarna upp 
och snön som kommer i kontakt med 
bromstrummorna smälter. När man sedan 
kommer upp i luften bildas is på broms
trummorna, vilket gör att bromseffekten 
icke blir fullgod, 

Alltför häftig 'uppbromsning göl' ,att 
flygplanet kan :.gå på nosen... Skulle häf
tig uppbromsning bli nödvändig, måste spa
ken föras helt bakåt. Under svängar 11,r det 
av vikt att båda hjulen är i rörelse; står 
det inre hjulet stilla kan -såväl La,ndstället 
som markytan skadas. 

Ndgra rdd 

De haverier som brukar inträffa vid 
körning' på marken beror antingen på 
ouppmärksamhet, för hög fart eller att fö
raren trodde att en sväng skulle himla 141-
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Ch .. f"n fUr AB "ärm
IHnd .. flyg, direktör 
Arnold Linder, vid 
LiirkRn SE-APE pt\ 
Bromm", före at8rt.en 
hern. till Karlstad . .:su 
skall alltRt\ Inte en
dllst den b .. römd .. 
solen uta·n OCk8' den . 
HlumlnlumbUlnkHnd" 
Lärka D skina öl'er 
Kllrl.tad •.• 

"Vinterlär k a " , 

Förr i världen fanns det i FLYG en 
återkommande rubrik som hette :.Med 

SE -' på vingel1lt. Nu är den fredl'iga ti
den så pass långt framskriden att vi kan 
återuppta rubriken och när det passa·r sig 
komma med rapporter om sålda och köpta 
privatflygplan i Sverige. 

Äran att inleda denna efterkrigsserie blir 
AB VARMLANDSFLYG, som köpt en 
KZ-III (inreg. SE-ABE): av AB Aero 
Service, f ö den första :.Lärkan:. som bo
laget säljer. Chefen för Värmlandsflyg, 
dir.ektör Arnold Linder (certifikat i Malmö 
1937) har flugit' in sig på! typen och flög 
hem planet i början av januari. Ett p.ar 
dar dessförinnan träffade FJ.-YG:s medar
betare dir. Linder på Bromma och fic!< 'ur 
honom några ord om bolaget och dess pla
ner: 

- AB Värmlandsflyg bildades 1943: Vi 
har nu en provisorisk hangar på flygplat
sen vid Karlstad. På programmet står när
mast skolflygning och den ~örsta kursen, 
som börjar omedelbart, är fulltecknad. 
Flyglärare är Ingvar Lindblad, vpl ff och 
f d flyglärare vid flygreservskolan i Eslöv. 
Timpriset är 75 kr i både DK och EK. Så 
småningom ämnar vi också syssla· med and
r,a grenar av flyget, närmast då rundflyg 
med passagerare. Den här Lärkan har extra 
vinterutrustning efter flygvapnets modell, 
som vi beställt för att planet efter ev. nöd-

"landning skall kunna komma upp i luften 
igen. 

Sade dir. ' Linder och försvann inåt stan 

föras. Om den minsta tvekan finnes be
träffande möjligheten att komma· ruot, 
stanna då och invänt.a hjälp. Använd 'för 
övrigt hjälp om det råder den ringaste 
tvekan om att körningen skall kunna gå 
utan missöden, speciellt vid hård vind eller 
isföre. Ser man att en kollision kommer 
att ske, stoppa då motorn, så att inte pro-

t ill Karlstad 
för att ta hand om brådskande affärer. Vi 
vände oss då till tör.säljningschefen i Aero 
Service,. ing, Ove Huzell, för att få lite 
mer detaljer om Värmlands-Lärkans vin
terutrustning. 
, - IDet är. en speciellt fin Lärka det här, 
svirade ing. Huzell. Motorn har fått tio 
hästar till - det är numera en Cirrus 
Minor II på 100 hk. Kabinen är värme
och ljudisolerad med , tjock filt och värme
ledning (från avgasröret) är installerad -
man kan utan vidare flyga SE-APE med 
sil'<esstrumpor . och lackskor i smällkalla 
vintern! I bakkroppen .finns ett fack för 
två par personskidor med stavar. I samma 
fack förvaras också en uppvärmningsan
ordning för motorn. Luckan till detta ba
g,agefack ligger strax framför fenan. För
utom den vanliga uppvännnings-:.tllbem, 
vars blåslampa förvaras i det vanliga 
bagagefacke bakom flygarna, finns det en 
doppvärmare, som sticks net i oljetanken 
och får sin ström från batteriet. Om planet 
står ute en natt med oljan i tanken så ' tar 
det b.ara tio minuter att värma oljan och 
motorn. Dessutom har Värmlandsflygs 
KZ-III komplett blindflygutrustning, styr
bart sporrlljul (som Aero Service själv 
konstruerat), kombinerad instrument- och 
kartläsningslampa (på en rörlig stång i' ta
!<et) samt ett extra' tidtagningsur för flyg- . 
läraren. J a, och så finns det anordning för 
segelplanbogsering. 

En välutrustad fågel, må man säga .. . 
P. M . 

pellern skadas och anställer onödiga ska
dor! 

Instruktören bör inte försöka att under 
en enda lektion proppa i eleven allt vad vi 
nu lärt oss. Tag en sak i sänder och låt 
eleven pröva sig fram! Låt honom köra 
själv så ofta som möjligt. Detta fordrar 
emellertid stort tålamod hos instru!<tören. 

23 



Det tvAmolorlp reaktlon.Jaktplanet Me t. 
,Sehwalb.,. fille. ,o)'II"en av eneet.kR piloter 
uncier .en flyedae I Fanboroueh, Enetand, 

MESSERSCHMITT-S ENSATI ONER 
D en mest berömda av Messerschmitts 

olika typer, Me 109, fanns vid kapitu
lationen i oräkneliga varianter och utveck
lingar vilkas namn det här :s!mlle föra all
deles för ' långt att ens näm.na. Den 
snabbaste kända versionen var emellertid 
Me 109G-1O vilken enligt engelska uppgif
ter skulle ha gjort en maxfart på 690 km/t 
på 7400 m utrustad med en DB 605D-mo
tor och med insprutning av MW SQ-metha
nol. Flygsträckan uppges ha varit 560 km 
och flygtiden SS min samt stigtiden 6 min 
till 6100 m. Professor Messerschmitt för
sökte på flera sätt förbättra den ursprung
liga 109 :an, men varken experimenttyperna 
Me 209 eller 309, vilken senare var försedd 
med DB 603 eller JUMO 213-motor och 
trehjulställ, kom någonsin i serietillverkning. 
Ej heller Me 109-utvecklingen Me 155, som 
senare övertogs av Blolml & Voss under 
beteckningen Bv 155, hann in ättas i strid. 

" SchwG/be" gjorde 850 km/' 
Den av Messerschmitts sista skapelser 

som blivit mest känd är utan tvivel Me 262 
>S chwalbl'> eller .,StllTmvogel> som den 
också kallades. Denna typ hann byggas i 
'större antal än alla andra tyska raket- eller 
reaktionsdrivna jaktplan. Enligt engelska 
uppgifter skulle antalet tillverkade Me 262 
ha varit >flera hundra:.. Tidigare tillgäng
liga data och prestandauppgifter om Me 262 
återfinnes i FLYG nr 22/45. Utöver dessa 
uppgifter har nyligen i engelsk fackpress 
offentliggjorts en del siffror om den vid den 
nu pågående utställningen i Fanborough vi
sade jakt- och närspaningsversionen Me 
262H-4. Beväpningen är densamma som ti
digareoch reaktionsaggregaten av typ 
JUMO 004B-4 vardera med en startdrag
kraft av 927 kg. Bränslelasten är 1990 I 
och flygvikten 6175 kg. Spännvidden är 
12,5 m, längden 10,59 m, vingytan 21,0 m', 
maxhastigheten 848 km/t .på 6000 m, stig
hastigheten 1 432 m/min och flygsträckan 
950 km på 9750 m:s höjd. Den ovan upp
givna toppfarten har visat stämma vid flyg
prov vid Fanborough. Det framgick även 
vid proven av Be 162 och Me 262 att start
sträckorna för dessa jaktplan var betydligt 
längre än för de engelska motsvarigheterna 
:.Meteon och .,Vampire>. Vid användande 
av hjälpraketer kunde dock startsträckan för 
Me -262 förkortas till under 600 in och det 

" RA.KET .KOME TEN" 
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är troligt att tyskarna i mycket stor ut-
5träckning använde sig av sina >Wasag> 
eller andra typer av hiälpstartaggregat. 

En mera sensatio ell konstruktion är det 
raketdrivna jaktplanet Messerschmiit Me 163 
>Komeb, vilket f ö är det hittills enda 
flygplan i världen ' som utrustats med ren 
raketdrift. Detta jaktplan tillverkades även 
som tidigare nämnts hos Junkers med be
teckningen Ju 148. Den mest använda ver
sionen Me 163B, var en utveckling av den 
äldre tvåsitsiga Me 163A och är en mid
vingad halvt stjärtlös typ med relativt .stor 
fena. Vingarna är i träkonstruktion med 
kraftig pil form och 8 mm plywoodklädsel 

vilken i sin tur är överdragen med ' dopad 
duk; dukklädda höjd- och skevroder av 
blandad konstruktion; dukklädda rörliga 
trimroder längs återstoden av vingens bak
kant. Framför trimroderytorna på vingens 
undersida finns klyvklaffar av metall . De 
fasta slotsen på yttervingarnas framkant 
har en längd av 2,13 m. 

Flygkroppen · är i helmetallkonstruktion 
med utbytbar bakkropp inklusive raket
aggregatet. Nosspetsen innehåller en gene
rator som drives aven tvåbladig propeller-
fläkt. . 

Landstället består av två fällbara huvud
hjul, infällbar landningsskida och uppfäll
bart sporrhjul av Loire-Nieuport-typ. Land
ningshjulen släpps automatiskt när skidan 
fälls in. Beväpningen består av två 30 mm 
akan i vingroten med 60 skott till varje 
vapen. Raketaggregatet är av typ Walther 
HWK SO~ och innehåller huvudsakligen en 
förbränningskammare omgiven aven kyl
kåpa, två" ångturbindrivna bränslepumpar, 
manöverapparater. och elektrisk startmotor. 

