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Han dr dnda lugn

ty han har sina

flygforsdkringar
i

GOTHIA

anslutet till

Stddernas Forsdkringsbolag

GRUMMAN AVIATION ENGINEE-
RING CORP., arbetar forutom med till-
verkningen av forkrigstypen Widgeon, pa
ett nytt tvamotorigt amfibieplan av stor-
re typ med en flygvikt pa 11500 kg men
produktionen av detta feeder-line-plan
kan inte borja forran om c:a 6 manader.
Grumman &r dven engagerat i nagra re-
aktionsjaktplankonstruktioner for US
Navy.

BENDIX lar enligt rykten ha en fyr-
sitsig amfibie och ett fyrsitsigt tvabommat
landplan under byggnad. De enda upp-
gifterna hittills ar att planet bygges av
plastiskt material samt att motorn blir en
225 hk Franklin. Bendix har meddelat
att inga informationer lamnas om typer-
na forrén provflygningarna slutforts och
detta ldr enligt samma rykte bli tidigt pa
varen 1946,

GOODYEAR AIRCRAFT CORP., kom-
mer under den nirmaste framtiden att
bygga savdl luftskepp som flygplan och
fabrikens forsta civila konstruktion blir
en 3—4-sitsig enmotorig amfibie.
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Lattmetall

All slags gjutning med snabb

leverans fran

METALLFABRIKEN P umao A.Bs.

VIGGBYHOLM - Tel. 197

Gynna FLYG:s annonsérer!

Alex Anderssons
Bageri

Rekommenderar sina
UTSOKTA BRODSORTER

HALMSTAD - Tel. 489 - 1133

VIKTIGARE FLYGFORBINDELSER

Fran den 8 januari 1946 tills vidare:

Fr. Aalborg 09.25 t. Goteborg 10.00D
» > 18.05 » Kipenhamn 19.00D
» Amsterdam 13.15 » » 1540V
» » 13.15 » Malmd 16.25V
» » 15.45 » » 1) 19.00
» » 15.45 » Stockholm') 21,20
» Bruxelles 10.00 » Malmo?) 13.05
» » 09.00 » Stockholm? 14.15
» » 10.00 » > 2) 1540
» Geneéve 10.30 » » 4)  19.00
» Goteborg 17.00 » Aalborg 17.35I»
» » 17.00 » Kopenhamn  19.00D
> » 10.15 » London?®) 13.30
» » 20.10 » Malmo 21.20D
» » 08.20 » Stockholm 10.05D
» » 13.00 » » 14.45D
» > 20.00 » » 5) 2145
» Karlstad 1035 » Oslo 11.40D
» » 13.20 » Stockholm 14.45D
» Kopenhamn  08.00 » Aalborg 08.55D
» > 09.30 » Amsterdam 12.10V
» » 08.00 » Giteborg 10.00D
» » 08.00 » Malmo 08.15)
> » 11.30 » » 11.45D
» » 14.00 » » 14.15D
» » 18.00 » » 18.15D
» London 1430 » Goteborgs) 19.40
> » 1430 » Stockholm?) 21.45
» Luled 09.00 » Sundsv./Hiirn. 11.10D
» » 09.00 » Stockholm 13.30D
» Malmo 08.45 » Amsterdam 12.10V
» » 11.25 » » ) 14.45
» » 12.40 » Bruxelles?) 15.50
> » 07.00 » Goteborg -08.05D
> » 08.30 » Kopenhamn 08.45D
» » 12.00 » » 12.15D
» » 14.30 » » 14.45D
» » 18.30 » » 18.45D
» » 10.10 » Paris®) 15.05
» » 07.00 » Stockholm 10.05D
» » 13.25 » » 2) 1+, 15.40
» » 1350 » » 7) 16.05
> » 19.20 » » > 21.20
» Oslo 12,10 » Karlstad 13.05D
ke 08.15 » Stockholm 10.30V
> » 12.10 » » 14.45D
» Paris 08.15 » Malmo®) 12.30
> » 08.45 » 13.30
 JORES 3 08.15 » Stockholm®) 15.00
» » 08.45 » » 7) 16.05
» Prag 13.30 » » 8) 17.10
» Stockholm 09.00 » Amsterdaml) 14.45
> » 09.00 » Bruxelles?)

» > 10.00 » » L2

» » 0815 » Genéve?)

» > 08.00 » Goteborg?)

» » 10.50 » »

» » 18.00 » »

» » 08.45 » Karlstad

» » 08.00 » London?)

S » 08.15 » Luled

» » 07.30 » Malma®)

» » 09.00 » » 1)

> » 10.00 » F ey} 2.

» » 18.00 » » 21.20D
» » 08.45 » Oslo 11.40D
» > 14.00 » » 16.15V
» » 07.30 » Paris®) 15.05
» » 08.15 » » 15.50
» » 08.00 » Prag®) 11.55
> » 08.15 » Sundsv/Hirn 10.15D
» > 07.00 » Visby 08.10D
» » 21615 % £ 17.25D
» » 10.00 » Warszawa3) 13.55
» Sundsv./Hiirn. 10.35 » Luled 12.40D
» » 11.30 » Stockholm 13.30D
» Visby 08.30 » » 19.40D
9 1%y 17.45 » » 18.55D
> Warszawa 15.00 » At S E) SRR 0y

Dessutom trafikeras kurirlinjer Stockholm
—Lissabon och Stockholm—Rom,

Tiderna #Hr angivna i
lande lokaltider,

pid resp orter giil-

D = dagligen 5) = tisdag, torsdag,
/ = Vardagar fredag, lordag

1) = mindag, fredag %) = tisdag, torsdag
2) = lordag 7) = onsdag, fredag
#) = onsdag 8) = mindag

1) = torsdag 9) = fredag

AV DE 613 UBATAR som sinkts av
brittiska stridskrafter under kriget kom
312 batar pa flygets konto.

EN MARTIN JM-1 MARINER har un-

der tva ar flugits for US Navy utrustad
med ett reaktionsaggregat i aktern.
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390000 ENLIGT NADIGA LUNTAN

I 1946 ars statsverksproposition i bilagan
med rubriken »Fjarde huvudtitelny hittar vi
pa sid. 283 ecft avsnitt som i allra hogsta
grad fidngar vart intresse, nimligen propo-
sitionen om statligt understod at privatfly-
get for budgetiret 1946—47.

Enligt den anslagsberdkning som Luft-
fartsstyrelsen framlagt i samrad med che-
fen for flygvapnet hade {foreslagits en del
hojningar av posterna i dispositionsplaner-
na, bl. a. en hdjning av arvoden for in-
struktorspersonalen med 2.000 kr. och av
anslagsposten till utbildningspremier med
63.000 kr. Till fria flygningar for instruk-
torspersonal har det nuvarande anslaget fo-
reslagits hojt med 15.000 kr, Luftfartssty-
relsens forslag innebar att understodet at

privatflyget under ndsta budgetar skulle
utgd med sammanlagt 390.000 kr., alltsa
en okning med 90.000 kr.

Luftfartsstyrelsen thar vidare framlagt
ett av KSAK utarbetat forslag om att for-
soksvis anordna en kurs i hogre segel-
flygning. Detta forslag har aven till-
styrkts av chefen for flygvapnet, dock un-
der forutsattning att kursen genomiféres i
flygvapnets regi. Ett anslag av 36.300 kr.
har foreslagits till denna kurs.

Departementschefen har tillstyrkt Luft-
fartsstyrelsens forslag pa si gott som alla
punkter. Han anser dock att pengarna till
den hogre kursen bor tagas av de fore-
slagna 390.000 kronorna.

SG-stolen an en gang

Som bekant har under de senaste dren
en del fall av ryggskador intraffat vid har-

da landningar med glidflygplan, foretrades-

vis med SG 38. Detta kan forefalla mark-
ligt da ju detta plan i motsats till exempel-
vis G 9 ar forsett med effektiva stotdam-
pare. Den allmdnna &sikten har varit att
sjalva utformningen av stolen ar mindre
lamplig och KSAK har med anledning dar-
av 1 samrad med Stockholms Segelflyg-
klubb och Kockums Flygindustri andrat
stolkonstruktionen. Denna dndrade konstruk-
tion har med gott resultat provats bade
vid Allebergsskolan och i Stockholms Se-
gelflygklubb.

Luftfartsstyrelsen har emellertid medde-
lat att den inte anser det nodvandigt att
foreskriva en konstruktionsandring forran
storre erfarenhet vunnits av den nya sto-
len. Denna far dock pa forsok inforas pa
ett lampligt antal glidflygplan SG 38. Sty-
relsen har slutligen anmodat KSAK att
fortsitta undersokningen av ryggskadornas
beroende pd stolkonstruktionen och emotser
fore utgdngen av ar 1946 rapport hiarom.

For att samla erfarenheter vore det onsk-
vart om nagra klubbar ville montera den
nya stolen pa en eller flera SG 38:or redan
nu och att vid verksamhetsirets slut gora
ett uttalande om dess lamplighet, Det kan
namnas att indringen inte ar av kompli-
cerad natur. Andringsritningar kan kost-
nadsfritt erhdllas hos KSAK,

Norrland aktiviserar

Av olika skidl har Norrland hittills inte
haft nigra mera lysande resultat att visa
pa i fraga om segelflyg. Forra aret kom
emellertid Umea med en glansande rusch,
och nu rapporteras fran Ornskoldsvik att
Norra Angermanlands flygklubb har ratt
avancerade planer pd att siatta i ging verk-
samheten i stor stil i vdr. Var korrespon-
dent meddelar, att resultatet frdn i fjol en-
dast visade sig i 19 erdvrade diplom, men
man far da inte glomma att hela sdsongen
inte varade mer an tre manader. Dessutom
ligger flygplatsen sju mil (!) avldgsen
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varfor det endast kunnat bli fraga om
skolning pa lordagar och séndagar,

I ar tanker man borja tidigt och som en
forsta borjan har man redan satt i géng
en propagandakampanj i ocli omkring Orn-
skoldsvik. Det har ordnats foredrag med
filmvisning, och bl a har provflygaren A.
Gernandt varit flitigt i elden. Det omedel-
bara resultatet blev 55 nya medlemmar,
Klubben har under vintern byggt en vinsch
och aven satt i gang bygget pa sitt andra
glidflygplan — en SG 38 av Tempo-medel.

e \

NORDISKA FLYGTIDNINGEN

ar namnet pa en flygtidskrift som
skall borja utges i Malmo. I sin for-
handsreklam -har den nya tidningen
bl a uppgivit att chefsinstruktoren
for segelflyget, 16jtnant J. G. Karls-
son pa KSAK, skulle ha engagerat
sig sisom fast knuten medarbetare i
segelflygfragor till den nya tid-
ningen.

KSAK vill hirmed meddela att
dessa uppgifter ar felaktiga. Lojt-
nant Karlssons engagemang inskran-
ker sig till att han pa begaranivarje
sarskilt fall lovat stalla sig till for-
fogande for kontroll av sadana fak-
tiska uppgifter som lamnas i tidnin-
gens segelflygarartiklar samt i lik-
het med vad som hittills skett bidra
med segelflygartiklar som kan verka
for segelflygets popularisering. En
service alltsi som KSAK:s tjanste-
man 54 langt det ar mojligt ger var-
je tidning som begar den.

Det orimliga i den av tidningen
lamnade uppgiften understrykes av
att tidskriften FLYG ar KSAK:s
officiella organ. Det strider mot all
kutym att centralorganisationens
tjansteman skulle engagera sig som
fasta medarbetare i nagon tidning,
allrahelst som KSAK har en egen
pressombudsman och informations-
tjanst.

o L

Amerikafarare

Flygchefen i Gavlebygdens flygklubb,
Gosta Forslund, kommer inom de niarmaste
manaderna att flyga over till Amerika. Han
skall dir bl. a. kontakta de amerikanska
privatflygorganisationerna, besoka en del
privata motor- och segelflygskolor for att
studera dessas organisation och utbildnings-
verksamhet samt folja verksamheten vid
nagra flygplatser av ungefir samma stor-
leksordning som de svenska.

Forslund har som flygchef for Gavlebyg-
dens flygklubb nedlagt ett hangivet arbete,
som ocksa resulterat i stora framgangar
for klubben. Under sin verksamhet som
segelflyginstruktor har han utbildat en lang
rad elever till A-, B- och C-sdiplomaters.
Under krigsaren har Forslund pa ett for-
tjanstfullt siatt haft hand om klubbens mal-
flygningar,

GOSTA FORSLUND

Med den friska framatandd, som ar en
av Forslunds fornamsta egenskaper, grep
han sig ocksa verket an att skaffa Gavle
ett flygfalt. Efter en vidl upplagd och ge-
nomford bearbetning av stadens fader do-
nerade dessa mark till ett flygfilt och
pengar till hangarbygge, och i oktober forra
aret var saval flygfaltet som hangaren klara
att tagas i bruk. Det ar si det skall ga
till. ;

Vi ar overtygade om att Gosta Forslund
inte skall forsitta nagra chanser over thére
nar det giller att samla erfarenheter, som
sedan kan bli till nytta for det svenska pri-
vatflyget.

I forhoppning att KSAK-nytt framdeles
skall kunna prydas med nagra intressanta
specialmeddelanden fran »var utsande» i
Amerika onskar vi honom lycka pa resan.

KSAK och ungdoms-
varden

Ungdomsvardskommittén 1  Stockholm,
som for narvarande haller pa med utred-
ning om fritidssysselsittningar f6r ungdo-
men, har bl. a. vant sig till KSAK med
forfrigan om vilka atgarder fran samhal-
lets sida som KSAK anser nodvandiga for

att framja ungdomens mojligheter att ut-

ova idrotts- och friluftsverksamhet.

I sitt svar har KSAK for modellfly-
gets del bl. a. framhallit nodvindigheten av
att modellflygrorelsen i fortsittningen far
ett organiserat kommunalt stéd vid sidan av
det som KSAK och staten kan ge. Vidare
framhdlles de pétagliga fordelar modellfly-

3




get erbjuder som fritidssysselsattning dar-
igenom att det omfattar bade inomhusslojd
och starkande friluftsliv och dessutom ger
sina utovare tillfalle att under angenama for-
mer Oka sina kunskaper i matematik, fy-
sik, meteorologi m. m. Slutligen har KSAK
framfort onskemal om att modellflyget in-
fores 1 skolundervisningen sa som tidigare
skett i utlandet.

Vad segelflyget betraffar har KSAK sar-
skilt pekat pa behovet av dkad tillgdng till
ovningsplatser samt nodvandigheten av att
det nuvarande statliga stodet till segelfly-
get bor bibehdllas och om mojligt utokas.
KSAK har dven kraftigt understrukit vik-
ten av att de lokala flygklubbarna erhaller
kommunalt stéd i olika former. Ett fort-
Iopande ekonomiskt stod ar harvidlag av
storsta betydelse.

Som lampliga former for kommunal hjilp
har KSAK angivit:

1. Ekonomiska ldattnader vid anordnandet
och disponerandet av flygfilt samt hanga-
rer och liknande lokaler.

2. Tillhandahéllande av lampliga klubb- och
bygglokaler.

3. Direkt pekuniart understod,

Hogre segelflyg-
uthbildning 1946

en med sa stort intresse emotsedda

hogre segelflygkursen (D-kursen), som
planerades 1945, men som di av olika orsa-
ker inte blev av, torde nu komma att aga
rum sommaren 1946, Kursen som genom-
fores 1 flygvapnets regi kommer att vara
en manad, frin mitten av juli till mitten av
augusti. Var kursen kommer att forliggas
ar annu inte faststillt, men det troliga ar
att nagot av flygvapnets falt i narheten av
Uppsala skall disponeras.

Det ir meningen att kursen skall omfatta
bl. a. instrumentflygning och avancerad
flygning. En del av utbildningen kommer
att genomforas i1 motorflygplan.

Avsikten med sommarens kurs dr att den
skall genomforas pa forsok for att utrona
om en sadan hogre segelflygutbildning kan
visa sig vara av virde for flygvapnets re-
krytering och kan liggas till grund for ut-
tagning av flygande personal. Man berik-
nar att plats skall kunna beredas samman-
lagt 20 elever. Dessa kommer alltsa att
uttagas bland lampliga segelflygare, som
under 1947 kan beriaknas komma att pa-
borja militar flygutbildning. Kursen avses
bli helt kostnadsfri for eleven.

For att antagas till kursen fordras:

att sokanden innehar minst C-diplom ;

att sokanden betraffande skolunderbygg-
nad uppfyller eller under 1947 beraknas
komma att uppfylla de fordringar, som
flygvapnet uppstéller {or antagning av per-
sonal till flygutbildning

att sokanden har fyllt 18 men inte 21 ar;

att sokanden efter genomgingen D-kurs'

ar villig att 1947 intrida i flygvapnet for
flygutbildning.

Narmare uppgifter om kursen samt an-
sokningsformular till densamma kan erhal-
las fran KSAK efter rekvisition, som lamp-
ligen kan ske pa vidstiende kupong.
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TILL KUNGLIGA SVENSKA AEROKLUBBEN ANSLUTNA ORGANISATIONER

M = Motorflyg, S = Segelflyg.

verksamhet inom vederbdrande sektion,

M 8 U
AFROKLUBBEN 1 GOTEBORG, @ o @
Lilla Nygatan 2, Goteborg.
Tel, 11 61 43,

AEROKLUBBEN I MALMO, Malmé @ e @
8. Tel. sekretariatet 327 67,

ARBOGA FLYGKLUBB, Arboga, 0 @ @
Tel, 20 00.

AVESTA FLYGKLUBB, Avesta. Q0 0 @
Tel. 57 54.

BORLANGE-DOMNARVETS e o o
FLYGKLUBB, Borlinge,
Tel, 331 07.

BORAS FLYGKLUBB, Boris, o & e

Tel, sAllmiincos,

BUSS- & SPARVAGSPERSONA- 0 0 ©
LENS FLYGKLUBB, (Creutz-
gatan 1, Stockholm. Tel, 53 06 96.

ESKILSTUNA FLYGKLUBB, o e e
Kopmangatan 29, Eskilstuna.
Tel, 358 00.

ESLOVS FLYGKLUBB, Koépman-
gatan 3, Hslov, Tel. 17,

FALKOPINGS FLYGKLUBB,
Falkoping. Tel, 780, 7 81,

FALU FLYGKLUBB, Sviirdsjoga-
tan 16—18, Falun, Tel, 4 85, 14 05,

GOTLANDS FLYGKLUBB, Vishy.
Tel. 16 11.

Farosundsavdelningen.
GAVLEBYGDENS FLYGKLUBB, e
Giivle. Sekretariat: Avans Flyg-
plats, Stromsbro, Tel, Giivle 76 94,
Giivlebygdens Segelflygskola,
Mohed. Tel. Mysje 124, f
Hoforsavdelningen,
Ockelboavdelningen,
Skutskiirsavdelningen,
Storviksavdelningen.
Soderforsavdelningen.
Stderhamnsavdelningen.
HALLE-HUNNEBERGS FLYG-
KLUBB, Trollhiittan.
Tel, »Aeroplanbolaget»,

Lokalsektioner:
Uddevallanvdelningen.
Vinersborgsavdelningen,
Brilandaavdelningen.
HALMSTADS FLYGKLUBB,
Box 151, Halmstad. Tel, 4545,

HAMMERDALS FLYGKLUBB,
Hammerdal, Tel, 46.

HJO FLYGKLUBB, Hjo. Tel. 205.

HALSINGBORGS FLYGKLUBB,
Hiilsingborg, Tel, 120 19.

JONKOPINGS FLYGKLUBB,
Jonkoping, Tel. 13 12
Vaggerydsavdelningen,

KALMAR FLYGKLUBB, Kalmar.
Tel, 4062,

KARLSBORGS FLYGKLUBB,
Karlsborg, Postf. 30 15. Tel, 4 82.

KARLSKOGA FLYGKLUBB,
Karlskoga, Tel, 307 13, 331 68,

KRISTIANSTADS FLYGKLUBB,
c¢/o Civilekonom G. Eklund, Mil-
nergatan 4 B, Kristianstad.
Tel. 131 62,

KRONOBERGS FLYGKLUBB, o O e
Viixjo, Tel. 12 72, 28 83.

QPN 0 2 10: "0
e O o o o
e e o o o

® 000000
® O0O0O0O0O
©e e0Oe0 e o0

23 27,

® 00O

L}
0 O e Oe6e
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O @ ONFOFOLTON OO
®
e o

e © e o O
L ]

U = Modellflyg. ® = Aktiv
O = Ingen aktiv verksamhet,

M S8 U
LANDSKRONA FLYGKLUBB, o e e
Landskrona. Tel. 17 61.
LIDKOPINGS FLYGKLUBB, Box ¢ ¢ @
69, Lidkiéping, Tel, 69, 349,
LINKOPINGS FLYGKLUBB, o & o

SAAB, Linkoping.
Tel. »Aeroplanbolaget»,
LULEA FLYGKLUBB, Timmer- ® ® O
mansgatan 41, Lulei. Tel, 15 91.
MALUNGS FLYGKLUBB, Malung. © 0 O
Tel, »Eliassonsliider». :

NORRA ANGERMANLANDS O e o
FLYGKLUBB, Box 30, Ornskilds-

vik,

NORRKOPINGS FLYGKLUBB, e o o

Norrkoping, Tel, 302 31,

NORRTALJE FLYGKLUBB, 0. ~® 1.0
Norrtiilje. Tel. 506, 507.

