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I denna spalt besvaras endast 
frågor av allmänt intresse, Insända 
frågor måste förutom signatur vara 
försedda med insändarens fullstän
diga namn och adress. 

Frägn: Jag "ore tacksam fiJr att få data
och prestandaul'Jl~ifter j1~ Safir och Gl'\un
man Wldg<,on. Vall I<ostar medlemskapet i 
Kungl Svenska Aeroklubben, 

. Flygintresserad. 
Svar: Safirs <lata och pr~stalllla (siffrorna 

giiller l:H hk-,'ersionen): spUnnvidd 10.6 m , 
lungd 7.8 m. höjd 2,2 m , tonwikt 580-610 I'g 
(varierar med utrustningen) , tillsatsvil,t 415---
385 kg (varierar nwd utrustningen och kan 
under siirskiida betingelse r iikas med 80 kg). 
flygvikt 91)5 kg (kan under siirskllda betingel
ser ökas med 80 kg), vin~yta la,fl m 2 , si<lo
förhållande 1: 8.a, vlnghelastning 73.2 kg/m". 
effektbelastning 7.4:1 kg/hk. toppfart (vW 
2 :l50 v/m) 2a5 km/t, marschfart (vid 2100 
v/m) 205 km/t, landningsfart 80 km/t, start
sträcl,a (fr:\n grHsfiilt) 180 m , strucka flir 
jiittning (från griisfillt) och stigning till 15 III 
höjd 340 m, bromssträcka (på gräsflilt) 154 m, 
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I) Fo,fker> . .s' 
d) Fock{l,. Wo/f. $"'9111,., 
3.) l1~n ke,1 /-le. II: 

stighastighet 4.2 m/s, Jiingsta flygstrilcka vid V °lk o o l C) 
2100v/m ·1050km.Seföreportagepusid10! ., a ar p anen~ 

Gl'IlIllman Wiclgeons data och prestanda: ~ " • 
spännvicld 12,2 m, Jängtl 9.45 m. höjd 2.74 m, ~ ...... s .. a.-.4 
vingyta 22.70 m", tomvikt 1435 kg, flygvikt I-'",'f F'..,I .. 
2040 kg, ving-lJelastnlng 8ll.U kg/m", marsch- Hur har VI det· med flygplanskannedo-
f~.rt 22~ km/t, stighastighet 4,4 .. m/sek. tO\lI'- men? Den som känner igen dessa fyra ma-
hojd 4075 m, max marschflygstracka 1080 km.. • .., 

Årsavgiften i !\:SAK ur 15 IU' och diirtill skmer kan fa en slant for SItt vetande ge-
kommer en intriidesavgift på .5 ~~. . nom att sända in lösningen till FLYGs re-

Fråg,,: .1) 'Yad mena~ med .~~doforhi\lIande».' daktion Tegner.gatan35 Stockholm före 
exempelVIS när det star sicloforhållande 1: 7 1 ' ..' .'. .. 
2) ViII,en reaktionsmotor kommer Saab-lOOl den 30 oktober. Mark kuvertet »Bddprtstav-
att förses n1l'(l'l a) Är nedanstående Safir Iyx- ting 21,. En tiao och tre femmor i pris. 
eller stan<.lfll'uycr::;ion '! " 8:t Gonarius. 

S,'nr: 1) Med sidofill:h:ll1ande menas förh:"ll
landet lllellan Spiiullvidllen och vingpns lIlpdel
korda. ::n Denna uppgift har iinlll1 inte offent
liggjorts. 3) Standacdversion. 

l'dig,,: Är Heinl,el 280 identisk med Hein
kel 218? Vad iir ,less data och prestanda? 
Har Hcinkel 218 anviints i Danmark eller 
Norge (eveutuelIt fr:!n oktober l!)H) '! 

Carsten H. 
S""r: Nej. planen iiI' inte id<,nti8ka. Heinkel 

280 ,'ar ett l'eaktionsdl'i,..·t jakt.plan vars pro
totyp tillverkades parallellt med lIIesser
scllmidt ~le 2(;2 men ni'Hldl? alrlrig- 8f'riesta 
diet. Det enda man vet om Hl' 280 iir att pla 
net var utru~tat 1l1en två aggregat av typ 
B~IW 00:1 och .Hl det hade dubbcl stji;rt. 
Slllinnvic1flNI Iiil ha yarit ea 12 nl och topp
farten i uiirh"ten av 800 km/t. Kabinen vor 
av (len gamla infiUlda typt:~n. Redaktionen 
kiinner Int" till ,"1got .flY~lllan med beteck
uiu!!'en Hl' 218. l\!ö.1Jig-pn kan <lpt ha varit fl'.l -, 
goD om en projpkterarl ut'"('(:l\:liug' av (Jet en
motoriga bombplanet Ile 118. Antagligen ilsyf
tal' Ni (Iet tV:l1110tol'ig8 nattjakt.pJan"t HE> 2]1J 
(1':e ll~ly:t 2:1-2(;/4;) ~om i nilgra fl) exemplar 
(ijl'('kom i det t.vska flygvapnet. 

Svenska Pilotföl'enillgen har 
SUD,rt åJ'slllöte 

och di! \'för kan det. vara p:, "in plats mcd en 
lite n ret1o~Hrplse fiir föreningens arbete det 
senaste hal v:'\ l'et . 

Lotterit:'t har varit f("r<~ riing'ells skiHpbarn 
allt.l'dan :lrsmiite t. Ansökan har undrats till 
att giilla tif1,," ] lIlaj-1 septemher 1l)47. An
ledningen iil' att. vi. om vi fär tillstrtnd, endast 
kan riil<na med fyra 1lI:llladers försiiljning"
tid. ])/' iirt.=>n<lpt. Hunn inte iir avgjort, iiI' det 
klart att det lir fiirdelaktigast att f;;rsöka 
fil ]('47 ,lrs biista flyg-n1l1na'ler som fiirsiilj-

ingstic1. Det iiI' Hv.h·t att siiga hur stora 
chan"prna ,Ht f., tillstånd iir, men såv,lI FV 
som l.dlftfart~styrelsen har avgh·it III ",\"cket 
lIo1'lith"a yttranden. 

Pri)gan om trHningsfJygning Ur fortfaranrle 
hl'Hnnantl e och hiillg'er i viss mAn samman 
med JotteriC"'t. Som en (1 el a'· medlemmarna 
vet hal' emellerli<1 st~'relscn sökt lösa denna 
frllga på flera 8nfll'a siitt. Ännu har intet 
resultat uppn:'ttttl. luen uudersöliningal' och 
underhandlingar påg:lr IHl flera håll och det 
finns all >lnleclning att vänta en I)' cklig lös
ning IHi~ta al'. 

Plat"fiirlllPdling-ssektlollen arbetar febrilt 
med att göra vål' organisation viilkfind och 
vill :lret" Hillt torde det inte finnas n:lgon 
arhetsgivare iUOUI flygbranschen SOlll inte 
blh"it lIl)pUliirksammacl om väl' existens. 

Kontakt.'n med utliindska f1ygorganisatio
nej' I liar kOJll1uit i gUllg, och Yi har siikt 
samarl>ete med England och 'l'jeckosloyakien. 

Helt nyli~en har som bekant en flygbefiils
fiirl>hing bildats med gilte i Stockhoim. Det 
iir en rent facklig organisation som nHl'mast 
framsprungit nr AHA:s Ilel'Sonalförening. ]i~n 
",!dan organisatl<?n ' har givetvis en stor UI1P
g-Ift att fylla )la flygets arbetsmarknad. pjlot
fi,reningentJ styrelse har samarbetat med den ' 
nya organisationen alltsedan fÖ·rberedelserna. 

Prelilllinärt har dagen föl' årsmötet fast
stiillts till söndagen den 24 no,'ember och vi 
upPulanar alla luefllemular som har Inotio
ner och förslag till 11rsmötet att omedelbart 
Insiinda dem till st~'rel"('n för behandling. 
Adressen är fortfarande Postfack 5045, Stock
holm 5. 

Observeras bör att de flyginstrnktörs- och 
C-kurser som omnumll!s i rundskrivelsen knm
mer att hörja redan I slutet av oktober I 
.tUllet för 11.1 nyåret som uppgivitS. J. 

FalIskärlllsrekord 

Enligt Aeroplane sattes i f j 01 ett nytt 
,ryskt falls:kärmsrekord av två fallskärms
hoppare, .som utförde utsprång med fördröjd 
utveckling av fa\1skärmen. Rekordet blev 
något över 13 km med över 1~ km fa1\ på 
167 sek (nära 3 min). Hur syretillförseln 
var ordnad, vet man inte. 

anslutet tiJ 
Städernas Försäkrings 
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högsta kvalitet 
i varje detalj 

En DB.60S väger 1.S0 kg och har en effekt av I.S00 hkr -

den väger allts! endast 1/2 kg per utvecklad hästkraft mot 

3,S-4,S kg för en bilmotor. Materialet utnyttjas till gränsen 

av sin förmåga och måste därför vara av allra högstakvali. 

tet. Allt material levereras till Flygmotor med certifikat från 

tillverkarna angående hållfasthet etc. Uppgifterna verifieras 

genom mekanisk, kemisk och optisk kontroll. Gjutgods 

och vissa andra detaljer undersökas dessutom med röntgen. 

Denna minutiösa råvarukontroll förenad med fortlöpande 

kvalitetskontroll under tillverkningen garanterar aH den . 

färdiga motorn är av den enda kvalitet som Flygmotor 

godkänner - absolut högsta. 

Vår tillverkning av mo

torer och propellrar är ett 

oerhört ansvarsfullt ar· 

bete - både människoliv 

och flygplan äro beroende 

av den kvalitet, som präg

lar våra produkter. 

SVENSKA FLYGMOTOR AKTIEBOLAGET· TROLLHÄTTAN 

FLYG 21/46 3 



4 

•• o 

aven p~ 

FLOTTORER 
ERCOUPE är ett lågvingat, tvåsitsigt monoplan av helmetall med 75 hk Continental·motor, ett 
patenterat synnerligen fö~enklat styrsystem, en marschfart på 180 km/ t och en bränsleförbruk· 
ning av endast 0,8 lit. pr mil. Ercoupe kommer till våren att levereras även med flottörer. 

ERCOUPE har certifikat från U. S. Civil Kan Ni köra bil så kan Ni också flyga ER· 

Aeronautics Administration (amerikanska luft· COUPE, som manövreras enbart med ratt -

fartsstyrelsen) att det icke kan bringas i spin. inga fotpedaler. Ni kan lära Er flyga ERCOU· 

Det stabila trehjulsstället tillåter vårdslösa land· PE på hälften av den tid som erfordras för 

ningar samt sidvindsstarter och .landningar. ett vanligt flygplan med »trekontroll.system». 

Pris 18.000 kronor monterad Bromma flygplats 

Begär demonstration och upplysningar från 

AB I NGE N IÖRFI RMAN AXEL PHILIP 
Södra Kungstornet STOCKHOLM T I 1095 I 8, 109519 e . 109S~O. 109521 
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KSAK-
DOLI .. ÅNDSK IDE 

iw.tresserar svew.ska Inodell/fygare 

Tidsflygningen är alltjämt den tävlings
form som dominerar .modellflygsporten, 
fastän svårigheterna att följ a en termikbu
ren modell gör många av de verkligen upp
nådda flygtiderna okända. I Sverige har 
man hittills löst problemet så, att man vid 
tävling maximerar varje flygning till 6 mi
nuter. Atminstone vid stortävlingarna bru
kar det vara vanligt att en del modellflyga
re överskrider denna tid, men de sex mi
nuterna protokollföras och överskottstiden 
saknar betydelse, så länge den inte räcker 
till för ett nytt rekord i klassen. 

Man har hittills ansett 6-minutersgränsen 
vara det bästa sättet att inskränka betydef
sen av rena Jtuppflygningar:. och premiera 
jäml/h.eten hos de tävlande. (Slutresultaten 
rä'knas som genomsnitt av tre flygningar 
per tävling.) Nu har emellertid en ny me
tod kommit upp till diskussion. Den har 
med framgång prövats av holländarna och 
ser ut att ge en mera rättvis bedömnings
grund än vad som tidigare kunnat uppnås 
med tidsbegränsning. 

Metoden går ut på, att full tid beräknas 
på var och en av de tre tävlingsstarterna, 
men istället för att räkna ut genomsnitts
tiden slår man upp logaritmerna för de tre 
flygtiderna, mätta i sekunder. De tre loga
ritmerna adderas och ger direkt slutresul
tatet i poäng. Logaritmerna ökar snabbt vid 
låga sekundvärden men ökningen avtar mer 
och mer ju högre sekundvärden man upp
når. Logaritmerna för :ttuppflygningarna:l> 
får därigenom endast obetydlig inverkan på 

FAl 
Illotorflygnl'luii rkc 

Det -i"tcrllatio/lclla mörket för ;'1-
nehava7·C a1' -matarflygcertifikat. u.t
fört i silver och blå e'/IIolj och fast
ställt av Federation Ael'ol/afl/iquc 
II/tcmatiol/ale. tilllwlldllhöl/('.f i Sve
rige til! "/I/otorlIY!J(we SO'l/l ör med
lemmar i KSAK, dil'ekt dler gClJ,om 
en till KSAK alls"~t{,1l flygklubb. 
Märket kan endast edlöllas från 
KSAK. Vid rekvisition IIppges certi
fikatets typ, 111mImer och yilt(qhets
tid. Därjämtlj skall gällande med
lemskort il/sändas eller uppvisas. 
Mä1'ket kostar hwa kronor och filIns 
så.1 läl /lied klack- SOI/1 broschnål. 

KSAK har ÖVCIl beställt Sllm,ma 
tlUirke i t:,'g avsett som ovemll- elll!r 
fIIösS1IUirke. Pris och tidigaste leve

\...rallsdag kotmner att meddelas senare.

J 
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poängvärdet, medan en enda dålig start 
(brist på · jämnhet hos den tävlande) drar 
ner poängvärdet, så att det knappast kan 
kompenseras av aldrig så goda tennikre
sultat på de båda övriga starterna. 