Det använda bränslet består av > T
stofb-koncentrerad vätesuperoxid och >C- . 
stof b, en blandning av hydrazinhydrat 
(N.H.HzO) och alkohol, vilket också använ
des vid kylningen av den dubbelväggiga för
bränningskammaren. Bränsletankarna rym
mer 1190 liter >T-stoff> och 460 liter .,C
stoff> i separata tankar. Angan som behöv:s 
för bränslepumpturbiner.na framställs vid 
den katalytiska spjälkningen av vätesuper
oxiden. Raketmotorn ger på O m.:s höjd en 
dragkraft på 1515 kg, vilken ökas med c:a 
10 % på en flyghöjd av 12000 m. Bränsle
åtgången sägs ha var it 8,13 kg/sek. Följan
de data och prestanda har lämnats för Me 
163B: Spännvidd 9,33 m, längd 5,91 m, 
vingyta 15,61 m', flygvikt 4360 kg, vingbe
lastning 275,8 kg/m', ' maxfart på 6000 m 
885 km/t och 2,6 min stigtid till 9 150 m. ' 

M e 163C är en något större utveckling 
av Me 163B. De två 30 mm kanonerna är 
monterade på översidan av nosen. Vidare är 
Me 163C utrustat med ett förbättrat raket
aggregat kallat Walther HWK 509C, för
sett med ett mindre hjälpaggregat avsett för 
ekonomisk marschfart. ,De två förbrän-

Treplnn8kl •• ell visar "x perlm ent,Jaktp lnnet 
Mes8er schmitt Me 309. Motorn var en DB 603 
och b evilp n lncen be8tod av 4: 8t 20 mm alm .. 

(MG 161/20) .... h 2 st J3 mm aka.n (iUG 131), 



ningskamrama kunde användas antingen se
parat eller tillsammans. Huvudaggregatet 
lämnade en maxdragkraft på 1717 kg och 
hjälpa~'gregatet 303 kg, eller tillsammans 
2 020 kg. Det medförda bränslet räckte för 
12 min flygning. Data och prestanda för 
Me 163C: spännvidd 9,84 m, längd 7,04 m, 
vingyta 19,30 m", flygvikt 51BO kg, 'ving
belastning 279,7 kg/m', maxfart 950 km/t 
på höjder mellan 3400 och 11 975 m. Topp
höjden har uppgetts till 16000 m. 

Vid det tyska sammanbrottet existerade 
ännu en utveckling av Me 163 kallad Me 
8-263, tillverkad endast hos Junkers under 
deras typbeteckning Ju 8-248. Detta flyg
plan skilde sig från föregångarna genom 
ett nytt infällbart trehjulställ av konventio
nell typ i . stället för den tidigare skidan 
och de kastbara hjulen. Ving.arna hade ,ne
gativ V-form. Som tidigare uppgetts,steg 
Me 8-263 till 14900 m på endast 3 min. 

II 300 km med 6 ton bomber 

Det tidigare i FLYG omnämnda långdi
stansbombplanet Messerschmitt Me 264 lik
nade rätt mycket den amerikanska B-24 
:.Liberaton. Me 264 konstruerades för 
bombanfall mot New York, men endast en 
prototyp byggdes och flög första gången i 
december 1942. Då flygplanet hade en för 
sin klass kolossal startflygvikt användes ett 
par kastbara extrahjul för att underlätta 
starten. Prototypen var utrustad med 4 st 
JUMO 21l-motorer men man planerade att 
använda även BMW BOl eller JUMO 213. 
Dessutom tänkte man installera två reak
tionsaggregat av typ BMW 003 för att tem
porärt öka hastigheten. Me 264:s data och 
prestanda var : spännvidd 42,98 m, vingyta 
125 m', vingbelastning 400 kg/m' vid' en 
startflygvikt av 50000 kg, maxfart 595 
km/t, flygsträcka 11 300 km med 6 ton bom
ber eller 14900 km med 2 ton bomber. 

Dessutom gjorde Messerschmitt två pro
totyper till ett annat långdistansbombplan, 
utvecklat ur jaktplanet Me 110 och kallat 
Me 261. Mera ingående uppgifter om det
ta plan finns inte tillgängliga. I detta sam-

överst t- h h\nll:dlstansbomhpJanet )\le 264. 
Ditrunder det med två 1'8ket"ltll:rell:at töut"dda 
Jaktplanet )\1 .. 263. - Andra blld"n underUrAn 
vl8ar den ur8prungllgB _Kom.-.t.en» ~lf'I 163B 

lIJoder eD utotit II ni "11: I Hyde Park, London. -
Nederst en utveckling K.V Me UO k~lIud )\fe 261. 
och a.sedd 80m hloltlU8hln8bombplan. Det var. 
utrll.tat m«l tvA DB6JO-motorer pt\ varder" 
2.960 hk. Spllnnv.JddeD" , 'ar %0,82 m. 

manhang kan även nämnas ett tvåmotorigt 
transportflygplan om vilket man endast vet 
att det hette Me 250. Det sista kända strids
flygplan som konstruera des av Messer
schmitt var det lätta jaktplanet M e 328'
Prototypens. brottfa!<torer hade undersökts 
och den andra prototrpen hade hunnit prov
flygas före kapitulationen. De på :.·B-typen» 
installe'rade båda reaktionsaggreg.aten var 
av trp Argus As 014, som lämnade en 
startdragkraft på 500 kg vardera. Dessa 
aggregat var monterade under vinga·rna, 
men då svara vibrationer uppstod måste 
man slutligen lägga ned projektet. 

De tyska teknikernas arbete på att ut
veckla raket- och reaktionsdri f ten har i 
många fall varit pionjärbetonat även om 
inte upptäckter och uppfinningar haft någon 
direkt inverkan på :.slutkampens:. förlopp. 

:.Gnol/lo.:. 



MER ÄN TREDUBBLAD var ABA
"SILA:s trafik under 1945 i jämförelse med 
1944 enligt de nu färdiga preliminära års
siffrorna. Siffermässigt uttryckes detta så
lunda med 1944 års ' siffror inom , pa
rentes: ' antal flygkilometer 3874510 
(1082748) , linjenätets längd: 24319 km 
(3567), d v s sjudubbling, passagerare: 
81330 (28 305), post: 318300 kg (305360) , 
obetydlig ökning men så har också 'post
verket alltid varit maximibeställar.e, frakt 
689150 kg (224608) , bagage 879300 kg 
(397712). Det är mycket vackra siffror, 
men de skulle ha varit ännu vackrar e, om 
inte bristen på flygmateriel hindrat Aero
transports ännu större utveckling efter 
VE-(Yictory in Europe)-dagen i maj. 

22 LÄNDER har ABA-SILA:s flygplan 
landat i under 1945, nämligen: Danmark 
(Köpenhamn) , Norge ' (Oslo-Gardemoen 
och Fornebu) , Finland (Abo och Helsing
fors ), England (London, Hum, Prestwick, 
Peterhead, Kinloss), Frankrike (Paris, 
Marseille, Toulouse) , Polen (Warszawa) , 
Holland (Amsterdam, Eindhoven), Island 
(Keflavik) , Schweiz (Geneve) , Tjeckoslo
vakien (Prag) , Italien (Rom, Neapel), 

Flyg gärna, 
men se till att försäk
ringarna äro ordnade i 
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Grekland (Aten) , Tyskland (Frankfurt 
am Main), Österrike (Linz, Wien) , Portu
gal (Lissabon), Sovjetunionen (Moskva), 
Kanada (Mingan, Montreal), USA (New 
York, Hartford, Presque Isle), Newfound
land (Gander, Goose Baby) , Grönland 
(Bluye West One) och Etiopien (Addis 
Abbeba). Landningen på det amerikanska 
militärfältet på Grönland gjordes av kap
ten Duvander under en flygning mellan 
Island och Kanada framför allt för att 
studera de eventuella nödlandningsförhål
landena . där i dåligt väder. Sammanlagt 
gjorde SILA under 1945 27 dubbelturer 
till USA och 2 du1?belturer till Island. 

MISSIONSFLYGET har ju dessutom 
hittills gått i ABA-SILA:s regi, eftersom 
Nordiskt Missionsflyg måste hyra flygma
teriel och besättningar av ABA, innan bo
lagets egen nu anlända DC-3 från Frank
furt blir flygklar. Under missionsflyg
ningarna har ABA landat i Amsterdam, 
Marseille, Neapel, Aten, Kairo, Wadi HaI
fa, Khartum, Addis Abbeba, Juba, Nairo
bi, Dar-es-Salaam, Mozambique, Tanana
rivo (Ivato) och Lumbo, det senare ett 
nytt flygfält i Mozambique-området. 

FLYGANDE PERSONALEN i ABA
SILA har på ett år kraftigt ökats och 
jämförelsen mellan 31/12 1945 och samma 
datum 1944 ger följande siffror: flygkap- ' 
tener av l :a graden ' 8 st (därav 2 tillfäl
ligt lånade) mot 7, av 2:a graden 4 (en 
lånad) mot 2, av 3:e graden 6 (en lånad) 
mot O. Av l :a graden har lånats Hansson 
och Smith, FY resp SAAB, av 2:a gra
den Westermark, Finland, och av 3:e gra
den Henningsmoen, Norge. När detta lä
ses har dessutom anlänt sex stycken ame
rikanska flygkaptener och en engelsk d:o, 
som den 11/1 skulle ,börja sin speciella 
ABA-utbildning. , Om man övergår till 
flygstyrmännen, så finner man en ännu 
mera utpräglad utveckling. Vi nyårsskif
tet 1945/ 46 hade ABA 11 flygstyrmän av 
l:a graden mot 3 samma tid 1944/ 45. Av 
2:a graden fanns inga något av åren men 
av 3:e graden 40 st nu mot 17 då. Av 
navigatörer hade ABA-SlLA 10 st nu 
mot 4 ciå och av telegrafister 37 mot 20. 
När man känner till ABA-SILA:s ytterst 
noggranna utbildning och de höga ford
ringarna på den flygande personalen, så 
förstår man också att de två bolagen här 
verkligen åstadkommit någonting utöver 
det vanliga. 

FLYGMATERIELEN har också ökats, 
ehuru ' ej i önskvärd takt. A v Fokker 
F . XII och Junkers Ju 52 fanns lika många 
(1 resp 5) men DC-3:orna hade ökat från 
3 till 8 och . flygande Felix . från 3 till 4. 
Under 1946 väntar ABA-SILA leverans 
från USA av 6 st moderna, helt . ci~ili
serade. DC-4:oI' (som just nu håller på 
att döpas i Stockholms-Tidningens pris
tävling med 1 000 kr och Amerikabiljett 

som attraktivt förstapris) samt 9 st DC-3, 
alla av samma förnämliga efterkrigskvali
tet som »Uven. m fl. DC-3 har i många 
år varit på toppen av modernitet och 
komfoft men man måste komma ihåg, att 

. även . gamla. flygplantyper under hand 
förbättras och förnyas. Något bättre än 
DC-3 kan man väl just nu inte få tag 
i i samma flygplanklass förrän SAAB-90 
Scandia m fl likvärdiga flygplan blir till-
gängliga. ' 

ÄVEN MED RISK att bli kallad göte
borgsätare måste man konstatera, att gö
teborgarna inte är riktigt ärliga, när de 
med lokalpatriotiskt färgade ledare och 
reportage • bevisar., att Göteborg ifråga 
om storflygfältet är. . en naturlig nyckel
plats. och att Göteborg har . otvivelaktigt 
gynnsammare väderleksförhållanden. än 
Stockholm. I Danmark har uppstått sam
ma flygplatsdiskussion till förmån för 
Karup, det tyskanlagda stora fältet på 
Jylland. Men alla experter och verkliga 
förståsigpåare är eniga om att det danska 
storflygfältet måste ligga i omedelbar an
slutning till den danska huvudstaden, där 
alla centrala myndigheter m m är samla
de. Stockholm vore även bortsett från 
väderlekssitl,lationen Sveriges normala 
centralflygplats och om man därtill läg
ger, att Kungl. Svenska Huvudstaden 
(ursäkta 'versalerna) normalt - enligt 
flerårig statistik - har ,bättre ' väder än 
Göteborg" så är saken så mycket själv
klarare. Många anser att Göteborg borde 
vara Sveriges huvudstad ,och det ligger 
mycket i det, men eftersom det nu trots 
allt är Stockholm som sedan flera hundra 
år är huvudstaden, så kan man inte ta så 
mycket hänsyn till önsketänkande. 

