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Flygnytt 
I KORTIIE'I' 

D. H. 103 .HORNET., det nya engelska 
tvåmotoriga långdistansjaktplanet som 
liksom • Vampire . presenterades i FLYG 
nr 20/45 är utrustat med två 2070 hk 
Rolls-Royce .Merlin 130 och 131., vars 
två fyrbladiga de. R-propellrar roterar åt 
motsatt håll .• Hornet. har en spännvidd 
av 13,71 m, längd 10,51 m, vingyta 33,54 
m·, flygvikt 6885 kg, vingbelastning 202,6 
kg/m', effektbelastning 1,74 kg/hk, max
hastighet c:a 760 km/ t, stighastighet över 
1370 m /min, flygsträcka extratankar un
der vingarna 4000 km och topphöjd 
10 700 m. Beväpning: 4 st. 20 mm akan. 

CURTlSS-WRIGHT CW 28 är beteck
ningen på ett splitternytt tvåmotorigt tra
fikflygplan som är en utveckling av den 
under kriget utprovade C-46 .Comman
do> och dess kommersiella variant CW-
20E. Den huvudsakliga skillnaden mellan 
CW -28 och dess föregångare är det nya 
trehjulstället med dubbla landningshjul. 
Motorerna är två 2500 hk Wright . Cyc
lone 18. R-3350 med Curtiss fyrbladiga 
elektriskt omställbara propellrar. CW -28 
har en flygvikt på 18 360 kg, en tomvikt 
av 12 400 kg och den disponibla vikten för 
betalande last och bränsle är 5 970 kg. 
Spännvidden är 30,05 m och längden 
22,25 m, höjden 8,23 m, vingytan 81,29 m' 
och vingbelastningen 223,1 kg/m'. CW -28 
sägs få en marschfart av 463 km/t., Det 
maximala passagerarantalet har inte upp
getts, men kan varieras alternativt. Topp
höjden uppges till 9 100 m. 

GLOSTER .METEOR m. har en flyg
vikt av 5 500 kg, vilket ger den relativt 
låga vingbelastningen 156 kg/m' och en 
landningshastighet av 180 km/t. 
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hedrar 
för 
värdefullt 
stöd 

Helmer Sjökvists Metall- & Mek. Verk
stad, Eskilstuna. 

AB Norrköpings Va.rv och Verkstad, 
Norrköping. 

A.-B. 
OUo Fr. Johanssons 

Stämpelfabrik & Gravyratelier 

MAGASINGATAN 12 • TEL. 133183 

GÖTEBORG 

* 
den äldsta och den bästa 

Av kommendör 
T. THOREN 

Pris 1:50 (pI. oms.) Finnes 
i alla boklådor. 

Radioteknikens utveck
ling - en hyperintres
sant läsning för alla 
tekniskt intresserade. 

Arets cl,aJu att tjäna jul
pengar. Hög provision! 

Begär upplysningar hos 

Riksförbundet för 
Sveri~es Försvar 

Box 1208 • Stockholm 16 

AB SKANEFLYG har bildats i Malmö 
och inbjudan till aktieteckning har utgått 
till diverse företag och privatpersoner, 
som förutsättes ha intresse för ett hela 
Skåne omfattande flygföretag. Även klub
barna är inbjudna att delta. Det framhål
les i ett utsänt reklamreportage att det 
allra intimaste samarbete etablerats med 
Aeroklubben i Malmö - en borgen där
för säges vara att Aeroklubbens ledande 
män sitter i det nya bolagets ledning. Så 
mycket märkligare är det då att Aero
klubben i Skåne vid förfrågan tar avstånd 
från det nya företaget, att dess styrelse 
beslutat att icke gå med i bolaget, samt 
att stiftarna av AB Skåneflyg utträtt ur 
Aeroklubbens styrelse. Att bolaget där
emot bildats av bl. a. de herrar med di
rektör Eric Bjurhovd i spetsen, som Aero
klubben i Skåne tillsatt för att utreda 
frågan om ett ev. ekonomiskt bolag samt 
vilka fördelar Aeroklubben kunde vinna 
därigenom, är ju i detta sammanhang 
mera en pikant detalj. Det nybildade bo
lagets främsta verksamhet" kommer att 
bestå i taxiflyg och bolaget står till tiänst 
med affärsresor, sjuktransporter, godsbe
fordran, bevaknings-, reportage-, reklam
och undsättningsflygningar. På Bulltofta 
skall ett flygplan stationeras för rundflyg
ningar. Bolaget har fått luftfartsstyrelsens 
tillstånd att bedl'iva yrkesmässig lufttra
fik, då det tekniskt sett uppfyller styrel
sens fordringar. Att ett taxiflygföretag i 
Skåne är väl motiverat är vi de första att 
erkänna. 

.METEORER. TILL SVERIGE har det 
talats om i pressen och eftersom en fack
kollega nu också tagit upp detta rykte 
och behandlar det som riktigt ber vi att 

. få påpeka, att flygvapnet inte har någon 
som helst tanke på att köpa detta reak
tionsdrivna jaktplan från England. När 
vi så småningom får reåktionsjakt här i 
Sverige så kommer dessa flygplan att ha 
byggts av den svenska flygindustrin. Ex
periment och intensiv forskning på detta 
område pågår i Sverige men ännu är det 
'för tidigt att tala om h4r långt man kom
mit. När tiden är inne skall också FLYG:s 
läsare bli informerade. 

STINSON .VOYAGER 150. är en ut
veckling av tidigare i FLYG nr 17/45 pre
senterade • Voyager 125. vilken tillverkas 
av Stinson Aircraft Div. of Convair .• 150. 
är konstruerad som 4-sitsig medan . 125. 
är 3-4 sitsig. Motorn på den nya versio
nen är en 150 hk Franklin, luftkyld . flat 
sexa. , vilken driver en tvåbladig propel
ler. Stinson Div. planerar att bygga en 
serie på 3500 flygplan av denna typ före 
slutet av 1946 och det första serieexem
plaret kommer redan i november till ett 
pris av 5000 dollar .• Voyager 150. har föl
jande data och prestanda: spännvidd 10,36 
m, längd 7,17 m, tomvikt 560 kg, bränsle
mängd 110 lit., flygvikt 990 kg, maxhast. 
214 km/ t, mar~chhast. 201 km/ t, stighas
tighet 235 m /min, flygsträcka 800 km, 
topphöjd 4 250 m, startsträcka 170 m och 
landningssträcka 70 m. 

JAPANSKA flygvapnet förlorade intill 
fientligheternas inställande sammanlagt 
inte mindre än 51109 flygplan, meddela
des den 5 september i japanska parlamen
tet av premiärministern prins Higashikuni 
som undersökt anledningen till Japans 
nederlag. Vid kapitulationen fanns sam
manlagt i Japan 15886 flygplan aven 
mängd olika typer. 
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"PIP" snabblåsbult är sannerligen en ögonblicks-bult. Bara en liten 
tryckning och den sitter där - bara en liten dragning och den är ute. 
Men innan man gör denna axiella rörelse med huvudet sitter bulten ab
solut fast - och den kan inte lossas av aldrig så kraftiga vibrationer 
eller normal axiell belastning. Tänk på er egen industri och vilka 
möjligheter det finns där att utnyttja "PIP" snabblåsbultar. - Våra 
forskningsingenjörer står gärna till tjänst med ytterligare detaljer. 

I , 

P lP SNI8BLiSBULTDR 
ÄVIATlON DEVELOPMENTS LTD. KINGSBOURNE HOUSE, HIGH HOLBORN LONDON, ENGLAND 

Avw.tJo .. D'ev"lopmenh (C .. rm~) Ltd, 152 King Street ,"V""t, Toronto. 
Austru.lh.n Agenb: RobertBryc~ &; Co. (Pty) Ltd. 518-32: Llttl., BOllrk., Street, Melbourne, 

r. 1. Australia. 

senaste och 

kraHisaste 

tillskottet 

till en rad 

av berömda 

sUJmotorer ... enastående kraftutveckling och därtill alla fördelar hos Bristols berömda en-slids

princip gör "CENTAURUS" stjärnrnotor till ett suveränt exempel på högeffektiv 

kraft. Denna senaste 18-cylindriga Bristol-motor, som utvecklar över 2. 500 hk, 

kommer snabbt att bli en mäktig faktor i den framtida civila flygutvecklingen . 

. pionjär 16r och rulländare ay el1~slz'ds:=pr~ncipen 
T H E BRISTOL A E R o P L A N E c o M P A N Y LIMITED, E N G L A ~ D 
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K opt.el/ ,lame" Cook, 1728-1"/"/9, 1'et en8kapstnn l1 oe1l 
1(.II/lf ij(okf8re~ande, l Jed " E'IIdea1,'01/,n Rel/I(lde li an 
1"1 fil:i Ull Stilla, }/(/.1Jc t för o t t s tudcro. V en'u,~' f r at, If if , 

Han pa~" erade Ko,p Horn, segl.(j,de 1'ml,f A l/et Z/'c ialHI , 
f/U V N lIa SJ/d-W alcs it (,8 ,~ namn, liesökte Ba,fa v1(t ad/. 
(Jodn Hopp.,uddC'n, Sena·r e förefall hun. en l;ärldsom-
8c,qlillU i motsMt dkt?, 'itl',Q, varI/tider 1I.(l.n u j or de (1Il 

tlUirkni·1l118Vii7' (la· gcogl'ajis ka, upplä/'k ter, 

A 'vro TUllor ii.?' det plnn för (',,>il/lygn /ng, SlY'" är .'/I !}r t ,.,i
åare till ,l" t bf'l'ömda I,ancast,'r bombplanet , D et Ur jiirset t 
m ed Rolls-RoyofJ M e,.Un,-m.ot ll1'et' och Ii,. ett (W S lm'brUm",,-
1~108 . t orn I r af ikplu1I , som nu lJe/,inllu sig i t ull till,wrk"ing , 

När den store brittiske forskningsresanden gjorde historia för nära 
tvåhundra år sedan, kunde han inte förutse, att av hans landsmän byggda 
luftskepp skulle utföra hans treåriga fård runt jorden på fem dagar och 
föra passagerare i en lyx, som man inte drömt om på hans tid. Som 
geografiskt centrum för jordens landmassiv är Storbritannien det logiska 
centrum för världens flygtrafikindustri. Omedelbart efter sina triumfer 
i konstruerandet och producerandet av världens märkliga militära 
flygplan tiUverka brittiska konstruktörer och ingenjörer nu moderna 
trafikflygplan av alla storlekar och typer. Såsom arvingar till en 
enastående tr:adition på världshaven och pionjärer inom det reaktions
drivna flyget och eko-radion möta de och komma de att möta varje 
krav från dagens och morgondagens flygålder. 

~./~~z~'k ~ h~C 7c?~~ :nu-

DEN BRITTISKA FLYGINDUSTRIEN 
~t vd~kknd /4ffao/~et 

ANNONS FRÄN THE. SOCIETY OF BRITISH AIRCRAFT CONSTRUCTORS, LONDON , ENGLAND 

4 FLYG 23/45 

.-s----------~----------------______________________________________________________ 1 



TIDSKRIF;I' FÖR FLYGVAPNET • OFFICIELLT ORGAN FÖR KUNGL. SVENSKA AEROKLU88EN 

Nr 23. Ärg. 23 15-28 nov. 19045 

NORDENS STÖRSTA FLYGTIDNING 

117• KLEEN: 

VÄDERLEKSTJÄNST~INS NÖDLÄGE 

M an behövde just ingen profetians gåva för att under 
kriget förutse efterkrigstidens våldsamma ökning av 

den civila l).lftfarten. Däw;m stod att läsa i alla tidningar, och 
de närmast ber'örda rustade målmedvetet för freden. Luft
fartsmyndigheten utbildade flygledare och annan personal, 
ABA piloter, telegrafister och markpersonal, SILA bilda
des för att i samarbete med ABA sköta den transoceana flyg
trafiken. Det var liv ooh rörelse överallt - utom vid Sve
riges Meteorologiska och Hydrologiska Insti'tut (SMBI), 
som inte gjorde något för att möta efterlkrigstidens krav på 
personal för trafikflYigets väderlekstjänst. 

Denna uraktlåtenhet är desto mera anm.ärkningsvärd som 
initiativ icke sakna:ts. De togs av personalen vid institutet 
i tjänsten och genom personalföreningen. Redan 1938 kräv
des sålunda att meteorologernas lönefråga skulle ordnas för 
att säkerställa rekryteringen, och 1943 föreslogs a:tt civila as
sistenter skulle få Imöjlighet att utbildas 'till meteorologer på 
samma viHkor &om flygvapnets assistenter, som då utbilda
des vid SMiHI på ch,efens för flygvapnet initiativ, vilket var 
det snabbaste sättet att säkerställa rekryteringen. Men i löne
frågan är fortfarande allt som det var 1938, och assistent ut
bildningen möttes av ,oförstående, oaktat det borde ha varit 
lätt att följa det militära föredömet. 

Det nuvarande läget är ohållbart. Av brist på personal 
kan icke ett antal meteorologtjänster vid Bromma, Tors
landa och Bu].]tofta besättas, och personalbehovet sti,ger. Ar
hetsförhållandena .är olidliga. Så t. ex. arbetar i Göteborg
Torslanda två meteorologer 80 timmar om dagen, vardagar 
ooh söndagar utan uppehåll, i Malmö-Bulltofta måste assi
stent,er, som icke utbildats för ändamålet, utfärda progno
ser, i Stockholm-Bromma är personalbristen kronisk, och 
tjänsten kan upprätphåHas endast genom ökat lån av meteoro
loger från centrala institutet, vars arhetsuppgifter därigenom 

måste inskränkas. Detta förhållande bör ses mot bakgrunden 
av 5MBII:s förslag för två år sedan att befattningar SQm 
upprätthållits av assistenter med nära 20-årig icke-ordinarie 
anställning helt enkelt skulle avskaffas. Personalföreningen 
pmtesterade, och nu har S:MHI ändrat mening, och nya as
sistenter antas. Men rekryteringen av dessa liksom av me
korologer försvåras genom högst oklara befordrings- ooh 
lönefönhållanden. Följden är osäkerhet och irritation oah 
därav följande täta personalombyten. 

Nu tycks SMET ha insett det ohållbara i det läge som upp
stått genQm den förda politiken. Och så tillgriper man i sin 
nöd en högst uppseendeväckande åtgärd och begär hos Kungl. 
Maj:t att få anställa utlänclska meteorolog,er med avsevärt 
högre lön för utlänningarna än fö'r sveng,karna, vilkas lön 
skulle bihehållas. Skälet härför anges vara att' utlänningarna 
måste ha erfarenhet av atlantlrafik. Men att framföra detta 
skäl är att binda ris åt egen rygg. Varför har icke SiMBI 
tidigare sörjt för r,ekryteringen och skickat tit meteorologer 
til! USA och Island för utbildning ? Nu viU manennellertid 
anställa engelska och amerikanska meteorologer, men om inga 
står att få, vilket ingalunda är uteslutet, kan vi vänta ett 
förslag att anställa tyska ,meteorolog,er, och de är de billi
gast,e. Billighetssynpunkten ,har · hittills tydligen varit den allt 
annat överSlkuggande inom 5MBI. 

Det kan icke fortgå på detta sätt. Här måste tas verkliga 
krafttag för att snaJbbast möjligt ta igen vad som förlorats 
genom bristande föruts·eende och en olämplig rekryterings
och lönepolitik. Den nuvarande ledningen vid SMHI får icke 
för,hindra eller försvåra vår flygtrafik. Om den icke kan 
Lösa de uppgifter som måste lösas är det ofrånkomli,gt att 
den ersättes med en förutseende och handlingskraftig led
ning. Även här gäller att tillämpa principen om rätt man 
på rätt plats. 

_ Färdas snabbt, bekvämt, modernt • 
=- •• 
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men tag inga risker -
tag luftfärdsförsäkring i 

F Ö R SÄKRINGSBOLAGET 

~!!~t!Ji,\li 
Kungsgatan 9. Sthlm. Tel. 232120. 



NordlHka prlvatflygkont .. ren.e" öppna •. l .oU"n KSAK:s ordförande prins GUNtaf Adolf och 
bredvid honom VU-ordförandelL öv"rste Paul .R. ut Uhr. De tre herrarna. i törgrulLdell är fr v 
norrmännen H. Grön. Lund; S. HeHstvedt och J. von Tangen. 

VARA GÄSTER 
."d nordiska pr,.,(lffJygkonferensen 

DANMARK: 
Kaptenlöjtn. S .-A. Dalbro. 
TmfilMss. A. Ohrt. 
Prokurist V. Jespersen. 
Lärat·c K. Flensted-Jmsetl. 

FINLAND: 
Ing. G.' Ståhle. 
Dir. N. Karhumäki. 
Professor A, ·Ylinen. 
Överstelöjtn. P. G. Waris. 
Eko-nom L. Poppius. 

ISLAND: 
Herr H. Filippuson. 

NORGE: 
Generalsekr. J. VMI Tange/l. 
Kapten H. GrÖll Lund. 
Dir. S. H ess,tvedt. 
Polisfullm. H. Orvin. 

NORDISK PRIVATFLYG KONFERENS 
I SAMARBETETS TEUKEN 

Den nordiska privatflygkonferensen i 
Stockholm 24-27 oktober, tillkom

men på KSAK:s initiativ och genomförd 
av samma organisation med aJI den om
sorg, det förutseende och inte minst flott
het och organisatoriska schwung, som då 
och då utmärker det svenska privatflygets 
centralorganisation, blev en g,lansfull för
brödringsfest, som säkert kommer att sät
ta djupa spår i den f,ramtida utvecklingen. 

Initiativtagaren till denna konferens, 
KSAK:s generalsekreterare överste Harald 
Enell, h.ade lå'ligt innan konferensen blev 
ett beslutat faktum framhållit som ett av 
de starkaste argumenten för konferensen, 

hur nödvändigt det var att !)rivatflygets 
män i de olika nordiska länderna fick strå
la samman, bli per:sonligt bekanta, eta,blera 
kontakt och om inte annat bara prata. 

Ingoo vill någonsin söka bestrida det rik
tiga i detta resonemang, varken före eller 
efter konferensen. Konversationen va'r 
minst sagt livlig under de IJ:ra dagar kon
ferensen pågick. Alla konferensdeltagarna 
hadjt ett oerhört behov av att »prata av 
sig~ inför sina [Jordiska bröder, och det 
bästa av a,lItsammans var att pratet inte 
bara blev :.>prat»; Det var i stället från för
sta till :sista stavelsen ett - som vi säkert 
kommer att få se - ytterst fmktbärande 

resonerande och diskuter:ande' om alla de 
tusen och åter tusen ,problem, som privat
flygarna i Norden just för ögonblicket 
måste ta ställning till 

Sml/arbete var lösenordet hela konferen
sen igenom. Vi har inte råd att inte sam
arbeta. Vi varken kan, vill eller får isole
ra 05;S, Flyget internatIonaliserar hela vår 
tillv,aro. Det är en tvingande nödvändighet 
att vi intemationa,li serar flyget. Ungefär 
sådana var tongångarna vid konferensen, 
som dessutom gick så i hjärtlighetens och 
gemytets tecken, att ordförandens, överste 
af Uhrs, högst okonventionella titclbo.rt
läggning med hela konferensen redan för
sta dagen bara kan ,anses som en: högst na
turlig och praktisk åtgärd. Men den gav 

(Forts. å sid. 11.) 

Allmiin förbrHdrlng blev det - on' inte de!il",rörlnnun - vid en gemen Hum lunch på Gillet under fÖr/otta k(,"f ... rt"nIHlag~n. 
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l\lot~,rt'lygKo-mmi.tten 1!f8mlnR,nträ.der . .Fr v sItter S.-A4 Dalbro, ~Dn,n~"k, G. Rotsma.n, .H. Grön LUlfd, Nörtt-e . . A~ .OKrt, UUolnnark, kommltte.ordl ~ 

<lver.te B. SChyberg, nye chefsinstruktören fUr mot<>dlyg.,t i Sverige C.-O. Sparre samt majol' B. Berlt.lllllnl.1. 

( NORGES RÖST) 

H. GRiJN LlJND: 

Pri W a tflYCets 
Cramtid 

Författaren till 1U!dwliStående Y t
iter'it intressanta synpunkter på den 
konlmande privatflygutbildningen, kap
ten H. Grön Lund, deltog som norsk 
'representant i den nordiska privat
flygkonferensen i Stockholm och har 
speciellt för FLYG nedskrivit sin me
ning. Författaren var före kriget 
glid- och segelflyginstruktör i Norge 
<J ch- blev senare chef för den civila 
"norska flygskolan. Under kriget fun
gerade han som förste flyglärare och 
senare chef för flygutbildning en i 
Liule Norway i Kanada. Han över
gick sedan till färjetrafiken över 
Nordat/antet! och flög bombplanmel
lan Kanada och England. Strax före 
krigets slut genomgick han en fyra 
månaders kttrs vid Gossport-flyghög
skola - Em.pire Central School -
och är den ende skandinav som be

. retts tillfälle att genomgå demla ut
bildning i dess mwarande form. Kap-
ten Lund har omkring 4000 flygtim
'mar och har flugit över 60 olika 
flygplantyper från 1- till 4-motoriga. 

M an kan - utan att vara allt för opti
mistisk- utgå ifrån att det kommer 

en väldig utveck1ing inom privatflyget i 
den närmaste framtiden och att sportflyget, 
som tidigare framför allt var sport, kom
mer att bli mera utnyttjat som kommuni
kationsmedel. 

Denna utveckling kommer i väsentlig 
grad att bestämmas aven rad olika fak
torer och jag börjar da med flygmaterielen. 

Man kan utgå ifrån att de flygplan, som 
kommer att användas, delvis blir importe
rade från Amerika och England - resten 
blir av skandinavisk konstruktion. För att 
uppnå en säker och bil1ig flygning är det 
av utomordentligt stor betydelse, om mate
r,ielen kan standardiseras så mycket som 

(Forts. pil sid~ 11.) ' 
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:nOT IOBFLYGKOMMIT'J'~N: 

N ·ordiskt fly;;,certifikat?' 
AV INGENJÖR G~ ROTSHAN 

Efter att ordföranden i KSAK:s motor
kommitte, överste Birger Schyberg, 

med några hälsningsord öppnat för
handlingarn:t gav en representant för va.r
dera. Danmark, Finland, Norge och Sverige 
en allmän orientering om den privata mo
torflygverksamheten inom de olika län
derna. 

Härvid framkom att det av förklarliga 
skäl endast varit Sverige förunnat att nå
got så när kunna hålla motorflygningen i 

. gång och att vad materielen beträffar en
dast Sverige över huvud taget hade några 
privatflygplan. 

I Danmark hade man under kriget tagit 
motorflygningen med sig »under jorden» 
och startat 'en korrespondenskurs, kallad 
MotorfJygningens ABC. för att på så sätt 
u tnyttj;a tiden och klara av den teoretiska 
sidan av certifikatsproven. Ett strålande 
verk upplagt efter samma mönster som den 
vanliga ABC-Iä;seboken och där man t]1e
deIst färglagda planscher lättat upp den för 
den öinvigdeannars ganska torra teorin. 

. Från finsk sida framhölls att vi genom 
att tala om våra misstag och misslyckan
den på bästa sätt kunde hjälpa varandra 
och ' fö.r övrigt v.arnades det för att bana 
tänka på att skaffa flygplan, då det var 
lika viktigt fastän svår.are att kunna hålla 
dem i luften så mycket som möjligt. 

Även i Norge måste man nu börja från 
början men man har en god utgång!>punkt, 
då både många och skicklig;a instruktörer 
blivit utbildade såväl i Kanada som i Eng
land. (Se f ö ka'pten H. Grön Lunds ar
tike1 på denna sida.) 

Efter denna resume låg det nära till 
hands att komma in på utbildningsfrågor 
och <:.ertifikatsbestämmelser. Då det inter-'" 
nationella certifikatet antagligen kommer 
att fordra 40 timmars utbildning di'skutera
des det om inte ett nordiskt cer,tifik.at med 
mindre utbildningstid kunde tänkas. Man 
ansåg också att ett sådant skulle kunna in
fÖITaS utan att säkerheten skulle behöva bli 
lidande. Säkerheten måste ju alltid hållas i 
främsta nunmet och man skulle darför 

förslagsvis samtidigt strängare begränsa . 
det nordiska certifikatets giltighet till en 
viss flygplant)1p. 

Försäkringsfrågan som' alltid är ett kärt 
ämne att diskutera var nästa punkt på pro
grammet. Efter en kortare inledning av re- o 
presentanter från försäkringsbolagen var 
det inte svårt att enas om önskemålet att 
erhålla billigare premier snara'st möjligt. En 
allmän tanke ef.ter denna diskussion var nog 
att Norden var en för liten enhet som för
säkringsbas, då andra länder faktiskt hade · 
billiga·re premier och flygförsäkringa.rna 
ändock' gick med förlust för de nordisk.a 
försäkringsbolagen. ' 

Den tredje och sista stora pun!{ten på 
denna stibkonferens var nordiska motor
flygtävlingar. Major Adilz började som 
gammal tävlingsledare att tala om syn
punkter och erfarenheter från tävlingarna 
om den Nordiska flygpokalen. Han fram
höll särskilt vilken' jätteapparat en sådan 
tävling var och omtalade bl a att vid den. 
sista tävlingen bara från Flygvapnets sida 
170 st funktionärer hade. ställts till fö.rfo~ · 
gande. Den tävlingsform som då användes . 
an1sågs synnerligen olämplig och den hade 
också döpts till »sekundtävlingen». Bara för 
uträkning av resultaten hade inte mindre · 
än 6 500 siffertal använts. 

Kapten Grön Lund', Norge redogjorde 
därefter {ör en tävlingsform som använts'; 
i England a·v militären under kriget. Den: 
lät mycket tilltalande och om den atl-passas . 
efter civila förhållanden kommer den sä
kert att slå väl ut, varför jag hoppas få . 
återkomma härtill vid annat tillfälle. 

.Bland övriga synpunkter på nordish mo
torflygtävlingar som framkom var: att 
vem som skall arrangera tävlingen icke· 
skall v.ara beroende av vem som vinner 
utan ordningsföljden mellan länderna bör 
vara bestämd i förväg; (Jtt de ,tävlandes an
tal måste hållas nere; .att endast militära·. 
skolflygplan skall . få användas ;av de mili
tära deltagarna, och att klara gränser måste 
utarbetas för att skilj,a på yrkesflygare och 
privatflygare. G. R. 



SEGELFLYGKOMMITT~N: 

Materiella svåricheter 
A ". () H E F S I N S T R U K T Ö R Fl l\' J. G. K A H L S S o N 

Segelflygarnas !<onferens gick i den tra
ditionsenligt glada och okonventionella 

stilen. Det digra arbetsprogr,ammet, som 
bland annat innefattade materielfrågor, ut
bildningsfrågor, diplom- och certifikatbe
stämmelser, tävlingsfrågor, formerna för 
fralntida samarbete m m plöjdes ig.enom 
på en dag. 

Ordförandeklubban sköttes med sedvan
lig bravur av ingenjör B. Flornlan. I kon
feren.sen. deltog respektive länders segel
flygrepresC11tanter: herr J espersen från 
Danmark, direktör Hesstvedt från Norge, 
professor Ylinen från Finland samt herr 
Filippuson från I sland. Under en stor del 
av förhandlingarna deltog också general
sekreter.am.a i Danmarks och Norges flyg
organisationer, kapten Dalbro och herr von 
Tangen samt verkställande di'rektören i 
Finlands flygförbund, överstelöjtnant Wa
ris. Som svenska representanter deltog vi
dare ing. Gävert från Luftfartsstyrel'Sen, 
herr Fäg;erblad, i ng. Svänsson, gymnastik
direktör Övgård samt chefsinstruktören 
löjtnant Karlsson. 

