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Stockholm UHU 

GRUMMAN AVIATION ENGINEE
RING CORP., arbetar förutom med till
verkningen av förkrigstypen Widgeon, på 
ett nytt tvåmotorigt amfibieplan av stör~ 
re typ med en flygvikt på 11 500 kg men 
produktionen av detta feeder-line-plan 
kan inte börja förrän om c:a 6 månader. 
Grumman är även engagerat i några re
aktionsjaktplankonstruktioner för US 
Navy. 

BENDIX lär enligt rykten ha en fyr
sitsig amfibie och ett fyrsitsigt tvåbommat 
land plan under byggnad. De enda upp
gifterna hittills är att planet bygges av 
plastiskt material samt att 'motorn blir en 
225 hk Franklin. Bendix har meddelat 
att inga informationer lämnas om typer
na förrän provflygningarna slutförts och . 
detta lär enligt samma rykte bli tidigt på 
våren 1946. 

GOODYEAR AIRCRAFT CORP., kom
mer under den närmaste framtiden att 
bygga såväl luftskepp som flygplan och 
fabrikens första civila konstruktion blir 
en 3-4-sitsig enmotorig amfibie. 

Han är ändå lugn 
ty han har sina 
fl y g fö r s ä k r i n g a r . 

I 

GOTHlA 
anslutet till 

Städernas Försäkringsbolåg 

I~ättmetall 

All slags gjutning med snabb 

leverans från 

METALLFABRIKEN Pumo A. B. 

VIGGB~'1IOLM • Tel. IS" 

Gynna FLYG:s annonsörer! 

Alex Anderssons 
Bageri 

R e ko m m e n d e ra r s i n a 

UTSÖKTA BRÖDSORTER 

HALMSTAD - Tel. 489 - 11 33 

VIKTIGARE FLYGFÖRBINDEI,SER 

Från den 8 Ja,nuar! 1946 tills vidare: 

Fr. Aalborg 
• • 
» Amsterdam 

» » 
• • 
• Bruxelles 
» 

» 
» Geneve 
• Göteborg 
• • 

• • 
• Karlstad 

09.25 t . Göteborg 
18.05» Köpe nhamn 
13.15 • » 
13.15» Malmö 
15.45 • • ') 
15,45. StocJ,holml ) 

10.00 » Malmö") 
00.00. StOCkholm') 
10.00 • ") 
10.30 • »') 
11.00 Aalborg 
17.00 KöpenhamIl 
10.15. London") 
20.10 • Malmö 
08.20 • Stockholm 
13.00 • 
20.00 » 
10.35 • 

10.00D 
19.00D 
15.40V 
16.25V 
HI.OO 
21.20 
13.05 
14.15 
15.40 
19.00 
17.35D 
19 J10D 
13.30 
21.20D 
10.05D 
14,45D 

•• 13.20 • 

O) 21,45 
llAOD 
14.+5D 
OS.55D 
12.10V 
10.OOD 

Oslo 
Stockholm 
Aalborg 
Amsterdam 
Göteborg 
Malmö 

»Köpenhamn OS.OO. 

» 
» 

» London 
» 

» Luleå 
» • 
» Malmö 

» 
» 

» O~lo 

» » 
:t Paris 

.' » » 

.' » 

Pl'ug' 
S~oc"holm 

09.30 • 
08.00 » 
08.00 » 
11.30 • 

OS.l5D 
llA5D 
H.15D 14.00 » 

18.00 » 
14.30 
14.30 
09.00 
09.00 
08A5 » 
11.25 » 

• 18.l5D 
Göteborg') 19AO 
St.ockholm ") 21.45 
Sun<Isy./Hlirn.11.lOD 
Stockholm 13.30D 
Amsterdam 12.1OV 

• l) 14A5 
12'+0 • 
07.00 » 
oS.an » 
12.00 • 
H.aU • 

BruxellesO) 15.50 
Göteborg ·OS.05D 
Köpenhamn 08.-l5D 

18.30 » 
10.10 » 
07.00 • 
13.25 :. 
13-.50 » 
ln.20 ~ 
12.10 » 
08.1n » 
12.10 • 
08.15 • 
08.45 » 
08.15 » 
08.45 » 
13.30 • 
0!1.00 , 
09.00 
10.00 » 
08.15 • 
08.00 » 
10.tiO » 

• 
Paris') 
Stockholm 

") 
7) 

• l) 
Karlstad 
Stockholm 

• 
:'Ialmö"). 

» 7) 
Stockholm 0) 

7) 
» 8) 

Amsterdam l ) 

:Sru "elles' ) 
,,' tl ) 

Geneve3 ) 

(JHteborg5 ) 

18.00» • 
08.45 » Karlstad 
08.00 » London") 
08.15 • Lul,'å 
07.30 » Malmö O) 

on.oo » 1) 
10.00» » O) 
18.00» • 
08.45 » Os lo 
14.00» » 
07.30 » Pari N") 
08.15» »7) 
08.00 » Prag-') 
08.15 • Sundsv j Härn 
07 .00 » Visby 
16.15" ~ 

12.15D 
14,45D 
18.45D 
15.05 
10.05D 

, 15.40 
16.05 
21.20 
13.05D 
lU.30V 
BA5D 
12.30 
13.30 
15.00 
16.05 
17.10 
14.45 
14.15 
15.50 
15.05 
0\).55 
12A5D 
HU"i5D 
10.20D 
13.30 
12.40D 
0\).50 
11.05 
12.05 
21.20D 
l1.40D 
16.15V 
15.05 
15.50 
11.55 
10.150 
OS.lOD · . • • 10.00 • 'VarRzawa 3 ) 

» Sun'lsv./Hiirn'. jO.35 • Lule,l 

17.25D 
13.55 
12.40D 
13.30D 
19.-100 

» 11.30 Stockholm 
• Yisb.l' 08.30 

• » ,. v.:rarszawa 
17.+5 » 
15.00 • 

lS.55D 
3) 18.55 

.Dpsslltom trafikeras kurirlinjer Stockholm 
-Lissabon och Stockholm-Rom. 

r:r iderna är angivna 
land" lokaltider. 

D == rlagllgen 
V ::::::: Vardagar 
l) ::::::: auindag, fredag 
2) = liirdag 

. ~) ::::::: onsflag 
') = torsdag 

i p:i resp orter glil-

5) = tisdag. torsdag, 
rr,'elag-. lö rdag 

6) == tisdag, torsrlag 
7) = onsdag-. freflag 
8) = måndag -
O) = fredag 

AV DE 613 UBATAR som sänkts av 
brittiska stridskrafter under kriget kom 
312 båtar på flygets konto. 

EN MARTIN JM-l MARINER har un
der två år flugits för US Navy utrustad 
med ett reaktionsaggregat i aktern. 
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I 1946 års statsverksproposition ' i bilagan 
med rubriken l>Fjärde huvudtiteln» hittar vi 
p'å sid, 283 dt avsnitt som i allra högsta 
grad fångar vårt intresse, nämligen propo
sitionen om statligt understöd åt privatf.ly
get för budgetå!ret 1946-47, 

Enligt den anslagsberäkning som Luft
fartsstyrdsen framlagt i samråd med ohe
fen ,för flygvapnet hade föreslagits en del 
höjningar av posterna i dispositionsplaner
na, bl. a , en höjning av arvoden för in
struktörs!)ersonalen med 2,000 kr, och av 
ans'lagsposten till utbildningspremier med 
63,000 kr, Till fria flygningar för instruk
törspersOIlai har det nuvarande ansJaget fö
reslagits höjt med 15,000 kr, Luftfartssty
r.eJs·ens förslag innebär att understödet åt 

SG-stolen än en a-åna-
Som bekant har under de senaste åren 

en del fall av ryggskac10r inträffat vid hår
da landningar med glidflyg·plan, företrädes- , 
vi.s med SG 38, Detta ka;n fördalla märk
ligt då ju detta plan i mot~ats till exempel
vis G 9 är försett med effektiva stötdäm
pare, Den allmänna åsikten har varit att 
själva utformningen av stolen är mindre 
lämplig och KSAK har med anledning där
av i sa;mråd med· Stockholl11JS Segelfly.g
klubb och Kockums Flygindu.stri ändrat 
stolkonstruktionen, Denna ändrade konstruk
tion har med gott resultat provats både 
vid Ällebergsskolan och i Stockholms Se
gelflygklubb, 

Luftfartsstyr,elsen har emellertid medde
lat att -den inte anser det nödvändigt att 
före&kriva en konstruktionsändring förrän 
större erfarenhet vunnits av den nya sto
len. Denna får dock på försök införas på 
ett lämpligt antal glidflygplan SG 38. Sty
relsen ha.r slutligen anmodat KSAK att 
fortsätta undersökningen av ryggskac10rnas 
beroende på stolkonstruktionen ooh emotser 
före utgången av år 1946. rapport härom. 

För att samla erfarenheter vore det önsk
värt om några klubbar ville montera den 
nya stolen på en eller flera SG 38 :or redan 
nu och att vid verksamhetsår·ets slut göra 
ett uttalande om dess lämplighet. Det kan 
nämnas att ändringen inte är av kompli
oera;cl natur. Ändringsritningar kan kost
nadsfritt erhållas hos KSAK. 

Norrland aktiviserar 
Av olika skäl har Norrland hittills inte 

haft några mera lysande resultat att visa 
på i fråg.a om segelflyg. Förra året kom 
emellertid Umeå med en glänsande rusch, 
och nu rapporteras från Örnsköldsvik att 
Norra Ängermanlands flygklubb har rätt 
avancerade planer på att sätta i gång verk
samheten i stor stil i vår. Vår korrespon
dent meddelar, att resultatet från i fjol en
dast vis.ade sig i 19 erövrade diplom, men 
man får då inte glömma att hela säsongen 
inte varade mer än tre måna\ler. Dessutom 
ligger flygplatsen sju mil (!) avlägsen 
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!}rivatflyget under nästa budgetår skulle 
utgå med samma'l1lagt 390,000 kr., alltså 
en ökning med 90,000 kr, 

Luftfartsstyrelsen ,har vida're framlagt 
ett av KSAK utarbetat förslag om att för
söksvis anordna· en kurs i högre segel
flygning, Detta förslag har även till
styrkts av chefen för flygvapnet, dock un
der förutsättning att kursen g,enomrföres i 
flygvapnets ,regi, Ett anslag av 36,300 kr. 
qar föreslagits till denna kurs, 

Depart·ementschefen har tillstyrkt Luft
fartsstyr.eJ&ens fö rslag på så gott som alla 
punkter. Han anser dock att pengarna ti ll 
den högre '<ursen bör tagas av de före
slagna 390,000 kronorna, 

varför det endast kunnat bli fråga om 
skolning på lördagar och söndagar. 

I år tänker man börja tidigt och som en 
första början har man redan satt i gång 
en propagandakampanj i och omkring Öm
sköldsvik Det har ordnats föredrag med 
filmvisning, och bl a har provflygaren A. 
Gernandt varit flitigt i elden, Det omedel
hara resulta·tet blev 55 nya medlemmar. 

. Klubben har under vintern byggt en vin:sch 
och även satt i gång bygget på sitt andra 
glidflygplan - en SG 38 av Tempo-medel. 

NORDISKA FLYGTIDNINGEN 

är namnet på en f lygtidskrift som 
skall börja utges i Malmö. I sin för
handsreklam , har den nya tidningen 
bl a uppgivit att chefsinstruktören 
för segelflyget, löj tnant J. G. Karls
son på KSAK, skulle ha engagerat 
sig såsom fast knuten medarbetare i 
segel flyg frågor till den nya tid
ningen. 

KSAK vill härmed meddela att 
dessa uppgifter är fe laktiga. Löjt
nant Karlssons engagemang inskrän
ker sig till att han ·på begäran i varje 
särskilt bli lovat ställa sig till för
fogande för kontroll av .sådana fak
tiska uppgifter som lämnas i tidnin
gens segelflyg,ararti!<lar s.amt i lik
het med vad som hittills skett bidra 
med segel flygartiklar som kan verka 
för segelflygets popularisering. En 
service alltså som KSAK:s tjänste
män :så långt det är möjligt ger var
je tidning som begär den. 

Det orimliga i den av tidningen 
lämnade uppgiften understrykes av 
att tidskriften FLYG är KSAK :s 
officiella organ. Det strider mot all 
kutym att centralorg.anisationens 
tjänstemän skulle engagera sig som 
fasta medarbetare i någon tidning, 
allrahelst som KSAK har en egen 
pressombudsman och informations
tjän:st. 

\... .J 

.. 

Amerikafarare -
F lygchefen i Gävlebygdens flyg!dubb, 

Gösta Forsl\1nd, kommer inom de närmaste 
månaderna att fly.ga över till Amerika. Han 
skall där bl.. a. kon'takta de amerikanska 
privatflygorganisationerna, besöka en del 
privata motor- ·och segelf[ygskolor för att 
studera dessas organisation ooh utbildnings
verksamhet samt följa verksamheten vid 
några flygplat&er av ungefär samma. stor
leksordning som de svenska. 

Forslund har som flygchef för Gävlebyg
dens flygklubb nedlagt ett hängivet arbete, 
!;Om oOK"Så resulterat i stora framgångar 
för klubben. Under sin verksamhet som 
segelflyginstruktör nar han utbildat en lång 
rad elever till A-, B- och C-»d,iplomater». 
Under krigsåren har Forslund på ett för
tj änstfullt sätt haft hand om klubbens mål
flygningar. 

<,4,STA ... t.R~I , l· Nn 

Med den friska framåtanda, som är en 
av Forslunds förnämsta egenskaper, grep 
han sig också verket an att skaffa Gävle 
ett flygfält. Efter en väJ upplagd och ge
nomförd bearbetning av ,stadens fäder do
nerade dessa mark till ett flygfält och 
pengar till hangllJrbygge, och i oktober förra 
året var såväl flygfältet :som hangaren kI.ara 
att tagas i bruk. Det är så det skall gå 
till. 

Vi är övertygade om att Gösta Forslund 
inte skaH försitta några chanser over there 
när det gäller att samla erfarenheter, som 
sedan kan bli till nytta för det svenska pri
vatflyget. 

I förhoppning att KSAK-nytt fra.rrldeles 
skall kunna prydas med några intressanta 
specialmeddelanden frå'l1 l>vår utsände» i 
Amerika önskar vi honom lycka på resan. 

KSAK och una-doDls
vården 

Ungdomsvårdskommitten i Stockholm, 
SOIl1 för närvarande håller på med utred
ning om fritidssysselsättningar för ungdo
men, ha;r bl. a. vänt sig til.1 KSAK med 
förfrågan om vilka å.tgä-rder från samihäl
lets sida som KSAK anser nödvändiga för 
att främja ungdomens möjligheter att ut- ' 
öva idrotts- och friluft&verksamhet. 

I sitt svar har KSAK för modellfly
gets del bl. .a. fral11lhålIit nödvändigheten av 
att modellflygrörelsen i fortsättningen får 
ett organiserat komm.unalt stöd vid sidan av 
det som KSAK och staben kan ge. Vidare 
framhålles de påtagliga fördelar moc1ellfly-
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get el1bjruder som fritidssysselsättning där
igenom a tt det omfattar både ) nomhusslö)d 
och stärkande friLuft sliv och dessutom ger 
s ina utöva're till fälle att under angenäma for
mer öka sina kunskaper i matematik, fy
s ik, meteorologi m. m. Slutligen har KSAK 
f.ramföd önskemål om att modellflyget in
föres i skolunde rvi'sningen så som tidigare 
skett i utlandet. 

Vad segelflyget beträffar har KSAK sär
skilt pekat på behovet av ökad tillgång till 
övningsplatser samt nödvändigheten av att 
diet nuvarande statliga stödet till segelfly
get bör bibehållas och om möjligt utökas. 
KSAK har även kraftigt understrukit vik
ten av att de lokala flygklubbarna erhåller 
kommunalt stöd i olika former. Ett fort
löpande ekonomiskt stöd är härvidlag ,av 
största betydelse. 

Som lämpliga former för kommunal hjälp 
har KSAK angivit: 

1. Ekonomi s>ka lättnader vid anordnandet 
och di sponerandet av flygfält samt hanga
r,er och liknande lokaler. 

2. Tillhandaihållande av lämpliga klubb- och 
bygglokale r. 

3. Direkt pekuniärt understöd. 

Höcre segelflyc
utbi.Idllinc 1946 

Den med' så stort intresse emotsedda 
hög,re segelflygkllrsen (D-kursen) , som 

1llaneraäes 1945, men som då av olika orsa
ker inte bl ev av, torde nu komma att äga 
rum sommaren 1946. Kursen som genom~ 

föres i flygvapnets regi kommer att vara 
en månad, från mitten av juli till mitten av 
augusti. Var kursen kommer att förläggas 
är ännu inte fa stställt, men det troliga är 
att något av flygvapnets, fält i närheten av 
Uppsala skall disponeras. 

Det är meningen att kupsen skalJ omfatta 
bl. a.instrumentflygning och avancerad 
flygning. En del av utbildningen kommer 
att ' genomföras i motorflygplan'. 

Avsikten med sommarens kurs är att den 
skall genomföras på försök för att utröna 
om ell sådan högre sege1flygubbildnlng kan 
visa sig vara av värde för fly,gvapnets re
krytering och kan läggas till grund för ut
tagning av flygande personal. Man beräk
nar att plats skalJ kunna beredas samman
lagt 20 e lever. Dessa kommer alJtså att 
uttaga:s bland lämpliga segeJflygar,e, som 
under 1947 kan beräknas komma att på
börja militär flYgJutbildning. Kursen avses 
bli helt lrostnadsfr,i för eleven. 

För att antagas tilJ kursen fordras : 
att sökanden inne'h<lir minst C-diplom ; 
alt sökanden beträffande skolunderbygg-

nad uppfyller eller under 1947 beräknas 
komma att uppfylla de fordringar , som 
flygvapnet uppställer för antagning av per
sonal till flygutbildning 

att sökanden har fyllt 18 me n inte 21 år ; 
att sökanden efter genomgången D-kurst 

är villig att 1947 inträda i flygvapnet för 
flygutbildning. 

Närmare uppgifter Om kursen samt an
sökningsformulär till densamma kan erhål
las från KSAK efter rekvisition, som lämp
ligen kan ske på vidstående kupong. 

Till KUNGLIGA SVENSKA AEROKLUBBEN ANSLUTNA ORGANISATIONER 
JU = Motorflyg. S = Segelflyg. U = Mod ellflyg. • = Akti v 
verksamhet inom ved erbörande se ktlon. O = Ingen al,tiv ve rksamhe t. 

M S U 
AIi:ROKLUBBEN I GUTEBORO, • • . • 

Lilla N ygatan 2, Göteborg. 
T~I . 11 61 43. 

AEROKLUBBEN I ~lAL~1tl, Malmö • • • 
8. T e l. sekretariatet 32167. 

ARBOGA FLYGK.LUBB, Arboga. O • • 
T e l. 20 ()() . 

AVESTA FLYGKLUBB, Avesta . O O • 
Tel. 5154. 

BORLÄNGE-D01\INARVE'l'S 
FLYGKLUBB, Borlänge. 
T el . 33101. 

• • • 
BORAS FLYGKLUBB, Borå s. O.. 

'l' e l . • Allmiinco •. 
BUSS- &; SPARV,..(OSPERSONA- O O o 

LENS FI,YGKL1JBB, Cr en!.z -
gatan 1, Stockholm . T el. 53 06 96. 

ESKILSTUNA FLYGKI,UBU, O.. 
K ö pmangatan 21.1, Eskilstuna. 
T e l. 35800. . 

ESI,UVS FLYGKLUBB, Köpman. O 
gatan · 3. Eslöv. T el. 17. 

FALl{UPDIOS FLYGKLUUU, O 
Falköping. T e l. 780, 781. 

FALU FLYGKI.UBU, Svilrdsjöga· O 
tan 16-18, Falnn. T e l. 485, 14 05. 

OOTI,ANDS FLYOl{LUBU, Vi s hy. • 
T e l. 1611 . 
Ft\rösund8avdelningeu .. O 

HÄ VLEBYGDJoJNS }<'LYOKUJBU,. 
Gävle . .sekre tariat : Avans Flyg· 
plnt~, S t.rilms bro. Tel. Giivh> 7604. 
Gilvlebygdens Rege lflygAkola, 
l\1Qh l?d. :.rel. ;\fysje 124. 
Hoforsavdelningen. 
OckelbOftvd~lnlngen . 

Skut8kii.rsllvdelningen, 
StorviksuvdelningeJl. 
Sijdm'for8l1vdelllinge n. 
SöderhamnHUvde lninge n. 

O 

O 
O 

O 

O 
O 

• 
• 
• 
• 
O 

• 

O 

O 

O 

O 

O 
O 

• 
• 
• 
• 
• 
• 

• • • • 
O 

• 
HALI.1~-H () NNEB.EROS }<' LYG

KI,UBB, TrollhiiHan. • • • 
T el .• Aeroplanbo)o get., 23 27. 
Lokalsektioner : 
UddevR.llnnvdell1ingen. 
Vä.nf':r8borg~a,,· delnlngell. 

BrålalldQ.P,vdelnlngf.!n. 

O • • 
O • • 
O 

HALMSTADS FLYGKLUUB. • 
Box 151, Halmstad . Tel. 4545. 

HAM~IERDALS FI, YGKLUUB, • 
Hammerdal. T el . 46. 

HJO FLYGKLUBB, Hjo. T e l. 2 05. O 
HÄL!HNOBORGS FI,YGKI,UBB, O 

R iilsingbo rg. Tel . 12019. 
.JiINKUPINGS FLYGKLUBB, O 

J ö nköping. Tel. 13 12: 
Vaggerydsavdelning"n, O 

!{ALMAR F LYGKI,UUU, Kalmar. O 
Tel. 4062. \ 

l{ARI,SUORGS FI,YGKLUUB, O 
Karlsborg. P os t f. 3015. T e l. 482. 

. KARLSKOGA FLYGKLUBB, • 
I{arlskoga. Tel. 30713, 33168. 

KBISTIANSTADS FLYGKLUBU, O 
c/{} Civilekonom G. Eklund , Mil· 
ne rgatan 4 B , Kristianstad . 
Tel. 13162. 

O 

• 
O 

o 

• 
• 
O 

• 
• 
• 
• 

~ 

• 
o 

• 
O 

• 
• 
• 
• 
• 
• 

KRONOBERGS FLYOKLUBB, 
Växjö. T e l. 1272, 2883. 

O O • 

M S U 
LANDSKRONA FLYGKLUBB, o.. 

Landskrona. T e l. 1761. 
J,IDJG)PINGS }<'LYGKLUBB, Box • • • 

69, Lidl<öplng. '.rel. 69, 3 49. 
LINKUPINGS FLYOKLUBli, ••• 

SAAB, Linköping. 
Tel. .Aer oplanbolageh. 

LUI,EA FLYGKLUBB, Timmer· •• O 
mallsgat.an 41, Luleå. T e l. 1591. 

MALUNGS }<' LYORLUBB. lIIalung. O O O 
T e l .• Eliassons l;;<l en . 

NORRA ÅNGER~IANLANDS O.. 
FLYGK.LUB.B, Box 30, örnSk" lds
vik. 

NORRliUPINGS FI,YGKLUBB, ••• 
N<Jrrköping. T e l. 30231 . 

'NORRTÄLJE FLYGKLUBB, O. O 
N orrtälj e . Tel. 506, 501. 