Allebergsmarschen 
som omtalades i föregående nummer av 
KSAK-IIytt kommer tyvärr inte att kunna 
framföras på berget. Där finns nämligen 
inget I)iano. Bland de hundratals segelfly
garna som tillbringar sin sommarsemester 
på Alleberg finns många musikaliska för
måg'or och det är inget tvivel om att det 
skulle kunna bli verklig fart på allsången 
ooh många glada musikstunder under kvälls
timmarna om där bara funnes ett litet litet 
piano. Vem kan hjälpa oss? Allebergsfly
garna skulle vara oändligt tacksamma för 
en musikalisk mecenat t 

K onstruktionstävlin,g 
för modellflygarna 

I senaste numret av Modellflygaren in
bjuder KSAK till en pristävling som går ut 
på att skaffa nya, moderna seriemodeller. 
Tävlingen omfattar tio typer, segel- och 
gummirnotormodeller av olika svårighets
grader. Det segrande förslaget till var och 
en av des-sa tner kommer att inköpas av 
KSAK som därefter ger ut kompletta 
byggsatser med ritningar och arhetsbe
skrivningar. Tillgången på dessa byggsat
ser är av stor betydelse bl a för den allt
mer populära fritidsverksam heten i skolor
na. Genom den årliga modellflygutbildnin
ge.n av slöjd- och yrkeslärare som KSAK 
arrangerar på Nääs-seminariet har modell
flygsporten funnit nya stora intressegrupper 
inom den kommunala fritidsverksamheten. 

I'odellflygets klubble
dare sa~nlas till 
l~onferens 

Den 23-24 november anordnar KSAK en 
stor konferens för Sveriges modellflygIe
dare. Det omfattande programmet avser i 
första hand att informera de ungdomsledare 
som har hand om modellflygsporten och ge 
dem impulser till ytterligare utveckling av 
klubbarnas verksamhet. Därjämte får klubb
ledarna tillfälle att framlägga sina synpunk
ter på aktuella regel- och organisationsfrå
g'or och föra fram sina förslag till aktivi
tetsbefrämjande åtgärder av olika slag. En 
av de viktigaste diskussionspunkterna blir 
frågan om de internationella regeländring
arna som föreslagits vid den senare FAT,. 
kongres<en och deras inflytande på de sven
ska reglerna och på det nordiska regelför
slaget. 

Västerås FK får 1500 kr 
FLYG och KSAK:s Rikssegelflygtävling 

bj öd inte på några större överraskningar i 
slutspurten: Fred Nordholm och Carl Einar 
Ericson behöll sina tätplaceringar individu
ellt och Linköpings FK och Västerås · FK 
blev aldrig riktigt hotade i lagtävlingen. 

I väntan på den slutgil.tiga resultatlistan 
som inte kan sammanställas förrän KSAK 
(senast den 15 oktober) erhållit alla baro
gram och fullständiga uppgifter publicerar 
vi det preliminära slutresultatet. Av de 
Wicanderska kontantprisen får Västerås FK 
hälften eller 1 500 kr, ett gott stöd åt de 
energiska västmanlärtningarna. 
HöJDlIIOlllENTET (Individuellt): 

1) _ Fred Nordholm. Vä8terås FK, 10244 m, 
2) Björn Andersson, Stockholms SFK. 9 1125. 
3) Sven 08terdahl, Llnköplnlrs FJ<, 8700. 4) 
Hen .. y No .... bom. d:o, 8400, II) \Vlncent Lars
son. Halle-Hunnebe".r8 FK. 71211. 
Ln.rtävlln.ren: 

1) Llnköpln.rs FI<. 209211 m, 2) Vihte .. ås 
FK. 1980S. 8) Halle-Hunneber.r8 FR, 18985, 
4) Stockholm SFK. 18145. 

DISTANS~lOllIENTET (Individuellt): 
1) Cnrl Eln .. r Ericson. Vä~mland. FR, 

11 379 polln.r, 2) Arne Lind. Vä.t .. rå. FI<. 
10294. a) Sv"n 08terdnhl. Llnköl.lnC-" FK. 
10000, 4) Yn.rve Hansson. Aeroklubben I l:lal
mö. 11-1124, II) }{ • . E. Bosenqvl.t, d :0, 8621. 
Lalftävllllll"en: 

1) Viiste .. ,," FK. 23873 POiill.r, 2) Hlllle
HIlnneberll'8 FK, 22128, 3) Aeroklubb .. n I 1I1al
mö. 21 44/l. 4) Stockholms S);'K, 21 293. 

Brittisl~ blixtvisit 
KSAK fick nyligen besök aven engelsk 

segelflygentusiast, Mr Birmingham från 
N ewcastle on Tyne, som egentligen befann 
sig på affärsresa i Sverige men också ville 
passa på tillfället att kontakta svenska se
gelflygkolleger. Mr Birmingham ägnade en 
hel söndag åt Skarpnäck där han under 
Kalle Svänssons ciceronskap ' med stort in
tresse tog del a v verksamheten. 

Chefsinstruktör Bergman hade påpassligt 
ordnat med en liten improviserad uppvisning 
med Fi-l. Det var KSAK:s Herje Westrin 
som på ett elegant sätt klarade av den pro
grampunkten. 

Häl.fJingborgskt post 
festum 

Som tidigare omtalats slog Hälsingborgs 
Flygklubb den 1 september ett slag för pri
vatflyget i nordvästra Skåne med en propa
gandadag på Skånes Fagerhult. Dagen ar
rangerades i samarbete med klubbens liv
aktiga sektion i Örkellj unga och blev en ' 
ohestridlig framgång både ur propagandis
tisk och vad bättre är ekonomisk synpunkt. 
Något annat var ju inte att vänta med tan
ke på att Gunnar Fricks ande svävade över 
det hela. 

Ing GlIlln... Frick vid en av O.terman8 
Auster. med 8erl'eant Hlllflund pA förar
platsen. 



EN YANKEE OM 
SEGELFLYGET 

I en amerikansk flygtidskrift hittade vi 
för någon tid sedan en artikel om segelflyg 
som tyvärr var alltför omfattande för att 
här kunna återges. j sin helhet. Avslutliings
vis anför emellertid den anonyme amerikan
ske författaren synpunkter på ' och fakta ·om 
segelflyget vilka utan tvekan utgör ett vär
defullt bidrag .till den ofta återkommande 
diskussionen om segelflygets betydelse. Vi 
citerar: 

»För dem som. fortfara.nde betvivlar se
gelflygningens betydelse vill v i häl' pekal på 
-några oomtvistliga fakta . På gru.nd av att 
s egelffygnin.g på. utbildn'ingsstadiet är myc
ket kortvarig - oftast varar en flygning 
endast mefla'lt 2 och 5 min.uter - får elevelI 
så myc/~et il~ten.sinJ.re trälli1~g i start och 
landning. Eftersom ingen segelflygstart el
ler -laMning är den andra lill beroende på 
variationer i urkopplingshöjd, bogserhastig
het och urkopplingsplats lär sig segelflygele
v cn den många gånger besvärliga bedöm
nit>gslwnstet> snabba,re än motor/lygele-uen. 
Starter respelltive la.ndningar i sid- och 
medvind medför inte några större problem 
för segelflygadep-ten eftersom sådalla man
övrar är dagligt bröd ullder utbildnillgl!'lt. 
På. samma. sätt får ele-um automatiskt den· 
betydelsefulla nödlandnillg'slräningen av det 
enkla skälet att varje ~egelflygplalllandning 
kan karakteriseras som en n.(}rmal nödland
ningslllO.növer. 

För illte så länge sen yttmde en fram 
stående trafikflygare som även är ent-usi
astisl? segelflyga're följande : 'S edan jag 
blev sege/flygwe skufle t ex en n4idlandning 
med en DC -3:a vara rena rama lekverket 
tack mre den träning jag få.tt genom a·ktiv 
segd/fYg1~ing !' 

Eftersom den mest ekonomiska flyghastig
hetel~ med ett segelflygplan (med 'den mest 
ekOl~oll1iska hastighetm' menas då den has
tighet z'id vilken flygplanet har den· lägsta 
s junllhastigheten) i regel ligger endast 5 
km/ tim över planets staffhastighet (den has
tighet v id v ilken v ingaY'Hos bärkraft på 
91'1111.11 mi ökande avlösning a·v IHftströmmen 
på. '1'I:ngarnas öZ'C'l'sida) inte längl'e är till
'råc /dig för att hålla planet svävande är se
gelflygaren den mest stall-känslige av alla 
f/ygm·e. Där finner vi en dv a,nledni1~garna 
till att segelflygnillgen kan ståta med C1I ex
ceptionellt låg olycksfallsprocelLt. 

Speciellt term.ikflygniJtg som kräver en 
ofta långvarig och alltid p,yecisionspräglad 
flygnilLg i konti·n1terliga spiralsvängar vid 
hastigheter som ligger Hära stallpmtkten 
(detta ·för atr få u·t mesta möjliga av 
varm/uftsblåsorna) uh'eckla1' hos seg"elfly
garen en långt driven flygtekniIl . Detta fak
Iltm fick ett mycket Iydligt uttryck under 
den militära glid- och segelflygskolning som 
i mycket stor omfattning startades i Ame
rika efter landets inträde I: kriget. För den-
11a verksamhet togs />'raktiskt taget allt vad 
Amerika ägde av erfarna segelflygare i an
språ.k som insl1·uktörer. I en lång rad av de 
militära segelflygskolorna lt~ste dessa se-

6 

gel/lygare på gmnd av per sOlwlbrist även 
tjä.ns/göra som förare av bogserflygplan och 
måste således genomgå en omskolning till 
motorf/ygning. Det z'isade sig att dessa se
gelflyga-re av villm somliga aldrig suttit i 
ett motorflygplan medan andra hade en· eller 
annan timme i sportflygplan klarade denna 
omskolning med ilnedeltal endast tre tim
mars motorflygning. De lt~ilitärflygare som 
hade hal,ld Oln deltlLa omskolning intygade 
samtliga alt det var betydligt lättare att 
omskola segelflygare till I)m·g.re m.(}torj/yg
plalL än motorflygm'e med flera hundra tim
mar på lätta ltwtorflygplan:» 

Två nya "På Post"·märkell 
Två nya »På Post»-märken har börjat 

säljas i dagarna. Men det är inte de gamla 
under beredskapstiden så populära »På 
Post för Sverige> utan nya ~På Post Mot 
Nöd». Genom att denna nya ,På Post»-mär
kesförsälj ning TlJU ·startar, fortsätter ~På 
Post»-insamlingen, denna gång till förmån 
för Stadsmissionen i Stockholm. Insamlirt.
gen har därför ändrat sitt namn till På 
Post Mot Nöd och 'dessa ord jämte Stads
missionen är angivna på märkena. Båda 
märkena är tecknade av konstnären Gun
nar Widholm. 

TILL KUNGLIGA SVENSKA AEROKLUBBEN ANSLUTNA ORGANISATIONER 
~I = Motorflyg. S = Segelflyg. U = Modellflyg. • = Aktiv 
verksamhet inom vederbörande sektion. O = Ingen aktiv verksamhet. 

AEROKLUBBEN I GöTEBORG, 
Lilla Nygatan 2, Göteborg. 
Tel. 11 61 43. 

11:1 S U 

• • • 
AEROKLUBBEN I lIIALlIIö, Malmö • 

8. Tel. sekretariatet 32767. • • 
ARBOGA FLYGKLUBB, Arboga .• 

Tel. 2000. • • 
AVESTA FLYGIU,UBB, StjiHken O 

a, Avesta. '1'el. [)(i 57. 
O • 

BORLÄNGE-DOllINARVETS 
FLYGKLUBB, Borlänge. 
T el. 33107. 

BORAS FLYGKLUBB, Borås. 
T el. .Allmlinco •. 

• • • 
o • • 

BUSS- & SPARVÄOSPJ<;RSONA- O 
LENS FLYGKLUBB, Creutz-

O O 

gatan l , Stoc!,holm. T el. 53 06 96. 
ESKILSTUNA FLYGRLUBB, 

!(öpmangatan 2{), Eskilstuna. 
're!. 35800. 

• • • 
ESLöVS FI,YOKLUBB, Köpman- O 

gatan 3. Eslöv. 'rel. 17. • • 
FALI,öPD/OS FLYGKLUBB, 

Falköping. Tel. 780, 7 SI. 
o • • 

FALU FLYtxKLUBB, Sviirdsjöga- O 
tan 16-18, Falun. T el. 485, 14 05. • • 

GOTI,ANDS FLYGRLUBB, Visby. • 
T el. 1611. • • 
Fårösundsnvdelnlngen. o 

GÄVLEBYGDENS FI,YGRLUBB,. 
Glivie. Sekretariat : Avans Flyg
plats, Strömsbro. T el. Gävle 7694. 
Giivlebygdens Segelflygskola, 
Mohed. :rel. Mysje 124. 

O 

• • • 

Hotor.avdelnlngen. 
OCkelboavdelnlngen. 
Skutskiir.avdelnlngen. 
Storvlk.avdelnlngen. 
Söderforfjll"delningen. 
Sö(]erhamnsavdc)ningen. 

HALLE-HUNNEBERGS FLYG_ 
KLUBB, Trollhättan, 
Tel. .Aeroplanbolaget>, 2327. 
Lolmlsektioner: 
Uddeva.JlnRvdelningen. 
Vänersborgsa., 'deJnlngen. 
Bråla.lldnavdclningen. 

HALMSTADS FLYGKLUBB, 
Box 151, Halmstad. Tel. 4545. 

o O • 
O O • 
O O • 
O o • 
O O O 
O O • 

• • • 

O • • 
O • • 
O O • 

• • • 
HAMlImRDALS FLYGKLUBB, • O O 

Hammerdal. Tel. 46. 
HJO FLYGJCLUBB, Hjo. Tel. 205. O O • 
HÄLSINGBORGS FI,YGKLUBB O. O 

Hiilsingborg. Tel. 12019. ' 
HÄRNIlSANDS FLYGKLUBB, O O • 

Väste rnorrlands Allehanda, Här· 
nUsand. T el. .Allehanda. (red. 
Braw) . 

