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Flygnytt
I KORTHET

D.H. 103 »HORNET», det nya engelska
tvamotoriga langdistansjaktplanet som
liksom »Vampire» presenterades i FLYG
nr 20/45 &r utrustat med tvd 2070 hk
Rolls-Royce »Merlin 130 och 131», vars
tva fyrbladiga de. H.-propellrar roterar at
motsatt hall. »Hornet» har en spannvidd
av 13,71 m, langd 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 over
1370 m/min, flygstriacka extratankar un-
der vingarna 4000 km och topphsjd
10 700 m. Bevépning: 4 st. 20 mm akan.

CURTISS-WRIGHT CW 28 ir beteck-
ningen pa ett splitternytt tvdmotorigt tra-
fikflygplan som ar 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 foregangare dr det nya
trehjulstillet med dubbla landningshjul.
Motorerna ar tva 2500 hk Wright »Cyc-
lone 18> R-3350 med Curtiss fyrbladiga
elektriskt omstédllbara propellrar, CW-28
har en flygvikt pa 12360 kg, en tomvikt
av 12 400 kg och den disponibla vikten for
betalande last och bransle ar 5970 kg.
Spdnnvidden &r 30,05 m och lingden
22,25 m, hojden 8,23 m, vingytan 81,29 m?®
och vingbelastningen 223,1 kg/m®. CW-28
sigs f& en marschfart av 463 km/t. Det
maximala passagerarantalet har inte upp-
getts, men kan varieras alternativt. Topp-
hdjden uppges till 9100 m.

GLOSTER »-METEOR III» har en flyg-
vikt av 5500 kg, vilket ger den relativt
laga vingbelastningen 156 kg/m*® och en
landningshastighet av 180 km/t.
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den dldsta och den bista

Av kommendor

T. THOREN

Pris 4:50 (pl. oms.) Finnes
i alla boklador.

Radioteknikens utveck-
ling — en hyperintres-
sant ldsning for alla
tekniskt intresserade.

Arets chans att tjina jul-
pengar. Hog provision!

Begiir upplysningar hos .
Riksforbundet for
Sveriges Forsvar

Box 1208 « Stockholm 16

AB SKANEFLYG har bildats i Malmé
och inbjudan till aktieteckning har utgatt
till diverse foretag och privatpersoner,
som forutsidttes ha intresse for ett hela
Skane omfattande flygforetag. Aven klub-
barna &ar inbjudna att delta. Det framhal-
les i ett utsdnt reklamreportage att det
allra intimaste samarbete etablerats med
Aeroklubben i Malmé — en borgen dir-
for sdges vara att Aeroklubbens ledande
mén sitter i det nya bolagets ledning. Sa
mycket markligare dr det di att Aero-
klubben i Skane vid forfragan tar avstand
fran det nya foretaget, att dess styrelse
beslutat att icke gd med i bolaget, samt
att stiftarna av AB Skaneflyg uttritt ur
Aeroklubbens styrelse. Att bolaget dir-
emot bildats av bl. a. de herrar med di-
rektor Eric Bjurhovd i spetsen, som Aero-
klubben i Skane tillsatt for att utreda
fragan om ett ev. ekonomiskt bolag samt
vilka fordelar Aeroklubben kunde vinna
dédrigenom, dr ju i detta sammanhang
mera en pikant detalj. Det nybildade bo-
lagets framsta verksamhet kommer att
bestd i taxiflyg och bolaget star till tjanst
med affdrsresor, sjuktransporter, godsbe-
fordran, bevaknings-, reportage-, reklam-
och undsittningsflygningar, Pa Bulltofta
skall ett flygplan stationeras for rundflyg-
ningar. Bolaget har fatt luftfartsstyrelsens
tillstdind att bedriva yrkesmissig lufttra-
fik, da det tekniskt sett uppfyller styrel-
sens fordringar. Att ett taxiflygforetag i
Skane dr val motiverat ar vi de forsta att
erkéanna.

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

f& papeka, att flygvapnet inte har nagon

som helst tanke pa att kopa detta reak-
tionsdrivna jaktplan fran England. Nar
vi s4 smaningom fir reaktionsjakt har i
Sverige s& kommer dessa flygplan att ha
byggts av den svenska flygindustrin. Ex-
periment och intensiv forskning pa detta
omrade pagar i Sverige men dnnu dr det

‘for tidigt att tala om hur langt man kom-

mit. Nar tiden ar inne skall ocksd FLYG:s
lasare bli informerade.

STINSON »VOYAGER 150» ar en ut-
veckling av tidigare i FLYG nr 17/45 pre-
senterade »Voyager 125» vilken tillverkas
av Stinson Aircraft Div. of Convair. »150»
ar konstruerad som 4-sitsig medan »125»
dr 3—4 sitsig. Motorn pa den nya versio-
nen ar en 150 hk Franklin, luftkyld »flat
sexa», vilken driver en tvabladig propel-
ler. Stinson Div. planerar att bygga en
serie pa 3500 flygplan av denna typ fore
slutet av 1946 och det forsta serieexem-
plaret kommer redan i november till ett
pris av 5000 dollar. »Voyager 150> har fol-
jande data och prestanda: spannvidd 10,36
m, langd 7,17 m, tomvikt 560 kg, brénsle-
miéngd 110 lit., flygvikt 990 kg, maxhast.
214 km/t, marschhast. 201 km/t, stighas-
tighet 235 m/min, flygstricka 800 km,
topphdjd 4250 m, startstrdcka 170 m och
landningsstracka 70 m.

JAPANSKA flygvapnet forlorade intill
fientligheternas instédllande sammanlagt
inte mindre &n 51109 flygplan, meddela-
des den 5 september i japanska parlamen-
tet av premidrministern prins Higashikuni
som undersokt anledningen till Japans
nederlag. Vid kapitulationen fanns sam-
manlagt i Japan 15886 flygplan av en
mangd olika typer.
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”PIP” snabblasbult ir sannetligen en 6gonblicks-bult. Bara en liten
tryckning och den sitter dir — bara en liten dragning och den ir ute.
Men innan man goér denna axiella rérelse med huvudet sitter bulten ab-
solut fast — och den kan inte lossas av aldrig sd kraftiga vibrationer
eller normal axiell belastning. Tink pa er egen industti och vilka
mojligheter det finns dér att utnyttja ”PIP”” snabblasbultar. — Vara
forskningsingenjorer stir girna till tjanst med ytterligare detaljer.
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AVIATION DEVELOPMENTS LTD. KINGSBOURNE HOUSE, HIGH HOLBORN LONDON, ENGLAND
Aviation Developments (Canada) Ltd, 152 King Street West, Toronto.
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S /l(]fTZOtOP C€r... enastiende kraftutveckling och dirtill alla férdelar hos Bristols berémda en-slids-
princip gér “CENTAURUS” stjirnmotor till ett suverint exempel pd hogeffektiv

kraft. Denna senaste 18-cylindriga Bristol-motor, som utvecklar &ver 2500 hk,

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

. pionjér fsr och tullandare av e17=5[1'o[5=prz'nczpen
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Kapten James Cook, 1728—1779, vetenskapsman och
uppticktsresande. Med »Endeavours seglade han
1768 till Stilla Havet for att studera Venus' transit.
Han passerade Kap Horn, seglade runt Nya Zeeland,
gav Nya Syd-Wales dess namn, besokte Batavia och
Gloda Hoppsudden, Senare foretog han en vérldsom-
segling i motsatt riktning, varunder han gjorde an-
mdirkningsvdarda geografiska upptickter,

Avro Tudor dr det plan fir civilflygning, som dr eftertri-
dare till det berimda Lancaster bombplanet. Det (ir forsett
med Rolls-Royce Merlin-motorer och dr ett av Storbritanni-
ens stora trafikplan, som nu befinna sig i full tillverkning.

S ot T““"Pl ‘/‘z/(wz/e/.,g

Nir den store brittiske forskningsresanden gjorde historia for ndra
tvahundra ar sedan, kunde han inte forutse, att av hans landsmén byggda
luftskepp skulle utféra hans tredriga fird runt jorden pa fem dagar och
fora passagerare i en lyx, som man inte dromt om pa hans tid. Som
geografiskt centrum for jordens landmassiv ar Storbritannien det logiska
centrum for vérldens flygtrafikindustri. Omedelbart efter sina triumfer
i konstruerandet och producerandet av virldens mirkliga militira
flygplan tillverka brittiska konstruktorer och ingenjorer nu moderna
trafikflygplan av alla storlekar och typer. Sasom arvingar till en
enastaende tradition pa virldshaven och pionjdrer inom det reaktions-
drivna flyget och eko-radion mota de och komma de att méta varje
krav frdn dagens och morgondagens flygilder.

n%fﬂié&}é & ééf/ye/ ;/f/ 2 7’&[11‘

DEN BRITTISKA FLYGINDUSTRIEN

ANNONS FRAN THE,K SOCIETY OF BRITISH AIRCRAFT CONSTRUCTORS, LONDON, ENGLAND
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NORDENS STORSTA FLYGTIDNING

W. KLEEN:

A
{‘" TIDSKRIFT FOR FLYGVAPNET @ OFFICIELLT ORGAN FOR KUNGL. SVENSKA AEROKLUBBEN

15—28 nov. 1945

VADERLEKSTJANSTENS NODLAGE

an behovde just ingen profetiang giava for att under

kriget forutse efterkrigstidens valdsamma Okning av
den civila luftfarten. Dirom stod att ldsa i alla tidningar, och
de narmast berorda rustade malmedvetet for freden. Luft-
fartsmyndigheten utbildade flygledare och annan personal,
ABA piloter, telegrafister och markpersonal, SILA bilda-
des for att i samarbete med ABA skéta den transoceana flyg-
trafiken. Det var liv och rorelse overallt — utom vid Sve-
riges Meteorologiska och Hydrologiska Institut (SMHI),
som inte gjorde nagot for att mota efterkrigstidens krav pa
personal for trafikflygets vaderlekstjanst.

Denna uraktlatenhet dr desto mera anmirkningsvard som
initiativ icke saknats. De togs av personalen vid institutet
i tjdnsten och genom personalforeningen. Redan 1938 kriv-
des sdlunda att meteorologernas lonefriga skulle ordnas for
att sakerstilla rekryteringen, och 1943 foreslogs att civila as-
sistenter skulle f& mojlighet att utbildas till meteorologer pa
samma villkor som flygvapnets assistenter, som da utbhilda-
des vid SMHI pa chefens for flygvapnet initiativ, vilket var

det snabbaste sdttet att sikerstilla rekryteringen. Men i 16ne- -

fragan ir fortfarande allt som det var 1938, och assistentut-
bildningen mottes av ofdrstaende, oaktat det borde ha varit
latt att folja det militdra féredomet.

Det nuvarande ldget dr ohallbart. Av brist pa personal
kan icke ett antal meteorologtjanster vid Bromma, Tors-
landa och Bulltofta besittas, och personalbehovet stiger. Ar-
betsforhallandena dr olidliga. Sa t. ex. arbetar i Goteborg-
Torslanda ‘tva meteorologer 8% timmar om dagen, vardagar
och sondagar utan uppehdll, i Malmo6-Bulltofta maste assi-
stenter, som icke utbildats fér andamalet, utfirda progno-
ser, i Stockholm-Bromma ar personalbristen kronisk, och
tjansten kan uppritthallas endast genom 6kat l&n av meteoro-
loger fran centrala institutet, vars arbetsuppgifter dirigenom

maste inskrankas. Detta forhallande bor ses mot bakgrunden
av SMHI:s foérslag for tvd ar sedan att befattningar som
uppritthdllits av assistenter med ndra 20-arig icke-ordinarie
anstallning helt enkelt skulle avskaffas. Personalforeningen
protesterade, och nu har SMHI dndrat mening, och nya as-
sistenter antas. Men rekryteringen av dessa liksom av me-
teorologer forsvaras genom hogst oklara befordrings- och
loneforhallanden. Foljden 4r osdkerhet och irritation och
darav foljande tdta personalombyten.

Nu tycks SMHI ha insett det ohdllbara i det lige som upp-
statt genom den forda politiken. Och sa tillgriper man i sin
nod en hogst uppseendeviackande atgiard och begiar hos Kungl.
Maj:t att f& anstidlla utlindska meteorologer med avsevart
hogre 16n for utlinningarna &n for svenskarna, vilkas 1on
skulle bibehéllas. Skilet harfor anges vara att utlinningarna
maste ha erfarenhet av atlanttrafik. Men att framfora detta
skal dr att binda ris at egen rygg. Varfor har icke SIMHI
tidigare sorjt for rekryteringen och skickat ut meteorologer
till USA och Island for utbildning? Nu vill man emellertid
anstélla engelska och amerikanska meteorologer, men om inga
star att fa, vilket ingalunda ar uteslutet, kan vi vanta ett
forslag att anstdlla tyska .meteorologer, och de ar de billi-
gaste. Billighetssynpunkten har- hittills tydligen varit den allt
annat Overskuggande inom SMHI.

Det kan icke fortgd pé detta sitt. Hir mdste tas verkliga
krafttag for att snabbast mojligt ta igen vad som forlorats
genom bristande forutseende och en oldamplig rekryterings-
och I6nepolitik. Den nuvarande ledningen vid SMHI far icke
forhindra eller forsviara var flygtrafik. Om den icke kan
losa de uppgifter som maste losas dr det ofrdnkomligt att
den ersittes med en forutseende och handlingskraftig led-
ning. Aven hir giller att tillimpa principen om ritt man
pa ratt plats.

Fiirdas snabbt, bekviimt, modernt...

men tag inga risker —

FLYG 23/45

tag luftfirdsforsikring i

FORSAKRINGSBOLAGET

TRAFIk

3 specialbolag for trafikrisker \
W Kungsgatan 9, Sthlm. Tel. 23 21 20.




Nordiska privatflygkonferensen oppnas, I soffan KSAK:s ordfiérande prins Gustaf Adolf och
bredvid honom VU-ordféranden éverste Paul R, af Uhr. De tre herrarna i forgrunden iir fr v
norrmiinnen H. Gron Lund, S. Hesstvedt och J, von Tangen,

NORDISK PRIVATFLYGKONFERENS
I SAMARBETETS TECKEN

en nordiska privatflygkonferensen i
Stockholm 24—27 oktober, tillkom-
men pa KSAK :s initiativ och genomford
av samma organisation med all den om-
sorg, det forutseende och inte minst flott-
het och organisatoriska schwung, som da
och di utmarker det svenska privatflygets
centralorganisation, blev en glansfull for-
brodringsfest, som sakert kommer att sat-
ta djupa spar i den framtida utvecklingen.
Initiativtagaren till denna konferens,
KSAK :s generalsekreterare overste Harald
Enell, hade langt innan konferensen blev

hur nodvandigt det var att privatflygets
man i de olika nordiska linderna fick stra-
la samman, bli personligt bekanta, etablera
kontakt och om inte annat bara prata.
Ingen vill nagonsin soka bestrida det rik-
tiga i detta resonemang, varken fore eller
efter konferensen. Konversationen var
minst sagt livlig under de fyra dagar kon-
ferensen pagick. Alla konferensdeltagarna
hade ett oerhort behov av att »prata av
sige» infor sina nordiska broder, och det
basta av alltsammans var att pratet inte
bara blev »praty; Det var i stallet fran for-

ett beslutat faktum framhallit som ett av  sta till sista stavelsen ett — som vi sakert
de starkaste argumenten for konferensen, kommer att fa se — ytterst fruktbarande
Allmiin forbrodring blev det — om inte dessforinnan — vid en gemensam

v

A 4 )
VARA GASTER

vid nordiska privatflygkonferensen

DANMARK :
Kaptenlojtn. S.-A. Dalbro.
Trafikass. A. Ohrt,
Prokurist V. Jespersen,
Larare K. Flensted-Jensen.

FINLAND:
Ing. G. Stahle.
Dir. N. Karhumdki.
Professor A. *Ylinen.
Overstetojin. P. G. Waris,
Ekonom L. Poppius.

ISLAND:
Herr H_ Filippuson.

NORGE:
Generalsekr. J. von Tangen,
Kapten H. Gron Lund.
Dir. S. Hesstvedt.
Polisfullm. H. Orvin.

L4

resonerande och diskuterande "om alla de
tusen och ater tusen problem, som privat-
flygarna i Norden just for oOgonblicket
maste ta stallning till

Samarbete var losenordet hela konferen-
sen igenom. Vi har inte rad att inte sam-
arbeta, Vi varken kan, vill eller far isole-
ra oss. Flyget internationaliserar hela var
tillvaro. Det ar en tvingande nodvandighet
att vi internationaliserar flyget. Ungefar
sadana var tongangarna vid konferensen,
som dessutom gick sa i hjartlighetens och
gemytets tecken, att ordforandens, overste
af Uhrs, hogst okonventionella titelbort-
laggning med hela konferensen redan for-
sta dagen bara kan anses som en hogst na-
turlig och praktisk atgard. Men den gav

(Forts. a sid, 11.)

lunch p& Gillet under fiorsta konferensdagen.
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Motorflygkommittén sammantrider, Fr v sitter S.-A. Dalbro, Danmark, G. Rotsman, H. Grén Lund, Norge, Al.Ohrt, Danmark, kommittéordf
éverste B, Schyberg, nye chefsinstruktéoren for motorflyget i Sverige C.-0, Sparre samt major B. Bérgmany.

(ﬁNORGES RﬁST:)

H. 6RON LUND:

Privatflygets
framtid

Forfattaren till nedanstaende yi-
terst ntressanta synpunkter pa den
kommande privatflygutbildningen, kap-
ten H. Gron Lund, deltog som norsk
representant 1 den nordiska privat-
flygkonferensen i Stockholm och har
speciellt for FLY G nedskrivit sin me-
ming. Forfattaren wvar fore kriget
glid- och segelflyginstruktor + Norge
och blev senare chef for den civila
norska flygskolan. Under kriget fun-
gerade han som forste flyglarare och
senare chef for flygutbildningen 1
Little Norway + Kanada. Han oéver-
gick sedan tll farjetrafiken over
Nordatlanten och flog bombplan mel-
lan Kanada och England. Strax fore
krigets slut genomgick han en fyra
manaders kurs vid Gossport-flyghdog-
skola — Empire Central School —
och dr den ende skandinav som be-
‘retts tillfalle att genomgd denna wut-
bildning 1 dess nuvarande form. Kap-
ten Lund har omkring 4 000 flygtim-
mar och har flugit over 60 olika
flygplantyper fran 1- till 4-motoriga.

] an kan — utan att vara allt for opti-

mistisk — utgad ifran att det kommer
en valdig utveckling inom privatflyget i
den narmaste framtiden och att sportflyget,
som tidigare framfor allt var spor?, kom-
mer att bli mera utnyttjat som kommuni-
kationsmedel.

Denna utveckling kommer i vasentlig
grad att bestimmas av en rad olika fak-
torer och jag borjar dd med flygmaterielen.

Man kan utga ifran att de flygplan, som
kommer att anvandas, delvis blir importe-
rade frin Amerika och England — resten
blir av skandinavisk konstruktion. For att
uppnd en saker och billig flygning ar det
av utomordentligt stor betydelse, om mate-
rielen kan standardiseras sia mycket som

(Forts. pad sid. 11.)
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MOTORFLYGKOMMITTEN:

Nordiskt flygcertifikat?

AV INGENJOR 6. ROTSHAN

fter att ordforanden i KSAK :s motor-
kommitté, overste Birger Schyberg,
med nagra hilsningsord oOppnat for-
handlingarna gav en representant for var-
dera Danmark, Finland, Norge och Sverige
en allman orientering om den privata mo-
torflygverksamheten inom de olika lin-
derna. &
Harvid framkom att det av forklarliga
skal endast varit Sverige forunnat att na-
got sa nar kunna hdlla motorflygningen i

. ging och att vad materielen betraffar en-

dast Sverige over huvud taget hade nagra
privatflygplan.

I Danmark hade man under kriget tagit
motorflygningen med sig »under jorden»
och startat en korrespondenskurs, kallad
Motorflygningens ABC, for att pa sa satt
utnyttja tiden och klara av den teoretiska
sidan av certifikatsproven. Ett strilande
verk upplagt efter samma monster som den
vanliga ABC-laseboken och dar man me-
delst farglagda planscher littat upp den for
den oinvigde annars ganska torra teorin.

Fran finsk sida framholls att vi genom
att tala om vira misstag och misslyckan-
den pa basta sitt kunde hjalpa varandra
och "for ovrigt varnades det for att bara
tanka pa att skaffa flygplan, da det var
lika viktigt fastan svarare att kunna halla
dem 1 luften si mycket som mojligt.

Aven i Norge maste man nu bérja fran
borjan men man har en god utgingspunkt,
da bide manga och skickliga instruktorer
blivit utbildade saval i Kanada som i Eng-
land. (Se f 6 kapten H. Gron Lunds ar-
tikel pa denna sida.)

Efter denna resumé lig det nara till
hands att Xomma in pa utbildningsfragor
och certifikatsbestammelser. Da det inter-*
nationella certifikatet antagligen kommer
att fordra 40 timmars utbildning diskutera-
des det om inte ett nordiskt certifikat med
mindre utbildningstid kunde tankas, Man
ansag ocksa att ett sadant skulle kunna in-
foras utan att sakerheten skulle behova bli
lidande. Sikerheten maste ju alltid hallas i
framsta rummet och man skulle darfor

forslagsvis samtidigt strangare begransa.
det nordiska certifikatets giltighet till en
viss flygplantyp.

Forsakringsfragan som  alltid ar ett kart
amne att diskutera var ndsta punkt pa pro-
grammet. Efter en kortare inledning av re-:
presentanter frin forsakringsbolagen var
det inte svirt att enas om onskemalet att
erhdlla billigare premier snarast mojligt. En
allmin tanke efter denna diskussion var nog
att Norden var en for liten enhet som for-
sakringsbas, da andra lander faktiskt hade:
billigare premier och flygfdorsakringarna
andock’ gick med forlust for de nordiska
forsdakringsbolagen.

Den tredje och sista stora punkten pa
denna subkonferens var nordiska motor-:
flygtivlingar, Major Adilz borjade som
gammal tavlingsledare att tala om syn-
punkter och erfarenheter fran tdvlingarna
om den Nordiska flygpokalen. Han fram-
holl sarskilt vilken' jatteapparat en sadan
tavling var och omtalade bl a att vid den
sista tavlingen bara frin Flygvapnets sida
170 st funktiondarer hade stallts till forfo--
gande, Den tavlingsform som da anvandes:
ansags synnerligen olamplig och den hade
ocksa dopts till »sekundtavlingen». Bara for
utrakning av resultaten hade inte mindre.
an 6 500 siffertal anvants,

Kapten Gron Lund, Norge redogjorde
darefter for en tavlingsform som anvints,
i England av militiren under kriget. Den:
lat mycket tilltalande och om den anpassas
efter civila forhdllanden kommer den sa-
kert att sla vil ut, varfor jag hoppas fa.
aterkomma hartill vid annat tillfalle.

Bland o6vriga synpunkter pi nordiska mo-.
torflygtavlingar som framkom var: att
vem som skall arrangera tavlingen icke:
skall vara beroende av vem som vinner
utan ordningsfoljden mellan linderna bor
vara bestamd i forvag; att de tivlandes an-
tal maste hallas nere; aft endast militara
skolflygplan skall f& anvandas av de mili-.
tara deltagarna, och a#t klara granser maste
utarbetas for att skilja pd yrkesflygare och
privatflygare. G. R
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SEGELFLYGKOMMITTEN:

Materiella svarigheter

AV CHEFSINSTRUKTOREN J. 6. KARLSSON

egelflygarnas konferens gick i den tra-

ditionsenligt glada och okonventionella
stilen. Det digra arbetsprogrammet, som
bland annat innefattade materielfragor, ut-
bildningsfragor, diplom- och -certifikatbe-
stammelser, tavlingsfragor, formerna for
framtida samarbete m m plojdes igenom
pa en dag.

Ordforandeklubban skottes med sedvan-
lig bravur av ingenjor B. Florman. I kon-
ferensen deltog respektive landers segel-
flygrepresentanter: herr Jespersen fran
Danmark, direktor Hesstvedt fran Norge,
professor Ylinen fran Finland samt herr
Filippuson fran Island. Under en stor del
av forhandlingarna deltog ocksd general-
sekreterarna i Danmarks och Norges flyg-
organisationer, kapten Dalbro och herr von
Tangen samt verkstillande direktoren i
Finlands flygforbund, overstelojtnant Wa-
ris, Som svenska representanter deltog vi-
dare ing. Gavert fran Luftfartsstyrelsen,
herr Fagerblad, ing. Svansson, gymnastik-
direktor Ovgard samt chefsinstruktoren
I6jtnant Karlsson,

En representant fran vardera landet 1am-
nade forst en orientering om den aktuella
situationen for segelflygets del i sitt hem-
land, Harvid  bekraftades, vad vi ju redan
tidigare kande till, namligen att segelflyg-
verksamheten, hammats oerhort eller varit
helt lamslagen under kriget i vdra grann-
lander. Har i Sverige har vi darigenom
fatt ett kraftigt forsprang men pa fram-
atandan och intresset for segelflygning hos
vara vanner i de ovriga nordiska landerna
kunde man inte ta fel. Segelflyget dar kom-
mer att ga framat med stormsteg, sedan de
storsta svarigheterna overvunnits.