ORSA FLYGKLUBB, P ostfac k • O • 
1021, Orsa. 'l'el. 185. 

RÄTTVIJ{S FLYGKLUUB, 
VIl, a rb.vll. T e l. 24, 60. 

SANDVIKENS FL~m{LUUn. 
Sa ndvike n . T e l. 4l 76, 41 ()(). 

O 

O 

SKUVD·E FI,VGKI,UUB, Varnhem s- O 
jl'a tan 4, Skilvd <,. '.r!'!. 933. 

STOCKHOI,MS FLYGKLUUB, 
Sthlm {O. T e l. 28 32 4G, 28 25 60. • 

STOCI{HOI,~rs SEOELF'I,YG- • 
IU,UBU, . R egerlngsgn tol1 5. Sthlm . 
T el. 10 70 01. 

SUNDSVA.LLS FLYOS.:U,I,SKAP, • 
Sundsvall. Te l. 32 34. 784 87. 

TEKNISKA HöGSI{OLANS FJ~YG- • 
KI,lIBB, K J1 rhllse t . Dro ttnin g" 
Krlstinas Viig. StockllOlru. 
T e l. 1004 65. 11 5895. 

TRANAS FLYGIiLllBU, c/o Disp. O 
An'ld J 'onas , '.rr811~ s . T el. 2039. 

u~ll'a FJ, YGliLUUU, P os tfack 16, O 
U m e.l. T el. el 76, 1142. 

• 
• 
• 
O 

• 
• 
O 

O 

• 
UPPSAI,A FLYG.KLUBB, Uppsa la . O • 

. T c l. 326 2!.l . 
VARBERGS FLYGRLUBB, Box 24, O • 

Varberg. T el. 10 90, 11 24.. 
VI1I1MERUY FJ,YOl{LUUB, O • 

{'lo Disp. Nils Stå hl, VImm erb y. 
Box 28. 

VÄRlIU,ANDS FLYOKI, UBU, • 
Nygatan 4. Karlstad. T el. 16145. 

, S\1nn{'8,v,lelnlngen, Box Hl, Sunne. O 
Y':;'STERBERGSLAGENS FI,YG- O 

KLUBU, Fack 77, L lldvil'a. 
T e!. () 69, 13 56. 

Y':;'S'I'ERDALARNAS FLYO- O 
l{LUBB, Dula·JUma. Tel. 118. 

V':;'STERVII{S FI,YOKLUBB, O 
Viis t.ervik . '['el. 1821. 

VÄSTER,iS FLYGl{LUUB, • 
Ct>ntrala Flygverkst. , ,viis ter J1s. 
T e l. 37370. 

UREURO BIL- och FLYOKLUBB, O 
örebro. 're!. 11487, 131 27. 

USTERSUNDS FLYGJiLUBB, F 4, • 
ö8te rsund. T e l. .l~lygflottlljerl» . 

USTRA SiIRlIU,ANDS ];'LYG- • 
KI,UBB, Gnesta . T e l. 156. 

O 

O 

• 
• • 
O 

O 

• 
• 
• 
• 
O 

• 
~Iarlefredsavdelnlngen, 

Nyköplngs,,,,delnlngen. 
St.riingnä.avdelnlngen, 
SödertäIJe",'delnlnll'en . 

O O 
O • 

, I 

O 

• 
• 
o 

o 

• 
O 

• 
• 
• 
• 
O 

• 
• • 
O 

o 

• 
• 
• 
• 
• • 
O 
O 

Ansökningar till kursen ' skall va.ra KSAK tIllhand" före den Iii april 1946, 

(Na·m n ) 

(Adress) 

Rekvirerar uppgitter a.ngå.ende kurs i högre segelflygning 1946 Jämte formulär tU! aWlök
nlng8handllnll'ar till densamma. 

(Talongen Inslinde. l slutet kuvert till KSAI{, Mn.lmsklllnad8gatan 27, StockhOlm,) 
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TAYLORCRAFT 

DET} ·SITSIGA IDEALPLANET 
För privatbruk har detta flygplan alla förutsättningar att bli en favorit. Det har plats för en mindre familj, 

och det är mycket lättfluget - i det närmaste "idiotsäkert". Kupen är ljus och trevlig genom att 
hela överdelen gjorts av formpressad astralon. Genom denna konstruktion blir sikten fri även uppåt 
och bakåt - förutom i de vanliga riktningarna framåt och åt sidorna. Kupen är dessutom dragfri. 

För affärsmän isynnerhet är det bra med ett plan, som kan landa även där det inte finns stora fina flygfält. 
Och att kunna medföra två passagerare (förutom bagage) bör vara av stÖrsta värde. Det är 
emellertid ganska enastående för ett flygplan av denna storleksklass. 

För flygklubbar blir Tayloreraft även mycket lämplig. Utomordentliga flygegenskaper och förnämlig roder
harmoni är kännetecknande egenskaper. Vid skolflygning kan man få god kontakt mellan lärare 
och elev genom placeringen "sida-vid-sida", Hörfel och missuppfattningar undviks även härige
nom, Utrustningen med klaffar möjliggör bra förs kolning för tyngre flygplan, 

För sjuktransporter kan bår och stol för läkare installeras, 

Beskrivning: Tayloreraft är ett högvingat monoplan med 
plats för tre personer. Det är .utrustat med dnbbla spakar, 
vingklaffar och hjulbromsar. Motorn Ur en Cirrus Minor II 
på 100 hkr. Den drar endast 21 lit/tim, vilket med dagens 
bränslepris gör 1,1 öre Iler personkilometer. Marschhas
tigheten är 160 km/tlm. Förutom 3 personer (240 kg) kan 

56 kg bagage medföras. Flygstriiekan iir 480 km. Med 
extratank och 3 personer kan den utsträckas till 700 km. 
Instrumentutrustningen är förstklassig och inredningen 
mycket gedigen med bekvilma stolar och dragfri ventila
tion. Maskinen kan levereras omgående. 

IB IERO SERVICE 
GREYTUREGaTall 3-5 S T O C K H O L M TELEFOII 6752 20 

I . 
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TIDSKRIFT FÖR FLYGVAPNeT • OFFICIELLT ORGAN FÖR KUNGL. SVENSKA AEROKLUBBEN 

Nr 3. Arg. 24 31 jan.-20 febr. 1946 

NORDENS STÖRSTA FLYGTIDNING 

w. KLEEN: 

Fly;:et och statsDIakterna 
F örhållandet mel1.an flygvppnä och första statsmakten, repre

senterad av statsrådet Vougt, är gott. Det framgår nogsamt 
av statsverkspropositionen, som ger flygvapnet i stort sett vad 
det begärt. Här skall bara nämnas att anslaget för anskaHning av 
flygmateriel upptas till 111,5 miljoner plus 25 milj för prissteg
ringar. Det är någ.ra tiotal miljoner mera än vad hr Vougts parti 
ville ge hel.a försvaret för ett par årtionden sedan. Flygvapnet 
får en dryg kvartsmiljard , ungefär en tredjedel av' hela försvars
budgeten, bara 66 miljoner mindre än armen och ungefär lika 
mycket mera än marinen. Och statsrådet · omtalar att reaktions
flygplanen kommer tidig,are än väntat, red:an nästa år. 

Därmed hoppas vi att statsverkspropositionen gjort slut på ta
let om stundande vargatider för flygvapnet. 

Lika ljus är icke den, himmel som välver sig över trafikflyget, 
fastän d\etl ingalunda är lika hotfullt molnfylld som man skulle 
kunna tro på grund av de många negationerna i statsverkspropo
sitionen. Den uppmär!<samme läsaren finner, av statsrådet Nilssons 
yttranden, att han har ett positivt intresse för trafikflyget. Hans 
hand har visserligen fö,rt pennan som nedskrivit de många nejen, 
men det är icke hans röst som ta,lar. Handen är Jakobs men rösten 
Esaus - bakom de båda kända signaturerna döljer sig statsråden 
Nilsson och Wigforss . . 

Man behöver kanske inte ta avslaget på luftfartsstyrelsens för
slag att 51lmmanslå ABA och SILA a.JItför hårt. Sammanslagnin
gen innebär uppenbara och oemotsägliga fördelar och kOnl111er av 
praktiska skäl att framtvinga sig själv, förr eller :senare. Men det 
är skada att det blir sen,a,re. StatsK.<lpitalet får väl samsas ihop 
med' privatkapitalet för den goda sakensi skull, och när allt kom
mer omkring är ju staten och dess medborgare inte fiender. 

Det är däremot staten och huvudstaden. Mellan dem råder se
dan .gammalt en öppen fiendskap, som nu yttra:t sig i omöjlig
heten att åstadkomma en lösning av frågan om Brommafältet. 
Och därmed är vi inne på flygfältsfrågan, som ligger illa till, 
kanske dock icke så illa som det ser ut. 

Vi har att med beklagande anteckna att statsrådet icke nu an
ser sig kunna ta ställning till d;ubbelfrågan om storflygfältets an
läggning och Brommafältets utbyggnad. Ju mera man dröjer med 

storflygfältet desto mera brådskande blir det med Brommafältet, 
som ~ bästa fall måste tjäna som storflygfält till 1949. Men i ti
dens fullbordan blir de båda fälten delar av ett omedelbart sam
arbetande komplex - det bästa vore alt staten finge hand om 
båda c'./elarna. 

Lika be!<lagligt är att statsrådet avvisat luftfartsstyrelsens för
slag att anlägga flygfält vid Kiruna, Östersund, Örebro och Jön
köping och gått med på endas~ nyanläggning av ett flygfält vid 
Umeå. Skälet är naturligtvis penningbrist i miljardbudgeten, vil
ket tagit sig uttryck i det framlagda skälet att befintlig<! flyg
fält först ;skall förbättras för att öka trafiksäkerheten. Umeå har 
godtagits som mellanstation på den långa linjen mellan Sunds
vall/Häpnösand och Luleå. Det hade inte skadat med Örebro på 
Oslolinjen. 

Man tycker att Malmö bordje ha kunnat få den begärda land
ningsradiofyren, men den h:ar nekats därför att man kan landa 
vid Köpenhamn i stället för vid Malmö. Det är sant, men lika 
sant är att det tar tid aH komma, över Öresund, och att flygtra
fi~(en avser att vinna, icke att förlora tid. 

En tröst är att statsrådet visat på möjligheten ått det blivande 
läget på :arbetsmarknaden kan föranleda' påbörjandet av de be
gärda men nu av:slagna anläggningarna ticliigare än det ser ut. Be
träffande särskilt Kiruna tycks tiden inte vara långt avlägsen på 
grund a'v arbetslösheten vid de lappländska malmfälten. 

När statsrådet avvisat luftfartsstyrelsens ä.skande om löner för 
att tillgodose personalkravet är det inte så farligt som det verkar. 
Petsonaikravet h:ar tillgodosetts genom ett SO-tal redan beviljade 
arvodes befattninga r. 

Vi kan för dagen hoppa över SMHI, eftersom vi tidigare 
talat en hel diel 0111 denna institution och väl får tillfälle att åter 
ta upp ämnet. Men så mycket kan sägas, att statsverkspropositio
nen är en god bakgrund till vår framställning av förh~llandena 
inom väderlekstj änsten. Den blir i alla fall bättre nu. 

Vad slutligen statens förhålla1nde till privatflyget beträffar för
tjänar det sitt särskilda kapitel, ich för att kriti.sera utan för att 
belysa frågorna. Vi nöjer oss nu med att f:astställa statsrådet 
Vougts välvilliga inställning även till privatflyget. 

" 

TRAFIK 
Vår vinst 

Er vinst 
specialbolag för trafikrisker Kungsgatan 9, Stockholm. Tel. 23 21 20. 
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HANS OSTELIUS: 

12 . MILJARDER I(RONOR 
Experter har redan nu räknat ut att New 

Yorks planerade nya storflyg,plats, 
Idlewild, där 30000 människor kommer att 
få sin dagliga utkomst och genom vilken 
40 000 passagerare kommer att passera var
je dygn, inte kommer att motsvara den öka-

t de trafikvolymen under de närmaste åren. 
En f,astighetsmäklare vid namn William 

Zeckeodorf, delägare i firman Webb och 
Knapp, har i dagarna föreslagit en ny flyg
plats som :skulle förläggas till själva Man
hattan och kosta icke mindre än tolv mil
jarder kronor, 

Mr Zeckendorf förklarade vicli ett samtal, 
som jag hade med honom att flygplatsen 
skulle utgöras av ett antal tiovåningshus 
med ett ep da sammanhängande tak, påmin
nande om däcket på ett hangarfartyg. Flyg
platsen skulle bli 4 kilometer lång och över 
en kilometer bred. Anläggning,en s kulle 
täc!<a kvarteren mellan 24 och 71 gatan 
samt nionde avenyn samt även West Side 
Drive ända ner till Hudsonfloden. 

Själva landningsdäcket - detta namn sy
nes mig med fördel kunna användas -
skulle bli 60 meter över gatans nivå, och 
femton meter nnder startbanorna tänker 
man s~ en hang:ar där planen kunde för
varas, lossas, lastas och repareras. Under 
denna hangar ligger så taket på 35 hus. 
Hissar kommer att forsla flygplanen till 
och från :startbanorna. Andra hissar kom
mer a,tt stå i förbindelse med de olika hu
sen, d,är enligt mr Zeckendorf de transat
lantiska rederiernas ändpunkter kommer att 
bli förlagda. IDet är de förresten redan, 
Svenska Ameri!<a Liniens pi,r ligger vid 57 
gatans slut. 

Vidare tänker man sig att industrin i stor 
utsträckning kommer att söka sig till dessa 
byggnader, Gator kommer att löpa tvärs 
igenom det gig,antiska komplexet. För fot
gängare blir det rL!lIando trappor och trot
toarer. 

Mr Zeckendorf var övertygad om att en 
sådan anläggning, som borcl,e skötas av de 
kommunala myndigheterna, skulle 'betala 
sig inom femtio år. Säkert är, i varje fall 

KOST AR PLANERAD 
STORFLYGPLATS I 

NEW YORK 

att det beräknade läget är det bästa tänk
bara, i synnerhet nu när man snart inte 
längre behöver ta hänsyn till dimma eller 
dåligt väder eftersom e!<oradio Si!lart kom
mer att tas i anspråk för kommersiell f1yg
tr,afik. Och de kvarter det här är fråga om, 
utgör i sitt nuvarande skick ingalunda nå
gon prydnad för en världsstad, ,De är fulla 
av die smutsigaste och mest bedrövliga 
hus man gärna kan tänka sig. Rena slum
kvarter alltså. Men ändå är dessa kvarter 
rätt dyra i in!<Öp. Men många järnvägslin
jer löper genom området, som är centrum 
för den transatlantiska passagerartrafiken 
till sjöss. Läget är alltså mycket gott och 
det måste utnyttjas, säger mr Zeckendorf, 
om New York skall kunna göra sig gäl
lande i flygetS' ålder. 

IOX3200 bilar i 10 v~ningar 

N ew York är ursprungligen en industri
stad men inte läng,re ett logiskt distri

butionscentrum. Staden ligger inte mitt i 
någonting, den ligger faktiskt i landets ut
kant. Detta spelar inte någon roll för en 
sjöstad men' i och med flygets snabba ge
nombrott, kommer den stad att bli störst 
och mest betydande, som erbjuder de bästa 
möjligheterna för flyget. Zeckendorf fram
håller att en flygplats måste vara lika lätt 
att .komma till och från som en järnvägs
station; den måste vara centralt belägen. 

Idlewild kan enligt Zeckendorf aldrig 
bli någol1' central flygplats, men diet kom
mer att bli en mycket god sekundär aero
drom. Nu kan jag allt undra vad La Guar
dia säger om den saken. För Idlewild är 

hans ögonsten och det ståtligaste monu
mentet över hans verksamhet som New 
Yorks borgmästare. Men under mitt sam
tal med La Guardia talade vi inte om detta 
nya projekt och jag är inte säker på att 
han vill bevilja mig någo.ll' ny intervju. 

Jag :säger till mr Zeckendorf att hans 
plan är fantastisk, säkerligen det mest 
avancerade flygplats projekt som någonsin 
framlagts. 

Ja, tanken kan möjligen förefalla djärv, 
säger h.an. Men betänk att något måste 
göras snart. Och till detta flygfält kan man 
komma för en nickel - 5 cents - från 
h61a New York. Tänk på vårt parkerings
.problem som under många år vållat sta
dens myndigheter svåra bekymmer. Det 
accentueras dag för dag. Varje automobil 
behöve, 200 kvadratfots utrymme för par
kering. Vi skulle på så sätt kunna parkera -
3200 bilar på var och en ,av de tio vå
ningarna i anläggningen. Och staden skulle 
förtjäna 3000 dollar om dagen hara i par
keringsavgifter. 

I flygets ålder - slutar mr Zeckendorf, 
är det nödvändigt att vara före sin tid. Och 
jag tvivlar inte för ett ögonblick att pro
jektet blir räntabelt. Bara i h)'r:a kan vi få 
in 150 miljoners dollar om året. 

J.ag lämnar mr Zecken40rf med huvudet 
fullt a'v siffror som jag inte vill trötta lä
saren med. Men jag hOfJpas att ni alla är 
impönerade av hans projekt, som kanske 
kommer att realiseras och som i varje fall 
lär oss att ameri,kanerna sannerligen inte 
ligger på latsidan när det gäller att 'hålla 
sig framme inom flyget. 

Ett flygplan var 10:e sekund 

Fiorello La Guardia, New Yorks f. d. 
borgmästare, är en av de festligaste och 

mest intressanta per:soner jag träffat. 
Vi talade mest om flyg, och ,Den lilla 

Blomman, som La Guardias förnamn lyder 
i översättning, visade sig vara otroligt flyg
sinnad. Icke nog med att han var pilot un
der första världskriget - en dålig pilot en
ligt vad han själv sade - har han a,n:\agt 
dien flygplats på Long Island som bär hans 
namn, La Gdardia Field, Vidare har han 
föranstaltat byggandet av ytterligare en 
flygplats - en av de största i världen -
nämligen Idlewild ut.anför New York. Han 
har gått mycket målmedvetet till väga, och 
endast tack vare hans otroliga energi och 
målmedvetenhet har man fått ihop' det 
oerhörda belopp som den nya flygplatsen 
berä1!:nas !<osta. 

La Guardia tror på flyget och han t.ror 
också att New York skall bli världsflygets 
huv\l'~stad. Han har också alldeles rätt i 
att La Guardia-fältet inte längre är till-

T. v. SA här kommer den - planerade otorflYlr
platoen mItt l New Yorko hjärta. att oe ut, 
om mr Zookendorf fAr oln vllJa llrenom. 
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hedssfällande; mina egna erfarenheter av 
denna aerodrom är ingalunda positiva; ut
rymmena är mycket snävt tilltagna, ja i 
många stycken rent av primitiva. 

La Guardia är fullt och fast övertygad 
om att ldlewild kommer att bli en räntabel 
investering, men det är inte alla som delar 
hans uppfattl1ing. Ursprungligen avsågs 
fältet kunna användas ,redan i slutet av 
1945 men arbetet har försinkats genom ett 
antal av de ' ntr i Amerika :så vanliga strej
kerna. 

Nu tror man sig i varje fall kunna ga
ra,ntera ,att fältet delvis skall kunl1a begag
nas i början av 1946; kanske är det red~n 
i bruk när detta publiceras. Våren 1947 
kommer hälften av fältets kapacitet att 
kunna utnyttjas och i slutet av 1950 beräk
nas den storsla,gna anläggningen vara fullt 
färdig. Då kommer antalet kommersiella 
flygningar til1 och från New York att bli 
1160 per dygn. Produkter från hela den 
nordamerikanska och halva den sydame
rikanska kontinenten kommer aH nå New 
York inom tolv timmar efter skeppningen. 
Antipoderna kommer att bli ett och ett 
halvt dygn avlägsna. Var tionde sekund 
kommer flygplan på upp till 150 ton att 
starta eller landa på Idlewildl 

Men Idlewild kommer inte att räcka till 
för att ta hand om trafiken, det kommer 
att supplementeras av ett förstorat La 
Guardia. 

N edanstående tabell sammanställd a,v 
stadiens myndigheter visar antalet star

ter och landl1ingar. Siffrorna visar det to
tala antalet starter och landningar pr dygn 
under de sfsta sex åren, va,rvid man bör 
lägga på minnet att den kommersiella tra
fiken under kriget var nedskuren med 50 
procent. Vidare vis.as v,ad man väntar sig 
under de närmaste sex åren. 

DEN KOMMERSIELLA FL YGTRAFI-
KEN I NEW YORK CITY 

1940 172 1943 128 1946 473 1949 990 
1941 234 1944 148 1947 616 1950 1.160 
1942 160 1945 242 1948 820 1951 1.250 

Under mitt besök i New York"bodde jag 
på Essex House, ett hotel1 som ligger vid 
Central Park mitt i New York', på Man
hattan. Under hela tiden som jag skrivit 
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denna lilla ,artikel har jag hört motorbullCI' 
i luften. Jag har sett ut genom fönstret 
då och då och uppfångat glimten aven sil
verglänsandle Douglas eller en Lockhecd 
som susar över parken. För just här löper 
det utgående stråket från La Guardia 
västerut. Stör motorbullret mig? N ej knap
past. Kanske skal1 jag i detta s.ammanhang 
tala om en rolig sak som inträffade under 
en diskussion efter ett föredrag som jag 
höl1 i Uppsala för några månader sedal1. 
En förgrymmad uppsaliensare fråg,ade mig 
då, vad man ' skulle göra för att bli kvitt 
motorbullret från alla de flygplan som kom 
in över staden sedan ett flygförband för
lagts i dess närhet. Jag svarade honom då 
att bul1er alltid är intermittent och att så 
sna'rt buller blir permanent, är det inte 
lä>ngre' något buller. För mig låter det i 
varje fall som musik att höra ljudet från 
flygmotorer. 

Kartan vl.a.r det pla
nerade storflygfältet. 
(A) läge I centralll 
New York och dess 

'jl·plo<lerlng I förhållan
de till ' Idl"wUd och 
La Guardl .. Field. 

)1 r \-VilLlanl Ze...· kl~ndorf, so.n unfH>;r n,fot det 

skulle Hina sig att investera ett ka.plta.1 I'" 
12 mUjarder kronor i Jätteflygpla,ts mitt i 
New York. - överst en Interiör av det 4 km 
I"nga byggnlldskomplexet. 

Det är sannolikt att ljudet från gigan
tiska trafikplan kommer att · bli en bestå
ende ing:rediens i den kakofoni av ljud' som 
utgör ledmotivet i New Yorks eggande 
rytmiska rapsodi. 

teAU 0' a1u.· 
o I l S 

j 



AerotranJOipods ]t even» ))å den hrlttlska trRnsitbl1sen ,'id TOll.louse. Flygledartornet på baracken t. h. 

MED "u V ·E N" SÖDERUT MOT 1.iISSABON III 

1400 l bensin till sl(änk_s! 
Redovisnin.gen för FLYG-reda/ztö

ren G. KnutssoHS pre'miärflygning 
med ABA riff Lissabon, som började 
i FLYG nr l, GIVslulas i detta nIttI/
nem med några upplevelser i Tou
louse och Bryssel. 

Efter natten j Pa,ris s(teg vi åter upp i 
Air Frances buss utanför Hotel Scribe 

och st:annade snart för några minuter utan
för det franska flygbolagets kontor, där vi 
nätt och jämnt hann inhämta ett paJr infor
mationer, innan vi med chaufförens långa 
must:aS.cher fladdrande i draget och hans 
energiska tumme på hornet stack iväg' till 
Le Bourget. . 