En 'representant från vardera landet läm 
nade först eon. orientering om den aktuella 
situationen för segelflygets del i sitt hem
land. Härvid . bekräftades, v.ad vi ju redan 
tidigare kände till, nämligen att segelflyg
verksamheten hämmats oerhört eller varit 
helt lamslagen under kriget i våra grann
länder. Här i Sverige ha·r vi därigenom 
fått ett kraftigt försprång men på fram
åtandan och intresset för segelflygning hos 
vår,a vänner i de övriga nordiska länderna 
kunde man inte ta fel. Segelflyget där kom
mer att gå framåt med stormsteg, sedan de 
största svårigheterna övervunnits. 

De allvarligaste svårigheterna möter på 
det materiella området. Detta framkom un
der diskussionen efter ingenjör Svänssons 
inledningsanför.ande om segelflygets mate
rielfrågor. Vid en inventering av til1gången 
på material inom respektive nordiska län

. der visade det sig, att stora bri:ster förelig-
ger. I viss utsträckning torde dock dessa 
brister kunna' täckas genom byte länderna 
emel1an. På Island saknas dock f n allt -
utom sil1 och varmvatten. 

Svdrt att standardisera 

Ingenjör Svänsson berörde frågan om 
s tandardisering av segelflymateriel i Nor
den och föres.log att enhetstyper faststäl1-
des beträffande glidflygplan, övningsseg;el
flygplan samt eventuellt beträffande någon 
typ av högvärdigt plan. Däremot ansåg 
Svänsson aH fantasin s!<ulIe få spela f'ritt, 
då det gällde prestationssegelflygplan. 

Frågan om standardisering torde vara ett 
svårlöst problem. Det intrycket fiCk man 
bl:and annat då man erfor att danskarna 
konstruerat två nya glidflygplantyper och 
finnarna en - »Harakka». Såväl i Fin
land som Sverige pågår konstruktionsarbe
te med en ny typ av övning,ssegelflygplan. 
För att om möjligt undvika dubbelarbete 
inom konstruktionsverksamheten beslöts att 
respektive länders segelflygorgani:sationer 
i fortsättningen skulle hålla varandra un
derrättade om pågående arbeten på detta 
område. 

Därefter diskuterades .. Htbildningsfrågor 
och i samband dänned diplom- och certi
fikatbestämmelserna ... Här är frågan om 
certifikatbestämmelserna av speciellt in
tresse. Genom att dessa ej är internatio
nellt reglerade råder för närvarande det 
förhållandet, :att ett segelflygcertifi!<at en
dast berättigar till flygning inom det egna 
landet. Vid konferensen beslöts, att i (ör
sta hand en 'fram ställning skulle gör,as till 
respektive länders luftfartsmyndigheter 
med begäran om allmän giltighet för hela 
N orden beträf fande segel f1ygcerti fikat, 
som utfä!rdats i något av de nordi'ska län
derna. 

En jämförelse angående fordringarna för 
diplom och certifikat visade, att skillna
d;en var relativt obetydlig länderna emellan, 
möjligen med undantag för det för1] åll3!n
'det, att en mera omfattande läkarunder
sökning fordr.a Si för certifikatet här i Sve
rige. En sammanjämkning ,av gällande be
stämmelser skall dock med det snaraste 
söka åstadkommas. Avsikten är sedan att 
resultatet härav skall föreläggas FA I, för 
att eventuellt vinna internationell giltighet. 

(Forts. på sid. '22.) 

S"ItPlflygkumml,ttpn l arbete. Runt bordet oy
nps närma.t t v 8tlll' Fäll' .. rblad och tlilr .. fter 
H. FIIlpPu8on, bhUld, P. Wltrl.. Flnlt.nd, 
kommitteordf B. Florma·n och br .. dvld honom 
löJtn J. G. Ka .. I •• on. 1\IItt emot d~m norr
männen J. von TflJlgen och S. Hes8tvedt. 
l"ii.ngst t h ö,,"erst V. fJesperseu, ))anmllrk samt 
R. Abelln och K.-E. övgårtl. 

(DANMARKS RÖST) 

I'AGN .IESPERSEN: 

Nordiska recler 
fÖI~e årets slut 

D e frågor .som dryftades på segelflyg: 
kommittens sammanträden var av S,l 

stor omfattning, att det var omöjligt att 
komma till defi,nitiv,a resultat. Svårighe
terna bestod främst i att Norge och rsland 
samt delvis Finland ic!<e hade konkreta för
hållanden att rätta sig efter. Norge står 
t. ex. på bar backe, Island har just börjat 
dyrka segelflygs porten och Finland har ett 
förslag till bestämmelser för glid- och :;;e
gelflygning. Förhand,sbetingelserna är alltså 
mycket olika. 

Men vi blev [lå det kl:ara med varandras 
läge, så att vi kan inrätta oss därefter, och 
utbytet av teknisk3! nyheter måste utnytt
jas så mycket som möjligt. Vi fick klart 
för oss att om vi här i Norden kan bli 
eniga om segelflygets utbildning:sprinciper 
så kan vi med mycket ;;tor tyngd bakom 
framlägga dem för FAT och betydelsen 
därav kan väl knappast överblic1<as just nu. 

Det första steget är taget och resultatet 
därav blev a:tt den första eX'J}Crtsegelflyg
konferensen kunde äga rum 'redan på lör
dagskvällen i samband med KSAK:s av
skedsmiddag. Det bestämdes . därvid att 
Finland och Danmark skall utarbeta för
slag till nordiska bestämmelser för A-, 
B- och C-diplom s.amt certifikat. Förslaget 
skulle vara inne hos KSAK före den 8 
november. När så den utsedda samarbets
kommitten sammanträder före :slutet av 
1945 skal1 färdiga och rati ficer:ade nordiska 
regler ligga klara till gagn för det nordi
s!<a segelflygutbytet och samarbetet mellan 
länder,na. 

Vi gick in för ett år, ett land och ett 
språk samt dryftade de olympiska förut
sättningarna. Vi kom till det resultatet att 
vi sklll1e föreslå att DFS Olympia skall 
användas i de nordiska tävlingarna samt 
att denna typ även skal1 användas i 
Olympiaden år 1948. Om vi fortsätter ef
ter de riktlinjer, som drogs upp i Stock
holm, är det möjligt att på mycket kort 
tid nå ett gott resultat, lllen det är min 
overtygelse, att vi måste ta problemen ett 
i sänder så att vi med grunden lagd' på rätt 
sätt kan komma fram till resultat, som 
kommer att verka för segelflygets fromma 
i de olika länderna. 

Jag vill gärna på Dans!< Svreveflyver 
Unions vägnar tacka för den storartade in
sats KSAK gjort genom att ordna denna 
kon ferens. Det var utomordentligt bra 
arrangerat al1tsammans och vi märkte att 
a.l1a hade gjort sitt anra bästa. Därför bjöd 
också alla deltagarna till att göra sitt bästa. 
Vi hoppas att inom l oppet av några· år kun
na förlägga mötesplatsen till Köpenhamn. 

V. J. 
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Modellflygkommitterade hade Int .. ens tid aU 
titta upp l l/50 sek såFLYO fick den här 
Inten"lvo, arbet.bllden.Fr h runt burdet : K. 
Flenstt>d-Jenst'"D, Danmark, H. Orvin, Norge, 
L. Popplu., Finland, kummltteordt T. Stark, 
Ing .... Jör G. H. lli'rantz sumt denne. hå med
hJälper.kor frliknarna Vlvl Lindahl och E,oa 
Nyberg. 

LENNART POPPIIJS: 

Vi I;'odkä,nner 
utan vidare 

Under privatflygkonferensen frapperades 
en iakttagare av den stora ~lit, som un

derkommitten för modellflyg visade. Stän
digt och jämt arbetade modellflygarna, 
t. o. m. under resan till SAAB i Linköping 
improviserades 2 sammanträden. Trots detta 
blev modellflyget ej helt klart med sitt ar
bete. Den slutliga utredigeringen fattas ännu, 
medan de två övriga fackkommitteerna -
motorflyg och segelflyg - redan på ett ti
digt stadium ansåg sitt arbete avslutat. 

Orsaken härtill ligger i modell flygets sto
ra omfång. Det gällde att »för evärdeliga 
tider» - med reservation , för »evärdeliga» 
- få fram något bestående inom begreppet 
tävlingsmodellflyg, ett begrepp som tyvärr 
när det gäller stadgar är synnerligen art
och formrikt och ständigt i utveckling. 

Kommil:tens otacksamma uppgift var att 
på basen av den kritik, SOI11 respektive län
ders modell flygare och -organisationer utta
lat i fråga om sommarens principförslag till 
gemensamma stadgar få till stånd en· stan
dardisering av rekord- och tävlingsklasser, 
som i sig borde innehålla allt, som ingår 
under rubriken tävling inom modellflyget. 
Och samtidigt skulle de normala tävlings
klassernas antal nedskäras, 0111 detta var 
möjligt. 

Genom det synnerligen förtjänstfulla för
beredelsearbete, SOI11 den svenske 1110dellflyg
chefen, ing. Derantz, gjort, blev det möjligt 
för delegaterna att få problemen under en 
hatt på ett sätt, SOI11 dels tillgodoser stan
dardiseringen, dels ger fältet fritt för va
riationer. 

Ufgdngspun/den 

För att reda upp begreppen utgick kon
ferensen från modell flygets rekordklasser, 

Enligt den nya indelningen är de första 
gruppernas rekord på sätt och vis en mot
svarighet till vad danskarna kalla »absolutte 
F{.ekord», d. v. s. sådana som kan erövras 
av alla modell flygplan, »obemannade flyg
plan, tyngre än luften, för tävlings- och. 
sportändamål, vars vingbelastning uppgår till 
minst 10 gr/dm", såvida de ej är avsedda för 
inomhusflygning, då vingbelastningen är fri» 
och i denna allmänna rekordklass kan man 
kämpa 0111 tid, distans, höjd eller hastighet. 

Sedan kommer segelmodellerna med sina 
allmänna rekord. Definitionen på dessa är 
»modell flygplan» (enl. ovanstående) »vilka 
saknar drivanordning och vars totalvikt upp
går till högst J 000 gr» med tid-, distans
och liöjdnoteringsmöjligheter, följda av den 
allmänna gummimotormodellklassen och den 

{Forts. på sid. 25.} 
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MODELLFLYGKOMMITT~N: 

Fri ntveeklinc möjlic 
AV FÖRSTE INSTRUKTÖREN G. H. D~RANTZ 

F inns det några svenska i.ll1gdomsorgani
sationer med 10 år på nac!<en, som un

der de två senaste åren ökat &itt med
lemsantal med 900 %? - Vi vet åtminsto
ne en, modellflygorganisationen, och sanno
likt kan modellflygsporten betecknas som 
vår mest livaktiga ungdomsrörelse. 

Utvecklingen förefaller nästan otrolig, 
särskilt som organisationen alltjämt växer 
vidare. För inte så länge sedan fanns det 
hela län, som salmade organiser.ad, modell
flygverksamhet. Nu ser KSAK:s stora 
klubbkarta med de röda nålarna närmast 
ut som en lingonbacke i södersol. 

Den hittills viktigaste milstolpen för 
svenskt modellflyg utgjorde tillkomsten av 
statsanslaget och den därmed samman
hängande omorganisationen som närmast 
karakteriseras av det nya registreringssy
stemet. Registreringen och det tillhörande 
kontaktsystemet mellan klubbarna och 
centralorganis.ationen fungerar i stort sett 
bra, och de klara linjerna har förenklat 
rutinarbetet både för klubbarna och för 
KSAK. Klubbledarna har på ett beröm
värt sätt klarat sina förtroendeuppdrag 
att själva svara för registrering av en
skilda medlemmar och {ör kontroll av 
märkestagning. 

Nu har vi nått den andr.a milstolpen, 
som markerar en fullständig revidering av 
de tekniska bestämmelserna, och här har 
ingenting lämnats åt slumpen, ty modell
flygare från hela Norden har deltagit vid; 
utformningen av de nordiska. modeltflyg
regler, som träder i kraft inom en icke av
lägsen framtid. Allt är klart i princip. Re
digeringen och detaljutformningen är det 
enda som återstår. 

Flertalet modellflygare känner förhisto
rien och har tagit del av protokollet från 
den första hordiska konferensen i juni 
1945, På annan plats i detta nummer har 
löjtnant L. Poppius redogjort för det fort
satta samarbetet under den nordiska pri
v.atflygkonferensen i oktober. Här nedan 
kommer resultatl'l att sammanfattas, såda
na de ter .sig genom artikeltörfattarensi 
blå-gula glasögon, om uttrycket tillåtes. 

Låt oss först och främst konstatera, att 
en allvarlig brist vidlåder det tidigare om-

nämnda juniprotokollet. Det grundläggan
de i hela det nya r.egelförslaget, nämligen 
pri'ncipen: många. rekordklasser - få rnäs
terskapsklasser, har stoppats undan på 
några få rader. Varken konferenssekrete
raren eller någon annan kan göras ansva
rig för denna brist. Samtliga deltagare an
såg nämligen innebörden självklar, och det 
har först senare visat sig, att en mera 
detaljerad utläggning om princi:pens inne
börd varit öns!<värd. Man har från svenskt 
håll uttalat vissa betänkligheter mot den 
föreslagna klassindelningen, och därvid på 
grund av protokollets summariska behand
ling av fråg,an fått en felaktig bild av <le 
föreslagna reglernas vidsträckta möjlighe
ter att inrymma hittills vedertagna fly g
plant~per. 

Därmed vill vi ingalunda avfärda den 
gjorda kritiken som ovederhäftig eller 
värdelös. Tvärtom har vi haft stor nytta 
av de anmärknmgar och förslag som in
kommit från klubbar och enskilda och sist 
men icke minst av de diskussioner, som 
publicerats i fackpressen. Tyvärr har inte 
aHa goda förslag kunnat utnyttjas helt. Vi 
har ju utgått från., att en för N ordens 
samtliga länder gemensam modellflygregel 
skulle s!<apas, och vi har alla, svenskar, 
danskar, finnar och norrmän, fått göra 
eftergifter och jämkningar för att inte de 
av 1110dellf1ygarna uttalade kraven på en 
nordisk modell flyga renhet skulle stoppas 
redan i portgången. 

Om vi skulle precisera några ov de för
delar, som kommer de en:skild,a 1110dellfly
garna till del genom den nordiska modell
flygregeln ! 

Fr'w utvecklingsmöjligheter och plats för 
forskningsarbe,te ger den nya regeln i rikt 
mått. Tidigare har modell flygarna varit 
hänvisade till vissa begränsade, genom be
stämmelser om kroppslängd, vingbelast
ning och stabilisatoryta kringgärdade täv
lingsklasser, utanför vilka det inte lönade 
:sig att '<onstruera' och bygga. Dylika klas
ser finns fortfarande. Bland segell11odeller
na har vi till och med fått en motsvarig
het till gummimotormodellernas snäva 
Wakefieldklass. Men dessutom finns det 

(Forts. på sid. 28.) 
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SAAB.90 I MODELL 

\ 

SAAB:s '1~RAFIKPLAN PRESENTERAS 

L änge har det pratats man och man 
emellan om det helsvenska trafik- och 

tr,ansportplan, som SAAB håller på och 
bygger. Då och då har det också sipprat ut 
små ganska intetsägande notiser till pres
sen men SAAB-ledningen har hållit styvt 
'på sina principer att hellre tiga än säga 
för mycket. Allmänheten är dock envist ny
fiken och så fort den hör talas om ett 
nytt flygplan frågar den: hur fort går det? 
Trafikplanen är intet undantag från denna 
regel ehuru sakkunskapen ifråga om dem 
framför allt är intresserad av den ekono
miska marschfarten.. SAAB-90 - som den 
nya SAAB-:skapelsen helt prosais!<t heter 
ännu så länge - håller nu på och monte~ 
ras i Linköpingsverkstäderna och även om 
prototypen' inte kommer att flyga förrän 
någon gång i vår har företagsledningen nu 
ansett tiden mogen ,att ge FL YG en del 
material "för publicering. 

SAAB-9O bygges som ett kombinerat 
passagerar- och transportplan och serietill 
verkningen av SAAB-90 ger Sverige änt
ligen en reell bakgrund till en militär 
transportflygorganisation, som vi nu sak
nar. Sin störs ta betydelse får dock SAAB 
90 :som passager.arplan för medellånga 
flygsträckor och eftersom Aerotransports 
behov av flygmateriel f n synes' vara i det 
närmaste omättligt, hälsas tillkomsten av 
SAAB-9O mec\ dessa goda· prestanda med 
så mycket stö,rre tillfredsställelse. SAAB 
90 skulle t o m kunna :sättas in i trafik 
över Nordatlanten, då dess normalt längsta 
flygsträcka på 2200 km !<an förläng.as med 

Pil deons. och mot8tående sida. ses ett antal 
. modeUfOitocmf1er a.v SAAB-BO samt här ova.n 
en överslktsr1tll.lng l skala 1: 4.00. - Även bU
den längst upp Ii h på s.ld 11 lir »cJord», l det 
att ett mode11folio monterats mot molnbak
grund, ett l USA mycket vanll31t och trevlIgt 
.litt att presentera nya typer, 80m lin.ou sil 
lAnge endllst flnnes l modell. 

SAAB-90-DATA. 

Tillverkare: Svenska Aeroplan 
Aktiebolaget 

Typ: trafik- och transportplan. 
Besättning: 2-4 man + steward 
Antal passagerare: 24 
Lastutrymme: 10,7 m3 

Max. fart: 405 km/t 
Ekon. marschfart: 320 km/t på 

3000 m. 
Motorer: 2 st Pratt & Whitney 

Twin Wasp SIC3-G på var
dera l 050 hk. 

Spännvidd: 28,0 
Längd: 21,3 
Vingyta: 85,7 m' 
Normal flygvikt: 12000 kg 
Vingbelastning: 140 kg/m" 
Flygsträcka (enl. Civil Air 

gulations bestämmelser 
trafikflygplan): 2200 km 

Re
för 

hjälp av betryggande bränslere
server. Denna och andra inter
kontinentala router kommer dock 
med all säkerhet att tra·f ikeras 
med större flyg,plan än SAAB-90. 

Det nya SAAB-planet är byggt 
i helmetall skalkonstruktion och 
försett med noshjul, en s.ak som 

SAAB numera helt går in för. För att göra 
inredningen så ändamålsenlig .och samtidigt 
så komfortabel som möjligt har SAAB en
gagerat Sixten Sason som »specia.J desig
ner> och dessutom har ett intimt samarbete 
etablerats med framf~r allt Aerotransports 
ingenjörer men även representanter för ut
Iä.ndska trafikflygföretag. 

TY'piska yttre detaljer på SAAB-90 är 
den långa nosen eller rättare sagt den långt 
tillbaka'skjutna SAAB-vingen !lamt den 
uppåtsvända .stjärten med SAAB-fena, 
försedd med »fortressanslutning» utmed 
kroppsryggens bakre del. En annan typisk 
detalj är de långa, eleganta motorgondo
lerna, som till största delen hänger under 
vingen. Även om typen har vissa likheter 
med både DC-3 och DC-4 !lamt den a ll
deles färska· Martin 202 (se FLYG nr 
22/ 45) är alltså SAAB-90 utan mins ta 
tvekan en ren och oförfalskad SAAB-pro
dukt med många typiska SAAB-detalj e r. 
Att SAA B-90 är ett vackert flygplan tor
de det väl bara råda en men in!; om. 

SAAB-90 blir utrustad med 2 st a v 
Flygmotorbolaget licenstillverkade Twin 
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W~sp-moto.rer, som ger planet en maxImI
hastighet på över 400 km/t s'amt en eko
nomisk marschfart på 3,000 m på 320 
km/t. Den är alltså betydligt snabbare än 
DC-3 :an SDm den närmast skall ersätta. 
Den har mindre vingyta (85,7 mot 91,7 
m') trDts avsevärt större flygvikt (12000 
mot 10 900 kg) och följaktligen större 
vingbelastning (140 mot 119 kg/m'). 
SAAB-90 tar 24 passagerare mot 
DC-3 :ans 21. Besättningen skall uppgå till 
2~ man plus steward. PåJpekas bör för 
undvikande av alla missförstånd att s.amt
liga prestandauppgifter för SAAB-90 ar 
berä:made. Helt naturligt, eftersom prDtD
typen ännu inte flugit. 

G. K. 

NORDISK PRIVATFLYG ... 
Forts. fr. sid. 6. ____ -Jo 

tDnen, den rena Dch oförfal'skade tDn SDm 

vi hDPpaS alltid skall bli den förhärskande 
nDrdiska flygare emellan, helt fri från si
rapssötma och v,ackra fraser men Dckså 
från skärande disharmDnier. Den. karlaktiga 
Dch litet kärva nyanseringen var fri:s:< SDm 
en nDrdvästkultje i november. 

Allt vad som diskuterades Qch beslöts vid 
de många Qch långa överläggningarna mel
lan mQtorflygare, segelflygar'e och mDdell
flygare refereras på annan plats i detta nr. 
Vi skall bara ägna några spaltcentimeter 
utöver detta till en sammanfattning av den 
sammanfattning, SDm gavs på slutsamman
trädet, innan de offentliga fÖrhan.dlingarna 
helt övergicl0' till att bli persO\1liga tanke
utbyten. 

Nordisk somorbetskommitte 

På kQn.ferensens första dag hade lagts 
fram ett förslag Dm att tillsätta en perl1lia
nent nDrdisk samarbetskDmmitte Alla v,ar 
ense Dm detta, och KSAK :s ge~eralsekre-' 
terare hade fått uppdraget att författa ett 
förslag till instruktion för d,elll1a kQmmitte. 
Det må var.a överste Enell förlåtet Dill han 
baxnade inför denna' uppgift, SDm han nDg 
hade velat ha litet längre tid på sig att 
tänka igenQm. Men instruktiQnsför:slaget 
kom på bestämd tidpunkt och det antogs 
också med endast smärre ändringar. In
struktiDnen är ett rätt Dm fattande dQku
ment, men dess viktigaste punkter är kan
ske följande: Ordförande är den ordinarie 
representanten från det land, i vilket kom
mitten sammanträder. SamarbetskQmmiUen 
upptar till behandling frågor av vikt för 
det nQrdiska samarbetet sådant detta for
mulerats vid privatflygkonferensen i Stock
holm den 24--27 Dktober 1945. Kommitten . 
hemställer, då så synes kommitten erfDrder
ligt eller öns:<värt, om sammankallandet av 
en privatflygkQnferens i det nordiska land, 
SDm lämpligen kan åta sig detta. 

Samarbetskommitten inkDmmer till pri
vatflygkQnferenserna med nDggJ'ant utar
beta förslag i de frågor, vilka kDnferen
serna skall uppta till behand:ling. 

Samarbetskommitten hänvänder sig under 
tiden mellan privatflygkQnferenserna i re
kommenderande form med för:slag till ett 
eller flera av de nordiska ländernas central
Qrganisationer. Dylikt förslag äger dock 
icke giltighet för nordiskt samarbete, förr
än det god!<ånts av samtliga privatflyg
organisatiDner. 
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Till ott börjo med ... 

De frågor, som kommitten i första hand 
skall börja arbeta med är många. Och de 
är Qckså av så brådska'nde karaktär, att det 
beslöts, att kommittens första sammanträ
de skall hålla~ töre årets slut. Ett bevis så 
gott SDm någQt för den vikt man: lägger vid 
att samarbetet ges kDnkret fDrm snarast 
möjligt. 

Medan frågan om samarbetskDmmitten 
var på tapeten - det var förresten natur
ligt nQg den viktigaste frågan på .slutsam
manträdet - diskuterade man även exper
tisens ställning inom denna kommitte, SQm 
ju inte får göras för stQr. Man löste frå
gan på så sätt, att kommitten vid behand
lin~ av alla specialfrågDr skall med sig 
adjungera erfDrderlig expertis. 

PrQtQkDllet - SQm blir både stort och 
innehållsrikt - skall Dm mijjligt utsändas 
före den 25 november till samtliga de län
der som delta'git i konferensen. Utredige
ringen, tryckninge.!lI Qch bindningen tar gi
vetvis tid, men KSAK:s generalse:ueterare 
IQvade att sekretariatet på Malmskillnads
gatan sku'lIe göra sitt bästa. 

KDnferensens ordförande överste Paul R. 
a,f Uhr uttryckte slUltligen sin glädje över 
att KSAK kunnat anordna den första nDr
diska privatflygkonferensen och uttalade 
den förhoppningen att det fortsatta arbetet 
inQm samarbetskQmmitten måtte ge det re
sultat man väntade. Så tackade af Uhr 
deLtagarna i konferensen för att de kom
mit, för deras inlägg och deras pDsitiva 
medverkan vid kDnferensens genQmförande', 
och så slutade denna första internQrdiska 
privatflygarsammankQmst med en hjärtans 
gemytlig och trevlig avs!<edsföreställning 
på Ambassadeur, där sedvanliga tal och ,ar
tigheter utväxlades Dch den persQnliga kQn, 
takten ytterligare förstärktes. 

PRIVATFLYGETS ... 

Forts. fr. sid. 7. 

möjligt och att det under alla Dmstän
digheter blir ett litet antal motQrtyper Dch 
av ungefär samma effekt. 

Det är här inte bara fråga Dm att på detta 
sätt skapa säker och billig flygning Dch att 
kunna hålla flygplanen i luften tack vare 
gDd tillgång på reservdelar - utan också 
att få de nu mycket höga kaskDförsäkrings-
premierna nedsatta. ' 

Nästa punkt gäller den flygande perSQ
nalen. 

Man kan fastställa att den flygutbildning 

\ 

som de nordiska länderna ger sina militär
flygare ligger på en mycket hög nivå Dch 
att de flesta av dessa flygare kDmmer att 
fDrtsätta Dch ägna sig åt sport- eller för
värvsflygning. 

I fråga Dm den civila flygutbildningen å 
andra sidan så kan jag fastslå för NDrges 
del, att den tidigare stDd på mycket låg 
nivå, därför att det inte fordrades någon 
instruktörskurs för att bli flyglärare. Dess
utom fanns det ingen av staten tillsatt kDn
trDllant SDm flög med eleverna för att där
igenDm hålla ett öga på standarden hos så
väl instruktörer SDm blivande sportflygare. 

Prövning före flygning 

Det är två faktorer SDm i mycket hög 
grad kommer att inverka på utvecklingen -
nämligen det mänskliga materialet Qch hur 
de blivande flygarna tränas. 

Om man bortser från den rent mekaniska 
f1ygfärdigheten kan det fastslås, att Qm en 
flygare skall kunna bli en säker flygare, 
som kan anförtrQs materiel och människo
liv, så fDrdras det vissa karaktärsegenska
per SDm varken kan mätas i blodtryck eller 
med utbildningskrav. Utan att gå in på de
taljer i denna fråga kan man säga, att an
svarskänsla och sunt praktiskt förnuft är 
några av de egenskaper som fQrdras. I stäl
let för att som tidigare vänta med att stDppa 
utbildningen för Dskicklig persQnal tills ve
derbörande gjort sig skyldig till någDt grQvt 
brott mDt bestämmelserna eller på annat sätt 
dO,kumenterat sin Qduglighet - i allra vär
sta fall genom att sätta punkt för sitt eget 
och andras liv samt därigenDm medverka 
till att hålla flyg försäkringarna dyra - ja, 
i stället bör man försöka att finnanågQn 
måttstQck varmed dessa nödvändiga egen
skaper kan mätas, innan utbildningen börjar. 