De allvarligaste svarigheterna moter pa
det materiella omradet. Detta framkom un-
der diskussionen efter ingenjor Svanssons
inledningsanforande om segelflygets mate-
rielfragor. Vid en inventering av tillgdngen
pa material inom respektive nordiska lin-

.der visade det sig, att stora brister forelig-

ger. | viss utstrackning torde dock dessa
brister kunna tiackas genom byte linderna
emellan, P4 Island saknas dock f n allt —
utom sill och varmvatten.

-

Svdrt att standardisera

Ingenjor Svansson berorde frigan om
standardisering av segelflymateriel i Nor-
den och foreslog att enhetstyper faststill-
des betraffande glidflygplan, ovningssegel-
flygplan samt eventuellt betraffande nagon
typ av hogvardigt plan. Diaremot ansag
Svansson att fantasin skulle fa spela fritt,
da det gillde prestationssegelflygplan,

Fragan om standardisering torde vara ett
svarlost problem. Det intrycket fick man
bland annat dia man erfor att danskama
konstruerat tva nya glidflygplantyper och
finnarna en. — »Harakka», Saval i Fin-
land som Sverige pigar konstruktionsarbe-
te med en ny typ av ovningssegelflygplan.
For att om mojligt undvika dubbelarbete
inom konstruktionsverksamheten beslots att
respektive landers segelflygorganisationer
i fortsattningen skulle halla varandra un-
derrattade om pagaende arbeten pa detta
omrade.

Darefter diskuterades .utbildningsfragor
och i samband darmed diplom- och certi-
fikatbestammelserna. “Har ar frigan om
certifikatbestimmelserna av speciellt in-
tresse. Genom att dessa ej ar internatio-
nellt reglerade rader for ndrvarande det
forhallandet, att ett segelflygcertifikat en-
dast berattigar till flygning inom det egna
landet, Vid konferensen beslots, att i for-
sta hand en framstéllning skulle goras till
respektive  landers luftfartsmyndigheter
med begaran om allman giltighet for hela
Norden betraffande segelflygcertifikat,
som utfardats i nigot av de nordiska lan-
derna.

En jamforelse angaende fordringarna for

diplom och certifikat visade, att skillna- .

den var relativt obetydlig landerna emellan,
mojligen med undantag for det forhallan-
det, att en mera omfattande lakarunder-
sokning fordras for certifikatet har i Sve-
rige. En sammanjamkning av gillande be-
stammelser skall dock med det snaraste
soka astadkommas. Avsikten dar sedan att
resultatet harav skall forelaggas FAI, for
att eventuellt vinna internationell giltighet.

(Forts. pa sud. 22.)

Segelflygkommittén | arbete. Runt bordet sy-
nes nirmast t v Stig Fiigerblad och diirefter
H, Filippuson, 1Island, P. Waris, Finland,
kommittéordf B, Florman och bredvid honom
I6jtn J. G, Karlgson, Mitt emot dem norr-
miinnen J. von Tangen och §. Hesstvedt,
Lingst t h 6verst V. Jespersen, Danmark samt
R. Abelin och K.-E, Ovgird.

VAGN JESPERSEN:

Nordiska regler
fore arets slut

e fragor som dryfrades pa segelflyg-

kommitténs sammantraden var av si
stor omfattning, att det var omojligt att
komma till definitiva resultat, Svarighe-
terna bestod framst i att Norge och Island
samt delvis Finland icke hade konkreta for-
hallanden att ritta sig efter, Norge star
t. ex. pa bar backe, Island har just borjat
dyrka segelflygsporten och Finland har ett
forslag till bestammelser for glid- och se-
gelflygning. Forhandsbetingelserna ar alltsa
mycket olika.

Men vi blev pi det klara med varandras
lage, sa att vi kan inratta oss darefter, och
utbytet av tekniska nyheter maste utnytt-
jas s& mycket som majligt. Vi fick klart
for oss att om vi har i Norden kan bli
eniga om segelflygets utbildningsprinciper
sd kan vi med mycket stor tyngd bakom
framligga dem for FAI och betydelsen
darav kan val knappast overblickas just nu.

Det forsta steget ar taget och resultatet
ddarav blev att den forsta expertsegelflyg-
konferensen kunde dga rum redan pa lor-
dagskvillen i samband med KSAK:s av-
skedsmiddag., Det bestimdes darvid att
Finland och Danmark skall utarbeta for-
slag till nordiska bestammelser for A-
B- och C-diplom samt certifikat. Forslaget
skulle vara inne hos KSAK fore den 8
november, Nér sd den utsedda samarbets-
kommittén sammantrider fore slutet av
1945 skall fardiga och ratificerade nordiska
regler ligga klara till gagn for det nordi-
ska segelflygutbytet och samarbetet mellan
landerna,

Vi gick in for ett ar, ett land och ett
sprak samt dryftade de olympiska forut-
sattningarna. Vi kom till det resultatet att
vi skulle foresld att DFS Olympia skall
anvandas i de nordiska tavlingarna samt
att denna typ aven skall anviandas i
Olympiaden ar 1948, Om vi fortsatter ef-
ter de riktlinjer, som drogs upp i Stock-
holm, ar det mojligt att pd mycket kort
tid nd ett gott resultat, men det dr min
Overtygelse, att vi mdste ta problemen ett
i sander si att vi med grunden lagd: pa ratt
satt kan komma fram till resultat, som
kommer att verka for segelflygets fromma
i de olika landerna.

Jag vill giarna pa Dansk Svaveflyver
Unions vagnar tacka for den storartade in-
sats KSAK gjort genom att ordna denna
konferens, Det var utomordentligt bra
arrangerat alltsammans och vi markte att
alla hade gjort sitt allra basta. Darfor bjod
ocksa alla deltagarna till att gora sitt basta,
Vi hoppas att inom loppet av nagra ar kun-
na forlagga motesplatsen till Koépenhamn.

Vi
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Modellflygkommittérade hade inte ens tid att
titta upp 1 1/50 sek sd FLYG fick den hir
intensiva arbetsbilden, Fr h runt bordet: K.
Flensted-Jensen, Danmark, H, Orvin, Norge,
L. Poppius, Finland, kommittéordf T. Stark,
ingenjor G. H. Dérantz samt dennes tva med-
hjiilperskor froknarna Vivi Lindahl och Eva
Nyberg. :

LENNART POPPIUS:

Vi godkiinner
utan vidare

Under privatflygkonferensen frapperades
en iakttagare av den stora flit, som un-
derkommittén for modellflyg visade. Stan-
digt och jamt arbetade modellflygarna,
t. o. m. under resan till SAAB i Linkoping
improviserades 2 sammantraden. Trots detta
blev modellflyget ej helt klart med sitt ar-
bete. Den slutliga utredigeringen fattas annu,
medan de tvd ovriga fackkommittéerna —

motorflyg och segelflyg — redan pa ett ti- -

digt stadium ansag sitt arbete avslutat,

Orsaken hartill ligger 1 modellflygets sto-
ra omfang. Det gallde att »for evardeliga
tider» — med reservation for »evardeliga»
— fa fram nigot bestdende inom begreppet
tavlingsmodellflyg, ett begrepp som tyvarr
nar det galler stadgar ar synnerligen art-
och formrikt och standigt i utveckling.

Kommitténs otacksamma uppgift var att
pa basen av den kritik, som respektive lan-
ders modellflygare och -organisationer utta-
lat i friga om sommarens principforslag till
gemensamma stadgar fa till stind en stan-
dardisering av rekord- och tavlingsklasser,
som i sig borde innehalla allt, som ingar
under rubriken tavling inom modellflyget.
Och samtidigt skulle de normala tavlings-
klassernas antal nedskaras, om detta var
mojligt.

Genom det synnerligen fortjanstfulla for-
beredelsearbete, som den svenske modellflyg-
chefen, ing. Dérantz, gjort, blev det mojligt
for delegaterna att fa problemen under en
hatt pa ett satt, som dels tillgodoser stan-
dardiseringen, dels ger faltet fritt for va-
riationer.

Utgdngspunkten

For att reda upp begreppen utgick kon-
ferensen fran modellflygets rekordklasser.

Enligt den nya indelningen ar de forsta
gruppernas rekord pa sift och vis en mot-
svarighet till vad danskarna kalla »absolutte
Rekord», d. v. s. sidana som kan erdvras
av alla modellflygplan, »obemannade flyg-
plan, tyngre an luften, for tavlings- och
sportandamadl, vars vingbelastning uppgar till
minst 10 gr/dm? savida de ej ar avsedda for
inomhusflygning, da vingbelastningen ar fri»
och i denna allmanna rekordklass kan man
kampa om tid, distans, hojd eller hastighet.

Sedan kommer segelmodellerna med sina
allménna rekord. Definitionen pa dessa ar
»modellflygplan» (enl. ovanstaende) »vilka
saknar drivanordning och vars totalvikt upp-
gar till hogst 3000 gr» med tid-, distans-
och hojdnoteringsmojligheter, foljda ay den
allmanna gummimotormodellklassen och den

(Forts. pa sid. 25.)
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MODELLFLYGKOMMITTEN:

Fri utveckling mojlig

AV FORSTE INSTRUKTOREN G. H.

Finns det nigra svenska ungdomsorgani-
sationer med 10 ar pd nacken, som un-
der de tvd senaste aren oOkat sitt med-
lemsantal med 900 %°? — Vi vet atminsto-
ne en, modellflygorganisationen, och sanno-
likt kan modellflygsporten betecknas som
var mest livaktiga ungdomsrorelse.

Utvecklingen forefaller nastan otrolig,
sarskilt som organisationen alltjimt vaxer
vidare, For inte sa linge sedan fanns det
hela lan, som saknade organiserad modell-
flygverksamhet, Nu ser KSAK:s stora
klubbkarta 'med de roda nalarna narmast
ut som en lingonbacke i sodersol.

Den hittills viktigaste milstolpen for
svenskt modellflyg utgjorde tillkomsten av
statsanslaget och den darmed samman-
hangande omorganisationen som narmast
karakteriseras av det mya registreringssy-
stemet. Registreringen och det tillhorande
kontaktsystemet mellan klubbarna och
centralorganisationen fungerar i stort sett
bra, och de klara linjerna har forenklat
rutinarbetet bade for klubbarna och for
KSAK. Klubbledarna har pa ett berom-
vart satt klarat sina fortroendeuppdrag
att sjalva svara for registrering av en-
skilda medlemmar och f{6r kontroll av
markestagning.

Nu har vi nitt den andra milstolpen,
som markerar en fullstindig revidering av
de tekniska bestammelserna, och har har
ingenting lamnats at slumpen, ty modell-
flygare fran hela Norden har deltagit vid
utformningen av de nordiska modellflyg-
regler, som trader i kraft inom en icke av-
lagsen framtid. Allt dr klart i princip. Re-
digeringen och detaljutformningen ar det
enda som aterstar.

Flertalet modellflygare kanner forhisto-
rien och har tagit del av protokollet fran
den forsta hordiska konferensen i juni
1945. Pa annan plats i detta nummer har
I6jtnant L. Poppius redogjort for det fort-
satta samarbetet under den nordiska pri-
vatflygkonferensen i oktober. Har nedan
kommer resultaten att sammanfattas, sada-
na de ter sig genom artikelforfattarens
bla-gula glasdgon, om uttrycket tillates.

Lat oss forst och framst konstatera, att
en allvarlig brist vidlader det tidigare om-

DERANTZ

namnda juniprotokollet, Det grundlaggan-
de i hela det nya regelforslaget, namligen
principen: mdnga rekordklasser — fd mds-
terskapsklasser, har stoppats undan pa
nagra fa rader. Varken konferenssekrete-
raren eller nigon annan kan goras ansva-
rig for denna brist, Samtliga deltagare an-
sag namligen inneborden sjalvklar, och det
har forst senare visat sig, att en mera
detaljerad utliggning om principens inne-
bord varit onskvard. Man har fran svenskt
hall uttalat vissa betankligheter mot den
foreslagna klassindelningen, och darvid pa
grund av protokollets summariska behand-
ling av fragan fatt en felaktig bild av de
foreslagna reglernas vidstrackta mojlighe-
ter att inrymma hittills vedertagna flyg-
plantyper.

Darmed vill vi ingalunda avfirda den
gjorda kritiken som ovederhiftig eller
vardelos. Tvartom har vi haft stor nytta
av de anmarkningar och forslag som in-
kommit fran klubbar och enskilda och sist
men icke minst av de diskussioner, som-
publicerats i fackpressen, Tyvirr har inte
alla goda forslag kunnat utnyttjas helt. Vi
har ju utgatt fran, att en for Nordens
samtliga linder gemensam modellflygregel
skulle skapas, och vi har alla, svenskar,
danskar, finnar och norrman, féitt gora
eftergifter och jamkningar for att inte de
av modellflygarna uttalade kraven pa en
nordisk modellflygarenhet skulle stoppas
redan i portgingen. 3

Om vi skulle precisera nagra ov de for-
delar, som kommer de enskilda modellfly-
garna till del genom den nordiska modell-
flygregeln !

Fria utvecklingsmojligheter och plats for
forskningsarbete ger den nya regeln i rikt
matt, Tidigare har modellflygarna varit
hanvisade till vissa begriansade, genom be-
stimmelser om kroppslangd, vingbelast-
ning och stabilisatoryta kringgiardade tav-
lingsklasser, utanfor vilka det inte lonade
sig att konstruera och bygga. Dylika klas-
ser finns fortfarande, Bland segelmodeller-
na har vi till och med fatt en motsvarig-
het till gummimotormodellernas snava
Wakefieldklass. Men dessutom finns det

(Forts. pa sid. 28.)
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SAAB-90 1

SAAB:s TRAFIKPLAN PRESENTERAS

Lénge har det pratats man och man
emellan om det helsvenska trafik- och
transportplan, som SAAB haller pa och
bygger. Da och da har det ocksa sipprat ut
sma ganska intetsigande motiser till pres-
sen men SAAB-ledningen har hallit styvt
pa sina principer att hellre tiga an siga
for mycket. Allmanheten ar dock envist ny-
fiken och sa fort den hor talas om ett
nytt flygplan frigar den: hur fort gér det?
Trafikplanen ar intet undantag fran denna
regel ehuru sakkunskapen ifriga om dem
framfor allt ar intresserad av den ckono-
miska marschfarten. SAAB—90 — som den
nya SAAB-skapelsen helt prosaiskt heter
annu sa lange — haller nu pa och monte-
ras i Linkopingsverkstaderna och aven om
prototypen inte kommer att flyga forran
nagon gang i var har foretagsledningen nu
ansett tiden mogen att ge FLYG en del
material for publicering.

SAAB—90 bygges som ett kombinerat
passagerar- och transportplan och serietill-
verkningen av SAAB—90 ger Sverige dnt-
ligen en reell bakgrund till en militar
transportflygorganisation, som vi nu sak-
nar. Sin storsta betydelse far dock SAAB
90 som passagerarplan for medellanga
flygstrackor och eftersom Aerotransports
behov av flygmateriel f n synes vara i det
narmaste omattligt, halsas tillkomsten av
SAAB—90 med dessa goda prestanda med
sa mycket storre tillfredsstallelse. SAAB
90 skulle t o m kunna sattas in i trafik
over Nordatlanten, da dess mormalt langsta
flygstracka pa 2200 km %an forlangas med

PA denna och motstiende sida ses ett antal
' modelifotografler av SAAB-90 samt hiir ovan
en dversiktsritning i skala 1: 400, — Aven bil-
den lingst upp t h pa sid 11 iir »gjor
att ett ydellfoto t

grund, ett 1 USA mycket vanligt och trevligt
siitt att presentera nya typer, som #nnu si
ge endast finnes I modell, ;

SAAB-90-DATA.

Tillverkare: Svenska Aeroplan
Aktiebolaget

Typ: trafik- och transportplan.
Besattning: 2—4 man 4 steward
Antal passagerare: 24
Lastutrymme: 10,7 m®

Max. fart: 405 km/t

Ekon. marschfart: 320 km/t pa
3000 m.

Motorer: 2 st Pratt & Whitney
Twin Wasp S1C3-G pa var-
dera 1050 hk.

Spannvidd: 28,0

Langd: 21,3

Vingyta: 85,7 m*

Normal flygvikt: 12 000 kg

Vingbelastning: 140 kg/m*

Flygstriacka (enl. Civil Air Re-
gulations bestammelser for
trafikflygplan): 2 200 km

hjalp av betryggande branslere-
server. Denna och andra inter-
kontinentala router kommer dock
med all sakerhet att trafikeras
med storre flygplan an SAAB-90.

Det nya SAAB-planet ar byggt
i helmetall skalkonstruktion och
forsett med moshjul, en sak som
SAAB numera helt gar in for. For att gora
inredningen si andamalsenlig och samtidigt
sa komfortabel som mojligt har SAAB en-
gagerat Sixten Sason som »special desig-
ner» och dessutom har ett intimt samarbete
etablerats med framfér allt Aerotransports
ingenjorer men aven representanter for ut-
landska trafikflygforetag.

Typiska yttre detaljer pa SAAB—90 ar
den ldnga nosen eller rittare sagt den langt
tillbakaskjutna SAAB-vingen samt den
uppatsvanda stjarten med SAAB-fena,
forsedd med = »fortressanslutnings utmed
kroppsryggens bakre del, En annan typisk
detalj ar de langa, eleganta motorgondo-
lerna, som till storsta delen hanger under
vingen. Aven om typen har vissa likheter
med bade DC—3 och DC—4 samt den all-
deles farska Martin 202 (se FLYG nr
22/45) ar alltsi SAAB—90 utan minsta
tvekan en ren och ofdrfalskad SAAB-pro-
dukt med ménga typiska SAAB-detaljer.
Att SAAB—90 ar ett vackert flygplan tor-
de det val bara rada en mening om.

SAAB—90 blir utrustad med 2 st av
Flygmotorbolaget licenstillverkade Twin
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‘Wasp-motorer, som ger planet en maximi-
hastighet pa over 400 km/t samt en eko-
nomisk marschfart pa 3000 m pa 320
km/t. Den ar alltsd betydligt snabbare an
DC—3:an som den narmast skall ersatta.
Den har mindre vingyta (857 mot 91,7
m?®) trots avsevart storre flygvikt (12000
mot 10900 kg) och foljaktligen storre
vingbelastning (140 mot 119 kg/m?*).
SAAB—90 tar 24 passagerare mot
DC—3:ans 21. Besattningen skall uppga till
2—4 man plus steward. Papekas bor for
undvikande av alla missforstand att samt-
liga prestandauppgifter for SAAB—90 ar
beraknade. Helt naturligt, eftersom proto-
typen annu inte flugit.
G K.

NORDISK PRIVATFLYG ...
Forts. fr. sid. 6.

tonen, den rena och oforfalskade ton, som
vi hoppas alltid skall bli den forharskande
nordiska flygare emellan, helt fri fran si-
rapssotma och vackra fraser men ocksa
fran skarande disharmonier. Den karlaktiga
och litet karva nyanseringen var frisk som
en nordvastkultje i november.

Allt vad som diskuterades och beslots vid
de manga och langa overlaggningarna mel-
lan motorflygare, segelflygare och modell-
flygare refereras pad annan plats i dettanr.
Vi skall bara agna nagra spaltcentimeter
utover detta till en sammanfattning av den
sammanfattning, som gavs pa slutsamman-
tradet, innan de offentliga forhandlingarna
helt overgick-till att bli personliga tanke-
utbyten,

Nordisk samarbetskommitté

P4 konferensens forsta dag hade lagts
fram ett forslag om att tillsatta en perma-
nent nordisk samarbetskommitté, Alla var
ense om detta, och KSAK :s generalsekre-
terare hade fatt uppdraget att forfatta ett
forslag till instruktion for denna kommitté.
Det ma vara overste Enell forlatet om han
baxnade infor denna uppgift, som han nog
hade velat ha litet langre tid pa sig att
tanka igenom. Men instruktionsforslaget
kom pa bestamd tidpunkt och det antogs
ocksa med endast smarre andringar. In-
struktionen ar ett ratt omfattande doku-
ment, men dess viktigaste punkter ar kan-
ske foljande: Ordforande ar den ordinarie
representanten fran det land, i vilket kom-
mittén sammantrader. Samarbetskommittén
upptar till behandling fragor av vikt for
det nordiska samarbetet sadant detta for-
mulerats vid privatflygkonferensen 1 Stock-

holm den 24—27 oktober 1945, Kommittén -

hemstaller, da sd synes kommittén erforder-
ligt eller onskvart, om sammankallandet av
en privatflygkonferens i det nordiska land,
som lampligen kan ata sig detta.

Samarbetskommittén inkommer till pri-
vatflygkonferenserna med noggrant utar-
beta forslag i de fragor, vilka konferen-
serna skall uppta till behandling.

Samarbetskommittén hanvander sig under
tiden mellan privatflygkonferenserna i re-
kommenderande form med forslag till ett
eller flera av de nordiska landernas central-
organisationer, Dylikt forslag ager dock
icke giltighet for nordiskt samarbete, forr-
an det godkints av samtliga privatflyg-
organisationer,
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Till att bérja med...

De fragor, som kommittén i forsta hand
skall borja arbeta med ar méanga. Och de
ar ocksa av sa bradskande karaktar, att det
beslots, att kommitténs forsta sammantra-
de skall hallas fore drets slut. Ett bevis sa
gott som nagot for den vikt man lagger vid
att samarbetet ges konkret form snarast
mojligt.

Medan fragan om samarbetskommittén
var pa tapeten — det var forresten natur-
ligt nog den viktigaste fragan pa slutsam-
mantridet — diskuterade man aven exper-
tisens stallning inom denna kommitté, som
ju inte far goras for stor. Man loste fra-
gan pa sa satt, att' kommittén vid behand-
ling av alla specialfrigor skall med sig
adjungera erforderlig expertis,

Protokollet — som blir bade stort och
innehallsrikt — skall om mgjligt utsandas
fore den 25 november till samtliga de lan-
der som deltagit i konferensen. Utredige-
ringen, tryckningen och bindningen tar gi-
vetvis tid, men KSAK :s generalsekreterare
lovade att sekretariatet pa Malmskillnads-
gatan skulle gora sitt basta.

Konferensens ordforande overste Paul R.
af Uhr uttryckte slutligen sin gladje over
att KSAK kunnat anordna den forsta nor-
diska privatflygkonferensen och uttalade
den forhoppningen att det fortsatta arbetet
inom samarbetskommittén matte ge det re-
sultat man vantade. Sa tackade af Uhr
deltagama i konferensen for att de kom-
mit, for deras inligg och deras positiva
medverkan vid konferensens genomforande,
och sa slutade denna forsta internordiska
privatflygarsammankomst med en hjartans
gemytlig och trevlig avskedsforestiallning
pa Ambassadeur, dar sedvanliga tal och ar-
tigheter utvaxlades och den personliga kon-
takten ytterligare forstarktes.

PRIV ATFL_YG_ETS ally
Forts, fr. sid. 7.

mojligt — och att det under alla omstan-
digheter blir ett litet antal motortyper och
av ungefar samma effekt.

Det ar har inte bara friga om att pa detta
satt skapa saker och billig flygning och att
kunna hélla flygplanen i luften tack vare
god tillging pa reservdelar — utan ocksa
att f4 de nu mycket hoga kaskoforsakrings-
premierna nedsatta.

Nasta punkt galler den flygande perso-
nalen.

Man kan faststalla att den flygutbildning

som de nordiska landerna ger sina militar-
flygare ligger pa en mycket hog niva och
att de flesta av dessa flygare kommer att
fortsatta och agna sig at sport- eller for-
varvsflygning.

I friga om den civila flygutbildningen a
andra sidan si kan jag fastsla for Norges
del, att den tidigare stod pa mycket lag
niva, darfor att det inte fordrades nagon
instruktorskurs for att bli flyglarare. Dess-
utom fanns det ingen av staten tillsatt kon-
trollant som flog med eleverna for att dér-
igenom hélla ett 6ga pa standarden hos sa-
val instruktorer som blivande sportflygare.

Provning fore flygning

Det ar tva faktorer som i mycket hog
grad kommer att inverka pa utvecklingen —
namligen det manskliga materialet och hur
de blivande flygarna tranas.

Om man bortser fran den rent mekaniska
flygfardigheten kan det fastslas, att om en
flygare skall kunna bli en saker flygare,
som kan anfortros materiel och mannisko-
liv, sa fordras det vissa karaktarsegenska-
per som varken kan maitas i blodtryck eller
med utbildningskray. Utan att ga in pa de-
taljer 1 denna fraga kan man saga, att an-
svarskansla och sunt praktiskt fornuft ar
nagra av de egenskaper som fordras. I stal-
let for att som tidigare vanta med att stoppa
utbildningen for oskicklig personal tills ve-
derborande gjort sig skyldig till nagot grovt
brott mot bestammelserna eller pa annat satt
dokumenterat sin oduglighet — i allra var-
sta fall genom att satta punkt for sitt eget
och andras liv samt darigenom medverka
till att halla flygforsikringarna dyra — ja,
i stallet bor man forsoka att finna nagon
mattstock varmed dessa nodvandiga egen-
skaper kan matas, innan utbildningen borjar.