Del fra,nska bol.aget har förbhiHande 
snabbt återhämtat sig efter ockupationen. 
T december 1945 trafikerade A~r France, 
ett linjenät på sammanlagt 119905 km mot 
61 380 km år 1939, antalet flyglinjer hade 
ökats från 51 år 1939 tilJ' 57 och bolaget 
ha(~e 110 flygplan mot 85. T medeltal tr;afl'
spopterades nl1 c:a 18000 passagerare i må
naden mot 8407, flyghakten per månad 
u,ppgick till över 517000 kg mot 111 ISO 
och flygp0"tcn per månad till c:a 331 500 
kg mot 74476. Va'rje månad flög Air Fran
ces flygplan nu 1 205820 km mot endast 
61 380 km år 1939. 

Planerna för 1946 innebä, dock en ytJter
ligare kraftig utökning av programmet. 
Flyglinjeniitet skall utbyggas till c:a 
240000 km med ett beräknat ,antal f1ygki-

lom eter pr månad på 3360000. Däri inbe
g,ripes europeiska linjer till London, Brys
sel, A11l!ltcrdam, Köpenhamn, Stockholm, 
Prag, Ziirich, Geneve, Rom, Nea,pel, Aten 
och Kotsika samt ett väl utvecklat inrikes
nät. Det afrikans!<a nätet blir synnerligen 
omfattande med huvudlinjer via Alger ut
med afrikanska västkusten ned till Pointe
Noire nära Leopoldville samt tvärs över 
afrikanska 'wntinenten via Stanleyville, 
Nairobi och Dar-es-Salaam till Tananarivo 
på Madagaskar med en parallell route från 
Sta,nleyville via Elisabethville och Mozam
bique till Tananarivo, v.arifr.ån linjen fort
sätter till Reunion och Mauritius. Utmed 
nordafrikanska kusten går en linje från 
Alger via Tunis och Benghasi tiJl Kairo. 
l Kai,ro är det anslutning till linjen via 
Rom och Aten och från Kairo utgår två 
linjer: a) via Khartu111, Djibouti (med av
sticka,re till Addis Abeb.a) och Mogadiscio 
till Nairobi samt b) via rDamaskus (med 
avstic;kare till Ankara och Teheran) och 
Basra till Saigon och Cal.cutta. 

Mera hann vi inte inhämta, förrän den 
ivrige cha~IHören åter manade på oss och 
så satte vi fart igen i den snabba bussen 
och etablerade snart kapplöpning med a,lIe
handa motordrivna fordon på Avenue de 
la Division Leclerc .. 

MolllJtäc!<et ligger på bara !lågot hundra
tal metetS höjd:, när ka,pten Gösta Carls 
taxar ut till ändpunkten på Piste 03 (den 
amerikansk.a stålmatta.n) och kl. 09.06 rul-

lar vIIvag och hinner bara få en skymt 
av de många bombärren runt omkring Le 
Bourget, innan vi går upp genom det låga 
diset. Redan på 600 m är vi åter fria och 
sätter kurs söderut i strålande sol över ett 
oändligt vaddtäcke av moln, som kommer 
en att våldsamt längta efter ett skumbad 
därnere i det löddriga vit:a. »Uven» mar
schar på modiga 320 km/t tack vare god 
medvind. 

En underbar syn 

Kl. 10.25 sloringras molnen och vi befin
ner 0 '55 mitt över den mäktiga bergsplatån 
Massif, Central med Dordogne.f1odens käl
lor och slingrande serpentinvägar upp ef,ter 
de mju'<t rundade väldiga bergssluttnihg
arna. Hela denna vulkaniska terräng är som 
bakad med en jättelik spatel ,av <;nl skick
lig konditor med f,ranskt sinne (ör de run
da formcrnas tjusning. J denna fantastiska. 
rikt cLekorerade och utsmyckade jä.ttetårta 
sticker Mont Dore (1836 m) och Montagne 
du Cantal (1858 111) upp men vi går p~ 
betryggande höjd och väster därom, så vi 
behöver inte oroa oss. 

Vi passer,ar floden Lot vid Cahors och 
elen mäktiga floden Garonne strax söder 
om Mon tall'ban , Vi har radiokontakt med 
Air France på flygfäl,tet Francazal vid 
Toulouse och sedan vi llpptäc!<t ett väldic,rt 

Flern. bilder från den brltds]u\ Tonlouse-hnsen. T. ,r. fÄ.'r ('helen, FJight I.ieutenuJut; 'r. C. B. 
Grenville, en fInskt\> O. P. av trll,fikl'hefen 8öderflv18t - IUlh'u, ·_bet.alnl,ngen» tör 1.4-00 ,1 
bensiu. T. h, den b'rittlf'ke adjutnnten. - J mlttt>n ett ptl.r nrarwick-plan pi\' Tnlllouse
basf"JI. - 'r. h. luneh hos hrlU("rna. Vid l<ortiinf"1An '}i'IJYG:fiI lltfJulCne O. linuts!!lon. 
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G. K N U T S S O N 

fält med betongbanor och lagt oss i land
ni,ngsvarv kan telegr.afCst Ahlin meddela, 
att »v i landar om två minuter». 

Strax därpå rulla,r vi utmed den tysk
byggda I 400 m långa betongb.anan efter en 
av kapten Carls vanliga perfekta landning
ar o:::h efter radiokontakten tidigare blir 
vi lätt förvånade, ,lär vi möts aven RAF
officer, Flight Lieutenant T. C. B. Gren
ville, SOI1l undra,r vad vi är för ena och v,ad 
vi bar rör ärende. Han hälsar oss dock 
på brittiskt maner hjärtligt välkommen och 
uttrycker sin stora g.lädje över att »det 
första civila [Jygplanct efter kriget» landat 
på denna brittiska bas. • 

Vi står ganska oförstående och tittaJr 
efter Air F ra,nces personal men tar med 
entusiasm emot hans inbjudan till lunch i 
officers baracken med smör, bröd, marme
lad, corned beef och engelskt te med injöl', 
samt cigarretter. Klockan är visserligen 
b.ara ll.l S men vi har inte fått något i 
oss. utom en kopp diskvattensmakande kaf
fe och ett stycke grovt bröd på Le Bour
get, så det suger i· magen. 

="'lt~-nA( i »Uvt"lJ» tankus på FrnncHzal, rlet franska '!'ouIOllSt'-fiiJtet, und ... r fiirdJnf"kanikt"r Bengt 
Nym.a.ns överinseende. 

Medan vi äter kommer chefens aDjutant 
odh frågar kapten Carls, hur mycket ben
sin vi vill ha. 1400 lit. :svaraJr flygplanche
fen och översätter det till gallon. När vi 
sedan ätit färdigt går kapten Carls till vår 
hyggJige värd, löjtnant Grenville, och ber 
att få skriva på bensinbesked. 

Det går inte all s. Futtiga 1400 lit. ben
sin är väl ingenting att ta betalt för. För
resten kan han inte sälja bensin, ty den till
hör britti ska staten, och på denna transit
bas rör överföring av brittiska militärplan 
till Ind ien och Fjärran Östern. är 1400 lit. 
bensin ungefär ,som ,att spotta i h.avet. 
»,lngentingatt tacka för!» 

Nå,trots :allt !{änner vi, oss riktigt tack
sal11ma för både maten till oss själva och 
»soppan» till» Uven», så. vi anser oss böra 
göra något för den hygglige värden på 
stället. Efter. en god funderare kommer 
vi ihåg, att vi har en låda svenskt bränn
vin av det heder liga g.amla märket O. P. 
Andel·sson ombord, avsett för svenske mi
nistern i Lissabon. Ur denna låda hämtas 
två litel·, SOI11 högtidligt överräckes av tra
fikchef en SöcLenjuist ti ll den fört j uste flyg
ba~chcfen, vilken va,rit i Sverige och där 
lärt sig tycka 0111 våra inhemska brända 
och des till erade aptitbefordrande smörgå:s
bordsdl·yckeL (Jag tror nästan att han var 

tack~al11l11are för de två literna än Vl för 
de f j ortonhuncl ra.) 

Provflygning - buklandning 

Ute på gräset mellan betongbanorna lig
ger ett stort franskt fyrmotorigt flygplan 
och vi konstaterar snart, att det är proto
typen till den nya Bloch 161 Languedoc, 
som buklandat under en provflygning. Ty
värr hinner vi inte närmare studera detta 
nya franska trafikplan, ty avs~«idets bittra 
stund närmar sig och redan kl. 12.29 lyfter . 
vi åter från den gästfria brittiska b.asen 
med sammanlagt 2500 lit. bensin ombord, 
d. v. s. tillräckligt för 8 timmars flygning. 

Först strax före starten blev det klart, 
att vi landa,t på fe l fä lt, och när mr Gren
ville ringde över till Francazal trodde Juan 
där att Vb störtat någonstans under land
ningsvarvet, eftersom vi spår- och ljud
löst försvunnit efter med(4elandet om land
ning om två minuter. 

Vi flyger över Francazal ett par varv för 
att visa oss och »dementera ryktet om vår 
död» och kan då samtidigt konstatera, att 
den engelska basen är rena atlant fältet mot 
det lilla franska gräs fältet Francazal. 
Bombskadorna: här är mycket stora. Han
garerna på Francazal står i ruiner och ter
rängen runt omkring. är översållad med 

Nt'dtH1J t. v·, H"~ t'\ll frUllfo;k l'hH\h 220 på. Francazal,; flygfält vid Toulouse. Don I'Ivenska' 
.Uven» i httlq,;-rullden. - I mittt'u I'our sig (·he<f~l!Jtt'!wn.rd Pt\.trik l\'lelln med at.t klättra upp-' 
fi.r ('Il T~i;;osubollpHlm i Hotel A"iz' trfidgård. 'I', h. la,pnr ABA-herrurllH J ... ettf!lt.rÖJD och Söder
("list sol på samma hofeU", aHan, 

bombärr. Mellan de två flygfälten hade 
tyskar·na börjat lägga ut betongrullbanor 
men inte hunnit riktigt och sådana sträcker 
alltjämt ut sina långa, vita, smala armar 
långt ut i terrängen till oli:<a uppställnings
platser. Skyddsgravar runt om fälten bil
dar underliga zick-zack-mönster och svarta 
skorstensstockar här och där vittnar om 
att ännu flera småvillor än nu legat där 
förut. ' 

Resten av resan ned till Li ssabon är ju 
delvis ski ldrad tidig"'.dre, varfö.r j,ag skall 
försöka fatta mig kort. 

Kl. är 13.00 lokal tid, när vi kommer 
ned genom de lägsta molnslöjorna ute över 
Biscaya på 250 m. höjd och 20 km norr 
om Bilbao och låter den ljumma vinden 
spola in genom friskluftventilerna. Den 
spanska nordkusteJt skymtar då och då ge
nom de -i\är och cl.iir ännu lägre molnen och 
yttertemperaturen uppmätes till +10 grader. 
Litet senare klarnar det och vi ~<an stiga 
till 500 m. Snart bryter solen igenom och 
vi beundrar den underbart tjusiga spanska 
klippkusten, som med sina djupa »fjordar» 
med molntäckta bergstoppar på sidorna 
s ta rkt påm inner om Norge. 

Kl. 15.08 lokal tid passerar vi Kap Finis
terre och gjorde inför denna historiska 
händelse en paus i förtäringen av chef s

(Forts. på sid 32,) 
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RODRENS VERKAN 

luftdopet 

I nnan själva uthildning,en i luften börjar 
brukar man låta eleverna få sitt luftdop. 

Det består ingalunda i att läraren tar ele
ven med sig upp på någon våldsam avance
rad flygning dler dylikt, nej, tvärtom be
mödar han sig om att göra :så mj uka och 
försiktiga rör.eIser som möjligt. Eleven 
måste nämlig'en i lugn ooh ro få vänja sig 
vid den sensation som flygning innebär. 

LÄR ER 
Även om eleven har flugit förut har en 
såJdan »passa,gerarflygning» sitt stora vär
de; han får bl. a. tillfälle att vänj a sig 
vid flygplanet och lär sig även hur trakten 
omkring f.lygfältet ser ut. Under utbild
ningen kommer lä,raren att använda vissa 
framträdande . punkter i terrängen som 
ögonmärken, t. ex. vid flygning rakt fram 
och horisontellt, vid urgång ur svängar 
m. m. Det är därför' viktigt att eleven sna
rast hittar dessa' punkter och även vet de-' 
ras läge i Jönhållande till flygfältet. Han 
måste närnJigen så tidigt som möj,ligt lära 
sig aH hitta hem. 

Fastän den första flygningen inte avser 
inlärande av någon speciell övning kan lä· 
raren i alla faH låta el,even »vara med i 
rodren», dvs hålla hÖl'ra handen löst på 
handJspaken, vänstra ,handen på gasreglaget 
och fötterna på sidroderpedalerna. Tala re
dan nu om för eleven att det endast behövs 
små roderrördser fÖT att flygplanet skall 
reagera. 

Låt eleven svara på frågor sådanili som: ' 
»Vad visar ha!:ltighetsmätaren, höjdmäta
ren ?,» osv. »Var ligger flygfältet?» 

Under denna för'sta flygning måste lära
ren kontrollera att eleven hör bra. Gö,r han 
inte det kan det bero på att flyghuvan inte 
passar" att hörtelefonerna inte sitter mitt 
för öronen eller något dylikt. Men det lian 
också bero på att läraren talar felaktigt. 
Läraren må!:lte ägna stor uppmärksamhet åt 
detta. Hör eleven dåHgt får lektionen inget 
värde. 

Sedan eleven på detta sätt fått sitt luft
·dop börjar den egentliga flygutbildningen . 

Undervisningens gång 

Det är klart att undervisningen inte bara 
försiggår i tuften. Varj e flygpas's föregås 
.av en teoretisk genomgång av de prohlem 
som elev'en måste kunna fö .... att f.örstå öv
ningen och veta, hur den skall utföras. Jag 
kommer därför att i fortsättningen dela upp 
varje lektion i tre hu.vu.ddelar, nämligen: 
teOl'etiska törkla,yjngar, själva lektionen .; 

YGA I F 

Av 

Grels Nreslund 

h~tten .samt råd och anvisningar för 'm

struktö'reIJ,. 
Vi .skall alltså denna ,gång lära oss rod

rens 7!erkan och börja med: 

Teoretiska förklaringar 
Flygplanets axlar 

I. Lä.ngdaxeln är en linje genom flygpla
nets tyngdpunkt, parallell med propeller
axeln odh flygkroppens längdlinje. 

2. T7'iiraxeln är vinkelrät mot längdaxeln 
och parallell med vingarnas sträckning. 

3. Lod!axeln är vinkelrät mot längd- och , 
t,;äraxlarna. 

Flygplanet säges, röra sig i roI/planet, om 
det förändrar läge omkring längdaxeln. 

. Rörelser omkring tväraxeltl. utföres i 
loopingpf,a;nef och vridning omkring lod
a,xeln i girplant!t. 

Man måste lägga märke till att dessa 
axlar och plan är fixa i förhållande till 
flygplanet och alltså följer med flygplanet 
vilket läge detta än intar. 

Då det gäller roderverkan brukar man 
skilja på primär och 'seku.ndär -.'erka!t. Den 
primära verkan har vi delvis berö'rt i lek
tion nr 2 (Flyg 25-26/45), men det kanske 
inte skadar att repetera. 

Rodrens primära verkan 

Om vi ger vä·nster sidroder, dvs skjuter 
fram vänster, rot, går flygplanet åt vänster 
(rör sig i girplanet). Lutar vi flygplanet 
åt vänster och ' ger vänster sidroder går no
sen .snett nedåt vänster, eftersom ju gir
planet luta'r. 

~--m 
'l:~'f----~-" 
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Sidrodrets prlmiira och "<lkundiira, verka,n. 
-- 'l' 11 flygpht.nets axlar. 

Föres handspak m bakåt går nosen uppåt 
(rör sig iloopingplanet) . Luta,r flygplanet 
härvid åt vänster, rör sig nosen snett åt 
vänster. 

En rörelse på handspakm åt vänster, dv's 
skevning åt vänster, gör att flygplanet lutar 
över åt vänster (röT sig i roll planet) . 

Vad vi nu berört i f.råga om rodrens pri
mära verkan förstås bäst om läraren de
monstrerar de olika rörelserna med en flyg
planmodell. Läsaren kanske inte har till
gång till en sådan. Gör då ett pappersflyg
pla:n, det går bra att använda i stället. 

Hur utföres en 'roderrörelse? 

I detta sammanhang kan det vara lämp
ligt att beskriva hur en roderrörelse skall 
utföras. Kom då ihåg från första stund att 
utföra rörelsen mjullt. 
. Som aHa andra kroppar strävar ett flyg
pla:n efter , att fortsätta i den riktning det 
har även om vis,sa krafter påverkar planet 
i annan riktning. Därför tar det viss tid 
innan t. ex. en roderrörelse påverkar flyg
planet. Själva rodereffekten är beroende av 
flygplanets hastigJhet; ju fortare ett visst 
flygplan går, desto styvare känns rodren 
ooh desto mindre rörelse behöver man göra 
för att få roderverkan. Det viktigaste i 
fråga om en iroderrörelse är att börja 
mjukt. När flygplanet svarar för rörelsen 
kan man göra roderutslaget i hastigare takt, 
om diet skulle behövas. Tro nu' inte bara att 
man gör :stora utslag på hand- och sidro
dersp,akarna under flygning. Det är egent
ligen bara under start och landning som det 
erfordras relativt stora roderrÖrel-ser. Un
der normal flygning i övrigt gör man i all
mänhet så ,små utslag att det knappast syns 
på handspaken. ' Lätta tryckningar på spa
karna är ofta tillräckligt. 

Då det gäller roderverkan m~ste man 
hålla i minnet a,tt den är beroenda av luft
strömmens tryck mot roderytorna. Beträf-. 
fa:nde höjd. ooh sidroder ökas det av flyg
hastigheten förorsakade trycket, om samti-

(Forts. på sid. 26.) 



~t·t nytt lthelikopterrek,ordlt hal" nyligen saUs vid Brldgl.' port USA, där den här Sikorsky R-5 lyfte med Inte mindre än 18 personer ombord. 
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T. v. ett foto av Sl
korskys helikopter 
R-4B med dess gan
SkR lnve(~klude rotor
Dtekllnlsm. Trots det
ta "n,r dennJl heli
kopter den första som 
nå.dde serl ... tltdlet. 
Nede.rst på. sidan fly
ger den unge kon
struktören Stanley 
Hilloer i sin Hiller
copter, försedd med 
två motro:terande två
bladiga rot.orer OVfUI

för va I'and ra. Detta 
system sy nes VHJ"U 

det mest lyckade. 

stående bladen samarbeta:r på en gångjärns
anordning som lagrats på navet. Här skall 
i stället det böjande moment, som uppkom
mer genom den på bladen verkande lyft
kraften, helt upptagas av själva bladet, vil
ket givetvis kräver en starka're konstruk
tioll. Bladen blir tyngre, men man kan å 
den andra sidan bortse från risken att de 
»konar» då varvtalet sjunker, Det blir då 
möjligt att även vid små varvtal hå\1.a pla
net flygande. (Det är främst Higgins, Bell 
oel\. Hiller som använder detta: arrange
mang,) 

3) Det fast'a bladet. - Här finns inga 
leder eller gångjärn, som \an uppta de 

pA TAL OM HELII(OPTERN 
M an kallar ofta ironi:skt helikoptern för 

en uppåtsträvande vispmaskin. Sär
skilt tycker inbitna flygfantaster att den 
bar.! är en leksak för vuxna. Det må så 
vara, men det går inte att förneka, ,att he
likoptern har många direkta fördelar 
framför ett vanligt flygplan. Den vi~<ti
gaste är natu'rJigtvis den vertika:la starten 
resp. landningen. Enbart detta öppnar oöver
skådliga möj ligheter. Vem vet, kanhända 
framtidens populäraste samfärdsmedel blir 
en kompromiss mellan en lättviktsbil och 
en helikopter. Ko:stnaden för ett sådant 
lyxåk blir till en början absolut impopu
lärt, men storindustrierna brukar a:lItid fin
na utvägar. 

Än så länge finns det dock en del svår
lösta probl~m. En lättstyrd helikopter är 
svår att åstadkomma. Den 20-årige ame
rikanske ingenjören Hiller utarbetade ett 
så lyckat system att efter en demonstration 
för andra fackmän dessa blev så häpna 
över systemets genialitet, att de rusade hem 
till sina ritbord och försökte plagiera det. 
Det kan för övrigt nämnas att Hiller själv 
både konstruerat och byggt sitt plan. Hans 
vindtunnelförsök var förresten ~nska 
lustiga:. Han byggde några modeller, ' klätt
rade upp på toppen aven skyskrapa, släpp
te modellerna och r'egistrerade resultaten 
medelst filmkameror som h.an hade place
rat i de olika våningarna, Det skall vara 
en amerikan till en sådan ide. Hiller lycka
des få sin helikopter så lättstyrd att den 
mycket helikopterintresserade skeppsbygga
ren Henry Kaiser efter S minuters instrlJk
tion kunde ta sig en svängom i luften. Den 
vanliga instruktionstiden :s!<all · i framtiden 
bli 2 timmar ... Detta dock in,te på grund 
av Kaisers sä!<erligen något vingliga fram
fart. Hur som helst, så har Ka,iser slagit 
sig ihop med den unge Hiller, och d\,!t bru
kar betyda( framgång när denna dynamiska 
personlighet ger sig in på något. Kanske 
kan Kaisers övertagande av Willow Run 
betyda en hel del för den framtida heli · 
kopteru tvecklingen. 

För en allmän ori'entering är det kanske 
lämpligt a:tt i :stö,rsta allmänhet tal:a litet 
om rotorerna, deras placering, upphängning 
111 m. Ryssamerikanen Igor Sikorsky var 
den förste som på allvar. tog sig an heli
kopterproblemet. Hans första skapelse i 
den vägen har redan blivit museiföremål i 
Henry Fords privata samling. Sikorsky 
tillämpar principen med en huvudrotor som 
bär och driver planet. För att motverka det 
vridande moment som på grund av huvud
rotorns rotation verkar på kroppen place
ras en extra rotor i .stjärten med rotations-
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planet vinkelrätt mot huvudrotorns. Ger 
man alltså denna stjärtrotor större eller 
mindre stigning, erhåller man en svängning 
i sidled. Nackdelarna med detta system är 
många. Dels åtgår energi för att driva 
stjärtrotorn, energi som man kunde ha 
bättre användning av som lyftkraft, dels 
blir planet långt, del:s blir en relativt tung 
transmissionsaxel till stjärtrotorn och olika 
växla'r behövliga för kraftöverföringen. 
Likaså erfordras vissa anordningar för 
ändringar av rotorstigningen. - Det är så
ledes många nackdelar som helt enkelt kan 
undvikas, om man tillämpar principen med 
två motroterande rotorer placerade anting
en över eller bredvid varandra, I det sena
re fallet måste rotorerna vara syn:<ronise
rade. (Se Kellett XR-8.) Genom motro
tationen upphäves alltså det moment som 
Sikorsky eliminerade genom sin stjärtrotor. 
Unge Hiller insåg fördelarna med dubbel
rotor och försåg dä dör sin hel ikopter med 
två motroterande rotorer placerade över 
var:andra, 

Själva rotorbladens konstruktion och 
fa:stsättning på drivaxlarna har blivit före
mål för många heta diskussioner. Flera 
energi- och kapitalsta:rka män har gjort 
upprepade experiment för att finna en lös
ning. Resultatet har blivit tre olika prin
ciper för rotorbladens fastsättning. 