ORSA FLYGKLUBB, Postfack ®e O o
10 21, Orsa, Tel. 185,

RATTVIKS FLYGKLUBB, o e O
Vikarbyn. Tel, 24,( 60,

SANDVIKENS FLYGKLUBB. o e o
Sandviken. Tel. 41 76, 41 00,

SKOVDE FLYGKLUBB, Varnhems- 0 ® @
gatan 4, Skovde, Tel. 9 33.

STOCKHOLMS FLYGKLUB @ O O

B,
Sthlm 40, Tel. 283246, 28 25 60.
STOCKHOLMS SEGELFLYG- ® & O
KLUBB, Regeringsgatan 5, Sthlm,
Tel, 1079 01,
SUNDSVALLS FLYGSALLSKAP, e o o
Sundsvall. Tel. 3234, T84 87,
TEKNISKA HOGSKOLANS FLYG- @ O O
KLUBB, Kirhuset, Drottning*
Kristinas Viig, Stockholm,
Tel. 10 04 65, 11 58 95.

TRANAS FLYGKLUBB, c/o Disp. 0 0 e
Arvid Jonas, Trands. Tel. 20 39.

UMEA FLYGKLUBB, Postfack 16, 0 e e
Umed, Tel, 476, 1142,

UPPSALA FLYGKLUBB, Uppsala, 0 e @
Tel. 326 29.

VARBERGS FLYGKLUBB, Box 24, 0 e @
Varberg. Tel. 10 90, 11 24..

VIMMERBY FLYGKLUBB, o e O
¢/o Disp. Nils Stihl, Vimmerby.
Box 28,

VARMLANDS FLYGKLUBB e & o

Nygatan 4, Karlstad. Tel, 161 45.
Sunneavdelningen, Box 19 Sunne, 0 @ @

VASTERBERGSLAGENS FLYG- o e e
KLUBB, Fack 77, Ludvika.
Tel. 669, 13 56.

VASTERDALARNAS FLYG- 0 0+0
KLUBB, Dala-Jiirna. Tel, 118,

VASTERVIKS FLYGKLUBB, 0.0 O
Viistervik. Tel, 18 21.

VASTERAS FLYGKLUBB, e o o
Centrala Flygverkst., Viisterds.
Tel. 373.70,

OGREBRO BIL- och FLYGKLUBB,
Orebro, Tel. 114 87, 131 27.

OSTERSUNDS FLYGKLUBB, I 4,
Ostersund. Tel, »Flygflottiljen».

OSTRA SORMLANDS FLYG-
KLUBB, Gnesta. Tel. 156,

Mariefredsavdelningen,
Nykdipingsavdelningen,
Striingniisavdelningen,
Stdertiil jeavdelningen,

0000 e e O
e0Oe®eO0 e o o
OOCee o o o

Ansbkningar till kursen skall vara KSAK tillhanda fore den 15 april 1946,

ningshandlingar till densamma,

(Namn)

(Adress)
Rekvirerar uppgifter angdende kurs i higre segelflygning 1946 jiimte formuliir till ansék-

(Talongen insiindes i slutet kuvert till KSAK, Malmskillnadsgatan 27, Stockholm.)
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i TAYLORCRAFT

DET} -SITSIGA IDEALPLANET

For privatbruke har detta flygplan alla forutsittningar att bli en favorit. Det har plats for en mindre familj,
och det dr mycket littluget — i det nirmaste *’idiotsikert’’. Kupén ir ljus och trevlig genom att
hela éverdelen gjorts av formpressad astralon. Genom denna konstruktion blir sikten fri &ven uppat
och bakit — férutom i de vanliga riktningarna framét och it sidorna. Kupén ir dessutom dragftri.

For affdrsmdn isynnerhet ir det bra med ett plan, som kan landa 4ven dir det inte finns stora fina flygfilt.
Och att kunna medfora tva passagerare (forutom bagage) bor vara av storsta virde. Det ir
emellertid ganska enastiende for ett flygplan av denna stotleksklass.

For flygklubbar blir Taylorcraft iven mycket limplig. Utomordentliga flygegenskaper och fotnimlig rodet-
harmoni dr kinnetecknande egenskaper. Vid skolflygning kan man fi god kontakt mellan lirare
och elev genom placeringen ’’sida-vid-sida’’. Horfel och missuppfattningar: undviks dven hirige-
nom. Utrustningen med klaffar mojliggér bra forskolning for tyngre flygplan.

For .\juletramporter kan bar och stol for likare installeras.

Beskrivning: Taylorcraft #r ett hégvingat monoplan med
plats for tre personer. Det iir utrustat med dubbla spakar,
vingklaffar och hjulbromsar, Motorn ir en Cirrus Minor II
pd 100 hkr. Den drar endast 21 lit/tim, vilket med dagens
briinslepris gor 1,1 Ore per personkilometer. Marschhas-
tigheten #r 160 km/tim. Forutom 3 personer (240 kg) kan

55 kg bagage medforas. Flygstriickan iir 480 km, Med
extratank och 3 personer kan den utstriickas till 700 km.
Instrumentutrustningen #r forstklassig och inredningen
mycket gedigen med bekviima stolar och dragfri ventila-
tion. Maskinen kan levereras omgiende,

FLYG 3/46

NB NERO SERVICE

GREVTUREGATAN 3—-5 STOCKHOLM TELEFON 675220




LEVERANSTID
. 12 MANADER ’

MILES MARATHON

. 14-sitsigt lokaltrafikplan enligt Brabazon-
kommlﬂens fordringar
Flygstréicka: 1200 km. Marschhast.: 282 338 km/t
Standardutrustning: Fyra Gipsy Queen motorer
Startstrdcka: 450 m. Brdénsleférbrukning: 190 1/t
Normal bel. lust: 14 pussagerare plus 528 kg bugage.
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NORDENS STORSTA FLYGTIDNING

W. KLEEN:

TIDSKRIFT FOR FLYGYAPNET @ OFFICIELLT ORGAN FOR KUNGL. SVENSKA AEROKLUBBEN

31 jan.—20 febr. 1946

Klyget och statsmakterna

Férhflllandet mellan flygvapnet och forsta statsmakten, repre-
senterad av statsridet Vougt, ar gott, Det framgar nogsamt
av statsverkspropositionen, som ger flygvapnet i stort sett vad
det begirt. Har skall bara nimnas att anslaget for anskaffning av
flygmateriel upptas till 111,5 miljoner plus 25 milj for prissteg-
ringar. Det ar nigra tiotal miljoner mera an vad hr Vougts parti
ville ge hela forsvaret for ett par artionden sedan. Flygvapnet
far en dryg kvartsmiljard, ungefar en tredjedel av hela forsvars-
budgeten, bara 66 miljoner mindre an armén och ungefar lika
mycket mera an marinen. Och statsrddet’ omtalar att reaktions-
flygplanen kommer tidigare an vantat, redan nasta ar. x

Darmed hoppas vi att statsverkspropositionen gjort slut pa ta-
let om stundande vargatider for flygvapnet.

Lika ljus ar icke den himmel som vialver sig over trafikflyget,
fastain den ingalunda ar lika hotfullt molnfylld som man skulle
kunna tro pa grund av de manga negationerna i statsverkspropo-
sitionen. Den uppmirksamme lasaren finner av statsradet Nilssons
vttranden, att han har ett positivt intresse for trafikflyget. Hans
hand har visserligen fort pennan som nedskrivit de manga nejen,
men det ar icke hans rost som talar. Handen dr Jakobs men rosten
Esaus — bakom de bidda kanda signaturerna doljer sig statsraden
Nilsson och Wigforss,

Man behover kanske inte ta avslaget pa luftfartsstyrelsens for-
slag att sammansld ABA och SILA alltfor hart. Sammanslagnin-
gen innebar uppenbara och oemotsagliga fordelar och kommer av
praktiska skal att framtvinga sig sjaly, forr eller senare. Men det
ar skada att det blir senare. Statskapitalet far val samsas ihop
med’ privatkapitalet for den goda sakens skull, och nar allt kom-
mer omkring ar ju staten och dess medborgare inte fiender.

Det ar daremot staten och huvudstaden. Mellan dem rader se-
dan gammalt en oppen fiendskap, som nu yttrat sig i omojlig-
heten att astadkomma en l0sning av frigan om Brommafaltet.
Och darmed dr vi inne pa flygfaltsfrdgan, som ligger illa till,
kanske dock icke sd illa som det ser ut.

Vi har att med beklagande anteckna att statsradet icke nu an-
ser sig kunna ta stallning till dubbelfragan om storflygfaltets an-
laggning och Brommafiltets utbyggnad, Ju mera man drojer med

storflygfaltet desto mera bradskande blir det med Brommafaltet,
som i basta fall maste tjana som storflygfalt till 1949. Men i ti-
dens fullbordan blir de bada filten delar av ett omedelbart sam-
arbetande komplex — det basta vore att staten finge hand om
bada delarna.

Lika beklagligt ar att statsradet avvisat luftfartsstyrelsens for-
slag att anlagga flygfalt vid Kiruna, Ostersund, Orebro och Jon-
koping och gitt med pd endast nyanliggning av ett flygfidlt vid
Umea. Skalet ar naturligtvis penningbrist 1 miljardbudgeten, vil-
ket tagit sig uttryck i det framlagda skilet att befintliga flyg-
falt forst skall forbattras for att oka trafiksikerheten. Umea har
godtagits som mellanstation pd den linga linjen mellan Sunds-
vall/Harnosand och Luled. Det hade inte skadat med Orebro pd
Oslolinjen.

Man tycker att Malmo borde ha kunnat fa den begarda land-
ningsradiofyren, men den har nekats darfor att man kan landa
vid Kopenhamn i stallet for vid Malmo. Det dar sant, men lika
sant ar att det tar tid att komma dver Oresund, och att flygtra-
fiken avser att vinna, icke att forlora tid.

En trost ar att statsradet visat pa mojligheten att det blivande
laget pa arbetsmarknaden kan foranleda paborjandet av de be-
garda men nu avslagna anlaggningarna tidigare an det ser ut. Be-
traffande sarskilt Kiruna tycks tiden inte vara lingt avlagsen pa
grund av arbetslosheten vid de lapplandska malmfalten,

Nar statsradet avvisat luftfartsstyrelsens askande om loner for
att tillgodose personalkravet ar det inte sa farligt som det verkar.
Personalkravet har tillgodosetts genom ett 50-tal redan beviljade
arvodesbefattningar.

Vi kan for dagen hoppa over SMHI, eftersom vi tidigare
talat en hel del om denna institution och val far tillfalle att ater
ta upp amnet. Men sa mycket kan sagas, att statsverkspropositio-
nen ar en god bakgrund till var framstallning av forhdllandena
inom vaderlekstjansten. Den blir i alla fall battre nu.

Vad slutligen statens forhallande till privaiflyget betraffar for-
tjanar det sitt sarskilda kapitel, icke for att kritisera utan for att
belysa frigorna. Vi nojer oss nu med att faststilla statsradet
Vougts valvilliga installning aven till privatflyget.

specialbolag fér trafikrisker
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Utover avtalsmissig rabatt efter 4 skadefria ar
(50 %) lamnar Trafik som vinstiterbaring ytter-
ligare 10 9, rabatt 4 automobilforsikringspremien
vid fullstindig forsdkring fr. 0. m. den 1 febr. 1946.
Trafik fullfoljer hirmed sin liberala premiepolitik.

PREMIENT

Trafik premierar varsam korning.

Var wvinst
- Er vinst

TRAFIK

Kungsgatan 9, Stockholm. Tel. 23 21 20.




HANS OSTELIUS:

12 MILJARDER KRONOR

xperter har redan nu raknat ut att New
Yorks planerade nya storflygplats,
Idlewild, dar 30 000 manniskor kommer att
fa sin dagliga utkomst och genom vilken
40 000 passagerare kommer att passera var-
je dygn, inte kommer att motsvara den oka-
de trafikvolymen under de narmaste aren.
En fastighetsmaklare vid namn William
Zeckendorf, delagare i firman Webb och
Knapp, har i dagarna foreslagit en ny flyg-
plats som skulle forlaggas till sjalva Man-
hattan och kosta icke mindre an tolv mil-
jarder kronor,

Mr Zeckendorf forklarade vid, ett samtal,
soml jag hade med honom att flygplatsen
skulle utgoras av ett antal tiovaningshus
med ett enda sammanhangande tak, pamin-
nande om dacket pa ett hangarfartyg. Flyg-
platsen skulle bli 4 kilometer lang och éver
en kilometer bred. Anlaggningen s kulle
tacka kvarteren mellan 24 och 71 gatan
samt nionde avenyn samt dven West Side
Drive anda ner till Hudsonfloden.

Sjalva landningsdacket — detta namn sy-
nes mig med fordel kunna anvandas —
skulle bli 60 meter dver gatans niva, och
femton meter under startbanorna tanker
man sig en hangar dir planen kunde for-
varas, lossas, lastas och repareras. Under
denna hangar ligger si taket pa 35 hus.
Hissar kommer att forsla flygplanen till
och fran startbanorna. Andra hissar kom-
mer att sta i forbindelse med de olika hu-
sen, dar enligt mr Zeckendorf de transat-
lantiska rederiernas andpunkter kommer att
bli forlagda. Det ar de forresten redan,
Svenska Amerika Liniens pir ligger vid 57
gatans slut,

Vidare tinker man sig att industrin i stor
utstrackning kommer att soka sig till dessa
byggnader. Gator kommer att lopa tvars
igenom det gigantiska komplexet. For fot-
gangare blir det rullande trappor och trot-
toarer.

Mr Zeckendorf var overtygad om aft en
sadan anlaggning, som borde skotas av de
kommunala myndigheterna, skulle betala

sig inom femtio dr. Sakert dr i varje fall

KOSTAR PLANERAD
STORFLYGPLATS 1
NEW YORK

att det beraknade laget dar det basta tank-
bara, i synnerhet nu nir man snart inte
langre behover ta hansyn till dimma eller
daligt vader eftersomy ekoradio smart kom-
mer att tas i ansprak for kommersiell flyg-
trafik. Och de kvarter det har ar fraga om,
utgor i sitt nuvarande skick ingalunda na-
gon prydnad for en viarldsstad, De ar fulla
av de smutsigaste och mest bedrovliga
hus man garna kan tanka sig. Rena slum-
kvarter alltsi. Men andd ar dessa kvarter
ratt dyra i inkop. Men manga jarnvagslin-
jer loper genom omradet, som ar centrum
for den transatlantiska passagerartrafiken
till sjoss. Laget ar alltsd mycket gott och
det maste utnyttjas, sager mr Zeckendorf,
om New York skall kunna gora sig gil-
lande i flygets alder.

10X3200 bilar i 10 vdningar

New York ar ursprungligen en industri-
stad men inte langre ett logiskt distri-
butionscentrum. Staden ligger inte mitt i
nagonting, den ligger faktiskt i landets ut-
kant. Detta spelar inte nigon roll for en
sjostad men i och med flygets snabba ge-
nombrott, kommer den stad att bli storst
och, mest betydande, som erbjuder de basta
mojligheterna for flyget. Zeckendorf fram-
haller att en flygplats maste vara lika latt
att komma till och frin som en jarnvags-
station; den maste vara centralt belagen.

Idlewild kan enligt Zeckendorf aldrig
bli ndgon central flygplats, men det kom-
mer att bli en mycket god sekundir aero-
drom, Nu kan jag allt undra vad La Guar-
dia sager om den saken. For Idlewild ar

hans ogonsten och det statligaste monu-
mentet Over hans verksamhet som New
Yorks borgmistare, Men under mitt sam-
tal med La Guardia talade vi inte om detta
nya projekt och jag ar inte siker pa att
han vill bevilja mig niagon ny intervju.

Jag sager till mr Zeckendorf att hans
plan ir fantastisk, sakerligen det mest
avancerade flygplatsprojekt som ndgonsin
framlagts.

Ja, tanken kan mojligen forefalla djarv,
sager han. Men betank att ndgot maste
goras snart. Och till detta flygfalt kan man
komma for en nickel — 5 cents — frin
hela New York. Tank pi vart parkerings-
problem som under minga ar vallat sta-
dens myndigheter svara bekymmer. Det
accentueras dag for dag. Varje automobil
behover 200 kvadratfots utrymme for par-

kering. Vi skulle pa sa satt kunna parkera -

3200 bilar pA var och en av de tio va-
ningarna i anliggningen. Och staden skulle
fortjana 3000 dollar om dagen bara i par-
keringsavgifter,

I flygets alder — slutar mr Zeckendorf,
ar det nodvandigt att vara fore sin tid. Och
jag tvivlar inte for ett ogonblick att pro-
jektet blir rantabelt. Bara i hyra kan vi fa
in 150 miljoners dollar om aret,

Jag lamnar mr Zeckendorf med huvudet
fullt av siffror som jag inte vill trotta la-
saren med. Men jag hoppas att ni alla ar
imponerade av hans projekt, som kanske
kommer att realiseras och som i varje fall
lar oss att amerikanerna sannerligen inte
ligger pa latsidan nar det galler att halla
sig framme inom flyget.

Ett flygplan var 10:e sekund

iorello La Guardia, New Yorks f. d.
borgmastare, ar en av de festligaste och
mest intressanta personer jag traffat.

Vi talade mest om flyg, och Den lilla
Blomman, som La Guardias fornamn lyder
i Oversattning, visade sig vara otroligt flyg-
sinnad. Icke nog med att han var pilot un-
der forsta varldskriget — en délig pilot en-
ligt vad han sjalv sade — har han anlagt
den flygplats pa Long Island som bar hans
namn, La Guardia Field. Vidare har han
foranstaltat byggandet av ytterligare en
flygplats — en av de storsta i varlden —
namligen Idlewild utanfor New York. Han
har gatt mycket malmedvetet till viga, och
endast tack vare hans otroliga energi och
malmedvetenhet har man fitt ihop det
oerhorda belopp som den nya flygplatsen
berdknas kosta,

La Guardia tror pd flyget och han tror
ocksa att New York skall bli varldsflygets
huvudstad. Han har ocksd alldeles ratt i
att La Guardia-faltet inte langre ar till-

\

T. v. S& hir kommer den planerade storflyg-
platsen mitt 1 New Yorks hjirta att se ut,
om mr Zeckendorf far sin vilja igenom,
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fredsstallande; mina egna erfarenheter av
denna aerodrom dr ingalunda positiva; ut-
rymmena ar mycket snavt tilltagna, ja i
manga stycken rent av primitiva.

La Guardia ar fullt och fast overtygad
om att Idlewild kommer att bli en rantabel
investering, men det ar inte alla som delar
hans uppfattning. Ursprungligen avsags
faltet kunna anvandas redan i slutet av
1945 men arbetet har forsinkats genom ett
antal av de nu i Amerika sa vanliga strej-
kerna,

Nu tror man sig i varje fall kunna ga-
rantera att faltet delvis skall kunna begag-
nas i borjan av 1946; kanske ar det redan
i bruk nir detta publiceras, Varen 1947
kommer halften av faltets kapacitet att
kunna utnyttjas och i slutet av 1950 berak-
nas den storslagna anlaggningen vara fullt
fardig. Da kommer antalet kommersiella
flygningar till och frin New York att bli
1160 per dygn. Produkter frin hela den
nordamerikanska och halva den sydame-
rikanska kontinenten kommer att nd New
York inom tolv timmar efter skeppningen.
Antipoderna kommer att bli ett och ett
halvt dygn avldgsna. Var tionde sekund
kommer flygplan pa upp till 150 ton att
starta eller landa pa Idlewild|

Men Idlewild kommer inte att racka till
for att ta hand om trafiken, det kommer
att supplementeras av ett forstorat La
Guardia.

Nedanstiende tabell sammanstilld av
stadiens myndigheter visar antalet star-
ter och landningar. Siffrorna visar det to-
tala antalet starter och landningar pr dygn
under de sista sex dren, varvid man bor
lagga pd minnet att den kommersiella tra-
fiken under kriget var nedskuren med 50
procent, Vidare visas vad man vantar sig
under de narmaste sex aren.

DEN KOMMERSIELLA FLYGTRAFI-

KEN I NEW YORK CITY
172 1943 128 1946 473 1949
234 1944 148 1947 616 1950
160 1945 242 1948 820 1951

1940
1941
1942

990
1.160
1.250

Under mitt besok i New York bodde jag
pa Essex House, ett hotell som ligger vid
Central Park mitt i New York, pd Man-
hattan. Under hela tiden som jag skrivit
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denna lilla artikel har jag hort motorbuller
i luften. Jag har sett ut genom fonstret
da och dia och uppféngat glimten av en sil-
verglansande Douglas eller en Lockheed
som. susar over parken. For just har loper
det utgaende striket fran La Guardia
vasterut. Stor motorbullret mig? Nej knap-
past. Kanske skall jag i detta sammanhang
tala om en rolig sak som intraffade under
en diskussion efter ett foredrag som jag
holl i Uppsala for ndgra manader sedan.
En forgrymmad uppsaliensare frigade mig
da, vad man skulle gora for att bli kvitt
motorbullret fran alla de flygplan som kom
in over staden sedan ett flygforband for-
lagts i dess narhet. Jag svarade honom da
att buller alltid ar intermittent och att sa
snart buller blir permanent, ar det inte
langre nagot buller. Fér mig later det i
varje fall som musik att hora ljudet fran
flygmotorer.