ATLANTFLYGFÄLTET vid Väsby har 
tydligen inte så bra och fast mark som 
man från början hade trott och därför 
överväger man nu att flytta storflygfäl
tet till Täby. För att vara riktigt säker på 
saken har man inkallat den amerikanske 
experten, professor C. Terzaghi, som med 
K. M:ts tillstånd anlänt när detta läses. 
Hån skall alltså avgöra saken men sa 
mycket torde i varje fall vara klart, att 
det aldrig kan bli Grillby - flygplatsut
redningens ståndaktiga reservanter må se
dan klaga hur mycket som , helst. I detta 
sammanhang kan man kanske få lov att 
citera ett uttalande av Brommacllefen 
Bertil Florman i Aftonbladet, vari han 
bl a framhåller, att • Vi> har i genomsnitt 
under 1945 kunnat räkna med 50 starter 
och landningar 'fer dag, att passagerar
trafiken 1946 torde bli sex-sju gånger 
stö'rre än 1939 och öknmgen 1947 ännu 
större, men att ingenting har gjorts ut
över de arbeten som påbörjades 1943 och 
pågick 1944. Som det nu är kan- lång
banan vara blockerad tio minuter eller ' 
mera av ett fyrmotorigt plan. En nödvän
dig förbindelse bana kostar några hundra 
tusen kronor men ingenting görs. 

Om man tänker på hur långsamt utred
ningen om storflygfältet går, så måste 
man ock~å säga, att det är ytterst nödvän
digt att provi~oriet Bromma sättes i stånd 
för att ta emot inte bara den tunga in
terkontinentala flygtrafiken utan också 
den intensiva europeiska. Norrköpings
och Uppsala-banorna står ju nu färdiga 
att komplettera Bromma, så att långväga 
flygplan inte skall behöva landa i Göte
borg och ABA-SILA kosta på passage
rarna järnvägssovvagn - ' och dessutom 
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utsätta sig för oförstående kritik för att 
.flygförbindelserna fungerar så dåligt •. 

Underhandlingarna om statens överta
gande av Bromma har tydligen medfört 
ett absolut stopp i Brommas normala ut
veckling. Är det sådant som menas med 
. planhushållning. och .effektiviserad stat
lig kontroll . ? Flygpassagerarna vet bättre 
besked och det är särskilt glädjande, att 
de amerikanska storflygbolagen skrattar 
åt våra flygfält och beklagar, att vår 
verkligt stora good-will i flyg- och trafik
tekniskt hänseende inte alls motsvaras av 
våra möjligheter att ta emot USA:s mo
derna supertunga långlinjeflygplan. Är 
det nödvändigt att vi binder ris åt egen E li Grlln1man Goo." "mflbl.· lundndp tle ll 7/ 1 pt\ Bromma oc h .es hilr ovnn. ' l 'lane! komme r ILIt 

rygg på detta sätt? dis poneras a v amerikanska legatio n en. 

- 1700 KRONOR har de nordiska flyg
bolagen räknat ut att man just nu skulle 
kunna sänka priset för en antlantflygresa 
till och alla trodde väl, att den interna- • 
tionella trafikflygkommittens samman
träde i New York med början den 8/1 
skulle komma till ett sådant resultat trots 
Pan American W orid Airways försök till ~ 
dumpning. Som en bomb för New York
konferensen kom amerikanska regering
ens beslut att inte tillåta att flygtaxorna 
diskuterades på IATA:s sammanträde i 
New York. Anledningen till detta uppse
endeväckande beslut säges vara .en viss 
förestående händelse på det internatio
nella transportflygets område -o Fältet är 
öppet för gissningar men det är tydligt, 
att USA inte önskar några avgöranden 
förrän USA och Storbritannien i mitten 
av januari träffas i en specialkonferens på 
Bermudas. Innan dess kan man alltså inte 
vänta att de f n abnormt höga atlanttax
oma - 2 700 kr mellan Stockholm och 
New York - kommeF att minskas. SILA 
har ju för sin del, ingen anledriing att ra
battera, eftersom de ombyggda. -fästning- . 
arna. endast tillåter ·en eller två passage
rare i flygvikten sedan den normala post
lasten räknats bort. Och postlasten ger 
ju i alla fall omkring fem gånger så myc
ket som levande lasten. Den svenska 
generalpoststyrelsen är verkligen värd 
varje honnör från flygets sida som en av 
dess trognaste anförvanter både nu, ti
digare och i framtiden. 

GEMENSAM TRAFIK på USA från de 
tre nordiska länderna Sverige, Norge och 
Danmark torde börja i april detta år. I 
varje fall har SILA-chefen Per A. Norlin, 
som brukar veta vad han talar om, för
klarat det vid en pr~ssmottagning efter 
hans ankomst till New York denna gål)g. 
Tre turer i veckan skall göras. Uttalan
det underströks av den danske represen
tanten Paul Beck-Nielsen. 
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EXPERTSAMUNG får man lov att kal
la de amerikanska herrar som den 7/1 an
lände till Bromma med en DC-4 direkt 
från USA. ·. Flagship Eire- hette flygpla
net och det hade flugit Newfoundland via 
Irland till Stockholm med flyginspek
törer 'framför allt från American Over
seas Airways. Detta bolag startar - eller 
har startat - sin Europaservice nu i 
januari och därmed har det i Stockholm 
så populära ATC och dess personal spelat 
ut sin roll. 

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

det endast behövs t re mans besättning för 
att sköta planet. På flyglinjerna inom den 
amerika:nska kontinenten blir det heller inte 
större besättning på dessa maskiner, men 
vid längre flygningar över vatten som t ex 
på de transatlanti ska linj erna utökas dock ' 
besättningen med en eller två man. 

Marschhastigheten fö r Stratocruiser är 
545 km/ tim, vilket är liktydigt med att en 
resa f rån New York till London f rån och 
med november inte kommer att ta mer 
än 11112 timme, och f rån San F rancisco 
är det möjligt att nå Tokio på 21 timmar. I 
januari 1945 satte ju den militära versionen 
av Boeing Stratocru iser - . C-97 - absolut 
hastighetsrekord över den amerikanska kon
tinenten genom att flyga f rån Seattle till 
Washington på sex t immar. 

Stratocruiser bygges av Boeing Aircraft 
Company i Seattle, som är ett företag vi 
svenskar har all anledning att vara stolta 
över. Med lätt överdri ft kan nämligen sä
gas, att Boeing är en svensk f lygplan fabrik 
- man stöter nämligen på amerikaner av 
svensk stam överallt dä r. Svenska ingen
jörer, svenskar i ledningen och yrkesskick
liga svenska arbetare i verkstäderna. Det 

. har alltid legat kvalitet och till förlitlighet 
i vad Boeing gjort, vilket inte minst :.Fly
gande fästningen:. B-17, :.Flygande slagskep
pet:. B-29, Boeil1g Stratoliner och Boeing 
Clipper tidigare vittnat om. 

Boeing Stratocruiser har, som nämnts, en 
marschhastighet . på 545 km/tim. Tjänste
flygsträckan är 6725 km, alltså ett bra 
stycke längre än som behövs för att flyga 
över Atlanten nonstop. Andra frapperande 
drag hos Boeing Stratocruiser är dess rym
lighet - det finns gott om plats överallt, 
och de 80 passagerarna f>ehöver sannerligen 
inte klaga över att de måste sitta stilla i 
sina stolar. Man kan röra sig fritt i planet 
och har bl a tillgång till en rymlig rök
salong en trappa ner - på nedre däck. 
Den nedre salongen rymmer 14 personer 

SKANDINA VISKA AERO har fått gene
ralagenturen för Aeronca Aircraft Corp., 
USA, Detta innebär att inte bara de för
bättrade tidigare typerna Champion och 
Chief, två välbekanta och trevliga sport
flygplan, utan också de ännll modernare 
Chum, Arrow och Eagle kommer att säl
jas i Sverige. Aeronca är vid sidan av 
Piper USA:s förnämsta sportflygbolag och 
dir Ake Forsmark är att gratulera till 
denna överenskommelse. 

G. K. 

och vid baren där kan man erhålla fö r
fr iskningar och sandw.iches. 

Givetvis få r Boeing Stratocrui ser tryck
kabilll, ,så .att fl ygningarna kan göras på 
10 000 meter s höjd, dvs högt över alla 
storm- och oväderscentra. Dessutom blir 
det en sinnrik luftkondi tionering, varför 
passagerarna allt id Ran njuta av f risk, ren 
luf t i rumstenlperatur. 

Även för beSättn ingen är det väl sörjt. 
Förutom en fulländad teknisk utrustning, 
son1 i flera avseenden är av revolutioneran
de karaktär, blir förarkabinen rymligare än 
i något annat f lygplan. Sikten är också 
utomordentlig och vid en titt in i kabinen 
få r man intrycket av att befinna sig i glas
verandan till en lyxvilla, 

Vingen på Boeing Stratocruiser bl ir den
samma som på B-29. De fyra P ratt & 
Whitnel!:-motorerna utvecklar vardera 3 500 
hk. P ropellrarna är omställbara och kan 
ånvändas för bromsning vid utrullningen 
efter landning. För avisning av vingar och 
roderorgan ,f inns kanaler, genom vilka 
varmluft får passera. Boeing Stratocruiser 
har en total f lygvikt av 65 ton. Maximala 
lastkapaciteten är 20 ton, och enbart i nedre 
däckets båda lastrum kan man stuva in 
inte mindre än fem ton past, gods och 
bagage. Lastningen sker genom speciella 
dörrar i lastflakshöjd, så att man blott har 
att köra fram lastbilen till planet. 