JöNKöPINGS FLYGKLUBB, 
.JÖnköping. Tel. 13 12. 
Vaggerydsavdelllingen. 

O • • 

O O • 
ICALMAR FLYGKLUBB. Kalmar. O • • 

Tel. 4062. 
KARLSBORGS FLYGKLUBB, O.. 

Karlsborg. Postf. 30 15. Tel. 4 S2. 
KARLSICOGA FLYGKLUBB, ••• 

Karlskoga. Tel. 3:ll 50, 331 68. 
RRISTIANSTADS FLYGKLUBB, O • • 

Kristianstad. 

KRONOBERGS FLYGKLUBB, 
Växjö. 'rel. 12 72, 28 83. 

O O • 

LANDSI{RONA FLYGI{LUBB, 
Landskrona. Tel. 1761. 

111 S 
O • 

LID KöPINGS FLYGRLUBB, Box • 
69, JAdköping. T el . 69, 34!l. • 

U 

• 
• 

LINliöPINGS ' FLYGIiLUBB, 
SAAB, Linköping. • • • 
'rel. »Aeroplan bolaget •. 

LULEÅ FLYGI{LUBB. Timmer
mnnsgatan 41, Luleå. '1'el. 15 91, • • O 

1IIAI,UNGS FLYGKLUBB, lIlaiung. O 
'rel .• Eliassonsliider •. 

O O 

NORRA ÅNGERlIIANI,ANDS 
FI,YGKLUBB, Box 30, örnskölds
vik. 

O • • 
NORRICöPINGS FLYGKLUBB, 

Norrköping. T el. 30231. • • • 
NORRTÄLJE FLYGI{LUBB, 

Norrtälje. T el. 543. • • 
NYKIlPINGS FJ, YGKLUBB, 

c/o Hargs Fabrike rs AB, Nykö
ping 2. 

ORSA FLYGKLUBB, Postfack 
1021, Orsa. '1'el. 185. 

RÄ'rTVIKS FLYGKLUBB, 
Yikarbyn. Tel. 24, 60. 

SANDVIKENS FLYGKLUBB. 
Sandvike n. T el. 4100, 4229. 

O 

• 
O 

O 

SJiöVDE FLYGIiLUBB, Vå rnhems- O 
gatan 4. Skövde. T el. !l 33. 

STOCICHOLlIlS FLYGKLUBB, 
Sthlm 40. T el. 2S 32 46, '282560. 

STOCKHOLliS SEGELFLYG
KLUBB, Begeringsgatan 5, Sthlm. 
T el. 10 79 01. 

• 
• 

• 
O 

• 
• 
• 
O 

• 

O 

O 

• 
O 

• 
• 
O 

O 

SUNDSVALLS FLYGSÄI,I,SKAP, • • • 
Sundsvall. T el. 3234, 784 S7. 

TEliNISKA HöGSKOLANS FLYG- • O O 
KLUBB, Kårhuset. Drottning 
Kristinas Viig 59 , Stockholm. 
T el. 100465, 11 5S 95. 

TRANAS FISGliLUBB, c/ o Disp. O O • 
Arvid Jonas, Tram's. 're!. 2039. 

UlIIEA FLYGJ{LUBB, Postfack 16, O • • 
Umeå. 'rel. 476, 11 42. 

UPl'SALA FLYGKLUBB, Rimbo· O • • 
gatan 5, Uppsala. 

VARBERGS FLYGKLUBB, Box 24, O • • 
Varberg. '1'el. 1090, 1124. 

VnllllERBY FLYGI{LUBB, O • O 
c/ o Disp. Nil~ Stilhl, Box 28. 
V'" itnnwrby. . 

VÄRlIlLANDS FLYGKLUBB. •• 
Nygatan 4, Karlstad. Tel. 16145. 
SUIlJleavdelnlngen, Box 19. Sunne. O • 

VÄSTERBERGSLAGENS FLYG- O. 
KJ,UBB, Fack 77, Ludvika. 
'rel. 6 69, 13 56. 

VÄSTERDALARNAS FLYG- •• 
KLUBB, Hulän. Tel. 3G. 

V ÄSTERVIICS FLYGKLUBB, O O 
Box S, V iistervik. T el. 14 99, 199. 

VÄSTERÅS FLYGKLUBB, •• 
Centrala Flygverkst., Västerås. 
Tel. ;17270. 

öREBRO BIL- och FLYGKLUBB, O • 
örebro. Tel. 11487, 13127. 

öS'J'ERSUNDS FLYGKLUBB, F 4, • • 
östersunI!. Tel. .Jj' lygflottiljen •. 

öSTRA SilRMLANDS FLYG- •• 
JiLUBB, Gnesta. Tel.- lM. 

O O 

• 
• • 
• 
o 

• 
• 
• 
• 
• 1IlarlefredsavdeJnlngen. 

Striingnä.avdelnlngen. 
Södertäljeavdelningen. 

O O O 
O • O 
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125 GRATISTURER I GÖTEBORG Presentkort på rundflygtur över Göteborg 
erhåller innehavarna av biljetter med num
mer: 

FLYGs personkortslotteri har nu nätt 
Göteborg och i nr 21, 22, 23 och 24 skänks 
sammanlagt bort 500 flygturer i västkuststa
den. Här gäller det att bevaka sin chans! 

Den som påträffar sitt personkortsnummer 
i vinstlistan har endast att skicka in uppgift 
{lm namn, ålder och adress till FLYGs redak
tion, Tegn~rgatan 35. Stockholm, så kommer 
presentkorten med posten. 

Göteborg: Flygresa Göteborg-KUpenhamn 
tur och retur eller, valfritt. enkel flygresa 
Göteborg-Stockholm plus järnvägsresa Stock
holm-Göteborg erhåller innehavarna av per
llonkorten med numren: 

Ser Nr 
13 04.3552 
20 10M27 
24 063615 
24 096550 
24 121331 
24 182060 
24 220124 
24 280265 
24 530402 

Ser Nr 
14 099655 
24 054012 
24 070~88 
24 1001:lO 
24 147992 
24 1966:14 
24 247:121 
2<l 293336 

Ser Nr 
17 048170 
24 055154 
24 080262 
24 101951 
24 180485 
24 21:1815 
24 278:139 
24 52:1365 

Presenukort på rundflygtur över Göteborg 
erhåller innehavarna av personl{Qrten med 
numren: 

Ser Nr 
11 043544 
12 0436;n 
l;) 043631 
15 04::U.25 
16 107736 
10 101625 
21 051637 
24 052091 
24 0(;:1l20 
240 072091 
240 080000 
24 090799 
24 100313 
24 109311 
24 115319 
24 130654 
24 140745 

Ser Nr 
11 100321 
12 0911500 
14 044210 
15 100479 
17 045:151 
20 045558 
21 05:1602 
24 0551110 
2<l 064020 
24 073195 
24 0112497 
24 095043 
2<l 101409 
24 109445 
24 122058 
24 131938 
24 141646 

Ser Nr 
12 042589 
13 041342 
15 041000 
16 047641 
17 101791 
21 051429 
21 055.~06 
24 061441 
24 0611164 
24 074004 
24 08.~:l09 
24 097418 ' 
24 105a41 
24 111521 
24 125508 
24 1351'147 
24 142619 ' 

24 142908 
24 15061.7 
24 158733 
24 160004 
24 163313 
24 171721 
24 180999 
24 186000 
24 194:~95 
24 20!l276 
24 217885 
24 224410 
24 236861 
24 246442 
24 261:186 
24 274800 
24 282555 

24 U5541 
24 150973 
24 158971 
2<l 160951 
24 168903 
24 174083 
24 181591 
24 188953 
24 1119357 
24 2073011 
24 219666 
24 227002 
2<1 241010 
24 255193 
24 268840 
2<1 278302 

24 148040 
24 154210 
24 159011 
24 161707 
24 170451 
24 177422 
24 181143 
24 191164 
24 2411400 
24 210006 
24 223766 
24 2:12117 
24 2<16725 
2<1 257864 
24 274393 
24 281684 

Uddevalla: Järnvägsresa Uddevalla-Göte
borg tur och retur samt flygresa Göteborg
Köpenhamn tur och retur erhåller Innehavar
na av personkorten med numren: 

Ser Nr 
20 044838 
24 0361111 

Ser Nr 
24 033390 
24 036118 

Ser Nr 
24 033712 

(Flygresan Göteborg-KUpenhamn tnr och 
retur kan utbytas mot enkel flygresa Göte
borg-Stockholm plus jlirnvägsresa åter till 
Göteborg.) 

Järnviigsresa Uddevalla--Göteborg tur och 
retur samt rundflygtur över Göteborg till
faller personkortsinnehavarna med numren: 

Ser Nr 
15 040657 
24 025216 
24 027030 
24 0:14050 
24 036803 

Ser Nr 
17 044739 
24 026258 
24 030044 
24 035145 
24 0401.20 

Ser Nr 
21 050606 
24 027026 
24 0333211 
24 0362114 
24 040.;51 

j<'lygdagen l .Trollhättan den 25/8: 

Flygresa Göteborg-Köpenhamn tur och re
tur, valfritt enkel flygresa Göteborg-Stock
holm och järnvägsresa åter till Göteborg er
håller innehavaren av biljett m~cl nummer: 

15535 

15351 
20201 

15367 
21012 

19350 
24804 

Flygdagen l Gnest .. den 8/9: 

20014 
33107 

Flygbiljett Stockholm-Visby tur och retur 
erhåller innehavaren av inträdesbiljett med 
nummer: 

83211 
Presentkort på rundflygtur över Stockholm 

erhåller innehavarna av biljetter med num-
ren: 

125 
6385 

902 
7332 

3630 
7708 

40011 
9028 

Flygdagen Skövde den 8/9: 

4106 
9203 

Flygtur Göteborg-Köpenhamn tur och re
tur + järnvägsresa Skövde-Göteborg tur och 
retur, (denna vinst kan utbytas mot enkel 
flygtur Göteborg-Stockholm + jiirnvligsresa 
Skiivde-Göteborg och Stockhohn-Skövde) 
erhiUler innehavare av biljett med nummer: 

3624 
Presentkort pil rundflygtur över Göteborg + järnvägsresa Skövde-Göteborg tur och re

tur erhöller innehavarna av biljettnumren : 
321 1426 1462 4981 6893 

8255 8313 21049 22455 23214 

Flygdagen L Borå. ,len 22/9: 

Flygresa Göteborg-Köllenhallln tur och re
tur + jiiruvägsresa Borås-Göteborg tur och 
retur eller, valfrItt enkel flygresa Göteborg
Stockholm + jill'nviigsresa Borås-Göteborg 
och Stockholm-Borås erhåller innehavare av 
biljett med numret: 

22014 
Presentkort på rundflygtllr över Göteborg + järnvägsresa Bor~s-Göteborg tur och re

till' erhåller 'innehavarna av biljetter med 
numren: 

19710 
27517 

21704 
28302 

24.109 
20513 

24722 
35009 

26.111 
37077 

101/1 

Världens mest 
ekonomiska 
flygplan • • • är Bristol "Freighter"( gods) och Wayfarer 

(passagerare). Huvudmålet vid konstruktionell av dessa 
flygplan har varit god ekonomi i fråga om driftskost
nader och god ekonomi i underhålls- och utrustnings
hänseende - saker som bidrar till att göra fraktflyget 
lönande för industrien och flygresorna populära för den 
enskilde individen. Proven med dessa flygplantyper är 
avslutade, produktionen i gång och leveranserna påbörjade. 

A E R o p L A N E c o M P A N Y L I 111 I T E .D , ENGLAND. 

R E P R E S E N T A N T I S V E R I G E: MR. A. R E I C H E L, S Y N A L S v A G E N I 4, R I K S B Y, S T o C K H o L M 
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M I L E S 
Aircraft Ltd 
utställer på den 
in ternationella 
flygutställning# 
en i Paris H 
nov.-l dec. 

f. å II 1Jllkel I åll som heisi ... 
Miles Messenger kan starta eller landa på de minsta fält sOm den ses flyga över. I 8 km 

vind lyfter den efter den fenomenalt korta sträckan 55 meter - dess exceptionellt låga 

vikningshastighet på 48 km/t gör en inflygning för landning med 73 km/t till en enkel 

sak. Messenger är enastående säker och ekonomisk i drift .•. anmärkningsvärt enkel att 

flyga och underhålla... allt detta har bevisats under 3 års pressande flygtjänst. Med en 

marschfart på 177 km/t och 800 km flygsträcka är Messenger uppenbarligen predestinerad 

för en strålande framtid som det idealiska lätta flygplanet 

för affärsmannen. flygfraktaren eller familjefadern. 

Och det är inte heller någon avlägsen framtid r 

M I L E S AIRCRAFT LIMITED READING ENGLAND 
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"NORDENS STÖRSTA flYGTIDNING 

Nr 21. Arg. 14 17-30 okt. 1946 

J'NGI'B NORRI'I: 

flygare. Därför har vi också lyckats få en kader som kvalitativt 
står mycket högt. När flygningen efter hand mer och mer blir 
ett yrke kan man inte räkna med att denna - man skulle kunna 
kalla det pionjäranda - fortsätter att bli den kraftigaste drivfjä
dern. Man får nog räkna med att i fortsättningen anlägga mer 
medvetna realistiska synpunkter på rekryteringen. 

Vi har för närvarande tre huvudkategorier av flygare: strids
flygarna, trafikflygarIla och sportflygarna. Flygvapnets utbildn1ng 
och rekrytering sköts av vapnet självt på ett sätt som inte torde 
ge . anledning till några ordväxlingar. Trafikflygets män har re
dan länge varit på det klara med vad -som fordras av dem för 
att tillfredsställa det! nuvarande och det konunande behovet av fly
gande personal. Sportflygarna har tagit de chanser som funnits för 
att få den utbildning de ' önskat. En del har fått chanserna, andra 
inte. 