1) Det fritt ,upphängda rotorblo!de,t. -
Denna upphängning! medger att bladet kan 
röra sig i, över och under rotationspla:net. 
Här måste alltså ett ' så stort varvtal hål
las att centrifuga,lkraften uppväger de an
dra krafter som verkar på bladet. Detta 
förhållande kräver alltså en !<oordinerad 
rörelse mellan gasreglaget och stigningen 
på rotorbladen, och man måste kunna hål
la varvtalet på ett bestämt värde. (Denna 
typ användes bl a av Sikorsky). 

2) Nästw typ har inte en speciell upp~ 
hängning för varje bJ:ad, utan de två mot-

krafter son1 verkar på bladen, v,arför des
sa måste vara utomordentligt robust kon
struerade. Denna typ har i'nte ha:ft någon 
större framgång. Om man vill ha större 
rotations- och flyghastigheter kommer den 
dock säkert att bli använd för att minska 
vibrationerna som faktiskt utgör ett av de 
största problemen f n, (Antagligen a:nvän
des denna typ på den ryggburna hoppikop
tern.) 

Många olika :sätt att konstruera själva 
rotorbladen har försökts med hänsyn tagna 
till ovanstående anspråk. De profiler man i 
allmänhet använder är N ACA-OO-serier 
och NACA-230-serier, framförallt då dess:a 
profiler har liten tryckcentrumvandring. 

Ja, detta var barå en liten sammanställ
ning av de många problem man har att 
brottas med när det gäller helikopterfly
get. Att helikoptern har stor:a möjligheter 
att hävda> sig i kon'(urrensen anses stå utom 
allt tvivel. Frågan är närmast bara om den 
även i fråga om pri:set kan bli konkurrens
kraftig. Kanske redan dem närmaste fram
tiden kommer att ge svar på den frågan . 

NK. 
ROTORNAV för Sikorsky-helikoptrar

na R-5 och R-S tillverkas nu av propel
lerfirman Hamilton Standard Propellers 
Div. of United Aircraft Corp. East Hart
ford. Varje rotornav - av vilka 400 st re
dan levererats från denna fabrik - be
står av inte mindre än 900 st seperata 
delar, av vilka en del tillverkas av flera 
mindre underleverantörer. 

CIERVA AUTOGIRO LTD har kon
struerat. en helikopter på basis av ett 
preliminärt utkast av firmans chef C. G. 
Pullin samt i samarbete med G. & J. 
Weir Ltd. Flygprov med den nya heli
koptern pågår f. n .. men några uppgifter 
kommer ej att lämnas förrän typen är 
klar för demonstration. 

-..-..--_-.:-
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PRO MILLE: 

EN FL YGSINNETS APOSTEL 
kom till Bromma med cicil Tayloreraft Auster 

M an måste väl säga att det ligger djup 
symbolik i att det första verkliga se

riesportplanet som kom till Sverige efter 
kriget fördes aven engelsk flicka med 
skandina'vis!<t blod i ådrorna! 

När miss VERA STRODL landade på 
Bromma med den första Taylorcraft 
Auster - som skall säljas här av Aero 
Service - fick hon också ett mycket 
hjärtligt mottagande (som f ö varade i fle
'ra dagar). Förutom de flygplanmottagande 
firmorna Ostermans och Aero Services re
presentanter med direktörerna Lennart 
Osterman (som evenemanget till ära hög
tidligt döps till »Austerman» - uttalas 
l>Ästerman») och Gunnar af Eken:sta.m 
(som redan förut har ett trevligt smek
namn: »Lärkenstam») såg man flera av det 
svenska flygets spetsmän, däribland överste 
Enell från KSAK. 

Flygintresset. renodlat 

Det är inte precis någon alldaglig histo
ri.a som miss Strodl kan berätta om sig 
själv om ' hon pressas hårt och är på det 
humöret. 

Hon föddes för 27 år sedan i England 
av danska föräldrar men familjen flyttade 
snart tillbaka till Danmark. 

- J ag var inte så värst många. år gam
mal när j,ag blev flygbiten, berättar miss 
Strod!. Så snart jag såg en mås på ving-

arna kom flyglusten över mig. Det blev 
bara värre och värre för varje år och när 
j:ag var 15 år åkte jag till England - jag 
s!<ulle minsann visa min familj att jag kun
de lära mig flyg.a utan a.tt behöva be om 
pengar hemifrån. Jag jobbade med allt 
möjligt och snålad e så, att det blev peng:ar 
över till flygutbildningen. Den var 'mycket 
dyr och det gick långsamt fram. Men inte 
ett ord skrev jag till dem därhemma om 
min flygning .. . Fö~st när jag tagit cer
tifikat 1937 hälsade ja.g på hemma och vi
s.ade det dyrbara papperet. När kriget bör
jade hade jag 60 flygtimmar och gick in 
i Air Transport Auxil iary, där förresten 
mrs Ruth Moore blev min för:sta flygin
struktör. (Det var som bekant mrs Moore 
som flög Proctorn till Sverige. Se FLYG 
nr 1/46. Red:s anm.) 

1 A T A fick miss Strodl äntligen flyga 
så mycket hon ville, ja, så mycket hon 
hanJl. Hon va'r provflygare, han »färjade» 
flygplan av alla typer från fabriker och 
reparationsbaser. Hon startade mellan kab
larna på spärrballonger (vilka :själva sorg
fälligt dolde sig bland molnen), hon flög 
över robotbom bbestruk!l1a om råden, hon 
fick mot9fstoPP, slog sönder kärran, hon 
satt ofta n.att efter natt på sin fallskärm 
vid nigon öclslig järnvägsstation och vän
tade på tåg för hemfärden, hon. ' . ja, påp
peret räcker inte till! 

På: miss Strodls väl ingångna pälsjacka 

står 65 flygplantypers namn - hon har 
flugit dem alla - och en vanlig :svensk 
sportflygare blir ovillkorligen imponerad 
när han läser sådana högst kvalificer,ade 
n.amn som Tempest, Typhoon, Wildcat, 
Avenger, Barracuda, Dakota (DC-3) o.s.v. 
Även lastglidaren Hotspur har hon flugit. 
Hela 1.500 flygtimmar har miss Strodl 
samlat ihop vid det här I. .. get. 

Captain Vera Strodl gick efter krigets 
slut tillbaka till sin g:amla firma Taylor
era/t Aeroplanes (Englan.d) Ltd i Leices
ter. Jobbet har varit provflygning och, som 
märktes på Bromma., leverans flygning. 
Förr i världen var hof! bl. a. flygplansnic
kare . .. Men det ät givet att ett sådant 
o!<uvligt fasthållande vid den utstakade 
kursen måste föra ' fram till målet. En 
gamma·l flygpropagandist (förväxla mig nu 
bara inte med mr Ostelius!) blir 'aningen 
andäktig när han påträffar så mycket segt 
och tydligen ideellt flygsinne hos en enda 
person. Sådant är m.an inte bortskämd med 
här! 

Idealiskt sportplan 

Den som ev. v.ar halvskeptiskt inställd 
gentemot Austern när den kom - det d~r 
var kanske inte mycket mer än en vanlig 
Cub o. s. v. - måste när ha:n såg den 
första demonstrntionsstarten bli övertygad 
om att hans farhågor var byggda på lösan 



' alld . .lag ~ag dCI1: miss Vera (Jch hrr 
Ljung och Kellin från Luftfartsstyrelsen, 
d. v. s. tre man, drogs upp av 100-hk-mo
tom på ett litet kick och s1eg :sedan ut
mär!<t. Flyghastigheten såg heller inte ut 
att vara Cub-artad och miss Strodl berät 
tade att hennes medelfart fr{m Malmö va
rit 173 km /t. 

Miss Vera hade ett par heta dagar på 
Bromma. Dagspressen provade Austern 
och tycktes trivas med planet. Nye mo
torflygchefen på KSAK, major Sp.arre, 
och löjtnant r..Jidde» Karlsson flög också 
ocli de var mycket förtjusta i Austern. 
Torde vara idealisk m. m. MeI'a om pla
nets f lygegenska·per i en speciell »p,rovflyg
ningsrapport» i följande nummer av FLYG. 

Men v.arför skulle då Auster var.a ett så 
bra sportplan att jag kan våga påstå det 
så här nästan utan vidare? Jo, 'Austern har 
gått igenom krigets e!<Iut 50m sambands
och e1dledningsflygplan och v,arje detalj 
som inte hållit måttet har ändrats. Austern 
är verkligen ett färdigt flygplan! 

Vi ska titta lite närmare på en. del vik
tiga saker. Den civila Austern, vars fu ll
ständiga: namn är Taylorcraft Auster V 
serie J-l - eller för enkelhetens skull 
Auster J-l - är byggd av stålrör. De två 
främre sitsarna är sida-vid-sida (med dub
belkommandospakar) och bakom dem sitter 
den tredje personen, tittande åt vänster sida 
och något bakåt. Bakom »trean» finns 
plats för tre ord~ntliga resväskor. Austem 
är ett riktigt lastdjur - titta på viktsiff
rorna: i datatabellen. ! 

En :annan detalj som gör Austern till ett 
trevligt sportpl.an är det genomskinliga ka
bintaket, som »flyter ihop» med sidrutorna, 
så att man har fri sikt åt alla sidor. Man 
sitter nästan som i en glasveranda, ... 

N aturligtvis har A ustern effektiva vin.g
klaffar, hjulbrom5,ar och blincHlyginstru-

' ''CI1t. l'lanet är i alla avscclILlen välutrustat 
och det svenska priset - omkring 20000 
kr - förefaller inte ligga i qverkant. 
»Austermans» har beställt 20 sådana plan, 
vilka det väl inte sk.all bli så värst svårt 
att sälja! Jag hoppas i nästa nummer få 
plats att tala· om varför jag tror på 
Austern som svenskt folkflygplan. 

Och så låter vi siffrorna tala: 

MOTOR: 

Cirrus Minor II, 4-cyl, inverter.ad, luft1!:ylcl 
radmotor ; max. 100 hk. 

Volym: 3,99 lit. 
Kompressionsförhållande: 6,25:1. 
Max. varvta l 2600 v/min. 
Bränslets oktantal: min. 77 
Bränsleförbrukn ing: (2200 v/min.) 21 lit. /t 
Olj eförbrukning: 0,3-0,8 lit./t 

PRESTANDA: 

Max. fart (vid max. flygvikt) 185 km/t 
M.arschfart· (vid 2200 v./min.) 160 km/t 
Stighastighet (vid max. flygvikt) 3,5 m/sek 
Vikningsha:stighet (vid max. flygvikt) 

45 km/t 
Startsträcka (775 kg flygvikt och 2,3 

m/sek vind) 140 m 
Landningssträcka (775 kg flygvikt och 2,3 

m/:sek vind) 90 m 
Startsträcka vid max. flygvikt och vind

stilla 230 m 
Längsta flygsträcka utan extrabränsle 

480 km 

BILU};RNA: .r rnde--n nederst på viin8ter~idun ses - luiss Strodl på 
BroDlma. 1.' v demonstrationS1)rator hon med två nr'JTlerepresentu.n

ter, som Inbjudits R,tt titta. på och flyga nu~d Austern, _engelska artil
lerIets öga», - I ntitten fo,tur miss Strodl m ,eda.Jl FLYG:s fotogrll,f 
pus"mr på utt föreviga hennes unl1<t1 piilsjacka, ~om bilr namnen på de 
05 f lyg()lnntYJ)er hon fJuglt. - T h i ruden Her miss Yt>t'u, glad ut över 

den uIJpnlii. .. ksan'lhet SOlD , 'isadclS henne när det "id "älh.omstcocktailell 
beslUts Rtt, döpa denna fö 'rst» Hl'enskn AU8Iter till »Veru» . .Dagen dä.rpt\, 
såg' f'Hla,n uHtHå ut si ... här. - )l'i\, bilden här t h tus klossRrlu\. bort 
töre en start, - överst på sidorna I;es AUfjtern ],å Brommupla,ttl-Hl och 
I luften ö"er St<H:,kho)m8trltkten (dessa tvo\ bilder foto: O. 'Bh.dh). 
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Lällg sta flygst räcka med ext rah! ällslc 
800 km 

Praktisk topphöjd c:a 4.000 m 

MATT: 

Spännvidd 10,97 m 
Längd 7,11 m 
Höjd (markläge) 1,98 111 

Vingyta 17,13 m' 
Sicloförhålla'nde 7:1 
V-form 10 
Anfallsvinkel 3,750 

VIKTER: 

Tomvikt 477 kg 
Bränsle (68 lit. i huvudt.) 50 kg 
Olja (c:a 9 lit.) 8 kg 
Radio el. annan fast utrustn, 9 kg 
Förare + 2 passagerare, 3X80 = 240 kg 
Bagage el. , extra bränsle 56 kg 
Max. flygvikt 840 kg 
Vingbel:astning 49 kg/m' 
Effektbelastning 8,4 kg/hk 

INSTRUMENTUTRUSTNl NG 
STANDARD: 

Höjdmätare m 
Hastighetsmätare km/t 
Kompass (Husum) 
Klocka 
Girindik.ator med 
Tvärlutningsmätare eng. typ, svensk grad 
V.arvräknare 
Oljetrycksmätare lbs 
Bränslemätare lit. 



T vett Rv de lIftviHands senaste flygl)lan , 
ja.ktplo,net D.lI 10:3 Hornet, en ' utveck1tng av 
den välkända 1\los(luU.o. Hornet kom emeller
tid tör sent f(;r aU. kunna göra nugra, krigs

insatser. Fa.rt: 756 km/t. - Geoffr<,y . de 
ll!tvllland byggde sitt först" flygplan DH 1, 
80m ses nede1'st JU\. sidan. redan år 1909. Det 
Vltr utrustat. ,med en 45 hl, motor, o(l1tS'\. den 
h:onstrllernd av dt" Ha,-Uland. 

DE HAVILLAND-HISTORIA 
D en be!<anta engelska flygfirman de Haviiland Aircnift Co har 

25-årsjubilerat. Den grundades nämligen den 25 september 
1920 och kunde alltså i höstas med stolthet se tillbaka på en 
25-årig verksamhet inom den flegtekniska utvecklingen. 

Namnet de HaviIland är dock knutet till konstruktioner av be
tydligt äldre datum, enär firmans grundare, Sir Geoffrey de Ba
villand, redan 10 år tidig,are var verksam inom den då blygsamma 
flygindustrin och redan 1912 gjorde sig ett namn genom sina un
dersökningar beträffande f lygplanets stabilitet. 

Det första de Ravillandplan, som vann större ryktbarhet \Car 
den berömda .oH 4, förra världskrigets Mosquito. Planet konstru
e rades ursprungligen för att utrustas med den då nya BHP-mo
torn på 200 hk, och dess prestanda låg ett gott stycke över vad 
som då ansågs norma·lt. Dess max-hastighet uppgick till c:a 200 
km/t, d v s mera än den tidens jaktp.lan orka;de med. Firman 
gjorde alltså då samma sensation som und er det andra världs
kriget, då »Mosquito>:< plötsligt och överr.askande debuterade mot 
det tyska,; Gestapohögkvarteret i Oslo. Mot slutet av kriget ersat
tes DH 4 ,av nykonstruktionen DH 9, där alla erfarenheter. från 
DH " tillvaratagits. Detta plan utrustades även i version DH 9A 
med den amerikanska Libertymotorn på 400 hk och var i detta 
skick i det engelska· flygvapnets tjänst lång tid efter kriget. Under 
1918 fram'<om även de tvåmotoriga typerna DR lO och DR 10A, 
som efter vapenstilleståndet användes för snabba militärtranspor
ter mellan England och Tyskla,nd, samma tjänst som »Mosquåto» 
utför i våra dagar. 

Då kriget var slut och behovet av militära plan försvann, bil
dades som redan nämnts de Havilland Aircraft Co. Firman in
riktades redan från begynnelsen på att tillgodose behovet av flyg
plan för den då börjande flygtrafiken. Det första flygplan, som 
gick ut från det nya företaget, var DR 29 utrustat med en 500 
hk Napier »Lion»-motor. Utvecklingen av denna typ, som i mångt 
och mycket representerade nya linjer för utvecklingen av det kom
mersiella flygplanet, fördröjdes dock av brådskande beställningar. 
För .att kunna tillgodose beställarnas behov av snabb leverans 
måste firnlan gripa tillbaka på äldre konstruktioner och så kon
struerades DR 34, ett trnfi!<plan ' för 8 passagerare. Detta plan blev 
en stor framgång, speciellt på grund av den stora regularitet pla
net uppvisade under många års tjänst i trafik mellan England och 
kontinenten. 1922 flögs för första gången de B a·vi Il allds första 
sportflygplan, DR 37, som beställts aven engelsk privatman. Ty
pen är intressant, då den utgjorde den urtyp, ur vilken sedermera 
,kli hekanta serien Mothplan utvecklades. 

Den första "Mothen" 

Den första »Mothen» bar beteckningen DH 60 och flög för sta 
gången i februari 1925. Den var utrustad med en Blackburnmotor 
på 65 hk och dess ma·ximihastighet uppgick till 145 km/t, Tillkonl
sten av »Mothen» blev grunden till den utveckling av privatflyget 
odh flygklubbsväsendet som sedan ägde rum under 1920 och 1930-
talen. Först nu bringcades privatflygningen till en sådan t"kono
misk nivå, att den blev tillgänglig för de större folklagren. 

DB 60 efterföljdes snart av förbättrade typer med större mo
torstyr!{a. DH 60X utrustades med en 85 hk Blackburnmotor och 
fick dänned en maximihastighet av 160 km /t. Denna typ satte f ö 
även höjdrekord för lätta sportplan. 'Under 1927 utvecklades se
dan planet i de typer som utrustades med de HaviIlands egna 
»Gipsy»-motorer, bl a DH 601', vilken kan betraktas som urtypen 
till den bekanta »Tiger Moth». Detta plan hade en »Gip;sy IL~-mo
tor och uppnådde en maximiHastighet av 170 km /t. 

För att tillgodose behovet av motorer till de stora »Motll»
serierna utvidgades 1927 verksamheten vid de Havi1land till att 
även omfatta tillverkning av mindre motorer. Det blev de berömda 
Gipsymotorerna·, konstruerade av den bekante motorkonstruktören, 
major Halford, och dessa motorer har på sitt sätt satt världsre-
kord i tillförlitlighet och ekonomi. . 

Under året 1927-28 utvidgades firman betydligt och ich mind
re än 336 flygplan levererades under året och tillverkningskapa
citeten i motorfabriken uppgick till 20 motorer i veckan. Under 
detta år bildades även ett kanadensiskt dotterbolag. 

"Tiger Moth" kommer 

1930 introducerades DR 80 »Puss Moth» samt elen inverterade 
»Gipsy~-motorn, en kombination, som gjorde sig känd över hela 
världen genom James Mollisons flygning över Atlanten på 30 tim- ' 
mar. Aret efter kom DH 82 »Tiger Moth», som använts i flyg
skolor runt hela jorden och på vilken väl fler<! männi skor lärt 
sig flyga äh på någon annan flygplantyp. »Tiger Moth» har före
kommit i ett stort antal versioner, av vilka del, kanske intreSSaI!1-
taste är »Fox Motin>. Denna var försedd med kabin och vann bl a 
Kings Cup Race 1932. 

Sedan den stora, depressionen i början av 1930-talet lättat, bör
jade de Ha:villand ägna sig åt större uppgifter än att bygga sport
pla,n. Nu · framträdde DH 84 »Dragol1)) och mot slutet av 1933 
DR 86 »Express», som ursprungligen konstruerades för det 
australiska trafikflygets räkning. Detta plan utmärkte sig speci
ellt för en förbluffande god transportekonomi. Med 4 »Gipsy Six»
motorer uppnådde det en maximalhast ighet av 280 km/t och kun
de befordra 12 passagerare. 

"Mosquitos" föregångare 

1934 vanns den stora England-Austr<!lientävlingen aven annan 
de Ravilland-m.askin, DH 88 »Comet», som avverkade den över 
18000 km långa sträckan på 71 timmar. I teknis!<t avseende repre
senterar detta plan ett stort steg framåt i utvecklingen. Det va'r 
sålunda utrustat med indr<!gbart landningsställ och omställbara 
propellrar och v,ar ett av de första planen i världen som utförts i 
skalkonstruktion. »Comet» blev också senare fröt till den över he
la världen berömda' »Mosquiton». 

(Forts. på sid. 23.) 
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BRABAZON~ 

S ebastiall Cabot. 1474- 1567, kosmo· 
graf, kartograf. förste guvernör för 
HMerchant Adl>enturers," grundare av 
en ny epok i handelns och den brilliska 
handelssjöfartens historia. Sebastian 
åtföljde sill fader, John Cabot , som 
var en venetiansk lots, dd denne slog 
si~ ned i Bristol 1490 och seglade med 
honom på ett ,. Bristol byggt fartyg, 
när hall upptäckte Canada 1497. 

Störst av a/{a de brittiska transporljfvf;:plan. som nu öro under 
bygge., är Brislol Brabazon-planel, vilket drives av dua Bristol 
Centaurus ' motorer och kommer att la femtio passagerare 
utan mellanlandning pd den nord-atlantiska routen mellan London 
och New York. 

CABOTs 
De brittiska skeppsbyggarnas rykte befästes under den 

strålande Tudortiden, när törsten efter upptäckter behärskade 

gamla världens sjöfarande folk. När sjöfarande under 

århundradena varit i behov 3,-.;' välbyggda, sjövärdiga fartyg, 

ha de kommit till Storbritannien för att få dem. Nu 

färdas människorna över havet likaväl .som på det - och 

direkt från framgångarna med konstruerandet och pro

ducerandet av krigets bemärkta stridsplan äro brittiska 

konstruktörer och ingenjörer nu sysseisatta med att til,lverka 

moderna transportplan av alla sorters storlekar och klasser. 

Såsom arvingar till en traditionl utan like på världshaven 

och pionjärer för de reaktionsdrivna planen och ekoradion 

tillmötesgå de - och komma att. tillmötesgå - varje krav 

från dagens och morgondagen'S flygålder. 

:4e-M~~ ~ k~?e/ ~:?;F~ n-a 

DEN BRITTISKA 

ANNONS FRÅN THE SOCIETY OF BRITISH 
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ATT TECKNA FLYGPLAN 

. Det finns ett mycket stort intresse för att 
rita flygplan, den saken har FLYG:s 

red. nogsamt erfarit. Till redaktionen kommer 
en aldrig sinande ström av teckningar, men 
som regel är utförandet - såväl flygtekniskt 
som teckningsmässigt - inte av så god kvali
tet. att teckningarna kan publiceras. 

Detta stora intresse bö emellertid upp
muntras, samtidigt som den allmänna teck
ningsskickligheten 'förbättras, och därför har 
FLYG i samarbete med Teckningslärarnas 
Riksförbunds tidning Teckning beslutat in
bjuda alla landets amatörtecknare till en 

tä't!,iIJJl~. har vi fått genom 
nY~ltkt;)Jmme(1~~;, AB Liber: '. »Att 

till denna utmärkta ' 
Lagerqvist, och han 
goda och lättfattliga 

Avro Lunca~tt' r , utf() r d med 

t ,lIIi'c h o(lh I"tå lpe nna. l Jågg 

Sumtlhen hiltlt".rlut. d .. Ua. UPIHlhlg iir hiimbul .· 
lir l1;dk l "uK't'lrtJ,dsts hok »AU tf"f'knu, fl~Tg_ 

phUllt, lliir Nl Rawkt':r:" T y phuHn "j S1<I!oIN (lfoh 

r~l.rdfg t"f'kllinK i svartkrita. . 