Förutom P an American W orld Airways 
har flera andra bolag - bl a det svenska 
SILA - visat intresse för Boeing Strato
cruiser och bl a gjort förfrågningar om 
leveransmöjligheter. P riset fö r en Strato
cru iser är, enligt det kontrakt Pan Ame
rican tecknat med Boeing, drygt fem mil
joner . kronor, Om man räknar med en 
livslängd på 10 år och 100 dubbelturer över 
Atlanten årligen med . endast 50 passagera
re pr gång, blir anskaffningskostnaden pr 
passagerare - 50 kr. Och då har man lik
väl inte räknat med inkomsterna på post och 
f rakt, så nog måste man . säga att Boeing 
Stratocruiser blir ett i prisavseende synner
ligen billigt plan, även 01]1 man i förstone 
skulle tycka att fem miljoner kronor är en 
massa pengar. GUlInar Kris/iansson. 
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V.L. M.TUSKT 

Det finska jaktplanet Myrsky (bilden t h) , 
som presenterades i FLYG nr 14/45, till
verkades under åren 1943-44 vid Valtion 
Lentokonetehdas i Tammerfors i samman
lagt 63 exemplar. Sin största insats gjorde 
Myrsky vid de svåra avvärjningsstriderna 
på Karelska näset under den ryska· slut
offensiven. Typen kan emellertid knappast 
längre anses som fullt modern och är dess
utom behäftad med vissa konstruktiva svag
heter bl a i landstället. 

Myrsky har utom som jaktplan även 
använts som låganfallsplan och störtbomb
plan med en 250 kgs bomb under -kroppen. 
Provserien omfattade fyra flygplan av v ilka 
tre havererade under provflygningarna. 
BI a dödades därvid den kände jaktflygaren 
flygmästare Siltavuori. Serie II omfattade 
exemplaren MY -5 till MY-51 och serie III 
MY-52 till MY-61. (Ytterligare två exem
plar har tydligen byggts.) Motorn är som 
tidigare omtalats en Pratt & Whitney Twin 
Wasp SC-3 på l 065 hk. Beväpningen be
står av fyra fas\a 12,7 mm ksp (LKK-42) 
monterade i motorkåpan och skjutande ge
nom propellerfältet. 

Bränsletankarna i . kroppen rymmer 300 
liter, vilket räcker för 1,5 tim flygning vid 
marschhastighet. Myrsky kan emellertid ut
rustas med två kast bara extra tankar under 
vingarna rymmande 150 liter vardera. Flyg
tiden blir med denna bränslemängd för
dubblad. Propellern är av trä med diame-

tern 3 m och är även den till.verkad hos 
Valtion Lentokonetehdas. Planet är byggt 
i trä och metall med till storsta delen faner
klädsel. Alla roderytor är dukklädda. 

MYRSKYS mått' och prestanda: spänn
vidd 11 m, längd 8,35 m, höjd 3 m, spår
vidd 2,61 m, vingyta 18,0 m', tomvikt 2337 
kg, flygvikt 2953 kg, vingbelastning 164 
kg/m' , effektbelastning 2,77 kg/hk, max
hastighet på O 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, 8000 
m 476 km/t, marschhastighet på 2000 m 
400 km/t (utan extratankar), 2000 m 370 
km/t (med extratankar), topphöjd 9000 m, 
flygsträcka 500 km (1000 km med extra
tankar) . 

~,\S 

~FLYG.Y" 
L o tKDEED P2V NEPTUNE 

Lockheed P2V Neptune är ett alldeles nytt 
amerikanskt patrull- och attackbombplan 
med en längsta flygsträcka på över 7 250 
km. Planet är av ungefär samma skala som 
Boeing Fortress och kan även - jämföras 
med detta plan i fråga om lastkapacitet. 
Bomblasten uppges till 3,7 ton och P2V 
kan dessutom medföra 16 st 13 cm raket
projektiler. Beväpningen består av inte 
mindre än 6 st rörliga 20 mm akan i tre 
motordrivna torn samt 4 st 12,7 mm ksp. 
Vidare är planet försett med en elektronik
apparatur av senaste modell, bl a innefattan
de en ekoradioanläggning med 3600 verk
ningsvinkel. Besättningen uppgår till 7 man. 
Den exakta maxfarten ' har inte uppgetts 
men den sägs vara betydligt över 480 km/t. 
Neptune ses på bilden t. v. 

Republic Aviation Corp har i dagarna fär
digställt prototypen till ett nytt fotospa
ningsplan 'kallat XF-12 (nedan), omedel
bar föregångare till det nya stratosfärtra
fikplan'et RC-2 Rainbow. XF-12 har exakt 
samma storlek som RC-2, varför det kan 
vara på sin plats att lämna de nya defeni
tiva datauppgifterna om RC-2. Rainbow är 
utrustad med en trycktät kabin rymmande 
40 passagerare och 7 mans besättning samt 
550 kg tilläggsgods. Motorerna är som tidi
gare omtalats av typ Pratt & Whitney 
Wasp Major, 28-cyl luftkylda stjärnmotorer 
med en starteffekt på 3250 hk. Den med-

(Forts. på sid. 35.) 
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MIN LANGA RESA 
1-___ Forts. fr. sid. 10. ___ --:. 

handlad ombord på ett svenskt flygplan. 
Allt göres för passagerarnas bekvämlig
.het och väLbefinnande. Stewarderna är 
utmäl1kta utan att fjäska. Maten är bra. 

Men vad är väll detta mot att betjänas 
av världens mest bedårande kvinnor? 

' Slanka, ljuvliga varelser som ofelbart 
tjusa'r till alla manliga flygresenärer 
u'tan undantag. Oh boy, oh boy... Som 
tar hand om dem på allra bästa sätt, 
äir vänliga och just lagom tillmötesgåen
de'. Det råder inget tvivel 0\Ill att dessa 
stewardesser - nu skall de kallas för 

. värdinnor - i allra högsta grad ibidrar 
till trevnaden ombord på amerikanska 
trafikplan. . 

En annan sak sQm var av största in
tresse var den amerikanska flygindu
strins oerhörda svårigheter att kunna 
anpassa sig för fredsproduktionen. Här 
är ett problem av oerhörd räckvidd. 
Tänk er bara : å,r 1939 frambringades i 
Amerika 2.141 miJi;tä11plan - mestadels 
för utländska beställare. Ar 1944 till
verkades över 96.000 flygplan av alla 
slag. Flygindustrin sysselsatte 49.000 ar
betare 1939 och över en miljon 1944. 
Nu .skall produktionen gå ner från ett 
tillverkningsvärde av 16 miljarder do 1-

. lar till en miljard. 
Det står då och då i tidningarna at 

flygbolagen bdtällt nya typer för 
många miljoner. Men vad är det i för
hållande till QI1lsättningen under kriget? 
Det kan fortfarande kosta femton mil
joner dollar att få fram en prototyp och 
det är ,mycket pengar, mer, anses det, 
än vad flygbolagen kan betala. Många 
ledande märl inom amerik~nska flyget, 
vilka jag varit i förbindelse med, har 
därför med sl<ärpa framhållit att här 
måste sta'ten träda in och Täcka en 
hjälpande hand åt industrin. Det är 
nämligen nödvändigt, 'har det sagts mig, 
att forskning ooh experiment fortgår i 
samma taikt som under de sista åren så 
att A;merika -kan hålla sig kvar i, toppen. 
Av naturliga skäl har jag inte kunnat 
följa med utveckHngenhär hemma un
der de månader jag varit oorta men 
jag vill gärna hoppas att de svenska 
myndig1h.eterna intar ·en liknande inställ
ning beträffande den svenska flygindu
strins framtid. 

Jag är mycket imponerad av vad den 
amer,ikanska f1y,gindustrin visat mig. 
Th;mglas, Boeing, Consolidated, ~ock
heed, Republic, Martin, alla har de nå
gDt nytt att komma med. En sak ä·r 
emeLlertid säker : det kommer att dröja 
länge än innan rea:ktionsdri f ten kan 
komma t rafikflyget till godo ty: erfaren
heterna från Shooting Star et consortes 

, 

(sådana finns nämligen) är inte uteslu
tande positiva. Helikop;t,ern :ha'r inte :hel
ler slagit igenom och av alla de heli
kopters som byggts för amerikanska ar
mens räkning - jag minns inte på rak 
ami. om det var hundra eller två hundra 
stycken - finns det bara en handfull 
kvar. Alla de öV'riga har bokstavligen 
talat vihrerat sönder. Vibrationen är än 
så länge det största problem som heli
kopterkonstruktörerna har att brottas 
med. Härtill kommer också att helikop~ 
tern aUtjämtär mycket svådlugen. 

Men amerikanerna ger sig inte . .. . 
Hans Ostelius. 

NYHET! 

"RÖDE ORM." Spv. 93 cm. 
Bästa tid vid SM I 9~S med 19 
min. S S sek. Enkel och löttbyggd 
konstruktion . . Byggsats med ut
sagade spryglar, lister, plywood. 
ritning, japanpapper m. m. )<r. 
4:-. Enbart ritning Kr. 1:50. 

KARL LINDEHOV 
LASSABACKA VARBERG 

En flygare 
köper sitt lJ R hos 

L.SUNDSTEDTS 
URHANDEL 
KUNGSGATAN 2 • STOCKHOLM 
(Vid Stureplan) 

Leverantör till 

KUNGL. 
FLYGFÖRVALTNINGEN 

31 



.. , s 

nl,t ryRko /C Ii ,I,. la n"t l:C'- :1 hllng fl yger p å 

Jäm ijitrvl (t .. ), - B i! d e n h ii r ovan t ogs I 
mycket h l rd vi n d. --iro"m bar Ue-3 :an . No.
mannen hindrar Itstegrl ol' • . 

DA'NDSTAB,T MED B:YSliT GLIDPLAN! , 

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

• UC-3 var dåligt byggd men 
hade goda flygegenskaper. 

• En stormig dag kastades UC-l 
för hand ut på Jämihang ... 
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Condar m.I'1.IS.' 
Haa. ' F'I~."".,.II, 
~irs{.'d.n (Sclllll,.,·t J. 

l j J 

D å de finska trupperna i början av :.det 
andra kriget:. ryckte in i den östkarelska 

staden Petroskoi fann de i en av hangarerna 
på flygfä ltet en hel samling av glid- och 
segelflygplan; som ryssarna lämnat kvar. En 
del' av detta :.krigsbyte:. vidarebefordrades 
sedermera till segelflygskolan i ]ämijärvi för 
att där underkastas en närmare undersök
ning huruvida materielen kunde repareras 
och ev. användas. Sommaren 1944 påbörja-

des arbetet med det första planet, ett glid
plan av typ V C-3. 

Typen ski ljer sig avsevärt, både konstruk
tionsmässigt och vad flygegenskaperna be
träffar, från de glid plan man här i Sverige 
blivit van att se. Konstruktionen har gjorts 
så enkel och lätt som möjligt, givetvis på 
bekostnad av hållfastheten, men det spelar 
mindre roll , ty att bygga en U C-3 tar en
dast c:a 300-4OQ arbetstimmar i anspråk. 

Tvåsitsaren S 25 
siilJes, {ör 1000,0 kr. 

PrisenIa på segelflygplan börjar få siar sju,tkhastig
het! N u 'säljs en schweizisk tvåS'itsare för endast 
10000 kr (utan instrument) . Svensk represenJant är 
herr JVRGEN CEWERS i Huskvarna, sam sän.t 
FLYG " edanslM'nde brev , vilket publiceras uttut 
kommetll.tarer - det talar för sig självt! 