Så länge dessa tre kategorier .har kunnat skarpt avgränsas från 
varandra, så har inte större problem uppstått. Men vi är nu fram
me vid det stadium, då den11a avgränsning - av såväl ekonomiska 
som sociala och allmänt samhälleliga orsaker rent utvecklingsmäs
sigt sett - inte längre är möjlig att kvarhålla. De tre katego
rierna är redan nu mer eller mitidire beroende av varandra och 

DEN CIVILA FLYGUTBILDNINGEN 
Den diskussion om den civila flygutbildningen som pågått i 

FLYG sedan nr 17 har omfattats med ett synnerligen stort 
intresse, och det är tydligt att denna fråga kanske är mera aktuell 
-och brännbar än vad man egentligen tänkt sig. 

Det förefaller helt enkelt vara så att flyget åtmin:s.tone vad ut
'bildningen beträffar befilmer sig i en ganska akut )fredskris) och 
-det torde inte råda något tvivel om att man här har högst allvar
liga problem att ta ställning till. 

I diskussionen har representanter för alla parter framfört sina 
syn!}unkter. Nej, inte alla! El/!'llcn - eller rättare sagt den all
mänhet som skall motta utbildningen - har inte kommit till tals. 
Nu kan det sägas att denna allmänhet i detta sammanhang repre
.senterar ea högst irrationeIl faktor, vars åsikter och synpunkter -
om man kall få fram dem - bör tagas med stor reservation, efter_ 
som de inte grundas - inte kan grundas - på någon direkt er
farenhet. Men ändå måste man ta hänsyn till elevens önskemål 
eller i varje fall hans synpunkter (in spe), ty eleven är dock när 
alLt kommer omkring den viktigaste personen i hela frågekom
plexet. Det är på honom det hänger om vi över huvud taget 
skall få några flygare i fortsättningen eller inte. 

Man kan inte undgå att såväl i denna diskussion som i det dag
liga umgänget mellan, representan,ter för flyget lägga märke till 
hur litet intresse som egentligen ägnas just den kommande gene
.rationen av flygare. Det härskar liksom en omedveten sangvinism 
bland de styrande oc,h ställande i detta fall . Man har en känsla 
av att det bland dem som bär ansvaret för att vi inte bara i dag 
utan även - och katlSke framförallt - i morgon har tillgång till 
'en kader av goda flygare av olika kategorier, problemet om ny
Tekryteringen inte tagits upp med tillräckligt allvar. Det är inte 
så alldeles säker,t att man även i fortsättningen kan räkna med 
:att det skall finnas en tillräckligt stor grupp ungdomar, som är 
villig'a att offra snart sagt hur mycket som helst bara de får kom~ 
ma upp i luften och själva få föra ett flygplan. 

Man kan med bestämdhet påstå att förarpla.tserna inom vårt flyg 
i dag med högst få undantag när är besatta av folk som mer 
av ideella än a v rent förnuftsmässiga skäl ibeslutat sig fön att bli 

kommer att i ännu högre grad bli det· efter hand som flyget ut
vecklas. 

Rekryteringen av flygande personal till trafikflyget har hittills 
skett via flygvapnet. Hittills har detta varit en naturlig väg och 
den enda möjliga. Men det kan i fortsättningen inte vara rationell.t 
att den som ämnar bli trafikflygare skall vara tvungen att ta an
ställning vid flygvapnet och där genomgå en utbildning vilken en
dast till mycket liten del sammanfaller med fordringarna på en 
duk-tig trafikflygare. Här kan man återigen göra en jämförelse 
med de marina förhållandena: det vore otänkbart att rekrytera 
handelsflottans folk enbart från örlogsflottans kadrar. Å andra si
dan är det självklart att flygvapnets uttjänta stamflygförare har 
sin givna framtid inom trafikflyget i den mån de så önskar ooh 
passar. 

Någon invänder : trafikfly.get och handelsflottan, kan inte jäm. 
föras i detta: fall. Skulle denna jämförelse vara omöjlig därför att 
handelsflottan är stor oclh trafikflyget titet? Ja, så resonerar man. 
Redan nu är antalet flygande personal inom trafi,kflyget så stort 
att en jämfö,relse med handelsflottans befäl, kaptener och styrmän, 
maskinister ooh telegrafister, mycket väl kan göra-s. Och medan 
handelsflottans vidare kvantitativa utveckling måste anses gå myc
ket långsamt numera, så går utvecklingen inom flyget oerhört 
snabbt. Den dag är kanske inte alls så avlägs·en, då antalet pilO
ter, mekaniker, navigatörer och signalister inom trafikflyget är 
lika stort som fö,r motsvarande personal inom handelsmarinen 
eller borde vara det. Då måste också utbildningen vara ordnad på 
ett rationellare sätt äl! nu. 

En annan fråga, som har stor betydelse i sammanhanget, är 
utbildningen av privatflygare. Här kan man gott påstå att en be
tydelsefull och värd-efull förstahand-sgallring sker som bör vara av 
det största värde såväl för flygvapnet om trafikflyget. Man kan 
möjligen försvara syn1}unkten att privatflygarna såsom sådalla inte 
f yller ' någon samhällsviktig funktion. Det gjorde inte heller deförs·ta 
bilisterna ... 