Under de gangna fem aren har detta pro-
blem studerats i alla de allierade linderna
och de resultat man tills vidare kommit till
tyder pa att man fore flygningen kan klas-
sificera flygaspiranterna i tre huvudklasser :
mycket lampliga, lampliga och mindre lamp-
liga.

Olyckor som i annat fall sikert skulle
intraffa kan undvikas, om man infor en sa-
dan klassificering innan flygutbildningen
borjar samt att man haller strangt pa denna
klassificering och att den personal som be-
finnes mindre lamplig inte kan fa sina flyg-
plan kaskoforsidkrade eller att de l’elt en-
kelt inte tillates flyga.

Flygolyckorna samt hur de skall kunna
undvikas ar och forblir ett av de allra vik-
tigaste problemen. I samband darmed kom-

(Forts. a sid. 17.)
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Intervju med Aero O|Y:s chef GUNNVAR 8

‘7erkstillamle direktoren i Aero O/Y,
ingenjor Gunnar. Stahle, ar en makta
upptagen man. Da FLYG :s korrespondent
forsta gangen forsokte fa tag pa honom
mottes han av meddelandet att ing. Stahle
var pa en kongress i Danmark. Nar han
sedan kom hem var det konferenser 1 all
oandlighet men slutligen lyckades underteck-
nad dock komma till tals med honom dagen
innan han skulle avresa till Stockholm i
sitt bolags affarer. Ingenjor Stahle hade da
vanligheten lamna en hel del uppgifter, som
torde intressera ocksa lasare utanfor Fin-
lands granser. Trafikflyget ar ju en inter-
nationell angelagenhet.

Da vapenstillestandet mellan Sovjetunio-
nen och Finland ingicks i september 1944
blev allt finskt motordrivet flyg tills wvi-
dare forbjudet. ABA fortsatte ensamt med
flygtrafiken mellan Sverige och Finland
tills Aero i borjan av detta ar ater fick
delta. Den 5 mars upphorde emellertid all
reguljar flygning pa denna linje och dar-
efter tillats de bada bolagen endast gora
enstaka flygning efter sarskilt tillstand varje
gang. Men sa antligen den 27 juli detta ar
meddelade den allierade kontrollkommissio-
nen att trafikflygning inom Finland ater
var tillaten. Hela denna trafik skots nu av
Aero.

Da tillatelsen gavs skred bolaget genast
till energiska atgarder. Maskinparken un-
derkastades en grundlig Oversyn och mark-
tjansten organiserades. Och redan den 13
augusti var man klar for starten. Den for-
sta linjen som togs i trafik var den till
norra Finland, bolagets gamla skotebarn.

AHLE

Aerobolaget har namligen under arens lopp
nedlagt ett malmedvetet arbete pa forbatt-
ringen ay huvudstadens kommunikationer
med hoga norden. Linjen kunde emellertid
inte utstrackas langre an till Kemi da flyg-
faltet i Rovaniemi totalt forstorts av tys-
karna. Aven i1 Kemi har de tyvarr farit illa
fram, men sjalva faltet ar i1 trafikabelt
skick.

Samtidigt med den nordliga linjen upp-
togs ocksa trafik pa Abo, med avstickare
darifran varannan dag till Mariehamn resp.
Bjorneborg. Alands kommunikationer med

- fastlandet ar langt ifran tillfredsstallande

och Bjorneborg, som ar en livaktig indu-
striort, har endast en langsam och obekvam
jarnvagsforbindelse med Helsingfors via
Tammerfors.

Sedan den 8 oktober gar ett av bolagets
plan dagligen till Jyvaskyla, en hastigt upp-
blomstrande stad i1 hjartat av Finland. Nasta
punkt pa programmet ar nu en linje till
Kuopio, huvudstaden i Savolax. Men den
planen torde inte kunna forverkligas forran
nasta var.

Ingenjor Stahle meddelade vidare att den
inhemska flygtrafiken fran forsta borjan
blev en klar framgang. Och detta forvanar
inte den som har nagon erfarenhet av jarn-
vagstrafiken i Finland 1 detta nu. Gamla,
overfulla vagnar och lag fardhastighet gor
resorna till ett formligt lidande. Hur myc-
ket angenamare ar det inte att per flyg pa
nagra korta timmar forflytta sig t ex till
Kemi an att sitta och skaka i mera an ett
dygns tid i en illa ventilerad, proppfull
jarnvagsvagn! Och till Abo kommer man

Finska trafikflyget far iinnu sa linge inte
anviinda Malms flygfiilt utan iir hiinvisat till
Hyvinge, ¢n timmes tigresa frin Helsingfors.
Hiir Intill ses den nyuppférda hangaren |
Hyvinge.

pa 55 minuter frin Helsingfors medan de
snabbaste tagen anvidnder 6 timmar pd
strackan.

Starkt trafikbehov

Passagerarfrekvensen blev genast sa liv-
lig att Aerobolaget efter tva veckor sag sig

tvunget att oppna en parallellinje norrut till

Vasa. Och samtidigt fick ocksa Mariehamn
och Bjorneborg forbindelse med Abo varje
vardag. | synnerhet de forsta veckorna var
tillstromningen ay resande enorm, men nu
sedan den forsta ivern och nyfikenheten lagt
sig ar planen inte lingre fullbokade sa
manga dagar i forvag, och det ar ju en
utveckling i sund riktning.

JUST NU

P& intervjuarens fraga vilka svarigheter
eller olagenheter bolaget har att kimpa med
i samband med den inhemska trafiken sva-
rade ingenjor Stahle, att sadana tyvarr fo-
rekommer ymnigt. Forst och framst kan
flygfaltet i Malm invid Helsingfors inte nu
disponeras. Alla maskiner fran Helsingfors
startar darfor fran faltet i Hyvinge och
tagresan dit tar en dryg timme i ansprak.
Och byggnaderna i Hyvinge ar mycket an-
sprakslosa. Dar finns visserligen en nybyggd
hangar for tre maskiner men den kan annu
inte uppvarmas. Expeditionen ar inrymd i en
provisorisk barack och verkstadsforhallan-
dena ar ocksa ratt primitiva. Allt detta stal-
ler sjalvfallet stora krav pa den tekniska
personalen.

Pa alla de falt holaget nu trafikerar ar
det endast i Jyvaskyla flygplanen kan over-
natta under tak. Alla andra plan atervéander
darfor till Hyvinge pa kvallen. Man er-
inrar sig med vemod de fornama anlagg-
ningarna i Kemi och Bjorneborg. Sjilva
falten ar i allmanhet bra och myndigheterna
har overallt inrdttat radio- och vaderleks-
tjanst samt rum for flygledningen i provi-
soriska kvarter. En mork punkt ar faltet i
Mariehamn som ligger sa lagt att det latt
blir Oversvammat. Under den vata tiden
host och var ar faltet salunda inte anvand-
bart. Ett forslag att avhjalpa detta miss-
forhallande finns men nar det kan reali-
seras ar inte kant.

Trafiktekniska problem

Ingenjor Stihle framholl vidare att det
ar trafiktekniskt mycket svart att tillfreds-
stalla den resande allmanhetens alla onsk-
ningar. Bolagets samtliga flyglinjer sam-
manstralar ju i Helsingfors, som ar landets
absoluta merkantila, administrativa och and-
liga centrum. En affarsman som skall resa
t ex till Juvaskyla, vill helst resa fran Hel-
singfors pd morgonen, gora undan sina af-
farer och atervanda pa kvillen. Och lands-
ortsborna har samma onskemal betraffande
sina resor till huvudstaden.

Trafikflygledningen pa Hyvinge bor i en ba-
rack. Trangt och obekviimt men allting gar,
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En ypperlig bild fran Malms flygfilt vid Helsingfors, Bilden togs di fiiltet invigdes i juni 1938 och har medtagits som kontrast mot Hyvinge

Trafiken borde salunda helst ordnas sol-
fjaderformigt med en tur i vardera rikt-
ningen bade morgon och kvall men ett sa
omfangsrikt program kan bolaget med sin
nuvarande maskinpark inte genomfora. Tra-
fiken mellan landsortsstaderna ar i allman-
het obetydlig. Undantaget som bekraftar
denna regel ar att resande fran Mariehamn
och Bjorneborg i allmanhet stiger ur i Abo,
alanningarna for att salja sin fisk och sina
lantbruksprodukter dar, bjorneborgarna for
att ta baten till Stockholm.

En viss besvikelse har det varit for bola-
get att mangden befordrat fraktgods hit-
tills varit mycket ringa. Detta dr agnat att
forvana, da tarifferna ar sa pass laga att
det val skulle lona sig att sanda t ex bil-
reservdelar o dyl per flyg. For att inte tala
om alla de latt forskimda produkter sasom
skogsfagel, smor och flask som herrskapet
Hamstrom*) 1 Helsingfors inkoper pa lands-
orten,

For trafiken pa det inhemska flygnatet
har bolaget nu till sitt forfogande 3 st Ju 52
och 2 st Douglas DC-2. Aeros nyaste Jun-
kersplan befann sig tyvarr i Tyskland da
forbindelserna med detta land avbrots och
man maste rakna med att det gatt forlorat.

Aeros framtidsplaner

Till sist bad undertecknad ingenjor Stahle
namna nagra ord om bolagets framtidspla-
ner. Narmast ar det fraga om att utoka
antalet flyglinjer inom landet och att inten-
sifiera trafiken pa redan existerande router.
Och sjalvfallet hoppas inte bara Aerobola-
get utan vi alla har i Finland att var iso-
lering fran den internationella flygtrafiken
snart skall brytas. Det forsta steget blir
sjalvfallet da att ateruppta trafiken pa

*) Finsk motsvarighet till den svenska Ham-
sterlund. (Reds anm.)

FLYG 23/45

Stockholm, den traditionsrika linjen som
Aerotransport och Aero O/Y i samtrafik
betjanat i mera an tjugo ar. — Andra lin-
jer ar det annu for tidigt att uttala sig om.
Bolagets lilla flotta gar inte i land med
mycket kravande uppgifter, nyanskaffningar
maste foretas innan ett storre program kan
goras upp.

Ja, vi langtar alla till den tiden da man
dricker sitt morgonkaffe i Helsingfors, tar
trafikflyget ut i varlden for att redan
samma kvall na de flesta av metropolerna.

For en tid sedan rakade den som skriver
dessa rader lasa en notis i Helsingfors Tid-
ningar for ar 1835. Dar meddelades bland
annat att ett bolag i England umgicks med
planer att uppratta angbatsforbindelse mel-
lan Irlands vastkust och Nova Scotia. Over-
resan beriaknades ta 13 eller 14 dagar i an-

sprak. Man skulle silunda kunna fa brev
i New York och Boston 16 eller 17 dagar
efter det de avsants fran England. »Huru
trang blir icke varlden!» utropade tidningen
till slut. — T var tid kan vi med dnnu battre
fog upprepa det venerabla -bladets 110 ar
gamla utlatande. Porilaisson

FINSKT TAXIFLYG

Ett nystartat finskt bolag har inkopt en
fyra personers Beechceraft for taxiflygning.
Maskinen ar stationerad i Hyvinge och kan
forhyras for bradskande affarsresor o dyl
till varje plats inom landet, dir landnings-
mojligheter finns. Planet kommer att foras
av den kande jaktflygaren och dubble Man-
nerheimriddaren flygmastare Tuominen,

Flygplan pa auktion i Tammerfors

I en nara framtid kommer en del flygplan
och annan flygmateriel att forsdljas pa
offentlig auktion vid Statens flygmaskins-
fabrik i Tammerfors.

Med den allierade kontrollkommissionens
tillaitelse och i niarvaro av representanter
for denna kommission kommer vid auktio-
nen i fraga ett 70-tal av flygvapnets plan
att forsaljas, saval bomb-, spanings-, jakt-
och skolmaskiner, av vilka flera ar 1 fullt
flygvardigt skick, Samtidigt bortauktione-
ras ett stort antal flygmotorer, reservde-
lar, instrument och annan flygmateriel.

Flygplanen ar i stor utstrackning byggda
ay duraluminium och da denna metall f n
roner mycket stor efterfragan kommer
koplusten sakert att vara stor. Men bland
de plan som skall siljas finns ocksad ett an-
tal skolplan av typerna Smolik och Viima
i fullgott skick. Har har sidlunda privata

flygentusiaster och framfor allt klubbarna
mojlighet att lagga sig till med egna ma-
skiner till billiga priser. Ett uppsving i mo-
torsportflygningen ar salunda att motse
och det vore sjalvfallet synnerligen onsk-
vart att klubbama runt om i landet skulle
skaffa sig egna flygplan for skolning och
bogsering av segelflygplan, Just segelflyg-
utbildningen tarvar onekligen en forbatt-
ring, ty hittills har den varit koncentrerad
nastan enbart i Jamijarvi.

I synnerhet skolplanet Viima ar ett myc-
ket bra litet plan och formodligen skulle
intet hinder mota for eventuella svenska
intressenter att ropa in ett eller flera plan
pa denna auktion. FLYG:s H :fors-korre-
spondent ‘(16jtnant Per S. Jansson, c/o Fe-
derley, Mikaelsgatan 15 A, Helsingfors)
stAir garna till tjanst med nirmare upp-
gifter. P, S. J—n.
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Den viilkiinda stationsbyggnaden pa Kastrup. Pa viinstra bilden ser man trafikledartornet, diir engelsmiinnen nu fi6r kommandot. Observera
den engelska texten »Runway ODM 27» (rullbana n:r 27). — Hogra bilden iir tagen frian »Svealands» forarkabin strax fore starten, Vindstruten
dver stora viinthallens kupiga tak, — T h en skymt av restaurangen.

FLYGANDE FLYGFALTINSPEKTION
_K.ASTRUP - VARBERG — TORSLANDA — NORRKOPING

Av FLYG:s utflug‘ne
G. KNUTSSON

Rapporten frin Luftfartsstyrelsens
flygande  flygplatsinspektion, som
borjade 1 forra numret, fortsattes
hdr nedan med reportage frin
Kastrup, Getteron, Torslanda och den
snart fardiga atlentbanan i Norrko-
ping. Karlstad, Orebro och Uppsalas
atlantbana madste tyvarr pa grund av
platsbrist sparas till nista nr.

P:‘i formiddagen torsdagen den 18/10 steg
vi ater upp i var SE—AFA pa Bull-
tofta och startade darifran samtidigt som
ABA:s gamla 3-motoriga Fokker F XII
»Varmlandy, vilken tillfalligt utlanats till
Det Danske Luftfartselskab och gar i fli-
tig pendeltrafik over sundet. Vi passerade
tatt intill den danska on Saltholm, som ju
bl a Hans Ostelius velat gora till en inter-
nationell flygplats for transittrafiken fran
USA till Osteuropa. Vackra bld drommar
utan verklighetsbakgrund, ty Saltholm ar
ett enda stort trask och sondertrasad av
vattensamlingar. Hur manga hundra miljo-
ner kronor det skulle kosta att bygga ett
flygfalt har undandrar sig bedomande men
manga ar det. Dartill kommer att dan-
skarna sakert inte ar villiga att investera
ett enda ore 1 Saltholmsprojektet, nir
Kastrup ar ett upperligt flygfalt nu och
kommer att bli annu battre.

Ja, Saltholm var inte vard manga se-
kunders betinkande och eftersom vi bara
nagon minut senare sag Kastrup under oss
fick vi betydligt angenimare saker att tan-
ka pi. Den nya betongbanan pa 1800 m
Jangd och 80 m bredd lig dar som en jat-
telik autostrada. Kapten Knabe gjorde ett
par svangar runt filtet och nere i syd-

Den liga barack som DDL fick néja sig med
under den tyska ockupationen.
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vastra hornet upptackte vi den s. k. tyska
negerbyn, en samling smabyggnader, som
under kriget varit verkstader, hangarer,
forrad, kvarter m. m. Sammanlagt 8000
m betongbanor leder fran sjalva flygfaltet
till dessa byggnader, si att tyskarna kunde
kora dit sina flygplan efter landningen. I
de ordinarie hangarerna vagade de inte ha
dem pa grund av bombfaran.

Intill den tyska byn, som snart nog kom-
mer att skatta at forgangelsen, finns nu en
valdig flygplankyrkogard, dir omkring 250
tyska krigsflygplan av alla upptankliga ty-
per star och rostar ned. Ingen vill ha
»skrapety, trots att det val egentligen re-
presenterar mycket stort varde, Engels-
mannen och amerikanarna har nog med att
ta hand om sina egna overflodiga krigs-
flygplan och danskarna har flitigt »kanni-
baliseraty» pa instrumentbradena men vill
inte ha aterstoden.

Under svangen runt faltet hade vi goda
tillfallen att beundra de underbart goda in-
flygningsforhallandena. Amager — som
Kastrup ligger pA — 4r ju platt som en
pannkaka och ingenstans ar stigningen i
inflygningssektorerna storre an 1/70 under
det att Chicagokonferensens kray inte
stracker sig langre an till 1/50. Byggnads-
hojderna pa fastigheterna runt faltet ar
sakrade genom servitut med varje mark-
agare. At oster ligger ju Oresund och dar
finns det endast tillfalliga hinder i form av
passerande fartyg.

. Vi svangde ut over Sundet och passerade
forbi de tva tyska anskramligt fula flyg-
batar av typ Blohm & Voss BV 138, som
utgjorde mal for de engelska jaktflygarna
vid uppvisningen den 1 juli och nu star med
skroven ovanfor det grunda vattnet, Kap-
ten Knabe kunde efter den laga inflyg-
ningen satta Ju 52:an bara nagra meter in-
nanfor banans borjan och snart stoppades

- luftfartsdirektoren

de tre motorerna utanfor den gamla val-
kanda stationsbyggnaden, dar ett valdigt
uppbad av valkomnande danskar med t f
luftfartsdirektoren Gustav Teisen i spetsen
tog emot.

Kastrup nu och sedan

Vi gick upp i stationschefens rum och
fick en mangd intressanta upplysningar av
Teisen, hamnchefen
L.eo Sorensen, Kastruparkitekten Valdemar
Lauritzen m fl.

Det danska storflygfaltet har nu en hu-
vudbana pd 1800 m langd och 80 m bredd
och dessutom tre banor pa resp 1570, 1250
och 1150 m lasgd, och 60 m bredd. Samt-
liga ar gjutna av betong i sektioner och
under betongen ligger ett frostskyddande
lager, da tjallossningen tidigare vallat en
del bekymmer, vilka nu ar ur varlden. Be-
tongbanorna borjade byggas 1941 och var
klara forra aret. De forenas av 15 m breda
taxibanor. Faltet har goda draneringsfor-
hallanden och inga pumpar har hittills be-
hovt anvindas,

Nar man promenerar omkring pa banor-
na faster man sig Ogonblickligen for en
detalj, som den neutrale besokaren inte rik-
tigt kan forstdi meningen med. Med om-
kring 20 m avstand sitter jarnkrampor in-
fallda 1 betongen. Det ar minnen efter de
»forutseende» tyskarna. Kramporna gots i
banorna for att tjanstgora som minfasten,
sa att tyskarna skulle kunna spranga ba-
norna i luften i handelse av retratt eller
kapitulation. Nagon sprangning blev det nu
inte av en eller annan anledning. Enligt en
uppgift skulle danskarna ha betalt 300000
kr till tyskarna och fatt dem att avsta, en-
ligt en annan kom slutet sia snabbt att de
inte hann med det. Sakerligen har dock
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frihetsrorelsen haft ett finger med i spe-
let, ty det ar kant att nastan alla tyska
vakter vid de danska flygfalten var mu-
tade eller pa annat sitt »varvadey.

Kastrup kostar i nuvarande skick 45 mil-
joner kr men man har naturligtvis liksom
pa alla andra platser utvidgningsplaner
klara for att kunna mota den kommande
enorma utvecklingen inom trafikflyget.
Den langsta banan pa 1800 m ligger i rikt-
ning NO—SV och den nast lingsta NNV—
SSO. 1 forsta utbyggnadsetappen ar det
meningen att bygga ut dessa till 2 300 resp
2200 m och de tva ovriga till 2000 m
resp 1400, vilket kan ske utan sarskilda
svarigheter. Langsta banan kan f. 6. gan-
ska latt dras ut till 2600 m och om man
fyller ut det grunda vattnet utanfor kom-
mer man utan allt for valdiga kostnader
upp till 3400 m. Kastrups framtidsutsikter
ar alltsa mycket goda.

Ny stor stationsbyggnad

Stationsbyggnaden pa det nu 20-driga
Kastrup ar pa tok for liten och vore det
aven om inte engelsmannen och amerika-
narna lagt beslag pa praktiskt taget alla
utrymmen, inklusive trafikledartornet. Upp-
stallningsplatsen pa plattan framfor sta-
tionen ar ocksa alldeles for liten och i de
nya utbyggnadsplanerna ingar darfor ocksa
att riva den nuvarande stationsbyggnaden
(invigd 1938) och uppfora en ny, betydligt
storre jamte hangarer, restaurang, hotell
m m utanfor det nuvarande omradet pa
andra sidan autostradan norr om faltet.

Arkitekt Lauritzen visade oss hur han
har tankt sig den nya stationsbyggnaden
men annu ar dessa planer inte godkanda,
varfor vi far vanta litet med detaljerna.
Det blir emellertid en stor byggnad —
diar t ex den nuvarande stationshyggnaden
pa Bromma skulle ga in ett par ganger —
och bland de speciella moderniteterna mar-
kes en transitrestaurang, dit genomflygan-
de passagerare kan komma frin filtet utan
att behova passera tull- eller passkontrol-
len. En liknande sak planeras f 6 aven i
den nya stationsbyggnaden pd vért eget
Bromma. Den niarmaste utbyggnaden av
Kastrup beridknas kosta 11 a 12 miljoner
kronor.

Under den tyska ockupationen hade DDL
det mycket besvarligt och dess personal var
hanvisad till en liten lag barack bakom de
nuvarande huvudhangarerna, som maste
flyttas vid utvidgningen. Sa varst mycket
battre ar det inte nu, ty de allierade tar
som sagt nastan allt utrymme. I det or-
dinarie trafikledartornet regerar engelsman-
nen, som skoter om den allierade flygtra-
fiken — amerikanarna har dock dessutom
sin sa populara »radiorange» for sig. Dan-
skarna skoter sin egen trafik frin ett re-
servtorn, som man nog mest maste likna
vid en mastkorg, sa trangt ar det. Under
sommaren har man ingen gang haft si da-
ligt vader att den dubbla — eller tre-
dubbla trafikledningen vallat nagra be-
kymmer.

Hur det kommer att ga i vinter vet
man inte, En lattnad ar det att den mili-
tara allierade flygtrafiken konsekvent in-
stalles i daligt vader. Det danska trafik-
flyget har QBI (landningsforbud) wvid
molnhojd under 50 m under det att de
allierade satt 800 fot (244 m) som®minimi-
grans.

Sveriges enda kvinnliga flygplatsvakt, fru
Astrid Bengtsson, flankerad av statsridet
Danielsson (t h) och landshivding Giirde.
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»Tyska kyrkogarden» i ett av Kastrups hiérn med hundrataly sénderrostande krigsflygplan av
olika typer, — I bakgrunden och t h tyska krigsbyggnader, hangarer, verkstiider m m. Obser-
vera de av tyskarna anlagda betongbanorna till de olika byggnaderna,

Denna allierade forsiktighet kan kanske
verka forbluffande men den ar forklarlig.
De flesta av de allierade piloterna ar
mycket unga samt relativt snabbuthildade.
De ar foljaktligen inte lika garvade som
trafikpiloterna och klarar inte daligt va-
der lika bra som dessa. I krig fir man
inte ta hansyn till riskerna men i fred ar
det en annan sak. Medan vi var pa Kast-
rup kom bl. a. en »Mosquito» in och lan-
dade pa langa banan pd tva hjul och hog
stjart samt en landningsfart pa sakert
over 200 km/t. Det var natt och jamnt
att 1.800 m rackte till och pa slutet brom-
sade piloten sa kraftigt, att gummiroken
fraste fran dacken. Tvahjulslandning prak-
tiserades ocksa med »Dakotay. Ett uttryck
for snabbutbildningen samt bristande rutin.