Kartan visar det pla-
nerade storflygfiiltets
(A) liige 1 centrala
New York och dess
J‘placering 1 forhallan-
de till Idlewild och
La Guardia Field.

Mr William

Zeckendorf,
skulle lona sig att investera ett kapital pa
12 miljarder kronor i jitteflygplats mitt i
New York, — Overst en interior av det 4 km
linga byggnadskomplexet.

som anser att det

Det ar sannolikt att ljudet fran gigan-
tiska trafikplan kommer att bli en besta-
ende ingrediens i den kakofoni av ljud' som
utgor ledmotivet i New Yorks eggande
rytmiska rapsodi.




Aerotransports »Uven» pa den brittiska transitbasen vid Toulouse, Flygledartornet pa baracken t. h.

MED

"UVEN’ SODERUT MOT LISSABON — III

1400 1 bensin till skinks!

Redovisningen for FLY G-redakto-
ren G. Knutssons premidrflygning
med ABA till Lissabon, som borjade
i FLYG nr 1, avslutas 1 detta num-
nem wmed nagra upplevelser i Tou-
louse och Bryssel,

fter natten i Paris steg vi ater upp i
Air Frances buss utanfor Hotel Scribe
och stannade snmart for nagra minuter utan-
for det franska flygbolagets kontor, dar vi
natt och jamnt hann inhamta ett par infor-
mationer, innan vi med chaufforens langa
mustascher fladdrande 1 draget och hans
energiska tumme pa hornet stack ivag till
Le Bourget. :
Det franska bolaget har forbluffande
snabbt aterhamtat sig efter wockupationen.
I december 1945 trafikerade Air France,
ett linjenat pa sammanlagt 119 905 km mot
61 380 km ar 1939, antalet flvglinjer hade
okats fran 51 ar 1939 till 57 och bolaget
hade 110 flygplan mot 85. I medeltal tran-
sporterades nu c:a 18000 passagerare i ma-
naden mot 8407, flygfrakten per manad
uppgick till 6ver 517000 kg mot 111150
och flygposten per mdnad till c:a 331 500
kg mot 74 476. Varje manad flog Air Fran-
ces flyvgplan nu 1205820 km mot endast
61 380 km ar 1939.

Planerna for 1946 innebar dock en ytter-
ligare kraftig utokning av programmet.
Flyglinjenidtet skall utbyggas till c:a
240 000 km med ett berdknat antal flygki-

lometer pr manad pa 3360000. Dari inbe-
gripes europeiska linjer till London, Brys-
sel, Amsterdam, Kopenhamn, Stockholm,
Prag, Ziirich, Genéve, Rom, Neapel, Atén
och Korsika samt ett val utvecklat inrikes-
nat, Det afrikanska natet blir synnerligen
omfattande med huvudlinjer via Alger ut-
med afrikanska vastkusten ned till Pointe-
Noire nara Leopoldville samt tvars over
afrikanska kontinenten via Stanleyville,
Nairobi och Dar-es-Salaam till Tananarivo
pa Madagaskar med en parallellroute fran
Stanleyville via Elisabethville och Mozam-
bique till Tananarivo, varifran linjen fort-
satter till Réunion och Mauritius, Utmed
nordafrikanska kusten gir en linje fran
Alger via Tunis och Benghasi till Kairo.
1 Kairo ar det anslutning till" linjen via
Rom och Atén och fran Kairo utgar tva
linjer : a) via Khartum, Djibouti (med av-
stickare till Addis Abeba) och Mogadiscio
till Nairobi samt b) via Damaskus (med
avstickare till Ankara och Teheran) och
Basra till Saigon och Calcutta.

Mera hann vi inte inhamta, forran den
ivrige chaufforen Ater manadé pa oss och
sa satte vi fart igen i den snabba bussen
och etablerade snart kapplopning med alle-
handa motordrivna fordon pa Avenue de
la Division Leclerc.

Molntacket ligger pa bara niagot hundra-
tal meters hojd, nar kapten Gosta Carls
taxar ut till andpunkten pa Piste 03 (den
amerikanska stalmattan) och kl. 09.06 rul-

lar vi ivag och hinner bara fa en skymt
av de manga bombarren runt omkring Le
Bourget, innan vi gar upp genom det liga
diset. Redan pa 600 m ar vi ater fria och
satter kurs soderut i stralande sol over ett
oandligt vaddtacke av moln, som kommer
en att valdsamt langta efter ett skumbad
darnere i det l6ddriga vita. »Uven» mar-
schar pa modiga 320 km/t tack vare god
medvind.

- En underbar syn

Kl. 10.25 skringras molnen och vi befin-
ner oss mitt over den maktiga bergsplatan
Massif: Central med Dordogne~flodens kal-
lor och slingrande serpentinvagar upp efter
de mjukt rundade valdiga bergssluttning-
arna. Hela denna vulkaniska terrang ar som
bakad med en jattelik spatel av en skick-
lig konditor med franskt sinne {6r de run-
da formernas tjusning’ I denna fantastiska,
rikt dekorerade och utsmyckade jattetarta
sticker Mont Dore (1836 m) och Montagne
du Cantal (1858 m) upp men vi gar pa
betryggande hojd och vaster darom, sa vi
behover inte oroa oss.

Vi passerar floden 1.ot vid Cahors och
den maktiga floden Garonne strax soder
om Montauban. Vi har radiokontakt med
Air France pa flygfaltet Francazal vid
Toulouse och sedan vi upptackt ett valdigt

Flera bilder fran den brittiska Toulouse-basen, T, v. far chefen, Flight Lieutenant T. €, B.
Grenville, en flaska O. P, av trafikchefen Soderqvist — halva »betalningen» for 1.400 1
bensin, T. h, den brittiske adjutanten, — I mitten ett par Warwick-plan pia Toulouse-
basen, — T. h. lunch hos britterna, Vid kortiindan FLYG:s utflugne G. Knutsson.
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falt med betongbanor och lagt oss i land-
ningsvary kan telegrafist Ahlin meddela,
att »vi landar om tva minuter».

Strax darpa rullar vi utmed den tysk-
byggda 1400 m linga betongbanan efter en
av kapten Carls vanliga perfekta landning-
ar och efter radiokontakten tidigare blir
vi latt forvanade, nar vi mots av en RAF-
officer, Flight Lieutenant T. C. B. Gren-
ville, som undrar vad vi ar for ena och vad
vi har for arende. Han halsar oss dock
pa brittiskt maner hjartligt valkommen och
uttrycker sin stora gladje over att »det
forsta civila flygplanet efter kriget» landat
pa denna brittiska bas.

Vi star ganska ofdrstaende och tittar
efter Air Frances personal men tar med
entusiasm emot hans inbjudan till lunch i
officersbaracken med smor, brod, marme-
lad, corned beef och engelskt te med mjolk
samt cigarretter. Klockan ar visserligen
bara 11.15 men vi har inte fatt nigot i
oss, utom en kopp diskvattensmakande kaf-
fe och ett stycke grovt brod pa Le Bour-
get, sa det suger i magen.

Medan vi ater kommer chefens adjutant
och fragar kapten Carls, hur mycket ben-
sin vi vill ha. 1400 lit. svarar flygplanche-
fen och oOversatter det till gallon. Nar vi
sedan atit fardigt gar kapten Carls till var
hygglige vard, 1ojtnant Grenville, och ber
att fa skriva.pa bensinbesked.

Det gar inte alls. Futtiga 1400 lit. ben-
sin ar val ingenting att ta betalt for. For-
resten kan han inte salja bensin, ty den till-
hor brittiska staten, och pa denna transit-
bas for overforing av brittiska militarplan
till Indien och Fjarran Ostern ar 1400 lit.
bensin ungefar som att spotta i havet.
»Ingenting att tacka for!»

Najtrots allt kanner vi oss riktigt tack-
samma for bade maten till oss sjalva och
»soppany till »Uveny, sa vi anser oss bora

gora nagot for den hygglige varden pa
stallet. Efter en god funderare kommer

vi ihdg, att vi har en lada svenskt brann-
vin av det hederliga gamla market O, P.
Andersson ombord, avsett for svenske mi-
nistern i1 Lissabon. Ur denna lida hamtas
tva liter, som hogtidligt overrackes av tra-
fikchefen Soderquist till den fortjuste flyg-
baschefen, vilken varit i Sverige och dar
lart sig tycka om vira inhemska branda
och destillerade aptitbefordrande smorgas-
bordsdrycker. (Jag tror nastan att han var
Nedan t. v,

ses en fransk

Bloch 220 pi Francazals flygfalt vid Toulouse.

&

SE-BAU »Uven» tankas pid Francazal, det franska Toulouse-filtet, under firdmekaniker Bengt

Nymans overinseende.

tacksammare for de tva literna an vi for
de fjortonhundra.)

Provflygning — buklandning

Ute pa graset mellan betongbanorna lig-
ger ett stort franskt fyrmotorigt flygplan
och vi konstaterar snart, att det ar proto-
typen till den nya Bloch 161 Languedoc,
som buklandat under en provflygning. Ty-
varr hinner vi inte narmare studera detta
nya franska trafikplan, ty avskedets bittra

stund narmar sig och redan kl. 12.29 lyfter

vi ater fran den gastfria brittiska basen
med sammanlagt 2 500 lit, bensin ombord,
d. v. s. tillrackligt for 8 timmars flygning.

Forst strax fore starten blev det klart,
att vi landat pa fel falt, och nar mr Gren-
ville ringde over till Francazal trodde man
dar att vi stortat ndgonstans under land-
ningsvarvet, eftersom vi spar- och ljud-
lost forsvunnit efter meddelandet om land-
ning om tva minuter.

Vi flyger over Francazal ett par varv for
att visa oss och »dementera ryktet om var
dod» och kan da samtidigt konstatera, att
den engelska basen ar rena atlantfaltet mot
det lilla franska grasfaltet Francazal.
Bombskadorna har ar mycket stora. Han-
garerna pa Krancazal star i ruiner och ter-
rangen runt omkring ar oversallad med

Den svenskal

»Uven» i bakgrunden, — I mitten roar sig chefssteward Patrik Melin med att kliittra upp--

for en Lissabounpalm i Hotel Aviz® triidgard, T,

quist sol pd samma hotells altan,

h. lapar ABA-herrarna Lettstréom och Soder-

bombarr, Mellan de tva flygfalten hade
tyskarna borjat lagga ut betongrullbanor
men, inte hunnit riktigt och sidana stracker
alltjamt ut sina langa, vita, smala armar
langt ut i terrdngen till olika uppstallnings-
platser, Skyddsgravar runt om falten bil-
dar underliga zick-zack-monster och svarta
skorstensstockar har och dar vittnar om
att annu flera smavillor an nu legat dar
forut.

Resten av resan ned till Lissabon ar ju
delvis skildrad tidigare, varfor jag skall
forsoka fatta mig kort.

Kl. ar 13.00 lokal tid, nar vi kommer
ned genom de lagsta molnslojorna ute over
Biscaya pa 250 m. hojd och 20 km norr
om Bilbao och liter den ljumma vinden
spola. in genom friskluftventilerna. Den
spanska nordkustert skymtar da och da ge-
nom de-har och dir annu lagre molnen och
yttertemperaturen uppmates till 410 grader.,
Litet senare klarnar det och vi kan stiga
till 500 m. Snart bryter solen igenom och
vi beundrar den underbart tjusiga spanska
klippkusten, som med sina djupa »fjordar»
med molntackta bergstoppar pa sidorna
starkt paminner om Norge.

KI. 15.08 lokal tid passerar vi Kap Finis-
terre och gjorde infor denna historiska
handelse en paus i fortaringen av chefs-

(Forts. pa sid 32,)
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. SAAB-91 SAFIR
. ses hdr i en knippe ny-
; tagna bilder fran de fort-
g satta ﬂygproven sedan det
J nya littplanet forseits med
inredning m m.

SAAB-FOTO: R. WALL
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RODRENS VERKAN

Luftdopet

nnan sjalva utbildningen i luften borjar

brukar man lata eleverna fa sitt luftdop.
Dret bestar ingalunda i1 att liraren tar ele-
ven med sig upp pa nagon valdsam avance-
rad flygning eller dylikt, nej, tvartom be-
modar han sig om att gora sa mjuka och
forsiktiga rorelser  som mojligt. Eleven
maste namligen i lugn och ro fi vanja sig
vid den sensation som flygning innebar.

LAR ER

Aven om eleven har “flugit forut har en
sadan »passagerarflygningy sitt stora var-
de; han far bl. a. tillfalle att vdnja sig
vid flygplanet och lar sig aven hur trakten
omkring flygfaltet ser ut. Under utbild-
ningen kommer lararen att anvianda vissa
framtridande .punkter 1 terrdngen som
ogonmarken, t. ex. vid flygning rakt fram
och horisontellt, vid urgang ur svangar
m. m. Det ar darfor viktigt att eleven sna-
rast hittar dessa punkter och dven vet de-
ras lige i forhallande till flygfiltet. Han
maste namligen si tidigt som mojligt lara
sig att hitta hem.

Fastan den forsta flygningen inte avser
inlirande av nagon speciell 6vning kan la-
raren i alla fall lita eleven »vara med i
rodreny, dvs halla hégra handen 16st pa
handspaken, vanstra handen pd gasreglaget
och fotterna pa sidroderpedalerna. Tala re-
dan nu om for eleven att det endast behovs
smd roderrorelser for att flygplanet skall
reagera.

Lat eleven svara pa fragor sadana som:

»Vad visar hastighetsmataren, hojdmata-
ren?» osv. »Var ligger flygfaltet?y

Under denna forsta flygning maste lara-
ren kontrollera att eleven hor bra. Gor han
inte det kan det bero pad att flyghuvan inte
passar, att hortelefonerna inte sitter mitt
for oronen eller nigot dylikt. Men det kan
ocksd bero p& att lararen talar felaktigt.
Lararen méste agna stor uppmarksamhet at
detta. Hor eleven daligt far lektionen inget
varde.

Sedan eleven pa detta satt fatt sitt luft-
dop borjar den egentliga flygutbildningen.

Undervisningens gdng

Det ar klart att undervisningen inte bara
forsiggar i luften. Varje flygpass foregas
av en teoretisk genomging av de problem
som eleven miste kunna for att forsta ov-
ningen och veta hur den skall utféras. Jag
kommer darfor att i fortsattningen dela upp
varje lektion i tre huwuddelar, namligen:
teorctiska forklavingar, sjilva lektionen 1
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Grels Zl'/’wsylund

luften samt rdd och anwvisningar for in-
struktoren.

Vi skall alltsd denna gang lara oss rod-
rens verkan och borja med:

Teoretiska forklaringar
Flygplanets axlar

1. Lingdaxeln ar en linje genom flygpla-
nets tyngdpunkt, parallell med propeller-
axeln och flygkroppens langdlinje.

2. Tvaraxeln ar vinkelrdt mot lingdaxeln
och parallell med vingarnas strackning.

3. Lodaxeln ar vinkelrat mot langd- och
tvaraxlarna.

Flygplanet siges rora sig i rollplanet, om
det forandrar lage omkring langdaxeln.

Rorelser omkring tvdraxeln utféres i
loopingplanet och vridning omkring lod-
axeln i girplanet.

Man maste ligga marke till att dessa
axlar och plan ar fixa i forhallande till
flygplanet och alltsd foljer med flygplanet
vilket lage detta 4n intar.

Da det géiller roderverkan brukar man
skilja pa primdr och ‘sekundar verkan. Den
primara verkan har vi delvis berort i lek-
tion nr 2 (Flyg 25-26/45), men det kanske
inte skadar att repetera.

Rodrens primdra verkan

Om vi ger winster sidroder, dvs skjuter
fram vanster, fot, gir flygplanet 4t vanster
(ror sig i girplanet). Lutar vi flygplanet
at vanster och ger vanster sidroder gar no-
sen snett neddt vinster, eftersom ju gir-
planet lutar.

/ Z

Sidrodrets primiira och sekundiira verkan,
-— T h flygplanets axlar,

Fores handspaken bakdt gir nosen uppat
(ror sig i loopingplanet). Lutar flygplanet
harvid at vanster, rér sig nosen snett at
vanster.

En rorelse pa handspaken at vanster, dvs
skevning 4t vénster, gor att flygplanet lutar
Over at vanster (ror sig i rollplanet).

Vad vi nu berort i friga om rodrens pri-
mara verkan forstds bast om ldararen de-
monstrerar de olika rorelserna med en flyg-
planmodell. Lisaren kanske inte har till-
gang till en sddan. Gor da ett pappersflyg-
plan, det gar bra att anvinda i stallet.

Hur utfores en‘roderrérelse?

I detta sammanhang kan det vara lamp-
ligt att beskriva hur en roderrorelse skall
utforas. Kom da ihidg fran forsta stund att
utfora rorelsen mijukt.
~ Som alla andra kroppar stravar ett flyg-
plan efter att fortsdtta i den riktning det
har dven om vissa krafter piverkar planet
i annan riktning. Darfor tar det viss tid
innan t. ex. en roderrorelse paverkar flyg-
planet. Sjilva rodereffekten dar beroende av
flygplanets hastighet; ju fortare ett visst
flygplan gér, desto styvare kinns rodren
och desto mindre rorelse behover man gora
for att fa roderverkan. Det viktigaste i
friga om en roderrorelse ar att borja
wmjukt. Nar flygplanet svarar {or rorelsen
kan man gora roderutslaget i hastigare takt,
om det skulle behovas. Tro nu inte bara att
man gor stora utslag pa hand- och sidro-
derspakarna under flygning. Det ar egent-
ligen bara under start och landning som det
erfordras relativt stora roderrorelser. Un-
der normal flygning i 6vrigt gér man i all-
manhet s sma utslag att det knappast syns
pa handspaken. Litta tryckningar pa spa-
karna ar ofta tillrackligt.

Da det galler roderverkan mdaste man
halla i minnet att den dr beroenda av luft-
strommens tryck mot roderytorna. Betrif- .
fande hojd- och sidroder okas det av flyg-
hastigheten fororsakade trycket, om samti-

(Forts. pd sid. 26.)
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Ett nytt »helikopterrekord» har nyligen satts vid Bridge port USA, diir den hidr Sikorsky R-5 lyfte med inte mindre iin 18 personer ombord.
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T. v. ett foto av Si-
korskys helikopter
R-4B med dess gan-
ska invecklade rotor-
mekanism, Trots det-
ta var denna heli-
kopter den forsta som
nadde seriestadiet.
Nederst pa sidan fly-
ger den unge kon-
struktoren Stanley
Hiller i sin Hiller-
copter, forsedd med
tva motroterande tvi-
bladiga rotorer ovan-
for varandra, Detta
system synes vara
det mest lyckade.

staende bladen samarbetar pa en gangjarns-
anordning som lagrats pa navet. Har skall
i stallet det bojande moment, som uppkom-
mer genom den pa bladen verkande lyft-
kraften, helt upptagas av sjalva bladet, vil-
ket givetvis kraver en starkare konstruk-
tion. Bladen blir tyngre, men man kan a
den andra - sidan bortse frian risken att de
skonary da varvtalet sjunker; Det blir da
mojligt att aven vid sma varvtal halla pla-
net flygande. (Det ar framst Higgins, Bell
och Hiller som anvander detta arrange-
mang.)

3) Det fasta bladet, — Har finns inga
leder eller gingjarn, som kan uppta de

PA TAL OM HELIKOPTERN

Man kallar ofta ironiskt helikoptern for
en uppatstravande vispmaskin. Sar-
skilt tycker inbitna flygfantaster att den
bara ar en leksak for vuxna, Det ma sa
vara, men det gar inte att forneka, att he-
likoptern har manga direkta fordelar
framfor ett vanligt flygplan. Den vikti-
gaste ar naturligtvis den vertikala starten
resp. landningen. Enbart detta 6ppnar oover-
skadliga mojligheter. Vem vet, kanhanda
framtidens popularaste samfardsmedel blir
en kompromiss mellan en lattviktsbil och
en helikopter, Kostnaden for ett sadant
lyxak blir till en borjan absolut impopu-
lart, men storindustrierna brukar alltid fin-
na utvagar.