Men som gJrundutbildning eller i varje fan som anlagsprövning 
(Forts. på sid. 29.) 

~~~~:"~~~~"iI==~"II===-~~ D etta tack vare 60 % lägre försäkrings
premie. Utom avtalsmässig rabatt efter 4 
skadefria lr (50 %) lämnar nämligen Trafik 
som vinstlterbäring ytterligare 10 % rabatt 
l vagnskade-, stöld- och brandförsäkrings
premien vid fullständig försäkring. Trafik . 
fullföljer härmed sin liberala premiepolitik. 

Nlr la. teckn .... 
min 'OrsikrIng I Trafik 
bet.'a". J.. 211+111: 

=--~~1I~ BETALAR JAG .. 7 
I"/(" 
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Saab 91 Safir levereras nu i en ständigt 
löpande ström ut från fabriken i Linkö

ping. Om vi !}åstår att Safiren är Europas f n 
förnänlsta svort-. och reseflygplan, så är 
della inte någol utslag 'av överdriven patrio

. utan endast ett konstaterande att ingen 
_r.~.n~.n;· · k konstruktion i denna storleksklass, 

må vara engelska eller franska f n 
framgångsrikt kan konkurrera med Safiren 
vad beträffar flygegenskaper och modern 
konstruktion. Men trots högst förnämliga 
egenskaper, så har den just nu ganska mi
nimala chanser att bli så populär och all
mänt använd som den förtjänar. Detta har 
helt och hållet sin orsak i de valutasvårig
heter som sedan länge lägger en mycket be
svärande hämsko på vår utrikeshandel. Den 
svenska marknaden är ju långt ifrån till
räcklig för att säkra försäljningen aven 

Tre av de försb" serie-Safirerna SE-A (JN', 

-AUP. och -AUn (öv(~rst) mot (~ll va(']<cr 
molnhlmm(~1. - T v prototYI>en SE-AI-N un
der- flygning över Vätter"trand~n vid Omberg. 



serie sportflygplan som är tillräckligt stor 
(helst räknad i tusental) för att möjliggöra 
ett, Qm inte direkt lågt, så dock acceptabelt 
försäljningspris. Visserligen vållar de nu
varande valuta restriKtionerna betydande för
säljningssvårigheter utomlands, men den ut
ländska marknaden har dock visat ett myc
ket stort intresse för Safiren, och det finns 
anledning förmoda att detta utländska in
tresse resulterar i en uppläggning av flera 
serier. 

10 Safirer till flygvapnet 

När FLYGs utsände besökte Saab var 
fem exemplar av dessa två 16-serier redan 
färdiga och i luften. Ur den första serien 
skall Flygvapnet f ö ha sj u av de 10 Sa
firerna »vapnet» beställt för transport av 
stabs personal. Bland den första seriens kö
pare kommer också de välkända gamla 
sport flygarna och göteborgarna direktör 
Gösta Fraenckel och disponent Uno Ranch. 
Inredningen på de nu under tillverkning va
rande Safirerna är ganska individuell och 
priserna kan, allt efter utrustningskrav va
rieras från 33000 till 40000 kronor. I se
naste utförande har Safiren en D. H. Gipsy 
Major lO-motor på 146 hk medan den ver
sion som offereras för 33 000 kronor har 
Gipsy Major I på endast 130 hk (beg.). De 
nya och starkare motorerna har medfört en 
lätt ändring av kylluftintaget i nosen på 
planet. Denna detalj framgår av den flottör
utrustade SE-AUN:5 utseende. 

Maxhastigheten 258 km/t 

Med 146 hk motor har Safiren under prov 
uppnått en maximihastighet på inte mindre 
än 258 kllJ/t under det att den av Saab' 
garanterade maxfarten ligger vid 250 km/t. 
Maxmarschfarten med samma motorutrust
ning anges till 230 kmlt (2300 v/min) me
dan Safirens ekonomiska marschfart (med 
2100 v/min) är 210 km/t. Men ovan an
givna ekonomiska marschvarv blir flygsträc
kan 1050 km. 

J)en Inte aHdeles okände Hignu.tnren »A.l» 
aHns ingenjör' A .• J. Andersson, bl Il. (~hetH
](onstruldör f U.. Safiren, (ltskuternr hiir, ne
dttu fin !itilnlllUl,nstiillningsritning av (len flot
till'fiirHed<la Sanb 91 Sa,f1r. - T h ses ,len f1ot
t()rUh"Ustllde SE-AUN under l)rovflygnillg pu. 
sjön Ro~'\':en. 

)4~n iml)Ol1erande 

S jöflyg är som bekant på väg att bli mäkta 
populärt i Sverige och av denna anledning 
har Saab också dokumenterat Safirens lämp
lighet som sjöflygplan genom att utrusta SE
AUN (146 hk Major 10) med två flottörer 
av Edo-typ och ett ställ 50\11 konstruerats 
av Saab under ledning av Safirens chefs

' konstruktör A. J, Andersson. Den första 
konfrontationen med det våta elementet blev 
mycket lyckad trots att det blir nödvändigt 
med en något modifierad propeller i sjö
Safirens standardutrustning. Edofabriken, 
som i Sverige f ö re'presenteras av Oster
mans Aero AB, kan emeIlertid inte levere
ra flottörer för ett lägre pris än c:a 10 000 
kronor, varför man måste räkna med ett 
relativt högt pris för sjö-safiren. 

Saab ,arbetar emellertid själva på ett par 
flottörer av egen konstru.ktion speciellt av
sedda för Safiren. l stället för att som bruk
ligt men förkastligt är på sportplan, min
ska den betalande lasten, har man lyckats 

bibehålla samma betalande last med en flyg
vikt på 1100 kg mot landversionens 995 kg. 
Safirens stabilitet i flottörutförande är 
mycket god utan hjälp av någon som helst 
»tmderfena». Uetta är annars mycket säll
synt på moderna plan av liknande storleks
ordning. 

S aab har vidare tillsammans med Ross 
Aktiebolag i Göteborg på försök installerat 
en fast automatisk kamerau.trustning i en 
Sa fir med ett resultat som lär ha blivit så 
över,raskande gott att under proven närva
rande experter ansåg att foto-Safir,en är 
praktiskt taget lika lämpad för sitt värv 
som de Focke-vVulf FV/ 58 »Weihe», Kart
verket nu använder för detta ändamål. Dess- . 
utom kostar ju Safiren heIler inte mer än 
tiondelen av vad Weihe-flygplanen en gfmg 
betingat i anskaffningskostnader. 



sen att höja sig. Vill man planera trycker 
man bara kontrollerna framåt. E1evons sit
ter innanför »sidrodren» och t j änstgör 
också som skevare. Om man vill banka åt 
höger under en .stigning - kom ihåg att 
elevons båda nu är ställda uppåt - vrider 
man bara ratten åt höger. Detta sänker 
vänster elevon, medan höger bibehåller sin 
uppåtriktning och höger bank är ett fak
tum. I planflykt kan de användas som van
liga s.kevroder. . 

Varenda Northropförare hade följt XB-
35 :ans utveckllng' med spänt intresse. Vi 
hade pratat med ingenjörerna om varje li
ten detalj av Vingens tillblivelse, och var
enda en av oss drömde att just han skulle 
få bli den lycklige. Innerst inne hoppades 
jag för egen räkn.ing, och jag använde var
enda timme jag kunde komma åt på N-9-M. 
När så, Northrop anställde major Fred 

J ~J\ G PROVFLÖG XB -3 5 
Vi hade god fart 1~tm.ed mllbana/I och 

min flygstyrman ropade ut siffrorna: 70 ... 
80 . " 90... 100... 110... 120 miles. 

Då tog jag sakta åt mig spake!! och kän
de noshjulet läm:na marken. Sekltlldell efter 
1'ar vi lätt - det var en stolt känsla för 
det 1/(W Northrops stjärtlösa XH-35, dC'11 
jättelika Flygande vingen som gjorde sin 
jUlliJfrllfä,rd. J ag konstaterade alt ja.g var
Ilm Ilände ..de.H'1W ~lIei' det andra i 'IIIaf!
grrrpCii; ;~a(h'fl1J:PrhcltIll.' så pass 
fnycJi'itpå 1/wrkm alt jall väl 1';sste att 
Jllm skullr kOlnma att lyfta. Däremot hade 
jag jllstå.--t"ft"1?orossult ansvar i ,ila/ule på 

. . axlar - inte bara. för 111;'1 besättllillg 
utan oc/w; för de miljaller dol/a.r, som lagts 
ned på ViniJcn. de tuse'l och åter tusen 
arbetstimmar och dess konstruktörers 
alla. förhop/millgar. Det är Northrop~ fÖr- . 
sta pr01'flygare M ax StO/lley SOll~ Ilerättar 
om sill första tur m.ed Vingrn. 

"Det är omöjligt att trava 'runt hos 
Northrops någon längre tid utan att bli 

i ntre~serad för flygande vingar. J ag kom 
dit i oktober 1943 och det dröjde in~e länge 
förrän jag fick börja bekanta mig med 
N-9-M, den lilla, tvåmotoriga Vingen, byggd 
enligt exakt samma principer som den fyr
motoriga XB-35 :an. Jag kom rätt snart 
underfund med att den flög precis likadant 
som vilket annat flygplan som helst. De 
aerodynamiska principerna är exakt de
samma med det unda,ntaget att frånvaron 
av stjärt och flygkropp medför att luft
motståndet är avsevärt mycket lägre. Från 
pilotens synpunkt sett är det ingen skillnad 

D.. a,.~a. vln.en SB,," llitar tar elen 
tanta prnfl,..n"."n. p, den llne bUden 
_ ......... l luftell tllr flinta .... eJl. 

DEN FLYGANDE VINGEN 
blir framtidl'lls flygplan, naturligt

vis reaktiollsdrivet. Hittills har bam 
prövats sådalla plan av mindre for
mat, varför pYll'l1lygnillgCll'lw med 
N ort"'rofrs X B -35 tilldrniJit sig sär
skilt intresse eftc-rso1/'l det hitr gäller 
ett frla1~ med nära 105 /O/lS flygvikt. 
Provflygaren Mox Stanley berättar 
i en jntel'1.0~ om den första f1l1'CI/. och 
arbetet före den. XB-35 har tidigare 
f>rescnterats i Flyg lir 12 och IVr 18 

i övrigt mellan med eller utan stjärt. Båda 
har samma vanliga ratt och samma pedaler 
och Vingen fordrar ingen särskild teknik. 

Då de avskåffade stabilisatorn placerade 
konstruktörerna i stället rodren på ytter
ändan av vingarna. De liknar de vanliga 
skevrodren med den skillnaden att de 
är delade så att de öppnar sig både uppåt 
och nedåt. När man vill ha en högersväng 
trycker man bara på höger pedal, varvid 
höger roder gapar .både över och under 
vingspetsell. På så sätt ökas lufitmotstån
d~t och vänstra vingspetsen konmler forta
re. Båda rodren kan öppnas samtidigt för 
att öka bromskraften och bringa ned far
ten vid landningen men XB-35 har också 
vanliga flaps. 

Höjdrodren - the e1evons - tjänstgör 
-både som höjd och skevroder. Vill man 
stiga drar man åt sig kontrollerna, båda 
devons böjer sig uppåt över vingen, tryc
ker ned bankkanten av den och kommer no-

Charles Bretcher enbart för att sätta sig 
in i XB-35·projektet dalade mitt hopp -
det är en otroligt erfaren man med massor 
av timmar i fyrmotoriga plan. Men ett par 
dagar efter hans ankomst blev vi båda kal
lade upp till Curt Bates, chefs provflygaren. 
Han meddelade kor~ och gott att jag skul
le bli den förste, därför att j ag var äldst i 
firman, men att Fred !'Ikulle triina in sig 
som styrman de första tio timmarna för att 
sedan akernera med mig. Jag kände mig 
som om jag fått en julklapp. 

Vi kastade oss in i jobbet med verklig 
frenesi. Vi fick O. H. Douglas som chef
mekaniker, Doug som kände varenda tum 
av 35 :ans 172 fot mellan vingspetsarna. Vi 
började en ingående diskussion med ingen
jörerna och fortsatte med en genomgång av 
varje bit innan vi i maj drog ut henne på 
l 700-metersbanan för en första liten prov
körning på marken. I själva verket kröp vi, 
och då vi satte i gång hade inte ens de 
fyra 3000-hk-motol'erna blivit varmkörda. 
Vi sniglade oss ,fram och när f.arten var 
som högst var vi uppe i 50 km. 

Efter detta första försök återvände hela 
besiHtningen till Wright Field för en repe
titionslmrs i hanterandet av tunga plan. Vi 
flög Boeing Superfortress i mer än åtta tim
mar innan vi återvände till Northro\> i bör
jan av juni. 

Sedan ·började den verkl1ga kursen i XB-35. 
Under mer än en veckas tid hade vi långa 
överläggningar med konstruktörer och av
delniogschefer. Vi studerade planets hyd~ 
raulsystem, landstället, bränsle.tillförseln, 



·och lärde allt vad vi kunde om Wasp 
Majors. Vi studerade Hamilton. Standard 
superhydromatic propellrar - VlI1gen har 
åtta, fyrbladiga motroterande av den sor
ten - och lärde oss allt vad som fanns .att 
veta om deras användning för broms11lng 

. genom att vända bladefl på back. Men man 
lär sig inte alLt på en vecka, och det mesta 
vi lärde var vad man inte får göra och vad 
man skall göra, om något inte går s~m det 
skall. Under tiden gjordes XB-35 ~. o:d- ' 
ning för sina första prov i markkornlllg 
under hög fart. .. 

Vi förberedde oss i själva verket for att 
flyga henne. Många jungfr~flygni!,gar har 
varit högst oväntade, ocIh Jag maste var~ 
beredd att flyga henne, för den händelse . VI 

inte skulle kUllJla stoppa i tid, eller om VIIl
.gen skulle hoppa upp i luften ,:>ch vi bleve 
tvungna att hålla henne kvar dar. . 

Första körningen krånglade hastighets
mätaren, men vi hade en bil som åkte yid 
sidan om med stadiga 90 km och den gick 
vi ifrån på ett sådant sätt att jag uppsk.~t
tade vår fart till 105. Efter 600 meter van-
de jag· propellrarna och farten gick genast 
ned. Under ingen av våra flygningar och 
prov använde jag broms~rna, ~örrän Vil?gen 
var nere i 45-60 km. Pa så VIS genomforde 
vi några och trettio markkörningar.. .. Vår 
högsta fart var 185 km, tagen med hJalp av 
teodolit. Vi använde ungefär halva banan 
att nå den hastigheten och hade alltså gott 
utrymme att stanna på. 

Så kom äntligen den stora dagen. Fältet 
var smockfullt med åskådare. Vi körde upp 
motorerna med 35 tums boost och efter att 
ha fått klart från tornet ökade vi till 46 
tum och 2200 varv och så bar det av. Vid 
195 km drog jag långsamt åt mig kontrol 
lerna. I själva lättningen har Vingen en 
ganska hög anfallsvinkel, och man {år käns
lan av att stigningen är för skarp och att 
hon när som helst skall ·stalla. Det fordras 
en viss viljestyrka i början att låta bli att 
sänka nosen. 

Jag visste väl om den saken nu, och jag 
1,öll stadigt i ratten. Ef,ter litet Iller än 
1000 m släppte hjulen marken. Motorerna 
gav då 2400 hk av de 3000 som de kunde 
ge, och det var rätt skönt att känna sig ha 
en så pass kraftreserv då det gällde att Iyf
,ta våra 55 ton, som i sin tur bara är litet 
mer än hälvten av planets tillåtna total
vikt. I tankarna hade vi 7600 liter bensin, 
tillräckligt för fyra timmar plus start och 
-klättring ,till 3000 meter. 

Jag brydde mig inte om att stiga förrän 
vi nått över 255 km med hjulen ute. Litet 
över BOO meter tyckte jag allt gick så fint 
så att jag drog av motorerna litet för att 
fortsätta och klättra till 1 700, där jag drog 
in stället. Under försiktig kontroll av flyg
egellSkape.r och läge i ·luften under olika, 
mycket lätta manövrer steg vi till 2 500 
meter och gick där med 320 km fart. När 
vi åter gick ned för att. landa minskade jag 
till 18S, väl och bekvämt över stall fart och 
med planet väl i hand·. J ag bestämde mig 
för att hoppa över gärsgårn med 190. Då 
vi sedan satte hjulen var vi nere i 180 och 
Vingen bar sig lika hyggligt åt i landnin
gen som i luften. 

Man kan knappast komma med några 
riktigt välgrundade herömmande ord efter 
att bara ha flugit ett plan 44 minuter. Men 