Enda kvinnan — i Varberg

Efter en overvaldigande dansk lunch
pa Kastrups utomordentliga restaurang tog
vi oss med stinna magar ut till »Svea-
land», tog ett omt farval av vara danska
vanner och satte kurs mot norr, Efter en
titt fran luften pa Halmstads civila och

militara flygfalt var vi smart uppe vid
Getteron utanfor Varberg och landade ele-
gant pa det lilla faltet, som bara ar
500%x600 m men jamnt och bra med fina
inflygningsforhallanden. Dar togs vi emot
av Sveriges enda kvinnliga flygplatsvakt,
fru Astrid Bengtsson, som overtagit job-
bet fran sin f. d. make och skoter det
minst lika bra som nigon karl. Denna
markliga kvinna tycks kunna gora allting,
som mojligen behover goras pd ett flyg-
falt. Hon ar t. ex. utbildad svetsare och
gor alla mindre reparationer sjalv. Se, det
kan man kalla ett rejalt fruntimmer,

Vad som skall goras at Varbergs flyg-
falt pa Getteron ar annu inte riktigt klart.
En stadsplanetivian for Getteron ar utlyst
men innan man far besked fran flygplats-
utredningen och luftfartsstyrelsen om vad
staten vill kosta pa faltet, kan denna tav-
ling inte bli fullvardig. Varbergs flyg-
klubbs hangar med innestiende 3 st SG 38
och 1 st Baby viackte landshovding Gar-
des hoga gillande. Den uppfordes 1942
och kostade 16.000 kr, varav staten endast
bidrog med 7.000 kr. — Ja, det kan ju

(Forts, pa sid. 18.)
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Nar flyget ar som bést, star det helt till Ert férfogande. Da

kan Ni fa Er flygbiljett precis nar Ni vill ha den. Sa langt
har vi kanske inte kommit dnnu. Men det dréjer inte
lange forrdn situationen dr sadan. I host har ndmligen

ABA:s maskinpark utékats med nya, moderna flygplan —

e 807 -

som inom kort ar klara att séttas in pade svenska inrikes-
linjerna. Faktum é&r férresten, att det redan ar littare att
fa biljett och plats till den dag Ni 6nskar resa. Dessutom
véntas flera flygplan fran amerikanska flygplanfabriker —

DA o -

'med plats for 40 passagerare kommer snart. ABA har

redan kontrakterat for inkop och snar leverans avsadana
flygplan. Dessa stora plan skall huvudsakligen dispone-
ras for de europeiska linjerna pa London och Paris.

A

Nér flyget blir béttre

AB AEROTRANSPORT |
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Pia  bilden hiir ovan ses det forsta experimentexemplaret av Sk 14 med fast noshjul.

T h en niirbild, som visar hur noshjulet monterats,

Kadettskolan far SK 14 med noshjul

Som ett led i forberedelserna for det
moderna svenska jaktplanet SAAB—21 och
sarskilt darfor att man ville undersoka tre-
hjulsstallets landningsegenskaper forsags
en Sk 14 (North American NA 16—4) med
noshjul. Det visade sig som vantat, att man

iven pa relativt ojamna falt kunde landa.

med mycket hoga landningshastigheter. Nu
har flygvapnet beslutat att bygga ytter-
ligare nagra Sk 14 med noshjul och dessa
kommer att placeras pd flygkadettskolan i
Uppsala som 6vningsplan fore flygtjansten
pa J 21. Sk 14 finns som klippbild i det-
ta nr.

mer ocksd sjilva utbildningen in. De basta
flygaramnen kan — om utbildningen varit
dalig — sluta som olycksfaglar.

>*Limit’’-flygning viktig

Bland de viktigaste punkterna i fraga om
flygutbildningen kan namnas: »Limity-flyg-
ning — som det heter pa engelska — dvs
flygning utan hastighetsmitare samt lag-
flygning. »Limity-flygning kan med andra
ord beskrivas som en serie ovningsmoment,
vari eleven far lara sig vad som hander om
han inte flyger med tillracklig sakerhets-
marginal.

I de gamla certifikatbestammelserna krav-
des det endast att eleven skulle kunna ta
flygplanet ur pabdrjad spin fran horison-
talflygning rakt fram. Men — om man full-
foljer detta — hur madanga géinger hander
det egentligen att ett flygplan gar i1 ofri-
villig spin fran detta lige? Sannolikt aldrig.
Nej, flygplanet gar i spin fran ett lage,
dar flygaren inte vantar det, darfor att han
inte har full kinnedom om flygplanets upp-
tradande vid inkorrekt flygning.

I »Limity»-flygningen bor darfor liggas in
maximala svangar med olika motoreffekt
— utan att forlora hojd — samt svangar
nara Overstegringshastigheten — med och
utan motor — och dessutom maste eleven
lara sig vad som sker vid plotsliga roder-

utslag vid lag hastighet och fran flera olika
utgangslagen.

Av stor betydelse ar det sedan ocksa att
man inte bara gar igenom detta program
pa den flygplantyp, som man lar sig flyga
med, utan gor samma sak pa varenda flyg-
plantyp man skall flyga. Om man flyger ett
plan med hog vingbelastning maste man
prova ut nar man vid »high speed stally far
spin at motsatt sida an svangen.

I Gossportskolan har man lagt stor vikt
vid allt detta for att nedbringa antalet flyg-
olyckor. Statistiken synes namligen visa, att
50 procent av alla olyckor beror pd oerfa-
renhet. Hur ofta ser man inte i en haveri-
rapport: »rodren lydde inte — jag vet inte
vad som hiande — jag tappade plotsligt
farteny.

Flygning utan hastighetsmatare ar kanske

inte nagon viktig detalj — men om man
med en instruktor kunnat konstatera att det
gar att utfora normala landningar pa ett
litet falt med alla flygplantyper — sa kan
en framtida eventuell olycka undvikas, om
man under vanskliga forhallanden med dalig
sikt eller pa natten skulle raka f3 fel pa
hastighetsmataren.

Ldgflygningens betydelse

Lagflygningen ar en ovning som en sport-
flygare aldrig far lira sig av en erfaren
instruktor och statistiken visar ocksa med
klara siffror att manga olyckor intraffar
vid flygning pa lig héjd — antingen olov-
ligt eller i daligt vader.

Varje flygare tvingas forr eller senare

(Forts. pa sid. 22.)
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- vara ettt passande pris pa en hangar, sade
landshovdingen och myste i mustascherna.
Klubben hor f. o. till landets verksammaste
och medlemmarna har erovrat inte mindre
an 78 segelflygdiplom i ar.

Goteborgsproblemen

Ja, sa startade vi igen och landade snart
pa Torslanda for att ta en brottnings-
match med de stora Goteborgs-problemen.
Torslanda har nu en hardgjord langsta

Lundby-platin hir ovan ser inte sa sirskilt
inbjudande ut fran luften. Man forstar de
héga filtanliiggningskostnaderna hir — odver
100 miljoner. — Nedan t v en Torslandaskiss,
diir det mudderutfyllda omradet (»arbetsom-
rade») tydligt markerats. — T h beriittar flyg-
platschefen major »Moje» Hinnerson for luft-
fartsstyrelsens representanter om Torslanda.
— Lingst ¢ h och halvt avskuren Goteborgs
flygplatsentusiast n:x¥ 1, civilingenjér Bror
Lindh, Statsradet Danielson i mitten.

Mp R X NN o Linfitud: 57420 N/

SKALA 110000 : Longinudtt’az,0 O
wiod 0 0i 0z O3 04 Ofkm

i

Torslanda 1 sitt nuvarande skick., — T v lidng-
sta banan fran SV med den 26 mx héga masken
i forgrunden, — T h korta banan som utbyg-
ges till 1.125 m med hjilp av mudderfyllnad.

bana pd 1.850 m med 60 m bredd i rikt-
ningen NO—SV, d. v. s. den till 80 procent
forharskande vindriktningen, och dessutom
i riktning O—V, en 1.150 m lang och 40
m bred. Den tar 12 procent av vindrikt-
ningarna, Den tredje banan — i riktning
NV—SO — ar nu endast 780 m men hal-
ler pd att forlangas till 1.125 m. Aven
denna bana ar 40 m bred och kan tas i
bruk i vinter. Utrullningsbanor till ban-
andarna saknas annou men torde om ett
par ar bli nodvandiga pda grund av den
okande trafiken. Tendensen pekar namli-
gen pa en snar sjudubbling av Torslandas
trafik fore kriget, berdttade flygplatsche-
fen, major »Mojey» Hinnerson.

Den nuvarande generalplanen for Tors-
landas utbyggnad gjordes upp 1937—38
men forcerades pa grund av krigsutbrottet
och blir helt klar nasta ar. Banforlang-
ningarna har delvis mojliggjorts genom
mudderutfyllning av den grunda viken SO
om faltet, En trdkig mask har man i den
lilla Karholmen med hogsta punkten 28
m over mivan. Aven i bada andarna pa
langsta banan finns det bergmasker, som
synes av kartan, varfor hela banlingden
inte kan utnyttjas som rullbana. Mudder-
utfyllnaden ar nu 3% ar gammal men ar
annu inte fast under 0,5 m djup. Nar ban-
utbyggnaden maste forceras fick man dar-
for lov att lagga stensattning under asfalt-
betongen for att fa tillricklig barighet.

Den' dominerande flygplantypen pa Tors-
landa ar DC-3 men »fastningar» — max
startvikt 25 ton — »Liberatorsy och DC-
4:or har gatt ned dar utan egentliga sva-
righeter och pa faltet stir annu som ett
krigsminne en tysk Focke-Wulf »Kuriery,
som landade dir den 8 maj, dagen efter
den tyska kapitulationen. Regulariteten har
uppgatt till 92 procent. Ganska gynsamma
siffror alltsa.

I ett avseende ar Torslanda ytterst styv-
moderligt behandlad — ifrdga om hangar-
utrymmen. Den alderstigna gamla hanga-
ren i sodra anden av faltet kan val halla
ihop fem ar till men ar alldeles for liten

&

g

=

for storre tafikflygplan. En ny hangar-
byggnad ar alltsd en av de forsta och mest
nodvandiga forbattringarna pa det nuva-
rande Torslanda,

Torslandas utbyggnad

Sa vitt man kan bedoma ar flygplatsut-
redningen lika litet som luftfartsstyrelsen
f n benagen att fatta nadgot beslut om
Torslandas vidare utbyggnad. Den nu .snart
fullfoljda utbyggnaden har kostat 2,9 mil-

joner kr men varje ytterligare utbyggnad'

kostar en forfarlig massa pengar. Betyd-
ligt mer an vad som f n anses forsvarligt
att lagga ned med hansyn till goteborgs-
trafikens verkliga behov,

A andra sidan kan man forsti den stora
sjofartsstadens fader, niar de inte ar nojda
med nuvarande forhallanden och att de ar
starkt oroliga for att Goteborg i en ndra
framtid skall stallas offside, nar det galler
den tunga flygtrafiken — sarskilt mellan
Sverige och England — bara darfor att
Torslanda ar for litet och har for daliga
inflygningsforhallanden utom fran oster
och sydost. Tyvarr kimpar Goteborgs stad
har inte mot flygplatsutredningen och luft-
fartsstyrelsen, som val skulle kunna beseg-
ras, utan mot den gdteborgska topografin,
mot dessa vastkustklippor som fyller hela
landskapet och gor alla flygplatsprojekt
vanvettigt dyra.

Den goteborgska flygplatskommittén —
civilingenjor Bror Lindh som outtrottlig
framste entusiast — har nedlagt ett syn-
nerligen energiskt och vardefullt arbete for
att grundligt undersoka alla tankbara moj-
ligheter att fi ett nytt forstklassigt stor-
flygfalt, men alla gar pa over 100 miljo-
ner kr i bara faltanliggningskostnader och
intet av dem uppfyller Chicagokonferensens
fordringar pd inflygningsforhallandena for
en A-flygplats.

Om vi forst tar itu med en utbyggnad
av Torslanda, sa finns det tva mojligheter.
Dels att bygga ut det nuvarande bansyste-
met, si att langsta banan blir 2500 m.
Kostnad 48 miljoner. Dels att flytta hela
anlaggningen at oster ut i den grunda vi-
ken, som i si fall skulle helt fyllas med
mudder varjamte Karholmen skulle spran-
gas bort. Langsta banlangd 3000 m och

(Forts. pa sid. 31)
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For snar leverans efter kriget till biflyglinjer, som fraktflygplan, for organiserad resetrafik eller som privat-
flygplan. "Duvan’ har sirskilt konstruerats for att passa 6verallt i hela virlden och f&r att anvindas pa flyg-
filt av medelstorlek. Den kommer att bereda plats for atta till elva passagerare med interidren bekvimt
anpassad efter olika 6nskemal. Luftkonditionering, ljudisolering och mé&blering samt allt som rér bekvim-
ligheten kommer att vara av hdg klass och tillfredsstillande under de allra virsta klimatiska forhallanden.
Flygplanet har Gipsy-motorer och "constantspeed”’, omstillbara och bromsande propellrar, konstruerade av
de Havilland Engine Co. Ltd och de Havilland Propeller Division. Tekniskt sett forkroppsligar den varje
modern konstruktionsdetalj sedd ur aerodynamisk, trafikteknisk eller underhillssynpunkt och de férenade
de Havilland-bolagen i Australien, Kanada, Indien, Afrika och Nya Zeeland komma att sta till tjinst med
service for flygplanet, dess motorer och propellrar.

DE HAVILLAND

H. A T CE REESD D~ HUESR- T AE 0L RED IS HE B AR E ENGLAND
B <DE
FLYGPLAN MOTORER ‘ PROP\I‘ELLRAR
FLYG 23/45
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Senaste versionen av »Mustangy kallas
P—51H och skiljer sig utvandigt genom
kylarens okade storlek som betingas av den
nya motorn, en packard-byggd Rolls-Royce
(troligen Griffon) pa over 2000 hk. Denna
nya motor ger P—51H en toppfart pa
over 740 km/t och en topphojd pa 12800
m. Trots den kraftigare motorn har flyg-
vikten minskats med 500 kg utan nagon
forandring av tillsatsvikten. Flygstrackan
har enl en USA-uppgift okats till over 3 200
km. Bevapningen ar oforandrat 6 st fasta
12,7 mm ksp, varjamte 500 kg bomber samt
10 st 13 cm raketprojektiler under vingar-
na kan medforas. Slutligen har pilotens
sikt forbattras genom hojning av kabinen.

MHiles M. 33 °° Honitor II’’
Miles M. 33 »Monitor II», heter ett

nytt engelskt tvamotorigt malbogseringsplan I
utrustat med tva 1750 hk Wright »Cyclone
14y, som ger planet en hogsta hastighet av ' i
588 km/t och en normal bogserhastighet pa

485 km/t pa 6000 m hojd. Ovriga data 3
och prestanda: spannvidd 16,76 m, langd

1432 m, vingyta 46,45 m® flygvikt c:a

9250 kg, vingbelastning 205 kg/m?*, effekt-
belastning 2,75 kg/hk, flygtid 3—4 tim,

North American P-51H, den senaste versionen  stigtid till 7600 m 30 min, (Se ocksa FLYG

av »Mustang», ses pd bilden hir ovan. 22/45.) Foto har ovan.

Ovan ett foto av det medeltunga bombplanet
Lockheed PV-2 »Harpoon», som skiljer sig
fran sin foregiangare PV-1 »Ventura» genom
det omkonstruerade stjiirtpartiet med nya
indfenor. PV-2 iir beviipnad med inte mindre
iin 10 st 12,7 mm tunga ksp samt kan ta upp
till tva ton bomber, Se vidare FLYG nr 21/45.

Marinspaningsplanet Curtiss SC-1 »Seahawk»
ses pa de tvd bilderna hiir nedanfor samt t h,

Curtiss SC-1 *’Seahawk’’

Curtiss SC=1 »Seahawk» heter ett
vilkant amerikanskt marinspaningsplan.
»Seahawk» ar avsedd att katapultbaseras
pa slagskepp och tunga kryssare och den
skall narmast ersatta den nu foraldrade
»Kingfisher», som visat sig for langsam '
och svagt bevapnad. SC—1 ar utrustad
med den nya Wright »Cyclone 9» R—1820
COHD pa 1425 hk, som enligt INTER-
AVIA ger »Seahawk»
en toppfart pa 595 ?
km/t. Planets bevap-
ning bestdr bl a av en
20 mm akan i vingro-
ten. Nagra ytterligare
prestanda och mattupp-
gifter om »Seahawk»
har inte offentliggjorts.

Konstruktionen av
»Seahawk» paborjades i
augusti 1942 och pro-
totypen flogs 1 januari
194, Vingarna ar fall-
bara bakat och pro-
pellern ar 4-bladig
med stora bladman-
schetter. En utveckling
av SC—1, kallad SC—2
ar redan klar och kom-
mer i serie under som-
maren 1946.
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NEW YORK, ¢ november.

edan 1947 kommer vi med all sannolik+«
het att flyga fran Stockholm till New
York pa samma tid, som det nu tar att med
jarnvag forflytta sig fran den svenska hu-
vudstaden till Malmo. Den huvudsakliga
skillnaden blir troligen endast att man pa
routen over Atlanten aker bekvdmare och
erhaller battre service an pa resan med
Statens jarnvagar. Man slipper ifran alla
skakningar fran tusentals ralsskarvar, och
i stallet for att dyrt betala fér maltiderna
i en restaurangvagn med drickspengshung-
rande kypare, blir man av varldens mest
fortjusande unga skonheter alskvirt bjuden
pa frukost, lunch och middag »dar uppe
ovan molnen, dir himlen alltid ar blax.
Ovanstaende rader ar alls inte nagra fria
fantasier av en entusiastisk flygskribent.
De bygger tvartom pa kalla fakta, som de
presenterats mig ayv konstruktorerna och
ledarna for en av varldens framsta flyg-
fabriker — Republic Aviation Corporation.

De forsta teckningarna av det nya Republic-projektet » Rainbow» med 650 km, t marschhastigtet

PA 12.200 m ses hiir ovan och nedan, — Nedan t v en genomskiirning med stolarrangemang och
inredning. Obs att motorgondolernas bakiindar iir lingre utdragna pi helteckningarna, vilket

sannolikt #r det riktiga,

"TRAINBOW” SENSATIONSCLIPPER

Presenteras av FLYG:s Vew York-korrespondent GUVNVAR KRISTIANVSSOV

Redan langt innan ens kriget i Europa var
over arbetade man vid ritborden pa Re-
public med skisserna till ett nytt passage-
rarflygplan speciellt avsett for snabb trans-
atlantisk service,

Egendomligt nog — eller kanske det i
alla fall inte ar sa egendomligt! — ligger
ett jaktplan till grund for det nya atlant-
flygplanet, namligen P—47 Thunderbolt.
Denna robusta maskin hade visat att det
var mojligt att uppna toppfarter dven med
tunga jaktplan — P—47:an vager ju drygt
sju ton, vilket ar ungefar dubbelt sa myc-
ket som jaktplan vanligtvis vager.

Vid passagerartrafik over Atlanten var
villkoret numro ett snabbhet — men en
snabbhet som aven skulle innefatta ekono-
mi ur kommersiell synpunkt. Detta var den
verkliga néten, ty att bygga snabba plan
var ingen konst — det svara var att bygga

ett snabbt plan som ocksa kunde ta ett till-
rackligt stort antal passagerare samt dess-
utom last och post. )

Republic 10ste uppgiften och ritade en
maskin som skall fora flygpassageraren
av i morgon langre och snabbare 4n nagon
mansklig varelse tidigare fardats i1 trafik-
flygplan.

Namnet pa detta revolutionerande nya
transportflygplan ar Republic »Rainbow»
— for ovrigt ett synnerligen traffande
namn, tv »Rainbow» skall inte bara sld en
bro mellan kontinenter och folk, den skall
ocksa fardas fram dar hogt uppe i stra-
tosfaren pa 12200 meters hojd. Marsch-
farten — mark val marschfarten! — blir
650 km/t medan maxfarten beraknas till
over 700 km/t. Drivkraften levereras av
fyra Pratt & Whittney R—4360 »Wasp
Majory, pa vardera 3000 hk. Se f 0 nedan.

o AN
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»Rainbow» blir alltsd propellerdrivet —
fast nar man ser skisserna forledes man
latt att tro att det far reaktionsmotorer.
Detta beror pd att man for forsta gangen
1 transportplanets historia amnar till fullo
utnyttja utblasningen fran motorerna och
skapa en reaktionspuff, Avgaserna plus den
varma kylluften, som passerat motorernas
cylindrar, samlas i motorkdporna samt
slappes sedan ut genom ett snavt hal bak-
till ungefar som pa ett reaktionsdrivet plan.
Pa detta satt erhaller man alldeles gratis
ett ‘forsvarligt antal extra hastkrafter, vil-
ket ocksa betyder avsevart hogre marsch-
fart.

Det finns plats for 40 passagerare i de
nya Rainbow-planen forutom besattning
och utrymmen for last och post.. Kabinen
ar av hogtryckstyp och utrustningen blir

Forts, pd sid, 38.
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att flyga lagt i daligt vader. Med hansyn
till att den daliga sikten sannolikt berdvat
flygaren horisonten, som man normalt be-
domer flygplanets lige efter, och att svan-
gar kanske maste utforas i stark sidvind
nara marken — men inte minst med hansyn
till den olovliga lagflygningen — kan man
knappast heller 1 framtiden finna en effek-
tiv metod for att stoppa lagflygningen.

Jag tror att manga olyckor skulle und-

vikas, om man kravde minst en timmes lag-
flygning som Ovningsmoment under utbild-
ningen. Med lag hojd menar jag da under
25 meter.

De problem som jag har berort ar ge-
mensamma for alla nationer och med den
vantade framtida utvecklingen av sportfly-
get for ogonen tror jag att det skulle vara
fruktbarande om man kunde f& till stand
ett intimt samarbete mellan de nordiska lan-
derna, Om man kan se fram mot ett fram-
tida samarbete i samma goda anda som kan-
netecknade den forsta nordiska privatflyg-
konferensen sa ar mycket vunnet.

EHs Gk

Arligt arvode kr. 7.000.

den 21 november 1945.

Kungl. Svenska Aeroklubben

kungor hidrmed till ansokan ledig
befattningen sasom:

Forste instruktor for segelflyget (flygdetaljen)

Fordringar: Fullstindig militir motorflygutbildning, hog kompetens och erfaren-
het i segelflygning (segelflygeertifikat) samt i segelflygutbildning, tekniska insikter
om segelflygmateriel samt organisationsformaiga.

Genomgingen flyginstruktorskurs vid flygvapnet, kunskaper i utliindska sprik
samt erfarenhet betriiffande ungdomsledning onskvirda.

Befattningen iy avsedd att tilltriidas snarast. Ansokningsskrivelse, atfoljd av
fullstindig meritforteckning jimte intyg till styrkande av kompetens, skall vara
ingiven till KSAK:s generalsekretariat, Malmskillnadsgatan 27, Stockholm, fore

GENERALSEKRETERAREN,

Hogre
segelflygning

heter en bok av

Ch. Birch-lensen

ddr forfattaren har lyckats dstadkomma
en utmdrkt syntes av vetenskaplig forsk-
ning och praktisk segelflygerfarenhet,
som dven ger den ldngre hunne segel-
flygaren mojligheter att finna nya syn-
punkter pé& aktuella frdgor och berika
sitt vetande bdde inom segelflygmeteo-
rologi och segelflygningens taktik.

Kr. 5:50

H FORUM H

Bécker av bestdende vérde

(niirmaste bokhandel eller)
BOKFORLAGET FORUM AB
Regerigsgatan 109 - Stockholm
Undertecknad bestiiller hiirmed Ch. Birch-
Iensen: Hoigre Segelflygning. Kr, 5: 50
att siindas per postférskott under nedan-

Uniformsmaossa

i fornimligt utférande av prima mork-
bla diagonal, 1 1/2 poing,
kostar omonterad 7550, 16! 50.

Vid bestillning v. g. limna uppgift om
storlek, emblem och gradbeteckningar.

Bestillningen ombesdtjes omgiende fran

Nagra speciella nordiska segelflygtav-
lingar ar vi inte mogna for redan 1946,

faststalldes vid nastfoljande program-
punkt, som behandlade det nordiska tay-
lingsutbytet i framtiden, Daremot hoppas
vi givetvis att f& med bade danskar, fin-
nar, norrman och islandare pa vara egna
tavlingar till sommaren. Och 1947 bor det
kunna bli nordiska masterskapstavlingar
— sasom generalrepetition till de olympiska
segelflygtavlingarna 1948, Att segelflygning
maste med i programmet vid nasta olym-
piska spel ar Nordens segelflygare eniga
om. Framstallning harom kommer i varje
fall att goras till arrangerande land for
nasta Olympiad.

Samarbetet i framtiden inom segelflyget
bor inte forsigga enbart genom att utvalda
representanter for vara olika huvudorgani-
sationer traffas och dryftar de storre ge-
mensamma problemen. Det bor bli betyd-
ligt mera omfattande och stracka sig vi-
dare till klubbar och enskilda segelflygare.
Pa det sattet kan samarbetet effektivise-
ras och detaljfragor 16sas pa ett vida batt-
re satt, Detta var en av de vagar, som ut-
stakades vid behandlingen av det sista am-
net, det framtida samarbetet inom nordiskt
segelflyg.

Segelflygarnas konferens var mycket gi-
vande. Naturligtvis kunde endast en ringa
del av det komplex av frigor av gemen-
samt intresse, som vi har inom segelflyget
har i Norden, l6sas redan pd konferensen.
Det kunde emellertid konstateras en glad-
jande enighet i samtliga principfragor och
viljan till samarbete fran alla hall var
otvetydig. De fragor, som vi pd denna kon-
ferens endast flyktigt hunnit berora, over-
lamnas nu till samarbetskommittén for nor-
diskt privatflyg. Vi hoppas att denna kom-
mer att utgora ett verksamt och effektivt
organ for fortsatt samarbete. J. G. K.