Under de gångna fenl åren har detta prQ
blem studerats i alla de allierade länderna 
Dch de resultat man tills vidare kommit till 
tyder på att man före flygningen kan klas
sificera flygaspiranterna i tre huvudklasser : 
mycket lämpliga, lämpliga och mindre lämp
liga. 

OlyckQr som i annat fall säkert skulle 
inträffa kan undvikas, Qm man inför en så
dan klassi ficering innan flygutbildningen 
börjar samt att man håller strängt på denna 
klassificering Dch att den persDnaI SDm be
finnes mindre lämplig inte kan få sina flyg
plan kaskDförsäkrade eller att de rIt en
kelt inte tillåtes flyga. 

Flygolyckorna samt hur de skall kunna 
undvikas är Dch förblir ett av de allra vik
tigaste problemen. I samband därmed kQm-

(Forts. å sid. 17.) 

Il 



Finsko. trafikflyget får ännu Hå längt> Ini .. 
un\'iindn "ltn.lmM flygfiilt ntun Hr häJn'lMat till 
Hy\/logt>', en tlmmf'8 tågrI'JHU trån Hf'Jslngforl!i. 
'Här l.utUl tJes den nyupptörda. bungaren I 

Hyvlnge. 

på SS minuter från Helsingfors medan de 
snabbaste tågen använder 6 timmar på 
sträckan. 

Starkt trafikbehov 

Passagerarfrekvensen blev genast så liv
lig att Aerobolaget efter två veckor såg sig 
tvunget aU öppna en parallellinje norrut tm 
Vasa. Och samtidigt fick också Mariehamn 
och Björneborg förbindelse med Abo varje 
vardag. [ synnerhet de första veckorna var 
tillströmningen av resande enonn, men nu 
sedan den första ivern och nyfikenheten lagt 
sig är planen inte längre fulJbokade så 
många dagar i förväg, och det är ju en 
utveckling i sund riktning. 

~"INSKT TRAFIK~"LYG JUST NU 
Inte,·vju ut,ed Ltero O/J':S f~hef GllNNAH STAHLE 

V erkställande direktören i Aero O/Y, 
ingenjör C;unnar, Ståhle, är en mäkta 

upptagen man. Då FLYG :s korrespondent 
första gången försökte få tag på honom 
möttes han av meddelandet att ing. Ståhle 
var på en kongress i Danmark När han 
sedan kom hem var det konferenser i all 
oändlighet men slutligen lyckades underteck
nad dock komma till tals med honom dagen 
innan han skulle avresa till Stockholm i 
sitt bolags affärer. Ingenjör Ståhle hade då 
vänligheten lämna en hel del uppgifter, som 
torde intressera också läsare utanför Fin
lands gränser. Trafikflyget är ju en inter
nationell angelägenhet. 

Då vapenstilleståndet mellan Sovjetunio
nen och Finland ingicks i september 1944 
blev allt finskt motordrivet flyg tills vi
dare förbjudet. ABA fortsatte ensamt med 
flygtrafiken mellan Sverige och Finland 
tins Aero i början av detta år åter fick 
delta. Den S mars upphörde emellertid all 
reguljär flygning på denna linje och där
efter tilläts de båda bolagen endast göra 
enstaka flygning efter särskilt tillstånd varje 
gång. Men sa äntligen den 27 juli detta år 
meddelade den allierade kontrollkommissio
nen att trafik flygning inom Finland åter 
var tilJåten. Hela denna trafik sköts nu av 
Aero. 

Då tillåtelsen gavs skred bolaget genast 
till energiska åtgärder, Maskinparken un
derkastades en grundlig översyn och mark
tjänsten organiserades. Och redan den 13 
augusti var man klar för starten. Den {ör
~ta linjen som togs i trafik var den.. tilJ 
norra Finland, bolagets gamla skötebarn. 

Aerobolaget. har nämligen under årens lopp 
nedlagt ett målmedvetet arbete på förbätt 
ringen av huvudstadens kommunikationer 
med ·höga norden. Linjen kunde emellertid 
inte utsträckas längre än tilJ Kemi då flyg
fältet i Rovaniemi totalt förstörts av tys
karna. Även i Kemi har de tyvärr farit illa 
fram, men själva fältet. är i trafikabelt 
skick. 

Samtidigt med den nordliga linjen upp
togs också trafik på Abo, med avstickare 
därifrån varannan dag till Mariehamn resp. 
Björneborg. Alands kommunikationer med 
fastla.ndet är långt ifrån tillfredsställande 
och Björneborg, som är en livaktig indu
striort, har endast en långsam och obekväm 
järnvägsförbindelse med Helsingfors via 
Tammerfors. 

Sedan den 8 oktober går ett av bolagets 
plan dagligen till Jyväskylä, en hastigt upp
blomstrande stad i hjärtat av Finland. Nästa 
punkt på programmet är nu en linje till 
Kuopio, huvudstaden i Savolax. Men dcn 
planen torde inte klinna iörverkligas förrän 
nästa vår. 

Ingenjör Ståhle meddelade vidare att den 
inhemska flygtrafiken från första början 
blev en klar framgång. Och detta förvånar 
inte den som har någon erfarenhet av järn
vägstrafiken. i Finland i detta nu, Gamla, 
överfulJa vagnar och låg färdhastighet gör 
resorna till ett form·ligt lidande. Hur myc
ket angenämare är det inte att per flyg på 
några korta timmar förflytta sig t ex till 
Kemi än att sitta och skaka i mera än ett 
dygns tid i en illa ventilerad, proppfull 
järnvägsvagn! Och till Aho kommer man 

På intervjuarens fråga vilka svårigheter 
eller olägenheter bolaget har att kämpa med 
i samband med den inhemska trafiken sva
rade ingenjör Ståhle. att sådana tyvärr fö
rekommer ymnigt. Först och främst kan 
flygfältet i Malm invid Helsingfors inte nu 
disponeras. Alla maskiner från Helsingfors 
startar därför från fältet i Hyvinge och 
tågresan dit tar en dryg timme i anspråk. 
Och byggnaderna i Hyvinge är mycket an
språkslösa . . Där finns visserligen en nybyggd 
hangar för tre maskiner men den kan ännu 
inte uppvärmas. Expeditionen är inrymd i en 
provisorisk barack och verkstadsförhållan
dena är också rätt primitiva. Allt detta stäl
ler självfallet stora krav på den tekniska 
personalen. 

På alla de fält bolaget nu trafikerar är 
det endast i Jyväskylä flygplanen kan över
natta under tak. Alla andra plan återvänder 
därför till Hyvinge på kvällen. Man er
inrar sig med vemod de förnäma anlägg
ningarna i Kemi QC.h Björneborg. Själva 
fälten är i allmänhet bra och myndigheterna 
har överalJt inrättat radio- och väderleks
tjänst samt rum för flygledningen i provi
soriska kvarter. En mörk punkt är fältet i 
Mariehamn som ligger så lågt att det lätt 
blir översvämmat. Under den våta tiden 
höst och vår är fältet sålunda inte a.nvänd
bart. Ett förslag att avhjälpa detta miss
förhållande finns men när det kan reali
seras är inte känt. 

Trafiktekniska problem 

Ingenjör Ståhle framhöll vidare att det 
är trafiktekniskt mvcket svårt att tillfreds
ställa den r·esande -allmänhetens alla önsk
ningar, Bolagets samtliga flyglinjer sam
manstrålar ju i Helsingfors, som är landets 
absoluta merkantila, administrativa och and
liga centrum, En affärsman som skall resa 
t ex till Juväskylä, vill helst resa från Hel
singfors på morgonen, göra undan sina af
färer och återvända på kvällen, Och lands
ortsborna har samma önskemål beträffande 
sina resor till huvudstaden, 

Traflkflyglt'dnlngen på Hy,·lnge bor I en ba
rack. Trångt och obekvämt men allting går. 
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Trafiken borde sålunda helst ordnas 501-

fjäderfonrugt med en tur i v'ardera rikt
ningen både morgon och kväll men ett så 
omfångsrikt program kan bolaget med sin 
nuvarande maskinpark inte genomföra. Tra
fiken mellan landsortsstäderna är i allmän
het obetydlig. Undantaget som bekräftar 
denna regel är att resancle från Mariehamn 
och Hjörneborg i allmänhet stiger ur i Abo, 
ålänningarna [ör att sälja sin fisk och sina 
lantbruksprodukter där, björneborgarna för 
att ta båten till Stockholm. 

En viss besvikelse har det varit för bola
get att mängden befordrat fraktgods hit
tills varit mycket ringa. Detta ä.r ägnat att 
förvåna, då tarifferna är så pass låga att 
det väl skulle löna sig att sända t ex bil
reservdelar o dyl per flyg. För att inle tala 
om alla de lätt förskämda produkter såsom 
skogsfågel, smör och fläsk ,;om he.rrskapet 
Hamström*) i Helsingfors inköper på lands
orten. 

För trafiken på det inhemska flygnätet 
har bolaget nu till sitt förfogande 3 st Ju 52 
och 2 st Douglas DC -2. Aeros nyaste Jun
kersplan befann sig tyvärr i Tyskland då 
.förbindelserna med detta land avbröts och 
man måste räkna med att det gått iödorat. 

Aeros framtidsplaner 

Till sist bad undertecknad mgenJor Ståhle 
nämna några ord om bolagets framtidspla
ner. Närmast är det fråga om att utöka 
antalet flyglinjer inom landet och att inten
sifiera trafiken på redan exist,erancle router. 
Och självfallet hoppas inte bara Aerobola
get utan vi' alla här .i Finland att vår iso
lering från den internationella flygtrafiken 
snart skall brytas. Det första steget blir 
sj iii v fallet då att återuppta trafiken på 

') ]t'j n_k J[1(l t~ "U righet tlll ,kn svpnskn Ham
"t~rllllld. (RE'<Js anm.) 
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Stockholm, den trraditionsrika, linjen som 
Aerotransport och Aero O/Y i samtrafik 
betjänat i mera än tjugo år. - Andra lin
jer är det ännu för tidigt att uttala sig om. 
Bolagets lilla flotta går inte i land med 
mycket krävande uppgifter, nyallskaffningar 
måste företas innan ett större program kan 
goras upp. 

Ja, vi längtar alla till den tiden då 1l1an 
dricker sitt morgonkaffe i Helsingfors, tar 
trafikflyget ut i världen för att redan 
samma kväll nå, de flesta av metropolerna. 

För en tid sedan råkade den som skriver 
dessa rader läsa en notis i Helsingfors Tid
ningar för år 1835. Där meddelades bland 
annat att ett bolag i England umgicks med 
planer att upprätta ångbåtsförbindelse mel
lan Irlands västkust och Nova Scotia. Över
resan beräknades ta 13 eller 14 dagar i an-

I en nära framtid kommer en del flygplan 
och annan flygmateriel att försäljas på 

offentlig auktion vid Statens flygmaskins
fabrik i Tammerfors. 

Med den aIJieracle kontrollkommissionens 
tillåtelse och i närvaro av representanter 
för denna !·;;ommission kommer vid auktio
nen i fråga ett 70-tal av flygvapnets plan 
att försäljas , såväl bomh-, sp.ani~lgs-, jakt
och skolmaskiner, av vilka flera är i fullt 
flygvärdigt skick. Samtidigt bortauktione
ras ett stort antal flygmotorer, reservcle
I:ar, instrument och annan flygmateriel. 

Flygplanen är i stor utsträckning byggda 
av d,uraluminium och då denn.a metall f n 
röner mycket stor efterfrågan kommer 
köplusten säkert att vara stor. Men, bland 
de plan som skall säljas finns också ett an
tal skol plan av typerna Sm olik och Viima 
i fullgott skic!<. Här ha,r sålunda privata 

språk. Man skulle sålunda kunna få brev 
i New York och Boston 16 eller 17 dagar 
efter clet de avsänts från &1gland. :.Huru 
trång blir icke världen!» utropade tidningen 
till slut. - ~ vår tid kan vi med ännu bättre 
fog upprepa det venerabla .bladets 110 år 
gamla utlåtande. Per lansson. 

FINSKT 'I'AXIFLTG 
Ett nystartat finskt bolag har inköpt en 

fyra personers Beechcraft för taxi flygning. 
Mas-kinen är stationerad i Hyvinge och kan 
förhyras för brådskande affärsresor o dyl 
till varje plats inom landet, där landnings
möjligheter finns. Planet kommer att föras 
av den kände jaktflygaren och dubble Man
nerheimriddaren flygmästare Tuominen. 

flygentusiaster och framför allt klubbarna 
möjlighet att lägga sig till med egna ma
skiner till billiga priser. Ett uppsving i mo
torsportflygningen är sålunda att motse 
och det vore självfallet synnerligen önsk
värt att klubbama runt om i l,andet sktille 
skaffa sig egna flygplan för skolning och 
bogsering av segel flygplan. J tlst segelflyg
utbildningen tarvar onekligen en förbätt
ring, ty hittills har den varit koncentrerad 
nästa.n enbart i ]ämijärvi. 

I synnerhet skolplanet Viima. är ett myc
ket bra litet ,plan och förmodligen skulle 
intet hinder möta för eventuella svenska 
intressenter att ropa in ett eller flera pl:an 
på denna auktion. FLYG:s H :fors-korre
spondent(löjtnant Per S, Jansson, c/o Fe
dedey, Mi'melsgatan 15 A, Helsingfors) 
står gärna till tjänst med närmare upp-
gifter. P. S. J-n. 
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över stora viintb""lens kupIga tak. - T h en ~kymt av re.taurangen. 

FLYGANDE FLYGFÅLTINSPEKTION 
KASTRUP - VARBERG TORSLANDA NOR,RKÖPING 

A.., FLTG:s utflugfle 

G. K N lJ T S S O N 

Rapporten från Luftfartsstyre/se'ns 
flygmule f/ygplatsinspektion, som 
'började i förra m'1nr~t, fortsättes 
här nedan med repor.tage från 
Kastrup, GetteröIl, Tars/anda och den 
Sn,M't färdiga (Jjt/,an/lJanan i N orrkö
ping . Karlstad, Örebro och Uppsalas 
atlan/bana måste tyvärr på gmnd av 
platsbrist sparas till nästa lir. 

På förmiddagen torsdagen den 18/10 steg 
vi åter upp i vår SE-AF A på Bull

tofta och startade därifrån samtidigt som 
ABA ::sgamla 3~motorig.a Fokker F XII 
»Värmland», vilken tillfälligt utlånats till 
Det Danske Luftfartselskab och går i fli
tig pendeltrafik över sundet. Vi passerade 
tätt intill den danska ön Saltholm, som ju 
bl a Hans Ostelius' velat' göra till en inter
nationell flygplats för tr:ansittrafiken från 
USA till Östeuropa. Vackra blå drömmar 
utMl verklighetsbakgrund, ty Saltholm är 
ett enda stort träsk och söndertrasad av 
vattensamling.ar. Hur många hundra miljo
ner kronor det skulle kosta :att bygga ett 
flygfält här undandrar sig bedömande men 
många är det. Därtill kommer att dan
skarna säkert inte är villiga att investera 
ett enda öre i Saltholmsprojektet, när 
Kastrup är ett upperligt flygfält ,nu och 
kommer ,att bli ännu bättre. 

J a, Saltholm var inte värd många se
kunders betälllkande och eftersom vi bara 
någon minut senare såg Kastrup under oss 
fick vi betydligt angenämare saker .att tän
ka på. Den nya betong banan på 1 800 m 
)ängd och 80 m bredd låg där som en jät
telik autostrada. Kapten Knabe gjorde ett 
par svängar runt fältet och nere i syd-

Den lAg .. barack som DDL fick nöJa sIg med 
under den tyska ookupatlonen . 

•• 

, 
västra hörnet upptäckte vi den s. k. tyska 
negerbyn, en samling småbyggnader, som 
under kr.iget v.arit verkstäder, hangarer, 
förråd, kvarter m. m. Sammanlagt 8000 
m betongbanor leder från själva flygfältet 
till dessa' byggnader, så att tyskarna kunde 
köra dit sina flygplan efter la!lldningen. I 
de ordinarie hangarerna våg.ade de inte ha 
dem på grund av bombfaran. 

Intill den tyska byn, som snart nog kom
mer att skatta åt förgängelsen, finns nu en 
väldig flygplankyr!<ogård, (tär omkring 250 
tyska krigsflygplan av alla upptänkliga ty
per står och rostar ned. Ingen vill ha 
»skräpet», trots att det 'Väl egentligen re
presenterar mycket stort värde. Engels
männen och amerikanarna har nog med att 
ta hand om sina egna överflödiga krigs
flygplan och da!llskarna har flitigt »kanni
haliser.at» på instrumentbrädena men vill 
inte ha återstoden. 

Under svängen runt fältet hade vi goda 
tillfällen att beundra de underbart goda in
flygningsförhållandena. Amager - som 
Kastrup ligger på - är ju platt som en 
pannkaka och ingenstans är stign.ingen i 
inflyglllingssektorerna :större än 1/70 under 
det att Chic.agokonferensens kr:av inte 
sträcker sig längre äIIl till l/SO. Byggnads
höjderna på fastigheterna runt fältet är 
säkrade genom servitut med varje mark
ägare. Åt öster ligger ju Öresund och där 
finns det endast tillfälliga hinder i form av 
passerande fartyg. 

Vi svängde I.\t över Sundet och passerade 
förbi de två tyska :anskrämligt fula flyg
båtar av typ Blohm & Voss BV 138, som 
utgjorde mål {ör de engelska jaktflygarna 
vid uppvisningen den I juli och nu står med 
skroven ovanför det g;runda vatfnet. Kap
ten Knabe kunde efter den låga inflyg
ningen sätta Ju 52 :an bara några meter in
n.anför b.anans 'början och snart stoppades 

de tr~ motorerna utanför den gamla väl
känd.a ,stationsbyggnaden, där ett väldigt 
upphåd av välkomnande danskar med t f 
luftfartsdirektören Gustav Teisen i spetsen 
tog' emot. 

Kastrup nu och sedan 

Vi gick upp i stationschefens rum och 
fick en mängd intressanta upplysnin.g;ar av 
luftfartsdirektören Teisen, hamnch efen 
Leo Sörensen, Kastruparkitekten Valdemar 
I.Jauritzen m fl. 

Det danska s'torflygfältet har nu en hu
vudbana på l 800 m längd och 80 m bredd 
och dessutom tre banor på resp I 570, 1'250 
och I 150 m lär.gd och 60 m bredd. Samt
liga är gjutna .av betong i se!<tioner och 
under betongen ligger ett frostskyddande 
lager, då tjällossningen tidigare vållat en 
del bekymmer, vilka nu är ur världen. Be
tongbanorna började byggas 1941 och var 
klara förra året. De förenas av 15 m breda 
taxihanor. Fältet har goda dränering sför
hållanden och inga pumpar har hittills be
hövt användas. 

När man promenerar omkring på banor
na fäster man :sig ögonblickligen för en 
detalj, S0111 den neutrale besökaren. inte rik
tigt kan förstå meningen med. Med om
kring 20 m avstånd sitter järnkrampor in
fällda i betongen. Det är minnen efter de 
»förutseende» tyskama. Kramporna göts i 
banorna för att tjänstgöra som minfästen, 
så att tyskarna s!<ulle kunna spränga ba
norna i luften i händelse av reträtt eller 
kapitulation. Någon sprängning blev det nu 
inte av en eller annan anledning. Enligt en 
uppgi ft skulle danskarna ha betalt 300 000 
kr till tyskarna och fått dem att avstå, en
ligt en annan kom slutet så snabbt att de 
inte hann med det. Säkerligen har dock 

.. 
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frihetsrörelsen haft ett finger med i spe
let, ty det är känt att nästan alla tyska 
vakter vid de d3Jnska flygfälten var mu
tade eller på annat sätt »värvade*. 

Kastrup kostar i nuvarande skick 45 mil
joner kr men man har naturligtvii; liksom 
på alla andra pl<litser utvidgnings1planer 
klara för att kunna möta den kommande 
enorma utvecklingen inom trafikflyget. 
Den längsta banan på 1800 m ligger i rikt
ning NO-SV och den näst längsta NNV
SSO. 1 första utbyggnadsetappen är det 
meningen a,tt bygga ut dessa ti.ll 2 300 resp 
2200 m och de två övriga till 2 000 m 
resp I 400, vilket k.an ske utan särskilda 
svårigheter. Längsta banan lcan f. o. gan
ska lätt dras ut till 2600 m och om man 
fyller ut det grunda vattnet utanför kom
mer man utan allt för väldiga kostnader 
upp till 3400 m. Kastrups framtidsutsikter 
är alltså mycket goda. 

Ny stor stationsbyggnad 

Stationsbyggnaden ,på det nu 20-åriga 
Kastrup är på tok för liten och vore det 
även om inte engelsmännen och amerika
narna lagt beslag på praktiskt taget alla 
utrymmen, inklusive trafikledartornet. Upp
ställningspl.atsen på plattan fr<j.mfor sta
tionen är också alldeles för liten och i de 
nya utbyggnadsplanema ingår därför också 
att riva den nuvarande 'sta,tionsbyggnaden 
(invigd 1938) och uppföra en ny, betydligt 
större jämte hangarer, restaurang, hotell 
m m utanför det nuvarande området på 
andra sidan autostradaTl norr om fältet. 

Arkitekt Lauritzen visade oss hur han 
har tänkt sig den nya stationsbyggnaden 
men ämlll är dessa planer inte godkända, 
varför vi får vänta litet med detaljerna. 
Det Q,lir emellertid en stor: byggnad -
där t ex den nuvarande stattonsbyggnaden 
på Bromm.a s~<ulle gå in ett p~r gånger .. -
och bla,nd de speciella modernIteterna mar
kes en transitrestaurang, dit gea1omflygan
de passagerare kan komma från fältet utan 
att behöva passera tull- eller passkontrol
len. En liknande sak planeras f ö även i 
"den nya, stationsbyggnaden på vårt eget 
Bromma. Den närmaste utbyggnaden av 
Kastrup beräknas kosta 11 fl 12 miljoner 
kronor. 

Under den tyska ockupationen hade DDL 
det mycket besvärligt och dess personal var 
hänvisad till en liten låg barack b.akom de 
nuvarande huvudhanga'rerna, som måste 
flyttas vid utvidgningen. Så värst mycket 
bättre är det inte nu, ty de alli·erade tar 
som sagt n,ästan allt utrymme. 1 det 9r
dinarie trafikledartornet regerar engelsman
nen, som sköter om den ,allierade f1ygtra
fi!{en - amerikana,rna har dock dessutom 
sin så populära :.radiorange» för sig. Dan
skarna :sköter sin egen tmfik f rån ett re
servtoTln, som man nog mest måste likna 
vid en mastkorg, så trångt är det. Under 
sommaren har man ingen gång haft så då
ligt väder att den dubbla - eller tre
dubbla tra,fikledningen vållat några be
kymmer. 

Hur det kommer att gå vinter vet 
man inte. En lättniad är det att den mili
tär.a aJlierade flygtrafiken, konsekvent !n
ställes i dåligt väder. net danska trafIk
flyget har QBI (landningsförbud) Vid 
molnhöjd under 50 m under det aH de 
allier.ade satt 800 fot (244 . m) som' minimi
gräns. 

Sveriges enda kvinnliga tlygpJaf,sva.kt, tro. 
Astrid n .. ngtsson, flankerad. av stat.rAdet 
Danielsson (t h) och landshövding Gärd.e. 
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»TYNka k'yrkt)gårdell~ l ett av Kus(,rup~ h(iru rue(l hUlldru.tal~, 8öuderrostaude krigldlygplnn. a" 
ollkar typer. - l bakgrunden och t Il t.YSkll.: ,krigs byggnader, hangarer, "erktJtiider m m. Obser .. 
"era tIe av tYNkarna a.nlagda betongba.norna till de olika byggnuderna. 

Denna a,llierade försiktighet kan kanske 
ver!{,a förbluffande men den är förklarlig. 
De flesta av de :allierade pilotema är 
mycket unga samt relativt snabbutbildade. 
De är följ ,aktligen inte lika garvade som 
trafi.kJpåloterna och klarar inte dåligt vä
der lika bra som dessa. I krig får man 
inte ta hänsyn till riskerna men i fred är 
det en annan sak. Medan vi var på Kast
rup kom bl. a. en' »Mosquito» in och lan
dade på långa banan på två hjul och hög 
stjärt sa,mt en landningsfart på säkert 
över 200 km/t. Det var nätt och jämnt 
att 1.800 m räckte till och på slutet brom
sade piloten så kraftigt, att gUl11miröken 
fräste från däcken. Tvåhjulslandning prak
tiserades oc!{så med »Dakota». Ett uttryck 
för snabbutbildningen samt bristande rutin. 

Enda kvinnan - i Varberg 

Efter CI!l överväl.digande dansk lunch 
på Kastrups utomordentliga resta.urang tog 
vi oss med stinna magar ut till »Svea
land:!>, tog ett ömt farväl av våra danska , 
vänner och satte kurs mot norr. Efter en 
titt från luften på Halmstads civila och 

militära flygfält var vi snart uppe vid 
Getterön utanför Va'rberg och landade ele
gant på det lilla fältet, som lxara. är 
500X600 m men jämnt och bra med ft,na 
inflygnings förhållanden. Där togs vi emot 
av Sveriges enda kvinnliga flygplatsvakt, 
fru Astrid Bengtsson, som övertagit job
bet från sin f. d. make och sköter det 
minst lika bra som någon karl. Denna 
märkliga· kvinna tycks kunna göra allting, 
som möjligen behöver göras på ett flyg
fält. Hon är t. ex. utbildad svetsare och 
gör alla mindre reparationer själv. Se, det 
kan man kalla ett rejält fruntimmer. 

Vad :som skall göras åt Varbergs flyg
fält på Getterön är ännu inte ri!ctigt klart. 
En st.adsplanetävlan för Getterön är utlyst 
men inn<lill m<lin får besked från flygplats
utredningen och luftfartsstyrelsen om ".ad 
staten vill kosta på fältet, kan denna tav
ling inte bli fullvärdig. V.arbergs flyg
klubbs hangar med innestående 3 st SG 38 
och l st Baby väckte landshövding Gär
des höga gillande. Den uppfördes 1942 
och kostade 16.000 kr, varav staten endast 
bidrog med 7.000 kr. - Ja" det kan ju 

(Forts. på sid. 18.) 
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!'fär flyget blir bättre 
än bra 

När flyget är som bäst, står det helt till Ert förfogande. Då 

kan Ni få Er flygbiljett precis när Ni vill ha den. Så långt 

har vi kanske inte kommit ännu. Men det dröjer inte 

länge förrän situationen är sådan. I höst har nämligen 

ABA:s maskinpark utökats med nya, moderna flygplan -

-DC-3:or-
som inom kort är klara att sättas in på de svenska inrikes

linjerna. Faktum är förresten, att det redan är lättare att 

få biljett och plats till den dag Ni önskar resa. Dessutom 

väntas flera flygplan från amerikanska flygplanfabriker-

-DC-4:or-
'med plats för 40 passagerare kommer snart. ABA har 

redan kontrakterat för inköp och snar leverans av sådana 

flygplan. Dessa stora plan skall huvudsakligen dispone

ras för de europeiska linjerna på London och Paris. 

AB A E ROTRANS PO_~T ) 
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På bilden här ovan 8e8 det först.. experImentexemplaret av Sk 14 med fast noshjul. 
T h en närbild. som , ' j ... r hur n08hJulet mOfllterats. 