så mycket vet jag att jag efter landningen 
var lika i vrig att få starta igen, och enligt 
vad min erfarenhet säger mig kommer Vin
gen att fullt motsvara alla konstrukt6rer-
nas förväntningar. G. F. 
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FLYGVAPNET 
S R VÄDE SJÄLV 

~ 

N är f1ygbaronen Calle Cederström för 
så där en 35 år sedan gj orde Ladu

gårdsgärde och andra ,.f1ygplatser:. i Sve
rige osäkra med landets första flygplan, 
hade han sin egen väderlekstjänst. Denna 
bestod rätt och slätt i, att Calle höll en stor 
silkesnäsduk i nypan på utsträckt arm. Om 
näsduken visade tendenser att vilja fladdra, 
uppsköts starten till tjänligare väderlek, 
d v s fullkomlig vindstilla. 

Det moderna svenska flygvapnet har ock
så sin egen väderlekf>tjänst, men denna sköts 
av fackutbildat folk enligt mera storlinjiga 
och vetenskapliga metoder. Den moderna 
militärmeteorologelI -- sådan vi mött honom 
vid alla deltagande förband under flyg
vapenövningen 1946 - tillhör flygvapnets 
civilmilitära personal, är utbildad inom vap
net och specialist på flygmeteorologi. Han 
är också en man med mycket stort ansvar. 
Numera får inom flygvapnet inget plan 
starta utan att föraren är fullt insatt i vä
derlekssituationen inom det område, där 
flygningen skall företas, och det är på mili
tärmeteorologen det ankommer att ge denna 
orientering och svara för att den är full
ständig och riktig. 

Det säger sig självt, att bakom en sådan 
rådgivning måste ligga utbildning, erfaren
het och tillgång till goda tekniska hjälpme
del. Att skapa dessa förutsättningar har va
rit ett problem som kostat. flygvapnets led
ning åtskilligt arbete och inte så litet huvud
bry under de senaste åren. Föret i port
gången var ingalunda lätt. Många skäl an
f ördes mot en utbrytning av Q;!n militära 
flygväderlekstjänsten. Men detta ilr nu ett 
avslutat kapitel. Under årets just överstånd
na stora manöver har flygvapnet för första 
gången kunnat pröva den nya, egna organi
sationen under :.fullt pådra~. 

F Iygväderlekstjänsten är ju först och sist 
ett led i flygsäkerhetstjänsten, och det är 
därför självfallet att den militära väderleks
organisationens ledning, militära väderleks-

centralen eller förkortat MVC, utövar sin 
verksam het i intimaste samarbete med staus
trafikledaren. Under flygvapenövningen ha
de även MVC f lyttat från sin ordinarie ar
betsplat s i flygvapenhuset på Gärdet och 
följt övningsledningen ned till Ljungbylted. 
Här träffade vi högste >väderguden:. stahs
meteorolog Oscar Herrlin, och militärmeteo
rologen Ingemar Holmström, och fö l
jande ~växelsång> är ett koncentrat av vad 
dessa båda hade att berätta 0 111 sig och sin 
uppgift. 

:.Låt oss anta att det är dåligt väder i 
antågande .- såsoill tiet varit varenda dag 
linder denna fIYf-yvapenövning! MVC utfär
dar då per telefon - blixtsallllal - fial' 
(förkortning för flygvarning) för de 0111-

råden där risk föreligger att molllhöjdcn 
skall bli lägre än 100 meter och sikten mind
re än 3 km. llå få r ingen flyga längre än 
inom 30 km radie från egen f1ygpla.ts. Dess
utom måste plauet vara försett med radio, 
och slutligen skall föraren ha vederuörande 
flottilj chefs tillstånd. Vill någon under f ial' 
göra en längre flygning, måste man begära 
en special prognos för exakt sträcka och tid 
från MVC. Därmed har man vunnit att fly
garen får prognos inte bara för ett vi sst 
område lItan för en särkild flygning. l nnan 
special prognosen utfärdas diskuterar er fy' 

Över. t en blid frän teleprlllt .. reeJl
trtllen på ~l ve I }'lygvtlpenhuMet I 
Stockholm. Fr v: rhllltiirm"teorolog 
lllgemar HolmHtrönl, stBbslnetfioro .. 
IIg OH" .. r U ... rrlln .... h ttlnJunkare 
Sven Tlllb"rg. - På d .... o... blid: 
8t.,b8m~teorolol' O. Rerrlln Her PI\. 

"är 'rök .. " )"!!,,,, Vlctorln rl.t.ar vil
derlek8kllrtor. 



- det är uttytt Centrala flygsäkerhetsled
ningen - med MVC möjligheterna att ge
nomföra denna speciella flygning med hän
syn till vädret, flygplantypen, radioförbin
delserna m m. Principiellt sättes flygförbud 
(flör) om det anses risk föreligga med hän
syn till flygplantypen, förarens utbildning, 
radioförbindelserna. I annat kall kan MVC 
föreslå, att man försöker genomföra flyg
ningen, men endast under förutsättning att 
MVC med 100-procentig 'säkerhet kan säga 
att det kommer att vara bra väder vid nå
gon reservlandningsplats, dit flygaren kan 
dirigeras. Finns ingen sådan räddningsplan
ka, avråder MVC och Cefyl säger stopp l» 

N är specialprognosen kommit föraren till 
handa och han beslutar sig för att flyga, 
måste han även i detta fall ha flottiljchefens 
tillstånd att starta. Man vinner härigenom 
en viss tänjbarhet, så att den rutinerade får 
flyga, medan den orutinerade blir hindrad 
från att kasta sig i äventyrligheter. När 
flygaren startat kontrollerar lokaImeteoro
logen att flygaren genom trafikledaren bli'r 
underrättad om, ifall någonting i prognosen 
inte stämmer med den faktiska utvecklingen 
av väderlekssituationen på sträckan. MVC 
måste naturligtvis räkna med mörj ligheten 
aven felaktighet i sina prognoser, men sä
kerhetsmarginalen skall vara så tilltagen, 
att man under alla förhållanden kan diri
gera flygaren ur farozonen med trafikleda
rens hjälp.» 

»Vad vi nu har sagt om enskilda flyg
plan gäller naturligtvis även i stort sett vid 
flygning i förband. MVC vill att all flygan
de personal skall ha sett den väderkarta som 
ligger till grund för p(Ognosen och fått en 
allmän uppfattning om väderlekssituationen, 
så att varje man under flygningen kan kom
binera sina iakttagelser med det i prognosen 
angivna läget och dra riktiga slutsatser där
av. Det räcker inte att förbandschefen kän
ner till väderlekssituationert;' utan varje fö
rare måste veta tillräckligt för att kunna 
planlägga sin fortsatta flygning, om han 
skulle råka bli skild från förbandet. Vid ge
nomgången med flygande personalen före en 
förbandsflygning brukar därför både meteo
rologen och förbandschefen genom stickfrå
gor förvissa sig om, att samtliga förare 
uppfattat situationen rätt.» 

»Men , MVC:s uppgift är inte bara att 
hjälpa den flygande personalen att rädda sig 
undan dåligt väder. Ett litet flygvapen som 
vårt måste räkna med att till varje pris tak
tiskt utnyttja väderlekssituationen, att göra 
dåligt väder till sin bundsförvant mot främ
mande, numerärt överlägsna flygstridskraf
ter. Meteorologen skall hjälpa flygarna att 
välja t ex den rätta molnsituationen för att 
ett anfall skall kunna genomföras överras
kande - eller. att passa in ett anfall strax 
för en väderleksförsämring av sådan art, att 
fiendens jakt inte 'vågar lämna sina baser 
på grund av risken att inte kunna landa på 
dem igen. 

I detta sammanhang förtjänar också 
framhållas, att det inte bara är flygvapnet 
utan samtliga försvarsgrenar som betjänas 
av MVC, men att flygvapnet givetvis är den 
utan all jämförelse största »kunden». 

Här passar intervjuaren på att fråga, om 
MVC själv ansel- sin nuvarande organisa
tion och dess arbetssätt tillfredsställande, el
ler om man har några särskilt brännande 
önskemål om reformer. 

- Hela systemet med flar och centralt 
utfärdade prognoser är strängt taget en nöd
fallsutväg S0111 måst väljas på grund av bris
ten på meteorologer. Vi har sålunda inte 
kunnat placera ut prognostiker på flottil
jerna, utan det fåtal som finns har vi 
måst centralisera till Stockholm. Att alla 
prognoser måste utarbetas vid MVC resul
terar givetvis i oerhörd belastning av denna 
vid stark flygverksamhet - som t ex un
der en flygvapenövning. Det har förekom
mit tillfällen, då MVC måst leverera en 
specialprognos var femte minut, vilket med 
vår begränsade personal betyder att vi får 
ta ut oss till yttersta gränsen av vår för
måga. Men det skall bli bättre vad det li~er. 
Nu får Flygvapnet efter hand som de hin
ner utbildas militärmeteorologer på flottil
jerna. Dessa har efter i genomsnitt ett års 
tjänstgöring vid MVC blivit kompetenta att 
själva göra prognoser. Det kOI11!ner emeller
tid att ta åtskilliga år, innan vi hunnit fram 
till fyra meteorologer per flottilj, såsom 
organisationsplanen för den militära väder-
lekstjänsten upptar. l> ' 

Erfarenheterna från de flottiljer som re
dan fått egna prognostiker är mycket gocla, 
såväl ur MVC:s som I1r hela flygvapnets 

Fanjunkare Sven TIllberg och fröken Ann-~(l\r1e Jackman vid ~lVC:. 
Imponerande växel I teleprlntercentralen_ 
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Fyra Uonstellatton till KtM 

KLM har nu fått sina fyra första Con
s>lellation, som sätts in främs.t på atlant
linjerna. Ett av planen besökte nyligen 
Bromma - det var den första Constellation 
i Sverige - efter att ha flugit sträckan 
Amsterdam-Stockholm på 2 tim 20 min. 

De plan av denna typ som nu leverats till 
KLM är utrustade med direkt bränslein
sprutning i stället för de förgasare som ti
digar.e ställt till med- en del trassel. 
KLM:s inredningsarkitekt Lowey har gj"ort 
ritningarna till 'den nya 44-sitsiga luftkon
ditionerade tryckkabinen. Som bekant hade 
Lockheed en del besvär även med tryckka
binen på de första exemplaren, vilket bl a 
resulterade i ett månadslångt flygstopp för 
typen. Dessa barnsj ukdomar torde nu vara 
ur världen. 

SAS köper DU·6 
SAS - Scandinavian Airliile System - lig

ger enligt uppgift I underhandlingar nwd 
Douglas om inköp av Inte mindre Uu sju 
DC-O. 80m avses att fråmst sUttas in på Ryd
amerika. Om förhandlingarna gllr I lus beriik
na~ Je\'eransen kunna ske tidigast på efter
sommaren l!J47. 

nC-6 är som bekant en st(\rre upplaga av 
DC-4 och tar normalt 62 passagerare. SAS 
ämnar emellertid fortsätta på den inslagna 
linjen mcd sWrre komfort ocb bekviimlighet 
föl' passagerarna. varför en omhyggnad av 
standardvcrsionen med siikerhet kommer till 
stand. Antalet platser kommer sil ledes myc
ket tr~ligt att skäras ned. 

synpunkt. Dessa meteorologer får göra upp 
såväl allmänna som specialprognoser inom 
eget område, d v s i ·regel inom 150 km 
från den egna flygplatsen. De blir sålunda 
specialister på just detta område.l> 

»Hur ofta utfärdar MVC sina flygprog
noser ?:!> 

»Normalt tre gånger per dygn. Underlaget 
är obsar som lämnas av våra egna och 
SMHI:s (Statens Meteorologisk-hydrogra
fiska institut) observationsstationer inom 
landet samt obsmaterial som fås från ut
landet.» 

»Vad anser MVC själv om resultatet av 
sin verksamhet under flygvapenövningen ?» 

»1 stort sett gott. Det är jll första gången 
vi skött väderlekstjänsten vid en flygvapen
övning helt i egen regi, och påfrestningarna 
har varit mycket stora, men organisationen 
har hållit. Oerhört mycket hänger ju på 
att signalförbindelserna fungerar som de 
skall. Det gäller att få in - i rätt tid och i 
oförvanskat skick - 150000 obssiffror per 
dygn, och att bearbeta dem!~ 

»Några särskilda önskemål eller planer?» 
»Vi vill gärna ändra om v~ra kartor så, 

att vi får dels en större demonstrationskarta, 
på vilken vi kan lägga in 'ankommande' låg
tryck på större avstånd från våra gränser, 
dels en mindre 'avsnirtskarta' som bekvämt 
kan medföras av flygarna.» 
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Nya l~uösa 

TRAFIKFLYG PLAN 

nu tillgängliga för 

DET SVENSKA 

TRAFIKFLYGET 

Inte mindre än 11 N ord- & Sydamerikanska flygbolag har helt gått in för 
Martin-plan, därvid försäkrande sig om en alltigenom perfekt trafikflyg
service. Två typer, 2-0-2 och 3-0-3, serietillverkas nu i stor skala, vilket 
gör priset per plan anmärkningsvärt lågt. 

Martin Model 2-0-2 rymmer 36-40 passagerare, har en flygsträcka på upp 
till 1.950 km. och en marschfart på 450 km/t. Detta plan erbjuder en oöver
träffad passagerarkomfort med alla tänkbara säkerhetsanordningar. Drift
kostnaderna är påfallande låga. Korta rullsträckor vid start och landning 
möjliggör användandet av små flygfält. 

Martin Model 3-0-3 har en marschhastighet på 480 km/t., är f.örsedd med 
trycktät kabin, som säkerställer passagerarnas komfort vid flygning på 
stora höjder, och en elegant salong, där passagerarna kan finna avkoppling. 

De nya Martin-planen finns även i ändamålsenliga versioner för gods
transport. 

, \. \.-. ~~ --:Qe'ssa- nya Martin-konstruktioner skänker genom oöverträffad hastighet, 
~ ~ ekonomi och säkerhet världens främsta trafikflygservice . .....-.c:Q The Gl""n L. Mart;n Co., Baltimore 3, Maryland, U. S. A. 
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FAKTA OM DE NYA MARTIN-PLANEN 

FÖR SVENSKA FLYGTRAFIKANTER 

• Det noshjulsförsedda landstället håller planet i horisontalt läge på marken 

• Breda gångar och dörrar minskar trängseln vid i- och urstigning 

• Stora frost-säkra fönster ger passagerarna god sikt 

• Pass.agerarna disponerar förutom de vanliga bagagehyllorna rymliga 
hyllor vid kabindörren varigenom förseningar vid i- och urlastning 
förebygges 

• Inbyggda trappor tillåta snabbare i- och urstigning vilket reducerar vän
tetiden på flygplatsen 

• Individuella signalanordningar ger var och en möjlighet att snabbt kalla 
flygvärdinnan 

• De nya Martin-planen äro alla utrustade med sådana förbättringar som 
ställbara propellrar, termisk avisning, vingar med »laminär» vingprofil 
och styrbart noshjul. 
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Profe8IJCJr Lenor .. 

n~l\nd hopp'l<le 
frnek o·"h hög !",tt 
om man fAr dörDu, 

"". dt'luna teckning 
80m han HjiUv 
gjort. 

Ar 1161 lämnade sultan Kilidzj Arslan 
II sitt präktiga slott i Bagdad för att 

avlägga en diplomattsk visit hos sin mäk
tige granne kejsaren av Bysanz Manuel 
Komnenos. Den ,höge gästen mottogs fest
ligt, och stora tävlingar ägde rum till hans 
ära l}å Bysanz' hippodrom. En åttahulldra
årig gulnad handskrift har märkliga ting 
att berätta därom: 

Då klättrade en saracen, som ' man till 
att börja med tog för en gycklare men som 
senare visade sig vara en osalig människa 
och en uppenbar självmördare, upp på hip
podromens torn och för;klarade att han äm
nade flyga över kapplöpningsbanan. Han 
stod där på tornet, klädd i en mycket lång 