FOTOS pa B-29

Rekvirera ovanstiende vackra bild pd det
»flygande slagskeppet» Boeing B-29. Bil-
den finnes i 83 format och prisligen.
Reklamsats om 5 olika bilder i storlek
9Xx12 siindes mot endast kronor 5: 25.
Rekvirera samtidigt vir stora katalog mot
25 ore i frimiirken !

FLYG-BILDEN
BOX 6105 STOCKHOLM 6

Sind .. st foto pid B-29 i format 9X12 & kr
1:—, 12X18 & kr 1:50, 18X24 a kr 2:50.
Séind .. st. reklamsats om 5 fotos pi B-29
A kr, 5:25. Siind .... st. katalog mot 25
ore i frimiirken.

stdende adress: PAUL U. BERGSTR“MS A."B. x\::mu .....................................
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SYENSKA FORSOK MOT "BLACK OUT”

ATGARDER MOT ACCELERATIONSKRAFTENS INVERKAN PA FLYGARE

Av forste flyglikare VILS SUNDGREN

I1.

Osdkerhetsmoment ur haverisynpunkt

nligt de slutsatser, som den i forra numret namnde forfattaren,

den tyske professorn H. von Diringshofen, dragit av sina un-,
dersokningar, far man det intrycket, att den enkla atgarden att
krypa samman i framat-nedathukad stillning under upptagningen
i atskilliga fall skulle vara tillrackligt for att motverka accelera-
tionskraftens verkan. Emellertid ar detta enligt hans uppgift en-
dast fallet ifraga om 2/3 av flygarna. Om det forhaller sig sa,
finnes emellertid betraffande den aterstiende tredjedelen ett osa-
kerhetsmoment, som kan ha betydelse ur haverisynpunkt.

Atgarden ar for ovrigt en viljeakt, som flygaren har att utfora.
Olika orsaker kan gora, att en dylik atgard forsummas under
nervpafrestande situationer, exempelvis under strid. Dessa sist-
namnda omstandigheter gor, att man trots det i en del fall gynn-
samma resultatet av sammanhukningen ej har anledning att dar-
for anse kapitlet om atgarder mot accelerationskrafter som av-
slutat. En automatisk anordning, som med sakerhet i alla situa-
tioner astadkommer en tillricklig hojning av accelerationstoleran-
sen utan att ur flygsynpunktl vara olamplig, bor anses vara malet
for den flygmedicinska forskningen inom detta omrade. Fortsatta
forsok ansag darfor forf. till denna artikel i skrivelse till flyg-
vapnet 1 maj 1944 vara motiverade.

For att soka hoja effekten av en dylik apparatur ar det givet-
vis lampligt, att flygaren dessutom hukar sig framat-nedat under
upptagningen. Det vore av intresse att genom en forsoksserie un-
dersoka den kombinerade verkan av dessa forfaringssatt for att
oka accelerationstoleransen.

Fortsatta prov ansdgs motiverade

Den vid flygvapnet utforda forsoksserien, som omfattade 28
fall, kan ej anses ha varit tillrackligt stor for att ett omdome om
lampligheten av apparaturen i syfte att motverka dykblindhets-
symtom skall kunna givas. Dock verkade resultatet av forsoken
lovande och kunde vil ha motiverat fortsatta prov. Sisom ovan
angetts iakttogs namligen i en forsta forsoksserie med sjoflygplan
(S 17S) och dykvinkel av 30° en minskning av symtomen under
upptagningen i 5 fall av 10, i en forsoksserie med latt bombplan
(B 5) och reguljar dykvinkel vid stortbombfallning i 9 fall av
12 mindre uttalade besvar vid anvandning av apparaturen an utan
dylik och i ytterligare en serie om 6 fall med B 5 med apparatur
inga symtom i 3 fall och niagon forbattring i ett fall, dir utan
dylik svaga blackoutsymtom forefunnits. .

Den ovan beskrivna undersokningen, grundar sig pa forsoks-
personernas uppgifter om de intryck av rubbningar betraffande
syn och medvetaride, som de erhallit under de fa sekunder, var-
under upptagningen efter stortdykning hallit pa. Tyvarr stod icke
objektiva registreringsmojligheter till buds for att pd annat satt
direkt avldsa den effekt, som apparaturens anvandning medforde.
Denna subjektiva uppskattning ar givetvis svarbedomd i synner-
het som angivandet av symtomen oftast avser lindriga rubbningar.
Sa ar emellertid fallet vid undersokningar av denna art, di ett
g-varde av 5 enligt sakerhetsforeskrifterna vid flygning ej far
overskridas.

Det ar emellertid sannolikt, att elektrokardiogram .och under-
sokning av hjarnfunktionen med eletroencephalogram under upp-
tagning och stortspiraler etc skulle kunna ge vardefulla upplys-
ningar om hjartats resp hjarnans reaktionssatt, Vid forsok i cen-
trifug har man i elektrokardiogrammet funnit typiska nedtryck-
ningssymtom av retningsursprung och kurvforlopp. Det ar san-
nolikt, att d)llka forsok redan gjorts i USA med Bergerdrakten,
varom ett kort meddelande nedan skall ges.
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Hur Bergerdrdkten fungerar

Sedan ovanndmnda forsok utforts dr 1943 och redogorelse dar-
for lamnats till flygvapnet i maj 1944 har ett meddelande betraf-
fande atgarder att motverka accelerationskraften varit infort i
tidskriften The Aeroplane i jan. 1945 I den kortfattade notisen
anges att centrifugalkraftens effekt pd blodet, som bl a fororsa-
kar blackout, upphavts med tillhjalp av USA :s Berger G-drikten,
som anvandes av stridsflygare i de snabba P—51 Mustangjaktpla-
nen. Drakten provades forst av 399:de eskadern med stor fram-
gang. Den vager blott 1,5 kg' och bestdr av ett par byxor av fast
oeftergivligt tyg med hogtsittande liv. Byxorna har pa insidan
fem kommunicerade luftsackar av gummi, som ar beligna en
pa mellangardet, en pa varje lar och en pa varje vad. Drakten ar
forsedd med fasta hanslen, blixtlds och fastande snoren, varlgenom
den sitter fast at ben och buk.

Tryckluft erhaller gordlarna genom en gemensam slangledning
frin uttéomningssidan av vacuumpumpen. (Bild 4.) Lufttillforseln
regleras automatiskt genom en tryckregleringsventil (bild 5), som
drives av centrifugalkraften. Det tryck, som utovas pd blodkarlen
i buk och ben genom denna kompressionsapparat star i direkt pro-
portion till den verkande centrifugalkraften. Luften utslappes
automatiskt nir accelerationskraften upphor. Det uppges att pilo-
ten med tillhjalp av accelerationsaggregatet tdl accelerationskraf-
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Bild 5, »G»-anordning.

A. Ventilen paverkas av accelerationskrafter. Uppumpningen borjar
vid en acceleration pa 2 till 2,5 g. Trycket ékar I proportion till 6kning-
en i acceleration och minskar vid motsatt rorelse hos ventilen medan
acceleratiohen minskar. Piloten kan uthiirda 2 till 3 g hoégre #dn nor-
malt, skyddad mot illamiende och »blackout» vid en acceleration pa
upp till 9 g vid upptagning efter dykning, 180 graders dyksviingar och
sniiva spiraler,

B, Kolven flyter mellan dess egen vikt — lufttrycket (sylphon kam-
maren) och dess riorelse under inverkan av accelerationskrafterna be-

ter upp till 9 g vid upptagningar efter stortdykningar (180°),
tvara svangar och stortspiraler.

G-driakten har, sedan man i Amerika kommit ur experiment-
stadiet, blivit lattare och mera andamalsenlig. I en artikel i Air

. News av A. Q. Meisel, refererad i tidskriften »Det Basta» for

aug. 1945, far man en god uppfattning om det utomordentliga var-
de for jaktpilotens stridsduglighet, som anvandandet av G-drak-
ten medfort.

Vid invasionen i Normandie var G-drakten enligt uppgift i
vidstrackt bruk under jakt- och jaktbombflygningar. Namnda ar-
tikel innehaller en intressant redogorelse for den amerikanska at-
tonde jaktflottiljens framgangsrika strider med japanerna, Fram-
gangen tillskriver flygarna G-drakten, som mdjliggjorde snabbare
manovrer i luftstriderna an forut, dir japanerna med sina latta
snabba plan ofta varit besvarliga motstandare. Fran den 1 mars
1944 kunde attonde jaktflottiljen, sedan G-drakten borjat anvan-
das, rapportera utomordentliga resultat i sina strider. I de forsta
noterades elva med sakerhet nedskjutna plan och dartill tre »san-
nolikay. I tio storre luftslag, frin Palau till Filippinerna, skot
»attonde jaktensy man ner 243 japanska plan och siankte 75000
ton japanska fartyg. Under samma tid foretogs 3000 uppstignin-
gar, varvid summa tre man gick forlorade. I artikeln omtalar
flygarna sin enstimmiga uppfattning om G-draktens fordelar i
luftstriderna.  Speciellt uppskattas G-drikten av rote-karlarna,
vilka foljer ledarplanen och skyddar dem mot angrepp.

Detta beaktansviarda framsteg inom ett av flygmedicinens vik-
tigaste omraden, accelerationskraftens ogynnsamma inverkan pa
flygaren, visar hur ett i aratal genomfort samarbete mellan fysi-
ologer, flyglakare tillhorande armén och marinen och erfarna
flygare kunnat leda till ett mycket betydelsefullt resultat for

stiimmer den luftmiingd som sindes in i anordningen och slippes ut

vid utloppskranen,

framsynt ledning.

stridsflyget, da arbetet fitt genomforas under en insiktsfull och

Heddelanden fran Flygtekniska

Forsoksanstalien,

Boliande . meddelabden sro- hittills pebli:
cerade och kunna erhallas fran Flygtek-
niska Forsoksanstalten, Stockholm-Ulvsunda.
Nr 1. Icke publicerat.

Nr 2. STATISK OCH DYNAMISK
SKJUVHALLFASTHET HOS LIMFOR-
BAND T BJORK OCH VALNOTSTRA
VID TVA TEMPERATURER av S. Lu-
thander och G. Waillgren. Pris Kr. 3:—.

Undersokningen avsags att ligga till grund
for konstruktion av en trapropeller, arbe-
tande i luft av temperatur varierande mel-
lan rumstemperatur och 60° C. Den omfat-
tar bade statiska och dynamiska hallfast-
hetsprov med bjork och valnot, limmade
med kaurit-, kasein- eller hornlim. Proven
aro utforda dels vid rumstemperatur (ej
narmare definierad) och dels vid 60° C.
Proven visar bl a, att hornlim under vissa
forhallanden ar mycket daligt vid 60°, samt
att limforband i bjorktra ha nagot battre
utmattningsegenskaper an motsvarande for-
band i valnot. Det limforband, som vid viss
temperatur och fuktighet har den hogsta
statiska hallfastheten, har ocksa de basta
utmattningsegenskaperna vid samma temp.
och fuktighet. .

Nr 3. ANORDNING FOR FJARRAV-
LASNING AV HUGGENBERGER TEN-
SOMETER av S. Luthander och G. Gus-
tafsson. Pris Kr. 1:—,

Vid provbelastning av flygplanvingar m m
behdver man ofta mita spanningar pa sa-
dana stillen, diar en extensometer for di-
rekt avlasning ej kan observeras under for-
sokets gang. Meddelandet beskriver en av
FFA konstruerad anordning for fjarrav-
lasning vid dylika prov.
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Nr 4. STATISKA OCH DYNAMISKA
PROV PA KOPPELBULTAR AV HOG-
VARDIGT MATERIAL av S. Luthander
och G. Willgren. Pris Kr. 2:—.

Den statiska draghallfastheten hos ett gi-
vet forband, bestaende av bult och mutter
med givna dimensioner, bestammes enbart
av bult- och muttermaterialens brottgrans.
Den dynamiska hallfastheten beror ocksd av
i gangorna upptradande spanningskoncentra-
tioner; en Okning av forbandets statiska
hallfasthet genom t ex hardning kan med-
fora samre dynamisk hallfasthet. Den senare
ar beroende av mutterns hardhet och sjun-
ker med okad mutterhardhet; muttern bor
darfor goras av sa mjukt material som ar
mojligt med hansyn till forbandets statiska
brottlast. — Med bult av stal och mutter
av dural erholls t ex en utmattningsgrans,
som var 84 % storre dan for motsvarande
helstalforband.

Nr 5. EXPERIMENTELL BESTAM-
NING AV UTMATTNINGSDIAGRAM-
MET VID DRAG- OCH TRYCKBE-
LASTNING AV ALCLADPLAT av S.
Luthander och G. Wallgren. Pris Kr, 1:50.

Undersokningen omfattar 1,2 mm alclad-
plit med normbrottgrans 40 kg/mm?* (upp-
matt sddan 45,1), vilken i form av lampliga
provstycken utsatts for oscillerande belast-
ning, varvid medelbelastningen varit lika med
eller storre an noll (dragning positiv, tryck
negativt). For olika kombinationer av maxi-
mi- och medelspanningar bestammes antalet
belastningssvangningar till brott och uppri-
tades s k Wohler-kurvor, varur ett utmatt-
ningsdiagram konstrueras, med vars hjalp
man for ett givet fall kan forutsiga ut-
mattningsgransen.

Nr 6. BERAKNING AV PAKANNIN-
GARNA I EN PA TVA KONCENT-
RISKA RINGSTOD UPPLAGD CIR-
KULAR PLATTA, AVERKAD AV LIK-
FORMIGT FORDELAD TVARBELAST-
NING av S. Luthander och S. Sjostrom.
PR 50

Meddelandet innehaller en metod for be-
rakning av pakanningens variation langs ra-
dien hos en cirkular platta, upplagd pa tva
koncentriska ringstod och paverkad av en
likformigt -Over ytan fordelad belastning.
Problemet behandlas vidare numeriskt for
nagra olika radiella ligen av ringstoden. —
Avhandlingen ror sig inom den hogre hall-
fasthetslarans sfarer och fordrar av lasaren
aysevarda forkunskaper.

Nr 7. INVERKAN AV PROPELL-
RARNAS ROTATIONSRIKTNING PA
STABILITETEN HOS FLYGPLAN
MED TVA PROPELLRAR av E. Peter-
sohn. Pris Kr. 2: —.

Undersokningen har utforts for att stu-
dera slipstrommens inverkan pa flygplanets
hojdmoment och stabilitet vid flygplan med
tva symmetriskt roterande propellrar. Den
omfattar tva olika stigningsvinklar pa pro-
pellerbladen, motsvarande forhallandena vid
stigning och hastighetsflygning; dessutom
undersoktes modellen ocksa med fallda land-
ningsklaffar. Det visar sig, att stabiliteten
med roterande propellrar i regel blir mindre
an med borttagna propellrar ; undantag finns
dock vid hog belastningsgrad med utatga-
ende propellrar, da kraftig stabilitetsokning
erhalles. Vid inatgaende propellrar erhalles
starkt forminskad stabilitet vid hoga belast-
ningsgrader. Nedsvepningsvinkelns andring
med anfallsvinkeln vid roterande propellrar
minskar i regel stabiliteten kraftigare an
den dynamiska tryckokningen i slipstrom-
men formar oka densamma.’

(Forts. i ndsta nr.)
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Den franska NC 700, prototypen till NC 702, fotograferad piA Bromma,

FRANSKT FREDSTECKEN

B romma hade hiromdagen iran att ta
emot ett besok av en fransk NC 702
eller rattare sagt dess prototyp, som gar
under beteckningen NC 700, Som omtalades
i FLYG nr 17/45 har tillverkningen av det-
ta tvamotoriga lokaltrafikplan nyligen bor-
jat vid Société Nationale de Constructions
Aéronautiques du Centre, som tidigare
byggt NC 701 eller som dess originalbe-
teckning ar — Siebel Si 204D for franska
flygvapnet. NC 702 ar ocksd av tysk har-
stamning men med en del franska forbatt-
ringar. Bl. a. har man installerat tva
Renault S 1200 pa 450 hk vardera mot de
ursprungliga Argus As 410-motorerna pa
vardera 360 hk.

Anledningen till det franska besoket var
att demonstrera den moderna franska
flygindustriens senaste produkter och in-
tressera ev svenska kopare for detta syn-
barligen utmarkta litta trafikflygplan for

8 passagerare, Startegenskaperna ar syn-
nerligen goda vilket gor planet lampligt for
taxitrafik mellan de i regel inte allt for
stora svenska lokalflygfalten. Startstrackan
ar endast 350 m med full last, d v s med
en flygvikt av' 5600 kg. Stighastigheten ar
mycket god, namligen nagot dver 5 m/sek
med 8 passagerare och den klattrar dess-
utom utan svarighet till 3500 m med en-
dast en motor. Den praktiska topphojden
med tva Renault-motorer dar 7 500 m. Maxi-
mala flygstrickan L1700 km gor att planet
kan anvandas aven pa langre strackor.
Landningshastigheten har kunnat hallas sa
lag som 115 km/t pa grund av de kraftigt
tilltagna landningsklaffarna.

NC 702 ar mycket komfortabelt inredd
med bekvama fatoljer placerade pda sidant
avstand fran varandra att man kan stracka
ut benen ordentligt. Vidare disponerar varje
passarerare ett stort fonster, Bakom in-

VI GODKANNER.. ..

‘Forts. fr. sid. 9.

allmanna  forbranningsmotormodellklassen,
bada med tid, distans, hojd och hastighet.

Efter detta har vi den »egentliga» klass-
indelningen, som speciellt for segelmodeller-
nas vidkommande hade utlost betankligheter,
ty enligt det ursprungliga sommarforslaget
skulle en stor del av de nuvarande svenska
S 2:orna ej mera vara tavlingsdugliga, da
de ej hade stod 1 klassregeln.

Allmdnna segelmodellklassen
Men genom den nara pa geniala dérantz-

ska losningen med en »allman segelmodell-
klass» fore de egentliga klasshestimmelserna

tas gadden ur kritiken: det stir fritt for

vem som helst att arrangera en tavling i all-
méanna segelmodellklassen, varvid ingenting
hindrar, att arrangéren for sin speciella
tavling fordrar ytterligare begransningar.
‘Om exempelvis klubben i Yllemal vill halla
en tavling i den gamla S 2-klassen eller en-
bart med flygande vingar eller dylikt kan
detta ske — 1 inbjudan till tivlingen bor da
finnas en specifikation over de fordringar,
som Yllemalklubben for sin tavling anser
lampliga. Ett eventuellt rekord under tav-
lingen inrangeras sedan i den eller de rekord-
klasser, som modellen uppfyller. Detta un-
derlattas aven i hog grad av det obligato-
riska mitbrevet, i vilket alla nodiga upp-
lysningar om modellen forefinnes.

Men i fraga om standardklasserna, var-
med har forstas de vanligaste tavlingsklas-
serna, framhiardade konferensens underkom-
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mitté for modellflyg, att klassindelningen
skulle ga efter sommarprogrammet i fraga
om vingytor (1 = upp till 15 dm? 2 =
24—26 dm®, 3 = 30—100 dm?*). Angaende
vikterna enades man om att aven den minsta
klassen bor ha viktbegriansning, den blev
enligt den forutnamnda definitionen pa mo-
dellflygplan minst 10 gr/dm* bade for se-
gelmodeller och utomhusmotormodeller.

Gummimotormodellernas  »standardklas-
sery for utomhusbruk blev: 1) upp till 7 dm?,
10—30 gr/dm?® 2) 8—11 dm®* 15—30 gr/dm?
och 3) Wakefield, medan hastighetsmodel-
lerna skulle slds ihop genom att vingbelast-
ningen och vingytan endast allmant fast-
stalldes. Och slutligen gjordes i1 gruppen
gummimotormodeller en differentiering i
friga om normalmodeller (propellerdrivna
med barvingar) och speciella (= slagvinge,
helikopter, autogiro) och vissa lattnader for
de sistnamnda.

Inomhusmodellerna aterigen uppdelades i
endast 2 klasser: under och oOver 7 dm?
alltsa 1 viss konformitet med motsvarande
utomhusmodeller. j

Forbranningsmotormodellerna uppdelades i
diesel- och tandstiftmotormodeller, de forst-
namnda under 4 cm® de senare borjande
med 3 cm®. Max. gransen for de senare
blir troligen 9 cm®.

Den andra stora fragan gallde sjalvbygg-
nad av tavlingsmodeller. Harvid blev dom-
slutet salomoniskt: t. 0. m. med kopta mo-
deller eller delar till modeller far man tavla,
men Overlatelse far ej ske tavlingsdagen.
Daremot far modellflygmarkena (vilka ut-
gor kvalificering for tavling) ej tas med
andra an sjalvbyggda modeller. Samtidigt
beslots, att »sjalvbyggety skulle omfatta en-
dast vinge, flygkropp och roderorgan, da

PA BROMMA

gangsdorren finnes ett 2 m® rymligt utrym-
me for passagerarnas bagage. Bagageut-
rymmet ar forlangt bakat, sa att man far
plats for skidor eller andra skrymmande
saker. :

Ur underhallsynpunkter ar NC 702 ut-
markt pa grundlav de stora och rikligt till-
tagna inspektionsluckorna, som mojliggor
snabb kontroll av alla viktiga manoveror-
gan o s v. Motorer eller vingar kan av tre
man utbytas pa endast trettio minuter.
Uppvarmningen av kabinen sker genom
varmluftcirkulation, som lamnar en behag-
lig innertemperatur aven om yttertempera-
turen understiger —20°C. Ventilationen av
passagerarutrymmet sker genom en %ondi-
tioneringsanordning i kabintaket.

Ovriga data och prestanda: Spannvidd
21,28 m, langd 12,57 m, héjd 3,3 m, ving-
yta 46 m* tomvikt 3965 kg, normal flyg-
vikt 5600 kg, overvikt d:o 5755 kg, ving-
belastning 122 kg/m* (vid normal flygvikt),
d:o vid overlast 125 kg/m* effektbelast-
ning 6,4 kg/hk resp 6,5 kg/hk, maxhastig-
het 350 km/t pa 3000 m:s hojd, marsch-
hastighet : 325 km/t pa samma hojd, land-
ningshastighet 115 km/t, startstracka 350 m,
topphojd 7500 m. Langsta flygstrackan
med normal branselast (890 lit) ar 1250
km samt 1700 km vid overlast med 1 140
liter bransle. X SGromoy.

Det eleganta stolarrangemanget | den franska
NC 100,
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folkskola Hermods erbjuder nya studievégar

som grund

Hermods Maskin- o. verk-
stadstekniska kurser ir
instruktiva, moderna och
grundliga. De studeras och
lovordas av méanga tusen
tekniker i vart land. Begiir
det innehallsrika prospek-
tet Teknisk Utbildning.
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Flyget behsver Er, om Ni iir vill utbildad. Her-
mods erbjuder en ny vig till kunskaper om fly-
get, som gor att Ni kan skapa Er en god framtid
inom detta moderna yrke, som nu &r under
uppbyggnad. Ju tidigare Ni borjar Edra studier,
desto storre ir Edra mojligheter.

Skickliga och erfarna flygteknici och pedagoger
har utarbetat kurserna, som behandlar de se-
naste nyheterna pa olika omraden. Ett gott bevis
pa hermodskursernas hoga standard ir, att Flyg-
vapnet och Aerotransport anlitar Hermods.
Skriv i dag till Hermods och diskutera Edra
studieproblem.

Hermods

skolan for energiskt folk

Eeuone. Siottsaatan 8 . Malmé 1

HERMODS, Slottsgatan 8 A Malmd

I Sind mig prospektet Teknisk Ulbildni.ng med ut- l
forliga upplysningar om Edra flygtekniska kurser.

Namn ..... R e Ll L Ty R e e l

I Bostad ......... Mo A L R T 1 Sl e Mkt s 45l e I

Postadress ’. '
IS D N S IS GE @ GEE I -

uppenbarliga kontrollsvarigheter i annat fall
uppsta.

Den tredje sarskilda frigan gillde mo-
dellflygarmarkena. Det beslots, att dven for-
branningsmotormodeller och iomhusmodeller
bora kunna . anvandas for markestagning.
Dessutom ansags, att en viss justering av
markesfordringarna var nodig. Likasid bor-
de atminstone A- och B-diplomen kunna
erlaggas med allmanna modeller, forst i
C-diplomet kunde en specialisering vara er-
forderlig.

Markesfordringarna ar i varje fall alter-
nativa minimifordringar for tre pi samma
dag erhallna flygtider:

e Segelmodeller, P

| iuqlmln.l‘smpdeller, Utomhus-

! Diplom | forbrinnings- gummimotor-

| | motormodeller, modeller

| max motortid 30 i

[ sek inriiknad |

(T AT 1 min 45 sek {

' B 2 min 15 sek 1 min 30 sek
(0] 3 min 30 sek 2 min 15 sek

Dessa fordringar anses kanske nagot »bil-
ligare» an motsvarande nu gallande svenska
markesprestationer, men om man jamfor ex-
empelvis guldmarkena i vardera fallet kan
det svenska mirket, gjort i klass S-2, i
praktiken vara lattare: efter en tuppflyg-
ning om minst 7 min. 20 sek. fordras det
teoretiskt endast 2 flygningar om minst 1
min. 50 sek. — en mycket lattare sak an den
foreslagna C-diplomtiden 3 min. 30 sek.
for varje flygning. Likasd kan nuvarande
elitmarket behandigt avklaras! Efter en
tuppflygning pd minst 11 min. fordras det
»endast» 2 flygningar pa vardera 2% min.