An si lange finns det dock en del svér-
losta problem. En lattstyrd helikopter ar
svar att astadkomma. Den 20-arige ame-
rikanske ingenjoren Hiller utarbetade ett
sa lyckat system att efter en demonstration
for andra fackman dessa blev sa hapna
over systemets genialitet, att de rusade hem
till sina ritbord och forsokte plagiera det.
Det kan for ovrigt namnas att Hiller sjaly
bade konstruerat och byggt sitt plan. Hans
vindtunnelforsok var forresten ganska
lustiga, Han byggde nagra modeller, klatt-
rade upp pa toppen av en skyskrapa, slapp-
te modellerna och registrerade resultaten
medelst filmkameror som han hade place-
rat i de olika vaningarna. Det skall vara
en amerikan till en sadan idé. Hiller lycka-
des fa sin helikopter sa lattstyrd att den
mycket helikopterintresserade skeppsbygga-
ren Henry Kaiser efter 5 minuters instruk-
tion kunde ta sig en svangom i luften. Den
vanliga instruktionstiden skall-i framtiden
bli 2 timmar... Detta dock inte pa grund
av Kaisers sakerligen nagot vingliga fram-
fart. Hur som helst, s har Kaiser slagit
sig; thop med den unge Hiller, och det bru-
kar betyda framging nar denna dynamiska
personlighet ger sig in pa nagot. Kanske
kan Kaisers overtagande av Willow Run
betyda en hel del for den framtida heli-
kopterutvecklingen,

For en allman orientering ar det kanske
lampligt att i storsta allmanhet tala litet
om rotorerna, deras placering, upphangning
m m. Ryssamerikanen Igor Sikorsky var
den forste som pa allvar tog sig an heli-
kopterproblemet. Hans forsta skapelse i
den vagen har redan blivit museiforemal i
Henry Fords privata samling, Sikorsky
tillampar principen med en huvudrotor som
bar och driver planet. For att motverka det
vridande moment som pa grund av huvud-
rotorns rotation verkar pa kroppen place-
ras en extra rotor i stjarten med rotations-
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planet vinkelratt mot huvudrotorns. Ger
man alltsa denna stjartrotor storre eller
mindre stigning, erhaller man en svangning
i sidled, Nackdelarna med detta system ar
manga. Dels atgar energi for att driva
stjartrotorn, energi som man kunde ha
battre anvandning av som lyftkraft, dels
blir planet langt, dels blir en relativt tung
transmissionsaxel till stjdrtrotorn och olika
vaxlar behovliga for kraftoverforingen.
Likasa erfordras vissa anordningar for
andringar av rotorstigningen, — Det ar sa-
ledes manga nackdelar som helt enkelt kan
undvikas, om man tillampar principen med
tvd motroterande rotorer placerade anting-
en over eller bredvid varandra. I det sena-
re fallet maste rotorerna vara synkronise-
rade, (Se Kellett XR—8.) Genom motro-
tationen upphdves alltsa det moment som
Sikorsky eliminerade genom sin stjartrotor.
Unge Hiller insag fordelarna med dubbel-
rotor och forsiag darfor sin helikopter med
tva motroterande rotorer placerade over
varandra.

Sjalva roetorbladens konstruktion och
fastsattning pa drivaxlarna har blivit fore-
mal for manga heta diskussioner. - Flera
energi- och kapitalstarka min har gjort
upprepade experiment for att finna en 16s-
ning. Resultatet har blivit tre olika prin-
ciper for rotorbladens fastsattning.

1) Det fritt upphingda rotorbladet. —
Denna upphangning medger att bladet kan
rora sig i, over och under rotationsplanet.
Har maste alltsid ett 'sd stort varvtal hal-
las att centrifugalkraften uppvager de an-
dra krafter som verkar pa bladet. Detta
forhdllande kraver alltsi en k%oordinerad
rorelse mellan gasreglaget och stigningen
pa rotorbladen, och man maste kunna hal-
la varvtalet pi ett bestamt varde. (Denna
typ anvandes bl a av Sikorsky).

2) Nasta typ har inte en speciell upp-
hangning for varje blad, utan de tva mot-

krafter sony verkar pa bladen, varfor des-
sa maste vara utomordentligt robust kon-
struerade. Denna typ har inte haft niagon
storre framgang. Om man vill ha storre
rotations- och flyghastigheter kommer den
dock sdkert att bli anvand for att minska
vibrationerna som faktiskt utgor ett av de
storsta problemen f n. (Antagligen anvan-
des denna typ pa den rygghurna hoppikop-
tern.)

Manga olika satt att konstruera sjalva
rotorbladen har forsokts med hansyn tagna
till ovanstaende ansprak. De profiler man i
allmanhet anvander ar NACA-00-serier
och NACA-230-serier, framforallt da dessa
profiler har liten tryckcentrumvandring.

Ja, detta var bara en liten sammanstall-
ning av de manga problem man har att
brottas med nar det galler helikopterfly-
get. Att helikoptern har stora mojligheter
att havda sig i1 konkurrensen anses sta utom
allt tvivel. Fragan ar narmast bara om den
aven i fraga om priset kan bli konkurrens-
kraftig, Kanske redan den niarmaste fram-
tiden kommer att ge svar pa den fragan.

N. K.

ROTORNAYV for Sikorsky-helikoptrar-
na R—5 och R—6 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 fran denna fabrik — be-
stdr av inte mindre &n 900 st seperata
delar, av vilka en del tillverkas av flera
mindre underleverantorer.

CIERVA AUTOGIRO LTD har kon-
struerat. en helikopter pa basis av ett
preliminédrt utkast av firmans chef C. G.
Pullin samt i samarbete med G. & J.
Weir Ltd. Flygprov med den nya heli-
koptern pagar f. n. men nagra uppgifter
kommer ej att lamnas forrdn typen &r
klar for demonstration.

\




EN FLYGSINNETS

kom till Bromma med civil Taylorcraft Auster

Man maste val saga att det ligger djup
symbolik i att det forsta verkliga se-
riesportplanet som kom till Sverige efter
kriget fordes av en engelsk flicka med
skandinaviskt blod i adrorna!

Nar miss VERA STRODL landade pa
Bromma med den forsta Taylorcraft
Auster — som skall saljas har av Aero
Service fick hon ocksid ett mycket
hjartligt mottagande (som f & varade i fle-
ra dagar). Forutom de flygplanmottagande
firmorna Ostermans och Aero Services re-
preésentanter med direktorerna Lennart
Osterman (som evenemanget till dra hog-
tidligt dops till »Austerman» uttalas
»Asterman») och Gunnar af Ekenstam
(som redan forut har ett trevligt smek-
namn : »Larkenstam») sag man flera av det
svenska flygets spetsman, daribland overste
Enell fran KSAK. b

Flygintresset renodlat

Det dr inte precis nagon alldaglig histo-
ria som miss Strodl kan berdtta om sig
sjalv.om’ hon pressas hart och ar pa det
humoret,

Hon foddes for 27 ar sedan i England
av danska fordldrar men familjen flyttade
snart tillbaka till Danmark.

— Jag var inte sd varst manga ar gam-
mal nar jag blev flygbiten, berattar miss
Strodl. Si snart jag sig en mds pa ving-

arna kom flyglusten Over mig. Det blev
bara varre och varre for varje ar och nar
jag var 15 ar dkte jag till England — jag
skulle minsann visa min familj att jag kun-
de lara mig flyga utan att behova be om
pengar hemifrian. Jag jobbade med allt
mojligt och snalade sa att det blev pengar
over till flygutbildningen, Den var mycket
dyr och det gick langsamt fram. Men inte
ett ord skrev jag till dem darhemma om
min flygning ... Forst nar jag tagit cer-
tifikat 1937 halsade jag pa hemma och vi-
sade det dyrbara papperet, Nar kriget bor-
jade hade jag 60 flygtimmar och gick in
i Air Transport Auxiliary, dar forresten
mrs Ruth Moore blev min forsta flygin-
struktor. (Det var som bekant mrs Moore
som flog Proctorn till Sverige. Se FLYG
nr 1/46. Red:s anm.)

I ATA fick miss Strodl antligen flyga
sd& mycket hon ville, ja, si mycket hon
hann. Hon var provflygare, han »farjade»
flygplan av alla typer fran fabriker och
reparationsbaser. Hon startade mellan kab-
larna pa sparrballonger (vilka sjalva sorg-
falligt dolde sig bland molnen), hon flog
over robotbombbestrukna omraden, hon
fick motorstopp, slog sonder karran, hon
satt ofta natt efter natt pa sin fallskirm
vid nagon odslig jarnvagsstation och van-
tade pa tag for hemfarden, hon .., ja, pap-
peret racker inte till!

P4 miss Strodls val ingdngna palsjacka

P RO MILLE

APOSTEL

stair 65 flygplantypers namn — hon har
flugit dem alla — och en vanlig svensk
sportflygare blir ovillkorligen imponerad
nar han ldser sidana hogst kvalificerade
namn som Tempest, Typhcon, Wildcat,
Avenger, Barracuda, Dakota (DC-3) o.s.v.
Aven lastglidaren Hotspur har hon flugit.
Hela 1500 flygtimmar har miss Strodl
samlat ihop vid det har laget.

Captain Vera Strodl gick efter krigets
slut tillbaka till sin gamla firma Taylor-
craft Aeroplanes (England) Litd 1 Leices-
ter. Jobbet har varit provflygning och, som
marktes pa Bromma, leveransflygning.
Forr i varlden var hon bl. a, flygplansnic-
kare... Men det ar givet att ett sadant
okuvligt fasthallande vid den utstakade
kursen maste fora fram till madlet. En
gammal flygpropagandist (férvaxla mig nu
bara inte med mr Ostelius!) blir aningen
andaktig nar han patraffar si mycket segt
och tydligen ideellt flygsinne hos en enda
person. Sadant ar man inte bortskimd med
har!

Idealiskt sportplan

Den som ev., var halvskeptiskt installd
gentemot Austern nar den kom — det dar
var kanske inte mycket mer an en vanlig
Cub o, s. v. — maste nar han sag den
forsta demonstrationsstarten bli overtygad
om att hans farhdgor var byggda pa losan
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sand.  Jag sag den: miss Vera och hrr
Ljung och Kellin fran Luftfartsstyrelsen,
d. v. s. tre man, drogs upp av 100-hk-mo-
torn pa ett litet kick och steg sedan ut-
markt. Flyghastigheten sag heller inte ut
att vara Cub-artad och miss Strodl berat-
tade att hennes medelfart fran Malmo va-
rit 173 km/t.

Miss Vera hade ett par heta dagar pa
Bromma. Dagspressen provade Austern
och tycktes trivas med planet. Nye mo-
torflygchefen pa KSAK, major Sparre,
och 16jtnant »Jidde» Karlsson flog ocksa
och de var mycket fortjusta i Austern.
Torde vara idealisk m. m. Mera om pla-
nets flygegenskaper i en speciell »provflyg-
ningsrapporty i foljande nummer av FLYG.

Men varfor skulle dd Auster vara ett sa
bra sportplan att jag kan vaga pasta det
sa hdr nastan utan vidare? Jo, Austern har
gatt igenom krigets eklut som sambands-
och eldledningsflygplan och varje detalj
som inte hdllit mattet har andrats. Austern
ar verkligen ett fardigt flygplan!

Vi ska titta lite narmare pd en del vik-
tiga saker, Den civila Austern, vars full-
staindiga namn ar Taylorcraft Auster V
serie J-1 — eller for enkelhetens skull
Auster J-1 — ar byggd av stalror. De tva
framre sitsarna ar sida-vid-sida (med dub-
belkommandospakar) och bakom dem sitter
den tredje personen, tittande at vanster sida
och nigot bakdt. Bakom »treany finns
plats for tre ordentliga resvaskor, Austern
ar ett riktigt lastdjur — titta pa viktsiff-
rorna i datatabellen!

En annan detalj som gor Austern till ett
trevligt sportplan ar det genomskinliga ka-
bintaket, som »flyter ihop» med sidrutorna,
sa att man har fri sikt at alla sidor. Man
sitter nastan som i en glasveranda. ..

Naturligtvis har Austern effektiva ving-
klaffar, hjulbromsar och blindtlyginstru-

BILDERNA: I raden nederst pd viinstersidan
Bromma, T v demonstrationspratar hon med tva armérepresentan-
ter, som inbjudits att titta pad och flyga med Austern, »engelska artil-
leriets dga»., — 1 mitten fotar miss Strodl medan FLYG:s fotograf
passar pi att foreviga hennes unika piilsjacka, som biir namnen pa de
65 flygplantyper hon flugit. — T h i raden ser miss Vera glad ut dver
den uppmiirksamhet som visades henne niir det vid viilkomstcocktailen
beslots att dopa denna forsta svenska Auster till »Vera», Dagen diirpa
sag fenan alltsd ut sd hiir. — Pa bilden hiir t h tas klossarna bort
fore en start, — Overst pa sidorna ses Austern pid Brommaplattan och
i luften dver Stockholmstrakten (dessa tva bilder foto: O. Bladh),
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ment. Planet ar 1 alla avscenden valutrustat
och ‘det svenska priset — omkring 20 000
kr — forefaller inte ligga i overkant.
sAustermans» har bestdllt 20 sidana plan,
vilka det val inte skall bli sa varst svart
att salja! Jag hoppas i nasta nummer fa
plats att tala om varfor jag tror pa
Austern som svenskt folkflygplan.

Och sa later vi siffrorna tala:

MOTOR:

Cirrus Minor 11, 4-cyl, inverterad, luftkyld
radmotor; max, 100 hk.

Volym: 3,99 lit,

Kompressionsforhallande : 6,25 :1.

Max, varvtal 2600 v/min.

Branslets oktantal : min. 77

Bransleforbrukning : (2200 v/min.) 21 lit./t

Oljeforbrukning : 0,3—0,8 lit./t

PRESTANDA :

Max. fart (vid max. flygvikt) 185 km/t

Marschfart (vid 2200 v./min.) 160 km/t

Stighastighet (vid max. flygvikt) 3,5 m/sek

Vikningshastighet (vid max. flygvikt)
45 km/t

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

Landningsstracka (775 kg flygvikt och 2,3
m/sek vind) 90 m

Startstracka vid max. flygvikt och vind-
stilla 230 m .

Langsta flygstriacka utan
480 km

extrabransle

ses miss Strodl pa

Langsta
800 km
Praktisk topphojd c:a 4.000 m

flygstracka med extrabransle

MATT:

Spannvidd 10,97 m
Langd 7,11 m

Hojd (marklage) 1,98 m
Vingyta 17,13 m?*
Sidoférhallande 7:1
V-form 1°
Anfallsvinkel 3,75°

VIKTER:

Tomvikt 477 kg

Bransle (68 lit, 1 huvudt,) 50 kg

Olja (c:a 9 lit.) 8 kg

Radio el.  annan fast utrustn. 9 kg
Forare 4 2 passagerare, 3X80 = 240 kg
Bagage el. extrabransle 56 kg

Max. flygvikt 840 kg

Vingbelastning 49 kg/m*
Effektbelastning 8,4 kg/hk

INSTRUMENTUTRUSTNING
STANDARD:

Hojdmatare m

Hastighetsmatare km/t

Kompass (Husum)

Klocka

Girindikator med

Tvarlutningsmatare eng. typ, svensk grad
Varvraknare
Oljetrycksmatare lbs
Branslematare lit.

»




T v ett av de Havillands senaste flygplan,
jaktplanet DH 103 Hornet, en utveckling av
den viilkiinda Mosquito. Hornet kom emeller-
tid for sent for att kunna gora nigra krigs-
insatser, Fart: 756 km/t. — Geoffrey - de
Havilland byggde sitt forsta flygplan DH 1,
som ses nederst pia sidan, redan ar 1909, Det
var utrustat med en 45 hk motor, ocksd den
konstruerad av de Havilland,

DE HAVILLAND-HISTORIA

Den bekanta engelska flygfirman de Havilland Aircraft Co har
25-arsjubilerat. Den grundades namligen den 25 september
1920 och kunde alltsi i hostas med stolthet se tillbaka pa en
25-arig verksamhet inom den flegtekniska utvecklingen,

Namnet de Havilland ar dock knutet till konstruktioner av be-
tydligt aldre datum, endar firmans grundare, Sir Geoffrey de Ha-
villand, redan 10 ar tidigare var verksam inom den dd blygsamma
flygindustrin och redan 1912 gjorde sig ett namn genom sina un-
dersokningar betraffande flygplanets stabilitet.

Det forsta de Havillandplan, som vann storre ryktbarhet var
den beromda DH 4, forra varldskrigets Mosquito. Planet konstru-
erades ursprungligen for att utrustas med den dia nya BHP-mo-
torn pa 200 hk, och dess prestanda lig ett gott stycke over vad
som da ansdgs normalt. Dess max-hastighet uppgick till c:a 200
km/t, d v s mera an den tidens jaktplan orkade med. Firman
gjorde alltsi did samma sensation som under det andra varlds-
kriget, dia »Mosquitox plotsligt och overraskande debuterade mot
det tyska.Gestapohogkvarteret i Oslo. Mot slutet av kriget ersat-
tes DH 4.av nykonstruktionen DH 9, dar alla erfarenheter fran
DH 4 tillvaratagits. Detta plan utrustades aven i version DH 9A
med den amerikanska Libertymotorn pa 400 hk och var i detta
skick i det engelska flygvapnets tjanst lang tid efter kriget, Under
1918 framkom dven de tvamotoriga typerna DH 10 och DH 10A,
som efter vapenstillestandet anvandes for snabba militartranspor-
ter mellan England och Tyskland, samma tjanst som »Mosquitoy
utfor 1 vara dagar.

Da kriget var slut och behovet av militira plan forsvann, bil-
dades som redan namnts de Havilland Aircraft Co. Firman in-
riktades redan frin begynnelsen pa att tillgodose behovet av flyg-
plan f6r den da bérjande flygtrafiken. Det forsta flygplan, som
gick ut frin det nya foretaget, var DH 29 utrustat med en 500
hk Napier »Lion»-motor. Utvecklingen av denna typ, som i mangt
och mycket representerade nya linjer for utvecklingen av det kom-
mersiella flygplanet, fordrojdes dock av bradskande bestallningar.
For att kunna tillgodose bestallarnas behov av snabb leverans
maste firman gripa tillbaka pd dldre konstruktioner och si kon-
struerades DH 34, ett trafikplan for 8 passagerare. Detta plan blev
en stor framgang, speciellt pd grund av den stora regularitet pla-
net uppvisade under ménga drs tjanst i trafik mellan England och
kontinenten. 1922 flogs for forsta gingen de Havillands forsta
sportflygplan, DH 37, som bestallts av en engelsk privatman. Ty-
pen dr intressant, di den utgjorde den urtyp, ur vilken sedermera
den hekanta serien Mothplan utvecklades.

Den forsta ’’Mothen’’

Den forsta »Mothen» bar beteckningen DH 60 och flog forsta
gangen i februari 1925. Den var utrustad med en Blackburnmotor
pa 65 hk och dess maximihastighet uppgick till 145 km/t. Tillkom-
sten av »Motheny blev grunden till den utveckling av privatflyget
och flygklubbsvasendet som sedan agde rum under 1920 och 1930-
talen, Forst nu bringades privatflygningen till en sadan ekono-
misk niva, att den blev tillganglig for de storre folklagren.

DH 60 efterfoljdes snart av forbattrade typer med storre mo-
torstyrka. DH 60X utrustades med en 85 hk Blackburnmotor och
fick dirmed en maximihastighet av 160 km/t. Denna typ satte f 6
aven hojdrekord for liatta sportplan. Under 1927 utvecklades se-
dan planet i de typer som utrustades med de Havillands egna
»Gipsy»-motorer, bl a DH 60T, vilken kan betraktas som urtypen
till den bekanta »Tiger Mothy. Detta plan hade en »Gipsy II»-mo-
tor och uppnidde en maximiliastighet av 170 km/t,

For att tillgodose behovet av motorer till de stora »Moth»-
serierna utvidgades 1927 verksamheten vid de Havilland till att
aven omfatta tillverkning av mindre motorer. Det blev de beromda
GipS) motorerna, konstruerade av den bekante motorkonstruktoren,
major Halford, och dessa motorer har pa sitt satt satt varldsre-
kord 1 tillforlitlighet och ekonomi.

Under aret 1927—28 utvidgades firman betydligt och icke mind-
re an 336 flygplan levererades under aret och tillverkningskapa-
citeten i motorfabriken uppgick till 20 motorer i veckan, Under
detta ar bildades aven ett kanadensiskt dotterbolag. :

>’Tiger Moth’> kommer

1930 introducerades DH 80 »Puss Mothy samt den inverterade
»Gipsy»-motorn, en kombination, som gjorde sig kidnd over hela
varlden genom James Mollisons flygning over Atlanten pa 30 tim-
mar. Aret efter kom DH 82 »Tiger Mothy, som anvants i flyg-
skolor runt hela jorden och pa vilken val flera manniskor lart
sig flyga an pa nagon annan flygplantyp. »Tiger Moth» har f6re-
kommit i ett stort antal versioner, av vilka den kanske intressan-
taste ar »Fox Moth». Denna var forsedd med kabin och vann bl a
Kings Cup Race 1932.