C 
'O 

märke till t-lipsprnn, och båglinje rna 
tips i konsten att teckna flygplan både konst

I nårligt och flygtekniskt riktigt. Boken finns 
.att köpa hos alla bokhandlare och kOstar kr 
3,:75. 

Här har våra flyg- och teckningsintresserade 
läsare fått en utmärkt hjälp till självhjälp, 
som bör tillvaratas. 

5aldcunnlg Jury 

Den utsedda juryn besitter all önskvärd sak
kunskap inom alla de områden som är aktuella 
i denna tävling. Det har nämligen lyckats 
FLYG att i tävlingsjuryn få med författaren 
till »Att teckna flygplan», konstnären Eri~ 
Lagerqvist, samt ledamoten av Konstfacksko
lans 'styrelse, teckningslärare Gustaf Nordlan
der, vilka två svarar för den rent teckni$tgs
mässiga bedömningen . av tävlingsbidragen. 
Från FLYG:s redaktion har som jurymedlem-, 
mar utvalts överste W. Kleen och redaktör 
G. Knutsson samt FLYG:s populäre och väl
kände tecknare Björn »Agaton» KfWlström. 



North A mt' ricl:tll ~ntch t> 11 l tre s huli pr. Teck n i ngarna är ut fCi rdu .. 
m t~d LII ,,;coh Of'h ,,·tä lp fO nna . 

ovikta i kuvert (icke i rulle), och tävJingsbi
dragen skall adresseras till ~FLYG-teckning~, 
FLYG:s redaktion, Tegnergatan 35, Stock
holm. De skall vara oss tillhanda senast den 
10 april detta år. Ingen tävlande kan vinna 
mer än ett pris. 

P,.;ibed6mnlng 

Vid prisbedömningen tas hänsyn till såväl 
det teckningsmässiga som det flygtekniska ut
förandet. Typlikhet är alltså ett krav lika väl 
som riktigt perspektiv. 

För undvikande av varje möjlighet till miss
förstånd skjlll på varje teckning anges typ
namn . jämte den tävlandes eget namn, adress 
(skola och klass) samt födelseår och tävlings· 
klass A eller B. 

De bästa teckningarna kommer att publice
ras i FLYG. 

Priser 

Priserna fördelas sålunda (lika för både 
Klass A och B): 

l :a pris 100 kr 
2:a:. 50:. 
3:e:. 25:. 

4-7:e» 10:. 
8-17:e» helårsprenumeration på FLYG 

18--25 :e:. halvårsprenumeration på FLYG 
26-50 :e:. bokpriser 

Bland' bokpriserna kan nämnas de tre flyg
böckerna ~Åke flygaren~, ~Flyg söderut, Kid~, 
och ~Fin landning, Kid~, samtliga författade 
av Torsten Scheutz och skänkta till tävlingen 

. av Raben & Sjögrens bokförlag. Vidare har 
Bonniers förlag skänkt ett antal av de popu
lära Biggles-böckerna m. fl. 

Varje pristagare erhåller dessutom ett vac
kert diplom. 

Sntrtkrlta. h a r a n\'~ lIt~ 

v id utfö rIInd e t nl' d .. Il 

här k n,mHle n !oi i s ka .:\Iof, h e ll 
(!ligg m ä rke t ill kabi-

nen ) . Ett j ä mnt, IItt onut 
mn·nor m en m ed vn l(i.'ernn 
dock viii tlll\'a r nt a.g nu, 

(Forts. pd sid. 35.) 



Vi introduce~ar AERO[AR·SERIEN 
LEVERERAS OCKSÅ MED SKIDOR ELLER FLOTTÖRER 

~ 

Trafikflyg-komfort för första gången i ett litet tvåmotorigt flygplan - ställbara propellrar - pneuma

tiskt infällbart trehjulsställ - utomo~dentlig sikt - bekväm istigni~g - full användbarhet - hög 

marschfart - låga driftkostnader. Spännvidd 12,8 m, längd 8,41 m, höjd på noshjul 2,51 m. 

AERO CA R MAJOR: två Cirrus Major 150 hk mo- nor 100 hk motorer - maxhastighet vid havsytan 

torer - maxhastighet vid havsytan 259 km/t. 

Marschfart (65 % effekt) 227 km/t. Stigh~stighet 

vid havsytan 360 m/min. Stigförmåga vid havsytan 

med en motor och full last 61 m/min. Startsträcka 

137 m. Bromsad landningssträcka no m. Flygvikt 

1.813 kg. 

AEROCAR MINOR och JUNIOR: två Cirrus Mi-

Skriv efter rike illustrerad broschyr. 

227 resp. 209 km/t. Marschfart (65 % effekt) 191 

resp. 179 km/t. Stighastighet vid havsytan 244 

resp. 183 m/min. Flygvikt 1.584 kg. 

MAJOR och JUNIOR tar 6, MINOR 5 personer på 

korta eller ,medellånga sträckor. Långdistansversio

nen av MAJOR med förare och två passagerare samt 

rikligt med bagage har en flygsträcka på 1.600 km. 

Förfrågningar från intresserade välkomna. 

PORTSMOUTH AVIATIOI\I LIMITED THE AIRPORT , PORTSMOUTH, EI\IGLAI\ID 
Telegramadress: Balmurlux. Portsmouth. l;nglar:d. 
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p~o IAtRet;,t~ Kcd~ 
AMERIKANSKA arme- och marinflyg

vapnen har offentliggjort en hel rad nya 
stridsplantyper som är, eller varit under 
utprovning. Hughes XA-37 är ett tvåmo
torigt slagflygplan som byggts i endast 
ett exemplar. Motorerna är av typ P & 
W Double Wasp på 2100 hk vardera. 
Fleetwings XA-39 är ett enmotorigt slag
flygplan byggt i två exemplar. Motorn är 
2100 hk P & W Double Wasp och beväp
ningen 2 st 37 mm akan och 6 st. 12,7 
riun ksp. Curtiss XA-40 är liksom de ti
digare nämnda ett slagflygplan med en 
beväpning bestående av 4 st 20 mm akan 
och 6 st. 12,7 mm ksp. VuItee XA-41 eller 
Modell 90 är även det ett , slagflygplan 
utrustat med en 3250 hk P & W Wasp 
Majormotor. Beväpningen består av två 
37 mm akan och sex 12,7 mm ksp. 
Douglas XA-42 är ett tresitsigt slagflyg
plan utrustat med två Allison-motorer. 
Beväpningen är två 12,7 mm ksp i nosen, 
en 12,7 mm ksp i spinnern samt två fjärr
manövrerade 12,7 mm ksp i vingens bak
kant. En tillsatsbeväpning i nosen bestå
ende av antingen fyra 12,7 mm ksp, fyra 
20 mm akan, två 37 mm akan eller en 75 
mm kanon kan vidare ingå i utrustnin
gen. Douglas XA-43 är liksom de tidigare 
uppräknade typerna ett slagflygplan som 
konstruktivt sett har ganska stora likhe
ter me4, den .bakdrivna. XB-42 med un
dantag av att XA-43 har ett reaktions
aggregat i aktern i stället för de motro
terande propellrarna. Northrop XB-35 är 
ett stjärtlöst tungt bombplan som byggts 
i två exemplar. Beväpningen består av 
12,7 ' mm ksp och 6 st 37 mm akan. 
Northrop YB-35, av vilket 13 plan byggts 
har en beväpning bestående av 2 st 12,7 
mm ksp i två övre vingtorn, 4 st 12,7 mm 
ksp i varje av de två undre vingtornen 
samt 37 mm akan i stjärttornet. Hughes 
XF-ll är ett nytt mycket snabbt fotospa
ningsplan fÖrqlodligen byggt enligt den 
tvåbommade principen. Republic P-72 är 
ett nytt jaktplan utrustat med en 3 250 
hk Pratt & Whitney Wasp Major. 
McDonnell XFD-1 är ett nytt jaktplan 
beväpnat med 4 st 12,7 mm ksp. Spänn-

Det två.lt.lga franHk... övning_jaktplanet 

lUorane-Saulnler iUS 470 _om presenterades I 
FI,YG nr 24/ 45. 

vidden är 12,8 m. F2M-1 är ett nytt en
motorigt jaktplan från Fighter Div. of 
General Motors. Curtiss BTC-1 är ett nytt 
torpedbombplan utrustat med en st järn
motor av okänd typ. Beväpningen består 
av 4 st 20 mm akan. Curtiss SB2D-1 är 
ett nytt bombspaningsplan utvecklat ur 
den tidigare typen BTD-l. Beväpningen 
består av ett rygg- och ett buktorn som 
fjärrmanövreras. Spännvidde~ på SB2D-1 
anges till 21,34 m. Varken SB2D-1 eller 
BTD-1 kommer att serietillverkas och hur 
många av de övriga ovan uppräknade ty
perna som skall produceras i större antal 
har inte offentliggjorts. 

LAISTER KAUFFMANN AIRCRAFT 
CORP. har meddelat att firman nu har 
under konstruktion ett sportplan som 
uppges överträffa allt annat i den vägen 
i fråga om säkerhet, prestanda och unge
färliga kostnader, men produktionen av 
planet beräknas inte börja förrän om ett 
år. Betydligt tidigare kommer samma fir
ma att släppa ut ett nytt segelflygplan 
försett med ett reaktionsaggregat med 
kort aktionstid. 

RYAN AERONAUTICAL CO. uppges 
ha ett nytt jaktplan kallat XF2R-1 under 
tillverkning för US Naval Air Arm. Några 
detaljer om typen har inte offentliggjorts. 

NORSKA FLYGVAPNET har nyligen 
haft en kommission i England för att för
handla om inköp av engelska flygplan och 

/ 

annan flygmateriel till ett värde av 
1 000 000 pund. Stommen i det nya nor
ska flygvapnet kommer enligt uppgift att ,/ 
bestå av sex flottiljer med tillsammans 
187 flygplan. F n utgöres de norska flyg
styrkorna av 36 Spitfire enmotoriga jakt
plan, 10 D. H. Mosquito tvåmotoriga jakt
bombplan, 10 Short Sunderland fyrmor
toriga samt 3 Consolidated Catalina två
motoriga kustbevakningsflygbåtar. 

Den norska utbildningen av piloter som 
under kriget pågått i .Little Norway. i 
Kanada och sedan i England, försiggår 
numera på Gardermoens flygfält nära Os
lo. Skolans luftflotta som består av 21 N. 
A. Harvard-plan flögs hem från England 
via Hamburg, Köpenhamn och Torslanda. 
Flygskolan var de sista norska flygstyrkor 
som återfördes till hemlandet. 

Flygvapnet siJker 

slabslrafikledare 
Vid flygstaben, flygsäkerhets

och haveriavdelningen, anställes 
fyra stabstrafikledare med tillträde 
snarast. Lön utgår enligt lönegrad 
MEx 22. 

Kompetensvillkor: sökande bör 
vara ff-utbildad off (uoff) i FY res 
eller vpl ff, som tidigare innehaft 
väl vitsordad tjänst i n-befattning. 

Skriftlig ansökan, åtföljd av ål
dersbetyg, referenser, betygsav
skrifter och övriga handlingar, som 
sökanden önskar åberopa, skall se
nast den 15/2 vara inkommen till 
Chefen för t'lygstaben, -Stockholm 
80. Läkarintyg insändes efter an
fordran. Närmare upplysningar 
lämnas efter hänvändelse till flyg
stabens flygsäkerhets- och haveri
avdelning, tel. narnnanrop .Flyg
vapnet. nr 188. 

DE UAVILLAND·UISTOBIA 
Forts. fr .. sid. 18. 

det första krigsåret, då industrien fick koncentrera sitt arbete på 
att hålla det befintliga flygplanbeståndet i strid:sdugligt skick. de 
HaviIlands insats bestod härvid bl a i att förse ett stort antal 
j.aktplan med »constant-speed»-propellr.ar. Inte desto mindre fort
skred utvecklingen av »Mosquito»; planet genomgick sina flyg
prov och kom till serieutveckling. ness insatser under kriget be
höver icke beskrivas, de är allt för väl bekanta - inte minst 
frå,n precisionsbombningarna av Gestapos högkvarter i olika 
länder. 

Den kanske intressantaste de HaviIlandkonstruktionen, som vi
sades före kriget var trafikplanet DH 91 »Albatross-», som ritades 
1936 och flög år-et efter. I likhet med »Come1l» var »Albatross» 
utförd i skalkonstru!<tion av trä och dess aerodynamiska utform
ning var föredömlig. Planet kunde ta 22 passagerare och dess fyra 
525 hk »Gipsy King»-motorer gav det en maximal hastighet av 
360 km/t på 2500 m höjd. Planet beställdes av engelska flyg
ministeriet för försök med Atlanttrafik och användes även av 
f1ygbol.aget Imperial Airways. 

"Mosquito" och efterföljare 

Vid krigsutbrottet i september 1939 upptog de HaviIland åter sin 
ide från förra världskriget att skapa ett bombplan, där beväpnin-

. gen skulle helt kunna ersättas av pla.nets snabbhet. Så kom den 
berömda »Mosquito»-typen till och engelska flygministeriet place
rade redan i december en order på en mindre serie av detta plan 
hos fabriken. Utvecklingen av ~Mosquito» fördröjdes doc!< under 
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Då det engelska flygvapnet under kriget började intressera sig 
för reaktionsdrivna flygplan var även de HaviIland berett. I april 
1941 påbörjades arbetet på reaktionsaggregatet DH »Goblin», och 
ett år :senare genomgick det sina bänkprov. Samtidigt utvecklades 
flygplanet DH 100 »Vampire», vilket med sina mer än 800 km/ t 
hör till de s.nabbaste reaktionsdrivna flygplanen i världen. 

de Havill.and har under hela sin verksamhet utgjort en god 
exponent för brittisk flygindustri och har i sin produktion visat 
sig föredra plogen framför svärdet. Det är därför att vänta, att 
den senaste .av de HaviIlands produkter, det 8-sitsiga snabba tra
fikplanet DH »Dove», som offentliggjordes 1945, kommer att ut
göra den första länken i en !<ommande kedja av snabba, bekväma 
och tillförlitliga- civila flygplan. 

På ett flygplan från de Havilland kan man alltid lita. A. A. 
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IJ~JECIICRAF'J' XA·3S 
Beech Aircraft Co., Wichita, Kansas, h,ar 

offentliggjort uppgi her om ett nytt tvåmo
torigt expe riment plan avsett för fartygsbe
kämpning och låganfa ll. Planet som har 
den militära beteckningen XA-38 kallas av 
piloterna Grizzly. Det är tvås itsigt och ut
rustat med två 2200 hk Wright Cyclone 18 
på den första och två P & W Double 
\Vasp på 2250 hk på den a ndra och sista 
prototypen. Den främsta anledningen till 
att planet inte kom i serietillverkning var 
att de tillgängliga Cyclone-motorerna' måste 
reserveras för de flyg,ande slagskeppen 
B-29. Beväpningen består aven 75 mm 
kanon och sex 12,7 mm \:sp i nosen samt 
upphängn ingsanordningar för bomber eller 
kastbara bränsletankar under vingarna. 
Propellrarna är trebladiga Hamilton Con
stant Speed. Följande data har uppgetts: 
spännvidd 20,45 m, längd 15,76 m, ving-

~ta SH,06 m', tomvikt 10000 1<;;-, norIllai 
f lygvikt 13725 kg, max flygvikt 16675 kg, 
vingbelastning 233,4 kg/m' eller 283,2 
kg/m', effektbelastning 3,07 kg/hk respek
tive 3,76 km / hk. Någon uppgift om högsta 
hastighet h.ar inte offentliggjorts. 

RYSKA NT_HETER: LA.!)', MIG.a, JAK·II In. In. 
Mot !<rigets slut hann ryssarna sätta in 

en hel del nya typer, huvudsakligen ut
vecklingar av tidigare koristruktioner. 
Ryssarnas bästa jaktpl.an LA-5 finns som 
omtalades i FLYG nr 1/45 i en förbättrad 
upplaga benämnd LA-7. Till utseendet är 
LA-7 mycket .lik sin föregångare. Oljeky
laren har emellertid flyttats till vingens 
undersida. Motorn på LA-7 lär vara av typ 
M-71 på 2100 hk. Beväpningen be'står ;av 
2 st 20 mm akan (Shwa"k) på motorkåpan.s 
översida samt 1 st 37 mm akan (OKB-16) 
under nosen. Maxfa rten ligger vid c:a 630 
km /t. LA-7 säges vara ett utomordentligt 
bra jaktplan sä rskilt i fråga om stigför-
mågan. , 

En .ann.an n)' typ är M [G-S som utveck
lats ur den be!<anta men knappast lyckade 
typen MIG-3, I motsats till övriga ryska 
jaktplantyper är MIG-5 en helmetallkon
struktion. Motom är en luftkyld stjärnmo
tor av typ M-71 på 2100 hk. Maxfarten på 
5000 m sägs vara G40 km / t och topphöjden 

11 000 m. Beväpningen är placerad i krop
pen och består av 4 st 20 mm akan 
(Shwak). 

J AK-l1 heter en ann.an ny jaktplantyp 
utvecklad' ur J AK-9t. 'Konstruktionen är 
blandad och till det yttre är JAK-l1 gan
ska lik sina förfäder. Vätskekylaren under 
!<roppen har numera monterats under ving
arna. Motorn är av typ M-I07 med en 
maxeffekt på närm.are 2000 hk. Stighastig
heten hos Jak-Il är sensationell - 2,5 
min till 5000 m medan toppfarten uppges 
tin 630 km/t. Beväpningen utgöres av l st 
37 mm akan (OKB-16) samt 1 st 12,7 mm 
ksp (Berezina) eller 20 mm akan (Shwak). 

Det tidigare i FLYG presenterade ryska 
jaktplanet JAK-3 kallade:s förmodligen ti
digare JAK-1M, då den är en direkt ut
veckling av den gamla JAK-l. Spännvic1d'en 
är under 10 m och kylaren har flyttats från 
kroppens undersida till vingen. Motorn är 
en M-I07 med en maxeffekt på nära 2000 
hk. Maxhastigheten ligget" vid 650 ~<m/t 

R2ikethJälp i stur!e" blir ",ut vanligare och 
här t, v, ses ett utomordentligt foto av ett 
flygande .la.g.kel'P Boeing B-29, 80m sta.rtar 
med hjälp a.v ra.ketnggregat under vingarna. 

I 

Nedan ett foto av sla,gflygpluJlet Beecherutt 

XA-3H Gdzzly, 

Treplansklss u,' JAK (t. 

och st igförmågan är utomordentlig. Beväp
ningen utgöres av l st 37' mm akan 
(OKB-16) och l :st 12,7 mm ksp (Bere
zina). Slagflygplanet IL-2 kom mot 
krigsslutet fram i en ny version kallad 
IL-lO. Landstället är a,v ny typ med bort
tagna vingkåpor. Vidare har planets ving
ar utprägl:ad pil form, Denna Stormov'ik är 
tvåsitsig och försedd med en ny motor på 
över 1 800 hk, vilket höjer marschfarten 
till över 400 km/t. 

T. ,r. Ntartu,r det l nr 1/ 46 presenterade amft
rIkansk.. JoJ<t- , torped- och bomb(.IRnet 
Boeing XF8B-l. Planet har en spännvidd på, 
16,46 m, 
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lAK-6 är ett nytt flygplan av;sett aU er
sätta den föråldrade U-2 som under ~{figet 
kommit till användni,ng som förbindelse-, 
skol-, ambulans- och lätt bombplan. l s'lut
kampen om Berlin meddelades att U-2 
kommit till insats som »gatustridsplan» . ut
rustat med raketprojektiler. J AK-6 är ett 
tvåmotorigt spanings-, nattbomh- och lätt 
transportplan försett med två 5-cy!. st järn
motorer på vardera 150 hk. Planet är gan
ska enkelt konstruerat och helt i trä. 
J AK-6 har en besätt,ning på tre man och 
kan dessutom ta 550 kg last eller sex fullt 
utrustade soldater, Som bombplan kan pla
net bära 500 kg bomber. Beväpningen be
står aven rörlig 12,7 mm ksp (Berezina) 
samt en rörlig 7,62 mm ksp (Shkass). 
Spännvidden är 14 m och längden 10,35 m. 
M.axfarten är 220 km/t på 500 m, f1yg
sträckan. 800 km och topphöjden 5000 m, 

Det tunga, ryska bombplanet PE-8 sOm 
även går llnd'er beteckningen TB-7 byggdes 
under kriget i mycket begränsat antal och 
måste anses som misslyckat. PLanet har 
emellertid förekommit med tre olika mo
tortyper, däribland M -40F, en vätskekyld 
dieselmotor med en starteffekt på l 500 hk, 
på O m l 370 hk och på 6 000 m l 250. hk. 
Den mest ,använda motorn AM-35A har en 
starteffekt på l 350 hk och l 120 lik på 
1200 m. PE-8 har även förekommit med 
14-cyl. stjärnmotorer ,av typ M-82 med 
l 600 hk staheffekt. Maxfarterna, med de 
olika motortyperna blir: M-40F på 6000 
m 380 km/t, AM-35A på 5000 m 350 ~<m/t 
samt M-82 på 5300 m 360 km/t. Marsch
farten ligger vid 280-310 km/t. Bränsle
lasten utgöres av sammanlagt 15600 liter i 
17 st vingtankar och en kroppstank. Olje
lasten är 1200 liter. Besättningen består 
av 11-12 man och beväpningen a,v 2 :st 

. rörliga 7,62 mm ksp (Shkass) i nosen, l 
st. rörlig 20 mm akan (Shwak) i ryggtorn, 
2 st rörliga 12,7 mm ksp (Berezina) i de 
inre motorgondolernas bakre spets samt l 
rörlig 20. mm akan (Shwak) i stjärttorn, 
Övriga llppgi fter: spännvidd 39,3 m, längd' 
23,1 m, vingyta c:a 250 m", flygvikt 30000 
-35000 kg, normal bomblast 3500-4000 
kg, max bomblast 5 000 ~{g, topphöjd 8000 
m och max flygtid 8--14 timmar motsva
rande 2 300-4000 km. Det meddelas även 
att ryssarna på prov utru:stat TB-7 med 4 
st reaktionsaggregat av okänd typ. 

BELL YP-59, amerikanarnas första re
aktionsdrivna jaktplan har enligt en ny
ligen offentliggjord officie1l uppgift en 
maxfart på endast 665 km/t (413 mph), . 
vilket vid tidpunkten för detta jaktplans 
offentliggörande var lägre än för de då 
snabbaste kolvmotordrivna jaktplanen 
(Mustang och Corsair) . 

. CONSOLIDATED VULTEE arbetar f n 
med konstruktionen av ett 4--6-motorigt 
reaktionsdrivet bombplan för USAAF. 
Enligt uppgift konstruerar Convair sitt 
bombplan efter samma specifikation som 
Martin med sin XB-48. Boeing och North 
American är likaså engagerade i kon
struktionen av reaktionsdrivna bombplan 
efter den ovan nämnda specifikationen. 