Detta var huvudsaken. Slutredigeringen
av forslagen sker inom den nirmaste fram-
tiden, varpa det innu en ging behandlas av
modellflygcheferna for att slutligen fram-
laggas for samarbetskommittén. Synbarligen
kan de nya stadgarna trada i kraft i bérjan
pa ar 1946 i alla nordiska linder.

Finland torde utan vidare godkianna for-
slaget trots att ett stort antal eftergifter
gjorts sedan sommarkonferensen. Samstim-
migheten i reglerna ar for oss det viktigaste.
Om vi ar vana vid ndgot annat, nar det gal-
ler detaljer, offrar vi hjirtans girna vara
speciella sma Onskemal, om dirmed nigon-
ting battre, i detta: fall helheten, vinner
darpa. LR

Air Marshal

Sir ARTHUR TEDDER

anvdnder sedan sitt be-

sok i Stockholm vdr QQ“OHP’&\

flygarkronograf No. 763. ¥ A
. STOCKHOLM

v
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AMERIKANSK GENEROSITET kan
man verkligen tala om i samband med
den slutliga ekonomiska behandlingen
av vara ombyggda »flygande fdstningar».
Som bekant hade USA beslutat att stdlla
dem till svenska statens forfogande samt
att priset senare skulle faststdllas. Detta
pris dr nu bestdmt och det blev — en ga-
va fran USA till Sverige. ABA och SILA
har alltsd gratis fatt dessa viardefulla
flygplan, utan vilka en stor del av den in-
ternationella och hela den interkontinen-
tala flygtrafiken inte kunnat genomforas,
och har endast behovt betala ombyggna-
den, som for det forsta exemplaret upp-
gick till omkring 300000 kr och for de
foljande ungefar 50000 kr mindre.

EN SJATTE »FELIX» kan f n. ses pa
Bromma. Den har beteckningen SE-BAP
och borde foljaktligen vara ett svenskt
plan. Det dr emellertid en av de tva bli-
vande danska »fidstningarna», vilka ocksa
ursprungligen stéllts till svenska statens
forfogande av US Government men som
genom _ sarskild overenskommelse skall
overlamnas till danskarna efter den sven-
ska luftfartsstyrelsens besiktning. SE-BAP
liksom dess strax fiardiga systermaskin
kommer alltsa att forses med danska be-
teckningar, s& snart besiktningen hir &r
klar och planen overlamnats till DDL.,

MEKANIKER-FLYGMILJONARER blev
nyligen med nagra dagars mellanrum
Aerotransports tva vilkdanda, mycket
skickliga mekaniska snillen Erik An-
dreasson och Jonas Naslund — ABA:s
18:e och 19:e flygmiljondrer. De tva
stronga karlarna, som vid det har laget
har sa stor erfarenhet i luften att de sa-
kerligen utan vidare skulle kunna flyga

hem ett trafikplan, om det skulle hinda
foraren nagot, dr varda en uppriktig hon-
nor for sin insats som stottepelare i ABA:s
utomordentliga kar av skickliga mekani-
ker.

Erik Andreasson borjade sin mekani-
kerbana redan som 17-aring, da han blev
tvittpojke pa Lindardngen. 1936 blev han
fardmekaniker och sedan dess har han
varit med ABA i over tjugu olika lan-
der. Miljonar blev han den 27/10 under en
flygning fran Genéve med »Tom». Pa
Bromma viantade »dekoreringskommittén»
men det var QBI och sd maste »fastning-
en» dirigeras mot Torslanda, dit den an-

‘lande efter mellanlandning fér tankning

pa Satends. ABA:s reklamchef red. Bo
Lindorm kastade sig upp i ett annat plan
och sd kunde ceremonien &ga rum pa
Torslanda, dar flygkapten Boltenstern
overrackte blommor och red. Lindorm
faste miljondrstecknet pa Andreassons
rockuppslag. 1

Jonas Nislund blev miljonar under
flygning frén Paris med samma »Tom»
den 31/10. Han kom till ABA sa sent som
1937 och har flugit pa sd gott som alla
ABA:s linjer. Han dekorerades av ABA:s
skolchef kapten Sven Ahblom. Sitt storsta
dventyr upplevde han nir »>Tom» med
Marshall Lindholm vid spakarna gjorde
sin jungfruflygning till England i okto-
ber 1944. Pa 8 000 m:s hojd borjade hogra
yttermotorn krangla och strax efterat tog
oljan eld. »Tom» blev ett upplyst mal for
det tyska luftvdrnet och Jonas Naslund,
som satt langst bak i stjarttornet, kunde
rakna till ett 40-tal projektiler, av vilka
dock ingen traffade. Hogermotorn stoppa-
des och bensintillforseln stingdes, varpa
elden sliacktes. DA borjade plotsligt bada
vénstermotorerna krangla. Det fanns ingen
chans att vanda, da »3-motorshdjden» var

Danske motorflygrepresentanten Ohrt provsitter SAAB-91:8 baksits och ser ut att fi god plats.
— Nirmast planet SAAB-chefen dir Ragnar Wahrgren, samt oversteldjtnant Waris, Finland,
och Bromma-chefen Bertil Florman, Kabinhuven halles upp av ing G, Rotsman, SAAB,

ABA:s 18:e och 19:e¢ miljoniir, firdmekani-
kerna Niislund (éverst) och Andreasson. Hin-
derna nederst tillhor red Bo Lindorm.

SE-BAP den forsta av de tvi ombyggda
»fiistningar», som danskarna skall ha, skall
forst undergd svensk besiktning,




Inte en forntida jiitteodla utan den
Dewgitine 338 pa Bromma.

franska

for lag for att passera de norska fjdllen.
Enda chansen var att forsoka landa pa
Shetlandsoarnas endast 1100 m langa ba-
na. Planet tappade hojd hela tiden men
Naslund lampade ut.nagra hundra kilo
av den dyrbara lasten — kullager — och
Marshall Lindholm gjorde en perfekt
landning pa det lilla faltet. Passagerarna
markte ingenting. For sakerhets skull
hade dock Naslund passat pa att bjuda
kring kaffe, nar det var som mest kri-
tiskt.

SAAB-91 viackte fullkomlig sensation —
och samtidigt entusiasm -— hos nordiska
privatflygkonferensens deltagare, vilka en
dag bereddes tillfdlle att besoka Aero-
planbolaget och bl. a. titta pa »A. J:s»
stolta skapelse, som stod dar nere i verk-
staden med en sa glidnsande finish pa de
omalade aluminiumpléatarna,-att t. o. m.
krasna damer skulle kunnat acceptera dem
som spegel. Man sidg i andanom hundra-
tals mycket flitigt roterande filttrissor,
som putsat och blankat av hjdrtans lust i
manga dagar.

Dar 91:an nu stod fullt klar utom att

propellern saknades — den har vil vid
det hédr laget kommit fran Skandinaviska
Aero i Norrtidlje — blev man forst for-
vanad over, att den var si stor. Spénn-
vidden &dr ju ocksd hela 10,6 m och liang-
den 7,8 m, matt som verkade forstorade
pa grund av den silverglinsande kroppen
och de blankande vingarna, i vilka kropp-
stornmen till det blivande trafikplanet
SAAB-90 stolt speglade sig.

SOM EN FLYGANDE KUNG kinner
man sig, ndr man kommer ned i det rym-
liga forarsattet och stracker ut benen hur
bekvamt som helst mot de stdllbara sid-
roderpedalerna. Instrumentarrangemanget
med alla flyginstrument (fart- och hojd-
métare, komb. gir- och lutningsindikator,
variometer, kompass och flygplanur) pa
en liten Overskadlig panel mitt framfor
foraren och motorinstrumenten pa en-egen
panel i mitien med instrumenten till den
elektriska installationen ddr under och
plats for radion ldngst t. h. kommer en
att tdnka pa en elegant lyxbil. SAAB:s
»inredningsexperter» med tecknaren Six-
ten Sason i spetsen synes halla pa att helt
revolutionera instrumentarrangemanget
och man tar nog inte s mycket fel, om
man gissar att man snart far hora ifran
dem #dven nédr det giller krigsflygplanen,
diar mangden av métare, visare, givare
m. m. gor det d&nnu mera angeldget med
overskadlighet:

Ja, det ar gott om rum i SAAB-91 och
inte sitter spaken i végen heller, ty dess
nederdel gar i bage in under sdtet och tar
alltsd ingen plats pa durken, som f. 6.
Ar absolut tdt utan minsta lilla hal eller
genomforing och foljaktligen dragfri.

Mellan de tva framsitena sitter klaffspak,
och landstillsspak, lika latt tillgéngliga
for bade forare och »bisittare». Sikten ge-
nom de stora front- och sidorutorna &r
utomordentlig tack wvare att mnoshjulet
tillater ldg nos dven vid kérning pad mar-
ken.

ISLAND VIDHALLER sin onskan att
kopa de tio-tjugo forsta SAAB-91:orna.
Bland de nordiska gisterna denna gang
befann sig hr Filippuson och han tycktes
inte vilja slappa en enda SAAB-91:a utan-
for Islands kust. Det &r foljaktligen bast
for svenska och andra nordiska intressen-
ter att passa pa om det skall finnas nagra
9l:or att kopa inom overskadlig tid. Pri-
set a4r dnnu inte definitivt faststdllt men
det torde inte bli mycket over 30000 kr,
ett pris som mer och mer forefaller vara
mycket billigt. Man far ju inte bara tanka
pa inkopspriset utan ocksa pa de laga un-
derhallskostnaderna m. m.

SAAB-91:s PROPELLER blir visserligen
av Skandinaviska Aeros tillverkning men
till en borjan en vanlig fast propeller. Sa
smaningom blir det dock med all siker-
het Erik Bratts »Dynamatic», en propel-
ler som vidckt fullkomlig uppstidndelse i
vidaste kretsar men som &annu inte finns
for sd tunga sportplan. 91:an har ju i 3-
sitsig version 950—985 kg flygvikt medan
den lilla ensitsiga BHT-1 »Beauty», for
vilken »Dynamatic» framst konstruerats,
viager endast 420 kg med full last. For
flottorversionen av SAAB-91 &r f. 6. en
stdllbar propeller nodvéandig. FLYG ater-
kommer narmare till SAAB-91 i nasta nr.

FRI UTVECKLING . ..
Forts. fr. sid. 9.

en segel- och en gummimotorklass, dar
alla specialklasserna inrymmas och dar-
jamte praktiskt taget alla andra segel- och
gummimotormodeller inom mycket vida
granser., (Dessa allmanna klasser fanns
tyvarr inte specificerade 1 juniprotokollet!)

Vi har fatt en ny definition pa begrep-
pet- modellflygplan, som bl. a. utesluter de
alltfor extrema »pappersdrakarnay ur mo-
dellflygplanens skara. Gransen gar vid 10
grams vingbelastning, och vi behover inte
riskera, att allmanheten skrattar ut mo-
dellflyget, darfor att ett flygplan blaser
sonder, innan det kommer i luften. Givet-
vis ar inomhusmodellerna undantagna fran
10-gramsbestimmelsen. Av  definitionen
framgar vidare, att massivmodellbygget
inte raknas till modellflygsporten, vilket
ingalunda hindrar, att denna goda hobby
bor understodjas.

Det s. k. klasstvinget bortfaller. Varje
modellflygare kan specialisera sig pa den
flygplantyp, som mest intresserar honom.
Om nagon vill bringa tandemmodellerna
till fullandning, finner han ocksi en klass,
dar han kan tavla, och den som anser, att
den idealiska segelmodellen skall ha en
vingyta pad 20 & 22 dm® far tillfille att be-
visa sina teoriers tillforlitlighet pa tav-
lingsplatsen, Experimentlusten, aven nar
det galler hittills icke provade modellflyg-
plantyper har ett gott stod i den rikhal-
tiga  och omuvaxlande rekordtabellen, och
varje rekordklass kan ocksa utnyttjas som
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tavlingsklass. Vid officiella stortavlingar,
SM, landskamper m. m. ar Wakefieldklas-
sen och de ovriga masterskapsklasserna
obligatoriska, men darjamte kan en valfri
rekordklass tilliggas, eller flera om tiden
tillaiter. Nar det galler klubb- och distrikts-
tavlingar har man oanade mojligheter till
variation, En stockholmsklubb kan t. ex.
inbjuda till nationell tavling med flygan-
de vingar, och en géteborgsklubb inbjuder
till tavlan med fjarrstyrda diesel- och
tandstiftsmotormodeller. Det blir ett for-
beredelsearbete pa lang sikt, men vi tror
pi de goda resultaten.

Man har hittills kant sig forpliktad att
vid varje storre tavling ta med samtliga
tavlingsklasser. Den nya regeln kommer
att medfora forenkling av tavimgsorgani-
sationen. Varje arrangor valjer limpliga
klasser och tar inte med flera, an orga-
nisationen kan bara, Klasstvanget faller
bort, nar det finns sd pass minga olika
klasser for urval. Till den forenklade tav-
lingsorganisationen bhidrar ocksd den om-
standigheten, att manga av de tidigare
gallande forbuden har climinerats. Samord-
nandet av 1op- och vinschstart inom start-
omradet (som bestammes av tivlingsar-
rangoren) och bestammelsen om utbyte av
modellflygplan  och delar hor till dessa
forenklande faktorer.

Den rattvisa klassificeringen efter ving-
ytan ar utam tvivel ett steg i ritt riktning,
och  tavlingsmodellernas klassbestamning
(registrering)  befriar  tavlingsledningen
fran den eljest svara vingytebeddmningen.
Vidare bor det vara av synnerligen stort
viarde, att i fortsittningen fa [tkvdrdiga
bedommningsgrunder inom de nordiska lin-

derna och genom de gemensamma diplom-
bestannelserna skapas utvecklingshefram-
jande jamforelsegrunder for modellflygut-
bildningens kvalitet, Vi kommer att kunna
bedoma vara grannars prestationer pa ett
annat satt an tidigare, Matte vi std oss
val i den harda konkurrensen!

Det samarbete wmed vara grannlinder,
som mojliggores genom tillkomsten av den
nordiska regeln, kommer att ge goda im-
pulser, och genom den permanenta sam-
arbetskommittén far FAI taga del av vira
synpunkter. Det ar langtifran otroligt, att
vara initiativ kommer att medfora en snar
modernisering av de internationella mo-
dellflygreglerna, som i sitt nuvarande skick
harstammar fran forkrigstiden, da mo-
dellflyget annu endast natt en bit pd va-
gen till de nuvarande toppresultaten,

G H: e

LOCKHEED C—89 heter den militara
transportversionen av den i FLYG nr
17/45 omndamnda Lockheed »Constitution»
for 149 passagerare.

1946 ARS Nationel Air Races i Cleve-
land, USA skall aven omfatta en klass for
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, bendmnt
Weatherhead Trophy, som tillfaller det
reaktionsflygplan som har bdsta prestanda.
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De Havilland-fabrikerna, som f 6 passar pa att 25 ars-jubilera
just nu, har tillstallt FLYG en rad bilder av det nva reak-
tionsaggregatet D, H. »Gobliny, Detta aggregat, som sages vara
det kraftigaste hittills 1 serieproduktion, ar installerat i de Havil-
land »Vampire», som nu uppges ha topphastigheten 865 km/t
vid 1400 kg dragkraft vilket motsvarar c:a 5000 hk effekt. Den-
na toppfart kan hallas under lingre tid och kan tas ut pa hojder
mellan 3000 och 7 500 m, varunder planet bibehaller sina goda
flygegenskaper med stor vandbarhet. De Havilland Company var
den forsta engelska flygmotorfirman som borjade arbeta med
reaktionsaggrégat och detta skedde i april 1941, endast tio mana-
der efter Dunkerque, Efter ett ar, alltsi den 13 april 1942, var
prototypen fardig for bankprov och efter vtterligare tva manader
gav aggregatet den projekterade effekten. Den 5 mars 1943 gjor-
de en Gloster »Meteor» provflygningar med »Gobliny-aggregat
och den 20 september samma éar provflogs det nya de Havilland-
jaktplanet »Vampire», utrustat med ett »Goblin»-aggregat. Det
drojde till i januari 1945, innan alla prov med »Gobliny-aggregatet
utforts och det var moget att forses med typcertifikat nummer 1
for gasturbin for framdrivning av flygplan.

»Goblins-aggregatet uppges vara synnerligen tillforlitligt och har
redan klarat det officiella 500-timmarsprovet utan nagra storre
andringar. Det ar f. 6. fullt naturligt att denna konstruktion skall
vara lika driftsaker och tillforlitlig som dess foregangare, de
over hela varlden erkdnda Gipsy-motorerna, »Gobliny har fram-
kommit under ledning av major Frank Halford som aven ar kand

Hiir ovan en bild av de Havilland »Goblin»-aggregutet sett snett bak-
ifrAn och visande utbliasningsmunstycket och roren fran centrifugal-
kompressorn, ¢ 1

som chefskonstruktor for alla Gipsy-motorerna och dessutom ha-
de en hel del att gora med den beromda Napier »Sabrey-motorns
fodelse. Major Halfords forsta samarbete med firmachefen kap-
ten G. de Havilland, gar sa langt tillbaka som till 1916, da Hal-
ford konstruerade B. H. P.-motorn for prototypen till D. H. 4,
bombplanet -i forra varldskriget som hade ett jaktplans hastighet.

»Gobliny-aggregatet viger med utblasningsmunstycke och mo-
tortillbehor 690 kg och maxeffekten pa den version, vilken nu
ar under serietillverkning ar 1377 kg dragkraft vid 10200 v/min.
Bransleforbrukningen ar 1,2 kg/t per kg dragkraft d v s 1694
kg/t for hela aggregatet,

En ny version av »Goblin» med betydligt storre effekt provas
f n 1 »Vampire», som med detta aggregat nar annu hogre topp-
hastighet,

Nedan ses de tre huvudkonstruktorerna framfor sitt verk. I mitten
major Frank Halford, som iir styrelseordféorande och teknisk direktir
i de Havilland Engine Co. Ltd. — T v pa bilden stir mr John L. P,
Brodie, en av direktérerna i samma bolag som bitriitt major Halford
sedan 1923. — Till hoger ses mr E, 8, Moult, som nu ir chefsingenjor
i bolaget och varit major Halfords medarbetare iinda sedan Gipsy-
konstruktionerna bérjade ta form 1927,

A

Goblin-aggregatet uppvisar vid en flyktig anblick en ganska stor lik-
het med en vanlig stjiirnmotor sedd rakt framifrin, Huvudluftintaget
iir som synes delat med tanke pA »Vampires-jaktplanets bada luftintag
i vingroten intill ceumtralkroppen,
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A.-B. Arvid Palmgrens
Mekuaniska Verkstad
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Rorledningsentreprenorer
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LEVERANTOR TILL FLYGVAPNET

Bil- & Smidesverkstéider
i Norrkoping A.-B.

Utfor bil- och smidesarbeten.

Gas- och elektrisk svetsning.
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Flygmotorrevideringar — Flygplansreparationer —

Finmekaniska Arbeten — Planslipmaskiner — Verktyg m. m.

UTLANDS-
RESENARER

Handelsbanken ger rad och upplys-

ningar om och férsiljer resevalutor

samt utfirdar resecheckar och rese-
kreditiv.

SVENSKA
HANDELSBANKEN
Tridgardsgatan 8, NORRKOPING

Aktiebolaget
Vigforbittringar

och

eretena pa Norrkopings nya Atlantflygbana

utféras av

Aktiebolaget
Armerad Betong
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FLYGANDE...
Forts, fr. sid, 18.

kostnad 103 miljoner, stationsbyggnader
oraknade. Det basta synes vara alternativ
2, som Goteborg kanske sa smaningom kan
fa genomfort om allt hamnmudder konse-
kvent lossas i viken, sa att denna en vac-
ker dag forvandlats till torrmark. Det ar
ett arbete pa mycket ling sikt, det erkan-
nes, men det ar svart att rakna ut hur
Goteborgs fader skall kunna vinna gehor
hos statsmakterna pa annat satt. Att slass
mot Goteborgsterrangen ar sannerligen in-
te nagon avundsvard lott.

Det kdraste projektet

Det for Goteborgs stad karaste projek-
tet ar det s k Lundbyfaltet pd en bergs-
platd endast 6 km fran Goteborgs central.
Kostnaderna for sjalva faltet har berak-
nats till 110 miljoner och arbetet skulle ut-
foras si att topparna kapades och fylldes i
de grunda dalgangarna. En nackdel ar att
detta falt kommer att ligga pa 80 m hojd
over havsytan, vilket med tanke pa den
besvarliga dimsituationen i Goteborgstrak-
ten innebdr, att detta falt maste satta QBI-
gransen betydligt hogre dan Torslanda, dar
den nu ar 75 m molnhojd och 3000 m sikt.
Da gar molnen ned i backen vid Lundby.

Tva andra bergsprojekt har beraknats
vid Ojersjo och Landvetter, nagot langre
fran staden, samt dessutom tva snaturliga
projekt vid Gasvadsholm och Solberga,
vilka dock ligger for langt soder resp norr
om staden,

Ytterligare en mojlighet finns — namli-
gen att anvanda Save flygfalt, dar Gota
flygflottilj nu huserar. Dar kan man an-
tingen bygga ut ett nytt stort falt eller
ocksd noja sig med en komplementbana
till Torslanda men flygvapnet vill inte ha
nagon sammanblandning av trafikflyget och
jaktflyget. Om civilflyget tar Save maste
F 9 flyttas till annan plats betydligt langre
bort och da mister den stora hamnstaden
sitt intima jaktskydd,

Nar tiden ar mogen for att borja disku-
tera Sveriges andra atlantflygfalt torde

Den utomordentliga Vibro-maskinen som lig-
ger ut en perfekt betongbana med en hastig-
bet av en haly lingdmeter i minuten,

FLYG 23/45 '

Norrkiépings atlantbana nidrmar sig raskt sin fullbordan och hiir ovan t h synes, hur den lagts
in i landskapet, — T v inspektion fran Vig- och vatten: fr v generaldirektor Nils Bolinder,
overdirektor Gunnar Jonson (bas for bygget) samt dverkontrollanter civilingenjor G. Argre-
nius, — Nedanfor deras fotter synes betongbanang stenunderlag,

Goteborg sta 1 hogtur men den narmast till
hands liggande — och billigaste — losnin-
gen ar nog att da i forsta hand ge Tors-
landa en %omplementbana 1 Trollhdttan
liksom Bromma nu fatt komplementbanor
i Uppsala och Norrkoping.

Stadsfullmaktiges ordforande, overlarare
Ernst Jungen, framholl vid den goda mid-
dag som Goteborgs stad bjod pa, att sta-
den maste fa klarare besked, om den skall
vara med och leverera mark antingen till
Torslandas utbyggnad eller till ett nytt falt.

Statsradet Danielsson tolkade statens in-
stallning till de manga Goteborgsprojekten
genom att saga, att intet av dem var nagon
egentlig lackerhet men mojligen enkel hus-
manskost. Och sedan beror det pa hur
pass stort intresse staten har av enkel hus-
manskost.

Att Goteborg ocksd behover ett sport-
och privatflygfalt ar en annan historia,
som inte kan tas upp har.

Norrképing Brommahijdlp

Med raska steg narmar sig Norrkopings
och Uppsalas atlantbanor sin fullbor-
dan och nar detta lases sa gar det
faktiskt att landa dar med flygplan som

har landningsvikter pa en bra bit over 30
ton, alltsa betydligt tyngre an »Felix», den
ombyggda »fastningeny, som har max start-
vikt pa 26,1 ton.

Har skall vi narmast tala om den 1.700
m langa och t. v. 50 m breda (senare kom-
mer 5 m asfaltbetong pa vardera sidan)
norrkopingsbanan och man kan genast saga
ifran att varken Malmo eller Goteborg
behover vara avundsjuka pa »Peking,
som inte alls blivit favoriserad, pa nagon
annans bekostnad men rakat vara i den
belagenheten att det dar gick att bygga en
komplementhana till Bromma for daligt
vader. Tro inte, att norrkopingsborna bara
for den sakens skull satter den beromda
nasan i vadret och tror sig vara former
an medborgama i landets tvd nast storsta
stader. I varje fall maste man konstatera,
att komplementbanorna i Norrkoping och
Uppsala inte bara ar »en langtans bla
blommay, som statsradet Danielson kallade
Malmos nya flygfalt (se FLYG 22/45),
utan en krass verklighets absoluta krav.
Har har 1 host flera ganger hant att
Bromma mast vagra landning och sa har
langvaga flygplan, fullsatta av passagerare
till Stockholm, mast dirigeras till Tors-
landa, Goteborgs forkattrade men inte sa




daliga flygplats. Ja, ett flygplan (ATC)
fran Kopenhamn maste t. 0. m., atervan-
da dit efter att ha varit over Bromma
men inte kunnat komma ned. Och ABA :s
Felix »Tom» fran Genéve miste harom da-
gen efter landningsféorbud pd Bromma till

slut pa grund av bensinbrist »nodlanda» pa
Satenas stora falt for att darefter fort-
satta till Torslanda efter tankning.