Sedan den stora, depressionen i borjan av 1930-talet lattat, hor-
jade de Havilland agna sig it storre uppgifter an att bygga sport-
plan. Nu. framtridde DH 84 »Dragon» och mot slutet av 1933
DH 86 »Express», som ursprungligen konstruerades for det
australiska trafikflygets rakning. Detta plan utmarkte sig speci-
ellt for en forbluffande god transportekonomi, Med 4 »Gipsy Six»-
motorer uppnadde det en maximalhastighet av 280 km/t och kun-
de befordra 12 passagerare,

*’Mosquitos” foregdngare

1934 vanns den stora England—Australientavlingen av en annan
de Havilland-maskin, DH 88 »Comet», som avverkade den over
18 000 km ldnga strackan pd 71 timmar. I tekniskt avseende repre-
senterar detta plan ett stort steg framat i utvecklingen. Det var
salunda utrustat med indragbart landningsstill och omstéallbara
propellrar och var ett av de forsta planen i varlden som utforts i
skalkonstruktion. »Comet» blev ocksd senare frot till den over he-
la varlden beromda’ »Mosquitony.

(Forts. pa sid. 23.)
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Sebastian Cabot, 1474-1567, kosmo-
graf, kartograf, forste guvernor for
“Merchant Adventurers,” grundare av
en ny epok i handelns och den brittiska
handelssjofartens historia.  Sebastian
atfolide sin fader, John Cabot, som
var en venetiansk lots, da denne slog
sig ned i Bristol 1490 och seglade med
honom pd ett i Bristol byggt fartyg,
ndr han upptickte Canada 1497.

Stérst av alla de brittiska transportfivgplan, som nu dro under
bygge, dr Bristol Brabazon-planet, vilket drives av dtta Bristol
Centaurus - motorer och kommer att ta femtio passagerare
utan mellanlandning pd den nord-atlantiska routen mellan London
och New York.

XV OV

CABOTS 2 i

De brittiska skeppsbyggarnas rykte befastes under den
stralande Tudortiden, nir torsten efter upptackter behirskade
gamla virldens sjofarande folk. Nir sjofarande under
arhundradena varit i behov av vilbyggda, sjovirdiga fartyg,
ha de kommit till Storbritannien for att f& dem. Nu
firdas' minniskorna 6ver havet likavil.som pi det — och
direkt frin framgingarna med konstruerandet och pro-
ducerandet av krigets bemirkta stridsplan dro brittiska
konstruktorer och ingenjorer nu sysselsatta med att tillverka
moderna transportplan av alla sorters storlekar och klasser.
Sésom arvingar till en tradition utan like pa virldshaven
och pionjirer fér de reaktionsdrivna planen och ekoradion
tillmétesgh de — och komma att. tillmétesgd — varje krav

frin dagens och morgondagens flygdlder.

/@7p?7// ¢ /é&(///ﬂ/ //gzy@* s2¢00
DEN BRITTISKA FLYGINDUSTRIN

o9

ANNONS FRAN THE SO CTETY.
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Samtliga bilder pa detta uppslag iic himtade
ur Erik Lagerqvists bok »Att teckna flyg-
plany, Hir en Hawker Typhoon i skiss och
firdig teckning i svartkrita.

Avro Lancaster, utford med

tusch och stialpenna. Ligg
miirke till elipserna och baglinjerna
i skissen dverst,




North American Mitchell i tre stadier, Teckningarna iir utférda
med tusch och stalpenna,

Svartkrita har anvints
vid utforandet av den
hiir kanadensiska Mothen
(liigg mirke till kabi-
nen). Ett jimnt, uttonat
maner men med valorerna
dock viil tillvaratagna,




PORTSMOUTH AVIATION LIMITED

tiskt infallbart trehjulsstill — utomordentlig sikt
marschfart — laga driftkostnader. Spannvidd 12,8

AEROCAR MAJOR: tva Cirrus Major 150 hk mo-
torer — maxhastighet vid havsytan 259 km/t.
Marschfart (65 % effekt) 227 km/t. Stighastighet
vid havsytan 360 m/min. Stigférmaga vid havsytan
med en motor och full last 61 m/min. Startstricka
137 m. Bromsad landningsstracka 110 m. Flygvikt
1.813 kg.

AEROCAR MINOR och JUNIOR: tva Cirrus Mi-

Skriv efter rikt illustrerad broschyr.

Vi introducerar AER“CAR-SE“]EN

LEVERERAS OCKSA MED SKIDOR ELLER FLOTTORER

Trafikflyg-komfort for forsta géngen i ett litet tvdmotorigt flygplan — stéllbara propellrar — pneuma-

— bekvdam istigning — full anvindbarhet — hog

m, lingd 8,41 m, hojd p& noshjul 2,51 m.

nor 100 hk motorer — maxhastighet vid ‘havsytan
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 pa
korta eller medellanga strackor. Langdistansversio-
nen av MAJOR med forare och tvd passagerare samt

rikligt med bagage har en flygstracka p& 1.600 km.

Forfragningar fran intresserade vilkomna.

Telegramadress: Balmurlux. Portsmouth. England.
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AMERIKANSKA armé- och marinflyg-
vapnen har offentliggjort en hel rad nya
stridsplantyper som &r, eller varit under
utprovning. Hughes XA-37 &r ett tvamo-
torigt slagflygplan som byggts i endast
ett exemplar. Motorerna ar av typ P &
W Double Wasp pa 2100 hk vardera.
Fleetwings XA-39 ar ett enmotorigt slag-
flygplan byggt i tva exemplar. Motorn &r
2100 hk P & W Double Wasp och bevip-
ningen 2 st 37 mm akan och 6 st. 12,7
mm ksp. Curtiss XA-40 ar liksom de ti-
digare namnda ett slagflygplan med en
bevapning bestdende av 4 st 20 mm akan
och 6 st. 12,7 mm ksp. Vultee XA-41 eller
Modell 90 &r aven det ett, slagflygplan
utrustat med en 3250 hk P & W Wasp
Majormotor. Bevidpningen bestar av tva
37 mm akan och sex 12,7 mm ksp.
Douglas XA-42 &dr ett tresitsigt slagflyg-
plan utrustat med tva Allison-motorer.
Bevipningen ar tva 12,7 mm ksp i nosen,
en 12,7 mm ksp i spinnern samt tva fjarr-
manovrerade 12,7 mm ksp i vingens bak-
kant. En tillsatsbevdpning i nosen besta-
ende av antingen fyra 12,7 mm ksp, fyra
20 mm akan, tva 37 mm akan eller en 75
mm kanon kan vidare inga i utrustnin-
gen. Douglas XA-43 &r liksom de tidigare
uppraknade typerna ett slagflygplan som
konstruktivt sett har ganska stora likhe-
ter med den »bakdrivna» XB-42 med un-
dantag av att XA-43 har ett reaktions-
aggregat i aktern i stidllet for de motro-
terande propellrarna. Northrop XB-35 ar
ett stjartlost tungt bombplan som byggts
i tvA exemplar. Bevipningen bestar av
127 mm ksp och 6 st 37 mm akan.
Northrop YB-35, av vilket 13 plan byggts
har en bevipning bestidende av 2 st 12,7
mm ksp i tva 6vre vingtorn, 4 st 12,7 mm
ksp i varje av de tvd undre vingtornen
samt 37 mm akan i stjarttornet. Hughes
XF-11 ar ett nytt mycket snabbt fotospa-
ningsplan formodligen byggt enligt den
tvabommade principen. Republic P-72 ar
ett nytt jaktplan utrustat med en 3250
hk Pratt & Whitney Wasp Major.
McDonnell XFD-1 ar ett nytt jaktplan
beviapnat med 4 st 12,7 mm ksp. Spann-

franska

Det tvasitsiga
Morane-Saulnier MS 470 som presenterades i
FLYG nr 24/45,

ovningsjaktplanet

vidden dr 128 m. F2M-1 ar ett nytt en-
motorigt jaktplan fran Fighter Div. of
General Motors. Curtiss BTC-1 &r ett nytt
torpedbombplan utrustat med en stjarn-
motor av okdnd typ. Bevdpningen bestar
av 4 st 20 mm akan. Curtiss SB2D-1 ar
ett nytt bombspaningsplan utvecklat ur
den tidigare typen BTD-1. Bevdpningen
bestar av ett rygg- och ett buktorn som
fjirrmanovreras. Spannvidden pa SB2D-1
anges till 21,34 m. Varken SB2D-1 eller
BTD-1 kommer att serietillverkas och hur
manga av de Ovriga ovan uppridknade ty-
perna som skall produceras i storre antal
har inte offentliggjorts.

LAISTER KAUFFMANN AIRCRAFT
CORP. har meddelat att firman nu har
under konstruktion ett sportplan som
uppges oOvertraffa allt annat i den vigen
i fraga om sikerhet, prestanda och unge-
farliga kostnader, men produktionen av
planet berdknas inte borja forrdn om ett
ar. Betydligt tidigare kommer samma fir-
ma att slippa ut ett nytt segelflygplan
forsett med ett reaktionsaggregat med
kort aktionstid.

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

NORSKA FLYGVAPNET har nyligen
haft en kommission i England for att for-
handla om inkdp av engelska flygplan och

-

annan flygmateriel till ett virde av
1000000 pund. Stommen i det nya nor-
ska flygvapnet kommer enligt uppgift att -
bestd av sex flottiljer med tillsammans
187 flygplan. F' n utgores de norska flyg-
styrkorna av 36 Spitfire enmotoriga jakt-
plan, 10 D. H. Mosquito tvdmotoriga jakt-
bombplan, 10 Short Sunderland fyrmor-
toriga samt 3 Consolidated Catalina tva-
motoriga kustbevakningsflygbatar.

Den norska utbildningen av piloter som
under kriget pagatt i »Little Norway» i
Kanada och sedan i England, forsiggar
numera pa Gardermoens flygfalt nidra Os-
lo. Skolans luftflotta som bestdr av 21 N.
A. Harvard-plan flogs hem fran England
via Hamburg, Kopenhamn och Torslanda.
Flygskolan var de sista norska flygstyrkor
som aterfordes till hemlandet.

Flygvapnet soker

stabstrafikiedare

Vid flygstaben, flygsikerhets-
och haveriavdelningen, anstélles
fyra stabstrafikledare med tilltrdde
snarast. Lon utgdr enligt lonegrad
MEx 22.

Kompetensvillkor: soékande bor
vara ff-utbildad off (uoff) i FV res
eller vpl ff, som tidigare innehaft
vl vitsordad tjanst i TL-befattning.

Skriftlig ansokan, atfoljd av al-
dersbetyg, referenser, betygsav-
skrifter och ovriga handlingar, som
sokanden onskar aberopa, skall se-
nast den 15/2 vara inkommen till
Chefen for flygstaben, Stockholm
80. Lidkarintyg inséindes efter an-
fordran. Narmare upplysningar
lamnas efter hanvandelse till flyg-
stabens flygsdkerhets- och haveri-
avdelning, tel. namnanrop »Flyg-
vapnet» nr 188.

Den kanske intressantaste de Havillandkonstruktionen, som vi-
sades fore kriget var trafikplanet DH 91 »Albatross», som ritades
1936 och flog aret efter. I likhet med »Comet» var »Albatross»
utford i skalkonstruktion av tra och dess aerodynamiska utform-
ning var foredomlig. Planet kunde ta 22 passagerare och dess fyra
525 hk »Gipsy King»-motorer gav det en maximal hastighet av
360 km/t pa 2500 m hojd. Planet bestilldes av engelska flyg-
ministeriet for forsok med Atlanttrafik och anvandes aven av
flygbolaget Imperial Airways.

>’Mosquito”” och efterféljare

Vid krigsutbrottet i september 1939 upptog de Havilland dter sin
idé fran forra varldskriget att skapa ett bombplan, dar bevipnin-

gen skulle helt kunna ersattas av planets snabbhet. Si kom den

beromda »Mosquito»-typen till och engelska flygministeriet place-
rade redan i december en order pi en mindre serie av detta plan
hos fabriken. Utvecklingen av »Mosquitoy fordrojdes dock under
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det forsta krigsaret, dd industrien fick koncentrera sitt arbete pa
att hilla det befintliga flygplanbestandet i stridsdugligt skick. de
Havillands insats bestod harvid bl a i att forse ett stort antal
jaktplan med »constant-speedy-propellrar. Inte desto mindre fort-
skred utvecklingen av »Mosquitoy; planet genomgick sina flyg-
prov och kom till serieutveckling. Dess insatser under kriget be-
hover icke beskrivas, de ar allt for val bekanta — inte minst
fran precisionsbombningarna av Gestapos hogkvarter i olika
lander.

Da det engelska flygvapnet under kriget borjade intressera sig
for reaktionsdrivna flygplan var aven de Havilland berett. T april
1941 pédborjades arbetet pad reaktionsaggregatet DH »Gobliny, och
ett ar senare genomgick det sina bankprov, Samtidigt utvecklades
flygplanet DH 100 »Vampire», vilket med sina mer an 800 km/t
hor till de snabbaste reaktionsdrivna flygplanen i varlden.

de Havilland har under hela sin verksamhet utgjort en god
exponent for brittisk flygindustri och har i sin produktion visat
sig foredra plogen framfor svardet. Det ar darfor att vanta, att
den senaste av de Havillands produkter, det 8-sitsiga snabba tra-
fikplanet DH »Dove», som offentliggjordes 1945, kommer att ut-
gora den forsta lanken i en kommande kedja av snabba, bekvama
och tillforlitliga civila flygplan.

P3 ett flygplan fran de Havilland kan man alltid lita. A. 4.
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BEECHCRAFT XA-38

Beech Aircraft Co., Wichita, Kansas, har
offentliggjort uppgifter om ett nytt tvamo-
torigt experimentplan avsett for fartygsbe-
kampning och laganfall. Planet som har
den militara beteckningen XA-38 kallas av
piloterna Grizzly. Det ar tvasitsigt och ut-
rustat med tva 2200 hk Wright Cyclone 18
pid den forsta och tva P & W Double
Wasp pa 2250 hk pa den andra och sista
prototypen, Den framsta anledningen till
att planet inte kom i serietillverkning var
att de tillgangliga Cyclone-motorerna maste
reserveras for de flygande slagskeppen
B-29. Bevipningen bestir av en 75 mm
kanon och sex 12,7 mm X%sp i nosen samt
upphangningsanordningar for bomber eller
kastbara .. bransletankar under vingarna.
Propellrarna ar trebladiga Hamilton Con-
stant Speed. Foljande data har uppgetts:
spannvidd 20,45 m, langd 15,76 m, ving-

vta 58,06 m® tomvikt 10000 kg, normal
flygvikt 13725 kg, max flygvikt 16 675 kg,
vingbelastning 233,4 kg/m*® eller 2832
kg/m?, effektbelastning 3,07 kg/hk respek-
tive 3,76 km/hk. Nagon uppgift om hogsta
hastighet har inte offentliggjorts,

RYSKA NYHETER: LA-7, MIG-5, JAK-11 m. m.

Mot krigets slut hann ryssarna satta in
en hel del nya typer, huvudsakligen ut-
vecklingar av tidigare konstruktioner.
Ryssarnas basta jaktplan LA-5 finns som
omtalades i FLYG nr 1/45 i en forbattrad
upplaga benamnd LA-7. Till utseendet ar
LA-7 mycket lik sin foregangare. Oljeky-
laren har emellertid flyttats till vingens
undersida, Motorn pa LA-7 lar vara av typ
M-71 pa 2100 hk. Bevapningen bestir av
2 st 20 mm akan (Shwak) pa motorkapans
oversida samt 1 st 37 mm akan (OKB-16)
under nosen. Maxfarten ligger vid c:a 630
km/t. LA-7 sages vara ett utomordentligt
bra jaktplan sarskilt i fraga om stigfor-
magan. i

En annan ny typ ar MIG-5 som utveck-
lats ur den bekanta men knappast lyckade
typen MIG-3. I motsats till dvriga ryska
jaktplantyper ar MIG-5 en helmetallkon-
struktion, Motorn ar en luftkyld stjarnmo-
tor av typ M-71 pa 2100 hk. Maxfarten pa
5000 m sags vara 640 km/t och topphojden

11 000 m, Bevapningen ar placerad i krop-
pen och bestar av 4 st 20 mm akan
(Shwak).

JAK-11 heter en annan ny jaktplantyp
utvecklad ur JAK-9t. 'Konstruktionen ar
blandad och till det yttre ar JAK-11 gan-
ska lik sina forfader. Vatskekylaren under
kroppen har numera monterats under ving-
arna. Motorn ar av typ M-107 med en
maxeffekt pa narmare 2000 hk. Stighastig-
heten hos Jak-11 ar sensationell — 2,5
min till 5000 m medan toppfarten uppges
till 630 km/t. Bevapningen utgdres av 1 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 kallades formodligen ti-
digare JAK-1M, da den ar en direkt ut-
veckling av den gamla JAK-1. Spannvidden
ar under 10 m och kylaren har flyttats fran
kroppens undersida till vingen. Motorn ar
en M-107 med en maxeffekt pd ndra 2000
hk, Maxhastigheten ligger vid 650 km/t

<,
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Rakethjilp i starten blir allt vanligare och
hiir t, v, ses ett utomordentligt foto av ett
flygande slagskepp Boeing B-29, som startar
med hjilp av raketaggregat under vingarna,

/
Nedan ett foto av slagflygplanet Beechceraft
XA-38 Grizzly,

Treplanskiss av JAK 6.

Y

och stigformagan ar utomordentlig. Bevap-
ningen utgoéres av 1 st 37 mm akan
(OKB-16) och 1 st 12,7 mm ksp (Bere-
zina). Slagflygplanet I1L-2 kom mot
krigsslutet fram i en mny version kallad
IL-10. Landstillet ar av ny typ med bort-
tagna vingkapor. Vidare har planets ving-
ar utpraglad pilform. Denna Stormovik ar
tvasitsig och forsedd med en ny motor pa
over 1800 hk, vilket hojer marschfarten
till over 400 km/t.

T. v. startar det i nr 1/46 presenterade ame-
rikanska jakt-, torped- och bombplanet
Boeing XF8B-1, Planet har en spiinnvidd pa
16,46 m,
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JAK-6 ar ett nytt flygplan avsett att er-
satta den foraldrade U-2 som under kriget
kommit till anvandning som forbindelse-,
skol-, ambulans- och latt bombplan. 1 slut-
kampen om Berlin meddelades att U-2
kommit till insats som »gatustridsplany ut-
rustat med raketprojektiler, JAK-6 ar ett
tvamotorigt spanings-, nattbomb- och latt
transportplan forsett med tva 5-cyl, stjarn-
motorer pa vardera 150 hk. Planet ar gan-
ska enkelt konstruerat och helt i tra.
JAK-6 har en besattning pa tre man och
kan dessutom ta 550 kg last eller sex fullt
utrustade soldater, Som bombplan kan pla-
net bara 500 kg bomber. Bevapningen be-
stir av en rorlig 12,7 mm ksp (Berezina)
samt en rorlig 7,62 mm ksp' (Shkass).
Spannvidden dar 14 m och lingden 10,35 m.
Maxfarten ar 220 km/t pa 500 m, flyg-
strackan 800 km och topphdjden 5000 m.

Det tunga ryska bombplanet PE-8 som
aven gar under beteckningen TB-7 byggdes
under kriget i mycket begransat antal och
maste anses som misslyckat. Planet har
emellertid forekommit med tre olika mo-
tortyper, daribland M-40F, en vatskekyld
dieselmotor med en starteffekt pa 1500 hk,
pd 0 m 1370 hk och pa 6000 m 1250 hk.
Den mest anvanda motorn AM-35A har en
starteffekt pa 1350 hk och 1120 hk pé
1200 m. PE-8 har dven forekommit med
14-cyl. stjarnmotorer av tyvp M-82 med
1600 hk starteffekt. Maxfarterna med de
olika motortyperna blir: M-40F pa 6000
m 380 km/t, AM-35A pa 5000 m 350 km/t
samt M-82 pa 5300 m 360 km/t. Marsch-
farten ligger vid 280—310 km/t. Bransle-
lasten utgores av sammanlagt 15600 liter i
17 st vingtankar och en kroppstank. Olje-
lasten ar 1200 liter. Besdttningen bestir
av 11-—12 man och bevidpningen av 2 st

-rorliga 7,62 mm ksp (Shkass) i nosen, 1

st, rorlig 20 mm akan (Shwak) i ryggtorn,
2 st rorliga 12,7 mm ksp (Berezina) i de
inre motorgondolernas bakre spets samt 1
rorlig 200 mm akan (Shwak) i stjarttorn.
Ovriga uppgifter: spannvidd 39,3 m, lingd
23,1 m, vingyta c:a 250 m* flygvikt 30 000
—35000 kg, normal bhomblast 3 500—4 000
kg, max bomblast 5000 kg, topphojd 8 000
m och max flygtid 8—14 timmar motsva-
rande 2 300—4 000 km. Det meddelas aven
att ryssarna pa prov utrustat TB-7 med 4
st reaktionsaggregat av okand typ.

BELL YP-59, amerikanarnas forsta re-
aktionsdrivna jaktplan har enligt en ny-
ligen offentliggjord officiell uppgift en

maxfart pd endast 665 km/t (413 mph), °

vilket vid tidpunkten for detta jaktplans
offentliggérande var ligre #n for de da
snabbaste kolvmotordrivna jaktplanen
(Mustang och Corsair).