Kadettskolan får SK .14 Illed noshjul 
Som ett led i förberedelserna för det 

moderna svenska jaktplanet SAAB-21 Odl 

särskilt därför att man ville undersöka tre
hjulsställets landningsegenskaper försågs 
en Sk 1.4 (North American NA 16-4) med 
noshjul. Det vis.ade sig som väntat, att man 
även på relativt ojämna fält kunde landa . 

PRff ATFLYGTS ... 

mer också själva utbildningen in. De bästa 
flygarämnen kan - om utbildningen varit 
dålig - sluta som olycksfåglar. 

"Limit".flygning viktig 

Bland de viktigaste punkterna i fråga om 
flygutbildoingen kan nämnas: »Limit»-flyg
ning - som det heter på engelska - dvs 
flygning utan hastighetsmätare samt låg
flygning. »Limit»-flygning kan med andra 
ord beskrivas som en serie övningsmoment, 
vari eleven får lära sig vad som händer om 
han inte flyger med tillräcklig säkerhets
marginal. 

I de gamla certifikatbestämmelserna kräv
des det endast att eleven skulle kunna ta 
f1ygplan.et ur påbörjad spin från horison
talflygning rakt fram. Men - om man full
följer detta . - hur många gånger händer 
det egentligen att ett flygplan går i ofri
villig spin från detta läge? Sannolikt aldrig. 
Nej, flygplanet går i spin från ett läge, 
där flygaren inte väntar det, därför att han 
inte har full kännedom om flygplanets upp
trädande vid inkorrekt flygning. 

I »Limit»-flygningen bör därför läggas in 
maximala svängar med olika motoreffekt 
- utan att förlora höjd - samt svängar 
nära överstegringshastigheten - med och 
utan motor - och dessutom måste eleven 
lära sig vad som sker vid plötsliga roder-

med mycket höga landningshastigheter, Nu 
har flygvapnet beslutat att bygga ytter
ligare några Sk 14 med noshjul och dessa 
kommer att placeras på flygkadettskolan i 
Uppsala som övningsplan före flygtjänsten 
på J 21. Sk 14 finns som klippbild i det
ta nr. 

utslag vid låg hastighet och från flera olika 
utgångslägen. 

Av stor betydelse är det sedan också att 
man inte bara går igenom detta program 
på den flygplan typ, som man lär sig flyga 
med, utan gör samma sak på varenda flyg
plan typ man skall flyga. Om man flyger ett 
plan med hög vingbelastning måste man 
pröva ut när man vid »high speed stall» får 
spin åt motsatt sida än svängen. 

I Gossport~kolan har man lagt stor vikt 
vid allt detta för att nedbringa antalet flyg
olyckor. Statistiken synes nämligen visa, att 
SO procent av alla olyckor beror på oerfa
renhet. Hur ofta ser man inte i en haveri
rapport: »rodren lydde inte - jag vet inte 
vad som hände - jag tappade plötsligt 
farten». 

Flygning utan hastighetsmätare är kanske 

LUFTFÄRDFÖRSÄKRINGAR 

inte någon viktig detalj - men om man 
med en instruktör kunnat konstatera att det 
går att utföra normala landningar på ett 
litet fält med alla flygplantyper - så kan 
en framtida eventuell olycka undvikas, om 
man under vari.skl'iga förhållanden med dålig 
sikt eller på natten skulle råka få fel på 
hastighetsmätaren. 

Lågflygningens betydelse 

Lågflygningen är en övning som en sport
flygare aldrig får lära sig aven erfaren 
instruktör och statistiken visar också med 
klara siffror att många olyckor inträffar 
vid flygning på låg .höjd - antingen olov
ligt eller i dåligt väder. 

Varje flygare tvingas förr eller senare 
(Forts. på sid. 22.) 

ÅHIEN&HOIMA:B. 
STOCKHOLM ao 

DEN STORSTA OCH LEDANDE 
POSTORDERAFfÄREN 

tecknas av följande till Den Nordiska Poolen För Luftfärdförsäkring anslutna bolag 

AMPHION • BRAND-VICTORIA • FREJA • FYLGIA • GAUTHIOD • GOTHlA • GÖTA' HANSA 

HEIMDALL IRIS MALMÖ MÄLAREN NORDEN NORNAN' NORRLAND • OCEAN 

SECURITAS SJÖASSURANS KOMPANIET SKANDINAVIEN STELLA STOCKHOLMS SjÖ 

SVENSKA VERITAS • SVERIGES ALLMÄNNA • TRAFIK' VALKYRIAN' WINTERTHUR' ÄGIR' ÖRESUND 
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vara ett! passande pris på en hang;ar, sade 
landshövdingen och myste i mustascherna. 
Klu.bben hör f. ö. till landets verksammaste 
och medlemmarna har erövrat inte mindre 
än 78 segelflygdiplom i år. 

Göteborgsprob/emen 

Ja, så starta,de vi igen och landade snart 
på Torslanda för .att ta en brottTllings
match med de 'stora Göteborgs-problemen. 
Torslanda har nu en hård?,iord längsta 

Luodby-platån här ovan .er Inte så .ärskllt 
inbjudande u't från luften. Man förstår de 
hög", fältltnläggnlngsko8tnadern", här - över 
100 miljoner. - Neda·n t v en Torsla..noo,skl's8, 
där det mudderutfyllda området (»arbetsom
råde») tydligt marker .. ts. - T h berättar flyg
plat .• chefen ma.jor »l\{oje» Hinnerson för luft
fart.styrelsens representa·nter om Torslanda. 
- Långst t h och halvt avskuren Göteborgs 
flygpla·tsentu8last n:J! l, civilingenjör Bror 
T .. infJh . 8tatsråde-t l)tl.nit>lson i mitf#>n. 

Tor8la.nda I sitt nm'o,rande .kl~k. - T l ' läng
sta ban",n från SV med den 26 m höga masken 
l förgrund,m. - T h korta banan som utbyg
ges tm 1.1211 .m med hjälp av mlldderfylInad. 

ban,a på 1.850 m med 60 m bredd i rikt
ningen NO-SV, d. v. s. den till 80 procent 
förhärskande vindriktningen, och dessutom 
i riktning O-V, en 1.150 m lång och 40 
m bred. Den tar 12 'procent av vindrikt
ningama. Den tredje banan - i riktning 
NV-SO - är nu endast 780 m men hål-
1er på att förlängas till 1.125 m. Även 
denna bana är 40 m bred och kan tas i 
bruk i vinter. Utrullnings banor till ban
ändarna saknas ännu men torde om ett 
par år bli nödvändiga på grund av den 
ökande tra,fiken. Tendensen pekar nämli
gen på en snar sjudubblin'gav Tor:slandas 
trafik före kriget, berättade flygplatsche
fen, major »Moje» Hinnerson. 

Den nu.varande generalplanen för Tors
landas utbyggnad gjordes' upp 1937-38 
men forcer,ades på grund av krigsutbrottet 
och blir helt kla,r nästa år. Banförläng
ningarna har delvis möjliggjorts genom 
mudderutfyllning av den grunda viken SO 
om fältet. En tråkig mask har man i den 
lilla Karholmen med högsta punkten 28 
m över nivån. Även i båda ändarna på 
längsta banan finns det bergmasker, som 
:synes av kartan, varför hela banlängden 
inte !<an utnyttjas som rullbana. Mudder
utfyllnaden är nu 3lh år gammal men, är 
ännu inte f,ast under 0,5 m djup. När ban
utbyggnaden måste forcera·s· fick man där
för lov att lägga stensättning under asfalt
betongen för att få tillräcklig bärighet. 

Den ' dominerande flygplanotypen på Tors
landa är DC-3 men »fästningar» - max 
startvikt 25 ton - »Liberators» och DC-
4 :or har gått ned där utan- egentliga svå
righeter och på fältet står ännu som ett 
krigsminne en tysk Focke-Wulf ~Kurier», 
som landade där den 8 maj, dagen efter 
den tyska kapitulatiQnen. Regulariteten har 
uppgått till 92 procent. Ganska gynsamma 
siffror alltså. 

I ett avs'eende är Torslanda ytterst styv
moderligt behandlad - ifråga om hangar
utrymmen. Den ålderstigna, gamla hanga
ren i södra änden av fältet kan väl hålla 
ihop fem år till men är alldeles för liten 

för större tafikflygplan. En ny hangar
byggnad är alltså en av de första och mest 
nödvän-diga förbättringarna på det nlll'a
rande Torslanda,. 

T ors/andas utbyggnad 

Så vitt man kan bedöma är flygpl.atsut
redningen lika litet som luftfarts:stvrelsen 
f n benägen att fatta något besiut om 
Torslandas vidare utbyggnad. Den nu snart 
fullföljda, utbyggnaden har kostat 2,9 mil
joner kr men varje ytterligare utbyggnad' 
kostar en förfärlig massa pengar. Betyd
ligt mer än vad som f n "anses försvarligt 
att lägga ned med hänsyn till göteborgs
trafikens ver!diga behov. 

Å andra sidan kan man förstå den s tora· 
sjöf.artsstadens fäder, när de inte' är nöjda 
med nuvarande förhållanden och att de är 
starkt oroliga för att Göteborg i en nära 
fr.amtid skall ställas offside, när det gäller 
den tunga, flygtrafiken - särskilt mellan 
Sverige och England - bara därför att 
Torsla,nda är för litet och har för dåliga 
inflygnings förhållanden utom från öster 
och sydost. Tyvärr kämpar Göteborgs stad 
här inte mot flygplatsutredningen och luft
fartsstyrelsen, som väl skulle kunna beseg
ras, utan mot den göteborgska topografin, 
mot dessa västkustklippor som fyller hela 
landskapet och gör alla flygplatsprojekt 
vanvettigt dyra. 

Den göteborgska flygplatskommitten -
civilingenjör Bror Lindh som outtröttlig 
främste entusiast - har nedlagt ett syn
nerligen energiskt och värdefullt arbete för 
att grundligt undersöh ;alla tänkbara, möj
ligheter att få ett nytt förstklassigt stor
flygfält, men alla går på över 100 miljo
ner kr i bara fältanläggningskostnacler och 
intet .av dem uppfyller Chicagokonferensens 
fordringar på inflygningsförhållandena för 
en, A-flygplats. 

Om vi först ta,r itu med en utbyggnad 
av Torslanda, :så finns det två möjligheter. 
Dels att bygga ut det nuvarande bansyste
met, så att längsta banan blir 2500 m. 
Kostnad 48 milj oner. IDels att flytta hela 
anläggningen åt öster ut i den grunda vi
ken, som i så fall skulle helt fyllas med 
mudder varjämte Karholmen skulle sprän
gas bort. Längsta banlängd, 3000 m och 

(Forts. rå sid . 31) 
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~~~ D O V E ~$.I04 
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För snar leverans efter kriget till biflyglinjer, som fraktflygplan , för organiserad resetrafik eller som privat
flygplan. "Duvan" har särskilt konstruerats för att passa överallt i hela världen och för att användas på flyg
fält av medelstorlek. Den kommer att bereda plats för åtta till elva passagerare med interiören bekvämt 
anpassad efter olika önskemål. Luftkonditionering, ljudisolering och möblering samt allt som rör bekväm
ligheten kommer att vara av hög klass och tillfredsställande under de allra värsta klimatiska förhållanden. 
Flygplanet har Gipsy-motorer och" constantspeed" , omställbara och bromsande propellrar, konstruerade av 
de Havilland Engine Co. Ltd och de HaviIland Propeller Division. Tekniskt sett förkroppsligar den varje 
modern konstruktionsdetalj sedd ur aerodynamisk, trafikteknisk eller underhållssynpunkt och de förenade 
de Havilland-bolagen i Australien, Kanada, Indien, Afrika och Nya Zeeland komma att stå till tjänst med 
service för flygplanet, dess motorer och propellrar . . 

DE H A V I LL A N D 
HATFJELD. H E R T F O R D S HI R E • E N G L A N D 

~ 
FLYG P LAN 

~ 
~~ 

MOTORE R 

c:.::::, 
~~ 

P ROPELLRA R 

~ 
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P-5tH "lIlustu'IIlg" 

Senaste versionen av »Mustang» kallas 
P-slH och skiljer s ig utvändigt genom 
kylarens ö!<ade storlek som betingas av den 
nya motorn, en packard-byggd Rolls-Royce 
(troligen Griffon) på över 2000 hk. Denna 
nya motor ger P-S1H en toppfart .på 
över 740 km/t och en topphöjd på 12800 
m. Trots den kraftigare motorn har flyg
vikten minskats med 500 kg utan någon 
förändring av tillsatsvikten . . Flygsträckan 
har enl c;,n USA-uppgift ökats till över 3 200 
!<m. Beväpningen är oförändrat 6 st fasta 
12,7 mm ksp, v,arjämte 500 kg bomber samt 
10 st 13 cm raketprojektiler under vingar
na kan medföras. Slutligen har pilotens 
sikt förbättras genom höjning av kabinen. 

:'\orlh Americau P-5IH, den l!ienuste ·H~·rKtollen 

;H~ . :Uustn:ng_, se.; på bilden hä.r ovan. 

0'"8.11 ett foto av (let Jne(]eltuu~;:l bomlJphtUt'l 

Loekh.,.,d PV -2 .H.upoon», som skiljer sig 
från stn föregå,ngare :PY-l .Ventura» genom 
det omkonstruerade stjärt,partiet med nya 
ändfenor. PY-2 iir beväplu'd med inte mindre 
ö·n 10 st 12,7 mm tung .. ksp s"m,t kan ta upp 
till två ton bomber. Se vidare FLYG .. r :n/ 4/). 

)[arinspR.nlngsplanet Cnrtl8s SC-l .Seahawk. 
ses pH. (le h 'å bUderna hur nrdl\.nför sf\mt t h. 

Ililes n. 33 ,. lJlonitor II" 

Miles M. 33 »Monitor Ib, heter ett 
nytt engelskt tvåmotorigt mål bogserings plan 
utrustat med två l 750 hk Wright »Cyclone 
14», som ger plane~ en högsta hastighet ay 
588 km/t och en normal bogserhastighet på 
485 km/t på 6000 m höjd. Övriga data 
och prestanda: spännvidd 16,76 m, längd 
14,32 m, vingyta 46,45 m', flygvikt c :a 
9250 kg, vingbelastning 205 kg/m·, effekt
belastning 2,75 kg/ hk, flygtid 3-4 tim, 
stigtid till 7600 m 30 min. (Se också FLYG 
22/ 45.) Foto här ovan. 

CUl' eiss SC-l "Sealta'w~" 

Curtiss SC-1 »Seahaw~<» heter ett 
välkänt amerikanskt marinspaningsplan, 
»Seahawk» är avsedd att katapultbaseras 
på slagskepp och tunga kr}~ssare och den 
skall närmast ersätta den nu föråldrade 
»Kingfisher», som visat sig för långsam 
och svagt beväpnad. SC-l är utrustad 
med den nya Wright »Cyclone 9» R-1820 
C9HD på 1425 hk, som enligt INTER
AVlA ger »Seahawk~ 
en toppfart på 595 
km/ t. Pl,anets beväp-
ning består bl a aven, 
20 mm akan i vingro
ten. N'ågra ytterligare 
prestanda och måttupp
gifter om »Seahawk» 
har inte offentliggjorts, 

Konstruktionen av 
»Seahawk» påbörjades i 
augusti 1942 och pro
totypen flögs i januari 
1944. Vingarna är fäll 
ban bakåt och pro
pellern är 4-bladig 
med stora blad,man
schetter. En utveckling 
avSC-l, kallad SC-2 
är redan klar och kom- ~ 
mer i serie under som
maren 1946. 
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NEW YORK, i november. 

Redan 1947 kommer vi med all ,sannolik~ 
het att flyga från Stockholm till New 

York på samma tid, som det nu tar att med 
järnväg förflytta sig från den svenska hu
vudstaden till Malmö. Den huvudsakliga 
skillnaden blir troligen endast att man på 
routen över AtLanten åker bekvämare och 
erhåller bättre service än på resan med 
Statens järnvägar. Man slipper ifrån alla 
ska'<ningar från tusentals rälsskarvar, och 
i stället . för att dyrt betala för måltiderna 
i en restaurangv,agn med drickspengshung
r.ande kypare, blir man av världens mest 
förtjusande unga skönheter älskvärt bjuden 
på frukost, lunch och middag »där uppe 
ovan molnen, där himlen alltid är blå». 

Ovanstående rader är alls inte några fria 
fantasier aven entusi'astisk flygskribent . 
De bygger tvärtom på kalla fakta, som de 
presenterats mig :av konstruktörerna och 
ledarna för en av världens främsta flyg
fabriker - Republic Aviation Corporation. 

"R A IN B O W" 

Ue första te('klllugul,tUt u,· dt't 11.\11 Rt:'puhlh'-projektet _Rainhuw» mt>d UnU .km, t nU-JI'!'Odlhasfigtt't 

på 12.200 m ses här o\'un 0('11 neda,n, - Xedrtu t , - t-n gt"uomskärniug lllf"d. "tolttrruugt'nutng 0<"11 

Inredning. Obs utt Jnotorgondolernas bakändar är läng.rt" utdrttglUl Va. helte(']{ulngarna, vilket 
salUlOllkt iir det l'iktlgu. 

SENSATIONSCLIPPER 
Presenteras av FLrG:.~ New ror/~-kor"eS1JOndent Glil\TN.tR KRISTIJ-1NSSO.\T 

Redan långt i·nnan ens kriget i Europa var 
över arbetade man vid ritborden på He
public med skisserna till ett nytt passage
rarflygplan speciellt avsett för snabb trans
atlantisk service. 

Egendomligt nog - eller kans'<e det i 
alla fall inte är så egendomligt! - ligger 
ett jaktplan till grund för det nya atlant
flygplanet, nämligen P-47 Thunderbolt. 
Denna robusta maskin hade vi.sat att det 
var möjligt att uppnå toppfarter även med 
tunga jaktplan - P-47 :an väger ju drygt 
sju ton, vilket är ungefär dubbelt så myc
ket som jaktplan vanligtvis väger. 

Vid passagerartrafik över Atlanten var 
villkr>ret numro ett snabbhet - men en 
snabbhet som även skulle innefatta ekono
mi ur kommersiell synpunkt. Detta var den 
verkliga nöten, ty att bygga snabba plan 
var ingen konst - det svåra var att bygga 

ett snabbt plan som också kunde ta ett tiJl
räc!digt stort antal passagerare samt dess-
utom last och post. . 

Republic löste uppgi f ten och ritade en 
maskin som skall för.a flygpassageraren 
av i morgon längre och snabbare än någon 
mänsklig varelse tidigare färdats i trafik
flygplan. 

Namnet på detta revolutioner,ande nya ' 
transportflygplan är Republic »]{ainbowl» 
- för övrigt ett synnerligen träffande 
namn, ty »Hainbow» skall inte bara slå en 
bro mellan kontinenter och folk, den ,kall 
också färdas fram där högt uppe i stra
tosfären på 12200 meters höjd. Marsch
farten - märk väl marscllfarrten! - blir 
650 km/t medan maxfarten beräknas till 
över 700 km/t. Driv!<raften levereras av 
fyra Pratt & Whittney R-4360 »Wasp 
Ma.jor», på vardera. 3 000 hk. Se f ö nedan. 

»Rq.inbow» blir alltså propellerdrivet -
fast när m.an ser skisserna förledes man 
lätt att tro att det får reaktionsmotorer. 
Detta beror på' att man för första gången 
i transportplanets historia ämnar till fullo 
utnyttja utblåsningen från motorerna och 
skapa en reaktionspuff. Avgaserna plus den 
v.arma kylluften, som passerat motorernas 
cylindrar, samlas i motorkåporna, samt 
släppes sedan ut genom ett snävt hål bak
till ungefär som på ett reaktionsdrivet plan. 
På detta sätt erhåller man alldeles gratis 
ett ' försvarligt antal extra hästkrafter, vil
ket också betyder avsevärt högre m.arsch
fart. 

Det finns plats för 40 passagerare i de 
nya Hainbow-planen förutom besättning 
och utrymmen för last och post. · Kabinen 
är av högtryckstyp och utrustningen blir 

Forts. på sid. 38. 



att flyga lågt i dåligt väder. Med hänsyn 
till att den dåliga sikten sannolikt berövat 
flygaren horisonten, som man nOrlT\alt be
dömer flygplanets läge efter, och att svän
gar kanske måste utföras i stark sidvind 
nära marken - men inte minst med hänsyn 
till den olovliga lågflygningen - kan man 
knappast heller i framtiden finna en effek
tiv metod för att stoppa lågflygningen. 

Jag tror att många olyckot: skulle und-

vikas, om man krävde minst en timmes låg
flygning som övningsmoment under utbild
ningen. Med låg höjd menar jag då under 
25 meter. 

De problem som jag här berört är ge
mensamma för alla nationer och med den 
väntade framtida utvecklingen av sportfly
get för ögonen tror jag att det skulle vara 
fruktbärande om man kunde få till stånd 
ett intimt samarbete mellan de nordiska län
derna. Om man kan se fram mot ett fram
tida samarbete i Samma goda anda som kän
netecknade den första nordiska privatflyg
konferensen så är mycket vunnet. 

H . G. L. 

I(ungl. Svenska Aerokl~bben 
kungör härmed till ansökan ledig 

befattningen såsom: 

Förste instruktör för segelflyget (flygdetaljen)' 
FOI'dringar: Fullstiindig militä r motorflyglltbildning, hög kmnpetens och erfaren

het i segelflygning (segelfl~'gcertifikat) samt i segelfl.vgutbildning, tekniska insikter 
om segelflygmateriel samt organisationsfönnåga. 

Genomgången flyginstl'UkWrRkllrs vid flygvapnet. kunskaper utländska språk 
sllmt erfa renhet beträffande ttngdomsledning önskYiirda. 

Arligt: arvode kr. 7.000. 
Befattningen är avsedd att tilltriidas sllarast. Ansökningsskrivelse, åtfÖljd av 

fullst.ändig meritförteckning jämte intyg till styrkande av lwmpet.ens, skall vara 
ingiven t.ill KSAJ{:s generalsekretariat, Malmskillnadsgatan 27, Stockholm, före 
den 21 november 19415. 

GE~ElH.ALSElh."RETElRAREX . 

Högre 
segelllygning 

heter en bok av 

Ch. Blrch-Iensen 

där författaren har lyckats llStadkomma 
en utmärkt syntes av vetenskaplig forsk
ning och praktisk segelflygerfarenhet, 
som även ger den längre hunne segel
flygaren möjligheter att finna nya syn
punkter på aktuella frågor och berika 
sitt vetande både inom segelflygmeteo-

rologi och segelflygningens taktik. 

Kr. S: SO 

. Böcker av bestående värde 

TUl .... . . ... . . .. ....... .... . .. .. .. . . . .. . . . 
(närmastl' bokhandel eller) 

BOKFöRLAGET F ORUM AB 
Regerlg8gatan 109 - Stockholm 

Undertecknad bestä ller härmed Ch. Blrch
lensen: Högre Segelflygning. Kr. 6: 60 
att silndas per postförSkott under nl'dan
s tående adress : 

Namn . . . .. . . ...... .. ... . .... .. .. . .. ... ... . 

Adress ......... . .... . .. . . . .... Flyg 23/ 45 
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Uniformsmössa 
i förnämligt utförande av prima mörk
blå diagonal, I 1/ 2. poäng, 
kostar omonterad IJ: JO, I6: JO . 

Vid beställning v . g . lämna uppgift om 
storlek, emblem och gradbeteckningar. 

Beställningen ombesörjes omgående från 

PAUL U. BERGSTRÖMS A.-B. 
Slotkholm 3 

JfA.TBRIELLA ••• 

Några speciell.a nordiska segelflygtäv
hugar är vi inte mogna för redan 1946, 
fastställdes vid nästföljand~e program
punkt, som behandlade det nordiska täv
lingsutbytet i framtiden. Däremot hoppas 
vi givetvis att få med både danskar, fin
nar, norrmän och isländare på våra egna 
täv lingar till sommaren. Och 1947 bör det 
kunna bli nordiska mästerskapstävlinga'r 
- såsom generalrepetition till de olympi ska 
segelflygtävling.arna 1948. Att segelflygning 
måste mep i programmet vid nä'sta olym
piska spel är N ordens segelflygare eniga 
om. Framställning härom kommer i varje 
fall att göras till arrangerande land för 
nästa Olympiad. 

Samarbetet i framtiden inom segelflyget 
bör inte försiggå enbart genom att utvalda 
representanter för våra olika huvudorgani
sationer träffas och dryf tar de större ge
mensamma, problemen. Det bör bli betyd
ligt mera omfattan~e och sträcka sig vi
dare till klubbar och enskilda segelflyg.are. 
På diet sättet kan samarbetet effektivise
ras och detalj frågO'r lösas på ett vida bätt
re sätt. Detta var en av de väga,r, som ut
stakades- vid behandlingen av det sista äm
net, det framtida samarbetet inom nordiskt 
segelflyg. 

Segelflygarnas konferens var mycket gi
v.ande. Naturligtvis kunde endast en ringa 
del a·v det komplex av frågor av gemen
samt intresse, som vi har inom segelflyget 
här i N orden, lösas redan på konferensen. 
Det kunde emellertid konstateras en gläd
ja,nde enighet i samtliga princi·pfrågor och 
vilj:an till samarbete f rån alla håll var 
otvetydig. De frågor, som vi på denna kon
ferens endast flyktigt hunnit beröra, över
lämnas nu till samarbetskommitten för nor
diskt privatflyg. Vi hoppas att denna kom
mer att utgöra ett verksamt och effektivt 
organ för fortsatt samarbete. J. G. K. 

FOTOS på B-29 
R ekvirera ovanstående vackra bild på det 
. flygande slagskeppet. Bo€ing B-21J. Bil 
den finnes i 3 format och prisliigen . 
Reklamsats om 5 -olika bilder i s torlek 
9 X 12 Blindes mot endast kr·onor 5 : 25. 
Rekvirera samtidigt vlir stora katalog mot 
25 örl' i frimärken! 

FLTG-BILDEN 
BOX 6105 STOCKHOLl\1 6 

Sänd . . st foto på B-29 i format 9X12 Il kr 
1:-, 12X18 i\ kr 1 : 50, 18X2,l1l kr 2:50. 
Sänd .. st. reklamsats om 5 fo tos på B-29 
il l,r. 5: 25. SUnd . . .. st.. katalog m ot 25 
öre i frimärken. 

Namn .. . .. . .. . .. . ... .. .. . . .. ...... .... . . . . 

Adress . .. . ... .. . . .... . . . ... ..• .. .... .. . . . . 

. . .... . .. . . .. .. . .. . . ... ..... . . .. Flyg 23-45 
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FÖRSÖ.K MOT 4J4JBLAtJK 
~~TGÄRDER MOT AC(JEIJERATIONSKRAFTENS INVERKAN PÅ FLYGARE 

i lv förste flygläkare NILS SlJNDGHEN 

II. 

Osäkerhetsmoment ur haverisynpunkt 

Enligt de slutsatser, som den i förra numret nämnde författaren, 
den tyske professorn H . von Diringshofen, dragit av sina, un-. 

dersökningar, får man det intrycket, att den enkla åtgärden att 
krypa samman i framåt-nedåthukad ställning under upptagningen 
i åtskilliga fall s'mlle vara tillräckligt för att motverka accelera
tionskraftens verk.an . Emellertid är detta enligt hans uppgift en
dast fallet ifråga om 2/ 3 av flygarna. Om det förhåller sig så, 
finn es emellertid beträffande den återstående tredjedelen ett osä
kerhetsmoment, som kan ha betydelse ur haveri synpunkt. 