Med anledning av Eder artikel :.Tvåsitsare f ör 12200 kronor» 
i julnumret av FLYG ber jag få bringa till Eder kinnedom, 

att jag sedan några månader representerar en schweizisk egel
planfabrikant, som levererar. plan till synnerligen förmånliga: pri
ser. De typer som fö r' närvara nde !<unna offereras äro.: Grunau 
Baby n, Condor I och HI samt S 25. 

Grun01I Baby, som torde vara all tför välkänd för a tt här när
mare behöva beskrivas, kostar fritt Sverige' exklusive instrument 
kronor 5 400 ;- . 

Condor I har en! spännvidd av 17,24 m, längd 7,65 m, vingyta 
17,5 m', tomvikt 190 kg, fl ygvikt 275 kg, bästa glidtal 1 :28, mins.ta 
sjunkhastighet 0,62 m/sek vid 58 km / t. Condor I kostar fntt 
Sverige exklusive instrument kronor 7350 :-. 

Condår 1/1 är helt fribärande och har en spännvidd av 17,24 m, 
längd 7.78 m, vingyta 19,5 m' , tomvikt 230 kg, flygvikt 320 kg, 
bästa glidtal 1 :30, sjunkhastighet 0,5 m/ sek vid 55 km/ t. Pris 
fritt Sverige exklusive instrument kronor 7950 :- . ' 

S 25, som: är en vidare utveckl ing av S 21 , har följande data 
och prestanda : spännvidd 17,5 m, längd 8,6 m, vingyta 21 m2

, tom
vikt 2M kg, fl ygvikt 460 kg, bästa glidtal l :22, minsta sjunkhastig
het 0,7 m vid 55 km/t. Pris fr itt Sverige exklusive instrument 
kronor 10000; -, 

Samtliga plan kunna levereras m ed transpor.tvagll av gedigen 
konstruktion i stället för emballerade i trälåda, varvid tillkommer 
c :a 900 kronor pe r plan. Transportvagnar levereras även separat 
ti ll ett pris av kr. 900 :- f ritt schweiziska grän~en . Samtl iga plan 
levereras på begäran, även med låg koppling för vinschstart. 

För närvarande undersökes möjligheten av att även uppta till 
verkning av Olympia, som torde ko'mma Mt stå i samma pri s
klass som Con,dor III. 

Full imstrufHeltterillg till ovanstående plan torde kunna anskaf
fas av fabrikanten till en kostnad av c :a 1000 kronor per plan. 

'Med ' utmärkt högaktning Jiirge't Cewers. 
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Det behövs inte någon stor >stöb för att 
planet skall kvadda men å andra sidan har 
de ryska segelflygklubbarna och flygplan 
fabrikerna nått en sådan produktionskapa
citet att de ' havererade planen snabbt kan 
ersättas med nya. 

Vad flygegenskaperna beträffar kan 
UC-3 knappast jämföras med något annat 
glidplan. Roderkänsligheten är ungef~r i 
klass med övningssegelplanens och minsta 
flyghastigheten ligger något under 40 km/t. 

Gutt om spik ... 

Lagningen av den första UC-3 satte ofta 
myror i huvudet på instruktörerna, vilka 
hade detta jobb som fritidssysselsättning, ty 
det · ryska byggnadssättet verkade på flera 
ställen ganska underligt. Tydligen hade man 
inte haft någon aning om nyttan av skruv
tvingar, ty de fle.sta delarna var helt enkelt 
ihopspikade med vanliga timmermansspikar, 
som dter att planet varit utsatt för väder 
och vind föreföll en aning rostiga. Lyck
ligtvis hade byggarna dock använt lim, ty 
i annat fall skulle instruktörerna på J ämi 
säkert ha föredragit mindre riskfulla sätt 
att till fredsställa sitt brinnande flygintresse. 

De [örsta provflygningarna av UC-3 ut
fördes med gummirepstart från de lägsta 
kullarna under . hanget men så småningom 
begav man sig upp på hanget. Först vid 
dessa flygningar visade UC-3 ~in stora över
lägsenhet gentemot de övriga glidplan som 
användes vid segel flygskolan. Om kvällarna 
gick eleverna man ur huse för att från 
hangkanten se hur instruktörerna roade sig 
med denna ganska originella luftfarkost. ]u 
större erfarenhet man fick beträffande 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 uthärda vinsch
start. 

Dramatiska sekunder 

En dag rådde det ordentlig storm på Jämi. 
Då beslöt herrar instruktörer att pröva möj 
ligheterna för hangflygning med UC-3. Ef
ter några lyckade starter med gummirep 
hittade man på en betydligt underligare 
startmetod. Planet sattes alldeles vid ilang
kanten, piloten satt sig i >badkaret> - fö
rarstolen såg ut som ett sittbadkar - och 
spände fast sig. En medhjälpare lyfte 'upp 
nosen så att vingen fick lagom stor anfalls
vinkel , varefter planet plötsligt rycktes 
uppåt. För att hindra det att slå runt tryckte 
föraren fram spaken och planet återtog sitt 
horisontalläge samt blev hängande i luften! 
För att det sedan inte skulle åka baklänges 
höll medhjälparen fast i nosen. Nu tog sig 

U~t! rYl'iku, gUd.)hlJwt I'!lhlrtul!i .tör huud. "("11 kruttl,," vlnd"'lI hHr Iyn pl~nt" •. Hå ",tt ffiedhJiillUl 

ren ko ... ar" under det - bitr tUlr h"'n Just "J~rt siNta .. krltltullstriingnlngen och lyckats kOMtH 
ut Ve-a,an I h .. /llruppvhHl,./l .• Utkngtll.re,LO ii.· tldsr.,kordhlllooren O. Korhon.,n. 

föraren själv upp så högt att medhjälparen 
kunde gå fritt under ·planet. Detta skedde ge
nom att spaken drogs en aning bakåt och 
i samma ögonblick planet började lyfta 
tryckte föraren fram den igen. 

Under det att medhjälparen fortfarande 
höll i planet flyttade han sig mot bakkrop
pen och tog ett kraftigt tag i stjärtbommen. 

Nu var det klart för verklig start. Man
nen som höll i planet tog några snabba och 
kraftiga steg och slängde sedan iväg planet 
med all kraft som om det varit fråga om 
en jättestor segelmodell. Utgångshastigheten 
räckte till och planet kom i det kraftiga 
uppvindsområdet framför hanget. 

Sedan återstod det för föraren endast att 
göra en sväng och bö'rja flyga fram och till
baka på det korta hanget. Tack vare de goda 
manöveregenskaperna fanns det inga svårig
heter att hålla sig kvar i uppvindsområdet. 

Senare gjordes flera flygningar med UC-3 
på bortåt l timme. Så småningom ' fick även 
S-certifikataspiranterna göra bekantskap 

med det ryska, planet och några av dem 
utförde samtliga fem flygningar med 
UC-3 :an. 

Det kan nämnas att då dessa hangflyg
ningar utfö.rdes var det omöjligt att hålla 
sig uppe med t. ex. Baby - detta segelplan 
var alldeles för trögt i rodren for ända
målet. T . o. m. Rhönbussard var mycket 
svårflugen under dessa förhållanden . 

Sal/e. 

Fokkcr-fabrikema i Amsterdam har fått 
beställning från >Kungl. Holländska För
eningen för Luftfarb på 36 st glidplan 
typ Grunau 9, 24 st segelplan typ Grunau 
Baby U, 6 st Olympia och 6 st tvåsitsiga 
Goevier. Flygplanen skall fördelas mellan 
de holläJndska segelfl'yg!oubbarna. - Fok· 
kerverken håller f ö på att konstnlera ett 
privatflygplan. . 

. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - ]{LU'P HJlBl - - - - - - - - - - - - - - ' - - - -- - - - - - - -
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DE NYA MODEL'LFLYGREGLERNA 

i praktiken 

III 

D etta är tredje och sista avsnittet av den 
artikelserie som började i FLYG:s jul

nummer. På grund av det begränsade ut
rymme som står till vårt förfogande, finns 
det inga möjligheter att punkt för punkt gå 
igenom de nya reglerna utan i det följande 
skall därför endast i all korthet redogöras 
för det viktigaste och mest aktuella beträf
fande de ännu återstående klasserna. 

Inomhusmodeller 

Denna kategori av modellflygplan är täm
ligen okänd i Sverige främst på grund av 
att det endast på några få orter här i lan
det finns lämpliga lokaler för utövandet av 
denna sorts modellflyg. Givetvis kan man 
flyga i gymnastiksalar och större festlokaler, 
men dessa är i regel alldeles för små för 
riktigt inomhusflyg. Det bör vara någon
ting i stil med Kungl tennishallen 9m man 
vill ha resultat. Förutom att lokalen skall 
vara stor bör den dessutom vara absolut 
dragfri. De mikrofilmklädda inomhusmodel
lerna, som väger endast 2-3 gram, är myc
ket ömtåliga även för de minsta störningar 
i luften och redan en svag fläkt från en 
öppen dörr eller ett fönster kan ha ödes

. digra följder genom att den tunna mikro
fi,lmklädseln kanske helt enkelt blåser bort. 

Ur konstruktionssynpunkt är en inomhus
modell ganska enkel, men med hygget är 
det desto värre. Huvudsaken är att man 

Ovan en hö .. vlrdlc inomhuamodell med mlkro
fUmkUid .... l. Propellern Ur by .... d I tunna baJ-
88l1.~r och &ven den ii.r kladd med mikrofilm. 

En sådan modell v&.,er 1-3 .. ram. - T h en 
dieselmodeU med tornor. 

J 9 BEPUDLIU EP.l 

Kommer detta att, bli framtidens modellfly .. ? 

använder fullgott material och tillverkar 
alla detaljer med största noggrannhet. På 
högvärdiga inomhusmodeIlet används näs
tan uteslutande en på en skiss nedan illu- ' 
strerad konstruktion. Kroppen, som består 
av ett runt eller trekantigt balsarör, är 
medelst ett par tunna bambustickor upp
hängd under vingen och sidrodret sitter 
mestadels under stabben. En sådan kon
struktion ger 111ycket god stabilitet och 
påkänningarna på de ' olika delarna fördelas 
på bästa sätt. ' 

Inomhusmodellerna är uppdelade i tre 
klasser, varav den första är en s k allmän 
klass och de två övriga har en vingyta på 
resp under 7 dm" och över 8 dm' . 

Förbriinn/ngsmotormodeller 

F -modellerna uppdelas i sammanlagt fem 
olika klasser. Tre av dessa är allmänna 
klasser för resp valfri, mark- och yatten
start, men de två återståenpe har bestäm-

t a 

KLJPP HliR! 

melser för motorn. Av alla dessa torde 
klassen för vattenstart vara av särskilt in
tresse för de svenska modellflygarna efter
som det för denna- gren av modellflyg 
finns så fina möjlrgheter, Dessutom är 
världsrekordet för sjöl110deller med för
bränn,jngsmotor endast 7 min 50 sek och 
även detta torde bidra till att öka intresset 
för -F-modellerna. 