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

BEECHCRAFT har ett nytt lokaltrafik-
plan for 15—20 passagerare under bygg-
nad. Planet kommer att utrustas med fy-
ra 350 hk Lycoming-motorer monterade
i vingarna och drivande tva propellrar.
Vidare- har Beech prototypen fardig till
ett nytt lagvingat, fyrsitsigt sport- och
taxiflygplan.
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Ni kan

faen god

framhd

med endast
folkskola Hermods erbjuder nya studievigar
som grund

Hermods Maskin- o. verk-
stadstekniska kurser ir
instruktiva, moderna och
grundliga. De studeras och
lovordas av minga tusen
tekniker i vart land. Begiir
det innehallsrika prospek-
tet Teknisk Utbildning.

F lyget behéver Er, om Ni ir vil utbildad. Her-
mods erbjuder en ny vig till kunskaper om fly-
get, som gor att Ni kan skapa Er en god framtid
inom detta moderna yrke, som nu &r under
uppbyggnad. Ju tidigare Ni borjar Edra studier,
desto storre dr Edra mojligheter.

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

Hermods

skolan for energiskt folk

i T

ERMODS, Slottsgatan 8 A Malmd

l Sdnd mig prospektet Teknisk Utbildning med ut- l
forliga upplysningar om Edra flygtekniska kurser.
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LAR ER FLYGA I FLYG
Forts. fr. sid. 13 ‘

digt motorn ar padragen. Propellerstrom-
men pressar ju mot dessa roder. Den saken
demonstreras lampligen i luften, s att ele-
ven far kanna pa roderverkan da flygpla-
net ligger 1 stigning. Darefter drar lararen
av motorn och Overfor flygplanet i glid-
flykt med samma hastighet som forut. Da
eleven anyo kanner pa roderverkan marker
han att skevroderverkan ar som forut, me-
dan sid- och hojdroder stary samre, Detta
beror pa att dessa roder vid glidflykt icke
paverkas av propellerstrommen. Man maste
foljaktligen for att fa samma verkan gora
storre sid- och hojdroderutslag vid glid-
flykt an vid planflykt aven om hastigheten
iar densamma.

Rodrens sekunddra verkan

Vi har forut beskrivit rodrens primara
varken och skall nu tala om rodrens sekun-
dara verkan, dvs vad som hdander om man

Eleven skall ha mojlighet att fritt och otvun-
get diskutera dagens Oovning med sin lirare.

ger ett visst roderutslag och sedan hdller -

kvar rodret i detta lage.

Vi borjar dd med sidrodret.

Om vi haller hojd- och skevroder neu-
trala och ger ett sidroderutslag it vanster
och haller wutslaget konstant, borjar nosen
ga at vanster och flygplanet lutar over at
vanster. Nar flygplanet borjar luta gar
nosen snett nedat vianster, beroende pa att
girplanet dr lutat och sidrodret ju verkar
i girplanet.

Men varfér lutar flygplanet Over at
vanster om jag ger vanster sidroder? Skev-
rodret var ju neutralt. Jo, det beror pa att
den hogra vingen far storre lyftkraft an
den vanstra och foljaktligen hojer sig. Or-
saken till att lyftkraften Okas ar dels att
den yttre (hogra) vingen gar fortare ge-
nom luften 4n den inre, dels att flygplanet
kanar, eller skall vi kanske siaga sladdar,

‘utat. Harigenom kommer luftstrommen att

pressa mot den V-formiga vingens under-
sida med okad lyftkraft som foljd.

Den primira verkan av sidroderutslag ar
alltsa att flygplanet vrider sig omkring lod-
axeln (i girplanet), den sekundira en vrid-
ning omkring langdaxeln (i rollplanet).

Vi kommer s over till skevrodret. Om
vi for over handspaken ett stycke at vans-
ter, »skevar at vanster» som man sager, gor
flygplanet foljande rorelser. Vi forutsatter
att hojd- och sidroder hallas neutrala.

1. Flygplanet Iutar over &t winster och
nosen gar samtidigt nagot at hoger och
uppat.

2. Flygplanet borjar glida at wvanster.

3. Nosen gar snett nedat vinster.

mot vider och vind’’

ir avgorande vid val av flygplanslacker.

Svenska Flygvapnet anvinder

WEDEVAGY

impregnerings-
och speciallacker
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1. Varfor gir nosen at hoger och uppat
nar vi skevar vianster? Jo, det beror pa
den s. k. skevroderbromsen. Vid skevning
at vinster ar det hogra skevrodret nedfallt
och det vanstra uppfallt. Det nedfillda
bromsar mer dn det uppfillda, varfor flyg-
planet vill svianga at det nedfallda skevrod-
rets sida, dirav rorelsen forst at hoger
och sedan nigot uppdt (girplanet kommer
ju i lutning).

2. Att flygplanet glider inat beror pa att
det lutas utan att svangande roder ar an-
bragta.

3. Varfor gar nosen snett nedat vanster?
Vid glidningen inat paverkar luftstrommen
kolytorna i stjartpartiet (se lektion nr 4,
FLYG 2/46) mera an oOvriga ytor. Det ir
i sjalva verket ett resultat av fl6jelverkan
(jamfor korning 1 sidvind, lektion 4).

Lektionen i luften

1. Rodrens primdra verkan (med motor)

Vi flyger nu rakt fram och horisontellt
och borjar med sidrodret, som verkar i
girplanet. Ta ett Ogonmarke i horisonten
och jamfor nosens liage i forhallande till
detta. Ge hoger sidroder och nosen svinger
at hoger. Ge vanster sidroder och nosen
svanger at vanster.

Luta flygplanet nigot genom att skeva it
vanster. Ge omedelbart dédrefter forst vans-
ter, sedan hoger sidroder. Som vi sig gick
nosen forst nedat véanster, sedan uppat
hoger.

Vi overgar till hdéjdrodret, som verkar i
loopingplanet. Vi ligger nu i planflykt;
lagg marke till nosens lige i horisonten.
For fram spaken mjukt och nosen sjunker ;
lagg mérke till att hastigheten okar. Ater-
gang till planflykt. For spaken bakat och
nosen stiger ; lagg marke till att hastigheten
minskar,

Atergéng till planflykt.

Luta flygplanet at vinstér och for spa-
ken forsta framat och sedan bakat; lagg
marke till att samma rorelse i loopingpla-
net erhalles.

Till slut skevrodren, som verkar i roll-
planet. Lagg marke till vingarnas lage i
forhallande till horisonten. Skeva vianster
och vinster vinge gar ner, Skeva hoger
och hogra vingen gir ner.

Aterging till planflykt.

2. Propellerstrommens och hastighetens
inverkan pa roderverkan

Vi ligger nu i stigning och hastigheten
ar mindre an i planflykt. Préova verkan pa
varje roder for sig. Lagg marke till att
alla roder ar latta att réra men inte sd
effektiva.

Nu drar jag av gasen och lagger flyg-
planet i glidflykt med samma hastighet som
vi nyss hade i stigning. Kdnn pa rodren!
Skevrodren har samma verkan som i stig-
ning, men sid- och hojdroder kinns mjuka
och tar samre. Det beror pa franvaron av
propellerstrommen.

3. Rodrens sekunddra verkan

a) Sidroder.

Se rakt fram Over nosen. Jag ger nu
vanster sidroder. Nosen gir &t vanster,
flygplanet kanar utit och borjar luta over
at vanster och nosen sjunker under horison-
ten. :
Ligg marke till att handspaken har hal-
lits neutral under denna demonstration.

(Forts pa sid. 37.)
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Trollhdttepetition
for MOSWEY I

“  Till Kungl. Svenska Aeroklubben, Stockholm.

Undertecknade énska hirmed rikta en entrigen
vadjan till Kungl. Svenska Aeroklubben att sna-
rast mojligt vidtaga sadana atgarder att segelflyg-
planet Moswey blir praktiskt provat med avseende
pa lamplighet som klubbplan for hogvirdig segel-
flygning.

Vi ha under senaste sasong haft tillfille flyga
typen i fraga och funnit dess egenskaper sa for-
namliga att vi kdnt oss manade att allvarligt fore-
sla typens inforande i svenskt hogvardigt segelflyg.

Trollhittan den 1/9 1945.
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Héromdagen fick FLYG ett brev fran
sekreteraren i Halle-Hunnebergs flyg-
klubb, ing. Olle Strandberg, som talade om
att Hhir nere i vara trakter aro vi mycket
intresserade av att fi fram segelflygplanet
Moswey som klubbplan». Han bifogade for
publicering i FLYG en petitionslista fran
entusiastiska Mosweyflygare. Petitionen
aterges har ovan med undertecknarnas nammn
i facsimile.

I ovanstiende »6ppna brevy till KSAK
underforstas naturligtvis att Moswey skall
kunna forvirvas med statsmedel efter sam-
ma grunder som de officiella standardty-
perna, som tillverkas i Sverige.

Vilka chanser har dd& Moswey-spekuleran-
de klubbar att fa statsbidrag vid inkop av
detta flygplan? Vad siager chefsinstrukto-
ren, 16jtnant »Jidde» Karlsson?

— Det har gitt ut anslag till engangs-
anskaffning av materiel for statsunder-
stodda segelflygklubbar fr o m budgetiret
1943—44 t o m 1945—46, svarar »Jidde».
Denna tid har varit en uppsattningsperiod
£6r det svenska segelflyget. Anslaget rackte
endast till materielen for den grundliggan-
de utbildningen och det skulle inte bli nd-
got over till den hogre. Emellertid var an-
slaget si pass gott tilltaget att vi anholl
om tillstind — och fick det — att fa skaf-
fa tio hogvardiga segelplan. Det forsta, en
Weihe, tilldelades Stockholms segelflyg-
klubb. Men av vilken typ skulle de ovriga
nio vara och vart skulle de ga? Fragan
blev aktuell hosten 1944, Di var Moswey
pa tapeten for svensk tillverkning, men typ-
granskningen i Schweiz drog ut pd tiden
allt for linge och darfor kunde Moswey
inte heller fa svenskt luftvardighetsbevis.
Det framkom vidare att Olympia var
lampligare som klubbflygplan — bla*ar
detta plan mera littfluget — och ndr dess-
utom Flygindustri i Halmstad redan hade
material och verktyg valdes Olympia. Vi
bestillde tio plan av denna typ — pengar-
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na rackte alltsi i sjalva verket till ett plan
utéver de nio. Men i fortsattningen blir det
inga anslag for hogvardiga segelplan. Vis-
serligen hoppas vi fa 100.000 kr per ar for
att fornya materielen — men detta racker
endast till den grundliggande utbildningen.
For att ha rad att fornya den hogvardiga
materielen maste vi erhalla ett avsevart
hogre belopp. Hur garna vi an vill ha Mos-
wey, som ar ett alldeles utmarkt hogvar-
digt segelplan, sa kam vi inte fi kopa sa-
dana plan med statsbidrag. y
Sa ligger det alltsd till med statsansla-
get »contray Moswey. Om schweizarna ha-
de skyndat pia med typgranskningen s
skulle planet haft en fin chans i Sverige!

Under snacket for och emot Moswey har
det ryktats att planet ar svart att reparera.
Ett skonsortiumy» inom Stockholms segel-
flygklubb ager en Moswey (flyging. Wass-
grens f d egendom) och darfor fragar vi
civiling. Karl Svansson om dessa rykten
har nagon grund.

Ser svdrreparerad ut!

— Ja, det skulle man kanske kunna saga,
svarar »Kalle med a». Byggnadssattet ar
nog lampat for industriell serietillverkning
men det ser ut som om inre skador vore
svara att reparera — Aatminstone for
klubbarnas byggare. Moswey ar rena urma-
eriarbetet, si det syns tydligt fran vilket
land planet kommer! Dessutom finns det
alldeles for fa inspektionsluckor pa vitala
stillen — men sadana skulle man ju kun-
na satta dit. Om planets flygegenskaper ar
meningarna ganska delade. Man kan inte
slappa vem som helst pA Moswey, de maste
ha ganska lang flygtid dessforinnan. Men
en stor fordel ar att planet ar si kom-
primerat, d v s det har goda prestanda utan
att det »svallt uty. T ex for ett tavlings-
flygplan ar det ju bra med sma dimensio-

ner — ja, givetvis aven i hog grad for ett
klubbflygplan. Men innan vi sdger nagot
kategoriskt maste vi samla mer erfarenhe-

ter av typen. ar -
Ehe (Forts. pd sid. 37.)

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

FORSAKRINGS A.-B.

YLGIA

STOCKHOLM 7.
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Fjdllflyget kommer:

SAA-Norseman i Are? T

Fjdlltrakterna ar fria igen [liksom
bensinen och de civila flygplanen kan
dter borja surra dar wppe » den un-
derbara naturen. Det dr fragan om
inte Skandinaviska Aero bjuder pa
{ ¢ den storsta nyheten for aret genom
att (troligen) ligga en Noorduyn
Norseman 1 Are. Bolaget har namli-
gen kopt tva flygplan av denna fin-
fina typ.

Det finns val knappt ndgot underbarare
an att flyga i fjallen under varvintern,
nar solen gnistrar i fjallsidornas miljoner
isskavler och turisterna skidar omkring
med oOverkroppens klader hangande over
baltet, Flygningen ar ett extra plus daruppe
och det har den varit anda sedan Kurt

Bjorkvalls pionjartid i Jamtlandsfjallen.
Varfor den ar det behover vi inte tala om
igen!

De klassiska turistflygbaserna ar Are och
Storlien, dar fore kriget Bjorkvall resp.
von Bahr holl till. Bida dessa platser kom-
mer i ar att uppleva en renassans, som ba-
de flyvgidkarna och passagerare in spe ser
fram emot med gladje,

Vi borjar med Are, dar Skandinaviska
Aero har gamla rattigheter.

— Vi har nyss kopt tva flygplan av den
palitliga kanadensiska typen Noorduyn Nor-
seman, berattar SAA-chefen dir. Ake
Forsmark for FLYG. Dessa plan, som har
en 550 hk motor, rymmer vardera 2 be-
sattningsman och 8 passagerare samt ar
fullt radioutrustade med pejl och radio-
kompass. Det ena skall antagligen statione-
ras 1 Are och flyga mellan storre platser,

. d v s inte skota uppforsling av skidande
turister till nagon fjallplata, till vilket vi
skall ha ett mindre flygplan, exempelvis
var Stinson Junior »Affe».

Det ar civiling. Bjérn Tornblom som
varit nere pa krigsflyguppsamlingsplatsen
Hanau utanfor Frankfurt am Main och
valt ut de tva flygplanen. Den ena Norse-
man har bara 100 timmars flygtid och den
andra 180. De flygs antagligen hit i mitten

av februari. Men vi formodar att dessa
flygplan nog inte ar de enda som ing.
Tornblom valt ut...

I férra numret av FLYG berattade ing.
Rolf von Bahr, chef fér den nya firman
AB Helikopter-Flyg, Stockholm, nagot om
sina planer i Storlien, dar han fr o m
februari manads borjan skall ha-sin gamla
autogirobas. )

— Nu kan jag tala om, sager ing. von
Bahr, att Luftfartsstyrelsen godkant min
gamla »flygplatsy Stalltjarn nedanfor Stor-
liens lokstall som Sveriges forsta och hit-
tills enda speciella autogiroflygplats —
d v s den md vintertid forsoksvis begagnas
som tillfallig flygplats. I ovrigt star vi val
rustade att bl a leta efter forsvunna tu-
rister och gora ambulansflygningar — ett
overenskommet tecken pa att sjuktransport
behovs ar ett par eller nigra skidor i kors
pa snon. Nagot som skulle vara mycket in-
tressant att forsoka vore passagerarflyg-
ning med tvasitsigt segelflygplan, som mina
autogiros kunde hogsera upp, Visjon oster
om Skurdalshojden ar en bra startplats
och landa kan man gora overallt. Nagot
for KSAK?

Detta om Storlien och von Bahr. Man
misstar sig nog inte om man forutspar att
aven Svensk Flygtjanst och kanske ocksa
Aero Service kommer att basera ett eller
annat flygplan i fjalltrakterna. Men den
saken blir inte bestamd inom den narmaste
tiden utan vi far vanta och se.

Grondalen kommer!

Nagon permanent flygbas i Grondalen i
kanten av Anarismassivet blir det inte i ar
— men kanske nasta varvinter! Dir, Gosta
Olander har namligen meddelat den inter-
vjuande Ostersunds-Posten att kapitalet re-
dan ar sakrat for en storre turistanlagg-
ning dar uppe, som han skall bli chef for.
En motorflygplats i Grondalen har inte en-
dast hotellet intresse av utan sakert aven
andra, Pro Mille.

Rolf von Bahr hade fore kriget detta snobis som »hangar» vid Stalltjiirn i Storlien. Den vit-
kliidde #ir mekanikern Sven Strandkvist och von Bahr ses t h, Nu dterviinder de till dessa nejder.

Seabee far skidor!

Hans Ostelius framfordes fritt i ett radioeko
fir en tid sedan, diA han i etern sliippte ut en
16s formodan med ungefiirlig lydelse att om
de amfibier som ett stort bilbolag fatt agen-
tur for inte kunde forses med skidor si
skulle de vara obrukbara siirskilt i norra
Sverige en stor del av aret. Dir Lennart Oster-
man_ har bett att genom FLYG fa tala om
att enligt meddelande fran USA biade Seabee
(treplanskiss pd serieversionen hiir ovan) och
Grumman Widgeon kan utrustas med skidor.
Flyging Olof Sefeldt — firmans utsiinde, som
f n betinner sig i USA — har undersokt sa-
ken och telegraferat detta gliidjande budskap
till hugnad for svenska amfibiespekulanter.

(RYSKA JAKTPLANET
LA-5 ISKALA 1:100

Till omviixling med Karlstrom-ritningarna
infér vi hiir pi hogersidan en skalaritning
av det ryska jaktplanet Lavotchkin LA-5,
utféord av den finske 16jtn Erkki Bohm.

TILLYVERKARE: Sovjetryska Statens
Flygplanfabriker

TYP: Enmotorigt, ldgvingat jaktplan

BESATTNING: 1 man,

SPANNVIDD: 97 m

LANGD: 8,7 m

VINGYTA: 17,58 m?

TOMVIKT: 2.760 kg.

FLYGVIKT: 3.357 kg

VINGBELASTNING: 192 kg/m?

FLYGTID: 2 t (vid normal marschhastig-
het)

MOTOR: 1 st M-82, 14-cyl luftkyld stjirn-
motor pa 1.600 hk

MAXHASTIGHET pa 5,000 m: 595 km/t

D:o pi 4.000 m: 580 km/t

D:o pa 2.500 m: 550 km/t

D:o pad 0 m: 520 km/t

MARSCHHASTIGHET: 350—400 km/t,

LANDNINGSHASTIGHET: 150 km/t

BEVAPNING: 2 st fasta 20 mm akan
(Shvak) i kroppen med 170 skott till
varje vapen

COPYRIGHT: FLYG och E. BOHM
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2FENA

De dro sammansatta av 48 st. pappersark samt
12 st. genomgdende papperslinor bestidende ay
20 mindre trddar. Det ingdende klistret, som ar
av egen tillverkning, dr vattenfast och okinsligt
for langa lagringstider. Lastkartongerna, som
hora till skarmarna, dro av wellpapp och special-
konstruerade for att tdla stotarna mot marken.
Begar narmare upplysningar om dessa palitliga

och starka fallskarmar.

Nissafors fredstillverkning ar: 34 av lan-

dets behov av pappersbirkassar (= c:a ‘\ \\ \\_\
15.000.000 st.), regnkappor, skolboksom- N NN :
slag, papperspasar, hyllpapper samt andra L
bearbetningar av papper. ‘\_\

NISSAFORS

PAPPERSFORADLINGS A.-B.

Nissafors. Tel. 3o.

Ombud for Nissafors fallskdrmar: AB FLYGLEVERANSER, STOCKHOLM

30 FLYG 3/46
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land de forsta av Englands efterkrigs-

plan kommer de Havilland D. H. 104
Dove, ett hypermodernt latt trafikplan av-
sett for lokalflyglinjer, taxiflyg och privat
anvandning som familjeplan m m. Presen-
i terat £ f g i FLYG nr 9/45. Det forsta
14-minutersprovet i luften gjordes pa de
Havillands 25:e fbdelsedag den 25 sep- Den silverglinsande prototypen till DH Dove, under en flygdag pa Farborough for en tid sedan.