och vid dräkt, som var vit och utspänd av 
böjda vidjor. Saracenens avsikt var att 
flyga med denna dräkt liksom ett skepp 
drives av sina segel. 

Allas ögon riktades nu på honom och ·fol
ket ropade »Flyg I Flyg!» och »Hur länge 
skall du låta oss vänta, saracen!» Men kej
saren sände bud för att få honom att av
stå från vågstycket. Sultanen ' som också 
befann sig' bland .åskådarna, svävade mellan 
fruktan och hopp ooh var mycket orolig för 
sin landsman. 

Men denne prövade vinden och höll åskå
dar·na i spänning genom att gång på gål1g 
.lyfta armarna och röra dem som till flykt 
för att uppfånga vinden. När denna syntes 
honom gunstig, svingade han sig ut i luf
ten och tycktes flyga. 

Men hans tunga krOI}\l kastades till mar
ken, och han gav slutligen upp andan, eme
dan armar och ben och hela hans kropp 
sönderslagits.» 

Detta är det äldsta fallskärmshopp, som 
vi med säJkef1het känner till. Ty saracenens 
'»flygmaskin:» .kan 'knappast betecknas som 
något annat än en ofullgången fallskärm. 
Nästa gång vi 'hittar en 11ppgift om denna 
:apparat sker det i en urgammal kinesisk 
handskrift, som förtälj er, att då prins Fo
Kien år 1306 kröntes till kejsare av det ' 
himmelska riket, roade några fallskärms
hoppare det försam.lade folket. I övrigt sak
nar vi uppgifter om fallskärmshopp från 
medel tiden. Först universalsnillet Leonardo 
da Vinci tar på allvar upp detta problem. 
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Från PARAPLY 
till FALLSKÄRM 

Av SAM MARK 

Han skisserar en tältlikIlande fallskärm och 
skriver år 1496: 

Om ma·l~ tar ett tätt tälttak av tolv al
nars 1,idd, så kan man med dess hjälp hop
pa f",ån vilken höjd som helst utal~ fara för 
att .rkada sig. 

Samma år som han gör dessa reflexio
ner, inträffar i staden Perugia, som regera
des av familjen Baglioni - en flygolycka! 
En ung matematiker Giovanni Battista Dan~ 
te, som hade byggt åt sig ett l)ar väldiga 
vingar och därför kallades »Dädalos från 

Fru,nsk Jta,rrlkutyr från 17nO-btlet. DtAn dii nya. 
81lorten bJe,' en rik käJln. titt öga· ur för 
.kilmtt.eeknar .. o"h tldlllng.kå8ilrer. 

Perugia), ville inför det församlade folket 
visa sin flygkon&t. 

En dag då en mängd förnäma herrar. 
kommit till Pewgia för att delta i Paolo 
Baglionis bröllopsfest och höll tornerspel på 
huvudgatan, hoppade plötsligt Dante från 
ett närbeläget torn försedd med en flyg
apparat, som han förfärdigat efter sin 
kroppsvikt. Han kom med stort buller och 
flög lyckligt över torget, där otaliga åskå
dare befann sig. Men när han hade flugit 
knappt 300 steg, brast ett järn på hans 
vänstra vinge, så att han föl! ner på t3Jket 
till kyrkan Santa Maria delle Virgine och 
skadades svårt. 

T io år senare inträffade en liknande 
)flygkatastrob. En alkemist och äventyrare 
av italiensk härkomst, abbot John Damian, 
som uppehöll sig vid 'skotska hovet och 
vunnit kung Jakobs IV:s gunst och tillika 

en del av hans guldpåsar, knåpade ihop ett 
par örnfjädervingar och fÖI'klarade för 
kungen sin avsikt att flyga från Skottland 
till Paris. Han besteg ringmuren kring den 
skotska kungaborgen Stirlings-Castle, spän
de fast sina vingar, bredde ut dem som 
en stork och hoppade ut. Som en sten damp 
han ned i backen och bröt ett ben. Denna 
bottenlösa kalamitet förklarade han med att 
några hönsfjädrar råkat komma med bland 
örnfjädrarna och stretade tillbaka till sop
högen i stället för upp i skyn. 

Helt säkert hade den flygbitne abboten 
haft mera nytta av Leonordo da Vil1Cis an
språkslösa fallskärm. Och hundra år sena
re ser man da Vinci s tanke dyka upp igen. 
Mångfrestaren Fausto Veranzio - jurist, 
militär, biskop Ocll munk - beskriver näm
ligen en mycket l>rimitiv fallskärm i sin år 
1617 i Venedig utgivna bok »Machinae 
novae:., i vilken författaren samlat sin tids 
stora uI}\lfinningar. På en vacker plansch 
ser man en man, SOl11 dalar ned från ett 
torn dinglande i en fallskärm - en fyrkan
tig träram överspänd med segelduk. Då 
skärmen ser ut att vara mycket flack, var 
nog ett sådant hO!}\l inte alldeles ofarligt. 
Om någon verkligen vågat pröva denna 
uppfinning är tyvärr ingenting känt. 

Tanken var dook väckt på nytt, och år 
1628 flyr en livstidsfånge vid namn Lavin 
ur fängelset Miolan i Savojen med hjälp av 
en paraplyliknande tingest som han knåpat 
ihop. Han hoppar ut genom cellfönstret och 
landar lyckligt på marken men blir strax 
åter fasttagen. 

En påpasslig författare tar emellertid upp 
detta strålande uppslag. och inom kort kan 

Det förHta, t .. II~I,ärm.hoJ'l>et från st"r höjd. 
O .. rnerln d"lar mot jorden från 700 meters 
höjd. Den sen."tlon..elIu: prestl\tlonen utförde. 
den 22 oktober 1797 utanför Paris. 
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franska bokhandlare erbjuda sina kunder 
en spärulande roman »Ariane», i vilkell den 
fångne hjälten återvinner sin frihet genom 
att med ett fladdrande lakan ta ett djärvt 
s\>rån.g från: fängelsetornet rakt ned i en 
väntande båt. 

ÄmlU är dock fallskärmen praktiskt ta
get okänd i Europa. Stor blir därför häp· 
naden hos medlemmarna aven fransk be
skickning,som år 1650 får hos kungen av 
Siam se en indisk gycklare hoppa från top· 
l>en aven hög palm med två paraplylik
nande fallskärmar fästade vid gördeln'. 

I den i'ndiska staden Baroda hade man 
{ör övrigt en mycket originell sedvänja. 
Liksom på många andra håll i orienten bru
kade man i Baroda störta ned dödsdömda 
brottslingar från ett högt torn, med den 
skiHnaden emellertid, att man band fast vid 
den dödsdömdes rygg en stor hopvikt para
soll. 0.01 fåll gen hade tur med sig och gu
darna var ,honom nådiga, kunde det inträffa, 
att parasollen öppnades under fallet av luft
draget, farten bromsades och olycksfågeln 
fick behålla sitt fattiga liv. 

På 1700-talet blev intresset för flygning 
allt livligare, fast herrar uppfilU1ares an
strängni,ngar till att hörj a med kröntes med 
ringa framgång. Som exempelvis markis de 
Bacquevilles f1ygförsok. 

Den mer än sextioårige markisen tillkän
nagav år 1742 sin avsikt att från sitt vid 
Seine belägna palats flyga tvärs över flo
den till Tuilerierna. Den s.pänstige gubben 
steg upp på taket, spände fast ett par äng
lavingar vid armar och ben och kastade 
sig ut i luften. Några ögonblick svävade han 
fram över huvudena på den församlade 
massan, men 'när han nått ,(ner än halvvägs 
över floden, ramlade han ned på en tvätt
brygga och slog sig ganska kännbart, Han 
lär dock ha tillryggalagt c:a tre hundra 
meter. 

o jämförligt större framgång än uppfin· 
narna hade författare med ohejdad flygfan 
tasi . Sålunda gjorde engelsmannen Robert 
Paltdock en väldig succe med sin dråpliga 
roman »Flygande MömtisllOl' e!lrr Wilkins 
LC"l'llad», som kom ut år 1751. Paltdock lå
ter sin äventyrliga hjälte förirra sig till 
ett ~järran land, befolkat av »flygmänni
skor», som skrudade i »flygdräkter» flaxar 
omkring som stora läderlal>par. Sill flyg
färdighet till trots är detta folk ej längre 
kommet än att de sätter i gång med ett in
bördeskrig, och den tappre Wilkins ingri
per i striden med europeiska kanoner, gevär 
och pistoler. 

Här fanns det tydligen pengar att göra, 
och den franske författaren Retif de la Bre
tonne levererade en ä lill U sällsammare bok, 
en ~filosofisk flygarroman» i fyra band med 
många dråpliga bilder: »Australiens upp
täckt eller den Franske Dädalus». Bokens 
desperate hjälte Victorin är försmådd av 
gin tillbedda och blir därför »flygare» och 
bosätter sig på ett upp- och nedvänt berg. 
Det vilar på sin topp. Han flyger med hjälp 
aven flygdräkt, som ser ut som en kors
ning mellan ett rapphöns och en flygödla, 
och stjäl och för till sitt berg allt vad han 
behöver, inklusive drängar, pigor, sitt 
hjärtas dam ooh t o m en präst och slutar 
sina bravader med att upptäcka Australien. 
Det som egentligen int1'ess~rar oss i detta 
sammanhang är att författaren enkom för 
'sin hjälte konstruerat en fallskärm, som 
har till uppgift »a.tt hålla Victorins huvud 
fullkumligt lodl'ätt» . . . 

Del11la kuriösa bok kom ut år 1781 - än
nu kunde människan endast flyga på fanta-
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Garnerin. förgt... tallsl,iirm biillgde 
ome,!elln .. t under b ... Uongeu ocb I",de 
(Ou trli.kh·" I mitte". Vill .hopp .. t. k ... • 
pade Gtt,rnerln en Una. och skiirmen 
lö.gJol"fI" •. 

Viirl41t'uH rÖJ'Ht". k,·Jnnllga. fuUskii.rms
hoppart'> "jIl8~ Gu.rn~rln dnltt.r n~ .. lU\ 

l\larsfiUtet 1 l'a.18 ,le" 2~ ... ugustl ]815. 

siens vingar! Men i Port Louis i Bretagne 
gjorde man ett nytt försök att lösa flyg
konstens gåta. Man var dock väl medveten 
om riskenI och prövade därför ),fågeldräk
ten» på en för mord dödsdöind galärslav. 
Ett ögonvittne beskriver detta evenemang 
på följande sätt: 

Galärslaven, 24 år gammal och vid nmml 
DMn.inique Dl/fort I~Pf>stCg den. 24 septem,
ber iförd en fjäderdräkt på tYl/husets tak, 
som ,ulr 145 fot över marke}l, i Hän'aro av 
hertigc/I av Aiguillon, guvemcren i Bre
fagll,e, abbotl"~ av Henry uch professunI i 
matcma.t-ik v id Klln.g! Vetenslw,psaka.demien 
i Rennes. Sedan ma·n först givit hallom crl 
redig styrketår, klIuffades han l~t från bygg
nadms krön i1~för ell fiofusmhövdad 
publik, och sedUII han /Uigra lIIimtter fladd
rat hit och dit i den starka blåsten, börja
de h(l,1l att sänka· sig med elI stadig och 
jämn 'rörelse och på eft avstånd av c:a 10 
fot från m.1I'rel1, medall folk gav hals åt $1:11 

mtusiasm. DI'II11C lyckligt:' Ikaros benådades 
av kuntmgcI~. 

Denna händelse utspelade sig år 1777, och 
sex år senare, den 5 juni 1783 steg den 
första ballongen, hopklistrad av papper och 
linne, över den franska staden Annonay. 
Fysikern Sebastian Lenormand hoppade 
samma år i den sydfranska staden Mont
pellier från en hög lind bevä\)nad med en 
stor paraply ,i vardera handen. Den gode 
professorn klarade livhanken och fortsatte 
full av förhoppningar si'na experiment ge
nom att kasta paraplyer med vidhängande 
får, bockar och kalvar från observatorietor
net i sin hemstad. Snart konstruerade han 
emellertid en Hfktig» fallskärm och sände 
till Lyon.s akademi en beskrivning av sin 
uppfinning med bifogad teckning, som vi är 
i · tillfälle att här reproducera. 

Den populäre luftseglaren Jean Blanchard, 
kallad s>luftens cloW1n», tog vara på detta 
nya ul>pslag att krydda sina uppvisningar 
med och lät fallskärmsförsedda kattor och 
hundar regna ned från sin ballong. Men så 
en vacker dag störtade ballongen, och han 
fick själv göra bruk av fallskärmen, för att 
rädda sitt liv. 

Betydligt större uppseende väckte dock 
Andre Jacques Garnerin, när han 1797 sänk
te sig från en ballong på 700 meters höjd 
stående i en stor papperskorg, som hängde 
under en halvklotformig fallskärm av näs-

(Forts. på sid. 29.) 

.AII~t,"Ueu8 upptilckb, den »mycket fllo80flok,u flygrom .... en från 1700-talet. ~.{"'" 

Vlctorln stn.ta med hJiUp 1\;'- Mitt "D(lerbara f1ygpl\r ... soll. - '1'1ll hUger f ... III.ldit·~nUIPI~~:ell 

Fa"sto "erl\u"ol. tekJll.ka bok, tryckt 1617. Under .kl\.rmcn stolr .Homo 
männlskl\ ... 



N,U I PRODUKTION 

• TAXI-FLYG Procto'l"s t'obusta 1<0n
s tntlction , stabilitet i alla viider 
samt tillförlitlighet gÖT den idea
lisk för taxi-flyg. Fyra bekviima 
stolar mec( ri/eligt bagageutTYrnme 
och en marschfan pd 225 /cm/t. 

• FLYGKLUBBAR Illom.stmr eller ty
nar allt efter deras olycksfrekv ens. 
P"octor har idealiska siikerhet.s
egens/caper, är staTkt men liitt och 
?'ode"känslig t. 

Proctors krigstjänst har ökat dess redan tidigare goda anseende som 
en aristokrat bland de lätta flygplanen. Den civila modell' som nu till
verkas utmärker sig för följande enastående egenskaper: stabil och 
lättflugen ; lätt tillgängliga delar och enkel service; generös utrustning, 
däribland fullständiga blind- och nattflygningsinstrument, landnings., 
strålkastare, navigerings-, kabin- och instrumentijus ; anordning för 
radio (motorn fullständigt avskärmad och störningsfri). Utrustad med 
de Havilland Gipsy Queen II motor med constant speed-propeller. 
Leveranstid tre månader efter order. 

• CHARTER-FLYG Flygande affärs
män begär hastighet, /comfort och 
säkerhet. Om sd. önskas kan stolar 
tas bOTt och ersättas av styckegods. 

• PRIVATFLYGAREN Ett kt'aftigt, mo
de"nt fl:llgplan med »fint sätt •. 
Det iir vad privatflygaTen vill ha, 
Plus, naturligtvis, tillförlitlighet, 
komfm·t och enkelt nnderhtJll. Han 
fdr allt han önska/' i Proclor -
aristokraten bland de lätta flyg· 
planen. 

PE CJIVAL 
ar gjord 

PROCJTOR 
för allt detta 

LUTON AIRPORT. BEDFORDSHIRE. ENGLAND. A COMPANY OF THE HUNT/NG GROUP. 
C.R.C.9 

AGENT: A.-B. HANS OSTERMAN, BIRGER JARLSGATAN 18, STOCKHOLM 7, SWEDEN 

IS FLYG 21/46 



/ 

DEN CIVILA FLYGUTBILDNINGEN 

F rågan om den lämpligaste organisations
formen för del} civila motorflygutbild

ningen i Sverige har tagits upp till diskus
sion i Flygs spalter och representanter 
f,ör olika intressen har här framfört sina 
synpunkter. Det synes mig vara av stort 
värde att denna för ,svensk civil luftfart 
synnerligen viktiga fråga förts fram till 
diskussion på detta sätt. 

Före kriget sköttes den civila flyguttbild
ningen huvudsakligen på frivillighetens väg 
av flygklubbar, som växte upp i orter där 
det fanns militära eller civila yrkesfly,gare. 
Dessa ägnade en del av sin fritid åt att 
utbilda e1evel' vid flygklubben. Utbildningen 
var förhållandevis billig genom att omkost-
11adema kunde hållas låga genom den ideel
la uppläggningen. Utbildningen var icke 
heller särskilt omfattande och det höjdes 
kritik mot luftfart!>myndigheten då flygtiden 
för erhållande av privatflygarcertifikat nå
got år före kriget höjdes från 12 till 25 
timmar. I samband därmed tillkom den 
statliga subventionen av motorflygutbild
ningen, som dock aldrig halln komma i 
:gång på allvar före krigets utbrott. För 
att snabbt få fram ett resultat organiserade 
emellertid Flygvapnet och Kungl. Svenska 
Aeroklubben tillsammans den centrala flyg
skolan i Eskilstuna 1940. Även om resul
taten där icke i allo motsvarade vad Flyg