Efter detta ar det val fullkomligt klart,
att komplementbanorna i Norrkoping och
Uppsala ar en noédvandig nodlosning, in-

Norrkdpingsbanans »iindstation» med forbin-
delsebana, Uppstillningsplanen blir 1 vinkeln
men firdigstiilles forst nista Ar.

nan atlantfaltet vid Vasby blir verklighet.
Det ar ju inte meningen att dirigera flyg-
plan varken till Norrkoping eller Uppsala,

savida inte vadret absolut kraver det och -

trafiken pa dessa komplementbanor torde
bli av tamligen liten omfattning.

Efter denna antagligen ganska nodvan-
diga utvikning fran amnet atergar vi till
norrkopingsbanan, Overdirektor Gunnar
Jonson i Vag och vattens flygplatsavdel-
ning, som ar narmast ansvarig for detta
rekordsnabba arbete vid sidan av huvud-
entr. AB Vagforbattringar, berattar:

Vi har betraffande norrkopingsbanan

utgatt fran den amerikanska normen att
rullbanorna skall tala 37.000 1b, d, v. s.
ungefar 16,5 ton hjultryck och foljaktli-
gen startvikter pd omkr. 33 ton. Vi har
dock en ganska stor sakerhetsmarginal och
kan darfor ta emot betydligt tyngre flyg-
plan, om det ar nodvandigt.

— Den storsta svarigheten for oss har
varit den losa leran, som bildar under-
grund. Den saken har vi klarat med lamp-
lig pafyllning under betongbanan med 25
cm krossat berg, som komprimerats val
Under min amerikanska studieresa, fort-
satter overdirektor Jonson, fick jag ett
starkt intryck ay hur stor vikt amerikaner-
na faster just vid denna »undergrundsde-

(Forts. pa sid. 35.)
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NORRKOPING

Allr singel och grus

till Atlantflygbanan
transporterat av

ALL-TRANSPORT

N. STROMG. 29 — NORRKOPING

Vﬁr mingiriga specialtillverkning av

U.V.V.-centralviirme fir alla férekomman-
de fordon sAsom bilar, bussar, ambu-
lanser, motorbitar och instrumentbussar
m, m, fir en garanti fér alla, att fiirden
blir angeniim.
Sédsom varande filial for A-B METALLI-
SERING, Stockholm, renovera vi slitna
motordelar sfisom vevaxlar, bromstrum-
mor och kardanaxlar och utféra iiven
rensning och rostskyddsbehandling av
fillgar och skirmar,

a-s. Bilradiator

Norrkoping, Oscarsgatan 23 - Tel. 252 09

Allt

BILELEKTRISKT
FORSALJES -REPARERAS

Graveles

A.-B. SVEN GRAVELEL)
NORRKOPING

TEL.
24483 . 23788

AKTIEBOLAGET

CA zw/e.,; CM/eyd’e

NORRKOPING

FARGER, FERNISSOR,
OLJOR, KEMIKALIER
i parti och minut

INGENJOR S. A.

BOLINS ELEKTRISKA

INSTALLATIONSBYRA

Utfor: Nyanldggningar
och reparationer
NEONANLAGGNINGAR

Hospitalsgatan 30 (Nya Torget)
Norrképing

Telefoner: 23841 -~ 23873

BYGGNADS A.-B.

BIRGER ANDERSSON

NORRKOPING Tel. 30351
Utfor
BYGGNADSARBETEN

av alla slag

ENTREPRENOR fér Statliga
och Kommunala-byggnader
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“Bjorne” och SSFK
vann hojdiaviingen!

ojdtavlingen, d v s FLYG:s “och

KSAK :s rikssegelflygtavling, har nu
blivit en institution och omfattades i ar med
det storsta intresse fran flygklubbarnas si-
da. Forra arets deltagande var ju ingen
rattvisande matare av intresset, da klubbar-
na vid det laget annu inte hunnit skaffa sig
tillrackligt med materiel — flygplan och
barografer — samt emedan manga flyg-
falt var sparrade. 1 ar hade dessa hinder
till stor del undanrdjts och darfor kan man
saga att hojdtavlingen borjade pa allvar
forst 1945,

Svenska jaktplan

i aluminium skala 1/100

Modellsats J-22 ............ Kr. 3: 30
3 Jm 20721, N el v 340
SE - 7 S e , 3:40
R PR O , 3:75
. FEPEHNE L e B T

Rekv. katalog, innehaller bl. annat 51
olika flygplan i aluminium, 20 ore i
frim. bif.

HOBBH Y-

HAMNGATAN 20

LINKOPING

Firman med de aktuella modellerna

Hojdtivliingen 1945.
Pi hégra bilden
Stockholms segelflyg-
klubbs segrariag vid
Weihen med ettan
Bjorn Andersson |
mitten, tvian Tage
Lof ¢t h och ‘trean
Erik  Andersson i
F 11-uniform t v, —
Hiir t v lag n:r 2,

Linkipings flyg-
klubb, Fr v Sven
Usterdahl, Henry

Norrbom och Lennart
Ehrnafelt.

Vid tavlingstidens horjan hade 17 klub-
bar anmalt sitt deltagande men sedermera
atertog en klubb sin anmalan. | arets hojd-
tavling inrapporterades 128 hojdnoteringar

fran 14 flygklubbar. Darav kunde dock 42

resultat inte godkannas pa grund av att
barogram och kalibreringsprotokoll inte in-
sandes till tavlingsledningen inom foreskri-
ven tid.

Under forsta perioden kom Stockholms
segelflygklubb med manga och jamna resul-
tat men snart borjade klubbarna i Borlange,
Vasteras och Linkoping hamta in och det
sag ett tag ut som om forra arets segrare
nu skulle fa stryka pa foten. Men emedan
sommarens segelflygvader var tamligen
flackt och jamnt blev det inga 6verraskan-
de rekordnoteringar som kunde rubba le-
darklubbens position. Forra arets indivi-
duelle segrare, ing. Bjorn Andersson, ak-
tade icke for rov att dven i ar lagga sig
till med segern och Stockholms segelflyg-
klubbs forsta lag upprepade forra arets
bravad att hamta hem lagsegern. »Bjorne»
var detta lags toppman liksom i fjol men
i ovrigt var »besattningen» andrad — Bjorn
Anderssons lagkamrater blev nu Tage Lof
och Erik Andersson, Bjorn far annu en in-
teckning 1 FLYG:s individuella vandrings-
pokal och Stockholms segelflygklubb sin
andra inteckning 1 dir. C. Aug. Wicanders
statliga vandringspris. Dessutom erhaller
segrarklubben den wicanderska tusenlap-
pen. Samme donators 500 kr till lag nr 2
gar 1 ar till Linkopings flygklubb, som se-
gat sig forbi fjoldrstvaan Vasteras flyg-
klubb. Denna klubb halkade ner till tredje
plats, tatt foljd (endast 139 m skilldnad)
av lejonklovisande Borlange—Domnarvets
flygklubb, som ett tag lig tvaa men sedan
sackade tillbaka,

Vasterasklubben hade 1 fjol forutom an-

KLIPP HAR! — — — — -~

dra lagplats aven individuella tvaan inom

sina led — ing. Sven Widengren.— men i
ar intog Walle Forslund fran Borlange den
platsen,

Sa  har ser placeringslistan ut sedan
KSAK :s segelflygavdelning korrigerat re-
sultaten efter barogram och kalibrerings-
protokoll och gjort sammanrakning :

Individuella tivlingen:

1) Bjorn  Andersson, Stockholms xegelflyg-
klubb, sammanlagd hojdvinst 9.150 m,
(FLYG:8 vandringspokal fér dret 4+ minia-
tyr som stiindig egendom + KSAK:s segel-
flygplakett i guld.

Walle Forslund, Borliinge-Domnarvets FK,
6.675 m, (KSAK :s segelflygplakett i silver).
3) Sven Osterdahl, Linkdpings FK, 6450 m,
(KSAK :s segelflygplakett i brons).

Fred Nordholm, Viigteris FK, 5.584 m,
(KSAK :s segelflygplakett i brons).

5) Tage Lof, SSFK, 5.570 m, (KSAK:s segel-

flygplakett i brons).

¢) Henry Norrbom, Linkdping, 5.500 m:
7) Lennart Khrnfelt, Linkoéping, 4375 m: 8)
Arne Lind, Viisteris, 4202 m; 9) Olle Upp-
gren, Viisteris, 4.263 m: 10) Lennart Kjell-
gren, Orebro, 4.138 m: 11) Arne Forslund,
Borliinge, 3.850 m: 12) John Bohman, Eskils-
tuna, 3.611 m: 13) Erik Andersson, SSFK,
3,585 m; 14) Sven Mattsson, Borliinge, 3.475 m;
15) Sigurd Larsson, SSFK, 3.300 m; 16) Ake
Larsson, SSFK, 3.250 m: 17) Sune Ohlsson,
Viisterits, 3.240 m: 18) Erik Dahlstrom, Bor-
liinge, 8.225 m: 19) Erik Pettersson, Viisteris,
2.809 m: 20) Bo Holmberg, SSFK, 2.795% m:
21) Sven E, Zetterlund, Orebro, 2.743 m; 22)
Gunnar Henricsson, SSFK, 2,720 m; 23) Rolf
Aleman, RBorlinge, 2.400 m; 24) Rune Enstrom,
Borliinge, 2.150 m: 25) Disa Kreuger, SSFK,
1.925 m: 26) Karl-Erik Rosenqvist, Malmdo,
1.800 m: 27) Rolf Lilja, SSFK, 1.650 m: 28)
Stig Madberg, Viisterds, 1.465 m; 29) Yngve
Hansson, Malmo, 1.425 m: 30) Per Wikstrom,
SSFK, 1350 m: 31) Tage Peterson, SSFK.
1.150 m; 32) Olle Tidblom, Linkoping, 1.100
m: 33) Per Johnsson, SSFK, 1.065 m: 34) B.
Nystrom, Linkoping, 1.050 m: 35) Harry
Carlsson, Eskilstuna, 955 m: 36) Tord Anders-
son, SSFK, 750 m; 37) Axel Eriksson, Viis-
terds, 660 m: 38) Lennart Nordin, Orebro,

223 m, Y Araty
(Forts. pa sid. 36.)




Svenska civila segelplan flog 1 okt. 1944—30 sept. 1945

5 GANGER JORDEN RUNT!

»Arsrapport Over den

statsunderstodda segelflygverksamheten
1/10 1944—30/9 1946» har sliippts ut frin
KSAK och ir den biista arsrapporten hit-
tills, inte s mycket ifriga om sensationella
framsteg inom segelflyget som Dbetriiffande
klar och redig uppliiggning av . materialet.
Rapporten iir liirorik och niistan spiinnande
som en iiventyrsroman! Hir nedan nigra
utdrag :

»Jidde» Karlsson fiister speciell vikt vid de
forsok som under firet gjorts med liigre fiist-
punkt for startlinan pd glidplan och hiin-
visar hiirvid till Figerblads rapport frin
Allebergsskolan (som i 4r haft sin hittills
livligaste siisong), diir denne fireslir dels en

hefsinstruktorens

nader torde kunna #dstadkommas pd Alleberg,
kan med hjilp av denna nya kopplingsanord-
ning en hojd av 400 m med siikerhet upp-
néis. Flygstart skulle under sidana forhallan-
den icke komma att behovas i tillniirmelsevis
samma utstrickning -som hittills och kostna-
derna for eleverna diirigenom bli Ligre. En
vtterligare fordel med denna startmetod iir
att starterna gi avseviirt fortare iin vid flyg-
start, tvi & tre vinschstarter till 400 m hdojd
kunna medhinnas pd samma tid som en flyg-
start till samma hojd. Inféorandet av denna
metod for utférande av vinschstart skulle bli
till fordel inte enbart for Allebergs vidkom-
mande utan skulle innebiira ett stort steg
framédt i utvecklingen for hela det svenska

justering av den nuvarande alltfor

blad skriver bl a hiirom:

Enligt uppgifter frin Finland och
Okning
detta siitt.

kan en hipnadsviickande
vid vinschstart uppniis pé

striicka av 900 m, som utan

korta
vinschbanan pé berget till 900—1.000 m, dels
inforande av nimnda liigre koppling. Fiiger-

Dan-
mark, dir denna anordning provats ingiende,
ay hojden
Man
kan med siikerhet riikna med en Okning av
urkopplingshojden med 50 9%. Vid en start-
storre kost-

segelflyget, ty det miste erkiinnas att flyg-
start dr ett sd dyrbart och exklusivt start-
siitt aft det normalt ieke borde komma till
anviindning. Arbetet med erforderliga h:ill-
fasthetsberiikningar och byggbeskrivningar
bor piskyndas sd mycket som mojligt, sid att
startmetoden kan komma i allmiint bruk re-
dan sommaren 1946. Di anordningen redan iir
fullstiindigt beriknad och utprovad bide i
Finland och Tyskland borde detta iiven lita
sig gira.

e T e
|
Flygklubb Antal starter | Flygtid tim % - % :15 “: lt 4t = !
) 14 2 13 = . - Silver- SE o
| LA IOL R P R0y diplom diplomldip]om' (8] ’ cert ’ S:a ‘
Aerokl i Malmé 1.942 953 28 86 26 27 28 — — 81 ‘
Aerokl i Goteborg 2.362 895 21 63 50 35 26 — 3 114 |
| Borliinge-Domn FK 2134 1.535 33 114 28 18 21 - 5 72 ‘
| Eskilstuna FK 2,134 1.535 33 114 38 33 26 -— 6 103
Eslovs FK 2,241 — 29 — 28 30 — - = 5
Gotlands FK 1.391 569 19 ol 29 10 10 — 49 |
Giivlebygdens FK 1.289 266 14 Wi 29 19 10 —— 58 |
Halle-Hunneb FK 3.694 650 30 153 65 49 28 2 10 154
Halmstads FK 1.922 748 20 92 27 27 35 — — 89 |
Hiilsingborgs FK 1.321 373 1 11 25 14 4 — —— 43 |
Jinkopings FK 1.577 269 13 16 21 6 4 — — 31 |
Kalmar FK — — — — — — — — -— —_
Karlsborgs FK 500 — 2 —_ 11 b = — — 16 |
| Karlskoga FK 588  1.028 6 109 5 4 35 2 12 b8 |
Lidképings FK 2.067 351 21 30 30 28 8 —_ 66 |
Linképings FK 1.528 520 17 106 . 37 29 8 2 3 79 i
Luled FK 172 310 3 8 8 4 — —_ — 32
N Angermanl FK 657 — 1 17 — — — — |
Norrkiopings FK 587 302 8 132 8 2 6 3 1 20 |
Norrtiilje FK 501 e 1 — 6 — - — — 6
Riittviks FK 830 — 13 — 8 ki — — — i)
Sandvikens FK - — — — — — — — — — |
Skivde FK 564 322 6 29 11 7 6 — 5 29
Stockholms FK — 99 — 2 — — — — —
Stockholms SFK 6.825 1.575 65 230 151 108 42 — 6 307
Sundsvalls FS 880 15 5 1 27 2 1 e — 30 ‘
Umei FK 4,285 286 33 16 93 48 9 — — 150
Uppsala FK 1.385 211 16 16 33 19 2 —_ 1 55
Varberg-Boris FK  2.043 455 19 28 36 22 13 —_ b T4
Viirmlands FK 1.067 1.038 22 98 21 20 15 1 13 70 |
Viisterbergsl FK 328 150 4 9 5 5 5 — — 15 |
Viisteras FK 2952 1,134 51 168 51 55 18 — 3 127 =
Allebergsskolan 2,905 2.060 29 1.036 T2 31 3 10 55 171
Falképings FK 274 — 2 — 5 2 - — — (f
Orebro Bil- & FK 1.799 394 21 34 33 20 4 1 3 61 |
Ostersunds FK 876 154 13 13 9 5 3 — 3 20
O Sormlands FK 854 106 6 7 13 7 —_ — — 20
D:o Nykopingsavd 47 — 2 — 23 — - — — 23
Summa 56.823 17.506 608  2.824 1.079 694 370 21 132 2.296 |
74.329 3.432 tim 2.143 i

Sk 14 North American NA-16-4

Svensktillverkat amerikanskt tvasitsigt skol-
flygplan. MOTOR: Sk 14 Wright »Whirlwind»
pii 426 hk, Sk 14A Plaggio P VII RC 35 pa
500 hk, SPANNVIDD: 12.80 m, LANGD: 8.38
m. H6JD: 3,6 m, VINGYTA: 23,06 m?, VING-
BELASTNING: 88,7 kg/m? (vid &verlast).
TOMVIKT: Sk 14 1.415 kg, Sk 14A 1.460 kg.
NORMAL FLYGVIKT: 1.940 kg. STORSTA
TILLATNA FLYGVIKT: 2.040 kg. MAXHAS-
TIGHET: Sk 14 255 km/t, Sk 14A 260 km/t.
MARSCHHASTIGHET: Sk 14 230 km/t, Sk 14A
243 km/t, LANDNINGSHASTIGHET: 100
km/t. TOPPHOJD: 5500 m, FLYGSTRACKA :
1.240 km. TILLVERKARE: Svenska Aeroplan
AB, Linképing o. Trollhiittan (USA-licens).

~— — — — KLIPP HAR!

Liigre koppling av startlinan skulle betyda ett
stort steg framit i utvecklingen for hela det
svenska segelflyget.

Radio bor inforas i Atminstone nidgra av
ovningssegelflygplanen, skriver Figerblad vi-
dare. Under sommaren har visat sig att till-
bud och haverier kunnat undvikas om in-
struktoren haft majlighet att ge anvisningar
till eleven under pdgiende flygning. Radio-
anliiggningar ha under de senaste Aren pro-
vats med viixlande framging i klubbarna.
Man torde dock kunna siiga att med hiinsyn
till Allebergs svira terriing och under forut-
siittning att en tekniskt fullgod apparatur
kommer till anviindning en radioanliggning
dir under alla forhdllanden kommer att be-
tala sig.

I ovrigt foreslir Fiigerblad bl a en start-
brygga vid osthanget, preliminiirt beriiknad
till en kostnad av 3.000 kr. Men hur gir det
med »Allebergssjons» utbyggnad till en sim-
bassiing ? En sidan iir absolut nédvindig!

»Jidde» Karlsson meddelar i sin rapport att
Stig Fiigerblad »har forklarat sig inte liingre
kunna fitaga sig chefsskapet (fér Allebergs-
skolan), di hansg privata verksamhet i fort-
siittningen tar all hans tid i ansprik, Detta
innebiir en stor forlust for skolan, vars dden
Fiigerblad lett sedan dennas tillblivelse 1941».
Ja, hur skall man kunna fylla en sidan
lucka ? ¢

Segelflygverksamhetens omfattning har un-
der 1945 Gkat kraftigt, vilket framgir av ne-
danstiiende (siffrorna inom parentes giiller sii-
songen 1944):

Antal starter

Glidflygpl 56.823 (37.633)
Segelflygpl 17.506 (9.321)

Summa 74320 (46.954)

Flygtid
608t (Ej noterad)
2.824t (E]J noterad)

3.432t (Ej noterad)

(Informationschefen Yngve Norrvi meddelar
som ett komplement till rapporten att om
man beriiknar en genomsnittlig flyghastig-
het av 60 km/t si motsvarar den flygtid som
det svenska civila segelflyget avverkat under
firet en striicka lika med drygt 5 ginger jor-
den runt vid ekvatorn!)

Resultatet i friga om utfiirdade diplom
och segelflygcertifikat fir (med siffrorna frin
foregfiende dr inom parentes):

A-diplom 1.079  (616)
B-diplom 694 (315)
C-diplom 370 (184)
Silver-C-diplom 39  (20)
Guld-C-diplom 1 (1)
S-certifikat 132 (84)

(Forts pa sid 36)

Sk 14 utmiirker sig 1 foérsta hand genom
kraftigt pilformiga yttervingar och rak
vingbakkant, Vingmittstycket iir rektan-
guliirt, Landstiillet, som iir av fast typ,
hade till en bérjan halva hjulkipor men
dessa anviinds inte numera, En annan
konstruktivt sett ganska obetydlig, men
ur identifieringssynpunkt ganska ka-
rakterisk detalj iir den framfor kabinen

1 ade excepti it hoéga antenn-
masten. Den Piaggio-forsedda Sk 14A
har nagot stéorre motordiameter iin ori-
ginalversionen,
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FLYGANDE. ..
Forts. fr. sid. 32,

talj», Yankees har haft mycket triakiga er-
farenheter av mnonchalering av undergrun-
den.

— En annan stor svarighet har varit
att halla byggnadstiden och fi banan far-
dig fore vintern, Vi borjade planera norr-
kopingsbanan i maj och bdrjade gjuta i
borjan av juli. Innan dess hade vi mast
gora en hel del belastningsprov (gjorda i
Viasby men omraknade for Norrkoping)
och dessutom maste vi gora mycket nog-
granna prov med vibro-maskinerna, in-
nan vi kunde vara sikra pa att ytvibrering
av sa tjocka betonglager som det har var
fraga om -~ 25 em — skulle vara effek-
tivt. Vibromaskinerna hade ju gjort ett ut-
markt arbete vid viagbyggen vid betydligt
tunnare betongbelaggning och vi fann nu,
att metoden var lika effektiv i detta fall,
nar frekvensen pa en av vibro-bryggorna
hojdes fran vid vagbyggen normala 3.000
till 4500 slag i min. Dessutom fann vi
att natursingel var em’ battre betongsam-
mansattning an makadam. Detta medforde
i sin tur langa och besvarliga transporter.

— Sista gjutningen gjordes den 29 ok-
tober och eftersom vi raknar med 14
dygns hardningstid, sa borde det egentli-
gen inte ga att landa forran i mitten av no-
vember men mitthanan ar aldre och héller
fint. Gjutningen har skett i skift, prak-
tiskt taget hela dygnet runt och upp till
550 m »Vibro-bredd» har gjutits per dygn.

Imponerande siffror

Huvudentreprenor for norrkopingsbanan
har som sagt varit AB Vagforbattringar
och dess civilingenjor C.-A. Bystrom ger
oss en del intressanta prestandasiffror.

(Forts. pa sid. 37.)

Hernia rekommenderar
sina tillverkningar av
alla slags lim och lim-
imnen, dextrin, gnmmin,
kallim, torrklister etc.

hernia........

NORRKOPING * Stockholm *
Goteborg * Malmo

ALLA SLAGS
Bergspriingningar, Granitarbeten
e M R B 3 GROSSHANDELSFIRMA
ALBIN HOGSTROM
Trozelligatan 30 Norrkoping % ? . A .
Telefon 281 29 ‘Telefon 281 29 % ugo ; tLt LO{

All bergspriingning utfores med
el. luftkompressor

Tel. 22095 Norrkdping Tel. 32125
Till Biligarnas tjdnst
for ligre bilutgifter,

det #r vart program.
BLIV MEDLEM! MASKINER, VERKTYG,

a0 gl ol TILLBEHOR FOR
Bllugumus Inkopsloremng 4
o Rl N G GUMMIVERKSTADER

Telefon: 21300, 300 70

heldgyningsmaskiner

For atlantflygets rullbanot i Nortképing och Uppsala, sivil
som vid de flesta tidigare flygplatsbyggen i virt land,
anvindes Vibros maskiner for betongbeliggningsarbetena.
For dessa krivande arbeten ha vi medverkat vid inférandet av
en speciell maskin fér betongutliggning samt till vissa delar
nykonstruerat var kiinda Vibro vigmaskin f6r komprimering
av betongplattor med en hittills icke anvidnd tjocklek.

Vibro-maskiner fir
alla  slags betong-
arbeten sdljas och
N uthyras.  Fullstin-

dig teknisk service.

A'B VIBRO-VERKEN

Luntmakaregatan 29 - Thulehuset - Stockholm 3 - Telefon 23 54 80

Den svenska specialfirman for vibro-teknik.
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G e A TEXT AY

#” MAIOR H. VICTORIN \

% Gn Mbh-sotie |

Morgonen efter landningen i Shanghai — dir det svenska planet »Ornungen» i varldsflygtivlingen gor nattuppehall — lockas lojt-

nant Nord till ett tempel, dir han enligt en falsk uppgift skall kunna hjilpa Bang ur trangmal. En livlig svensk hambe dansas.

MED NORD OVER AXELN RUSAR BANG UT UR
DET BRINNANOE TEMPLET .... -

HEN KINESERNA GHR TILL ANFALL 1GEN .|

NI HAR TIG6T
OH DET \
KILLAR !

- BHANG KASTAR DEN BRINNANDE
BJALKEN MOT KINESERNA,TAR
NOR D OVER Fg(ELN ocH SLANGER S(&
UPP | EN Fi

RBIGKANDE Bl . « .

VAR AR ALLA THVLINGS-
HASKINERNE T

MASKIN AR
KVvAR !