Atgärden ~r för övrigt en viljeakt, 'som flygaren har att utföra. 
Olika orsaker kan göra, ,att en dylik åtgärd för summas under 
nervpåfrestande situationer, exempelvis under strid. Dessa sist
nämnda omständigheter gör, att man trots det i en del fall gynn
samma resultatet av sammanhukningen ej bar anl edning att där
för ans·e kapitlet om åtgärder mot accelerationskraf.ter :som av
slut,at. En automatisk ~no~dning, som med .säkerhet i alla situa
tioner åstadkomm er en til1räc!dig höjning av accel erationstoleran
sen u.tan a tt ur flygsynpunkrl vara olämplig, bör anses v,ara målet 
för den flygmedicin ska forskningen inom detta område. Forts:a:tta 
försök ansåg därför förf. till denna artikel i s!<rivelse till flyg
vapnet i maj 1944 vara motiverade. 

För att söka höja effekten aven dylik .apparatur är det givet
vis lämpligt, att flyg:aren dessutom hukar sig framåt-nedåt under 
upptagningen. Det vore av intresse att genom en försöksserie un
dersöka den kombinerade verkan av dessa förfaringssätt för att 
öka .accelerationstoleransen. 

Fortsatta prov ansdgs motiverade 

Den vid flygvapnet utförda försöksserien, som omfattade 28 
f all, kan ej anses ha va rit tillräckligt stor för att ett omdöme om 
lämpligheten av apparaturen i syfte att motverka dykhlindhets
symtom skall kunna givas. Dock verkade resultatet av försöken 
lov.ande och kunde väl ha motiverat fortsatta prov. Såsom ovan 
ang etts iakttogs nämligen i en första försöksserie med sjöflygplan 
(S 17S) och dykvinkel av 30° en minskn.ing av symtomen under 
upptagningen i 5 fall av 10, i en försöksserie med lätt bombplan 
( B 5) och reguljär dykvinkel vid störtbombfäJ,Jning i 9 fall av 
12 mindre uttalade besvär, vid användning av apparaturen än utan 
dyJi!.c och i ytterligare en serie om 6 fall med B 5 med apparatur 
inga symtom i 3 fall och någon förbättring i ett fall, där utan 
dylik svaga blackoutsymtom förefunnits. 

Den ov;an beskrivna undersökningel1j grundar sig på försöks
personernas uppgi f ter om de intryck av rubbningar beträfbnde 
syn och medvetartde, som de erhållit under de få sekunder, var
und er upptagningen. efter s törtdykning hållit på. Tyvärr stod icke 
obj ektiva registreringsmöj.ligheter till buds för ,att på annat sätt 
direkt avläsa den effekt, som apparaturens användning medförde. 
Denna subjektiva uppskattning är givetvis svårbedömd i synner
het :som angivan.det av symtomen oftast avser lindriga rubbningar. 
Så är emellertid fallet vid undersökningar av denna art, då ett 
g-värde av 5 enligt säkerhetsföreskrifterna vid flygning ej får 
överskridas. 

Det är emellertid sannolikt, att elektrokardiogram och under
sökning av hjärnfunktionen med eletroem::ephalogram under upp
tagning och störtspiraler etc skulle kunna ge värdefuUa upplys
ningar om hjärtats re!>p hjärnans reaktionssätt. Vid försök i cen
trifug har man. i elektrokardiogrammet funnit typiska nedtryck
ningssymtom av retningsursprung och ku.rvförlopp. Det är s.an
nolikt, a tt dylika. försök redan gjorts i USA med Bergerdräkten, 
v.arom e tt kort meddela',!de nedan skall ges. 

FLYG 23/45 
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Hur Bergerdräkten fungerar 

Sedan ov,anniimnda försök utfÖrctSl år 1943 och redogörelse där
för lämnats till flygvapnet i maj 1944 har ett meddelande beträf
fande åtgärder att motverka accelerationskra·ften varit infört i 
tidskriften The Aeroplane i jan. 1945. I den kortfattade notisen 
anges att centrifug.alkraftens effekt på blodet, som' bl a förorsa
kar blackout, upphävts med tillhjälp av USA:s Berger G-dräkten, 
som användes av stridsflygare i de snabha P-51 Mustangjaktpla
nen. Dräkten prövades för st av 399 :de eskadern med stor fram
gång. Den väger blott 1,5 kg' och består av ett par byxor av fast 
oeftergivligt . tyg med högtsittande liv. Byxorna har på insidan 
fem kommunicerade- luftsäckar av gummi, som 'är belägna en 
på mellangärdet, en på varje lår och en på varje vad. Dräkten är 
försedd medi fasta hänslen" blixtlås och fästande snörenr, varigenom 
den sitter fast åt ben och buk. 

Tryckluft erhåller gördlarna genom en gemens'am slangledning 
från uttömningssida11i av' vacuumpumpen. (Bild 4.) Lufttillförseln 
regleras automatiskt genom en tryckregleringsventil (bild 5), som 
drive:s av cen/trifugalkraften. Det tryck, som utövas på blodkärlen 
i buk och ben genom denna kompressionsapparat står i direkt pro
portion till den verkande centrifugalkraften. Luften utsläppes 
automatiskt när accelerationskraften upphör. Det uppges att pilo
ten med tillhjälp av accelerationsa,ggregatet tål accelerationskraf-
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vild 

Sylphon 

__ Ull drtIJctel\ 

ter upp till 9 g vid upptagningar efter störtdykningar (180·), 
tvära svängar och störtspiraler. 

G-dräkten har, sedan man i Amerika· kommit ur experiment
.stadiet, blivit lättare och mera ändamålsenlig. I en artikel i Ait
News av A. Q. Meisel, refererad i tidskriften »Det Bä~ta» för 
aug. 1945, får man en god uppfattning om det utomorde!1ltlig.a vär
de för jaktpilotens stridsduglighet, som användandet av G-dräk
ten medfört. 

, Jnlopp lrån ~ 
YOCI./I./mpl./mp ~ 
lr!/ck's"lda I Till f./lloppsl"-on 

Vid invasionen i Nonnandie var G-dräkten enligt uppgift i 
vidsträckt bruk under jakt- och jaktbombflygningar. Nämnda. ar
tikel innehållenen intressant redogörelse för den amerikanska åt
tonde jaktflottiljens framgångsri!<a strider med japanerna. Fram
gången tillskriver flygarna G-dräkten, som möjliggjorde snabbare 
manövrer i luftstriderna än förut, där japa,nema med sina lätta 
snabba plan ofta varit besvärliga motstånd:a.rc. Från den 1 mars 
1944 kunde åttonde jaktflottiljen, sedan G-dräkten börjat använ
das, rapportera utomordentliga resultat i sina strider. I de första. 
noterades elva med säkerheu nedskjutna plan och därtill tre »san
nolika». I tio större luftslag, .från Palau till Filippinema, sköt 
»åttonide jaktens» märr ner 243 jap.anska plan och sänkte 75000 
ton jap.anska fartyg. Under samma tid företogs 3000 uppstig\1in
gar, varvid summa tre man gick förlorade. I artikeln omtalar 
flygarna si11l enstämmiga uppfattni.ng om G-dräktens fördelar i 
luftstriderna·. Speciellt uppskattas G-dräkten av rote-karlarna, 
vilka följer ledarplanen och skydd:ar dem mot angrepp. 

Till b",in"lllonlt 
(; - 2 y,nlil 

Bild 5. »Go-anordnlng. 
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A. Yentilen påverkas al' ac<,eleratIonskrafter. Uppumpningen börJa.r 
vid .". acceleration på 2 tUl 2,11 g. Trycket ökar I proportion till ökning
en I acceleration och minskar vid motsatt rörelse- hos ventilen med",.. 
accelHatloJ.en mlnslulr. Piloten kHn uthärda 2 till 3 g högre än nor
malt, skyddad mot Illamående och »blackout» vid en accelenttlon på 
upp till 9 g vid upptagning efter dykning, 180 gra,lers dyksvängRr och 
snii,'fa spiru.ler, 
B. Kohen flytpr m"URn dess egen vlk.t - lufttrycket (sylphon kam
maren) och dess rÖJ"ehe under InverkaJI av nccelerationskrafternRl. be
stäm.m.er den luftmängd 80m sändel!t in i H-nordllingen och släppets ut 
vid utloppskra.nen. 

Detta beaktansvärda fr.arnsteg inom ett av flygmedicinen.s vik
tigaste områden, accelerationskr.aftens ogYillllsamma inverkan på 
flygareni, visar hur ett i åratal genomfört samarbete mellan fysi
ologer, flygläkare tillhörande armen och marinen och erfarna 
flygare kunnat ledaJ till ett mycket betydelsefullt resultat för 
stridsflyget, då arbetet fått genom föras under en insiktsfull och 
.framsynt ledning. 

Meddelanden {rån Flygtekniska 
Försöksanstalten, Stockholtn, lJlvsunda 

Följande meddelanden äro hittills publi
cerade och kunna erhållas från Flygtek
niska Försöksanstalten, Stockholm-Ulvsunda. 

Nr t. Icke publicerat. 

Nr 1. STATISK OCH DYNAMISK 
SKJUVHALLFASTHET HOS LIMFÖR
BAND '1 BJÖRK OCH VALNÖTSTRÄ 
VID TV A TEMPERATURER av S. Lu
thal1der och G. Wållgren. Pris Kr. 3:-. 

Undersökningen avsågs att ligga till grund 
för konstruktion aven träpropeller, arbe
tande i luft av temperatur varierande mel
lan rumstemperatur och 60· C. Den omfat
tar både statiska och dynamiska hållfast
hetsprov med björk och valnöt, limmade 
med kaurit-, kasein- eller hornlim. Proven 
äro utförda dels vid rumstemperatur (ej 
närmare definierad) och dels vid 60° C. 
Proven visar bl a, att hornlim under vissa 
förhållanden är mycket dåligt vid 60°, samt 
att limforband i björkträ ha något bättre 
utmattningsegenskaper än motsvarande för
band i valnöt. Det limförband, som vid viss 
temperatur och fuktighet har den högsta 
statiska hållfastheten, har också de bästa 
utmattningsegenskaperna vid samma temp. 
och fuktighet. 

Nr 3. ANORDNING FöR FJÄRRAV
LÄSNING AV HUGGENBERGER TEN
SOMETER av S. Luthander och G. Cu.s
talsSlon. Pris Kr. 1 : - . 

Vid provbelastning av flygplanvingar 111 m 
behöver man ofta mäta spänningar på så
dana ställen, där en extensometer för di
rekt avläsning ej kan observeras under för
sökets gång. Meddelandet beskriver en av 
FFA konstruerad anordning för fjärrav
läsning vid dylika prov. 
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Nr 4. STATiSKA OCH DYNAMISKA 
PROV PA KOPPELBULTAR AV HöG
VÄHDIGT MATERIAL av S. LutJwnder 
och G. Wallgren. Pris Kr. 2:-. 

Den statiska draghållfastheten hos ett gi
vet förband, bestående av bult och mutter 
med givna dimensioner, bestämmes enbart 
av bult- och muttermaterialens brottg'räns. 
Den dynamiska hållfastheten beror också av 
i gängorna uppträ<lande spänningskoncentra
tioner ; en ökning av förbandets stat iska 
hållfasthet genom t ex härdning kan med
föra sämre dynamisk hållfasthe't. Den senare 
är beroende av mutterns hårdhet och sjun
ker med ökad mutterhårdhet ; mtittern bör 
därför göras av så mj ukt · material som är 
möjligt med hänsyn till förbandets statiska 
brottlast. - Med bult av stål och mutter 
av dural erhölls t ex en utmattningsgräns, 
som var 84 % större än för motsvarande 
helstålförband. 

Nr 5. EXPERIMENTELL BESTÄM
NiNG AV UTMATTNINGSDIAGRAM
MET VID DRAG- OCH TRYCKBE
LASTNING AV ALCLADPLAT av S. 
Lutha.1tder och G. Wållgren. Pris Kr. l: 50. 

Undersökningen omfattar 1,2 mm alclad
plåt med normbrottgräns 40 kg/mm' (upp
mätt sådan 45,1), vilken i form av lämpliga 
provstycken utsatts för oscillerande belast
ning, varvid medelbelastningen varit lika med 
eller större än noll (dragning positiv, tryck 
negativt). För olika kombinationer av maxi
mi- och medelspänningar bestämmes antalet 
belastningssvängningar till brott och uppri
tades s k Wöhler-kurvor, varur ett utmalt
ningsdiagram konstrueras, med vars hjälp 
man för ett givet fall kan förutsäga ut
mattningsgränsen. 

Nr 6. BERÄKNING AV PAKÄNNTN
GARNA I EN PÅ TVA KONCENT
RISKA RINGSTöD UPPLAGD CIR
KULÄR PLATTA, ÅVERKAD AV LIK
FORMIGT FÖiWELA D TV ÄRBELAST
NING av S. Luthander och S. Sjöström. 
Pris Kr. 1: 50. 

Meddelandet innehåller en metod för be
räkning av påkänningens variatiun längs ra
dien hos en cirkulär platta, upplagd på två 
koncentriska ringstöd och påverkad aven 
likformigt 'över ytan fördelad belastning. 
Problemet behandlas vidare mIDlerLskt för 
några olika radiella lägen av ringstöden . -
Avhandlingen rör sig inom den högre håll
fasthetslärans sfärer och fordrar av läsaren 
avsevärda förkunskaper. 

Nr 7. INVERKAN AV PROPELL
RARNAS ROTATIONSRIKTNING PA 
ST ABILITETEN HOS FLYGPLAN 
MED TV A PROPELLRAR av E. Peter
solm. Pris Kr. 2:-. 

Undersökningen har utförts för att stu
dera slipströmmens inverkan på flygplanets 
höjdmoment och stabilitet vid flygplan med 
två symmetriskt roterande propellrar. Den 
omfattar två olika stigningsvinklar på pro
pellerbladen, motsvarande förhållandena vid 
stigning och hastighets flygning ; dessutom 
undersöktes modellen också med fällda land
ningskl:affar. Det visar sig, att stabiliteten 
med roterande propellrar i regel blir mindre 
än med borttagna propellrar; undantag firins 
dock vid hög belastningsgrad med utåtgå
ende propellrar, då kraftig stabilitetsökning 
erhålles. Vid inåtgående propellrar erhålles 
starkt förminskad stabilitet vid höga belast
ningsgrader. Nedsvepningsvinkelns ändring 
med anfallsvinkeln vid roterande propellrar 
minskar i regel stabiliteten kraftigare än 
den dynamiska tryckökningen i slipström
men förmår öka densamma. ' 

(F or/s. t nästa nr.) 
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Ufon fr"nt;ka NC 700, prutotypen tUJ ~ ( ' 702, futograferad på, Hronuna. 

FRANSIi~" FR,EDSTEUKEN PÅ. IIBOMMA 

B romma hade häromdagen äran att ta 
emot ett besök aven. fransk NC 702 

eller rättare sagt dess prototyp, som går 
under beteckningen NC 700. Som omtalades 
i FLYG nr 17/45 ha·r tillverkningen av det
ta tvåmotoriga lokaltrafikplan nyligen bör
jat vid Societe Nationale de Constructions 
!\eronautiques du Centre, som tic!i"are 
byggt NC 701 eller som dess originalbe
teckn~ng är - Siebel Si 204D för franska 
flygvapnet. NC 702 är också av tysk här
stamning men med en del fr.anska förbält 
:ringar. Bl. a. har man installerat två 
Renault S 1200 på 450 hk varder:a mot de 
m:sprungliga Argus As 41O-motorerna på 
vardera 360 h~<. 

Anledningen till det franska besöket var 
att demonstrer.a den moder,na franska 
f1ygind:ustriens senaste produkter och in
tressera ev svenska köpa're för detta syn
barligen utmärkta lätta trafikflygplan fÖ·r 

VI GODKÄNNER . .. 

Forts. fr. sid. 9. 

allmänna förbränningsmotormcxlellklassen, 
båda med tid, distans, höjd och hastighet. 

Efter detta har vi den »egentliga» klass
indelningen, som speciellt för segeImodeller
nas vidkommande bade utlöst betänkligheter, 
ty enligt det ursprungliga sommarförslaget 
skulle en stor del av de nuvarande svenska 
S 2 :orna ej mera vara tävJingsdugliga, då 
de ej hade stöd i klassregeln. 

Allmänna segelmodellklassen 

Men genom den nära på geniala derantz
ska lösningen med en >allmän segel modell
klass> före de egentliga klassbestämmelserna 
tas gadden ur kritiken: det står fritt för· 
vem som helst att arrangera en tävling i all
männa segelmodellklassen, varvid ing.enting 
hindrar, att arrangören för sin speciella 
tävling fordrar ytterligare begränsningar. 
Om exempelvis klubben i Yllemål vill hålla 
en tävling i den gamla S 2-klassen eller en
bart med flygande vingar eller dylikt kan 
detta ske - i inbjudan till tävlingen bör då 
finnas en specifikation över de fordringar, 
som Yllemålklubben för sin tävling anser 
lämpliga. Ett eventuellt rekord undt:r täv
lingen inrangeras sedan i den eller de rekord
klasser, som modellen uppfyller. Detta un
derlättas även i hög grad av det obligato
riska mätbrevet, i vilket alla nödiga upp
lysningar 0111 modellen förefinnes. 

Men i fråga 0111 standardklasserna, var
med bär förstås de vanligaste tävlingsklas
:serna, framhärdade kon ferensens underkom-
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8 passagerare. Startegenskaperna är syn
nerligen goda vilket gör pLanet lämpligt fö;' 
taxitrafik mellan de i regel inte allt för 
stora svenska lokalflygfälten .. Startsträckan 
är endast 350 m med [ull last, d v s med 
en flygvikt av ' 5 600 kg. Stighastigheten är 
mycket god, nämligen något över 5 m/se'( 
med 8 passagerare och den klättrar dess
utom utan svårighet till 3500 m med en
dast en motor. Den praktiska topphöjden 
med två Renault-motorer är 7 500 m. Maxi
mala {Iygsträckan L 700 km gör att planet 
kan användas även på längre sträckor. 
Landningshastigheten har kunnat hållas så 
låg som 115 km/t på grund av de kraftigt 
tilltagna l.andningskla ff arna. 

NC 702 är mycket komfortabelt inredd 
med bekväma fåtöljer placerade på sådant 
avstånd från va·randra att l11an kan sträcka 
ut benen ordentligt. Vidare disponerar varje 
passare rare ett stort fönster. Ba~<om in-

mitte för modell flyg, att klassindelningen 
skulle gå efter soml11arprogrammet i fråga 
om vingytor (l = upp till 15 dm', 2 = 
24-26 dm", 3 = 30-100 dm' ). Angående 
vikterna enades man om att även den minsta 
klassen bör ha viktbegränsning, den blev 
enligt den förutnämnda definitionen på mo
dellflygplan minst 10 gr/dm' både för se
gelmodeller och utomhusmotormodeller. 

Gummimotormodellernas »standardklas-
ser» för utomhusbruk blev: l) upp til17 dm ' , 
10-30 gr/dm', 2) 8·-11 dm', 15-30 gr/clm' 
och 3) Wakefield, medan hastighetsll1odel
lerna skulle slås ihop genom att vingbelast
ningen och vingytan endast allmänt fast
ställdes. Och slutligen gjordes i gruppen 
gUll1mill1otonnodeller en differentiering i 
fråga om nonnalmodeller (propellerdrivna 
med !bärvingar) och speciella (= slagvinge, 
helikopter, autogiro) och vissa lättnader för 
de sistnämnda. 

Inomhusmodellerna återigen uppdelades i 
endast 2 klasser: under och över 7 dm', 
alltså i viss konformitet nied motsvarande 
utomhusmodeller. . 

Förbränningsmotormodellerna uppdelades i 
diesel- och tändstiftmotonnodeller, de först 
nämnda und"er 4 cm", de senare börjande 
med 3 cm". Max. gränsen för de senare 
blir troligen 9 cm'. 

Den andra stora frågan gällde självbygg
nad av tävlingsrnodeller. Härvid blev dom
slutet salomoniskt: t. o. m. med köpta mo
deller eller delar till modeller får man tävla, 
men överlåtelse får ej ske tävlingsdagen. 
Däremot får rIlodl'llflygmärkl'lla. (vilka ut
gör kvalificering för tävling) ej tas med 
andra än självbyggda modeller. Samtidigt 
beslöt.,;, att »självbygget» skulle omfatta en
dast vinge, flygkropp och roderorgan, då 

gångsdörren finnes ett 2 m' rymligt utrym
me för pas.sagerarnas bagage. Bag:ageut
rymmet är förlängt bakåt, så att man [år 
plats för skidor eller andra skrymmande 
saker. 

Ur underhållsynpunkter är NC 702 ut
märkt på grund ( av de stora och rikligt till
ta!l'na inspektionsluckorna, som möjligg-ör 
snabb kontroll av alla viktiga manöveror
gan o sv. Motorer eller vingar ka n av trl" 
man utbytas på endast trettio minuter. 
Uppvärmningen av kabinen sker genom 
varmiu ftcirkulation, som lämnar en behag
lig innertemperatur även om yttertempera 
turen ullder:stiger - -20°C. Ventilationen av 
passagerarutrymmet sker genom en '<ondi
tioneringsanorclning i kabintaket. 

Övriga data och !)restanda : Spännvidd 
21,28 m, lä,ngd 12,57 111, höjd 3,3 m, ving
yta 46 m', tomvikt 3965 kg, normal f1yg
vikt 5600 kg, övervikt d:o 5 75.i kg, ving
be\.astning 122 kg/ m2 (vid normal t1ygvikt) , 
d :o vid överlast 125 kg/ m", effektbelast
ning 6,4 kg/h', resp 6,5 kg/ hk, maxhastig
het 350 '(I11/t på 3000 I11: S höjd, marsch 
hastighet : 325 km/ t pa samma höjd, land, 
ningshastighet 115 km/ t, startsträcka 350 m, 
topphöjd 7500 m. Läng:sta flygsträckan 
med normal b-ränsela-st (890 lit) är 1250 
kl11 samt l 700 km vid överlast med 1 140 
liter bränsle. ,»Cno/ll.O». 

Det t!llegolltn stolnrrungemnng~t l den fMtJ1~ka 
NC 7041. 
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I kan 

få en god 
framtid 
o 
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med endast 
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som grund 

Hermods erbiuder nya studievägar · 

Hermod. Maskin. o. verk· 
.tad."ekni.ka kur.er är 
instruktiva, moderna och 
grundliga. De studeras och 
lovordas av mAnila tusen 
tekniker i vårt land . Begär 
det innehållsrika prospek· 
tet Tekni.k Utbildning. 
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Flyget behöver Er, om Ni är väl utbildad. Her· 
mods erbjuder en ny väg till kunskaper om fly. 
get, som gör att Ni kan skapa Er en god framtid 
inom detta moderna yrke, som nu är under 
uppbyggnad. Ju tidigare Ni börjar Edra studier, 
desto större är Edra möjligheter. 

Skickliga och erfarna flygteknici och pedagoger 
har utarbetat kurserna, som behandlar de se· 
naste nyheterna på olika områden. Ett gott bevis 
på hermodskursernas höga standard är, att Flyg. 
vapnet och Aerotransport anlitar Hermods. 
Skriv i dag till Herrnods och diskutera Edra. 
studieproblem. 

Hermods 
skolan för energi skt folk 

1... _________ _ 

r HERMOOS, Slottsgalan 8 I Malmö I 
I Sänd mig prospektet Teknisk Utbildn~ng med ut· I 

förliga upplysningar om Edra flygtekDlska kurser. 

I I 
I Namn ......................................................... I 

I Bostad ......... ......... ............... ........................ I 
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uppenbarliga kontroll svårigheter i annat fall 
uppstå. 

Den tredje särskilda frågan gällde mo
dellflygarmärkena. Det beslöts, att även för
bränningsmotormodeller och iomhusmodeller 
böra kunna . användas för märkes tagning. 
Dessutom ansågs, att en viss justering av 
märkesfordringarna var nödig. Likaså bor
de åtminstone A- och B-diplomen kunna 
erläggas med allmänna modeller, först i 
C-diplomet kunde en specialisering vara er
forderlig. 

Märkesfordringarna är i varje fall alter
nativa minimifordringar för tre på samma 
dag erhållna flygtider: 

Segelmodeller, 
Inomhusmodeller, Utomhus· 

Diplom förbrännings· gummimotor-motormodeller. modeIJer max motortid 30 
sek Inräknad 

A 

I 
1 min 

I 
45 sek 

B 2 min 15 sek 1 min 30 sek 
C 3 nlin 30 sek 2 min 15 sek 

Dessa fordringar anses· kanske något »bil
ligare» än motsvarande nu gällande svenska 
märkesprestationer, men om man jämför ex
empel.vis guldmärkena i vardera fallet kan 
det svenska märket, gjort i klass S-2, i 
praktiken vara lättare: efter en tuppflyg
ning om minst 7 min. 20 sek. fordras det 
teoretiskt endast 2 flygningar om minst 1 
mtn. SO sek. - en mycket lättare sak än den 
föreslagna C-diplomtiden 3 min. 30 sek. 
för varje flygning. Likaså kan nuvarande 
elitmärket behändigt avklaras! Efter en 
tuppflygning på minst 11 min. fordras det 
»endast» 2 flygningar på vardera 2% min. 

Detta var huvudsaken. Slutredigeringen 
av förslagen sker inom den närmaste fram
tiden; varpå det ännu en gång behandlas av 
modeJ.lflygcheferna för att slutligen fram
läggas för samarbetskommitten. Synbarligen 
kan de nya stadgarna träda i kraft i början 
på år 1946 i alla nordiska länder. 

Finland torde utan vidare godkänna för
slaget trots att ett stort ant-al eftergifter 
gjorts sedan sommarkonferensen. Samstäm
migheten i reglerna är för oss det viktigaste. 
Om vi är van;,t vid något annat, när det gäl
ler detaljer, offrar vi hjärtans gärna våra 
speciella små önskemål, om därmed någon
ting bättre, i detta > fall helheten, vinner 
därpå. L. P. 

Air Marshal 

Sir ARTHUR TEDDER 
använder sedan sitt be. 
sök ; Stockholm vår 
flygarkronograf No. 768. 
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~ 
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AMERIKANSK GENEROSITET kan 
man verkligen tala om i samband med 
den slutliga ekonomiska behandlingen 
av våra ombyggda .flygande fästningar •. 
Som bekant hade USA beslutat att ställa 
dem till svenska statens förfogande samt 
att priset senare skulle fastställas. Detta 
pris är nu bestämt och det blev - en gå
va från USA till Sverige. ABA och SILA 
har alltså gratis fått dessa värdefulla 
flygplan, utan vilka en stor del av den in
t~rnationella och hela den interkontinen
tala flygtrafiken inte kunnat genomföras, 
och har endast behövt betala ombyggna
den, som för det första exemplaret upp
gick till omkring 300 000 kr och för de 
följande ungefär SO.(JOO kr mindre. 

EN SJÄTTE »FELIX» kan f. n. ses ~å 
Bromma. Den har beteckningen SE-BAP 
och borde följaktligen vara ett svenskt 
plan. Det är emellertid en av de två bli
vande danska • fästningarna. , vilka också 
ursprungligen ställts till svenska statens 
förfogande av US Government men som 
genom . särskild överenskommelse skall 
överlämnas till danskarna efter den sven
ska luftfartsstyrelsens besiktning. SE-BAP 
liksom dess strax färdiga systermaskin 
kommer alltså att förses med danska be
teckningar, så snart besiktningen här är 
klar och planen överlämnats till DDL. 