Ett svårt problem med sjömodeller är 
emellertid flottörstället. Av ett flertal olika . 
konstr.uktioner har den med tre flottörer 
visat sig vara bäst. Upphängningen av flot
törerna bör dock göras mycket ro~)Ust, ty 
även de minsta vibrationer under starten 
kan få svåra följder, Tofflornas utform
ning är er! sak som man än så länge har 
gallISka liten erfarenhet av. Så mycket kan 
dock sägas att huvud flottörerna bör ha 
minst ett steg, vilket sitter rätt långt fram 
och för att ytterligare underlätta starten 
från vattenytan bör tofflorna göras , ganska 
breda. Det är även fördelaktigt att göra 
dem ställbara, ty vid starten strävar motorns 
vridmoment att stjälpa modellen, vilket gör 
att den ena flottören sjunker djupare än 
den andra och tvingar modellen i en farlig 
sväng mitt under starten. Om man ger 
flottörerna olika anfallsvinklar kan denna 
tråkiga företeelse emellertid elimineras. 

Vad de andra F-klasserna beträffar skall 
här endast påpekas en viktig , sak. Tänk 
först på hurudan ri1Otor du har, vilken 
effekt den har och hur mycket den väger. 
Först på grundval av dessa uppgifter och 
efter noggranna kalkyler skall du ge dig 
på konstruktionsarbetet. ' 

Av de två klasserna som har, särskilda 

o 

Sven8kt ("merlkan.kt) enmotorl .. t jakt_ och 
fjlrr8panln ... plan. MOTOR: l lit 1.0110 hk 
Pratt & Wh\tney R-I830 S3C8-G, 14-c)'1 luft
kyld 8tjärnmotor. RESÄTTN: 1. man. RE
V ÄPN: 2 8t f .... ta, IS,~ mm och 2 8t fa8t .. 8 mm 
k8p. SPV : 10,97 m. LÄNGD: 8,17 m. HöJD: 
2.98 m. VINGYTA: 20,9 m 2 • TOMVIKT: 2.120 
kC. FLYGVIK'I,': 8.000 k ... VINGREL: 143 
kc/ m 2 • E 'FFEKTBEJ.: 3,5 kl'/ hk. MAXHAST: 
4711 knl/ t. MARSCUHAST: 418 km/ t. LANDN
HAST ISO km/ t. TOPPHöJD : 9.1110 m. 
FLYGSTRliCKA: 1.700 km. STIGTJD till 11.000 
m: 8 min. TIJ,LVERKARE: RepublIc Avlil
tlon Corp., ),'armln .. dale, Lonl' Island, N . Y., 
USA. 

.J lJ tUll' lIfaJlpa",liJC'J,:"UIHle, UI.pfiilll..u,,·t 1~.nd~tiill u~h O\'U!IP:\ nw
torkl\pau finns kupor tör de bt\da 8 m.m kU)8prut.orna. De 
"\net utskJutllnde vLnl'Vapnen8 tomhyl8upp8aml .. re under 
vln .... rn .. iir liitt Igenkännbara men på vl .. a exemplar är des
sa kåpor oortt"gDa" Den 8pet811'a fenan har 8tarkt luta,nde 
fmmkaot och "V1"undad; bakkant, 80m dLrekt överl'år I flyl'
.kroPI)en~ undersida. Den »uppbYl'l'da» kabLnen är relatlvti 
höl' med. en l'aD8ka, liten, flat frontvindruta. I mot8at .. ttu 
J 20 (Be 2000) iir J 9:. bakre kabindel för.edd med t yra. 
ganSka små 8lktrutor. Slutligen har den 8Val't pIIformi .... 
vinIr"'O en halvcirkelformad bakkant och stabilisatorn kraftl .. t 
pIIformiI' med kraftigt al' rundad bllkkant och »urnupen» rot. 
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bestämmelser för motorri är den ena nor
disk mästerskapsklass för förbränningsmo
tormodeller. Klassen är avsedd för model
ler med motor av diesel typ med en cylin
dervolym på max 4 cm'. Den andra klas
sen omfattar modeller med motor av tänd
stiftstyp med cylindervolym 3-9 cm'. 

SPfCIALNlOOfLLfR 

För segelmodeller finns det två special
klasser, en för modeller med automatstyr
ning och en med fjärrstyrning. Med auto
matstyrning menas i detta fall' kompass-, 
urverks- eller däf!l1ed jämförliga styran
ordningar. I fråga om ' fjärrstyrning torde 
radiostyrningen vara den mest aktuella. På 
dessa modeller är det styranordningen som 
vållar de största svårigheterna, ty emedan 
själva modellen bör göras rätt stor på 

. grund av de tunga instrument den måste 
medföra, är det ju bara att gå efter de 
vanliga konstruktionsprinciperna. Man bör 
försöka göra mekanismen så enkel som 
möjligt samtidigt som man gör den kraftig 
nog för att den skall kunna tålat de stötar 
en modell kan bli utsatt för. Enklast bl~r 
det om man använder endast en relä, som 
kopplas till sidrodret. 

F-modeller med fjärrstyrning 

Vilken modell flygare har inte gått och 
drömt om en förbränningsmotorrnodell med 
fullständig radiokontroll, en modiell som 
han ktmde styra precis .som ett rikti·gt flyg
plan. Det är dqck ytterst få modellflygare 
som har tillräckligt stora kunskaper i radio
teknik för att dessa drömmar någonsin 
blir verklighet och dessutom har all dylik 
privat radioflygning varit strängt förbju
den under krigsåren. Vi hoppas att dessa 
bestämmelser snart upphävs så modellfly
garna så småningom kan börja syssla med 
denna gren av modellflyget, som utan tvivel 
kan sägas vara den mest fulländade. För 
allmänheten och publiken på ' modellflyg
tävlingarna vore ju ' en radiostyrd bensin
motorrnodell en knallsucce, i synnerhet om 
man lyckades åstadkomma en modell med 
harmonisk roderkontroll. Vad kunde inte 
några skickliga modellflygare och radio
tekniker bjuda publiken om de slog sig 
samman och mixtrade ihop några sådana 
vrålåk! 

Även en radiostyrd motorrnodelI bör byg
gas rätt stor för att man skall kunna få en 
så låg vingbelastning som möjligt. I annat 
fall kan modellen bli ett raceråk och då 
blir ju risken stor för att man vid något. 
tillfälle slår sönder modellen med de dyr
bara radioin~trumenten. 

Specialmotormodeller 

Med specialrnotormodeller menas modeller 
som är utrustade med el-, trycklufts-, raket
eller reaktionsmotorer - ja, varför inte 
rent av ångmaskin? Av dessa olika motor
typer kommer reaktionsmotorn kanske så 
småningom att få praktisk betydelse även 
inom modellflyget. De experiment som re
dan gjorts har visat att det inte är omöj
ligt att framställa ett reaktionsaggregat för 
modellflygplan. Frågan är bara vilket ma
terial man skall använda till turbinen för 
att den skall uthärda den höga temperatur 
som aggregatet alstrar. Vi avvaktar med 
spänning det ögonblick då Sveriges första 
reaktionsmodell startar. 

Svell Salonius. 
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'RUNDFLAXET BÖRJAR 
Forts. fr . sid. 18 

inte kan få ett enda litet hörn , på Brom
ma för en verkstad, säger ing. von Ba,hr. 
I Storlien har jag emellertid redan skaffat 
en: verkstad och dit beger yi oss i början på 
februari för att ligga där hela vårvintern 
och flyga turister m m. Så snart jag satt 
in min bror Bertil i arbetet övertar hatn 
ensam alla flygningar däruppe. Själv be
ger jag mig sedan tilr USA för att stude-
ra heli!<opterutvecklingen. Pro Mille. 

RAINBOWS ... 
Forts. fr. sid. 30. 

förda bränslemängden är '30 500 liter. Spänn
vidden är 39,37 m, längd 29,87 m, höjd 
9,12 m, vingyta 152,4 m', tomvikt 30750 
kg, startflygvikt 51900 kg, vingbelastning 
337 kg/m', effektbelastning 4 kg/hk, max
hastighet på 12000 m ' 725 km/t, marsch
hastighet 650 km/t på 12000 m, landnings
hastighet 153 km/t, stighastighet vid marken 
512 m/min, max flygsträcka med 5 ton 
betalande last 6706 km, topphöjd 12500 m, \ 
startsträcka över en 15 m hög mas!< 1 300 
m, landningssträcka över 15 m hög mask 
915 m. 

Rekvirera vlr katalog 
över gjutna segel-, replika- och spant
byggda modeller_ Sänd omg. Eder katalog. 
35 öre bil. i frim. 

Namn 

Bost. .................................. 
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MODEll TJÄNST 

SEGELMODELLEN 

ill,iillnvi<ld . . ....... . .. 180 cm 
Lilllgd .............. . . H8 • 

S 
I 
K 
O 

Med denna modell har många guld - och 
pJltmilrken erövrats. 
.SIKO. ut·märker sig tör mycket god start
säkerhet och bra termikegenskaper. Bygg_ 
satsei. InllebåJler aUa dptaljer utsågade. 
Jallllnllappt>r samt ritning och Ilrbetsbe
skrivning. 

Komplett byggsats Kr. 12: 75 

INDUSTRIFIRMA HOBBY-SERVICE 
Valllncatan S A _ Vibter's 

Böc ker: 

. Fyllig historia Ir6n Göteborg 
En fyllig och ytterst noggrann skildring 

av skeppsfartens och flygets historia spe
ciellt i Göteborg under tiden mellan de två 
·världskrigen har presterats av Olof Traung. 
vars bok Thomas Par!<er Esq. utgivits på 
Nautics förlag. Boken skildrar frärnst 
skeppsfartens svårigheter i konkurrens med 
det modernaste kommunikationsmedlet -
flyget - och tendensen framgår klart av 
följande yttrande .av bokens hjälte, den 
engelske flygaren, sjömannen och journa
listen Thomas Parker : :.Det kan !<i1appast 
råda mer än en mening om luftfa·rtens kon
kurrens med sjöfarten. Den kan inte anses 
sund ur affärssynpunkt därför att den bara 
är möjlig med statssubvention. Ur ekono
misk :synpunkt är den också skadlig genom 
det avbräck, som äldre kommunikationer 
lider.:. 

Det kan nog råda delade meningar om 
den saken och sedan boken s!<revs har ju 
också Aerotransport tackat nej till vidare 
statssubvention och fortsätter nu att helt 
stå på egna ben. 

:.Thomas Parker Esq.:. har sitt största 
intresse för göteborgar.na, som i den om
sorgsfulla historieskildringen bl a får vara 
med om alla viktigare stapelavlöpningar 
med tal och allt och 'som också kan åter
uppliva minnet av den stora flygutställ
ningen i Göteborg 1923 med alla dess kom
mitterade uppräknade, invigningstal m m. 
Boken ger också läsaren en god inblick i 
sjöfartspolitiken under senaste !<vartsseklet 
och en hel mängd annat. Den gode Thomas 
Parker hinner onekligen vara med om det 
mesta som händer i Sverige, innan han vid 
andra världskrigets utbrott återvänder hem. . . 