BEECHCRAFT har ett nytt lokaltrafik
plan för ·15-20 passagerare under bygg
nad. Planet kommer att utrustas med fy
ra 350 hk Lycoming-motorer monterade 
i vingarna och drivande två propellrar. 
Vidare · har Beech prototypen färdig till 
ett nytt lågvingat, fyrsitsigt sport- och 
taxiflygplan. 
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• 
I kan 

få en god 
framtid 
o 

~ UO@Dl] 
med endast 
folks kola 
som grund 

Hermods erbiuder nya studievägar 

Flyget behöver Er, om Ni är väl utbi~dad. Her
mods erbjuder en ny väg till kunskaper om fly
get, som gör att Ni kan skapa Er en god framtid 
inom detta moderna yrke, som nu är under 
uppbyggnad. Ju tidigare Ni börja~ Edra studier, 
desto större är Edra möjligheter. 

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

Hermods 
skolan för energi skt folk 

L... _________ _ 

r HERMOOS, SIOllsgalan 81 Malmö I 
HermodII Ma,kin- o. verk
stad.oteknillka kurller är 

I Sänd mig prospektet Teknisk Utbildning med ut· I 
förliga upplysningar om Edra flygtekniska kurser. 

I instruktiva, moderna och 
grundliga. De etuderas och I 
lovordas av mån:ra tusen 
tekniker i vårt land, Begär I 
det innehållsrika prospek
tet Teknisk Utbildning. 

I 
Namn ......... , .. , ..... , ........... , ... . .... . .. , ........ . ..... I 
Bostad ......................... , .............................. .. I 

25 



LÄR ER FLYGA I FLYG 
Forts. fr. sid. 13 

digt motorn är pådragen. Propellenström
men pressar ju mot dessa roder. Den saken 
demonstreras lämpligen i luften, ,så att ele
ven får känna på roderverkan då flygpla
net ligger i stigning. Därefter drar läraren 
av motorn och överfö·r f.\ygplanet i glid
'f1ykt med samma hastighet som förut. Då 
eleven ånyo känner på rodef'ver'kan märker 
han att skevroderverkan är 'som förut, me
dan sid- ooh 'höjdroder »tan sämre. Detta 
beror på att dessa roder vid glidflykt icke 
påverk<lJs a v propellerströmmen. Man måste 
följaktligen för att få samma verkan göra 
större sid- och höjdrod.erutslag vid glid
f.lykt än vid planflykt även om hastigheten 
ä r densamma. 

Rodrens sekundära verkan 

Vi ,har förut beskrivit rodrens primära 
varken och skall nu tala om rodrens sekun
dära ,Jerkf"' , dz's vad som händer om man 

"'X~ ... 

~., 

Motstå 

Eleven skall ha möJlighet; a .tt fritt och otvun
get diskutera. dagens ö",'ning med s in låra,re. 

ger ett v isst roderutslag och sed{).n håller · 
hvar rodret i detta läge. 

Vi börjar då med sidrodret. 
Om vi håller höjd- och skevroder neu

trala och ger ett sidroderiltslag åt vänster 
och ,håller utslaget konstant, börjar nosen 
gå åt vänster och flygplanet lutar över åt 
vänster. När ,flygplanet börjar luta går 
nosen snett nedåt vänster, beroende på att 
girplanet är lutat och sidrodret ju verkar 
i girplanet. 

Men varför lutar flygplanet över åt 
vänster om jag ger vänster sidrode·r? Skev
r·odret var j u neutralt. Jo, det beror på att 
den högra vingen får större lyftkraft än 
den vänstra och följaktligen höjer sig. Or
saken till att lyftkraften ökas är dels att 
den yttre (högra) vingen går fortare ' ge
nom luften än den inre, de-ls att flygplane t 
kanar, eller skall vi kanske säga sladdar, 
utåt. Härigenom kommer luftströmmen at:t 
pressa mot den V-formiga vingens under
sida med ökad lyftkraft som följd. 

Den primära verkan av sidroderutslag år 
alltså att flygplanet vrider sig omkring lod
axeln (i girplanet) , den sekundära en vrid
ning omkring längdaxeln (i roll planet) , 

Vi kommer så över till shevrodret. Om 
vi för över handspaken ett stycke åt väns
ter, »s~(evar åt vänster» som man säger, gör 
flygplanet följande rörelser. Vi förutsätter 
att höjd- och sidroder hållas neutrala. 

L Flygplanet IH/ar över åt 71änster och 
nosen går samtidigt något åt höge?' och 
uppåt. 

2. Flygplanet börjar glida åt vänster. 
3. N osen går sn.ett nedåt vänstr9'. 

mot "väder och vind" 
år avgörande vid val av 

Svenska Flygvapnet 

o 

fly gplanslacker. 
använder 

WEDEVAGS impregnerings- j 
och spec~allacker ~ 
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1. Varför går nosen åt höger och uppåt 
när vi skevar vänster? Jo, det beror på 
den s. k. she·vroderbromsen. Vid skevning 
åt vänster är det ,högra skeV'rodret nedfäll t 
ooh det vänstra uppfällt. Det nedfällda 
bromsar mer än det uppfällda, varför flyg
planet vill svänga åt det nedfällda skevrod
rets ,sida, därav rörelsen först åt höger 
ooh sedan något uppåt (girplanet kommer 
j u i lutning). 

2. Att flygplanet glider inåt beror på att 
det lutas u,tan att svängande .roder är an
bragta. 

3. Varför går nosen snett nedåt vänster ? 
Vid glidningen inåt påverkar luftströmmen 
kölytorna. i stjärtpartiet (se lektion nr 4, 
FLYG 2/46) mera än övriga ytor. Det är 
i lsj älva verket ett resultat av flöjelver'kan 
(jämför körning i sidvind, lektion 4) . 

Lektionen i luften 

1. Rodrens primära verkan (med motor) 

Vi fly.ger nu rakt fram och horisontellt 
och börj ar med sidrodret, som verkar i 
gi·rplanet. Ta ett ögonmärke i horisonten 
och j ämnör nosens läge i förhållande till 
detta. Ge höger sidroder och nosen svänger 
åt höger. Ge vånster sidroder och nosen 
svänger åt vänster. 

Luta flygplanet något genom att skeva åt 
vänster. Ge omedelbart därefter först väns
ter, sedan höger sidrod'er. Som vi såg gick 
nosen först nedåt vänster, sedan uppåt 
höger. 

Vi övergår till höjdrodret , som verkar i 
loopingplanct. Vi ligger nu i planflykt ; 
lägg märke till nosens läge i' horisonten. 
För fram spaken mjukt ooh nosen sjunker; 
lägg märke till att hastigheten ökar. Åter
gång till planflykt. För spaken bakåt och 
nosen Istiger ; lägg märke till att hastigheten 
min~kar. 

Återgång till planflykt. 
Luta flygplanet åt vänster och för spa

ken första framåt ooh sedan bakåt; lägg 
märke till att samma rörelse i loopingpla
net erhålles. 

Ti.Jl slut skez1rodren, som verkar i roll
planet. Lägg märke .till vingarnas läge i 
förhållande till horisonten. Skeva vänster 
och vänster vinge går ner. Skeva höger 
och högra vingen går ner. 

Återgång till planflykt. 

2. Propellerströmmens och hastighetens 
inverkan på roderverkan 

Vi ligger nu i stigning ooh ha9tigheten 
är mindre än i planflykt. Pröva verkan på 

. varj e roder fÖf sig. Lägg märke tiU att 
alla roder är lätta att röra men inte så 
effektiva. 

Nu: drar jag av gasen ooh lägger flyg
planet i glidflykt med S<lJmma hastighet som 
vi nyss hade i stigning. Känn på rodren! 
Skevrodren har samma verkan som i stig
ning, men ,sid- och höjdroder känns mjuka 
och tal" sämre. Det beror på frånvaron av 
propellerströmmen. 

3. Rodrens sekundär~ verkan 

a) Sidroder. 

Se rakt fram över nosen. J ag ger nu 
vä'nster sidroder. Nosen går åt vänster, 
flygplanet kanar utåt och börjar luta över 
åt vänster och nosen sj unker . under horison
ten. 

Lägg märke till att hanclspaken har hål
lits neutral under denna demonstration. 

(Forts på sid. 37.) 
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Trollhättepetition 
för MOSWEY III 

Till Kungl. Svenska Aeroklubben, Stockholm. 
Undertecknade önska härmed rikta en enträgen 

vädjan till Kungl. Svenska Aeroklubben att sna
l'ast möjligt vidtaga sådana åtgärder att segeHlyg
planet Moswey blir praktiskt provat med avseende 
på lämplighet som klubbplan (ör högvärdig segel
flygning. 

Vi ha under senaste säsong haft tillfälle flyga 
typen i fråga och funnit dess egenskaper. så för
nämliga att vi känt oss manade att allvarligt före
slå typens införande i svenskt högvärdigt segelflyg. 

Trollhättan den 1/9 1945. 

s~rf"/1'l,"'s;:'''''lc',.. 
-"--

H äromdagen fick FLYG ett brev från 
sekreteraren i Halle-Hunnebergs flyg

klubb, ing. Olle Strandberg, som ta,lade om 
att "»här nere i våra trakter äro vi mycket 
intresserade av att få fram segelflygplanet 
Moswey som klubbplan». Han bifogade för 
publicering i FLYG en petitionslista från 
entusiastiska Masweyflygare. Petitionen 
återges här ov'an med undertecknarnas namn 
i fac simile. 

I ovanstående »öppna brev» till KSAK 
underförstås naturligtvis att Moswey s.~,all 
kunna förvärvas med statsmedel efter .sam
ma grunder som de officiella standardty
perna, som tillverkas i Sverige. 

Vilka chanser har då Moswey-speku1eran
de klubbar att få statsbidrag vid inköp av 
detta flygplan? Vad säger chefsinstruktö
ren, löjtnant »/idde» Karlsson? 

- ,Det har gått ut anslag till engångs
anskaffning av materiel för statsunder
stödda segelflygklubbar . fr o m budgetåret 
1943-44 t o 111 1945-46, :svarar »Jidde». 
Denna tid har varit en uppsättnings period 
för det ' svenska segelflyget. Anslaget räckte 
endast till materielen för den grundläggan.
de utbildningen och det skulle inte bli nå
got över till den högre. Emell\!rtid var an
slaget så pass gott tilltaget att vi anhöll 
om tillstånd - och fick det - att få skaf
fa tio högvärd'iga segelplan. 'Det första, en 
Weihe, tilldelades Stockholms segelflyg
klubb. Men av viE<en typ :skulle de övriga 
nio vara och vart sktllle de gå? Frågan 
blev aktuell hösten 1944. Då var Moswey 
på tapeten för svensk tillverkning, men typ
granskningen i Schweiz drog ut på tiden 
allt för länge och därför kunde Moswey 
inte heller få svenskt luftvärdighetsbevis. 
De~ framkom vidare att Olympia var 
lämpligare som klubbflygplan - bl a är 
detta plan mera lättfluget - och när dess
utom Flygindustri i Halmstad redan hade 
material och verktyg valdes; Olympia. Vi 
beställde tio plan av denna typ - pengar-
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na räckte alltså i :själva verket till ett plan 
utöver de n.io. Men, i fortsättningen blir det 
inga anslag för högvärdiga segelplan. Vis
serligen hoppas vi få 100.000 kr per år för 
att förnya materielen - men detta räcker 
endast till den grundläggande utbildningen. 
För att ha råd att förnya den högvärdiga 
materielen måste vi erhålla ett avsevärt 
högre belopp. Hur gärna vi än vill ha }4os
wey, som är ett alldeles utmärkt högvär
digt segelplan, så ~,an vi inte få köpa så
dana plan med statsbidrag. 

Så ligger det alltså till med :statsansla
get »contra» Moswey, Om scbweiza·rna ha
de skyndat på med typgranskningen så 
skulle planet haft en fin chans i Sverige! 

Under snacket för och emot Moswey har 
det ryktats att pLanet är svårt att reparera. 
Ett »konsortium» inom Stockholms segel
flygklubb äger el1l Moswey (flyging. Wass
grens f d egendom) och' därför frågar vi 
civiling. Ka.rl Svänssorl om dessa rykten 
h.ar någon grund. 

Ser svårreparerad ut! 

- Ja, det skulle man kanske kunna säga, 
svarar »Kalle med ä». Byggnadssättet är 
nog lämpat för industriell serietillverkning 
men det ser ut som om inre skador vore 
svåra att rep:arera åtminstone för 
klubbarnas byggare. Moswey är rena urma,
'<eriarbetet, så det syns tydligt från vilket 
land planet kommer! Dessutom finns det 
alldeles för få inspektionsluckor .på vitala 
ställen - men sådana skulle man ju kun
na sätta dit. Om planets flygegenskaper är 
meningarna ganska delade. Man kan inte 
släppa vem som helst på Moswey, de måste 
ha ganska lång flygtid dessförinnan. Men 
en :stor fördel är att planet är så kom
primerat, d v s det har goda prestanda utan 
att det »svällt ut». T ex för ett tävlings
flygplan är det ju bra med små dimens,io-

ner - ja, givetvis även i hög grad för ett 
klubbflygplan. Men innan vi säger något 
kategoriskt måste Vi samla mer erfarenhe
ter av typen, (F orts. på sid. 37.) 

Flyg gärna, 
men se till at.t försäk
ringarna . äro ordnade i 

~F~tGiA 
, .. STOCKHOLM 7. 



Fjällflyget kommer: 

SAA-NorSelllan Åre? • 
l 

Fjälltrakterna är fria igen liksom 
be-nsinen och de civila flygplanen kan 
åter börja surra där ~Ippe i den un
derbara n.a/u·ren. De,t är fråg·an aln 
inte SkandinQIIJiska Aero bjuder på 
den största wyhetel~ för året genom 
att (troligen) lägga en N oorduyn 
N orseman i Are. Bolaget har nämli
gen köpt två flygplan ,(IV denna fin
fi~1Q ,t3'P . 

Det finns väl knappt något underbarare 
än att flyga i fjällen under vårvintern, 

när solen gnistrar i fjällsidornas miljoner 
isskavler och turisterna skidar omkring 
med överkroppens kläder hängande över ' 
bältet. Flygningen är ett extra plus däruppe 
och det har den varit ända sedan Kurt 
Björkvalls pionjärtid i ]ämtlandsfjällen. 
Varför den är det behöver vi inte tala om 
igen! . 

De klassiska turistflyghaserna är Are och 
Storlien, där före kriget Björkvall resp. 
von Bahr höll till. Båda dessa platser kom
mer i år aH uppleva en renässans, som bå
de flygidkarna 'och passagerare in spe ser 
fram emot med glädje. 

Vi börjar med Are, där Skandinaviska 
Aero har gamla rättigheter. 

- Vi har nyss !,öpt två flygplan av den 
pålitliga kanadensiska typen. Noorduyn Nor
seman, berättar SAA-chefen dir. AR'e 
Forsmark för FLYG. Dessa plan, som har 
en 550 hk motor, rymmer vardera 2 be
sättningsmän och 8 passagerare samt är 
fullt radioutrustade med pejl och radio
kompass. Det ena skall antagligen statione
ras i Are ocly, flyga mellan större platser, 
d v s inte sköta uppforsling av skicl:ande 
turister till någon fjällplatå, till vilket vi 
skall ha ett mindre flygplan , exempelvis 
vår Stinson Junior »A ffe». 

Det är civiling. Björn Törnblom som 
varit nere på krigs flyguppsamlingsplatsen 
Han.au utanför Frankfurt am Main och 
valt ut de två flygplanen. Den ena Norse
man har bara 100 timmars flygtid och den 
andra 180. De flygs antagligen hit i mitten 

av februari. Men vi förmodar · att dessa 
flygplan nog inte är de enda som ing. 
Törnblom valt ut ... 

I förra numret av FLYG berättade ing. 
Rolf von Bahr, chef för den nya firman 
AB Helikopter-Flyg, Stockholm, något om 
sina planer i Storlien, där han fr o In 

februari månads början skall ha sin gamla 
autogirobas. 

- Nu !<;an jag tala om, säger ing. von 
Bahr, att Luftfartsstyrelsen godkänt min 
gamla »flygplats» Stalltjärn nedanför Stor
liens 10ksta.Jl som Sveriges första och hit
tills enda speciella autogiroflygplats -
d v s den må vintertid försöksvis begagnas 
som till fällig flygplats. I övrigt står vi väl 
rustade att bl .a leta efter försvunna tu
rister och göra ambulansflygningar - ett 
överenskommet tecken på att sjuktransport 
behövs är ett par eller någr<l! skidor i kors 
på snön. Något som skulle var.a mycket in
tressant att försöka vore passagerarflyg
ning med tvåsitsigt segelflygplan, som mina 
autogiros kunde bogsera upp. Visjön öster 
om SkurdaJshöjden är en bra :startplats 
och landa kan man göra överallt. Något 
för KSAK? 

Detta om Storlien och von Bahr. Man 
misstar sig nog inte om man förutspår ,att 
även Svensk Flygtjänst och kanske också 
Aero Service kommer att basera ett eller 
annat flygplan i fjälltrakterna. Men den 
saken bli r inte bestämd inom den närma'ste 
tiden utan vi får vänta och se. 

Gröndalen kommer! 

Någon permanent flygbas i Gröndalen i 
kanten av Anarismassivet blir det inte i år 
- men kanske nästa vårvinter! Dir. Gösta 
Olanc!er har nämligen meddelat den inter
vjuande Östersunds-Posten att kapitalet re
dan är säkrat för en större turistanlägg
ning där uppe, som han skall bli chef för. 
En 1110torflygplats i Grönclalen har inte en
dast hotellet intresse av utan säkert även 
andra. Pro Mille . 

Rolf von BHhr hade före kriget detta snUhå!!' Rom »lutngan· "leJ Shdltjiirlll t Storllen. Ut"1l vit..., 
:klii.drle är DH'kauil,ern ~"en 8truIldkYist Heh , 'uuHuhr lSt'S t h. Nu åter",iLnrl .. r dl' till dt:"88U nejder. 

o J 

Seabee får skidor! 
Hnns ONtelius framföl'des fritt i ett Tudioeko 
för en tid s{"(lun, då han i etern släppte ut en 
I.ös förmodR,n mt»d ungefärlig lydelse att om 
de tHntibier sum t.>-t.t stort bHbolug fAtt agen
tur för lnt~ kunde fi)rses med skidor sA 
skulIt.> de varu obt'ukbura surISkUt i norra 
Sverige en stor del fl l ' Arf't. 1)Jr J ... e.nnart Os~er
mall . lUll: b .. tt aU· genom F'LYG få tala om 

titt enli!l't meddelulIlle från USA blid" Seabee 
(trephlllakisH JUl. Sf'rieVprHiolu"n hUr o\'an) och 
Urummun \Vidgt"ulI kan. utrutltus med skJdor. 
~""lyglng Olof :;efeldt - firmn"", lltsiindt>. S()~ 
f n befinner ... ig t l ISA - IHir lInders(ikt sa .. 
ken och telegraft"rut dett'll- glihljllnde budskap 
till hugnud fUr s\'enska umfibieSI)ekulanter. 

RYSKA .J l\.K'l'PI.JANET 
LA.5 I SKALA l: 100 

'rHl olln'i,ixling- nH:'cl l{arI~tröm-ritningarna 
illfHr vi hiir på hCig-err-\idao ~n Hkalaritning 
av d e t rYHka Jal,tplane t La"ott'llkin LA-5, 
utförd av ckn finske Wjtn JiJrkki, BohIn. 

TILLV'Eltl{ARF]: SovJetry~l", FItRtens 
Flygl,l!.nfabrlk"r 

TYP: Elunotorlgt, låg"'ingnt jaJdplan 
BESÄT'rNINO: l man. 
SPÄNN\"IIHl: 9,7 m 

I,ÄNOO: 8,7 m 

VINOy'rA: 17.58 m" 
T()~l\' J1{T: 2.760 kg. 

1<'J~ YO V Hi 'r: 3.357 kg 
"INOn1<~J,ASTN'INO: 192 kg/ m 2 

FJ,YOTIO: 2 t ("id norm,,1 mnrscbhlt.tlg-

bet) 

:\:(()TOR: l st ~f-82, l-l-cyl luftkyld .tjärn-
m<>t.or pI. I.IlOO hk 

~IAXHA8'rWHET på 5.000 m:. 595 km/ t 
D:o på 4.000 m: 580 l,m/ t 

n:o på 2.iSOO ni: 550 km/ t 

n:o \,å O m: 520 km/ t 
:\IARI'4CHHAS'l'IGHF:T : 350-400 km/ t.. 
,LANJ>NINOIiIHASTIOHET: 150 km/ t 
B·J~VÄl).NTNG: 2 st fastH, 20 mn} aku,n 

(Sh"flk) i kroppen Inl.d 170 skott till 
varje vapen 

COl'YRIGHT: j<'LYO och 1<] . BOH~r 
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'De äro sammansatta av 48 st. pappersark samt 

12 st. genomgående papperslinor bestående av 

20 mindre trådar. Det ingående klistret, som är 

av egen tillverkning, är ' vattenfast- och okänsligt 

för långa lagril1gstide~. Lastkartongerna, som 

höra till skärmarna, äro av wellpapp och special

konstruera e för att tåla stötarna mot marken. 

Begär närmare upplysningar om dessa p~litliga 

och starka fallskärmar. 

Nissafors fredstillverkning är: % av lan
dets behov av pappersbärkassar ( = c:a 
15.000.000 st.), regnkappor, skolboksom
slag, papperspåsar, hyllpapper sa~t andra 
bearbetningar av papper. 

NIS·SAFORS 
P APPERSFÖRÄDLINGSA.-B·. 

Nissa/ors. Tel. ,o. 

Ombud för Nissafors fallskärmar: AB FLYGLEVERANSER. STOCKHOLkf 
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~\ih 
~FLYIiNY" 
Bland de första av Englands efterkrigs

plan kommer de HaviJland D. H. lO4 
Dove, ett hypermodernt lätt tl'afikplan av
sett för lokal flyglinjer, taxiflyg och privat 
användning S0111 familjeplan m m. Presen
ter,at f f g i FLYG nr 9/45. Det första 
14-minutersprovet i luften gjordes på de 
HaviIlands 25:e födelsedag den 25 sep- Ocn sil"ergHill~ande. prototYIH.'" till UH Uo,-c, IIluh'r ('1\ flygdng (Hl. Ynrburough f(jr ell tid .;edun. 

D. H. '104 DOVE PROVFLUGEN 
tember. Anledningen till ' att de Havilland 
redan 4 mån:ader efter vapenstilleståndet 
kunde provflyga Dove, det fö rsta i den 
kommande raden ,av fredskonstruktioner, 
var att arbetet med Dove påbörjades långt 
före krigsslutet trots att nästan all till
gänglig arbetskraft var engagerad i kon
struktion, modernisering och tillverkning 
av krigstyper. Ett stort plus v:a r att de Ha
villand str,ax före krigsslutet hade två helt 
nya typer av stridsplan färdiga; reaktions
jaktplanet Vampire och , det tvåmotoriga 
ja'<tplanet Hornet. 

Det framgår även av Doves konstruk
tion att en mängd av de erf:arenheter som 
gjorts under kriget ' utnytt jats, bl a det tre
hjuliga land ·tället och den pressade, dropp
formade plex iglashusen, som även ger myc
ket god sikt bakåt. Dove utmärker sig vi
dare för en synnerligen god aerodynamisk 
utformning, enkelt byggnadssätt, hög sä
kerhetsfaktor, lätt och billigt . underhåll 
samt en dri ft sekonomi som slår allt tidi
g,are i :sarnma storleksklass. Planet kan vid 
behov förses med flottörer eller s~<idor. 