D. H. 104 DOVE PROVFLUGEN

tember. Anledningen till' att de Havilland metallmonoplan utrustat med helt infallbart
redan 4 manader efter vapenstillestaindet trehjusstall. 8—11 passagerare kan transpor-
kunde provflyga Dove, det forsta i den teras over distanser upp till 1600 km, Over
kommande raden av fredskonstruktioner, 800 km flygstracka, fullt utrustad for 8
var att arbetet med Dove paborjades langt  passagerare med toalettrum och tva mans
fore krigsslutet trots att nastan all till-  besittning, kan planet ta en betalande last
ganglig arbetskraft var engagerad i1 kon- av 780 kg. Den ekonomiska marschfarten

struktion, modernisering och tillverkning pa 1500 m vid 47 % effektuttag ar 257
av krigstyper. Ett stort plus var att de Ha- km/t och bransleekonomin 2,7 km/liter.
villand strax fore krigsslutet hade tva helt  Vid en liangsta flygstracka pa 1609 km re-
nya typer av stridsplan fardiga; reaktions-  duceras den betalande lasten till 545 kg vid
jaktplanet Vampire och det tvamotoriga  samma marschfart.
jaktplanet Hornet. Dessa siffror ar signifikanta for Dove

Det framgar aven av Doves konstruk- och vid en hastig jamforelse med firmans
tion att en mangd av de erfarenheter som  tidigare Dragon Rapide kan man faststalla
gjorts under kriget utnyttjats, bl a det tre-  att Dove tar ungefar en och en halv ging
hjuliga landstallet och den pressade, dropp-  storre betalande last over samma flyg-
formade plexiglashusen, som dven ger myc-  stracka vid en och en kvarts gang storre
ket god sikt bakadt. Dove utmarker sig vi-  hastighet med ungefir samma brinslefor-
dare for en synnerligen god aerodynamisk  brukning per flugen kilometer, Kostnader-
utformning, enkelt byggnadssatt, hog sa- na per tonkilometer betalande last blir allt-
kerhetsfaktor, latt och billigt. underhall sa mindre. Dartill kommer fordelarna med
samt en driftsekonomi som slar allt tidi-  storre fart, battre flygegenskaper med en-
gare 1 samma storleksklass. Planet kan vid  dast en motor igang samt andra moderna
behov forses med flottorer eller skidor. finesser.

Dove ar ett tvamotorigt, lagvingat, hel- (Forts. pa sid. 36.)

Hiir nedan stordéversyn av prototypen fore den forsta l14-minutersflygningen den 25 september
férra aret, Liigg mirke till att alla dversynsluckor iir upphiingda i gangjirn, vilket givetvis
underliittar arbetet for mekanikerna. — T h dverst ses Dove inviindigt i standardutrustning for
Atta passagerare. — Diirunder en teckning av inredningen pa en lyx-Dove som de Havilland
planerar att tillverka for ministerbruk, firmaanviindning m m. Radiomottagare ingar da iven i
utrustningen,




steward Patrik- Melins utsokt goda mel-
lanmal med dess kalla fliskcarré fran
Norrmalms, det verkligt goda svenska ex-
portolet klass ITI och en liten, liten O. P.
Molntiacket har krympt till 1/10, solen stra-
lar fran en bld himmel och sikten ar obe-
gransad.

Nir naturen fatt sitt, atergar vi till den
goda maten samt konstaterar spontant, att
Patrik Melins mat stir skyhogt Gver varje
form av aldrig sd delikat »Mellins food»
och som tack far vi ett glas akta fransk
cognac just som vi passerar portugisiska
gransen kl, 15.55 GMT, Oporto passeras
kl. 16.10 och vi foljer kusten sdderut medan
vi beundrar detta underbara landskap,
som tyckes liksom draperat frin de hoga
bergen ned till kusten med dess mangd
pittoreska vaderkvarnar, som nu star stilla -
i bleken. Tva timmar senare landar vi pa
Portela de Sacavem, Lissabons charmanta
flygfalt.

Frdn vdrme till kyla

Lissabon har jag redan berdttat om sa
jag kan raskt bege mig pa aterresa, vil-
ken startas kl. 04.08 pa sondagsmorgonen
den 9/12 i kolmorker. Nattflygningen norr-
ut har sin speciella tjusning och att se so-
len ga upp kl. 07.45 bakom Pyreneernas tag-
giga toppar, som sticker upp ovanfor moln-
tacket, ar helt enkelt en syn for gudar —
oforglommeligt.

24 grader varmt hade det varit i Lissa-
bon och 10 grader varmt, nar vi kl. 13.00

tva dagar tidigare passerade utanfor Bil-
bao oOver Biscaya. Samma punkt passeras
nu pad hemvag kl. 0845 och di ar det 6
grader kallt, Samma kyla och dessutom en
pinande mistral (nordvind) plagar oss i
Toulouse, dar vi tror att vi skall frysa
ihjal, s nordbor vi ar. Vara portugisiska
passagerare fryser dock annu varre.

Den har gangen landar vi snidllt pa Fran-
cazal i Toulouse hod Air France kl. 10.07
och dar stir som over allt pd de franska
falten en mangd 52:or men ocksda en mo-
dernare Bloch 220. Vi har dock inte glomt
var van Grenville pa det andra faltet och
utverkar tillstdnd att ga ned dar och over-
lamna tvd flaskor av Offleys basta por-
tugisiska portvin. Nar allt kom omkring
tycker vi att tva liter brannvin ar for litet
betalt for 1400 lit. bensin, Sammanlagt fem
minuter ar vi denna gang hos den hygglige
britten men han hinner fa vinet.

Sa skyndar vi norrut, Kl. 13.35 landar
vi ater pd Le Bourget, startar darifran kl.
14.41 och ar i Bryssel kl, 16.00 GMT. Pa
Bryssels valdiga flygfalt — ocksd detta
med tyska betongbanor — rader fullkom-
lig dodstystnad. Aven detta falt ar brit-
tisk bas — for en jaktflygflottily utrustad
med Tempest — men ingen dar har en
aning om att vi skall komma trots att vi
telegraferat fran Paris. Detta telegram hade
annu inte anlant och vi kan aterigen kon-
statera, att telegrafen inte fungerar alls el-
ler mycket daligt i Viasteuropa just nu.

Det borjar bli kolmorkt och det ar svin-
kallt — 9 grader under noll (puh) — och
det drojer en evig tid, innan vi lyckas fa
liv i nagon manniska. Hela personlen pa
basen har permission och tankbilen kan
ingen hitta, En telefonsignal till det nirbe-
lagna lilla faltet, dar det belgiska bolaget

SABENA haller till, resulterar i att det
kommer en buss men ingen tankbil. Forst
efter 135 timme hittas tankbilen och sedan
tar det bara ett par minuter att spilla i de
550 lit. bensin vi behover for att sakert ta
oss till Kopenhamn.

Men — forst kl. 18.17 kommer vi ivag,
ty en gummipackning i tanklocket har
svallt och det tar en halvtimme, innan den
blafrusne fardmekanikern Nyman antligen
kan bulta sin sonderslagna hogernave for
sista gangen i det motstraviga locket.

Ja, sa aterstar inte mycket att beratta.
KI. 2217 svensk tid (en timme senare an
GMT) landar vi pa Kastrup, ddr gemytliga
danskar trollar fram Karlsbergs och Tu-
borgs hirliga ol trots att all ar stangt
och kl. 00.42 den 10/12 landar vi ater hem-
ma pa Bromma efter en mycket givande
resa till Lissabon. Tur och retur pa tre
och ett halvt dygn. Sondagsturen fran Lis-
sabon har tagit ¢:a 20 timmar, varav om-
kring 15 timmar i luften men sd har vi
ocksd flugit over 3000 km.

Gk

A. MARCHEYV, president i Republic
Aviation Co., omtalar att firman hoppas
fa sin fyrsitsiga amfibie RC-3 Seabee i
produktion med en kapacitet av 450 plan
i manaden frdn och med juni 1946. Mar-
chev omtalar dven att Republic ocksd har
under tillverkning ett nytt reaktionsdri-
vet jaktplan som man hoppas kunna prov-
flyga i borjan av februari. I konstruk-
tionen sdgs ha tillvaratagits alla de upp-
tdckter och framsteg som dittills gjorts pa
reaktionsflygets omrade.

Virt lands

Kapl.e\nen Claes J. Smith
dr av alla flygintresserade kiind
for sina bragder som provfly-
gare vid SAAB, Han ir en fly-
gare som fi och har under sin
relativt korta tid som provfly-
gare lyckats bemiistra ett fler-
tal synnerligen komplicerade
och farliga situationer, diir han
alltid handlat med beundrans-
vird ridighet, sinnesniirvaro
och skicklighet och aldrig tve-
kat att ta de storsta personliga
risker i avsikt att si mycket
som mdjligt skydda den honom
anfortrodda, dyrbara materie-
len. Hiirigenom har han pd ett
betydelsefullt siitt bidragit till
stiirkandet av landets forsvars-
beredskap under de glingna
krigsdren. Kapten Smith skulle
siikerligen icke sid viil ha lye-
kats i sitt viirv, om han icke
besuttit en si hogt utvecklad
flygskicklighet i forening med
djup teknisk fortrogenhet med
flygplanet,

Flyget kraver och kommer mer och mer att krava en
mangfald olika funktionarer med spegiella kvalifikatio-
ner. En for alla tillganglig vag till utbildning erbjuder
NKI-skolans nya flygtekniska kurser, vilka utarbetats
for olika aldrar och forutsittningar. Ni har mojlighet
att vilja just den utbildning, som mest intresserar och
passar just Er sjalv. Sirskilda forkunskaper fordras ej.

Utbildning ¢ill:
4. Flygande personal

2. Personal i marktjinst

#. Personal i verkstadstjinst

Grundlig utbildning med en-
dast folkskola som grund

Ni far handbok
av HANS OSTELIUS

Denne populire flygforfat-
tare har utarbetat den hand-
bok »Klyget efter freden»,
som Ni kostnadsfritt far
gen, kupongen hir bredvid.

mes! erfarne provilygare

har anfértrotts redigeringen av

NKI-skolans 74« flygtekniska kurser

Sind in kupongen m mmmmmm

redan idag wll

Siind kostnadsfri stu-
diehandbok for nedan-
stdende:

Flygteknisk ingenjors-
utbildning
Privatflygarkurs
Luftnavigatorkurs 4
Radiotelegrafistkurs
Trafiktjiinstkurser
Flygmekanikerkurs
Motormontorkurs
Instrumentmontérkurs
Segelflygning
Modellflygning m, fl, nya kurser

S:t Eriksgat. 33
STOCKHOLM
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Sveriges minsta diesel, byggd av Fjiillstrom,

SVERIGES MINSTA DIESEL!

et ar inte ofta man fir se en bra mo-
delldieselmotor och desto mer gladjan-
de ar det att denna gang fa presentera na-

got verkligt flott i dieselvag. Det ror sig,

om tre dieselmotorer, som konstruerats och
byggts av hrr Harry Fjdllstom och Artur
Carlevdg, Stockholm. Bada ar skickliga
finmekaniker . och haft modellmotorbygget
som hobby flera ar. Idén att bygga diesel-
motorer fick de emellertid forst for nigra
manader sedan, men redan deras forsta
motorer av denna kategori visade sig sta
i sarklass om man jamfor dem med de fa-
brikstillverkade motorerna i handeln,
Motorerna av »Fjallstrom & Carlevagy
ar bade eleganta och driftsakra. Det kun-
de FLYG:s modellflygred. konstatera da
konstruktorerna haromdagen var uppe och
demonstrerade sina verk, En verklig sen-
sation blev det nir Fjallstrom ur sin vast-

ficka plockade fram en motor som inte var
mycket storre an en tandsticksask! Nar

den sedan utan svarighet startade och gav

ifrdn sig ett jamt och sjungande ljud, som
vittnade om ett mycket hogt varvantal, holl
modellflygred. pa att sld runt. Hur manga
varv motorn gjorde var svart att bedoma
men det var snarare Over an under 10000
varv/min. Den’ lilla dieselmotorn har fol-
jande data:

cylinderdiameter ........ 6 mm
HaTd s 5o b AL SRS e 54 mm
Tangd ™ Ll et g 80 mm
vikt med propeller ...... 46 gram

Hur stor betydelse denna motor kommer
att fa i praktiken kan man inte veta, men
sin plats som Sverigés minsta diesel for-
svarar den med heder.

Den lilla motorn i siillskap med sina stora broder, av vilka den mellersta iir byggd av Carlevag.

Aven de tva ovriga motorerna visade en
vpperlig driftsakerhet. Dessa kan utan
overord betraktas som de mest idealiska
modellmotorer som hittills tillverkats, ty
utom att de ar perfekt gjorda ar de till-
rackligt robust konstruerade for att ni en
langre livstid an vilken dieselmotor som
helst i samma klass. Alla detaljer ar till-
verkade med storsta precision och omsorg.
Vevaxeln ar gjord i ett enda stycke, vilket
betydligt forenklar konstruktionen. Dess-
utom ar den och vevstaken hardad och lopt
varigenom man slipper besvaret med lager-
bussningar, Kompressionsreglaget har en
lasskruv, med vilken reglaget kan lisas i
det lage motorn visar sig ga bast.

Dessa tva sistnamnda motorer, som har
en cylindervolym pd ndgot over 3 cm? ar
prototyper till en serie pd 12 st som Fjall-
strom och Carlevig dmnar ligga upp. Hur
mycket motorerna kommer att kosta och
nar de berdknas komma i marknaden vet
ingen, men vi far hoppas att herrar fabri-
korer later hora av sig igen, Salle.

Dansk

REPLIKAMODELL

Svend Hansen fran Danmark har sant
oss vidstaende foto pa en av de replika-
modeller han byggt i skala 1:50. Modellen
ar en Spitfire XII, byggd efter FLYG:s
ritningar och de bilder av originalet som
varit inférda i tidningen. Av fotot att do-
ma har resultatet blivit bra. Modellen har
bl a infallbart landstall, genomskinlig och
elegant utformad kabinhuv och flera andra
intressanta detaljer. En modell som den
gode Svend inte behover skammas for...

——————— KLIPP
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Eu intressant svenskt pro-
jekt till modelldieselmotor

I anslutning till artikeln pa foregaende si-
da presenteras har en annan svensk
dieselmotor av ganska ovanlig konstruktion,
Den ar annu inte byggd och darfor finns
inga uppgifter om dess prestanda tillgang-
liga, men den intressanta konstruktionen ar
dock vard ett narmare studium.

I motsats till den vanliga typen av mo-
delldieselmotorer har den direkt bransle-
insprutning och elektrisk tandningsanord-
ning, som emellertid frankopplas sa snart
motorn blivit varmkord och borjar tanda
av sig sjalv. »Tandstiftets bestar av en li-
ten glodtrad, som vid starten medelst elekt-
risk strom bringas att gloda for att under-
latta tandningen medan motorn annu ar
kall, Med den lilla branslepumpen, som ar
stallbar som en strombrytare pa en tand-
stiftsmotor och drivs medelst en excenter-
skiva, kan man aven reglera insprutnings-
ogonblicket. For att avgaserna inte skall
kunna tranga sig in i branslesystemet ar
brinsleoljeroret forsett med backventil, som
sitter 1 cylinderblocket.

Motorn ar 80 mm hog, 120 mm lang och
36 mm bred. Tillverkningen kommer for-
modligen i gang sa smaningom och forsalj-
ningspriset beraknas bli hogst 90 kr.

Salle.
Stffrorna pa ritningen betecknar:
Nr Benamning Antal
1: 7 Motorbloeky et la s ante int 1
I @7 b01a L 3 (o35 0] B s | G el 1
3 Bodenitial | e s it e 1
4 R e vare At I b st s SRR 1
5 Veystake™ v meiliadiia e, oty 1
OSR]I v 1
7= Bramstebehallare o v mims 1
S = Motorlager s Ui e o sy w6 1
OF IR amasxel it ol oo i L gL 1
L0 Borskruvhingg e s it S St 1
11 _ Elektrod med ‘isolering ........ 1
12x i Glodtradiy i ey S RieA S e e 1
L3EESpridarkroppatie i, sies. RS 1
14 L3S prid armalsnas fm L AUTh e Rl (s 1

———————————————————————— - — — — KLIPP HAiR!

B 3D JUNKERS JU S6

Svenskt (tyskt) medeltungt torped-, bomb-
och fjiarrspaningsplan, MOTORER: 2 st 815
hk Bristol Pegasus ‘XIX, 9-cyl. luftkylda
stjiirnmotorer, BESATTN.: 4 man. BEVAPN.:
3 st rorl, 7,9 mm ksp. SPV: 225 m. LGD:
1799 m. HOJD: 48 m., VINGYTA: 82 m?2
TOMVIKT: 5150 kg. NORMAL FLYGVIKT:
8200 kg, MAX FLYGVIKT: 9200 kg. VING-
BEL, 100 kg/m? EFFEKTBEL: 5,03 kg/hk.
MAXHAST: pa 4000 m: 392 km/t. MAX-
MARSCHHAST, pa 4250 m: 356 km/t, STIG-
TID till 3 000: m: 12 min, TOPPHOJD: 7 250
m. MAX FLYGSTRACEKA: 1900 km. BOMB-
LAST: 1000 kg. LANDN.-HAST.: 100 km/t.
TILLVERKARE: Svenska Aeroplan AB, Lin-
koping och Trollhiittan (pA licens),
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De mest ibgonfallande dragen hos B 3:an iir den kraftigt
pilformiga, spetsiga vingen med de karakteristiska spalt-
vingarna samt den jiimforelsevis breda vingroten. Den
relativt linga smala flygkroppen har ett mycket karakte-
ristiskt nostorn for den frimre rorliga kulsprutan. Ett
ovre samt ett undre siinkbart kulsprutetorn framhiiver vi-
dare det giiddlika i planets utseende. Den ganska tunna
stjarten dAr nigot uppsviingd och bildar ett slags hjilpfena
pi vars oversida den' raka, rektangulira, stottade stabili-
satorn iir placerad. De bada spetsplacerade iindfenorna har
kraftigt pilformig framkant och rak bakkant,




Stamforare ny kategori i FV

Chefen for flygvapnet har foreslagit in-
forandet av en ny kategori i FV — stam-
flygforare. Samtidigt darmed skulle enligt
forslaget flygforarutbildningen av reservof-

“ficerare, vpl ff och 6vrig stampersonal efter
hand upphora. Anledningen till forslaget
ar att den flygutbildning som reserv- och
vpl ff far inte kan vidmakthallas genom
repetitionsovningar, da flygmaterielen blir
allt mera komplicerad. Stamflygforarna
skall rekryteras efter 1 stort sett samma
grunder som de nuvarande “volontarerna
men tidigast efter fyllda 18 ar. De skall
anstallas pa sex ar och tjanstgora som fo-
rare av krigsflygplan de fyra sista dren.
Déd far kvarsta 1 tjanst till hogst 28 ars
alder. Officerskaren skall kunna rekryte-
ras fran stamforarkaren och de till offi-
cersutbildning uttagna skall kunna bli offi-
cerare pa 4—06 ar, Under detta budgetar
berdknas c:a 170 stamforarvolontarer kun-
na paborja utbildningen den 1/7 1946, c¢:a
100 d, 1/2 1947 och c:a 100 d. 15/6 1947.

CFV foreslar aven inforandet av s k
flottiljpoliser, som skall ersatta nuvarande
vaktpersonal samt slutligen att civilmilitara
tekniker langtidsanstalles, varvid nuvarande
militira mekaniker skall utbytas. FLYG
aterkommer till dessa fragor.

Tekniska anvisningar

Teckningarna skall forestalla befintliga
(verkliga) flygplan, civila eller militara,
trafik- eller sportflygplan, motor- eller se-
gelflygplan, och basta sattet att fa bra mo-
tiv ar att lasa FLYG under tavlingstiden.
Varje nummer av FLYG innehaller nam-
ligen ett stort antal goda typbilder, sa det
ar bara att valja.

For att underlatta anskaffningen av
FLYG, som kan vara slutsald i Eder affar,
erbjuder vi samtliga tavlande att prenu-
merera pA FLYG nr 4—11 (8 nummer) for
endast kr. 2:75. Kupongen har nedan kan
anvandas for sadan prenumeration.

Teckningarna far utforas saval i svart-
vitt (tusch, blyerts, kol, krita, lavering etc),
som 1 farg. Ritpapperets format skall vara
minst 15X20 cm och hogst 30X40 cm.
Teckningarna skall inte vara uppfodrade pa
kartong.

BILLIGHETSPRENUMERATION
Tidskriften FLYG, Tegnérgatan 35,
Stockholm.

Undertecknad prenumererar harmed pa
FLYG nr 4 t. o. m. nr 11 (8 nr) 1946
for kr. 2:75 enligt specialerbjudande i
samband med teckningstavlingen (se sid.
20—21 i detta nr). Likyid insattes pd
postgiro 1111 — uttages genom postfor-
skott (stryk det som ej onskas).

Noatrinis = s it 1o Ta bo or S

Al dS bR ey e e T e e
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Ledande affirsforetag inom flyg-
branschen anstiller driftig flyg-
ingenjor med goda ledaregenska-
per som teknisk chef. Sokanden
skall ha examen fran teknisk .
hégskola. Gedigenlpraktisk ut-
hildrljng, forvirvad genom verk-
stadstjédnst, dr dérjamte en for-
utsdttning, Den som motsvarar
dessa krav och dessutom lingtar
FI efter ett arbete, dir framétanda
yg- och initiativkraft ger utdelning
i form av bade goda ekonomiska

- °
I n g e nl ' formaner och gynnsamma méj-

ligheter till avancemang, bor om-

gaende svara till ’AIR” och in-

sinda ansékan till Annonsbyran 1

Ervaco, Sveavig. 90, Sthim f.v.b.