Låt rep8!l'era 'däcken hos oss, som har_ 
modern vulkaniserings-verkstad med 
ypperligaste maskiner. Vi utföra alla 
repa'rationer av däck till bl. a. ABA, 
SILA och ATC. Även för Flyget ut
föra vi arbeten. Dena bör vara goda 
garantier föl' Eder. 
God sOrtering av ringar och automo· 
biltiIlbehör. Laddningsstation. 

H: M. Konungens Hovleverantör 

i StocldlOlm A. B. 
Nybrogatan 8. Tel. 627888. 609552. 
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RIUII 
Efter en nö41andning startar den svenska .örnungen. åter för att ta upp jakten efter de bortflyende konkurrenterna i jorden
runt- tävlingen. .()rnungen. har råkat få extra las.t ombord . . . 

P-3S LIGH'I'NING 
.a-____ F orts. fr . sid . 23. ____ .... 

Lockheed under ' kriget. >Photo-J oes> topp
fart ligger vid c:a 685 km / t. 

. Lightning har även tjänat som föregång
are till två nya !wnstruktioner benämnda 
XP-49 och XP-58 (se fotos på sid 20-21) . 
Dessa bäda typer skilj er :s ig dock ganska 
avsevärt från sina Lightning-föregångare 
och är delvis helt nya konstrukti oner. 
'Lockheed XP-49 konstruerades strax efter 
U SA :s inträde i kri get men har hållits 
hemlig i två å r, XP-49 är ut rustad med två 
kompressormatade Continent,al-motorer på 
1 990 hk samt trycktät kabin för fl ygning 
på höjder över 12000 m, XP-49 är , den 
snabbaste Lightning som någonsin byggts 
med en uppgiven toppf,art på 740 km / t, 
Flygv ikten är 8650 kg och längden 9 cm 
över standard-Lightningens 11,53 m. X P -49 
byggdes liksom den andra avarten XP-58 
endast i prototyp. X P-58 eller Chain Light
ning som den också !<alla,s ä r en större 
bror till Lightning a'vsedd för jakteskort 
och fartygsbekämpning. XP -58 konstruera
des 1940 tydligen i ~tort sett efter :samma 
speci fikation som P -61 Black Widow. Mo
. torerna är ,av typ Allison V-3420 med en 
sammanlagd effekt på 6 000 hk Besättning
en består av 2 man och den rörliga beväp
ningen av två fj ärrmanövrerade stjärttorn 
med två kopplade 12,7 mm ksp i va rj e. 
Nosbeväpningen utgöres av 4 st fasta 37 
mm akan utbytbara mot en 75 1nm kanon 
vid specialuppdrag. 
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Förutom alla dessa ovannämn da saker 
har Lightning även tjänstg jort som värl
dens snabbaste »f1 ygand e vindtunnel». Den
na specialbyggda och speci.alutru stade P-38 
som givits namnet " Swordfi slu, har an
vänts för att . utprova vingprofiler och 
vingkonstruktioner på morgondagens su
perjaktplan och transportplan vid dy!<
hastigheter på mer än 840 km / t. Utprov
ningar av de aerodynamiska fö rhållandena 
hos vissa flygplan typer medels~ P -38 
.:.Swordfislu började 1943 och h.a r under 
hela kriget pågått i . största hemligh et. 

K ärt barn har som bekant många namn, 
och laboratorieingeniörerna vid Lockheed 
hade också sitt smekna mn fö r denna un
derliga flygande vindtunnel - de kallade 
den för »Old Nosey». E tt speciell t särdrag 
hos »Old N osey> - eller " Swordfish » . el
ler P-38, vilket som behagas - ä r det 1lh 
meter Jå/lga antennsprötet i nosen som gör 
reg istreringar när planet »kanar». A ndra 
särdrag hos »Swordf ish» ä r en observa
tionsplats för en tekniker' bakom- föra ren, 
de överklädda vingsektionerna mellan de 
båda motorkåpom a och s!<evningsrodren 
sam t raderna av fasta rör bakom vingarna 
för att mäta luf tströmm en . 
. >Swordf ish> har utrustats så att man 

med planet kan utprova luftm otstånd, Iyf t
k rnft och luftströmningsförh ållanden hos 
olika slags vingprofiJer under verkl ig flyg
ning. 

»Kuverten», dvs de påsatta v ingsektio
nerna vid motorkåpoma, har konstruerats 

i exakt samma- profil som den vinge har, 
vilken m.an önskat utprov,a. Under fl ygning 
påverkar dessa ving~ektioner experiment 
pl'anets specialinstrument exakt så som om 
det varit .fråga, om en hel vinge i samma 
profilutförande. 

F asta rör som registrerar lu f ttrycket på 
instrum ent avsedda att mät.a v ingprofil ens 
luf tmotstålnCl, är monterade b.akom varj e 
»ving'mvert> i ett mönster som något på
minner om en kra tta. Andra mycket mindre 
»krattor» kan föras över vingytorna· under 
fl ygning för att mäta lu ftströmmen. 

'1I1 strument~n ,i . planets nosparti som re
gistrerar luf tmotstånd, lyftkr,aft och luft
strömsförhållanden, filmas automatiskt un
det heta flygningen, så att man all tså se
dan på f ilmremsan kan avläsa de olika vär
dena. Dessa observationer till s.ammans med 
dem som erhålles genom de vanliga instru
menten i fö rarhytten, ger en all sidig och 
utförlig bild av varje provflygnIng. 

»Sword fish> har . spelat en mycket stor 
roll inom den forskning som bedrivits be
träffande höga flyghastigheter. Man har 
aldrig tidigare utrustat ett prov flygplan 
med extra vingar, ehuru metoden dock ti
digare fö rekommit i samband med andra 
fo rskningsändamål. 

Man ·ha r med "Sword f ish» haH möjlig
het att kunna utprova vingprofiler i dyk
hastigheter på över 840 km /! under verk
liga flygförhållanden, och genom att flyga 
pit endast en motor har man erhåll it vär
defulla data angående vissa vingprofiler, 
när dess.a inte påverka,s av propellerstrom
mar. 
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Stockholnl 

I 
MÅNGA ]<'LYGARE 

har r('dan II'jQrt Ink11v I 

: vår nyöppnade möbelafför 
och' varit storligen be hHna. Deras beriik
nade utgifter (ö r MtlBLER blevo sä ret.lu 
cerade att hillften av pengarna filljde med 
t illbaka. Och ändå var det kvalitetssaker. 
·~nDSO~IM.AlJ KR."NSENS J\löBELAFFJl R 

Bokbln<1ar~,'ihr"" 32 - Tel. 41117 78 
Linje 16 tl11 .Takobsdal 

'i=========: 
KRISTIN A
TVÄTTEN 

SAKK1 ' NNIG 
SKONSAM IJEllANDLINCJ 

Telefon 112 37 66 

GARNBODEN 
, Rindögatan 34 GÄRDE'r - Tel. fl72184 

! GARNER , 
n,un-, Her r-, Barnstr umpor, BabykUider 

R e k o -m m e n d e r a II 

!'~==========~ 
Nians cykelaffär 

Innehavare ' R. HJULSTRö~l 
Gii8trlkegat.9 (f. d , Upp_lag.) Tel. 31 9327 

, . Försillje r marknadens ledande milrken. 
, Reservdelar. Fullstilndlll' reparatlonsverl,sl. 
, Svetsning 

Cyklar liven till vinterförvaring 
r NOlrgran t arbete H umuna p rlsel' 

Upp s ala 

UMA MEKANISKA VERKSTAD 
B lom gatan 9 - Tel. 410 40 
UPPSALA 

HlIrrlugnar - Smidesugnar 
Högtrycksflilktar - Oljebrilnnare 

Ga8brilnnare I 

Byggtorkar - Pressverktyg 

The lin s K onditori 
Svarlblic,k811'llta,n 68 - Upps .. l .. _ Tel. 344 S3 

REKOI';IMFlNDERAS 
UWlr alla slngs beställningar som tillhör 

ett förstklassigt konditori 
F ulI"tändlg K ondltor l8erVerlnl' 

U nder 80m m a r e n 8tor terrasser vering 

VI utför klirslor av alla Rlag med ett 
flertal T.astbilnr 

Vll n d Eder med förtroo:nde t ill 

s. Almlöfs Akert 
Nybygget _ U p P 8 n I s' 

Tel. :\17 35 Tel. 34735 

A I b. GOZZl's 
MURBRUKSFABRIK 

Köpmangat. S, Uppsala Tel. 33187_ 
MU RBRUKSFABR IKEN 
Telefon G:a L!ppsala 127. 

S to c kholm s n ä rh e t 
i'~--------------------~ ,------------------------. 
I N1ir det lriiller hdret och dess sakkunniga 

vård , ,besök 

o. T. HEURLEN 

f risersalong 
, Statlon.väg .... 4, Tur"berg, Tel. 3:1]2 Sl}. 

G O TTO-KONOITO RIET 
Fredrlksluodovägell 20 - Åkesl und 

Telefon 2637 51 

I FIIIIlI: RörHlggllrv. S~32, Ab .... ham.berg , 
Telefon 25 97 70 

En tilrta från Gotto-Kondltorlet gör alltid 
succes! Rekommenrlerss 

·Edvi'n Karlssons 

i CIGARRAFFÄ'R' , 
IN- & UTLÄNDSKA TOBAKSVA'ROR 

: 'ridningar. Papper - ~'nm - Framkallning 

Stockholm8vägen 2ll - Bromsten 
I Telefon 36 16 72 
\ 

Ahlens Konditori 
llXSSELBl'VXGEN l-SPANGA 

Telefon 36 111 77 

REKO~IMENDER S 
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Otto Björks 
DIVERSEHANDEL 

Telefon Adel.ö 6 - Adel,.ö 

REKOMME NDERAS 

CHARLES JOHANSSON 
MEKANISKA VERKS'rAD 

Rotebro 

Utför svarvningar, trUsnlngar 
Reparationer ,av alla slag 

nt . nI. DL m. 

Telefon NorrvIke .. S 93 

Kafe, Konditori o. Matservering 
Sp'\llgavllg. 20 - L illa Ursvik - Tel. 285390 

Gott kaffe God mat 
God .. smörgåsar 

/tf u s I k Hembakat bröd 
Tårtor på bf'ställnlng 

Läskedrycker. Choklad, Cigarretter 
Vördsamt HANNES GILLBERG 

A b ergs tapetserarctlcrkstad 
och miibelaffå'r 

Bankhuset, Vilrstav. 4, Spånga. T . 361034. 
Filial, Bergslagsv. 147, Sundby. T . 361135. 

Barnvagnar Levererar allt I Möbler -
Mattor _ Gard iner. Omstoppnlnlrar och 
renQverlngar. Kredit ordoas. 