MEKANIKER-FLYGMILJONÄRER blev 
nyligen med några dagars mellanrum 
Aerotransports två välkända, mycket 
skickliga mekaniska snillen Erik An
dreasson och Jonas Näslund - ABA:s 
18:e och 19:e flygmiljonärer. De två 
stronga karlarna, som vid det här laget 
har så stor erfarenhet i luften att de sä
kerligen utan vidare skulle kunna flyga 

hem ett trafikplan, om det skulle hända 
föraren något, är värda en, uppriktig hon
nör för sin insats som stöttepelare i ABA:s 
utomordentliga kår av skickliga mekani
ker. 

Erik Andreasson började sin mekani
kerbana redan som 17-åring, då han blev 
tvättpojke på Lindarängen. 1936 blev han 
färdmekaniker och sedan dess har han 
varit med ABA i över tjugu olika län
der. Miljonär blev han den 27/10 under en 
flygning från Geneve med .Tom •. På 
Bromma väntade .dekoreringskommitten. 
men det var QBI och så måste .fästning
en. dirigeras mot Torslanda, dit den an-

o lände efter mellanlandning för tankning 
på Såtenäs. ABA:s reklamchef red. Bo 
Lindorm kastade sig upp i ett annat plan 
och så kunde ceremonien äga rum på 
Torslanda, där flygkapten Boltenstern 
överräckte blommor och red. Lindorm 
fäste miljonärstecknet på Andreassons 
rockuppslag. ' 

Jonas Näslund blev miljonär under 
flygning från Paris med samma . Tom. 
den 31/10. Han kom till ABA så sent som 
1937 och har flugit på så gott som alla 
ABA:s linjer. Han dekorerades av ABA:s 
skolchef kapten Sven Ahblom. Sitt största 
äventyr upplevde han när .Tom. med 
Marshall Lindholm vid spakarna gjorde 
sin jungfruflygning till England i okto
ber 1944. På 8000 m:s höjd började högra 
yttermotorn krångla och strax efteråt tog 
oljan eld . • Tom. blev ett upplyst mål för 
det tyska luftvärnet och J onas Näslund, 
som satt längst bak i stjärttornet, kunde 
räkna till ett 40-tal projektiler, av vilka 
dock ingen träffade. Högermotorn stoppa
des och bensin tillförseln stängdes, varpå 
elden släcktes. Då började plötsligt båda 
vänstermotorerna krångla. Det fanns ingen 
chans att vända, då .3-motorshöjden. var 

Dan8ke motorfJygrepres .. ntaJlte" OhM provsitte r SAAB-9l:. bak.lt. och ."r ut att få god plats. 

- Nänn,u;~t phtnet SAAn-(~he-ff'n dIr Rngnur \Vnhrgren, samt ö"e.rstelöjtnnnt \Varlfol . Finland, 
4)('h Bromma-chefen 'Bertll ...... orlnnn. KuiJinhu\'ell lu\IIE'''' up.) av Ing G. Rotsnuln . S ,.:.\ .t\R, 

ABA:. 18:" oc h 19:" miljonär, färdmekuJlI
kerHa Niitilund (överst) och Andretl88on. Hii.n
(lerna nederst ttllhiir red Bo Lind.orm. 

SE-BAP d .. n förstu, av de två ombyggda 
»fii.~t,ulnga,r., som danskarna skall hR, ska.Jl 
fiir s t undergå s vensk besiktning. 
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för låg för att passera de norska fjällen. 
Enda chansen var att försöka landa på 
Shetlandsöarnas endast 1100 m långa ba
na. Planet tappade hÖjd hela tiden men 
Näslund lämpade ut . några hundra kilo 
av den dyrbara lasten - kullager - och 
Marshall Lindholm gjorde en perfekt 
landning på det lilla fältet. Passagerarna 
märkte ingenting. För säkerhets skull 
hade dock Näslund passat på att bjuda 
kring kaffe, när det var som mest kri
tiskt. 

SAAB-91 väckte fullkomlig sensation -
och samtidigt entusiasm - hos nordiska 
privatflygkoruerensens deltagare, vilka en 
dag bereddes tillfälle att besöka Aero
planbolaget och bl. a . titta på .A. J:s. 
stolta skapelse, som stod där nere i verk
staden med en så glänsande finish på de 
omålade aluminiumplåtarna, att t. o. m. 
kräsna damer skulle kunnat acceptera dem 
\Som spegel. Man såg i andanom hundra
tals mycket flitigt roterande filttrissor, 
som putsat och blankat av hjärtans lust i 
många dagar. 

Där 91:an nu stod fullt klar utom att 

FRI tJTVE<JKLING ~l 
..... _-- Forts. fr. sid. 9. ~ 
en segel- och en gummimotork1.ass, där 
alla specialklas~erna inrymmas och där
jämte praktiskt taget alla andra .segel- och 
gummimotormodeller inom mycket vida 
gränser. (Dessa allmänna klasser fanns 
tyvärr inte specificerade i j uni protokollet !) 

Vi h.ar fått c,n ny defil/iliol! på begrep· 
pet /lIod"llflygplon, som bl. ,a. utesluter de 
allt för extrema »pappersdrakarna) nr mo
dell flygplanens skara, Gränsen går vid 10 
gram~ vingbelastning, och vi behöver inte 
riskera, att allmiinheten skrattar ut mo
dell f1~'get, därför att ett f1ygpl.an. blåser 
:sönder. inn.an det kommer i luften, Givet
vis är inomhusmodellerna undantagna från 
lO-gramsbestämmelsen. Av definitionen 
framgår vidare, att massi\'1110dellhygget 
inte räknas till modell flygsporten, vilket 
ingalunda hindrar, att denna goda hobby 
bör und,erstödjas, 

liel s. k, klosslvångi'! bortfaller. V,arje 
1110dell flygare kan specialisera ,ig på d,en 
flygplan typ, som mest intresserar honom, 
Om någon vill bringa tandemmodellerna 
till fulländning, finner han också en klass, 
där han kan tävla, och den som a,nser, att 
den. idealish.-a segel modellen skall ha en 
vingyta på 20 ii 22 dm" får tillfälle alt be
vi~a sina teoriers tillförlitlighet på täv
lingsplatsen. Experimentlusten, även när 
det gäller hittills icke prövade modellflyg· 
plantyper har ett gott stöd i dell rikfwl
liga orh oll/växlallde rrkorJla!Jell"" . och 
varje rekordklas~ kan ocbå utnyttjas som 
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propellern saknades - den har väl vid 
det här laget kommit från Skandinaviska 
Aero i Norrtälje - blev man först för
vånad över, att den var så stor. Spänn
vidden är ju också hela 10,6 m och läng
den 7,8 m, mått som verkade förstorade 
på grund av den silverglänsande kroppen 
och de blänkande vingarna, i vilka kropp
stommen till det blivande trafikplanet 
SAAB-90 stolt speglade sig. 

SOM EN FLYGANDE KUNG känner 
man sig, när man kommer ned i det rym
liga förarsättet och sträcker ut benen hur 
bekvämt som helst mot de ställbara sid
roderpedalerna. Instrumentarrangemanget 
med alla flyginstrument (fart- och höjd
mätare, komb. gir- och lutningsindikator, 
variometer, kompass och flygplanur) på 
en liten överskådlig panel mitt framför 
föraren och motorinstrumenten på en · egen 
panel i mitten med instrumenten till den 
elektriska installationen där under och 
plats för radion längst t. h. kommer en 
att tänka på en elegant lyxbil. SAAB:s 
. inredningsexperter. med tecknaren Six
ten Sason i spetsen synes hålla på att helt 
revolutionera instrumentarrangemanget 
och man tar nog inte så mycket fel, om 
man gissar att man snart får höra ifrån 
dem även när det gäller krigsflygplanen, 
där mängden av mätare, visare, givare 
m. m. gör det ännu mera angeläget med 
överskådlighet. 

Ja, det är gott om rum i SAAB-91 och 
inte sitter spaken i vägen heller, ty dess 
nederdel går i båge in under sätet och tar 
alltså ingen plats på durken, som f. Ö. 
är absolut tät utan minsta lilla hål eller 
genomföring och följaktligen dragfri. 

tävlingsklass. Vid officiella stortävling.ar, 
SM, landskamper m. m, är Wakefieldklas
sen och de övriga mästCtrskapsklasserna 
obligatoriska, men därjämte kan en valfri 
rekordklass tilläggas, eller flera om tiden 
tiliåter. När det gäller klubb- och di._trikts
tävlingar har man oanade möjligheter till 
variation, En stockholmsklubb kan t. ex, 
inbjuda till nationell tävling med flygan
de vingar, och en göteborgsklubb inbjuder 
till Itävlan med fjiirrstyrda diesel- och 
tändstiftsmotormodeller. Det blir ett för
beredelsearbete på lång sikt, men vi tror 
på dc goda res.ultaten. 

Man har hittills känt sig förpliktad att 
vid varje större tävling t.a med samtliga 
tävlingsklasser, Den nya regeln kommer 
att medföra förcnklillg ,av tävliugsorgGlli
. w.lfionfll. Varje arrangör väljer lämpliga 
klasser och tar inte med flera, än, orga
nisationen ~,an bära, Klasstvånget faller 
bort, nä.r det finns så pass många olika 
klasser för urval. Till den förenklade täv
lingsorganisationen bidrar också den om
ständigheten, att många av de tidigare 
gällande förbu,dl'1I har eliminerats. Samord
nandet av löp- och vinschstart inom start
området (som bestämmes av tävlingsar
rangören) och bestämmel;;en om utbyte av 
modell f1.\'gplan och delar hör till dessa 
förenklande faktorer. 

])en rättvisa klass1"ficeringcn efter ving
y tall är utan tviv'e l ett steg i rätt riktning, 
och tävlingsmodellernas klassbestämning 
(registrering) befriar tävlingsledningen 
f rån den eljest svåra vi,ngytebedömningen. 
Vidare bör det vara av synnerligen stort 
värde, att i fortsättningen få likvärdiga 
ht'clömllings.qrwnder illo1/! de nordJiska läll-

Mellan de två framsätena sitter klaffspak, 
och landställsspak, lika lätt tillgängliga 
för både förare och. bisittare •. Sikten ge
nom de stora front- och sidorutorna är 
utomordentlig tack vare 'att inoshjulet 
tillåter låg nos även vid körning på mar
ken. 

ISLAND VIDHALLER sin önskan att 
köpa de tio-tjugo första SAAB-91:orna. 
Bland de nordiska gästerna denna gång 
befann sig hr Filippuson och han tycktes 
inte vilja släppa en enda SAAB-91:a utan
för Islands kust. Det är följaktligen bäst 
för svenska och andra nordiska intressen
ter att passa på om det skall finnas några 
91:or att köpa inom överskådlig tid. Pri
set är ännu inte definitivt fastställt men 
det torde inte bli mycket över 30000 kr, 
ett pris som mer och mer förefaller vara 
mycket billigt. Man får ju inte bara tänka 
på inköpspriset utan också på de låga un
derhållskostnaderna m. m. 

SAAB-91:s PROPELLER blir visserligen 
av Skandinaviska Aeros tillverkning men 
till en början en vanlig fast propeller. Så 
småningom blir det dock med all säker
het Erik Bratts .Dynamatic., en propel
ler som väckt fullkomlig uppståndelse i 
vidaste kretsar men som ännu inte finns 
för så tunga sportplan. 91:an har ju i 3-
sitsig version 950-985 kg flygvikt medan 
den lilla ensitsiga BHT-1 • Beaut y., för 
vilken • Dynamatic. främst konstruerats, 
väger endast 420 kg med full last. För 
flottörversionen av SAAB-91 är f. Ö. en 
ställbar propeller nödvändig. FLYG åter
kommer närmare till SAAB-91 i nästa nr. 

derllG och genom de f!MltenSGmma diplom
bestämmflst'nlG skapas utvecklingsbefräm
j.ande jäm förelsegrunder för modellflygut
bildningens kvalitet. Vi kommer att kunna 
bedöma våra grannars prestationer på ett 
annat sätt än tidigare, Måtte vi stå oss 
yäl i den hårda. kon'mrrensen! 

Det ,~,amarb{'te 1Ill'cl våra, gro1l1/Iände'r, 
som möjliggöres genom tillkomsten av den 
nordiska regeln, kommer att ge god.a im
pulser, och geHom den permanen.la .l"GI11-
arbelskomlllittel~ får FAl taqa det av ~/åra 
synpunkter. Det ' är långtifrån otroligt, att 
våra initiativ kommer att medföra en snar 
modernisering av de internationella 1110-
dellOygreglem,a, 50111 i sitt nuvarande skick 
härstammar från förkrigstiden, då mo
dellflyget ännu endast nått en bit på vä
gen till de nuvarande toppresultaten . 

G. H. D~ 

LOCKHEED C-89 heter den militära 
transportversionen av den i FLYG nr 
17/ 45 omnämnda Lockheed .Constitution. 
för 149 passagerare. 

1946 ARS Nationel Air Races i Cleve
land, USA skall även omfatta en klass för 
reaktionsdrivna racerflygplan. Albert J. 
Weatherhead Jr., vicepresident i Cleve
land Chamber of Commerce samt . presi
dent i firman Weatherhead Company, vil
ket bolag varit sysselsatt vid utvecklin
gen av amerikanska reaktionsaggregat un
der kriget, har donerat ett pris, benämnt 
Weatherhead Trophy, som tillfaller det 
reaktionsflygplan som har bästa prestanda. 
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DE HAVILLAND 

D e Havilland-fabrikerna, som f ö passar på a'tt 25 års-jubilera 
just nu, har tillställt FLYG en rad bilder av det nya reak

tionsaggregatet D, H . :.Goblin.:.. Detta aggregat, som säges var,a 
det kraftiga·ste hittills i 'serieproduktion, är installerat i de HaviI
land :. Vampire:.. som nu uppges ha topphastigheten 865 km / t 
vid 1400 kg dragkraft vilket motsvar,ar c :a 5000 hk effekt. Den
na toppfaort kan hållas under' längre tid och kan tas ut på: höjder 
mellan 3000 och 7 500 m. varunder planet bibehåller sina, goda 
flygegenskaper med stor vändbarhet. De Havilland Company var 
den första engelska flygmotorfirman som började arbeta med 
reaktionsaggregat och detta skedde i a'pril 1941, endast tio måna
der efter Dunkerque. Efter ett år, alltså den 13 april 1942, var 
vrototypen färdig för bänkprov och efter ytterligare två månader 
gav aggregatet den projekterade effekten. Den S mars 19431 gjor
de en Gloster :.Meteor> provflygningar med ;)Goblin»-aggregat 
ooh den 20 september samma år provflögs det nya. de HaviIland
jaktplanet »Vampire:., utrustat med ett :.Goblin~-aggregat. Det 
dröjde till j januari 1 94S, innan alla prov med »Gobljn:.-aggregatet 
utförts och det var moget att förses med typcertifikat nummer l 
för gasturbin för framdrivning av flyg,plan. 

:.Gobljn»-aggreg.atet uppges vara synnerligen tillförlitligt och har 
redan klarat det officiella SOO-timmars'provet utan några större 
ändringar. Det är f. Ö. fullt naturligt att denna konstruktion skall 
vara lika driftsäker och tillförlitlig som dess föregångare, de 
över hela världen erkända Gipsy-motorerna. :.GobljJI» har fram
kommit under ledning av major Fl'ank Halford som även är känd 

Ooblin-nggrega.tet, uppvisar vill Im flyktig ,,"blIck en gan8k" 8tor lIk 
het Dled en ' vanllg stjärnmotor sedd rakt f""mUraln. Hnvudluftlntwg-et 
är som SYlle8 delat med tanke på .Vamplre'-ja·ktph'neto bäda luftintag 
1 vingroten lnt11l centrn!kroppell, 
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"Hr ovan en bild uv de HaviUand »GubJln»-uggregutt"t s .... tt snett huk

ifrAn oC'h vJ~Rndfl' utbJaisnlllgsmuJlst)'cket ot~h rören frln centrlfugftl
kompreHsorn. 

som chefskonstruktör för alla Gipsy-motorema och dessutom ha
de en hel del att göra med den berömda Napier »Sabre:.-motorns 
födelse. Major Halfords för,ta s.amarbete med firmachefen kap
ten G. de HaviIland, går så långt tillba~<:a som till 1916, då Hal
ford konstruerade B. H. P .-motorn för prototypen till n. H . 4, 
bombplanet ·j förra världskriget som hade ett jaktpla,ns hastighet. 

:.Goblin.>-aggregatet väger med utblåsningsmunstycke och mo
tortillbehör 690 kg och maxeffekten på den version, vilken nu 
är under serietillverkning är l 377 kg dragkraft vid 10 200 v/min. 
Bränsleförbrukningen är 1,2 kg/t per kg dragkraft d v s 1694 
kg/t för hela aggregatet. 

En [lY version av »G6blin» med betydligt större effekt provas 
f n i :. Vampire», som med detta aggregat når ännu högre topp
hastighet. 

Nedan .PH de tr", hu,'ndkon"truktör~rna tramför 81tt verk. l mltten 
major' Frank Halfol'd, 80m lir styrel&eordföru,nde och teknisk dir~ktör 
I de Huvlllnl\d Engine eo. Ltd, - T v på bilden står mr' John L. )', 
Urodle. "n av direktörern" I ..... mma bolag 80m biträtt major Hlllford 
8e,l" .. 1923. - TIU höger oe8 mr E. S, ~[onJ.t. 80m lin är chefslngenjiir 
I bOlngpt OCh varit major Hllifords medarb .. tare ända sedaJl Glpsy
IUH,,..truktlont>rnn, börjad,", tu.. form 1927. 
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L FLYGANDE ... 

Forts. fr. sId. 18. ---~ 

kostnad 103 milj oner, stationsbyggnader 
oräknade. Det bästa synes var.a alternativ 
2, som Göteborg kanske så småningom kan 
få genomfört om allt hamnmudder konse
kvent lossas i viken, så a,tt denna en vac
ker dag förvandlats till torrmark. Det är 
ett arbete på myc!<et lång sikt, det erkän
nes, men det är svårt att räkna ut hur 
Göteborgs fäder :skall kunna vinna gehör 
hos statsmakterna på annat sätt. Att slåss 
mot Göteborgsterrängen är sannerligen in
te någon avundsvärd lott. 

Det käraste projektet 

Det för Göteborgs stad käraste projek
tet är det s k Lundbyfältet ,på en bergs
platå endast 6 km från Göteborgs central. 
Kostnaderna för själva fä ltet har beräk
nats till J 10 miljoner och arbetet sku lle ut
föras så att topparna kapades och fylldes i 
de grunda dalgångarna. En nackdel är att 
detta fält kommer att ligga på 80 m höjd 
över havsytan, vilket med tan!<e på den 
besvärliga dimsituationen i Göteborgstrak
ten innebär, att detta fält måste sätta' QBT
gränsen betydligt högre än Torslanda, där 
den nu är 75 m molnhöjd och 3000 m sikt. 
Då går molnen ned i backen vid Lundby. 

Två. andra bergsprojekt har beräknats 
vid Öjersjö och Landvetter, något längre 
från staden, :samt dessutom två »naturliga» 
projekt vid Gåsvadsholm och Solberg.a, 
vilka dock ligger för långt söder resp norr 
om staden. 

Ytterligare en möjlighet finns - nämli
gen att använda Säve flygfält, där Göta 
flygflottilj nu husera:r. Där k<ln man an
tingen bygga ut ett ' nytt stort fält eller 
också nöja sig med en komplementhana 
till Torslanda men flygvapnet vill inte ha 
någon sammanblandning av trafikflyget och 
jaktflyget. Om civilflyget tar Säve måste 
F 9 flyttas fill alman plats betydligt längre 
bort och då mister den stora, hamnstaden 
,sitt intima jaktskydd. 

När tiden är mogen för .att börja disku
tera Sveriges andra atlantflygfält torde 

Den utoJllordentllga Vlbro-masklnen ~om läg
gel' ut en perfekt l),..t.ongnunn, med en hastlg
bet aven halv Jängdmeter J m11111wJI. 
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NorrkHpings otlOJltban8 närmlll" sig ra,..kt, sin fnllbcn-fl.ftn och hHr o,'{\,n ·tJ h Synf"H, hur den Jngts 
in l h .. nd~-kupet .. - T \' iusPt"_ktJon frt\.n Yäg .. o('h ,"niten: fr ,. g .. n .. raldJrektör Nils BoibHIer, 
ö,~erdlr ... ktör Gunnar .lunsoJl (bliS för b~·gg.~t) samt överkontyollRllt,en; ch'111ngt>nJör G. Argre-t 
nluH. - .Nedanfijr d~rns fötter t;YII.,S be.tongbH.nnDK stenunderlng. 

Göteborg stå i högtur men den närmast .till 
hands liggande - och billigaste - lösnin
gen är nog art:t då i första hand ge Tors
landa en !<omplementba:na> i Trollhättan 
liksom Bromma nu fått komplementbanor 
i Uppsala och Norrköping. 

Stadsfullmäktiges ordförande, överlärare 
Ernst Jungen, framhöll vid den goda mid'
d;ag som Göteborgs stad bjöd på, att sta
den måste få klar,are besked, om den skall 
va:ra med och leverera mark antingen till 
Torslandas utbyggn.ad eller till ett nytt fält. 

Statsrådet Danielsson tolkade statens in
ställning till de många Göteborgsprojekten 
genom att säga, att intet av dem var någon 
egentlig läckerhet men möjligen enkel hus
manskost. Och sedan beror det på hur 
pass stort in.tresse staten har av enkel hus
manskos t. 

Att Göteborg också pehöver ett ,port
och priv.atflygfält är en annan historia, 
som inte kan tas upp här. 

Norrköping Brommahjälp 

Med ,raska steg närmar sig Norrköpings 
och Uppsalas atLantbanor sin fullbor
dan och när detta Jäses så går det 
faktiskt att landa där med flygplan som 

ha'r landningsvikter på en br,a bit över 30 
ton, alltså betydligt tyngre än »Felix»,. elen 
ombyggda »fästningen», :som har max start
vi kl 'På 26, l ton. 

Här skall vi närmast tala om den. 1.700 
m långa och t. v. 50 m br·eda (senare kom
mer S m asfaltbetong på vardera sidan) 
norrköpingsbanan och man kan ge:,ast säga 
if rå.n att varken Malmö eller Göteborg 
behöver vara avundsjuka på »Peking1», 
som inte alls blivit favoriserad; på någon 
annans bekostnad men råkat vam i den. 
belägenheten att det där gick att bygga en 
kornplementbana till Bromma för dåligt 
väder. Tro inte, att norrköpingsborna bara 
för den sa!<ens skull :sätter den berömda 
näsan i vädret och tror sig vam förmer 
än medborgarna i landets två näst största 
städer. [varje fall må!>te man konstatera 
att kOl11plementb.anorna i Norrköping och 
Uppsala inte bara är »en längtans blå 
blomma», S0111 statsrådet Danielson kallade 
Malmös nya flygfält (:se FLYG 22/45), 
utan on krass verklighets absoluta krav. 
Här har i höst fler,a gånger hänt att 
Bromma måst vägra landning och så har 
långväga flygplan, fuJlsatta av passagerare 
till Stockholm, måst dirigeras till Tors
landa, Göteborgs förkättra~ men inte så 



dåliga flygplats. Ja, ett flygplan (A Te) 
från Köpenhamn måste t. o. m.. återvän>
da dit efter att ha varit över Bromma 
men inte kunnat komma ned. Och ABA:s 
Felix ::.Tom:. från Geneve måste härom da
gen efter landningsförbud ,på Brornina till 

slut ,på grund av bensinbrist »nödlanda:. på 
Såtenäs stora fält för att därefter fort
sätta till Torslanda efter tankning. 

Efter detta är det väl fullkomligt klart, 
att komplementbanorna i Norrköping och 
Uppsala är en nödvändig nödlösning, in-

~d.nld.'ll #otel .. 
. NORRKOPING 

Allt singel och grus 

till Atlantflygbanan " 
transporterat av 

ALL. TRANSPORT 
N. STRÖMG. 29 - NORRKÖPING 
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AKTIEBOLAGET 

Chat!e~ /IlJe'flle 
NORRKÖPING 

FÄRGER, FERNISSOR, 

OLJOR, KEMIKALIER 

1 parti och minut 

V ilr mångåriga Rpeclaltlllverknlng av 
r.V.V.-c~ntralvnrn1(' för alla förekomman
de for<1on såsom bilar, bUBsar. ambu
lall"N, motorbåtar och Instrumentbussar 
m. m. iir en garanti för alla, att förden 
blir angenllm. 
Så"om varande filial för A-B ME'fALLI
SERING. Stockbolm, r~nov~ra vi slitna 
motorrleiar BI\som vevaxlar, bromstrum
lIIor ocb kardanaxlar och utföra jh'en 
renRning och rost8k~' rldsbehandllng a,· 
ljUgar och .kUrmar. 

A.-B. Bilradiator 
Norrköping, Oscsrogatan 23 - T .. I. 26209 

INGENJÖR S. A. 

BOliNS ElEKTRISKA 
I NSTALLATIONSBYRA 

Utfö r: Nyanläggningar 
och reparationer 

NEONANLÄGGNINGAR 

Hosplta1sgatan 30 (Nya Torget) 
Norrköping 

Telefoner: 23841 - 23873 

Norrköplngsbanan8 »ändstatlon» ml'<1 förbln
d,,18ebuna. Uppstiillnlngsplan"n blir l ,·lnk.,ln 
m .. n färdigställes först nä.t .. år. 

l1Ian atlantfältet vid, Väsby blir verklighet. 
{)et är j 11 inte meningen, att dirigera flyg
plan var'(en till Norrköping eller Uppsala, 
såvida inte vädret absolut kräver det och 
tr,a.fiken på dessa komplementbaJllor torde 
bli av tämligen liten omfattning. 

Efter denna antagligen ganska nödvän
diga utvikning från ämnet återgår vi till 
norrköpingsbanan. Överdirektör Gunnar 
Jonson i Väg och vattens f1ygpJatsavdel
ning, som är närmast . ansvarig [ör detta 
rekordsn.a.bba arbete vid sidan av huvud
entr. AB Vägförbättringar, berättar: . 

-::\ Vi har beträffande norrköpingsb,anan 
utgått (rån den amerikanska normen att 
rullbanorna skall tåla 37.000 lb, d, v. s. 
ungefär 16,5 ton hjultryck och följaktli
gen startvikter på omkr. 33 ton. Vi har 
dock en ganska stor säkerhetsmarginal och 
kan därför ta emot betydligt tyngre flyg
plan, om det är nödvändigt. 

- Den största svårigheten för oss har 
varit den lösa leran, som bildar under
grund. Den saken har vi klarat med lämp
lig påfyllning under betongbanan med 25 
cm krossat berg, som komprimerats väl. 
Under min amerikanska studieres:a, fort
sätter överdirektör Jonson, fick jag ett 
star!<t in.tryck av hur stor vikt amerikaner
na fäster just vid denna »undergrundsde-

(Forts. på sid. 35.) 

B Y G G N A OS A.-B. 