NIKE FLYGPLANDOMKRAFTER

Bilden visar 2 st. NIKE hydrauliska flygplan-
domkrafter FPD 55, vilken typ av oss levererats

till Kungl. Flygvapn‘ef och Svenska Aeroplan AB.

Tillverkare: DOMKRAFTAKTIEBOLAGET NIKE, Eskilstuna, Tel. 324 38
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ERIEE Yger forlen tnnp s

Efter en nodlandning startar den svenska »Ornungen» ater for att ta upp jakten efter de bortflyende konkurrenterna i jorden-
runt-tivlingen. »Ormungen» har rakat fa extra last ombord, en flyende forbrytare, som forsoker ta befilet.

BA KNAR TILL
SLAGET | HUVUDET . ...
FORSENT, GOSSE -

DET INGET VARNINGSSKOTT,
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RDE DU EULL
Tngu'émsum E‘u

DR HAR DEN DRREN SKJUT] ¢,
AV BENSINLEDNINGEN !

R s P T

Konstruktivt sett har Dove mycket sto-

ra fordelar framfor Dragon Rapide, dels
pa grund av det moderna- byggnadssattet
som medfor betydligt lagre underhalls-
kostnader och dels erbjuder Dove mycket
storre passagerarkomfort an Dragon Ra-
pide. Vid sidan av varje fatolj finnes ett
ovanligt kraftigt tilltaget gardinforsett
fonster som tilliter utomordentlig sikt for
passagerarna. Invandigt ar kabinen 1,37
m bred och 1,59 m hog. Kabinutrymmet
kan disponeras pa foljande satt: 8 passa-
gerare med toalett, ett bakre bagageutrym-
me pa 1.28 m® samt ett framre rymmande
0,62 m®; 10 passagerare utan toalett eller 11
passagerare utan toalett och bakre bagage-
utrymme, Med alla fatdljer borttagna ar
kabinvolymen 9,82 m?® tillganglig for gods-
transport.

De tvd motorerna, av typ Gipsy Queen
71, ar aven de av de Havillands tillverk-
ning. Som brinsle anvandes 100 oktans
bensin, Stakteffekt per motor anges till 330
hk och 344 hk pa 1220 m hojd. De tre-
bladiga propellrarna ar reversibla D. H.
Hydromatic anvandbara for bromsning un-
der utrullning efter landning, Diametern ar
2,28 m. Foljande matt, vikter och prestan-
da har uppgetts for Dove: Spannvidd 17,4
m, langd 12,0 m, hojd 3,96 m, vingyta 31,3
m® tomvikt (standardversion for 8 passa-
gerare) 2378 kg, flygvikt 3632 kg, ving-
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belastning .116,7 kg/m® effektbelastning
5,42 kg/hk, maxfart pA 2200 m 350 km/t,
ekonomisk marschfart pa 0 m 241 km/t;
pa 1525 m 257 km/t; pa 2200 m 273 km/t,
bransleforbrukning vid ekonomisk marsch-
fart pa 1525 m 95 liter/t, stighastighet vid
marken 260 m/min, topphojd 6 550 m, stig-
tid till 1525 m 58 min; till 3050 m 11,7
min, startstracka (over en 15 m hog mask
samt pa grasfalt) 457 m, landningstricka
(fran 15 m) 457 m, stighastighet med en
motor (den andra motorns propeller floj-
lad) 36,6 m/min upp till 2135 m, absolut
topphojd 3050 m, startstracka (om en mo-

* tor skulle stanna omedelbart fore stignin-

gen) 11124 m pa hardgjord rullbana. Vid
47 % effektuttag vid start och en marsch-
fart pa 257 km/t pa 1525 m hojd beraknar
man kunna halla giangtiden mellan motor-
oversynerna till 500 timmar. Efter en del
genomforda forbattringar vantas tiden kun-
na okas till 750 timmar eller mera.

Dove har tydligen alla forutsattningar
att bli det idealiska planet for den lokala
flygtrafiken och man far hoppas att detta
andamalsenliga och eleganta flygplan sa
smaningom aven kommer att anvanda de
svenska flygfalten for start och landning.

42 nya svenska
caterpillare

Under kriget har det inte forekommit
nagon utdelning av Caterpillarnalen — d.
v. s. silkesmasken som utgdr beviset pa
medlemskap 1 den exklusiva - Caterpillar-
klubben, vars medlemmar raddat sina liv
genom hopp med Irvinfallskirmen —
men nu har denna institution aterupplivats
enligt ett meddelande fran Irvin Fall-
skarms AB i Stockholm, Bolagets chef,
kammarherre Lowenhjelm, meddelar att
antalet svenska barare av den fornamliga
medlemsnalen, som fore kriget var 22, nu
stigit till 64 — d v s krigsiren har gett
vart land 42 nya caterpillare. Daribland
befinner sig lojtnant G. Florman med tva
raddningshopp, som han gjorde 9 okt. 1944
och 27 aug. 1945. Se f. 0. Svensk Flygka-
lender 1946.

Kammarherre Lowenhjelm, som nyligen
varit 1 England, berattar vidare att Irvin-
skarmen varit i flitig anvandning under
kriget och att 30000 flygare pa den allie-
rade sidan nu ar berittigade att fa Cater-
pillarndlen.

Skriv till Baba Ali!

FLYG:s red. har fatt ett brev frin en
mycket sydlig van. Han heter Baba Ali och
hans adress ar C/O Post Office, Box 551,
ACCRA, (Gold Coast, West Africa). Han

fyller 18 ar i mars och vill girna korre-
spondera med ndgon svensk, som liksom
han ar flygintresserad och kan skriva eng-
elska. Han gar i Accra Royal School. Ett
litet tankeutbyte mellan Sverige och Guld-
kusten skulle nog kunna bli ganska givan-
de, Satt igang bara, kara lasare.
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MOSWEY III
Forts. fr. sid. 27.

Ej sdrskilt svdrreparerad!

Olle Barkman har tjanat sina sporrar
som instruktor i Stockholms segelflygklubb,
varfor hans ord om Moswey kan anses
vaga tungt.

— Moswey dr lika latt att flyga som
Weilhe men ger en helt annan kansla av
att flyga, siger Barkman, Efter min forsta
flygning med planet sa jag spontant: »Nu
har jag dntligen upplevt hur det kianns att
flyga!» Moswey ar fantastiskt vandbar och
fangar de minsta termikblasor. Inte trott-
sam heller. Min kamrat »Flygarlasse» bog-
serades i1 Moswey fran Alleberg till Skarp-
nack och foretedde inga trotthetssymtom
efterdt. Numera ar Moswey ocksd tillaten
for avancerad flygning utan minsta in-
skrankning. Och Moswey ar sakert .inte
wmer svarreparerad dn andra hogvardiga se-
gelplan!

Ja, i detta sammanhang skulle det vara
lampligt att tala om att Moswey ar offi-
ciellt godkand i Sverige.

— Det ar inte pa magot satt luftfarts-
styrelsens fel att godkannandet av Moswey
drog ut pa tiden har i landet, siger civil-
ing. Ake Gdvert i namnda styrelse. Den
forsta Mosweyen i Sverige fick sitt luft-
vardighetsbevis 1 somras sa snart vi antli-
gen fick hit papperen pa typprovningen
fran Schweiz.

Ja, da har vi allsidigt belyst »Moswey-
fragany. Dimmorna kring Moswey ar
skingrade, Snart inget att klaga pa — utom
det ddar med statsbidraget...

Pro Mille.

LAR ER FLYGA I FLYG
Forts. fr, sid. 26. 3

b) Skewroder.

Innan jag borjar med skevrodrens sekun-
dira verkan skall vi forklara skevroder-
bromsen.

Tag sidrodret och hall det neutralt. Nir
jag nu skevar omvaxlande it vanster och
hoger ser du att nosen svinger av och an
fast du sjalv héller sidrodret neutralt.

Skevroderbromsen verkar alltsd i girpla-
net och motverkas med sidrodret.

Hall [6st i handspaken och hdll rak kurs
med sidrodret, medan jag skevar omvix-
lande som férut. Som du ser mdste du vid
vianster skevning ge vanster sidroder och
tvartom.

Nu skall vi se vad som hiander om jag
ger vanster skevming och bibehidller utsla-
get. Nosen svinger forst at hoger, flygpla-
net lutar Over at vanster, nosen hojer sig
nigot Over horisonten, flygplanet glider
inat och svanger at vinster, nosen sjunker.

Overgang till planflykt och demonstration
av samma sak at hoger.

Rdd for instruktorer

Instruktoren méste fore lektionen i luf-
ten oOvertyga sig om att eleven teoretiskt
forstar allt som kommer att genomgés,

Efter lektionen skall eleven ges mojlig-
het att fritt och otvunget diskutera dagens
ovning med sin larare.

Tala distinkt och lugnt iven om en situa-
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Férsdkrings- (@) Aktiebolaget

ecuritas

Birger larlsgatan 12, Stockholm. Tel. 67 0020

Ett av de ledande bolagen inom svensk flyg forsikring

MEDALJER, PLAKETTER
FORENINGSMARKEN
KLUBBMASTERSKAPSTECKEN

Skisser och kostnadsforslag fritt pd begdran. [

SPORRONG & CO.

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

TRAFIK EEDARE

Kungl Blekinge flygflottilj anstiller fr o m 1/3 1946 en 1. trafikledare. Ldn utgar
enligt. 16negrad MFo 18 (f n kr 3559:60/min fior befattningshavare bosatt i Ronneby,
D-ort). Sokande, som icke innehar MEo-befattning, iir skyldig fullgéra 3 man prov-
tjiinstgoring i lonegrad MEx 18,

Kompetensvillkor: S6kande bor vara ff-utbildad off i FV reserv och kan vara vpl ff.
Skriftlig ansokan, atfolid av fdldersbetyg, referenser, betygsavskrifter och dvriga hand-
lingar, som sokanden onskar dberopa (fotografi onskviirt), skall senast den 10/2 vara
inkommen till Chefen for Kungl Blekinge flygflottilj, avd I, Kallinge Vplforhiallanden
angivas, Liikarintyg insindes efter anfnrdmn. Niirmare upplysningar limnas av flottilj-
adjutanten tel »Flygflottiljens» Kallinge.

FLOTTILJCHEFEN

FLYGPLANSMONTOR

kunnig i sprutmalning erhaller anstillning i
flygbolag. Svar till ”Ej Stockholm”, Tid-
skriften Flyg, Tegnérgat. 35, Stockholm £. v. b.

KLEMM KL 35 '"
BUCKER STUDENT

med reservmotorer. Samtlig materiel
i prima skick. Flygplanen ha gdllande
luftvdrdighetsbevis och dro inregistre-
rade. Svar till ’Skol- eller Sportflyg-
plan’, A.-B. Svenska Telegrambyrans
Annonsavdelning, Malmé.

TILL SALU
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tion skulle krdva ett snabbt handlande. Det
galler att frian forsta stunden ingjuta for-
troende hos eleven. Var wanlig och talmo-
dig nar du undervisar. En god disciplin
skall forenas med vilja att hjilpa eleven.

Lar eleven att se sig omkring i luften.
Uppmarksamhet pa andra flygplan ar av
stor vikt,

Fore utkorning till start skall eleven bade
nu och i framtiden anmala vad han kontrol-
lerar i fraga om flygplanets klargoring,
t. ex. bensinmangd och bensinkranens lage,
trimroder, reglagens lagen m. m. Tank
emellertid pa att inte forsoka att lira eleven
for mycket pa en gang.

Lar eleven att halla fotterna 16st pa sid-
roderpedalerna och sa att han inte trycker
ner bromsarna. Pa de flesta flygplan later
man halarna vila mot golvet.

Haogra handen fattar 16st om handspakens
ovre del, lampligen haller man spaken mel-
lan pekfingret, langfingret och tummen.
Huvudsaken ar dock att man liatt kan rora
spaken utan att spanna handleden.

Vanstra handen haller foraren pa gas-
reglaget aven nar han inte behover for-
andra motorvarvet.

Tala om for eleven att han skall forsoka

FOLK-FORSVAR

utges av Centralkommittén for
det frivilliga férsvarsarbetet
och Riksforbundet for Sveriges
forsvar. Vi fortsdtter under
1946, ty vi vet att vi fortfa-
rande har en viktig uppgift!

FOLK-FORSVAR

vtkommer i ar med 12 st.
48-sidiga rikt illustrerade
nummer. Enklast dr att pre:
numerera — helérspriset dr
endast 9:— kr. Gor det i dag!

FOLK-FORSVAR

POSTGIRO 558 58

OMSLAGSBILDEN

visar denna gang
SAAB-91 Safir under
de slutgiltiga prov-
flygningarna. Se f o
bilder pa& sid 12,
Samtliga Dbilder ir
tagna av Rolf Wall,
viilbekant f FLYG:s
liisare och numera
flygfotograf hos
SAAB.

sitta sa bekvamt som om han sutte i en
fatolj, Ingen spanning i musklerna.

Demonstrera sjalv varje rorelse. Lat ele-
ven sedan prova samma sak. -

Vid visning av rodrens primdra wverkan
bor instruktoren manovrera si att ifriga-
varande roders sekundira verkan icke fram-
trader.

Mellan varje demonstration skall flygpla-
net aterforas i planflyktslage, dvs rakt
fram och horisontellt.

LLat eleven 6va sig i enkla roderrorelser
till dess han Overvunnit nyborjarens natur-
liga tendens att fora spakarna med for haf-
tiga och for stora tag.

Lar eleven att spakarna aldrig fir foras
fortare dn att planet hinner reagera.

Da det galler att pdvisa propellerstrom-
mens inflytande pd sid- och hojdroderver-
kan bor man lata eleven forandra nosens
sid- resp. hojdlage, t. ex. 30°. Det galler
ju att pavisa att sid- och hojdroderutslaget

maste — for att nd en viss verkan — bli
storre da propellerstrommen ar borta.
Rodrens sckundara wverkan maste visas

flera ganger bade at hoger och vanster.
Den ar inte sa ldatt for eleven att forsta,
sarskilt inte om den teoretiska genom-
gangen fore lektionen har varit bristfallig.
Vid demonstration av den sekundira verkan
skall varje roder ansdttas markerat till ett
visst utslag och inte successivt Okas i takt
med flygplanets rorelser. Lat inte flygpla-
net inta extrema dykligen; eleven kan bli
skramd av detta.

Kom slutligen ihdg att aldrig forsoka
att pavisa sadana saker som inte eleven kan
uppfatta. Grels Neslund.

Fran och wmed ndsta wr kommer overste-
lojtnant Neslunds lektioner att kommen-
teras av en elev, vars utbildwing kommer
att dga rum parallellt med artikelserien.

HANSA

meddelar alla slag av

FLYGFORSAKRINGAR

Huvudkontor
Telefonanrop:

Agenturer & alla stérre orter i riket

i Stockholm
HANSA

3s

Angelholm

Viirmeledning och sanitira
anliiggningar utforas fort,

viil och billigt av

HARRY NILSSONS

Rorlednings- o. Repor.aiionsverkst.

Angelholm Telefon 525

Eric “Agtell

ELEKTRISK
INSTALLATIONSFIRMA

Angelholm

Rorledningsfirma

Oscar Malm

Tel. 885 Osterg. 2

ANGELHOLM

Virme, vatten o. avlopp

Restaurang Thorslund

Populir Dansrestaurang
med

tforstklassiga orkestrar

Monteringsfiirdiga triihus

SAVSJOHUS

Ombud :

GUNNAR HANSSON
Hagstadsviigen 36 - Tel, 784 - Angelholm

TORSTEN OLSSONS

BLECK- & PLATSLAGERI
Skolgatan 11 -

Telefon :

Angelholm

Verkstaden 167, Bostaden 1242

Utfor allt i branschen!

FLYGAREN

trivs pi

C erntra [,éono/l'toriet

Storgatan 35 - Angelholm

Gott kaffe med hiirligt bakverk!

LILJES
FARGERI OCH KEMISKA TVATT
Storgatan 29 - Telefon 759 Angelholm
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Halmstad

Ostms

PILSNER
LASKEDRYCKER
VATTEN

rekommenderas

TEL. 303 & 304, HALMSTAD

Hotell
Halmstad

31 STORGATAN 31
Tel. vixel 275 o. 2567
Fornamt hotell med finaste lige.

Telefon i rummen, rinnande varmt
o. kallt vatten i alla rum. Badrum.

Flygnytt
I KORTHET

CURTISS-WRIGHT CORP. har f n un-
der konstruktion ett nytt stortbombplan
for US Navy. Planet betecknas X-15
och kommer att utrustas med tvd sam-
verkande motoraggregat, formodligen som
pa Fireball, med ett reaktionsaggregat och
en kolvmotor.

SIKORSKY-HELIKOPTERN R-5, har
omkonstruerats for civilt bruk med en
lastkapacitet av 4-5 passagerare och en
hastighet pa c:a 160 km/t. Den militdra
versionen som bl a anvandes for sjo-
raddningstjanst kan bdra c:a 500 kg last.

GLENN L. MARTIN CO. har av US
Navy erhallit en bestidllning pa 99 stort-
bombplan av den nya typen BTM-1 som
kommer att tillverkas' med en kapacitet
av ungefdr 8 plan i manaden.

NORTH AMERICAN berdknar kunna
provilyga sitt nya enmotoriga fyrsitsiga
sportplan i borjan av februari. Tva pro-
totyper uppges vara under byggnad.
Planet #r ett konventionellt lagvingat
monoplan. Varje passagerare kan (trots
full branslelast) medfora c:a 20 kg bagage.

Eriksdals

Livsmedelsaflir
Ringviigen 87 - Telefon 41 90 02
*

Rekommenderas

LUNCH- och
MIDDAGSGASTER

emottagas

DAMS PENSIONAT

Karlavigen 5% Tel. 60 69 96

Stockholms narvhet

| MEDBORGARHUSET

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

Gor som
Knut Havel
fotografera
Eder hos

EFTR.
HALMSTAD

Storgatan 33, Halmstad. Tel. 627

HOLMS

ar presentaffiren

diir Ni i de 12 olika avdelningarna alltid
finner det limpliga — en nyttig sak eller
en lyxsak., HEtt presentcheckhiifte frin
Holms 16ser alla presentproblemen. Det
kan Ni fi pad varje onskat belopp.
CHR. HOLMS VID LILLA TORGET
Halmstad
Bosiittnings- och Presentaffiir

PILSNER, LAGER

Appelioffiska Bryggeri AB

LASKEDRYCKER
KOLSYRAT VATTEN

Nederlag for Carnegie Porter och Ramlésa

Tel. HALMSTAD 3317

AUG. BENGTSSONS
vilsorterade MATT- och MOBELAFFAR
REKOMMENDERAS

Nygatan 1 vid Stortorget
Halmstad

Telefon 1 31

Stockholm

ALLA SLAGS
Snickeri- och Tapetserarearbeten
utfora vi till liga priser - Viind Eder till
SNICKERI- & TAPETSERAREVERKST.

E. AL ERIKSSON

Sibyllegatan 10 - Telefon 6126 14

ELEKTRA

GOSTA PAHLSSON A-B

Klammerdamsgatan 13 - Telefon 1 00

Halmstad

Alltid viilsorterat lager pa elektr. armatur
i alla prisligen Elektriska arbeten

STORFELDTS livsmedel

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

Angkaffar alla fornédenheter
Forstklassiga varor till bdsta priser

ALLT

inom platslageri och Mekaniska arbeten
El. & gassvetsningsarbeten

G. Lindstrom

Centralgatan 29

Telefoner 27 10 40 - 27 30 44 HAGALUND

Sollentuna Handel

Lindviigen 40 - Tureberg
*
DIVERSEHANDEL

Telefon 35 07 59

Kyrkvikens Konditori

Telefon 65 22 256

Rekommenderar sitt goda briod, sméibrid,
tirtor och bakelser - Bestiillningar pé
efterriitter emottages - Servering av kaffe
och liskedrycker, '

Vordsamt INEZ MEFERS

Sundsvall

H. HULTINS
Charkuteriaffdr

Saluhallen - Sundsvall - Telefon 2639

ALLTID FARSKA
CHARKUTERIVAROR

Rekommenderas
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var B:E man
iR KONTROLLANT

Vid tillverkning av flygmotorer stillas helt naturligt

exceptionellt hoga krav biade pa material, arbetare och

ingenjorer. Defekta flygmotordetaljer fa under inga

omstindigheter monteras. Det ir i detta fall bittre att

Varje motor

falla @n att fria, annars sta minniskoliv pa spel. Var N : :
provkéres i 8 timmar, demon-

6:¢ man ar kontrollant och kontrollverksamheten hos teras ddrefter helt och under-
sokes mycket noga, monteras

‘ ater och provkéres ytterligare
dustriforetag. Vi ha kemisk, mekanisk och optisk kon- ca 5 timmar fore leveransen.

oss ar mer omfattande &n hos varje annat svenskt in-

troll samt dessutom en speciell rontgen-anliggning.

TROLLHATTAN

SYVENSKA FLYGMOTOR A.-B.—TROLLHATTAN

SVERIGE

@