Dove är ett tvåmotorigt, lågv ingat, hel-

metallmonoplan utrustat med' helt infällbart 
trehjusställ. 8---11 passagerare kan tr;an.spor~ 
teras över di stanser upp till l 600 km. Över 
800 km flygsträcka, fullt utru stad för 8 
passagerare med toalettrum och två 111ans 
besättning, kan planet ta en betalande last 
av 780 kg. Den ekonomiska marschfarten 
på l 500 m vid 47 ' % effektuttag är 257 
km/t och bräll'sleekonomin 2,7 km/liter. 
Vid en längsta flygsträcka på l 609 km re
duceras den betalande lasten till 545 kg vid 
samma marsch fa'rt. 

Dessa si ffror är signifikanta för Dove 
och vid en hastig jämförelse med firmans 
tidigare Dragon Rapide kan man fastställa 
a tt Dove tar ungefär en och en halv gång 
större betalande last över sam ma flyg
<träc'{a vid en och en kvarts gång större 
hastighet med ungefär samma bränsleför
brukning per flugen kilometer. Kostnader
na per tonkilometer l>etal:and'e last blir allt
så mindre. Därtil1 komme r förde larna med 
större fart, bättre flygegenskaper med en
dast en motor igång samt and ra moderna 
finesser. 

(Forts. på sid. 36.) 

Hår lledttn storö,'ersyn av prototype.n fört' den fHrsta "14--minuter!odl.ygnlngen dpJl 25 september 
förra Aret. Lägg mä.rke till n,tt allftl översyn~luckor är upphnngda. i gångjärn, "liket givetvis 
unde·rUiUaJ" nrbetet för .m.eku,nikerns . - T h överst s .. s 1)o,'e hn'ä lldigt i stnndnrdutrustning för 
åtta passagerare. - Därunde.r en. teckning alr inredningen p å e n Iyx-J)ovf' s om d e. .Hllvilland 
pluJlerttr att tll1verka rör ministerbruk, firmantn'iinclnillg JU m . R1Hliomottugnre ingår då ä"("ll l 
utrustlllugp.n. 



&teward Patrik· Melins utsökt goda mel
lanmål med dess kalla f1ä~kcarre från 
Norrmalms, det verkligt goda svenska ex
portölet klass, III och en liten, liten O. P. 
Molntäcket har krympt till 1/10, solen strå
lar från en blå himmel och si!<ten är obe
gräns.ad. 

När naturen fått sitt, återgår vi till den 
goda maten samt konstaterar spont.ant, att 
Patrik Melins mat står skyhögt över varj e 
form av aldrig så delikat »Mellins food» 
och som tack f,år vi ett glas äkta fransk 
cognac just som vi passerar portugisiska 
gränsen k1. 15.55 GMT. Oporto passeras 
k1. 16.10 och vi följer kusten söderut medan 
vi beundrar detta underbara landskap, 
som tyckes liksom dr,aperat , från de höga 
bergen ned till kusten medi dess mängd 
pittoreska, väderkvarnar, som nu :står stilla. 
i ble~..:en. Två timmar senare landar vi på 
Portela de Sacavem, Lissabons charmanta 
flygfält. 

Frön värme ~i11 kyla 
Lissabon har jag redan berättat om så 

jag kan. raskt bege mig på återresa, vil
ken startas kl. 04.08 på söndagsmorgonen 
den 9/12' i kolmörker. Nattflygningen norr
Mt har sin speciella tjusning och att se so
len gå upp k1. 07.45 bakom Pyreneernas tag
giga topp,ar, som sticker upp ovanför moln
täcket, är helt enkelt en syn för -gudar -
oförglömmeligt. 

24 grader v,armt had e det va,rit i Lissa
bon och 10 grader varmt, när vi k1. 13.00 

Vårt lands 

två dagar tidigare passerade utanför Bil
bao över Biscaya. Samma [lunk t passeras 
nu på hemväg kl. 08.45 och då är det 6 
gra-d;er kallt. Samma kyla och dessutom en 
pinande mis,tral (nordvind) plågar oss i 
Toulouse, där vi tror att vi s!<all frysa 
ihjäl, så nordbor vi är. Våra, portugisiska 
pass.agerare fryser dock ännu värre. 

Den här gången landar vi snällt på Fran
cazal i Toulouse ho~ Air France kl. 10.07 
och där står som över allt på de franska 
fälten en mängd 52 :or men också en mo
dernare Bloch 220. Vi har dock inte glömt 
vår vän Grenville på det andra fältet och 
utverkar tillstånd att gå ned d,ä r och över
lämna två flaskor ,av Offley:s bästa por
tugisiska portvin. När allt kom omkring 
tycker vi att två liter brännvin är för litet 
betalt för 1400 lit. bensin. Sammanlagt fem 
minuter är vi denna gång hos den hygglige 
britten men han hinner få vinet. 

Så skyndar vi norrut. K1. 13.35 landar 
vi åter på Le Bourget, startar därifdn kl. 
14.41 och är i Brys&el kl. 16.00 GMT. På 
Bryssels väldiga flygfält - oc~(så detta 
med tyska betonghanor - råder fullkom
lig dödstyst,nad. Även detta fält är brit
tisk bas - för en jaktflygflottilj utrustad 
med Tempest - men ingen där har en 
aning om att vi sk.all koml11.\I trots att vi 
telegraferat från Paris. Detta telegram hade 
ännu inte anlänt och vi kan återigen kon
statera, att telegrafen inte fungel',ar alls el
ler mycket dåligt i Västeuropa just nu. 

Det börjar bli kolmörkt och det är s,vin
kallt - 9 grader under noll (puh) - och 
det dröjer. en evig tid, innan vi lyckas få 
liv i någon människa. Hela personlen på 
basen har permission och tankbilen !<an 
ingen hitta. En telefonsignal till det närbe
lägna lilla fältet, där det belgiska bolaget 

SABEN A håller till, resulterar i att det 
kommer en buss men ingen tankbil. Fönst 
efter Ph timme hittas tankbilen och sedan 
tar det bara ett par minuter att spilla i de 
550 lit. bensin vi behöver för att säkert ta 
oss till Köpenhamn. 

Men. - förSot kl. 18.17 kommer vi iväg, 
' ty en gummipackning i tanklocket har 
svällt och det tar en halvtimme, innan difn 
blåfrusne färdmekanikern Nyman äntligen 
kan bulta sin sönderslagna högernäve för 
sista g,å,ngen i de~ motsträviga locket. 

J a, så återstår inte mycht ,att berätta. 
Kl. 22.17 svensk tid (en timme senare än 
GMT) landar vi på Kastrup, d[r gemytliga 
danskar trollar fram Karlsbergs och Tu
borgs härliga öl trots att all är stängt 
och kl . 00.42 den 10/12 lancl:ar vi åter hem
ma på Bromma efter en mycket givande 
resa till L~ssabon. Tur och retUl" på tre 
och ett halvt d'ygn. Söndaogsturen från Lis
sabon har tagit c:a 20 timmar, var,av om
kring 15 timmar i luften men :så har vi 
också flugit över 3000 km. 

G. K. 

A. MARCHEV, president i Republic 
Aviation Co., omtalar att firman hoppas 
få sin fyrsitsiga amfibie RC-3 Seabee i 
produktion med en kapacitet av 450 plan 
i månaden från och med juni 1946. Mar
chev omtalar även att Republic också har 
under tillverkning ett nytt reaktionsdri
vet jaktplan som man hoppas kunna prov
flyga i början av februari. I konstruk
tionen sägs ha tillvaratagits alla de upp
täckter och framsteg som dittills gjorts på 
reaktionsflygets område. 

mest erfarne provflygare 
K"Pt",nen Claes ;1'. Smith · 

är av alla flygintresserade känd 
för sina bragder som provfly
gare vid SAAB. Han iir I'n f ly 
gare som fil och har under sin 
relativt korta tid 80m provfly 
gare lycklltM bemäst)'a ett tler 
tal synnerligen komplicerad o 
och farliga sltuation",r, dilr hon 
alltid handlat med beundran.
värd tildlghet, sinnesnärvaro 
och skicklighet och aldrig tve
kat att ta de största persunliga 
risker i avsikt att sil mycket 
som möjligt skydda d"," honom 
anförtrodd'a. dyrbara materie
len . Hiirlgen'om har han pil ",t,t 
betydelsefuIlt siitt bidragit till 
stärkandet. av landets försvars
beredskap under de gångna 
krigsåren. Kapten Smith simIle 
säkerligen icke så viii ha lyc
kats i Mitt viin. om han Icke 
besuttit en så högt utvecklad 
flygskicklighet i förening med 
djup teknisk förtrogenhet med 
flygplanet. 

har anförtrotts redigeringen a~ 

NKI-skolans. flygtekniska kurser 

Flyget kräver och kommer mer och mer att kräva en 

mång.fald olika funktionärer med spe«iella kvalifikatio

ner. En för alLa tillgänglig väg till utbildning erbjuder 

NKI-skolans nya flygtekniska kurser, vilka utarbetats 

för olika åldrar och förutsättningar. Ni har möjlighet 

att välja just den utbildning, som mest intresserar och 

passar just Er själv. Särskilda för!<unskaper fordras ej. 

Utbildning' till: 
\ Ni får handbok 

1. 
2. 
3. 

Flygande personal 
Personal i marktjänst 
Personål i verkstadstjänst 

Grundlig utbildning nted en
dast folkskola soni grund 

32 

av HANS OSTELIUS 
, 

D"nne (Jo(Julilre flygförfat 
tare har ut.arbetat den hand 
bok .Flyget "fter freden ., 
SODl Ni kostnadsfritt fAr 
gen. kupongen här bredvid. 

• 

Sänd in kupongen 

redan idag till 
Sänd k,ostnadsfri stu
diehandbok för nedan
stIlende : 

Flygteknisk ingenjörs-
utbildning 

Privatflygarkurs 
Luftnavigatörkurs 
Radioteiegrafistkurs 
Trafiktjlinstkurs"r 
Flygmekanikerkurs 
Motormontörkurs 
Instrumentmontörkurs 
Segelflygning 

----'--

S:t Erlksgat. 33 
STOCKHOLM 

Modellflygning n\. fl. nya kurser 

Namn ................................•.• 

Adress . ... . ..... . . .... .. .. . ... Flyg 3-46 
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bröder, Ul' vllku, den nleller~tu år bygSd uv Uarlel'åg. 

SVERIGES MINSTA DIESEL! Ä ven de två övriga motorerna visade en 
ypperlig driftsäkerhet. Dessa kan utan 
överord betraktas som de mest ideaoliska 
modellmotorer som hittills tillverkats, ty 
utom att de är perfekt gjorda är de till
räckligt robust konstruerade för att nå en 
längre livstid än vilken dieselmotor som 
helst i samma kl:ass .. Alla detaljer är till
verkade meCl största precision och omsorg. 
Vevaxeln är gjord i ett enda stycke, vilket 
betydligt förenklar konstruktionen. Dess
utom är den och vevstaken härdad 'och löpt 
va'rigenom man slipper besväret med lager
bussni,ngar. Kompressionsreglaget har en 
låsskruv, med vilken reglaget kan låsas i 
det läge motorn visar sig gå bäst. 

D et är inte ofta man få. se en bra mo
delldieselmotor och desto mer glädjan

de är det att denna, gång få presentera nå
got verkligt flott i dieselväg. Det rör sig , 
om tre dieselmotorer, som !<onstruerats och 
byggts av hrr Harry Fjällslöm och Artur 
ear/n'åg, Stockholm. Båda är skickliga 
finmekaniker , och haft modelll11otorbygget 
som hobby flera år. Iden att bygga diesel
motorer fick de emellertid först för några 
månader sedan, men redan deras första 
motorer av denna' kategori visade sig sta 
i särklass om man jämför dem med de fa
brikstillverkade motorerna i handeln. 

Motorerna av »Fjällström & Carlevåg» 
är både eleganta och driftsäkra. Det kun
de FLYG:5 modellflygred. konstatera då 
ko,nstruktörerna häromdagen var uppe och 
demonstrerade sinao verk. En verklig sen
sation blev det när FjälJström ur sin, väst-

Dansk 
REPLIKAItlODELL 

Svend Hansen från Danmark har sänt 
oss vidstående foto på en av de replika
modeller han byggt i skala 1: 50. Modellen 
är en Spitfire xn, byggd efter FLYG:s 
ritningar och de bilder av originalet som 
varit ~nförd.a i tidningen. Av fotot att dö
ma ha'r resultatet blivit bra. Modellen har 
bl a infällbart landställ, genomskinlig och 
elegant utformad kabinhuv och flera andra 
intress.anta detaljer. En modell som den 
gode Svend inte behöver skämmas för ... 

fic!~a plockade fram en motor som inte var 
mycket större än en tändsticksask! När 
den sedan. utan svårighet startade och gav . 
ifrån sig ett jämt och sjungande ljud, som 
vittnade om ett mycket högt varvantal, höll 
modellflygred. på att slå runt . Hur många 
va'rv motorn gj orde var svårt att bedöma 
men det var snarare över ä.n under 10000 
varv/min. Den ' lilla dieselmotorn har föl
jande d<t ta : 

cylinderdiameter 
höjd ................ . . 
längd . . . ...... . .... . . . . 
vikt med propeller ..... . 

6 mm 
54 mm 
80 111111 
46 gram 

Hur stor betydelse denna motor kommer 
att få i praktiken kan man inte veta, men 
sin plats som .sveriges 111insta diesel för
svarar den med heder. 

Dess.a två sistnämnda motorer, som har 
en cylindervolym på något över 3 cm" är 
prototyper till en serie på 12 st som Fjäll
ström och Carlevåg ämnar lägga upp. Hur 
mycket motorerna kommer att kosta och 
när de beräknas komma i marknaden vet 
ingen, men vi får hoppas att herrar fabri-
körer låter höra av sig igen. Sal/e. 

•• - - - - - - - - - - - - - -- - - - - - - - - - - - - KL/Pl' HÅ.RI - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
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Diesel med direkt br~nsleinsprutning 
Ett intressant svenskt pro

jekt till · modelldieselmotor 

I anslu tning till artikeln på föregående si
da presenteras här en annan svensk 

dieselmotor av ganska ovanlig konstruktion. 
Den är ännu inte byggd och därför finns 
inga uppgifter om dess prestanda tillgäng
liga, men den intressanta k'Onstruktionen är 
dock värd ett nännare studium. 

l motsats till den vanliga typellJ av mo
delldieselmotorer har den direkt bränsle
insprutning och elektrisk, tändningsanord
ning, .som emellertid frånkopplas så sn:art 
motorn blivit varmkörd och börjar tända 
av :sig själv. »Tändstiftet» består aven li
ten glödtdd, som vid startellJ medelst elekt
ri sk ström bringas att glöda för att under
lätta tä~ldningen medan motorn ännu är 
kal1. Med den lilla bränslepumpen, som är 
stä ll har som en strömbrytare på en tänd
stiftsmotor och drivs medelst en excenter
skiva, kan man även reglera insprutnings
ögonblicket. För att avgaserna inte skall 
kunna tränga sig in i bränslesystemet är 
bränsleoljeröret farsett med backventil, som 
sitter i cy linc\'erblocket. 

Motorr\ är 80 mm hög, 120 mm lång och 
36 mm bred. Tillverkningen !<ommer för
modligen i gång så småningom ::Jch försälj
ningspriset beräknas bli högst 90 kr. 

Sal/e. 

Siffrorna på ritningen betecknar: 

Nr 

1 
2 
3 
4 
S 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 

Benämning Antal 

Motorblock 
Cylindertopp 
Foder 

. . . . . . . . . . . . . . . . . .. l 
1 

Vevaxel 
Vevstake ....... . ........... .. . 
Kolv ........... . .............. 1 
BrämlebehåHare .... . ......... l 
Motorlager 
Kamaxel ...... .. ............. . 
Förskruvning . . ............. . . . 
E le!<trod med isolering ....... . 
Glödtråd ... ' . ................. . 
Spridarkropp . .. . . ............ . 
Spridarnål 

B 3D JUNIiERS JU 86 
Svenskt (tyskt) medeJtungt torped-, bomb
och fjårrspanlngsplan. MOTORER: 2 .. t SIr. 
hk B.ristol Pegasus 'XIX, 9-cyl. luftky1<lu 
stJiirunlotorer. BESXTTN.: 4 man. BEVÄPN.: 
3 st rUTI. 7,9 mol. I{sp, SPV: 22.5 m. J .. ·GD: 
17,9 m. HöJD : ··4,8 m. VINGYTA: 82 m'. 
TOj\IVIKT: 5·11,0 kg. NORMAL J<'J,YGVIKT: 
8200 kg. ~fAX FLYGVIKT: 9200 kg. VING
B.E.L. 100 kg/m'. E.F:t·EI{TBJ<~L: 5,03 kg/ hl, . 
iUAXHA8T: på 4 0011 m: 372 km/t. ~fAX
~IARSCHHAST . på 4250 m: 355 I,m/t. 8TIG
TID till 3000: ro: 12 min. TOPPHöJD: 7250 
JU. ~lAX }'J,YGSTRÄCKA: 1900 km. BOMB
LAST: 1000 kg. LANDN.-HAST.: 100 km/t. 
TILI,VERKARE: Svenska Aeroplan AB, J"ln
kÖl,ing och Trollhiittan (på Ile"".). 

8 --- -8 

Anslutning IS 
16 
17 
18 
19 

Bussning ..... . .. . . . ....... . ... l 
Segerring ..................... l 
Nippel .................. .. .... l 
Nippel ' ........ .. ............. . 

20 Spinner ................. . . ... . 
21 Excenterhus . ................. . 
22 Pumpcylinder ................ . 
23 Plunge ........... . ............ . 
24 Rulle .... .. . . . . .... .... ..... .. . 
25 Ventil ............... . .. . ..... 2 
26 Fjäder .... .. ...... . .... . ... ... 1 
27 Fjäder ........ ...... ... .... ... 2 

28 
29 
30 
31 
32 

33 
34 

Bussning 
Låsskruv 

...................... 2 

1 
Mutter . .... . ................. S 
Gasreglage ................... . 
Cylindrisk skruv 

Cylindrisk skruv 

Konpinne 

- - - - ]{L1PP BLi,R! 

Be me~t iögonfaJlande dragen hos B 3:an är den kraftigt.. 
pilfo,rntigu, spetsiga vingen med de karakteristiska SPlllt
vingu,rlla, samt den jii.mförelsel'is breda vingroten. Den 
relativt h\nga. soUth. flygkroppen har ett mycket karnkte
risthikt nostorn för den frä,JJlre rörliga l(ulsprutan. E \tt 
övre s~lJnt ett undre sänkbart kulsprutetorn framhäver ,-1-
dare det gäddllka i plnnets utseende. Den gans'ka tunn", 
stjårten iiI' något uppsvängd och bildar ett slag. hjiilpfena 
lhl "f:ns öV('Il"sida <1(>0 ' , raka, rektangulä..ra., stöttade stnbili
sa.tor.n är plncera.d. De båda. spetsplacerade ändfenorna har 
kraftigt pilformig framka.nt och rak bakka,nt. 

8--0 
r-,.tl" 4,.. "?;,1l1.N .. 1' 
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Stamlörare ny kategori i FY r-- ---- ------_._- -

Chefen för flygva pnet har föres lagit in 
förandet aven ny kategori i FV - s!(1:m
flygförare. Samtidigt därmed skulle en ligt 
fö rslaget flygförarutbildningen :av reservof-

- iicerare, vpl ff och övrig stampersonal efter 
hand upphöra. Anledningen till förslage t 
är att den flygutbildning som reserv- och 
vpl ff får inte kan vidmakthållas genom 
repetitionsövningar, då fl ygmaterielen blir 
a ll t mera kompliceracl. Stam flygförarna 
s~,a ll rekryteras e fter i stort sett samma 
grunder som de nuvarande ' volontärerna 
men tid igast efter fyllda 18 år. De .skall 
a.nstä llas på sex år och tjänstgöra som fö
rare av krigs flygplan c1 e fyra sista åren. 
Dd få r kvarstå i tjänst till högst 28 års 
ålder. O ff icerskå ren ska ll k unna rekryte.
r,as från stamför:a rkår!"n och de till offi
cersutbilclning uttagna ska ll kunna bli off i
cerare på 4--6 år. U nder detta budgetår 
beräknas c :,a 170 stam förarvolontärer kun 
na påbörja utbildningen den 1/ 7 1946, c:a 
100 d. 1/ 2 1947 och c:a 100 d. 15 /6 1947. 

CFV föreslår även in förandet av s k 
flottiljpo f.is er, som skall ersätta nuvarande 
vaktpersona l samt slu tligen att civil-mililära. 
tekn.iker långtid san ställes, varvid nuva rande 
militära me~(anike r' skall utbytas. F L YG 
återkomm er ti ll dessa frågor . 

'--___ .'""'"'~"'-'~eoid. 21. 

Tekniska anvisningar 

Teckningarna skall förestä lla befintliga 
(verkli ga) flygplan, civi la eller militära, 
trafik- eller sportf lygplan, 111otor- eller se
gelflygplan, och bästa sättet att få bra mo
tiv är att läsa FLYG uncler tävlingstiden. 
Varje nW11mer av FLYG innehåller näm
ligen ett stort antal goda typbilder, så det 
är bara att välja. 

För att underlätta anskaffningen av 
FLYG, som kall. vara slutsåld i Eder affär, 
erbjuder vi samtliga tävlande att prenu
merera på FLYG nr 4-11 (8 nummer) för 
endast kr. 2: 75. K upongen här nedan kan 
användas för sådan prenumeration. 

Teckningarna får utföras såväl i svart
vitt (tusch, blyerts, kol, krita, lavering etc), 
som i färg. Ritpapperets fo rmat skall vara 
minst 15X20 cm och högst 30X40 C111. 

Teckningarna skall inte vara uppfodrade på 
kartong. 

B Ull G H ET SPR EN U M ER AT 10 N 
Tidskriften l':'LYG, Tegnergatan 35, 

Stockho lm . 

Undertecknad prenumererar härmed på 
FLYG nr 4 t. o. m. nr 11 (8 nr) 1946 
för kr. 2: 75 enli gt specialerbjudande i 
samband med teckningstävlingen (se sid. 
20-21 i detta nr) . L ikvid insättes på 
postg1ro 1111 - uttages genom postför
skott (stryk det som ej önskas). 

Namn 

Adress 
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Flyg
ingenjör 

Ledande affärsföretag inom flyg

branschen anställer driftig flyg

ingenjör med goda ledaregenska

per som teknisk chef. Sökanden 

skall ha examen från teknisk 

högskola. Gedigen praktisk ut

bildnfng, förvärvad genom verk

stadstjänst, är därjämte en för-

utsättning. Den som motsvarar 

dessa krav och dessutom längtar 

efter ett arbete, där framåtanda 

och initiativkraft ger utdelning 

i form av både goda ekonomiska 

förmåner och gynnsamma möj

ligheter till avancemang, bör om

gående svara till "AIR" och in

sända ansökan till Annonsbyrån 

Ervaco, Sveaväg. 90, Sthlm f.v.b. 

----~) 

NIKE FLYGPLANDOMKRAFTER 

Bilden visar 2 st. NIKE hydrauliska flygplan

domkrafter FPD 55. vilken typ av oss levererats 

till Kungl. Flygvapnet och Svenska Aeroplan AB. 