BIRGER ANDERSSON 
NORRKÖPING Tel. 30351 

Utför 
B YGGNAOSARBETEN 
av alla slag 

ENTREPRENÖR för Statliga 
och Kommunala- byggnader 

FLYG .23/45 



HilJdtih'lhlg"n 1946. 
På hög,.. blid", .. 
St~H'kholmJ!i M~g-.. lflyg ... 
klubbM M .. grttrluJt ,-Id 
\Velht"n m ... d .. ttOIt 

SJ.;,.n Ant'lf"rIoumn I 
mJttt>u, tVl\u.n Tllge 
J.4(;' t h cu-h ' trf>un 
Fjrlk Alldt'r~"'iOn l 
~~ U-uniform t ,t. _ 
Här t '0 hl" n: r 2. 
J.I .. kllplng" fly 11'-
klu bh. Ii',. \ r ,",Vt>1t 

U~tt'rdnhl. H ton r)' 
N orrhnm of'h J4 .. n nnTt 
Ehrnf~lt. 

~~ .B.iörne~~ och SSPH 

l'unn höjdtiil,'ingen! 

Höjdtävlingen, d V S FLYG:~' och 
KSAK:s rikssegelflygtävling, har nu 

blivit ('n institution och omfattades i år med 
det största intresse från flygklubbarnas si
da. Förra årets deltagande var ju ingen 
rättvisande mätare av intresset, då klubbar
na vid det laget ännu inte hunnit skaffa sig 
tillräc!digt med materiel - flygplan och 
harografer - samt emedan många flyg
fält var spärrade. I år had/C dessa hinder 
till stor del undanröjts och därför kan man 
säga att höjd tävlingen började· på allvar 
först 1945. 

S'vensl~{, jaktplan 
i aluminium skala 1/100 

Modellsats J-22 ............ Kr. 3: 30 
J-20 ............ 3: 40 
J-9 ............ 3: 40 
J-21 ............ 3: 75 
J-26 ••••••••.. o. 3: 75 

Rekv. katalog, innehåller bl. annat 51 
olika flygplan i aluminium, 20 öre i 
frim. bif. 

'\ H DB B y.[IlLA&RET7 
HAMNGATAN 20' lINKOPING 

Pir mall med de aktuella l1Iodeller11a 

Vid tävlingstidens lJörjan hade 17 klub
bar anmält sitt deltagande men ,edermcra 
återtog en klubb sin anmälan. I årets höjd- ' 
tävling inrapporterades 128 höjdnoteringar 
'från 14 flygklubbar. Därav kunde dock ~2 
resultat inte godkännas på grund av att 
harogram och kalibreringsprotokoll inte in
sändes till tävling!>ledningen inom föreskri
ven tid. 

Under första perioden kom Stockholms 
segelflygklubb med många och jämna resul
tat men snart började klubbarna i Borlänge, 
Västerås och Linköping hämta in och det 
,ag ett tag ut som om förra årets segrare 
nu skulle få stryka på foten. Men emedan 
sommarens segelflygväder var tämligen 
f1ac',t och jämnt blev det inga överra:skan
de rekordnoteringar som kunde rubba le
darklubbens position. Förr,a årets indivi
duelle segrare, ing. B.iörll flnderssoll. ak
tade icke för rov att även i år lägga sig 
till med segern och Stockholms segelflyg
kluhbs första lag upprepade förra årets 
bravad att hämta' hem lagsegern. »Rjörn:e» 
var detta lags . toppman liksom i fjol men 
i övrigt var »besättningen» ändrad - Bjöm 
Anderssons lagkamrater blev nu Tage Löf. 
och Erik Ander~son. Björn får änlllu en in
teckning i FLYG:s individuella vandrings
pokal och Stockholms segelfl) gkluhb sin 
:andra inteckning l dir. C. Aug. Wicanders 
ståtl,iga vandringspris. Dessutom erhåller 
segrarklubben den wican(\erska tusenlap
pen. Samme donators 500 kr till lag nr 2 
går i år till LiHköpil1gs flygkluhb, som se
gat ,sig förbi fjolårstvåan Västerås flyg
klubb. Denna klubb halkade ner till tredje 
plats, tätt följd (endast 139 mskilldnad) 
av lejonklovisande Rorlänge-Domnarvets 
flygklubb, som ett tag låg tvåa men sedan 
sackade tillbaka. 

Västeråskluhben hade i fjol förutom an-

- - - - - - - - --- - - - -- - - - - - - - - - - - - lil,Il'J' R:<RI - - - ---

dra lagplals även illdividuella tvaan illom 
sina led - ing. Sven Widengren. - men i. 
år intog Wall/' FursiulId från Borlänge d~n 
platsen. 

Så här ser placeringslistan lit ,edan 
KSAK :ssegelflyg,avdelni,ng korrigerat ,re
sultaten efter barogram och kalibrerings
protokoll och gjort sammanräkning: 

lndlvlduf'llhl ti"'Ungen: 
1) }ljiirn Antlpr~"on. St.ockholrnR "e..:"lfly..: 

klnhll. ~alllmunlllg.1 höjclv;n.t 9.150 ni. 
(F'LYCJ:H \',ulClrin":Rpokul för ilrt,t + minia
tyr ~Om st5n.li~ p).!'t"rHlom + l-\:SAK:s SPJlPl
flY":l'lnkptt i ..:nlc\. 

:ll Wall., "'or~lnn(l. Borlilll..:,,-DomnllrvetR I<'K. 
n.IJ75 m. (KSAK:R "eJ.,"C'lfIYJ!plul<et.t I sIlVf'rl. 

:\1. Sven Ö.t('rcJahl. Linköping" I·' K, 11,4511 m. 
(KSAI~:s sPJ!"lflygplakptt i orolIS). 

~) Fred Nordholm. ViiRt('rils gK. 5.584 1\1, 
I KRAK:s s"gplflygplllkett i broDs), 

5) TlIgp Uj(. Sgl<'K. 5.570 m. (KSAK:8 HC''':I'I-
rJYA'plak"tt i h,.1(18). 

(I) Hpnr, ~nrrbom. LinköpIng. fI.5I)() 1\1: 
7) L''Ilnnrt I':hrnfett. Llul<iiping. 4.375 m: 81 
Arne Lin.l. Vii.t.',,'", 4.2\)2 ro: fl) OU" r"p 
gren. YiiHh'fIi •. 4.:lf;3 III: 10) Lennart KjPlI 
gr.'n. örebro, 4.138 In: 11) Arne 1;'orRluJlcl. 
norliinA'(" a.850 Jll: 1:!j .John Bohmun, I~"kll" 
tUIlR. 3.flll m: l:i) Erik And"rsson, Si;WK. 
a.5M ni: 14) Sv"n )!lItt •• Oll. B<Jrljillge. 3,475 1lI: 
15) Sigurd LurHHon. Sin'K, 3.300 ffi: 16) Åkp 
LarsHon. SSFK. 3.:.l50 III: 17) SUIl .. 0111."'111. 
Vilst""i •. a.245 HI: 181 I<:rlk Dllhl.tröm. Ror
Hinge , 8.225 DI: lH) ~rlk Pt:"ttt~rHHon, VHsh:.rås, 
2.R09 m: 20) }lo Hohll!wrg. :SSFK, 2.795 1\1: 

2]) S""n K 7,pttf'rluncJ. ör"bro, 2.743 m: ~2) 
(lunnsr H~Tlrks8Iln. SSl"J~. 2.720 U1; :.la) {{"Ir 
AlpllHln. Horliillg-p. :!.400 m: 24) RUtH' Enstr<inl, 
]{urliingt' .. :/.J5H 111: :!ö) J)I~ .. Krpu..:t'r, SSJ"K. 
1.1125 III: :!H) K"rl·l~rlk R,,"pnqvisl.. l\Ialmö. 
1.800 11l: 27) Rolf Lllj8. S~I<'K. 1.050 m: 28) 
Stig :\{uduprg, Vii~tt:'rlit;, lAH5 rn: 29) YUjlVP 
Honss"n, Malmii , 1.425 1lI: aO) P,'r Wik"trölII. 
SSFK. 1.350 m: al) 'l'ng-f" Pf"t't'r~on. SS14'l,. 
1.151) III: :l2) 0111' TirIbioru, Linkil"lng. 1.100 
m: 3:1l Ppr .Iuh,,""on, 881<'K. 1.(165 III: 3~) H. 
N~·"tr1im. LlnköplnA'. 1.1\5() 1lI: 35) Harry 
(·url"""Tl. ~]"kll"tunll. 1151\ m: 361 Torr! Ancl"r.
""n. ~Sl;'K. ,50 ... : 371 Axpl F]rllt"Ron. Yils 
tt'n1:-;. 'lHO JU: aM) L~nn8rt Nordin. örf;>hro. 
2Zl III. 

(Forts. på sid. 36.) 
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Sl,Jenska cil,Jila segelplan flög 1 okt. 1944-30 sept. 1945 

ii GÅNGER JORDEN RITN'I'! 

C belsinstruktörens .Ar8rlLpport över d,," 
"t"t8und"rstödd.. segelflygverksamhet"n 

1/10 1944-30/9 194.5. har sllippt~ ut från 
KSAl( och är den blIsta årsrapporten bIt 
tills, intE' så mYCket ifråga om sensationella 
frnmstE'g Inom sE'gelflyget SOIll beträffande 
klar och redig uppHiggning av . Illaterlalet. 
Rapporten är liirorik ocb nlistan .pUnnande 
80m en äve-ntyrsroman! H~ir nedan n;1~ra 
utdrag: 

.Jldde. Karlsson filstE'r speciell vikt vid de 
försök s'Om under året gjorts med liigrE' fäst 
}lunkt för startlinan p~ glIdplan oCh hUll ' 
visar hilrvld t.1ll Fiigt>rblads rapport frå II 
Ållebergssk<llan (som - I lir baft sin hittills 
livligastE' säsong) , där dE'nnp fijresMr dels en 
justering av dE'n nuvarande ,ditför korta 
vln8chb,,·nlLn pil berget. till 900- 1.000 m, <lE'ls 
Införande av niimnda lägre koppllng. Fä~r
bInd skrivE'r bl a hilrom: 

Enligt uppgifter f.,1n Finland och Dan
mark, där denna anorrlninJ,! provats ingåE'lHle. 
Kan en häpnadsviic'kande ökning av höjden 
vid vinsch.tart uppn". på detta siitt. Man 
kan med slikerhet rlikna mE'd en ökning av 
urkopplingshöjden med 50 %. VW en start
strUcka av 900 m, som utan sHirre kost-

I Antal starter I Flygtid tim Flygklubb 
8fpl , gliMpl sfpl glidfpI 

Aerokl I Malmö 1.942 nr,a 28 86 
Aerokl I Göteborg 2.3f12 895 21 63 
RorHinge-Domn FR: 2.134 1.(135 33 114 
EskilstunR FK 2.134 1.535 33 114 
Eslövs FK Z.2U - 29 -
Gotlands FK 1.301 569 19 71 
Gävlebygdens FK 1.280 266 14 17 
HaltE'-Hunneb FI~ 3.694 1150 30 15.~ 
Halmstads FK 1.922 748 20 52 
Hiilsinjrborgs FK 1.321 373 11 11 
Jönköping" FK 1.577 2119 13 16 
Kalmar FK _. - - -
Karlsborgs FK 500 - 2 -
l(arlskoga FK 588 1.028 6 109 
Lidköpings Fl( 2.0fi7 351 21 30 
Linköpings F·K 1.528 520 17 106 
Lu",,; FI{ 172 310 3 8 
NÅngermanl FK (;57 - 1 -
Norrköpings Fl( 587 302 8 132 
N orrtiilje Fl{ 501 - 1 -
Rilttviks l!'K 830 - 13 -
Sandvikens I!'K - - - -
SkövdE' FK 564 322 6 29 
Sto('klwlms FK - 99 - 27 
Sto(,kholms SFK 6.825 1.575 65 230 
SundsvalIs FS 880 15 5 1 
Umeå Fl{ 4.285 286 33 16 
Ulll'sala Fl{ 1.385 211 16 16 
Varberg-Borås FK 2.043 455 19 28 
Värmlands FK 1.067 1.038 2Z 98 
ViistE'rhergsl FK 328 150 4 9 
Vilsterås I!'l( 2.952 1.134 51 1GB 
ÅlIebergsskolall 2.905 2.060 29 1.036 
Falköpings FK 274 - 2 -
örehro BIl_ & Fl( 1.799 394 21 34 
östE'rsunds FK 876 154 13 13 
Ö Sörmlancls FK 854 106 6 7 
D:o Nyköpingsavd 747 - 2 -

Summa 56.82.~ 17.506 608 2.824. 
74.320 3.432 tlm 

Sk 14 North American NA.16.4 

nad!'r torde kunna ,1~tadkolllmas pli ÄllE')wrg, 
kan med hjiilp av denna nya kopplingsanoril 
ning en höjll av 400 m med säkerhet lIPP
nås. Fly!!start skulle under _ådanu förhållan 
den icke komma att behövas i tillnärmelsevis 
samma utsträckning s()m hittills och kostna 
tlerna för eleverna därigenom bli mgr~. En 
ytterligare fördel med denna startmetoil iir 
att starte-rna gå avsevHrt fortare ii.n vid flyg 
start, tvil A t.n> vlnsehstarter till 400 m höjd 
kunna medhinnas på samlIlll tid som en fly!! · 
"tart till Sflmma höjcl. Införandet av denua 
metod för utföraucle av vins<:hstart sknll(" bli 
till fiirdd Inte enbart för Ällebergs vidkolll 
munde utan skulle innebära ett stort st!'g 
framilt i utveCklingen för hela ' det svellska 
segelfly!!et. t.y det måste erkännas att flyg 
start är ett .il dyroart, och pxkluslvt. start. 
siitt att det norlllalt icke bOrll1' komma till 
anviinllning. Arbetet med E'rfordE'rliga håll
fllsthetsberiiknlngar och b~' ggbeskrivnillgar 
bör pnskyndas så mYCket som miijligt.. så att 
startmeto(\E'n kan komma I allmänt. bruk re 
dan sommaren 1946. Då anordningen redan" år 
fullstllndigt beräknad ocb utprovad b"de i 
]"inlllnd och 'L'yskland bonle detta iiven IAta 
sli! göra. 

I Resultat I 
A- B_ C- Silver_ S-

/ diPlom/diPlom/diPlom/ C / CE'rt S:a 

26 27 28 - - 81 
50 35 26 - 3 114 
28 18 Zl - 5 72 
38 33 26 - 6 10a 
28 30 - - - 58 
2fJ 10 10 - - 41l 
29 Hl lO - - 58 
r.5 49 28 2 10 154 
27 27 35 - - 89 
25 14 -1 - - 43 
21 6 -! - - 31 
-- - - - - -
11 5 - - - 16 

5 4 35 2 12 58 
. 30 28 8 - - 66 

a7 29 8 2 3 79 
8 4 - - - 12 

17 - - - - 17 
8 2 6 a 1 2U 
f\ - - - - (; 
8 3 - - - 11 

- - - - - -
I 11 7 6 - 5 2<J 

- - - - - -

I 
151 108 42 - 6 307 

27 2 1 - - 30 
93 48 9 - - 150 
33 19 2 - 1 55 
36 22 13 - 3 n 
21 20 15 l 13 70 

5 (; 5 - - 15 
51 55 18 - 3 127 
72 31 3 10 55 171 
5 2 - \ - - 7 

33 20 4 1 3 61 
Il 5 3 - 3 20 

13 7 - - - 2() 
2.~ - - - - 23 

1.079 694 370 21 132 2.296 
2.143 

Sven8ktlllverkILt amerikanskt tvåSlt8lg,t skol
flygplan. MOTOR: Sk 14 Wright. Whlrhvlnd. 
på 4211 hk, Sk HA Plagglo P VII RC 311 på 
1500 hl" SPÄNNVIDD: 12.80 m. LÄNGD: 8,88 
m, HöJD: 3,5 m. VINGYTA : 23,06 m 2 • VING
BELASTNING: 88,7 kg/m2 (vid överlast). 
TOMVIRT: Sk 14 1.4.15 kg, Sk HA 1.460 kg. 
NORlIfAJ, FLYGVJRT: 1,94.0 kg. STöRSTA 
TILLÅTNA FLYGVIRT: 2.04.0 kg, MAXHAS
TIGHET : Sk 14 2511 km/t, Sk HA 260 km/t, 
1I1ARSCHHASTJGllET: Sk 14 230 km/t, Sk HA 
243 km/ t. LANDNINGSHASTIGHET: 100 
km/ t. TOPPHöJD: 5.1100 m. FLYGSTRÄCRA: 
1.240 km. TILLVERRARE: Svenska Aeroplan 
AB, Linköping o. Trollhil,ttan (USA-licens). 

Sk 14 utmärker slg 1 första hllJld genom 
kraftigt pilformIg.. yttervlnglLr och rak 
vlngblLkklLnt. Vlngmlttstycket iir rektall
gulärt. Landstället, 80m är av ' .. st typ, 
hILde tlU en hörjan halvlL hjulkåpor men 
dess& a.nvänds inte nume~. En annan 
konstruktlvt .8ett ganska. obetydlig, men 
ur ldentlflerlngssynpunkt pIlskIL ka
rakterlsk detalj är den framför kablnen 
placera,le exceptionellt höp antenn
masten, Den Plagglo-försedda Sk 14A 
har nå.got större motordinmeteI" än 01"1-
glnalverslollen. 

l.Jigr,., koppling' a" startllnan skull., b"tyda .. tt 
stort .. teg framA~ I ntveckllngen för hellL det 
.,',,"ska segelflyget. 

Rndlo bör Införas i åtminstonE' några av 
övniugssegelflygplalll'n, skriver Filgerbla(\ vi_ 
dare. Under S\lmmurell har visat sig att till
bud ,wb haverier kunnat undvikas om In
strukWren haft miijllghet att! ge anvisningar 
till eleven un,lE'r pågående flygning. Ra(lIo 
Rnliiggnlngar ba undpr de senaste "ren prö
vat.s Jlled viixlande framgång i klubbarna. 
Man torde dock kunna säga att med hänsyn 
till Ållebergs svåra terräng och under förut
siittning att en tekniskt fullgod apparatur 
kOlllmer till anviinc1ning en radioanläggning 
dur under alla förhillIanden kommer att he
tala sig. 

I övrigt föreslår Fiigerblad bl a en start
brygg .. vid ostbouget, preliminärt beräknad 
till en kostnad av 3.000 kr. Mell hur g,\r det 
med 'Ålleberj:(ssjölls. utbyggnad till en sim
bas.iing? I~n sådan är absolut nödviindlg! 

.Jidde. Karlsson meddelar i sin rapport att 
Stig )·'iigerblnd .har förklarat sig Inte liingre 
kunna åtaga sig chefsskIlpet (för Ållebe rgs
skolan), då hans privata verksam bet I fort
siittnlngen tar all haliS tid i allspråk, Detta 
innebilr E'n stor förlust för skolan. vars öden 
Fiigerblod Iptt sedan denuas tillblivelse 1941>. 
,Ta. hur sitall man kunna fylla en sådan 
lucka: ... 

SegelflygverksamhE'tens omfattning har Ull 

der 11)45 ökau kraftigt, vilket framgår av ne
danst.l\ende (.iffrornu inom parentes giiller sit 
songen 1944): 

Glldflygpl 
SegE' 1ft Y g P I 

Summa 

Antal starter 
56.823 (37.633) 
17.506 (9.321) 
74.329 (46.954) 

Flygtid 
608t (Ej not.erad) 

2.824t. (Ej noterad) 
3.432t (Ej not.erad) 

(Informationschefen Yngve Norrvi meddelar 
som ett komplement till rapporten att. om 
man beräknar en genomsnittlig flygbastig 
het av 60 km/t sA motsvarar den flygtid som 
det svenska civila segelflyget avverk,at under 
liret en striieka lika mE'd drygt 5 gAn ger jor
den runt vid ekvatorn!) 

Resultatet I frAJ:"a om ntfärdade diplom 
och segelflygcertifikat är (med siffrorna från 
föreg"ende ilr Inom parentE's) : 

A-diplom 
B-diplom 
C-diplom 
SlIver-C-dlplom 
Guld-C'-diplom 
S-certifikat 

1.079 (616) 
694 (315) 
370 (184) 
39 (20) 

1 (1) 
132 (84) 

(F·orts på sid 36) 
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I 'FLYGANDE ••• 

~ Forts. fr. sid. 32. ____ ...! 

ta·lj». Yankees har haft mycket tråkiga er
farenheter av nonchalering av undergrun
den. 

- En annan stor svårighet har v:arit 
att hålla byggnadstiden och få banan fär
dig före vintern. Vi började planera norr
köpingsbanan i maj och börj,ade gjuta i 
början av juli. Innan dess h:ade vi måst 
göra en hel del belastningsprov (gjorda i 
Väsby men omräknade för Norrköping) 
och dessutom måste vi göra, mycket nog
granna prov med vi bro-maskinerna, in
nOlin vi kunde vara säkr,a på att ytvibrering 
av så tjocka betonglager som d~t här var 
fråga om ~ 2S cm - skulle vara effek
tivt. Vibromaskinerna hade ju gjort ett ut
märkt a:rbete vid vägbyggen vid betydligt 
tunnare betongbeläggning och vi fann nu, 
att metoden var lika effektiv i detta fall, 
när frekvensen på en av vibro-bryggoma 
höjdes från vid vägbyggen normala 3.000 
till 4 SOO slag i min. Dessutom fann vi 
att natursingei var ef!" bättre betongsam
mwsättning än makadam. Detta medförde 
i :sin tur långa och besvärliga transporter. 

- Sista gjutningen gjordes den 29 ok
tober och eftersom vi räknar med 14 
dygns. härdningstidi, så borde det egentli
gen inte gå att landa förrän i mitten av no
vember men mittbanan är äldre och håller 
fint. Gjutningen har skett i skift, prak
tiskt taget hela dygnet runt och upp till 
SSO m »Vibro-bredd» har gjutits per dygn. 

Jmponerancfe siffror 

Huvudentreprenör för norrköpingsbwan 
l1ar :som sagt varit AB Vägförbättringar 
och dess civilingenjör C-A. Byström ger 
oss en del intressanta: pre:standasiffror. 

(Foris. på sid. 3i.) 

Hernia rekommenderar 
sina tilln'rlmingar av • 
alla slags lim och lilll- ' .~ 
ii mnen, dextrin, gu mmiIl, 
kallim, torrldister etc. \. Li 

NORRKöPING * Stockholm * 
* Malmö 
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ALLA SLAGS 

BergspriingnlngO,T, Grftol.torbeten 
m. m. utföras av 

ALBIN HÖGSTRÖM 
TrozelllKata.n 30 is- o r r k ö p l Il go 

Telefon 281 29 . 'felefoll 28129 
All b<,rgspriinguing utföres mf'd 
el. luftkompressor 

GROSSHANDELSFIRMA 

Tel.22095 Norrköping Tel. 32125 

Till Bilägarnas tjänst 
för lägre hilutgifter, 
det är vårt program. 

* BLIV MEDLEM! 

Bilägarnas Inköpsförening 
MASKINER, VERKTYG, 

TILLBEHÖR FÖR 

GUMMIVERKSTÄDER 
NORRKÖPING 
Telefon: 21300, 30070 

Betong
b el ä g g nin g s ma skiner 
För atlantflygets rullbanor i Norrköping och Uppsala, såväl 
som vid de flesta tidigare flygplatsbyggen . i vårt land, 
användes Vibros maskiner för betongbeläggningsarbetena. 
För dessa krävande arbeten ha vi medverkat vid införandet av 
en speciell maskin för betongutläggning samt till vis~a delar 
nykonstruerat vår kända Vibro vägmaskin för komprimering 
av betongplattor med en hittills icke använd tjocklek. 

Vibro-maskiner jö"r 
al/a slags betong
arbeten så/jas och 
uthyras. Ful/stån
dig teknisk service. 

A-B ~IBRO-VERKEN 
J.llnunakaregatan 29 - Thulehuset _ StockhOlm 3 - Telefon 2364 80 

Den svenska specialjirman för vibro-teknik. 
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TEXT AV 
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äRIUll1i MAJOR H . VICTORIN I 
_ ~;, ~~;~-6(~iR J 

Morgonen efter landningen i Shanghai - där det svenska planet .Örnungen» i världsflygtävlingen gör nattuppehåIl - lockas löjt
nant Nord till ett tempel, där han enligt en falsk uppgift skall kunna hjälpa Bång ur trångmål. En livlig svensk hambo dansas. 

Speciellt beträffande betongarbetena har 
detta botag samarbetat med AB Armerad 
Betong. 

Norrköpingsfältet har utvidgats 3'; ha, 
bergsprängningen har om fattat 20.000 . m" 
och schaktninge\l 70.000, varjämte 12.000 
m betongrör lagts ned. Teg,elrörledningar
na uppgår sammanlagt till 25.000 m längd 
och schaktningen 7'0.000 m" v,arjämte 12.000 
varande 50 m betongbredd. Dät·till kommer 
17.000' m" :asfaltbetong (5 111 på vardera si
dan utmed hela ban.an). Uppställningsplan 
och Iörbindelsebana av cementbetong om
fattar 5.000 m', som dock inte kommer att 
utföras förr~n nästa år. Uru:lerbäddclI fö'r 
samtliga bel~ggningar upptar 107.000 m" 
yta och 32.000 m" kubikinnehåll. 

Ifråga 0111 dräneringen kan omtalas, .att 
grundvattendränering utförts tidigare i 
samband med flygfältets anläggning. I [råga 
0111 själva atlantbanan, så är det 2S cm 
tjocka makadam lagret und.er betongen 
starkt dräner:ande men dessutom har lagts 
diken på 'båda sidor om banan, S0111 dels 
tar upp allt vatten från sidorna dels ;sän
ker grundvatten ytan. 

Av konstruktiva skäl är betongplattan 
uppdelad i 14 längsgående fack 111ed 3.57 
J11 bredd. Varje fack är försett med ex pan.
sionsfogar på v:ar 30:e m. I. dessa är in
lagda 25 mm släta rundjäm Oell dessutom 
förstärkes plattan vid dessa fogar med 2 
st längs~ende kamjäm på vardera sidan. 
I övrigt är plattan oarmerad men det har 
ändå gått åt 193 ton armeringsjärn. Alla 
fogar har förseglats med asbetsa.l'f.alt. 
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:.-._-- Forts. fr. ~id. 33. 

'fVllan t o rH ~jllUII Hit· CI(>~tlIIIOIII j tlll' 0(')\ 
ordnlll)! vHljlt nwllnn fllll:nt av fiHjande he
cler~pt'b.ler: pH nv t,,:i tlX Uv ('harh::"s Hirf>h
Ien~l~n:; hok .. Hii.atr ... Kfl'gelfl."J!ning:. (gliva fr:"l 
BokfHrlngpt li'orunt), ett av tV1' ('x av C. O. 
Hl1g'otJ~onR. hok »Prnl~ti~k hH.ll(llt'dllin~ f(ir Re
geHl.vj!ltrp, ()!Iha fr,h Allwrt Honnlprs Flirlag, 
inbuIul(,ll) Nomt Pil HV tvii hpUtr~lIrpnl1m(.·r8-
tlOIl~r pil FLYG. 

Lllll'tlh'lIng,," : 
II St,)('kholm_ seg'·lflYA'I<lullb. laA' J (Björn 

A IIcler8!o:ull. 'I'a,.,,-· L(if. ~;ril.: A nt1('Tl"SUU) 
~amm.8nlnJ.!'d höjddn~t 18.30G m, (tlirpktör 
Carl Aug'. 'Yil'Utlfler:-: yunclrillg'lS))ril'! i ~t-.
j('plfl.n:rnlt,)! till l;lull!>t'1l + miniatyr _om 
~tillldlj,( ('gP'"]O!ll + 1.()OO kr till klullllPll + 
KSAK:8 ~")!(>lflyg,,lak(·tt i j,(ulOl till varj" 
lagmpdl('nJ). 