• 

Sven Gustavssons Äkeri 
FUFuhlII NORSB ORG 

Utför all siags körning med 3 tons last
hilar. ]<'ö r silrskilt långt gods slUpvagn. 

Djurtransporter. 

R log h·l. Nor"boFlr 24 

c. O: WINBERGS V ARV 
- Dj nrö illdsta båtvarv':'" 

utför Reparationer. VInterförvaringar, 
SlIphalnlngar 01. m. av Segel- och Motor
båtar, Omriggningar. 

Telefon DJurhamn 87 

Gideon Gustavsson 
E m bllUall'efabrlk - llanden 

Tel. 1 2'2. 3 40 

Sedan flera lir le", till 

A rm(;f(; r va l t nln«en 

Tungelsta Bil- & 
Mek. Verkstad 

utf1lr a lla reparationer samt svetsning av 
Rör- och Jii r nkoustruktlon,-,r 

}o'örsilljnlog av GE'ngaskol och d:o Ved 

'l'eleton Tungelsta 60 

ROSlAGSBAGERIE,T 
'l'ARTOR och S~IABRöD 

Rekommenderas 

ÅKERS B ERGA 

13irgers 
Hl!mR- & DAMFRISERING 
lljälm .. uvägen 2 - E n. k&de 

Telefon 45 M 18 

REKO~lMENDERAS 

S undb y b e rg 

MÖBELAFFÄR 
o. TAPETSERAREVERKSTAD 

Fredsgatan 12, Suudbyberll'. 

'rel. 2841134 

Vårt 'motto ~kall alltid vara : 
.R..... möbler och br.. arbeten till 
b lllla'll p r iser> . 

, S öd e r t älj e 

Södertälje Svarveri & 
Ledstångsfabrik 
(Alfr, Andersson) MIDGARD 

Utför alla arbeten Inom yrket nog
grant och till humana vrlser. 

're I. Slldertlilje 306 35 
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Bröderna 
Jakobssons · Plåtslageri 

KaHinge 

Bröderna Andenson & Co 
Sn ickerifabrik 

Hallabro 

utför allt förekommande 

hyggnadsplåtslageri till 

moderata priser. 

Infordra offert 

Tel. 37, Kallinge 

. Handels-" Industriflrman 

AGOe 
ALINGsAs Tel. 448 

Förrådsbehållare för kök. 

Leverantör till de flesta · 

flygflottiljerna somt rege-

menten. 

* 
Telefon Hallabro 12 

Leverantör av vi rke ti II F 17 

Brio Metallfabrik 

Engelhrektsgatan 5 

GÖTEBORG 

Tel. 11 24 90 

* 
Leverantör av emaljskyl

tar till F 17 

Har Ni råd 
att lyfta för hand och slösa flera mans 
tid på ett arbete. som kunde skötas 
aven man med våra patenterade 

KULLAGERBLOCK 

Högsta verkningsgrad 

Alla axlar löpa, i SKF kullager 

Standardutföranden pit upp till 9000 
kg. lyftkraft 

Helt inkapslat 

Leverantör till Flygvapnet 

A K E:. 
AB A K ERIKSSO·N 
Tel. 40. 140 

• MARIANNELUND 
Tgr. Akeverken 

i / 

38 

• 

Rörledningar 
Till flygflottiljen i Kallinge 

(F 17) 

levererade av 

Värmeaktiebolaget 

OSC'AR NILSSON & SON 
RONNEBY 

Tel. 607 

Kalmar: Tel. 1070 

Virserum: T el. 41 

Gynna FLYG:s annonsörerl 

• 

Bus'orps 
Tegelbruk 

RONNEBY 

.* 
TELEFONER: . 

Ronnehyhamn 51 

Nättrahy 2 Il 

-----------
Leverantör av tegel till 

F 17 
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översl:elöJt,DaDt. 
Rapp, chef tör 
Fn. 

bara att ;stiga på! Ja, inte tycks det vara 
några större konstigheter, när man skall 
uppvakta högste chefen. Och det intrycket 
förstärks ytterligare, när vi står inför 
överstelöjtnant Torsten Rapp, en gladlynt 
och jovialisk herre och det bästa intervju
offer man kan tänka sig. Han vet vad en 
tidningsman vill veta och det blir nästan 
bara> att höra på. 

- Vi kom till Ronneby den l juli 1944, 
berättar flottiljchefen, och till att börja 
med fic!{ vi slå oss ned i ett hadhus till
hörigt Brunnshotellet. Vi var inte så 

få,. man aldrig bli. Men vi börjar att få 
litet tid över att göra oss bekanta med 
Blekinge, vår egen bygd. Ja, jag säger vår 
egen bygd, ty det är vad vi försöker göra 
den till, och jag tror att det har - eller 
i varje t.all kommer att lyckas. Vi har 
från första stund mottagits med vänlighet 
och intresse här nere och vi försöker att · 
åte rgälda· det på det sätt ·vi kan. 

Med FLJ:G hos F l~, Ronneby 

Vi flyger tillsvidare med fpl typ .B 3, 
som i jämförelse med nutidens moderna 
far tvidunder kanske verkar en aning ","te
diluviansk, men vi tycker, om den. Den är 
säker och trygg och utmärkt att ha, när 
det gäller utbildning i instrunientflygning 
och flygning i dåligt .väder. Och vi vill ha 
fram ·personal, som kan ta sig fram i 
mörker och dåligt väder. 

Man ha'r då och då i dagspressen sett 
någon notis om Kungliga Blekinge 

flygflottilj, F 17. Men de flesta av oss har 
väl ändå ganska dimmiga begrepp om vad 
-det är. Man vet förstås, att det är en tor
ped- och mill'f1ottilj och att den ligger i 
Blekinge, närmare bestämt i Kallinge c :a 
-en h:alv mil norr om' Ronneby. Men det är 
nog i allmänhet det mesta man kan dra sig 
till minnes. Den som har varit i Ronneby, 
vet förstås också, att man kommer dit med 
-en smalspårig järnväg, som heter Blekinge 
Kustbanor, och efter en resa på den järn
vägen kan man mycket väl förstå, att ble
~dngeborna vill ha mera flyg. 

Blekinge är ett vackert L.,ndskap, och 
ma'Q har lyckats synnerligen väl med flot
tiljens anläggningar utan att göra alltför 
mycket våld på naturen. Där uppe på Bred
åkra. hed, där· Blekinge bataljons gamla 
]alCktar fic!< harva på marken, där rullar 
nu flygvapnets trotjänare, den stabila 
B 3 :an, fram till start för betydligt mindre 
jordbundna uppdrag, Bredåkra hed räckte 
naturligtvis inte till för att ge torpedflyg
ama det svängrum, som de behövde, utan 
man fick gå ganska hårt fram med den om
kringliggande skogen. Men så blev det oc!<
så ett fält. Eller vad sägs om en bana på 
2200 m och minst l 500 i' nästan a lla andra 
riktningar? 

Men vi går händelserna något i förväg. 
När vi kom upp till flotti ljen frågade vi 
oss : - Vem har nu bäst reda på det vi 
vill fråga om? Ja, flottiljchefen förstås, 
han har varit ,med från början. Våga>r vi 
störa· chefen med en 'intervju? frågar vi 
hans adjutant, k.apten Harry Ek. - Det är 

A.-B. Karl Björkman 
Järnaffär 

\ 

* IARLSKRONA 
TelefoR: 57, 11 47 

A.-B . . CHRISTENSSON I CO 
SKYL HABRII 

MALMÖ Tel. 2 13 07 
• 

Leverantör t ill F 17 av flagg
skyhar och· anslagstavlor 

F LYG 2/46 

många på den tide~ och vi fick till att 
börja med mest syssla med pappersexercis 
och organisationsarbete. Själva f lottiljom
rådet såg just inte mycket ut för världen 
men det gick raskt framåt och i mitten av 
september kunde vi flytta hit ut. Det va>r 
visserligen under rätt så provisoriska för
hållanden, men vi fick i alla fall sitta un'
der eget tak Det första flygplanet - en 
Sk 12! - kom redan i juli och under sep
tember böri.ade vi få våra första B ' 3. Det 
möjliggjorde, att vi kunde sätta upp vår 
första flygande division redan den först", 
oktober. Vis~erl igen återstod då mycket 
organisationsarbete, .men en flyg,are kan 
inte bara gå på backen, han måste upp och 
vädra på sig då och då, om han skall 
kunna hålla sig i trim. Vi har f n två 
flygande divisioner - den ","dra sattes 
upp den 2 maj 1945. Och nu har vi så 
smått börjat !<omma i ordning. J ag säger 
med flit inte, att vi börjar bli färdiga, det 

Och det tycker vi är en god program
för!<laring aven flottiljchef, ty det är dt;t 
som det hänger på många gånger när det 
gäller, och kan man det då ka>n man säkert 
allt det andra som behövs också. 

Och ändå är det inte småsaker som en 
ung torped flygare måste slå i sig innan 
han blir fullfjädrad, det får man klart för 
sig vid ett besök på skoldivisionen. Kap
ten Harald S",enonius, :som är chef för>de 
allra »grönaste), visar upp en imponerande 
övningsplan. Där finner vi torped-, m in
och bombfällning, skjutning, flygfotogra
fering, dimbi ldning, flygspaning och myc
ket annat. Filmen tar ganska stort utrym
me på programmet, dock icke så stort som 
man kunde önska,. säger kapten Svenonius. 
Det verkar som man här i Sverige inte 
ri!ctigt fått upp ögonen för vad skickligt 
gjord undervisningsf ilm ka>n betyda. 

Vi gör en rundvandring i h;mgarerna (öl" 
(Fo,.ts. på sid. 2.) 

~tockholm lO, levererar st6 1-

överbyggnadertnlhangarer 

vid flygflottiljerna. 
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"' .. ..; ~., .. 
FLYG 2/ 

En injektion för ålla som är intresserade av 
.. .. 

p O PU L A R -T E KNI K 
Rudolph Tef{ström ,(an,!wr» med 

Red Devil. Bil e~ utgjorde priset i 

Teknik och Hobbys julpristävling. 

Tidskriften TEKNIK OCH HOBBY börjar från 

och med år 1946 ett samarbete med Amerikas le· 

dande tekniska tidskrift POPVLAR SCIENCE. I 

samband därmed ändrar tidskriften namn från den 

1 februari till POPULÄR-TEKNIK. 

Den starka upplageökningen under 1945 visar, att 

TEKNIK OCH HOBBY blivit fast förankrad hos 

alla tekniskt intresserade. Låt de~ bli Er tidskrift 

under 1946 genom att prenumerera! 

JANUARI NUMRET 

heter fortfarande TEKNIK OCH HOBJ;JY! Köp 

den 'hos närmaste tidningsförsäljare. Lösnummer

'priset är 75 öre. Prenumeration: helår kr. 7: 50, 

halvår kr. 4 : -, 

Man blir prenumerant genom att sätta 
in beloppet på postgirokonto 11 J 1. 
Skriv så här, men sätt Ert eget nam 
och adress: 