CKAFEA HT STANS
TR LAKARE,HEN

(NOH_KORY ARO DE HTER VID FLYGEALTEY .. ..

Speciellt betraffande betongarbetena har
detta bolag samarbetat med AB Armerad
Betong.

Norrkopingsfaltet har utvidgats 35 ha,
bergsprangningen har omfattat 20.000 . m*
och schaktningen 70.000, varjamte 12.000
m betongror lagts ned. Tegelrorledningar-
na uppgar sammanlagt till 25.000 m langd
och schaktningen 70.000 m? varjamte 12,000
varande 50 m betongbredd. Dartill kommer
17.000 m* asfaltbetong (5 m pa vardera si-
dan utmed hela banan). Uppstallningsplan
och forbindelsebana av cementbetong om-
fattar 5.000 m* som dock inte kommer att
utforas forran nasta ar, Underbadden for
samtliga belaggningar upptar 107,000 m*
yta och 32.000 m* kubikinnehall,

Ifraga om draneringen kan omtalas, att
grundvattendranering utforts tidigare i
samband med flygfaltets anlagening, lfraga
om sjalva atlantbanan, sa ar det 25 c¢m
tjocka makadamlagret wunder betongen
starkt dranerande men dessutom har lagts
diken pa ‘bada sidor om banan, som dels
tar upp allt vatten fran sidorna dels san-
ker grundvattenytan.

Ay konstruktiva skal ar betongplattan
uppdelad i 14 lingsgaende fack med 3,57
m bredd. Varje fack ar forsett med expan-
sionsfogar pa var 30:e m. I dessa ar in-
lagda 25 mm slata rundjarn och dessutom
forstarkes  plattan vid dessa fogar med 2
st langsgaende kamjarn pa vardera sidan.
1 ovrigt ar plattan oarmerad men det har
anda gatt at 193 ton armeringsjarn. Alla
fogar har forseglats med asbetsasfalt.
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PRIORNE” OCH SSFK...
ReE Forts, fr. sid, 33,

5 GANGER JOK

Tvian t o m sjuan fir dessutom i tur och
ordning viilia mellan nigot av foljande he-
derspriser: ett av tvi ex av Charles Bireh-
Iensens bok sHogre segelflygning» (giva frin
Bokfirlaget Forum), ett av tva ex av (', O.
Hugossons bok »Praktisk handledning for se-
gelflygare» (giva frin Albert Bonniers Forlag,
inbunden) samt en av tvi helirsprenumera-
tioner pa FLYG.

Lagtiivlingen :
1) Stockholms segelflygklubb, lag I (Bjorn
Andersson, Tage LOf, Krik Andersson)

sammanlagd hoéjdvinst 183050 m, (direktor
Carl Aug. Wicanders vandringspris i se-
gelflygning till klubben -+ miniatyr som
stiindig egendom + 1.000 kr till klubben -
KSAK :§ segelflygplakett i guld till varje

lagmedlem).
2) Linkdpings flygklubb, (Sven Osterdahl,

Henry Norrbom, Lennart Ehrnfelt), 16.320

m, (500 kr till klubben + KSAK:s segel-

flygplakett i silver till varje lagmedlem).
3) Viisterds flygklubb, lag 1 (Fred Nordholm,
Arne Lind, Olle Uppgren) 14.139 1,
(KSAK :s segelflygplakett i brons till varje
lagmedlem),

Borliinge-Domnarvets flygklubb, lag I
(Walle Forslund, Arne Forslund, Sven
Mattsson) 14.000 m; 5) Stockholms segel-
flygklubb, lag II (Sigurd Larsson, Ake
Larsson, Bo Holmberyg) 9845 m; 6) Bor-
liinge-Domnarvets flygklubb, lag 11 (Erik
Dahlstrom, Rolf Aleman, Rune Enstrom)
7975 m: 7) Stockholms segelflygklubb, lag
II1 (G. Henriesson, Disa Kreuger, Rolf
Lilja) 6.395 m: 8) Stockholms segelflyg-
klubb, lag IV (Per Wikstréom, Tage Peter-
son, Per Johnson) 3.565 m,
Intervjuer med vinnarna m m
nista nummer av FLYG,

4

<

kommer i

— S
Totala antalet av KSAK under dren ut-
fiirdade diplom dir 3.322 A-diplom, 1.817 B-
“diplom samt 899 C-diplom. Sammanlagt 348

S-certifikat har utfiirdats,

Umed flygklubb fir en siirskild honnor for
sin ingats: »Mest anmiirkningsviird och gliid-
jande &ir den omfattande verksamhet, som
kommit. i ging inom Umed flygklubb. redan
under klubbeng forsta verksamhetsir, Resul-
tatet av norrliindsk envishet och framitanda.»

Av direts 370 ('-diplom var 279 & kK mandver-
C', som ger ett minst lika gott utslag for
flygskicklighet som det vanliga, 22 klubbar
har erhallit tilldelning av flygbentyl for flyg-
starter och summa 2580 siadana starter har
utforts, Vid drets instruktérskurser uthilda-
des 15 segel- och 31 glidflyginstruktirer
samt 12 bitr byggledare. Glidplanbygge har
bedrivits inom 34 klubbar med 18 glidplan
som resultat,

74 haverier har intriiffat. Samma antal med
glidflygplan som med segelflygplan, d v s 37
st med vardera flygplanslaget.

(I tabellen hiir nedan avser siffrorna inom
pal;enreu motsvarande uppgifter frin fioregi-
ende dr.)

Flygplan Haverier
Glidflygplan 37 (27)
Segelflygplan 37 (21)

Summa 74 (48)
Haverifrekvensen i forhillande till
antal starter antal flygtimmar

0,7 /00 (0,7 °/00) 6,1 °%/0 (glidpl)

2,1 %00 (2,3 %00) 1.3 /0 (segelpl)

1 % (1 9/00) 22 9/ (summa)
Haverifrekvensen i forhillande till totala

startantalet var 1943 1,8 ¢/o0 och 1942 2,2 9/q0.
De flesta ay intriiffade haverier har sin grund
i personalfel. I ett fiétal fall kan haveriet

FLYG 23/45




VERKSAMHET

Flygvapnet har i en gkrivelse till KSAK
meddelat att det frin olika flygklubbar i lan-
det fir forfrigningar om deltagande i flyg-
dagar. FV har uttalat en onskan att KSAK
underrittar klubbarna om dess dnskemadl att
dylika forfrigningar bdér behandlas centralt

genom KSAK, En plan for 1946 bér upp-
goras,
Chefen for flygvapnet har i yttrande till

Konungen dver KSAK :s utredning angdende
bl a uppsiittandet av en flygviirnskar fram-
hallit att en sddan icke bor komma till stind
i enlighet med KSAK :8 forslag, all den stund
de uppgifter som skulle tillfalla en dylik
kir kunde med storre fordel overtas av
inom FV organiserad reservflygkir,

Ansidkan briinsletilldelning till motor-
flygplan med en kvantitet av ytterligare 50.000
1 har gjorts,

KSAK har till Konungen inliimnat en skri-
velse angiiende restitution av skatt och tull
pi bensin som flygklubbarna anviinder fo6r
sin verksamhet, i syfte att soka fistadkomma
findring i giillande forfattningar,

en

om

hiinforas till fel pd startutrustning. I intet
fall synes haveri ha foranletts av fel pa
flygplan. I ett antal fall har det i samband
med haveri kunnat konstateras att gilllande
bestiimmelser for flygningarnas bedrivande
ej filjts, Den vanliga konsekvensen hiirav har
blivit att sfiviil gruppchef som tjiinstgdérande
instruktor avskiljts frin sina befattningar.
KSAK har gjort en fiornyad framstiillning
om en forstikskursg i hogre segelflygning niista
sommar, Stolen pid SG-38 har omkonstruerats
for att mingka risken for ryggskador vid
hilrda landningar. KSAK har under 1945 Dbe-
stitllt finska, manuella ryggfallskiirmar av
typ PAK. Bengt Olows tvd rekord frin i
somras har faststillts: strickflygning samt
striickflygning  till angivet mil 359 km. I
dvrigt har Ovgird uthillighetsrekordet med
21 tim 46 min, Wennerstrom hijdrekordet
med 5.700 m och Kipp och Blomberg striick-
flygrekordet for tvisitsiga plan med 209 km.

Luftfartsinspektérens  vandringspris  har
slutgiltigt  tilldelats Stockholms segelflyg-

klubb, som hade de flesta (4) inteckningar.

Stiillningen bland de friimsta i kampen om
KSAK 8 segelflygpokal jir efter 3 Ars tiiv-
lingar: 1) 16jtn B, Olow, 25 poiing; 2) lijtn
B. Flodén, 19 poiing; 3) fanj Gista Magnus-
son, 13 poiing: 4) 16jtn 8. Alm 10 poiing: 5)
lojtn B. Schlyter och fanj G. Brink, 8 poiing:
7) ing G. Karlbom och fiinr Gunnar Carls-
son, 7 poiing: 9) kapt 8. Ahblom, 6 poiing:
10) fanj B. Bergman och 16jtn Boris Swen-
son, 3 poiing.

Allebergspokalen har tillfallit G, E. Eriks-
son, Sunne, for en flvgning den 15/6 med en
hijdvinst av 1.200 m, varvid start skedde med
vinseh och siviil start som landning digde
rum pa Alleberg, :

OMSLAGSBILDEN

visar denna giang det
amerikanska  sport-
planet Globe »Swifts,
som numera byggs i
helmetall och har fitt
okad motorstyrka.
Med 85 hk motor
kostar planet 3.295
dollar och med 115
hk 3,450 dollar. Viil-
kommen till Sverige!

ssudia

Finsk korsordstur

Intresset for vart flygkorsord i FLYG
nr 19 var knappast overvaldigande men ett
femtiotal losningar fick vi dock. Fru For-
tuna, som tydligen har varm forstdelse for
det finska valutalaget, ordnade i dragnin-
gen sa att det blev tva finska lasare, som
tog de bada prisen pa 10 resp 5 kr. Forsta
pris tillfoll Ake Blomberg, Bergsmansgatan
7 E 33, Helsingfors, och andra pris Ralf
Schauman, Boulevarden 11 A 3, Helsing-
fors, Den senare har velat att priset skall
utgora betalning for FLYG forsta halvaret
1946. Vi ber iven forste pristagaren om
anvisning, hur han vill anvanda sin tia.
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Viskasvampen &ar idealisk for allt rengdringsars
bete och en behaglig svamp for toalettbruk. Den
dr ren, smidig och hillbar — blir mjuk s& snart
den kommer i vatten. Finns i olika storlekar for

varje dndamdl. Viska adr ¢j 6mtdlig for kemikalier
och oljor. Man kan litt gora den ren genom att
tvitta den i kokhett vatten, tillsatt med litet
tvittmedel. Viskasvampen gor inga repor pa /

omtdliga ytor,

En hégklassig cellu.
losaprodukt frin A/B
Nordisk Silkecellulosa
i Norrképing.

fonstersvamp

toalettsvamp

hushallssvamp

malarsvamp

industrisvamp
e bhilsvamp

J

siljes i alla vilsorvterade butiker

C8
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Goteborg

Kristianstad

Urmakeriaffdren

Aniisviigen 29 - Tel. 1580 79
Inneh. Algot Johansson

Armbandsur, Fickur och Viickarur
Forgyllda Pendyler

Alla slags urrep. utfores under garanti
ETT BESOK LOINAR SI1IG

-AJORNAS
-URBRUK

Allt i branschen

Tel, 125960 - 128594 - Bostad 149622

ELISABETH NYGREN

Hygienisk Salong

Kungsg. 53 .- Tel. 11 8449 - Goteborg

GEORG SVENSSONS

BIL-SADELMAKERI
Friggagatan 14
Telefon 157464 - Bostad 1550 14

REKOMMENDERAS

Halmstad

Fotografiska Affaren Zenta

Brogatan 7 - Halmstad

Kameror och alla fotogr. tillbehér, film,
plitar ete,

Framkallning och kopiering
utfores omsorgsfullt

Seriefotografering Kr. 3:50

Kalmar

RORLEDNINGAR

alla slag
VARMEAKTIEBOLAGET

Oscar Nilsson & Son

Ronneby - Tel. 6 07
Kalmar - Tel. 10 70
Virserum - Tel. 41

A. CENELL, Cykelverkstad

Unlonsgatan 11 Tel, ‘25 85

Forsiiljer ledande cykelmiirken, sidsom

HERMES, VEGA, REX m. fl.

Utfor alla slags cykelreparationer
omsorgsfullt och till facila priser
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REPUBLIC ’RAINBOW”’
‘ Forts. fr. sid. 21.

aven i Ovrigt givetvis fullt modern med
elektriskt kok osv.:

Planets lingd blir 30 meter, spannvidden
38,7 meter och vikten med full last 51 ton.
Priset pr plan berdknas till omkring 5
milj. kr.

Produktionen av Republic »Rainbows»
har redan borjat — det ar Pan American
World Airways, som bestallt de forsta
sex planen att levereras om 22 manader.
Med dessa nya Clippers — Pan American
har dopt dem till Rainbow Clippers — skall
restiden frin New York till London kunna
reduceras frin nuvarande 15 timmar till
nio. Stockholm skulle alltsd bli endast c:a
10 timmar avligset New York — och det-
ta som sagt redan 1947.

Pan American har forklarat att man am-
nar insitta »Rainbow»-plan adven pa de
transamerikanska linjer man fatt konces-
sion pa och frin New York kan man na
San Francisco pa sex timmar, fran vilken
senare stad det sa blir mojligt att med en
annan »Rainbow Clipper» flyga tvars over
Stilla havet till Kalkutta i Indien pa endast
28 timmar! Frin New York flyger »Rain-
bow» till Moskva pa 12 t, till London, Pa-
ris eller Dakar pa 9 t, till Rom pa 11 t
och till Rio de Janeiro pa 12t. G. Kr.

*’Rainbow’’-prestanda

De uppgifter om »Rainbowsy matt och
prestanda, som var New York-korrespon-
dent lamnat hiar ovan, stimmer inte riktigt
— utom ifraga om marschfarten — med
uppgifter, som den belgiske professorn
Emile Allard nyligen gav om »Rainbow.

SRainbow» ir ett fyrmotorigt langdistans-
trafikplan utrustade med, 4 st Pratt &
Whitney »Wasp Majory R-4360, 28-cyl
stjarnmotorer med starteffekt pd over 3 000
hk, 2 500 hk pa 6—9 000 m och 1700 hk pa
12200 m:s hojd. :

»Rainbow» har foljande data: spannvidd
39,37 m, langd 31,50 m, vingyta 152 m?
trycktata kabinens langd 22,50 m, tomvikt
27 300 kg, nyttig last 19410 kg (551 kg for
besattningen pa 7 man, 3121 kg for 40
passagerare vid 78 kg per person, 734 kg
for bagage och 780 kg for expresspost och
gods, vilket gor en total betalande last av
4640 kg), 14290 kg for 18900 lit bensin
och 756 lit olja, max startflygvikt 46 710
kg, max landningsflygvikt 40823 kg. Pa
basis av startvikten blir vingbelastningen
307 kg/m* och effektbelastningen 3,9 kg/hk.
»Rainbows» prestanda ar: Maxfart: (vid
landningsflygvikt och c:a 2500 hk effekt
pa varje motor) 512 km/t vid havsytan,
582 km/t pa 3050 m hojd, 654 km/t pa
6100 m, 709 km/t pa 9150 m och 672
km/t pa 12200 m. Marschfart: vid kon-
stant effekt pd 1500 hk per motor (60 %
av fulleffekt) 539 km/t pa 6 100 m:s hojd,
595 km/t pa 9 150 m och 650 km/t pa 12 200
m. Motoreffekt: vid konstant marschfart
pa 434 km/t 1050 hk eller 42 % pa 6 100
m; 1200 hk eller 48 % pa 9150 m vid
konstant marschfart pad 515 km/t och 1350
hk eller 54 % pa 12200 m:s hojd vid
Lonstant marschfart pi 611 km/t. Flyg-
strdckor for dessa tva olika typer av fard-
satt blir 6179 km och 7620 km pa 6 100
m:s hojd; 6686 km och 7644 km pa 9 150
m och slutligen 7 153 km och 7701 km pa
12200 m. Stigtid till 12200 m 47 min
(stigstracka 350 km).

JARNHANDLA

hos

Hans Larssons
JARNHANDEL

Telefon 86 - 96

Malmao

ROOS KONST

Amiralsgatan 1 - Malmé
Telefon 105 05
Specialtillverkning
av Standar med foreningsmiirken

Pa ett
RK-arbete kan Ni alltid Ilita

Aterforsiiljare antagas

Nerrkoping

IVAR LOWGRENS EFTR.

(Johansson och Lindskog)

N. Réidstugatan 16 - Tel. 249 10
NORRKOPING
Platsens storsta sortering av

VARTA ACKUMULATORER o.
PERTRIX TORRBATTERIER

Laddningsstation och Bilelektrisk service

GUMMICENTRALEN

Stockholmsviigen 20. Tel, 268 30, bost. 300 29
REKOMMENDERAS
av  alla

for noggrant utféorande

REPARATIONER

slags

FLYGARENS tvattbekymmer Idses enk-
last om han RINGER 24151

Kneippbadens Angtvdtt

Strandviigen 28 - Norrkoping
utfor niimligen all HERRTVATT forst-
klassigt, snabbt och billigt.

Stockholm
STORFELDTS livsmedel

Filial: Sandhamnsgatan 37
Telefon 6113 81
Kott @ Charkuterier ® Specerier
Mejerivaror @ Drycker
m. m.

Anskaffar alla fornédenheter
Forstklassiga varor till biista priser

- RIVIER A

BLOMSTERHANDEL

Biblioteksgatan 4, Stockholm - Tel, 11 78 50

REKOMMENDERAS
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Stockholm

Sundsvall

Sundsvall

Vira liga omkostnader gor att Ni SPAR
PENNINGAR genom att kopa Edra mob-
ler hos oss.—— Moderna enrumsmobler,
soffor, fitoljer, ottomaner, bokhyllor,
koksmobler, triidgiardsmoébler m. m. Sing-
klider och mattor.

ELVES MOBLER

Ostgotagat. 79 M. WELDER Tel. 44 10 05
KREDIT ORDNAS

Erik Sjolunds
SNICKERIFABRIK

Virsta - Ostrand - Telefon Sundsvall 72 37
1685 o1 o
alla slags inrednings- och byggnads-
snickerier
Leverantor till Kronan

Briderna Ostling

GARAGE & AUTOMOBILAFFAR

Sundsvall Telefon 42 00, 42 04, 42 50

Reparationsverkstad Regervdelar
Automobilgummi Tillbehér

RATTA INKOPSKALLAN
for allt i
Guld, Silver och Presentartiklar
pé Angbyorten ir

ANGBY GULDSMEDSAFFAR

R. Lindstrom
Viillingebyviigen 7 - Angby - Tel. 37 06 34
Forlovningsringar

FIRMA
Lindstroms Parkettgolv

Rosenborgsgatan 23 - Telefon 50 75
Stav-, 'Parkett- och Lamellgolv i ek, bok,
bjork och furu, Kubbgoly

Maskinslipning av alla slags trigolv
lackering och boning

Bonings- och slipmaskiner uthyres

Stockholms méarhet

Har Klockan stannat?

Vi utféra alla slags urreparationer under
betryggande garanti till humana priser.
Pd varje reparation utfiirdas garantibevis
giilllande under 1 4r.
Moderna och eleganta ur stor sortering
Gamla ur tagas i utbyte

GARTZ URMAKERIAFFAR
Virstavigen 2 - Spanga - Tel. 362928

H. HULTINS
Charkuteriaffar

Saluhallen - Sundsvall - Telefon 26 39
ALLTID FARSKA
CHARKUTERIVAROR
Rekommenderas

| MEDBORGARHUSET

HELENELUND
finnes iiven en viilsorterad
CYKEL- & SPORTAFFAR
som for allt i
Cyklar och sportartiklar
* Viilkommen till ett besok! %
SOLLENTUNA CYKEL- & SPORTAFFAR
Inneh. NILS NORDSTROM - Tel. 35 16 83

Konditori
Berghems Eftr.

©&. Esplanaden 7 Telefon 36 26

Servering av gott kaffe och goda
konditorivaror

¥ Bestiillningar mottagas

VULKANISERINGSVERKSTADEN

CENTRUM

(Erik Ohlsson)
Kopmangatan 7 - Sundsvall
Telefon 4746 - bostaden ankn.

Utfor alla inom branscherna forekommande
arbeten

CAFE CECIL

Kopmangatan 14 Telefon 28 16

REKOMMENDERAS !

Hiirligt kaffe med gott brod
Smorgisar, Te, Choklad och Liiskedrycker

Allas Moforverkstad

Axel E. Nislund

Langgatan ¢ - Sundsvall - Tel. 5162

UTFOR ALLA INOM BRANSCHEN
FOREKOMMANDE A RBETEN

Kyrkvikens Konditori

Telefon 65 22 25

Rekommenderar sitt goda bréd, smibrod,
tirtor och bakelser - Bestiillningar pa
efterriitter emottages - Servering av kaffe
och lLiskedrycker, i

Virdsamt INEZ MEFERS

M. CEDERHOLM

GUMMIVERKSTAD
Dalgatan 7 - Sundsvall.

Telefon 24 16

Gott kaffe o.

Goda smaorgdsar

Ruth Axens Lafeé

ANGARN

Rekommenderas

BESTALL HOS

/Da/m;; /<omzifoti

Telefon 38 22
Originella och smakfulla
EFTERRATTER

Sollentuna Handel

Lindviigen 40 - Tureberg
*

DIVERSEHANDEL

Telefon 35 07 59

CAFE och KONDITORI

Lo Sall

Storgatan 40 - Telefon 2564
GOTT KAFFE
HARLIGA SMORGASAR

Gynna

VARA ANNONSORER!

Angelholm

Kaffeaffiren ID O

NYBROGATAN 8
Telefon 49 88
SUNDSVALL

Rekommenderas!

Ndr det gdller
MOBLER
heter firman

Ostergatan 2 @ Angelholm e Tel. 37

PRENUMERERA PA FLYG NORDENS STORSTA FLYGTIDNING

FLYG 23/45

39




§ioke (.

A#¢

Var Ni dn befinner Er, vet Ni all-
tid vad klockan &r slagen, ndr Ni
har ett ur fran Svenska Urcentra-
len. Det &r forstklassiga schwei-
ziska kvalitetsur med 15 rubiners
ankarverk. Rekvirera genom ne-
danstdende kupong.

N:r 261. Herrarmbandsur. Mirke Strand.
Modern nyhet med sekundvisare i samma
axel som timvisarna. Lampligt ur for
idrottsmién. Rostfritt chromnickelstal, An-
timagnetiskt. Splitterfritt glas. Saker ging.
Finnes dven med vit urtavla. Pris kr.
52:—. Man.-bet. kr. 5:—,

N:r 256. Herrarmbandsur av rostfri chrom,
mycket trevligt utforande. Remmen av
prima lader. Ett hallbart ur med 15 ste-
nars ankarverk. Pris kr. 33:—, Man.-bet.
r. 3i—,
N:r 600. Herrarmbandsur mirke Mizar av
prima stimplad gulddoublé med bakboett
av rostfritt stal, Forsett med tvafirgad ur-
tavla, radiumsiffror och -visare. Stotsa-
kert, antimagnetiskt, splitterfritt glas,

Flyg nr 23/1945

lad dr klockan

100 9% vattentiitt med skruvboett. Forst-
klassigt verk och prima ging. Pris kr.
105:—, Man.-bet. kr. 10:—,

N:r 703, Herrarmbandsur mirke Strand.
av rostfritt adelstil med skruvboett, abso~
lut vattentidtt, antimagnetiskt, stotsikert
samt nattlysande. 15 rubiners ankarverk,
extra forstarkta tappar. Detta ur har allt-
igenom ett forstklassigt verk. Pris kr.
97:—. Man.-bet. kr. 10:—,

N:r 428. Corate herrarmbandsur i 1/2
stal. Vattentitt, stotsikert, (Incabloc),
antimagnetiskt. 15 rubiners schweiziskt
kvalitetsverk. Kraftig pansanliink i svenskt
rostfritt ddelstal. Urtavlan i silver, svart
sifferkrans. Radiumsiffror o. -visare. Pris
kr. 85:—, Man.-bet. kr, 10:—.

N:r 269. Modernt damarmhandsur. Mérke
Strand. Boett av rostfritt stal. Splitterfritt
glas. Antimagnetiskt, siker gang. Uret #r
forsett med svart silkekordel. Pris kr,
A2:—. Man.-bet. kr. 5:—, ;

N:r 662. Damarmbandsur. Modernt slipad
boett av stal, Splitterfritt glas. Prima gang.
Ett billigt wr med ett forndmt utseende.
Pris kr. 38:—, Man.-bet, kr, 4:—,
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G 5VENSK URCENTRALE

BUTIKER: NORRKOPING, SLOTTSGAT. 119 — DROTTNINGGAT. 58
— HOSPITALSGAT. 15 o LINKOPING, S:T LARSGAT. 15 |