2) Llllkiipin)!" f1yg'kluhh. I SVPII ö~t""lIahl, 
Hpn,'y NOl'I'bolll, Lellna,'t J~hrnfplt). H1.32l'l 
m. (51111 kr till klu!>!>"n + KSAK:_ se)!el 
fl.l')!l'lnkl'tt I ,i1""r till \'n r j .. 11I)!IlIP,lIPIIl). 

:{) VHfoItpri'iH flyg-kluhb. ln~ J (Frpd No,'dllOlm
l 

Arup Llud. OU.. I ' PI,)!r"II) l4.1!{!1 III . 

(lUlA K:" .")!l'lflygl'lnk"tt i hrnn" till vnr.k 
lagmf'lllt>m). 

4) Borlilnl!'e-J)omnnrvets flYl!'kluhh , Inll 
("-aIIl' .li'or"lunll, Arne ]<'orslllnl1, Sven 
:\10tt8"OO) H.nnn m; 5) StOf'I<hnlms segel
f1.1'llkluhh. Ing II (Sigurd 1,llr8sol\ , Åke 
Larsson, Ho Holmbe"g) 11.l14" UJ; H) Ror
Iiillj,(p-Tlomllllrvets fl.l'llklllhb. blI' II (1']rlk 
VnhlMrlim, Holt AI"mun, Ruut> F.u,tröm I 
7.775 Dl: 7) St(H'klto]mH ~eg'p)fly~Jdllhh . lag 
UJ ((J . H!'nrll'ssou. ])1811 Kreu)!pr. Holf 
LIl.lH I H.a!l5 III: 8) Hto"khlllms s"!<,pIflYIl
kluhl>, lu)! lY (Ppr Wik_t röm, 'rall!' 1'l'tl'r
SOIl , ]' .. r .Iohuson) 3.5(15 m. 

Int .. rvjUl'l' JHPd vhnHt-rna Dl m komnH.::.r l 
'JIil~ta Jlllmm"r av FLYG . 

Iii 'GÅNGER JORDEN RUNT I 
Forts_ fr. sid_ 34. 

TOIula ulItah'( av )(S .. \K lllltl"r : ln'H III · 
f,iTIIIIde ,III,lom iir a.8:t.t A-,lIplnm, 1.817 U

. ,111,10111 "amt 8!m (,-,1Iploll1. 8arnmanlali't 348 
S-('prtlfikat har utfiir/lat •. 

Um .... flygklubh fur en HlirHklld honnör flir 
sin IUl!oIatfo!: .l\lpl'It fUllll~irknintltiviirtl o('h gläd
jandp Hl' den omfuttnnc]p Verkf:o(Jlmht't .. ~om 
kommit i ;..p'ng inom rm(:>/\ fl~'g'kluhh ff:ldllJl 
unrl(lr klubbens fijr~ta "prkS8nth('t~~r. Retoöltl 
toll't uv florrliin<l"k I'nviKh .. t o('h framåtanda .• 

Av :lrf"t~ 370 (,·diJllom var 27H R k 11111növPf
C. som gr"r ett minHt likn ;.:ott ut~]aJt för 
flyg"klekll)!!lpt ~ .. m fl .. t vanltA'a. 22 klubbar 
hll .. prhålllt. t illdplnillg av f1yg-bentyl flir f1~'!<, _ 
I"tartpr o("h 8ummu 2.580 Ni\~lHIIIl ~taftf"r har 
utflirtH. VI,I å .... t. instrl,ktö"kllrH .. r uth!lda 
(jPH ]5 ~f>gf>l- ,Of'h al {tlidf]~,,.dn~trllkt.iir('r 
80rut .12 hitr byg'J.!'lefl,ur .... t~lidplnnhyg'g'e har 
bedrivit. inom l\i klllhhar m",1 18 g-Iidpllln 
SOln r(>~II1ttlt. 

i4 haverlpI' hRr intriiffllt. Summa antlll med 
g-lillflyg-ploll som mNI ""!<'elfIYJ;plan, <1 y S H7 
81 nwd vurd(lra flygplanf\hlJ,n. ... t. 

(I tll!>"lIpn biir n .. dan avser slffrurno inom 
parf>ntf>fo;: motf'VarK1Hlc UPI'j!iftf-r frän fi)r~~~
l·",l" :h. ) 

J<'lygplun 
(HI tlflrA'plll II 
S('g"lfly)!]>lan 

StlJuma 

Hl1vprlrr"l<v(,fI~pn 

rf:-tVl'ripr 
37 (27) 
a7 (:!J) 
74 (48) 

fiirllållon(](' till 
antal .Iart!'r nntal f1~' !<'tlmflJar 

0,7 %0 (0.7 0/ 0 0 ) 11,1 % (g-Ilc1pl) 
2,1 0/00 (~,;{ % 0 ) l ,a % ("pg-t'lpl) 
1 0/ "0 (1 % 0 ) 2,2 0 / O (sllmma) 

Ha\'erlfr"kv"n~pn i förlllillarul" till totaln 
startllntalpt yar 1\143 1,8 " / 00 ()('b 1042 2,2 0 / 00 . 

nI' flpsta al' Illtrilffad .. havI'l'lPr hill' .in j,(rund 
i [I .. r_onal!"I. I "tt fätal fall klin haverll't 
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~KSAK~ 
]?l~'gvnpn .. t har i .. n skrivelse till KSAK 

m~dd .. lnj att det från olikn flYJ;klllbblir I lall
d~t får förfr.lgl,ill~ar om ,]eltllg ... ,d .. l l1nl'
dagIU'. FV har nttalat eD 'önskan Iltt KSAK 
un.h'rriitlar klnhLlRrna om d"88 ön>lkemål all 
flylika fiirfTllgnlllj!'sr hiir lJehandias centralt 
g t' lIom KR,\K. J':n plan tör ]1)46 bör upp
görlls. 

Chefen fiir flygvnpnet ha r I yttrand.. till 
Konungell öV{,r' KRAK :s utredning angående 
hl a IlPJlSiittllnflet av {'Il tlygviirn8kår fralll
hållit ntl en ,.ådan h-ke b Ur kommn till .t:'nd 
I enlighet med KSAK :s f1ir s lag , all den stund 
<1,' uppgifte r som skulle tillfalla en d~' lik 

k å r kunde med större förd,,1 iivprtu" uv ('" 
inom )j'Y organiserad l'e"" rvflygkå r . 

Ansökan om hl'ilnsletllldelnlng tiil motor
flygplan m ed e n kvantlt.'l av ~·tterllgar .. 50.()()O 

I har gjorl s. 
KRAl, har till KOllunj!'en inliimnlil ,.n "krl

v ('l>l" alllt1\PIHle restltutloll av skatt och tull 
)Ju b€>nsln ~Olll flygklubbarna anvilnder för 
sin verk8amh .. t , I syfte utt söka lI stookOlllmo 
iinflrjng j giillande författningar , 

hiinföras tm f"l 1',1 8tOl'tutrllstnlll~ . T illtet 
fall "Ylles hav!'rl ha ~föranletts av fel på 
flygplan . I ett antal f.lll har d e t I samband 
Ult;ld haveri kunnat l\:onNtntt.lo rul:I att J.rillJsuuC' 
lHloHtiiul1nehH:\r för flyglliugurnas bt'clrivaude 
(.J fiiljt •. Ven vanliga kl)DSekve ll ~en hUrav har 
blivit att s!lv ii! grllPI'l'hef SOIll Ijiinstgörallu,' 
InRtruktiir avskiljts frå n .inu bf'fnttningar. 

KRAK !Jllr gjort e n Wruyall frtlmstiillnlrlJ; 
-o m (lon för sUkskurli j hög'r(~ segt>lflygning nHstu 
.Rommar . Stolen på su-as hur ollll"Hlstrllerats 
fiir utt minska risken filr ryggskador vid 
!J:1rtlo landningar. K&AK hnr llndE'r l!J45 be 
stHllt ,filJska. nUHIIIPlla rygb.-fall~ldirmnr av 
lrp PAK. HI'ngt Olo\\'s Iv,l re lwrd från i 
somra s har faststHllts: 8triickflygniug' samt 
8triickflygnlng tlll angivet mål alm km. l 
i)\'I'igt hur övg.'rd IItld\llighetsrpl(ord(lot tued 
'2] tiOl 40 min , W"llnNslröm höJdl'{'kordet 
m .. d 5.700 m och Klpp och 1I10mb"'g .träek 
flygl'ekordt>t fUr tvilslt.lga pIn n nU'd ~O!J km. 

Lllftfnrtsin"pektör"IlR vundring.prl. har 
slutgiltigt tilhl~18t. Stockholms seg€>lflyg 
klubh. som hndl' Il!' fl .. 8to (4) jnt~cklljngur . 

Stiillninj!'l'n bland d e friimstu I kampen -ODl 

KSA K :~ "~g .. lfl.v)'.'1Jokul iir eftt>r a års t1iv
llnjlar: 1) liijtn B . Olow, 25 poling; 2) !öjtn 
B. Fln{l~n, J!J Iloiiug ; :l) fanj Giistu Magnu"
son , la pHHng : 4) liijtn S. Alm lO po;lng: i}) 
löjtn B. Rf'hlytt'r oel1 f"nj G. lIrink. 8 (loHng: 

';1) ing U. ](arlhoffi ocll filnr Gunnar l'ar]s
"on. i po Hllg : Il) kllpt S. Åbblom, II pOiinJ;: 
(1)) fnnj B. ){,'rgmun o('h löjtn Horis Swen 
S OH . 5 p·oiing. 

ÅI1~bergsp"kllle n har t.llIfallit G. J<~. Eriks
son, Sllnne. fUr ~n flygning den 15/6 med .. n 
l,öjd\"lnsl uy 1.200 m . varvit! start: SkNhle lll€'ll 
vln lH'h 0(')) tu\vii1 I"tart som landning ligde 
rum I'" AIk>L,,' rj!'_ 

OMSLAGSBILDEN 
, ·Isa.,r denna gång det, 

nme.rlkullHka sport
plan"!t. Globe .S",lft". 
80m lt1tmera byggs l 

h"lmetall och hltr fått 
ökad m.otor8tyrkn. 
:I1e,1 SIS hk mot.or 
kostar planet. 3.291S 
dollar och mt'd lits 
hk 3_4t\tJ dollar. Väl

komn.en till Sverige! 

F,insk korsordstu.-
Intresset för vårt flyg-korsord i FLYG 

nr 19 var knappast överväldigande men ett 
femtiotal lösninga'r fick vi dock. Fru For
Hma, som tydligen har varm förståelse för 
det finska valutaläget, ordnade i dragnin
gen så att det blev två finska läsare, s<>1l1 

tog de båda prisen på 10 resp 5 kr. Första 
pris tillföll Ake BlomiJerg, Bergsmansgat<ln 
7 E 33, Helsingfors, och andra pris Ra./f 
Schauman , Boulevarden 11 A 3, Helsing
fors. ,Den senare har velat att priset skall 
utgöra betalning för FLYG första halvåret 
1946. Vi ber även förste' pristagaren om 
anvisning, hur han. vill använda sin tia. 

o 
~ MJaliljid!fJ 

~f ,,_.- ~ 

Viskasvampen är idealisk för allt rengöringsar. 
bete och en behaglig svamp för toalettbruk. Den 
är ren, smidig och hållbar - blir mjuk 51 snart 
den kommer i vatten. Finns i olika storlekar för 
varje ändamål. Viska är ej ömtålig för kemikalier 
och oljor_ Man kan lätt göra den ren genom att 
tvätta den i kokhett vatten, tillsatt med litet 
tvättmedel. Viskasvampen gör inga repor på 
ömtåliga y to,.. 

En högklassig cellu. 
losaprodukf från A /B 
Nordisk Silkecellulosa 
i Norrköping. 

• ffinstersvamp 

• toalettsvamp 

• hushållssvamp 

• målarsvamp 

• industrisvamp 

• bilsvamp 

• 

säljes i alla välsorferade bufiker 
ca 
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Götcbora-

Urmakeriaffären 
. Anäsvägen 29 - Tel. 158079 

Inneh. Algot Johansson 

llrmba,ndsur, Fickur och VäckArur 
Förgyllda Pendyler 

Alla slags urrep . utföres und"r garanti 

ETT BESöK LöNAR SIG 

M-AJORNAS 
-URBRUK 
Allt i branschen 

T el, 1259 60 - 12 85 04 - Bostad 1496 22 

ELISABETH NYGREN 

Hygienisk Salong 

Kungsg. 53 .- Tel. 11 8449 - Göteborg 

GEORG. SVENSSONS 
BIL-SA DELl\1A Kli;RI 

Frlggllgaton 14 

Telefon 157464 - Bostad 155014 

R]J K O M M]J N Dl.; R A S 

Halmstad 

Fotografiska Affären Zenta 
BrogR,tan 7 - H a ] m ~ t a d 

Knmt>ror och alla iotogr. tillbehör, film, 
plåtar etc. 

1<'rnmknllning OCh kopie ring 
utföres olnsorgsfulJt 

Seriefotografering Kr. 3: 50 

Kalmar 

RÖI".JEDNINGAR 
allu sing 

V ÄRl\IEAKTl .EBOT~AGET 

Oscar Nilsson & Son 
Ronn .. by - Tel. 6 07 
!ialmar - Tel. 10 70 
VIrserUIn - Tel. 41 

A. CENELL, Cykelverkstad 
Unlon.gatan 11 Tel. '21185 

FiJrsiiljer ledande cykelmärken, såsom 

HERMES, VEGA, REX m. fl. 

Utför alla slags cykelreparatloner 
omsorgsfullt och till facila priser 

BEPUBLIC "RAINBOW" 

Forts. fr. sid. 21. -----' 

aven i övrigt givetvis fullt modern med 
elektriskt kök osv. ' 

Planets längd blir 30 meter, !;pännvidden 
38,7 meter och vikten med full last 51 ton. 
Priset pr plan beräknas till omkring 5 
milj . kr. 

Prod,'Uktionen av Republic :.Rainbow:. 
har redan börjat - det är Pan American 
World Airways, som beställt de första 
sex planen ,att levereras om 22 månader. 
Med dessa nya Clippers - Pan American 
har döpt dem till Rainbow Clippers - skall 
restiden från New York till London kunna 
reduceras från nuvarande 15 timmar till 
nio. Stockholm skulle alltså bli endast c:a 
10 timmar avlägset New York - och det
ta som sagt redan 1947. 

Pan American har förklarat att man äm
nar insätta ~Rainbow>-plan även på d,e 
transamerikanska linjer man fått konces
sion på och från New York kan man nå 
San Francisco på sex timmar, från vilken 
senare stad det så blir möjligt att med en 
annan ~Rainbow Clipper» flyga tvärs över 
Stilla havet till Kalkutta i Indien på endast 
28 timmar! Från New York flyger »Rain
bow» till Moskva på 12 t, till London, Pa
ris eller Dakar på 9 t, till Rom på 11 t 
och till Rio de Janeiro på 12 t. G. Kr. 

"Rainbow" -prestanda 

De uppgifter om »Rainbows» mått och 
presta.nda, som vår New York-korrespon
dent lämnat här ovan, stämmer inte riktigt 
- utom ifråga om marschfarten - med 
uppgifter, som den belgiske professorn 
Emile Allard nyligen gav om »Rainbow. 
~Rainbow» är ett fyrmotorigt långdistans

trafikplan utrustade med 4 st Pratt & 
Whitney »Wasp Major» R-4360, 28-cyl 
stjämmotorer med starteffekt på över 3000 
hk, 2500 hk på 6-9000 m och 1 700 h\ på 
12200 m:s höjd. . 

,»Rainbow» ha'r följ,ande data: spännvidd 
39,37 m, längd 31,50 m, vingyta 152 m', 
trycktäta kabinens längd 22,50 m, tomvikt 
27300 kg, nyttig last 19410 kg (551 kg för 
hesättningen på 7 man, 3 121 kg för 40 
passagerare vid 78 kg per person, 734 kg 
för bagage och 780 kg för expresspost och 
gods, vilket gör en total betalande last av 
4\640 kg), 14290 kg, för 18900 lit bensin 
och 756 lit olja, max startflygvikt 46 710 
kg, max landningsflygvikt 40 823 kg. På 
basis av startvikten blir vingbelastningen 
307 kglm' och effektbelastningen 3,9 kg/hk. 
»Rainbows'» prestanda är: Maxfart: (vid 
landningsflygvikt och c:a 2 500 hk effekt 
på varje motor) 512 kmlt vid havsytan, 
582 !<m/t på 3050 m höjd, 654 kmlt på 
6 100 m, 709 km/t på 9 150 m och 672 
km/t på 12200 m. MMschfar.t: vid kon
stant effekt på 1 500 hk per motor (60 % 
av fulleffekt) 539 kmlt på 6100 m:s höjd, 
595 km/t på 9 150 m och 650 kmlt på 12200 
m. Motoreffekt: vid konstant marschfart 
på 434 km/t 1 OSO hk eller 42 % på 6 100 
m; 1200 hR eller 48 % på 9 ISO m vid 
konstant marschfart på 515 km/t och 1350 
hk eller 54 % på 1:2 200 m :s höjd vid 
!wnstant marschfart på 611 km/t. Flyg
sträckor för dessa två olika typer av färd
,sätt blir 6179 km och 7620 km på 6100 
m:s höjd; 6686 km och 7644 km på 91,50 
m och slutligen 7 153 km och 7701 km på 
12200 m. S tig tid till 12200 m 47 min 
,(stigsträcka 350 km). 

Kristianstad 

JXRNHANDLA 

hos 

Hans Larssons 
JÄRNHANDEL 
Telefon 86 - 96 

Malmö 

~ R ~m~I~ata~ ~M~ÖS T 
~ '.relefon 105 05 

f-\Vl'Claltillverk nlng 
liV Standar med förenlngsmiirken 
På ett 
RK-arbete kan NI alltid litu 

Aterförsiiljare antagas 

Norrköpina-

IVAR LÖWGRENS EFTR. 
(Johansson och Llnd~kog) 

N. Rådstugatan 16 - 'l'el. 240 10 
NORRKöPING 

Platsens s törsta sortering av 
VARTA ACIUJMlTLATORER o. 
]'ERTRIX TORRBATTERIER 

Laddnlng"statlon och Bilelektri.k se rvice 

GUMMICENTRALEN 
-

Stockholmsvägen 20. Tel. ~68 30, bost. S()() 211 

REKO:\[MENOERAS 

för noggrant utförande av alla slags 

REPAItA1.'IONER 

FLYGARENS tvättbekymmer löses enk
last om han RINGER 24151 

Kneippbadens Angtvätt 

Strandvägen 28 - N o r r k Ö p I n g 
utför niimlig-cn all HERRTVÄT'l' först 
klassigt. snabbt och billigt. 

Stockholm 

STORFELDTS livsmedel 
Filial : Handhamnsgatan 37 

T e lefon 6113 81 • 

Kött • Charkuterier • Specerier 
l\leJerlvaror • Drycker 

m. m . 
Anskaffar alla förnödenheter 

Först.klassiga varor till bilsta prls .. r 

RIVIERA 
BLOMSTERHANDEL 

BIblIoteksgatan t, Sto"kholm _ Tel. 11 7860 

R E K O M M EN D E R AS 
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Stockholm 

V:1Ta låga omkostnader gör att Ni SPAR 
PENNINGAR genom att köpa Edra möb
ler hos OAS - Moderna enrum"möbler. 
soffor. flitölj,·r. ottomaner. bOkhyllor, 
kök"möble r , triidgårtlsmöbler m. m. Siing
kHider och mattor. 

EL VES MÖBLER 
öst.götagat. 79 M. WEI,I)ER Tel. 441005 

KRT~DI'l' ORDNAS 

RÄT'rA INKöPSIiÄJ,LAN 

för allt i 
Guld, Sih'er och I:Jresenta,rtlklar. 

på ÄlIgbyorte n är 

ÄNGBY GULDSMEDSAFFÄR 
R. Lindström 

Viillingeb.,-vijgen 7 - Ängby - Tel. 3706 M 

.FörlovnlngsrlngaJ" 

Stockholms närhet 

Har kloc'~an stannat? 
Vi utföra ulla ~lagN urrf>paratioller UBoer 
betr.vggande garanti till humana priser. 
PH varje rt"parntion utfårdas garantibpvis 

giillande under l år. 

~loderna o(~h elega.nta ur stor sortering 
Gamla ur tagas i utbyte 

GARTZ UR1\IAI{)<JRIAFJ<'ÄR 
Värsf<lväg,," 2 - Spångn - Tel. 3629 28 

I MEDBORGARHUSET 
HELEN1~L{)ND 

fjnn es iiven en vliJsorterad 
CYIUU,- &, SPORTAFFÄR 

som för nllt i 
C.vklllr och sportl1rtll<1nr * Vlilkommen till ett beslik ! * 

SOLU'JN'lTNA CYKJ<jL- & SPORTAFF'ÄR 
Illlwll . NILS NORDS1'RöM - Tel. 35 Hö 8:l 

K yrkvikens Konditori 
Telefon 65 22 25 

l~pkommpnderar .itt goda hrUd, smllhröd, 
turtor o('h bakelser - Besliillnlngar pli 
"fterriitter emottnges - Servering av kaffe 
och lliskedrycker, • 

Viirdsamt INEZ Ml'~FERS 

Gott kaffe O. 

Gocla smörgåsar 

Ruth Axens llafe 
ANGARN 

Rekomm e nderas 

Sollentuna Handel 
LIndväge" 40 - Tureberg 

* 
DIVERSEHANDEL 

'I'elefo Il 35 07 59 

Sundsvall 

Erik Sjölunds 
SNICKERIFABRIK 
Vlr.ta _ ö.trand - Telefon Sundsvall 7237 

Utför: 
aUa s\ags Inrednlng._ och byggnad.

snickerier 
Leverantör till I<,ronan 

FJR1\1A 

Lindströms Parkettgolv 
Rosenborgsgatan 23 - Telefon 50 75 

Stav-o 'Pllrkett- o"h Lamellgolv l el" bok , 
björk och furu, J{ u b b g o I \' 

Alasktnsl.ipnlng R·V aUa sla.g8 trä.golv 
lackering och boning 

Bonings_ OCh slipmaskiner l1th,vrt'R 

H. HULTINS 
C h a r k u t e r i a ff ä r 
Saluhallen _ Sundsvall - Telefon 2639 

ALUl'ID FÄRSKA 
C H ,\ R K lJ T )<j R I V A R O R 

RekomruelIderas 

Kondi tori 
Berghems Eftr. 
tio F;8plHnuden 7 Telefon 3H 2f; 

S<:rvHing av gott kaffe och guda 
konditorivnrol' 

*: Bf'stiillningnr mottagas *: 

M. CEDERHOLM 
G U 1\1 1\1 J V 'J<~ R K S T A J) 

llo.I!I'IltuII 7 - S u n fl • v Il I I. 

'l'elefon 24 16 

BESTÄLL HOS 

pafmJ I<lJulitlJti 
Telefon 3822 

Orig'inella och smakfulla 
E F T ' E R R Ä T T E R 

Kaffeaffären I D O 
NYBROGA'EAN 8 

Telefon 49 88 

SUNDSVALL 

Rekommenderas! 

Sundsvall 

Bröderna Östling 
GARAGE & AUTOMOBILAFFÄR 

Sundsvall T .. lefoll 42 00, 42 04, 42 1>0 

Reparationsverkstad 

A ntomobilgummi 

Reservdelar 

'1'lJlbehör 

VULJiANISERINGSVERIiSTAJ)EN 

CENTRUM 
(Erik Ohlsson) 

Kiipmangntan 7 - S u n fl 8 V 8 Il 
T .. l .. fon +7 ~6 - bostaden ankn. 

Utför alla inom branscherna förekommande 
arbeten 

, 
CAF·E CECI L 

Kihnnangatun 14 Telefon 2816 

REKOMMENDERAS! 

Hiirligt kaffe med gott briid 

Smiirg';8Ilr. T .. , ('I1Oklad och Liiskedrycker 

Allas Motorverkstad 
Axel .~. Näslund 

I,ånggltt .. 1l 6 - SUllds",,1I - Tel. 5t 62 

r'l'~'öR ALLA INOM BRAKS('HEN 
}<'öHEKOJ\'nrANDg A R B E T E N 

CAJ<'!'; och KONJ)ITORI 

S t () l' g Il t a Il 4 O - Tel{'fon 2564 

GO'I'1' KAJ·'I"E 
HÄn LIGA f;MöRGASAR 

Gynna 
VARA ANNONSÖRER! 

~lngelholm 

När det gäller 
MÖBLER 
hete .. firman 

chl!eweJiiJif 
Östergatan 2 e Ängelholm e Tel. 37 

PRENUMERERA PÅ FLYG NORDENS STÖRSTA FLYGTIDNING 
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Var Ni än befinner Er, vet Ni all
tid vad klockan är slagen, när Ni 
har ett ur från Svensko Urcentra
len. Det är förstklassig o schwei
ziska kvalitetsur med 15 rubiners 
ankarverk. Rekvirera genom ne
danstående kupong. 

N,,' 261. Herrarmbandsur. Märke Strand. 
Modern nyhet med sekllndvis8l'e i samma 
nxel som timvisarna, J.ämpligt ur för 
idrottsmiin. Rostfritt chromnickelstål. An
timagnetiskt. Splitterfritt glas, Säker gång. 
Finnes även med vit urtavla. Pris kr, 
52:-:-. Mån.-hel. kr. 5:-. 

Na' 256. Herrarmbandsur av rostfri chrom, 
mycket trevligt utförande. Remmen av 
prima läder. Ett hållbart ur med 15 ste
nars ankarverk. Pris kr. 33:-. Mån.-bel. 
kr. 3:-. 

N:r 600. Herrarmbandsur märke Mizar av 
prima stämplad gulddouble med bakboett 
nv rostfritt stål. Försett med tvåfårgad Ur
tavla. radiumsiffror och -visare. Stötsä
ker!, antimagnetiskt, splitterfritt glas, 
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100 % vattentätt med skruvboett. Först
klassigt verk och prima gång. Pris kr. 
105:-. Mån.-bel. kr. 10:-. 

N:r 703. Herrarmbandsur märke StraDd . 
av rostfritt ädelstål med skruvboett, abso
lut vattentätt, antimagnetiskt, stötsäkert 
samt nalllysande. 15 rubiners ankarverk, 
extra förstärkta tappar. Detta m ' har allt
igenom ett förstklassigt verk. Pris kr. 
97:-. Mån.-bel. kr. 10:- . 

N:r 428. Cm'ate hel'rarmbandsllr i 1/2 
stål. Vattentätt, stötsäkCl·t. (lncabloc). 
antimagnetiskt. 15 rubiners schweiziskt 
kvalitet,verk. Kraftig pansanlänk i svenskt 
rostfritt ädelstål. Urtavlan i silver. svart 
sifferkrans. Radiumsiffror o. -visa,·e. Pris 
kl'. 85:-. Mån.-hel. kr. 10:-. 

N:r 269. Modernt damal'mIJandsur. Märke 
Strand. Boett av rostfritt stål. Splitterfritt 
glas. Antimagnetiskt, säker gång. Uret är 
försett med svart silkekordel. Pris kr. 
'12 :~. Mån.-bel. kr. 5:-. . 

N: r 662. Damarmbandsur . Modernt slipad 
boett av stål. Splitterfritt glas. Prima gång. 
EH billigt ur med ett förnämt utseende. 
Pris kr. 38:-. Mån.-bet. kr. 4:-. 