Tillverkare: D O M K R A Fl A K II EB O LA G ET N I K E, Eskilsluna,- Tel. 324 39 

'J-UI" 
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TEXT AV 

MAJOR H. VICTORIN 

Efter en nödlandning startar den svenska .Örnungen» åter för att ta upp jakten efter de bortnycnde konkurrenterna i jorden
runt-tävlingen. »Örnungen» har råkat få extra last ombord, en flyende förbrytare, som försöker ta befälet. 

Konstruktivt sett har Dove mycket sto
ra fördelar framför Dragon Rapide, dels 
på grund av det moderna- byggnadssättet 
som medför betydligt lägre underhåll:s
kostnader och d'els erbjuder Dove mycket 
större passagerarkomfort än Dragon Ra
pide. Vid sidan a'v varje fåtölj ' finnes ett 
ovanligt kraftigt tilltaget gardinförsett 
fönsler som tillåter utomordentlig sikt för 
passagerarna. Invändigt är kabinen 1,37 
m bred och 1,59 m hög. Kabinutrymmet 
kan disponeras på följande sätt: 8 passa
gerare med toalett, ett bakre bagageutrym
me på 1.28 m3 :samt ett främre rymmande 
0,62 m3

; 10 passagerare utan toalett eller 11 
passagerare utan toalett och ha~{fe bagage
utrymme. Med alla fåtöljer borttagna är 
kabinvolymen 9,82 m2 tillgänglig för gods
transport. 

De två motorerna, av typ Gipsy Queen 
71, är även de av de H ravillands tillverk
ning. Som bränsle användes 100 oktans 
bensin. Stakteffekt per motor anges till 330 
hk och 344 hk på 1 220 m höjd'. De tre
bladiga propellrarna är .reversibl,a D. H. 
Hydrornatic användbara för bromsning un
der utrullning efter landning. Diametern är 
2,28 m. Följande mått, vikter och prestan
da har uppgetts för Dove: Spännvidd 17,4 
m, längd 12,0 m, höjd 3,96 m, vingyta 31,3 
m', tomvikt (standardversion för 8 pa:ssa
gerare) 2378 kg, flygvik.t 3632 kg, ving-
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belastning 116,7 kg/m', effektbelastning 
5,42 kg/hk, maxfart på 2200 m 350 km/t, 
ekonomisk marschfart på O m 241 km/ t; 
på l 525 m 257 km/t; på ;:)200 m 273 km / t, 
bränsleförbrukning vid ekonomisk m,a,rsch
fart på l 525 m 95 liter/t, stighastighet vid 
marken 260 m/min, topphöjd 6550 m, stig
tid till l 525 m 5,8 min; till 3050 m 11 ,7 
min, startsträcka (över en 15 m hög mask 
samt på gräsfält) 457 m, l,a,ndningsträcka 
(från 15 m) 457 m, stighastighet med' en 
motor (den: andra .motorns propeller flöj
l.ad) 36,6 m/min upp till 2135 m, absolut 
topphöjd 3050 m, startsträcka (om en mo
tor skulle stanna omedelbart före stignin
gen) 1·124 m på hårdgjord rullbana. Vid 
47 %' effektuttag vid start och en marsch
fart på 257 km/t på l 525 m höjd beräknar 
man kunna hålla gångti(len mellall motor
översynerna till 500 timmar. Efter en del 
genomförda förbättring.ar väntas tiden kun
na ökas till 750 timmar eller mera. 

Dove har tydligen aHa förutsättningar 
att bli det idealish planet för den lokala 
flygtrafiken och man får hoppas att detta 
ändamålsenliga och eleganta flygplan så 
småningom även kommer att använda de 
:svensk,a, flygfälten för start och landning. 

Skriv till Baba AIi! 
FL YG :s red. har fått ett brev från en 

mycket :sydlig väon. Han heter Baba Ali och 
hans ,adress är C/O Post Office, Box 551, 
ACCRA, (Gold Coast, West Africa). Han 

r-------~~~--------_,~ 

42 nya svenska 
caterpillare 

Under kriget har det inte förekommit 
någon utdelning av Caterpi1l.arnålen - d. 
v. s. siE<esmasken som utgör beviset på 
medlemskap i den exklusiva Caterpillar
klubben, vars medlemmar räddat sina liv 
genom hopp med Irvinfall:s!<ärmen 
men nu har denna institution återupplivats 
enligt ett meddelande från Irvin Fall
skärms AB i Stockholm. Bolagets chef, 
kammarherre Löwenhjelm, meddelar att 
antalet svenska bärare av den förnämliga 
medlemsnålen, som före kriget var 22, nu 
stigit till 64 - d v s krigsåren har gett 
vårt land 42 ny,a ca~erpillare. Däribland 
befinner sig löj tnant G. Florman med två 
räddningshopp, som han gjorde 9 okt. 1944 
och 27 aug. 1945. Se f . Ö. Svensk Flyg~<a
lender 1946. 

Kammarherre Löwenhjelm, som nyligen 
varit i England, berättar vidare att Irvin
skärmen varit i flitig användning under 
kriget och att 30 000 flygare på den allie
rade sidan nu är berättigade att få Cater
pillarnålen. 

fyller 18 år i mars och vin gärna korre
spondera med någon svensk, som liksom 
han är flygintresserad och kan skriva eng
elska. Han går i , Accra Royal SchooL Ett 
litet tankeutbyte mellan Sverig,e och Guld
kusten skulle nog kunna bli ganska givan
de. Sätt igång hara, kära lä-sare. 
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MOSWEY III 
"'--___ Forts. fr. sid. 27. ___ --l 

E.j särskilt svår reparerad ! 

Olle Barkm.an har tjänat sina sporrar 
som instruktör i Stoc!<holms .segelflygklubb, 
varför h.ans ord om Moswey kan anses 
väga tungt. 

- Mos.wey är lika lätt att flyga som 
Weihe men ger en helt annan känsla av 
att flyga, säger Barkman. Efter min första 
flygning med planet sa jag spontant: »Nu 
har jag äntligen upplevt huti det känns att 
flyga!» Moswey är fantastiskt vändbar och 
fångar de minsta termikblå:sor. Inte trött
sam heller. Min kamrat »Flygarlasse» bog
serades i Moswey från Alleberg till Skarp
näck och företedde inga· trötthetssymtom 
efteråt. Numera är Moswev också tillåten 
för avan.cerad flygning lI-t.an minsta in
skränkning. Och Moswey är säkert inte 
mer S".;å1'1'eparerad än andra. högvärdiga se
gelplan.! 

Ja, i detta sammanhang skulle det vara 
lämpligt att tala om att Maswey är offi
ciellt godkänd i Sverige. 

- Det är inte på ~lågot sätt luftfarts
styrelsens fel att godkännandet av Moswey 
drog ut på tiden här i landet, säger civil
in.g. Ake Gävert i nämnda styrelse. Den 
första Mosweyen i Sverige fick sitt luft
värdighetsbevis i somras så snart vi äntli
gen fick hit papperen på typprovningen 
från Schweiz. 

J.a, då har vi allsidigt belyst »Moswey
fråga·n». Dimmorna kring Moswey är 
skingrade. Snart inget att klaga på - utom 
det där med statsbidraget ... 

Pro Mille. 

LÅR ER FLYGA I FLI"G 
~ ____ Forts. fr. sid. 26. ___ --' 

b) S Ilc·vroder. 

Innan jag börjar med skevrodrens sekun
dära verkan skall vi förklara skc"t1roder
bromsen. 

Tag sidrodret och håll det neutralt. När 
jag nu skevar omväxlande åt vänster och 
höger ser du att nosen svänger av och an 
fast du :själv håller sidrodret neutralt. 

Skevroderbromsen verkar alltså i girpla-
1/·et och motverkas med sidrodret. 

Håll löst i ,handspaken och håll rak kurs 
med sidrodret, medan jag skevar omväx
lande som förut. Som du ser måste du vid 
vänster skevning ge vänster sidroder och 
tvärtom. 

N u skall vi se vad som händer om j ag 
ger "<,änstel' ske"t",~iHg och bibehåller utsla
get. Nosen svänger först åt höger, flygpla
net lutar över åt vänster, nosen höjer sig 
något över horisonten, ' flygplanet gl ider 
inåt och svänger åt vänster, nosen sjunker. 

Övergång till plan,fJykt och demonstration 
av samma sak åt höger. 

Råd ror instruktörer 

Instruktören måste före lektionen i luf
ten övertyga si.g om att eleve.n teoreti~kt 
förstår aHt som kommer att genomgås. 

Efter lektionen &kall eleven ges möjlig
het att fritt och otvunget diskutera da.gens 
övning med sin lärare. 

Tala dist,:nkt och h/.gnl även om en situa-
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Forsakrlngs-( .. jAktiebolaget 

S_eutltas 
B i r g e r J a r I s g a t a n I 2, S t o c k h o I m. Te 1.67 O O 2 O 

Ett av de ledande bolagen inom svensk flygförsäkring 

MEDALJER, PLAKETTER 

FÖRENINGSMÄRKEN 

KLUBBMÄSTERSKAPSTECKEN 

Skisser och kostnadsförslag fritt på begäran. 

SPORRONG & CO. 
KUNGSGATAN 17. STOCKHOLM. TEL. NAMNANROP "SPORRONG & CO." 

TRAFIKLEDARE 
Kungl Blekillg-e flygfl,ottiIj anställer fr o III 1/ 3 19~n ell 1. trafikledare. LUll utgår 

enligt löneg-rarl )fF,o 18 (f u kr 559: 6O/Ill~n fiir befattningshavare bosatt i ltollnt>by, 
D-ort). Sökanrlt>. som kk" innehar )[1~o - lwfattlling. iir skyl(lig- fnllgöra 3 llIån pro,,
tji.iustg-iiring i. lönegrad l\II~x 18. 

KOlllpet"n"villkor: Siil<llTld" bör vara ff -nthil<la,l off i FV r/'S('ry och kan vara ypl ff. 
~krift1ig anl-lökan. titföljtl av ålderl:'het,Vg-, rpff"rl'~lhwl', hetYg'RJlVHkrifter och övriga halld
lilJg-nr, ::;om :-;ö}candell önRknr ;HH.loropa (fotografi ön~kvHrt) , Hknll 8euast: <'If'n ]0/ 2 vara 
inkommen till ('b"fpn föl' Kungl Blekinge f1~·gflottilj . avd r, Kallinge. VplförhAllun<!eu 
ang-ivos. Liikarintyg iusHn(]ps efter anfordran. Närmare uppl:pmingsl' Hinll1Rs av floUilj-
3fljlltllntt>" tPl . Flygflottiljen. Kalling ... 

1';L01'TIL.Tl'HJiJFEN 

FLYGPLANSMONTÖR 
kunnig i sprutmålning erhåller anställning i 

flygbolag. Svar till "Ej Stockholm", Tid

skriften Flyg, Tegnergat. 3 j, Stockholm f. v. b. 

KLEMM KL 35 
BöCKER STUDENT 
med reservmotorer. Samtlig materiel 
i prima skick. Flygplanen ha gällande 
luftvärdighetsbevis och äro inregistre
rade. Svar till "Skol- eller Sportflyg
plan", A.-B. Svenska Telegrambyråns 
Annonsavdelning, Malmö. 

TILL SALU 

37 



tion 5kulle krä va ett snabbt handlande .. Det 
gäller att från första stunclen. ing j uta för
troende hos eleven. Var vänlig ooh tålt/H' 
dig när du undervi sar". En god disciplin 
skall förenas med vilja att hjälpa eleven. 

Lär eleven a tt se sig omkring i luften. 
U PP'IIIö,rJlSamhet på andra fl ygplan ä r av 
s tor vikt. 

Före ,utkörning till sta rt ska ll eleven både 
nu och i framtiden anmä la vad han kontrol
lera.r i fråga om flygplanets kla rgöring. 
t , ex, bensinmängd och bensinkranens läge, 
trimroder, reglagens lägen m. m. Tänk 
emellertid på att inte försöka att lä ra eleven 
för mycket på en gång. 

Lä r eleven att hå ll a tö l/ Pr/IO löst på sid
roderpedalerna och så att han inte trycker 
ner bromsarna, P ål de fl esta flygplan lå ter 
man hälarna vi la mot golvet: 

H ögra handen fa tta t' löst om handspakens 
övre del, lämpligen hå ll er man spaken mel
lan pekfingret , långfin g ret och tummen. 
H uvudsaken ä r dock att man lätt kan röra 
spaken utan att spänna handl eden, 

V än slra hill/den hå ll er fö raren på gas
reglaget även nä r han inte behöver för
ändra motorvarvet. 

Tala om fö r eleven att han skall fö rsöka 

utges av Centralkommitten för 
det frivilliga försvarsarbetet 
och Riksförbundet för Sveriges 
försvar. Vi fortsätter under 
1946. ty vi vet otl vi forlfo
ronde hor en viktig uppgift l 

utkommer i , år med 12 st . 
48-sidiga rikt illustrerade 
nummer. Enklast är att pre
numerera - helårspriset är 
endast 9:- kr. Gör det i dag I 

POSTGIRO 55858 

OMSLAGSBILDE.N 

\'I sar d enna gång 

SAAB-Dl .Sa ,fir u"dpr 
d e Slutgiltiga pro,'

flygnlngnrna. S .. f ö 

hIIder pö sid l" 

Samtliga bilde r ä r 
tagna a v Rolf \Van , 
\ lil I b ekain t, f F IJ1' G :s 
Iiisare och nume ra 
flygf otog ra f hos 
SAAB. 

si tta så bekvämt som om han sutte i en 
få tölj. Ingen spänning i musklerna, 

Demonstrera själv varj e rörelse. Låt ele
ven sedan pröva samma sak, 

Vid vi sning a v rodrens prim.ära verkan 
bör instruktören ma növrera så att if råga
v,arallde roders sekundära venkan icke fram
träde r, 

Mell an varj e demonstration skall flygpla
net återfö ras i planflyk tsläge, dvs rakt 
fram och hor isontellt. 

Låt eleven öva sig i enkla roderrörelser 
till dess han övervunnit. nybörj arens natur
liga tendens a tt föra spakarna med fö r häf
tiga och för stora tag. 

Lär eleven att sl,akarna ald rig få r fö ras 
fo rta re än att planet hinner reagera, 

Då det galler att påvisa propellerström
mens infl ytande på sid- och höj droderver 
kan bör man lå ta eleven förändra nosens 
sid- resp, höjdläge. t. ex. 30 0

, Det gäJler 
ju att påvisa a tt sid,- och höjdrod~ruts laget 
måste - fö r a tt nå en viss verkan - bli 
större då. propell erströmmen ä r bor:ta, 

Rod rens seku,ndö,Ya <'er/w" måste visas 
fl era gånger både å t höger och vänster. 
Den är inte så lätt för eleven a tt fö rstå, 
sä rskilt inte om den teoretiska genom
gången före lekti onen ha r var it bristfä llig, 
V id demonstration av den sekundära, verkan 
skall va rj e rocl er ansä ttas markerat ' till ett 
visst utslag och inte successivt ökas i takt 
med flyg planets rörelser, Låt inte flygpla
net inta extrema dyklägen ; eleven kan bli 
skrämd av detta, 

Kom slutli gen 
a tt på vi sa sådana 
uppfatta. 

ihåg att a ldrig försöka 
sak er som inte eleven kan 

Grels N (eslm ld, 

Från orh m ed nästa nr k ommer överste, 
lö j/na,nt N res/unds lektioner att kommen 

teras aven elev. v ars u /bildning ko mmer 
att äga rmlt parallellt med artikelserien 

HANSA 

3S 

@ 
meddelar alla slag av 

FLYGFORSÄKRINGAR 
Huvudkontor Stockholm 

Telefonanrop : HANSA 

Agenturer å alla större orter r i k e t 

ÄngelhollH 

V ijrlU pl edn ing 0<.; h sauitii r a 

anl:-igg-ning-ar u t fö ra s fo r t. 
viii ot'h b illi gt. ay 

HARRY NILSSONS 
Rörlednings- o. Reparationsverkst. 

Ä n gelh Olm 'l'f' lefon 5 25 

Eric Agrell 
ELEKTRISK 

INST ALLA TIONSFIRMA 
Äil g e-.lholm 

Rörledningsfirma 

Oscar Malnl 
Tel. 835 Österg. 2 

ÄNGELHOLM 

Värme, vatten o. avlopp 

Restaurang Thorslund 
P opulä r na n s re~'plu rn.ng 

m e d 

f örstklass ig a orkest ra r 

":\'fouterin gsfll,rdi ga tl'allll ~ 

SÄ'VS JÖHUS 
Om b ud : 

GU N NAR H ANSSON 
H a gstads viige n 36 - T e l. 7 84 - Ä n gelholnl. 

TORSTEN OlSSONS 
8kolgatuIl 11 - Änge lholm 

'l'e iefon: Verks ta de n 167. Bostad e n 12 .J.2 

FLY G A RE N 

t r ivs på 

Cen tra lkon ditorie t 
Storgat a,n 35 - Ä ngelholnl. 

Go tt kaffe med hä rligt ba k verk! 

LILJ.ES 
F ÄRGliJRr OC'H K EMI S K A TVÄ T T 

St orga ta n 29 ' 'l'e lefon 7 59 Ä ngelho hn 
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Halmstad 

Östras 
PILSNER 
LÄSKEDRYCKER 

VATTEN 
rekommenderas 

TEL. 303 & 304, HALMSTAD 

Hotell 
Halmstad 

31 STORGATAN 31 
Tel. viixel 27 J o. 2J67 

Förnämt hotell med finaste läge. 

Telefon i rummen, rinnande varmt 

Q . kallt vatten i alla rum. Badrum. 

Gör som 
Knut Havel 
fotografera 
Eder hos 

Storgatan 

PILSNER, LA G E R 

AppelloIIIska Bryggeri AB 
LÄSKEDR YCKER 

KOLSYRAT VATTEN 

N ederIag för Carnegie Porter och Ramlösa 

Tel. HALMSTAD 3317 

ELEKTRA 
GöSTA PÅHLSSON A -B 

Klammerdamsga,tlln 13 _ Tel e fon 1 (lO 

Halrnsta. d 

Alltid vlllsorterat lager på ele k t r . a rmatur 
i alla prisHigen 

FLYG 3/46 

Flygnytt 
I KORTHET 

CURTISS-WRIGHT CORP. har f n un
der konstruktion ett nytt störtbombplan 
för US Navy. Planet betecknas X-IS 
och kommer att utrustas med två sam
verkande motoraggregat, förmodligen som 
på Fireball, med ett reaktionsaggregat och 
en kolvmo'tor. 

SIKORSKY -HELIKOPTERN R-S, har 
omkonstruerats för civilt bruk med en 
lastkapacitet av 4-5 passagerare och en 
hastighet på c:a 160 km/ t. Den militära 
versionen som bl a användes för SJO

räddningstjänst kan bära c:a 500 kg last. 

GLENN L. MARTIN ' CO. har av US 
Navy erhållit en beställning på 99 stört
bombplan av 'den nya typen BTM-l som 
kommer att tillverkas ' med en kapacitet 
av ungefär 8 p~an i månaden. 

NORTH AMERICAN beräknar kunna 
provflyga sitt nya enmotoriga fyrsitsiga 
sportplan i början av februari. Två pro
totyper uppges vara under byggnad. 
Planet är ett konventionellt lågvingat 
monoplan. Varje passagerare kan (trots 
full bränslelast) medföra c:a 20 kg bagage. 

HOL-MS 
är presentaffären 
dHr Ni i d e 12 olika avdelninga rn a a lltid 
finn er d et lilmpliga - en ny t t.ig sak ell,' r 
en lyxsa k. Ett I'resentch eckhfi ft.e f rån 
~olm s löser a lla present pr oblem en. D et 
kan Ni få p,i va rje (in"kat belopp. 
CHR. HOLl\IS VID LlTJLA TORGET 

Halms t ad 
.Bosättnings- och Presentaffär 

AUG. BENGTSSONS 
välsorterade MATT· och MÖBELAFFÄR 

REKOM)1ENDE RAS 

Nygata.n l vid Stortorge t T e lefon 1 31 
H a lmstad 

AL1, A SLAGS 

Snickeri- och Tapetserarearbeten 
ntföra vi till li' g ll prise r - Vänd IMer t ill 

SN WRERJ- &: TA.PETSl<~RAREVERRST. 

E. A. E R I K S S O N 
Sibyllegatan lO - T elefon 612614 

STORFELDTS livsmedel 
''F ilial: Sa ndha mnsgatan 37 

T elefo-;; 61 13 81 

Kött • Cha.rlmterler • Specerier 
l\le jerivn,ror • Dl'yc)ter 

m. m. 
Anska ffar a ll a förnöd"nhete·r 

F örstklassiga varor till bästa p r iser 

Eriksdals 
LivsmedeIsa frär 
Ringvägen 87 _ T e le fon U 90 O'~ 

* 
It c lrom rn e n der a s 

LUNCH- och 
MIDDAGSGÄSTER 

e ffi o t .t a g a S 

DAltlS PENSIONA'r 
KarInviigen 57 T el. 606996 

Stoeli:holuIs näl"het 

I MEDBORGARHUSET 
HE L E NF. LUND 

finn es Hven en viils o r t e r Hd 
CYKEL- &: SPORTAFF ÄR 

som i Ur all t i 
Cyldnr och spoL·ta.rtikla·r * ViiIkommen till ett besö k ! * 

SOLLENTUNA CYREL- &: SI'ORTA]<' FÄR 
1nneh . NILS :-IOR DSTRöM - T e l. 35 1.683 

inom plåtslageri och l"lekanish:a arbe ten 

El. & gfl8sve-t sningsa·r beten 

G. Lindström 
Cl~n t ral.gatan 29 

T elefone r 271040 . 27 30 44 HAGA L fTN D 

Sollentuna Handel' 
Ljudvåge n 40 - TU1"e herg 

* 
DIVERSEHANDEL 

T elefo n 35 07 59 

Kyrkvikens Konditori 
'relef o n 65 22 25 

Rekommenderar s itt goda bröd . småbröd , 
tårtor och bakelser Be s tä llninga r på 
ef t erråttt) r eITlottages - Serverj n g av kaffe 
och Hi sk ed ry cke r . 

Vördsamt INEZ MEF ERS 

s U ud svall 

H. HULTINS 
C h a r k u t e r i a ff ä r 
Sa luhallen _ Sundsvan - T e lefon 2639 

ALLTI D FÄRSKA 
CHARK U TERIVAROR 

Rekomm e nd e ras 

39 
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liR KONTROLLDNT 
Vid tillverkning av flygmotorer ställas helt naturligt 

exceptionellt höga krav både på material, arbetare och 

ingenjörer. Defekta flygmotordetaljer få under inga 

omständigheter monteras. Det är i detta fall bättre att 

fälla än att fria, annars stå människoliv på spel. Var 

6:e man är kontrollant och kontrollverksamheten hos 

oss är mer omfattande än hos varje annat svenskt in. 
, 

dustriföretag. Vi ha kemisk, mekanisk och optisk kon. 

troll samt dessutom· en speciell röntgen.anläggni~g. 

Varje ... eter 

provköres i 8 timmar, demon· 
teras därefte'r helt . och under· · 
sökes mycket noga, monteras 
åter och provköres ytterligare 
ca S timmar före leveransen. 

A.. B. - T R O L L H Ä T T A N 