vapnet kanske hade önskat, blev nog den 
allmänna erfarenheten att den utbildning, 
som dä er·hölls, var väsentligt mera värde-
full än den kl,ubbarna dittills presterat. . 

N ågon utbildning till trafikförarcertifikat 
var icke tillgänglig för allmänheten. Där
emot utbildade Aktiebolaget Aerotransport 
sina piloter, i mycket välskötta trafikflygar
skoloL Något större behov av trafikutbild
ning förelåg emellertid icke intill tidpunk
ten för krigsutbrottet enär den yrkesmäs
siga luftfarten vid sidan av Aktiebolaget 
Aerotransport hade en ytterst liten omfatt
ning. Den rekrytering, som var erforderlig, 
skedde genom omskolning av personal, som 
fått sin utbildning vid Flygvapnet. 

Under kl'iget ändrades förhållandena för 
den civila flygningen här i landet. Den pri
vata flygningen stoppades på grund av ben
sinbrist, men tack vare den s. k. målflyg
ningen och luftvärnsflygningen skedde i 
realiteten ett uppsving av den civila motor
flygningen, som på detta sätt stöddes av 
myndigheterna. Luftfartsstyrelsen såg till 
en börj an mellan fingrarna med förhållan
det att denna målflygning i realiteten var 
yrkesmässig. Den gav emellertid möj lighe
te r för såväl klubbar som de bolag, som 
äg11ade sig åt densamma, att anskaf.fa och 
wlderhålla motorflygplan, användbara jäm
väl för andra ändamål. Klubbarnas intäk
ter torde till stor del ha gått till segelflyget 
och kom sålunda denna utbildllingsgren till 
godo. Bolagen å sin sida kunde anskaffa 
verkstäder ooh flygmateriel samt skola si
na förare, varigenom de yrkesmässiga flyg
bolagens standard förbättrades. 

I detta läge kom freden och med freden 
möjligheterna till expansion av den yrkes
mässiga luftfarten. Härigenom har för Ilär
varande uppstått brist på erfarna trafik
flygare och ett stort behov föreligger av 
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I den1W diskussion som började i 
FLYG nr 17 kw nt~ representanter 
för flygklubbar, flygbolag av olika 
slag, KSAK, flygvatmet och luft
fartsstyrelsen yttrat sig och belyst 
frågan frå1~ olika hål/o På ledarplats 
i detta. nummer har red gjort en 
sammanfattn,jn{} av diskussionen. Då 
vi är övertygade om att även andra 
ä,~ de hittills tillfrågade ka,~ ha nå
gonting på hjärta.t beträffande den ci
vilal flygutbUdnt'ngen, kommer FLYG 
we» i fortsättnillgel~ att ställa. si1UJJ 
spalter till förfogande för lin, ev 
forrtsatt diskussion. . . 

överdirektör 
CARl. LJUNGBRRG: 

(Kungl 
L uftfa rtssty re] sen) 

AMB U LERAN DE 
YRKESMÄSSIG 

FLYGSKOLA 

utbildningsmöjlig:heter för dylika. Det all
männa flygintresset har skapat förut sätt
ningar för även en förhållandevis stor mo
torflygutbildnin.g av privåtpersoner och den 
fråga, som här har rests , rör sig om hurue 

vida denna motorflygutbildning skall bedri
vas av några få företag på yrkesmässig 
grund ener av ett stort antal lokala flyg
klubbar. 

Det synes mig ganska klart, att de er
farenheter man hade i tidernas begynnelse 
från de. mindre väl utrustade små flygklub
barnas skolutbildning icke manar till efter
följd. Där saknades praktiskt taget all 
åskådningsmateriel för den teoretiska ut
bildningen. Den praktiska utbildningen blev 
ytterst oregelbunden, ofta disponerade klub
ben endast ett enda flygplan och när detta 
var ur tjänst på grund av reparation eller 
översyn fick utbildningen läggas ned till för
fång för ekonomien och elevernas intresse. 
Icke ens alla av de större klubbarna, där 
både goda lärare och penningmedel fanns, 
kunde klara upp ekonomien, utan klubbarna 
var för ,sin existens beroende av ständiga 
donationer från välvilliga givare. Det är 
givetvis synnerligen önskvärt att denna ka
tegori av luftfartens vänner icke drar sig 
undan sina hetydelsefulla !}Iikter att stödja 
flygklubbarnas verksamhet. Men jag tror, 
att det är oriktigt att i det långa loppet ba
sera en flygklubbs utbildningsverk!;amhet på 
förhoppningen om ständiga donationsmedel. 
Fly.gklubbarna bör, enligt min mening, 
främst verka för att ' skapa förutsättningar 
för en motorflygv:erksamhet på en ort ge
nom att driva fram modellfly,g, segelflyg, 
hålla motorflygplan för certi,fikatinnehavar
nas träningsflygningar, utveckla intresse för 
Qlrtens flygplats samt där bidraga till den 
rent personliga trevnaden och be'ls:vämltg
heten genom ordnande av kluhblokaler 

m. m. Härigenom attraheras ungdomen till 
flygplatserna och verksamheten därstädes. 

Själva flygutbildningen bör organiseras 
så att avgifterna täcker kostnaderna. Man 
torde kunna påstå att de senare å rens oer
hört snabba utveckling ställer avsevärt stör
re krav på flygutbildningen än vad som 
tidigare varit fallet. Som en följd härav kan 
nu spåras ett stegrat intresse hos många 
elever att erhålla en mera fullständig ut
bildning bl. a. i avancerad flygning och i 
instrumentflygning. Den gmndläggande 
flygutbildningen har alltid varit av största 
betydelse och detta kommer att bli fallet 
i än högre grad för de elever som skall bi
bringas en mer avancerad utbildning. Vi
dare bör beaktas att den snabba utveck
lingen av trafikflyget ställer allt större 
krav även på privatflygarens »flygkultur:t 
- han måste kunna uppträda )juste) i luf
ten framför allt om han önskar besöka of-
fentliga flygplat ser. . 

Allt detta tyder på att man bör efter
sträva solventa utbildni'ngsföretagare med 
fast anställd avlönad personal, förstklassig 
flygmateriel och riklig åskådning!>ffiateriel. 
Detta kan endast et:bjudas aven yrkesmäs
sig flygskola eller av vissa lyckligt lot
tade större flygklubbar med välordnad 
ekonQltli. Ekonomi i luftfarten samman
hänger emellertid i hög grad med nytt jan
degraden av flygmaterielen. Utbildningen 
må ste därför koncentreras till tid och rum, 
och en sådan koncentration är icke alltid 
möjlig för eleverna att acceptera. Många 
har sin dagliga gärning att fylla och måste 
f.örlägga sin flygning till kvällstimmar el
ler till söndagar. En skola bör därför vara 
knuten till ett företag, som yrkesmässigt 
utövar luftfart på annat sätt och som har 
möj lighet att använda och sysselsätta per
sonal,en under mellantimmarna. Man kom
mer då till typen ambulerande yrkesmässig 
flygskola med utbildningen koncentrerad 
till en viss begränsad tid på varj e ort för 
privatflygu~bildningen och en eller flera 
centrala skolor för utbildningen av den, 
som vi.JI bliva yrkesmässig flygare. 

F rågan om statens stöd åt motorflygutbild
ningen bör nog tagas upp igen. Men· kan
ske ur andra synvinklar än tidigare. Nu är 
det enligt min mening närmast trafikflygar
utbildningen, som kräver stöd från staten 
för att icke kostnaderna skall bli oöver
komliga för den enskilde. En civilflygets 
motsvarighet till sjöfartens navigationsskola 
bör komma till stånd. Detta hindrar givet
vis icke att även frågan om formerna för 
stödjande av den elementära flygutbild
ningen på nytt bringas på dagordningen. 

STOCKHOLMS FLYGKLUBB 
redovisar följande bokslut för sin 
motorflygverksamhet för tiden 1/10 
1945-30/9 1946: 1620 flygtimmar , 
därav 1 000 elevflygningar med en
dast ett haveri med högst obetydliga 
materielskador. 
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Blid trAn kontr'ollrnmmet 
In l kammaren under påg"
ende prov. 

NY AMERII(ANSK 

HÖjDFORSKNINGSKAMMARE 
R edan för hågot tiotal år sedan byggdes den första höjdforsk

ningskammaren, huvudsakligen inspirerad av den flygmedicin
ska vetenskapens behov av lämpliga experimentella hjälpmedel, som 
medgav försökens genomförande med eliminerande av de risker och 
tekniska svårigheter som de direkta flygproven medförde. Under 
senare år har konstruktionen av dylika kamrar alltmera fullkom
nats och de utgör i våra dagar ett oumbärligt instrument för den 
flygmedicinska forskningen. 

Under det senaste kriget har en ny utvecklingsepok för dessa 
provkammare inletts genom att flygindustrien, uppmuntrad av de 
medicinska erfarenheterna av dylika kammare, tillämpat metoden 
för utprovning av olika slag av flygteknisk materiel under de olika 
förhållanden ett flygplan kan tänkas bli u.tsatt för. För d,etta ända
mål har kamrarna försetts med anordningar för åstadkommande 
av stark hetta och stark köld och i de allra senaste utföringsfor
merna har forskningskammaren dessutom förs·etts med fläktar, som 
åstadkommer luftströmmar, vars hastigheter är jämförbara med vad 
en medelgod vindtunnel kan pr·estera. I en sådan provkammare har 
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sålunda möjlighet s,kapats att under betryggande former och med 
största noggrannhet utprova detaljer till och i gynnsamma fall hela 
flygplan under de strängaste förhållanden i olika avseenden, som 
kan uppkomma i verkligheten. Ett prov i en provkammare kan 
genomföras snabbare, säkrare och framför allt bi\1igare än ett re
gelrätt flygprov. 

Den största hittil\s byggda provkammar·en i världen har nyligen 
tagits i bruk vid den amerikanska flygplan firman North Ameri
can's anläg~ningar i Los Angeles i Kalifol'nien. Som av bilderna 
framgår .är kammaren uppbyggd som en cylinder av stål med en 
längd av 16 ffi och diametern 5,2 m. Tack vare kammarens stora 
dimensioner kan en hel flygkropp till ett mindre plan, exempelvis 
ett jaktl)lan placeras i kammaren. Vid större flygplan får man nöja 
sig med sektioner av flygkroppen, men dessa kan göras så stora 
att exempel vis passagerarkabinen til\ ett trafikplan torde kunna 
utprovas i helhet. _ 

Cylinderns ena ända är täckt av ~tt lock som utformats som en 
halvsfär för att kunna uJ.>pta de stora tryckkrafter som uppkommer 
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<lå kammaren evakueras för att reproducera förhållanden på stora 
. flyghöjder. Vakuumpumparna )tall åstadkomma ett tryck i kam

maren motsvarande en flyghöjd av c :a 18000 m. I kammarens 
andra ände är dörren belagen. Denna är lagrad horisontellt och 
svänges vid öppnandet framåt-Ul}påt. Dörren är statiskt ba
lanserad, är 3,6 m tjock och innehåller en mindre provkammare, 
.som dels tjänstgör som luftsluss till den egentliga provkammaren, 
'dels kan användas självständigt för undersökning av mindre 'skrym
mande prov. [ cylinderns väggar' är infällda, sex observationsföns
ier, varigenom undersökningens förloP!> kan följas, från rummet 
'utanför kammaren. Dessutom finns ,här åtta luckor, genom vilka 
man i nödfall kan ta sig in i eller ut ur kammaren. 

Samtlig; manöverorgan för provkammarens betjäning är samlade 
i en manövercentral belägen vid sidan av ,kammaren. Här finns 
.även samtliga instrument för indikering av tryck, temperatur, ha!
ten av föroreningar och övriga provförhållallden. Samtliga dessa 
storheter jämte luftens strömningshastighet regleras automatiskt 
och kan oberoende av varandra inställas på önskat värde. Kontroll- . 
rummet är försett med ett observationsfonster, utformat som en 
~idvinkellins varigenom fö.n;Ö!ksledaren kan iaktta vad som sker 
·i hela provrummet. På motsatta sidan av kammaren finns elt 
observationsfönster genom vilket avläsningar a v instrument pla
cerade inuti kammaren kan ver.kställas. 

Kammarens väggar är isolerade med ett 23 cm tjockt korkla
'ger, varigenom en betryggande värmeisolering från omgivningen er
hållits. 

Inuti kammaren vidl <kn slutna änden av denna är apparatur för 
kylning resp u!>pvämming av lutten i kammaren placerad. I an
slutning härtill är den fläkt placerad som åstadkommer luftström
men i kammaren. Hela detta aggregat är medelst en vägg av, trä 
avskilt från den egentliga kammaren. I väggen är upptagna in- och 
utströmningsöppningar till fläkten. Denna drives aven utanför 
kammaren belägen ele·ktrisk motor via en magnetisk koppling, som 
medger reglerin.g a v fläktens varvtal. De förut nänmda värme
växlarna står i förbindelse med en stor isolerad tall'k, innehållande 
en köldblandning av aceton och metylalkohol samt torris. Vid ned
kylning av kammaren !>umpas köldblandningen genOTIl värmeväx
larna ooh tryckes därefter aven returpump tillbaka till tanken. 

Den övriga standardutrustningen i kammarens inre omfattar 
.bl a åtta syrestationer, som användes, vid reproducering av förhål
landena på stora flyghöjder samt belysning och telefonledningar 
till :.yttervärlden». 

Beträffande höjdkammarens prestanda kan nämnas, att en maxi
mal flyghöjd av c:a 18000 m kan reproduceras. Härvid regleras 
samtidigt tryck och temperatur så att luftell's tillstånd vid varje 
»f1yghöjd» motsvarar standardatmQsfärens. Tem\leraturregulatorn 
kan dessutom inställas så att atmosfärförhållandena såväl i tropi
kerna som i polartrakterna kan återges. Kammarens tem\leratur 
kan varieras i intervaller mellan - 80' C till + 93' C. Den tid 
som erfordras för uppvärmning av kammal;en från rumstempera
tur till den maximala temperaturen uppgår ' till 15 min. Nedkyl
ningstiden från rumstemperatur till - 50' C är lO min, och för 
att härifrån sänka temperaturen till - 70· behövs ytterligare 90 
min. Inom temperaturintervallet omkring nollpunkten är dock 
temperatur,regleringen så snabb att kammaren kan återge höjdför
andringen med e,n snabbhet motsvarande en stighastighet vid mark
nivå av 50 m/sek respektive ensjunkhas,tighet av c:a 40 m/sek. 

Den maximala lufthastigheten i kammaren uppgår normalt till 
omkring 120 km/tim men kan under vissa förhållanden steg
Tas till det dubbla. Härvid lämnar fläkten en minutlig luftvolym 
av 1400 m3, . 

För att åstadkomma den. förut nämnda l1'edrkylningshastigheten 
måste kylmedelpumpen press·a 1 700 liter köldblandning per minut 
genom värmeväxlarna. Dessa ·har en effektiv värmeutYäxlande yta 
av 4,4 m2 , vilket vid en köldblandn.ingstemperatur av - 80· C och 
lufttemperaturen omk.ring noll ger dessa en total värmekapacitet 
av 125000 kcal per timme. Köldblandningstanken innehåller 2650 
liter vätska samt 5 ton torris och pumpeffekten vid maximal ned
kylningshastighet uppgår till IS hk. 

Värmeelementen som är elektriskt upphettade, kan maximah 
avge 185000 kca.J/tim, motsvarande eil' effekt av 36 k,, '. 

För evakuering av kammaren användes två vakuumpumpar, var
av den ena pumpar ur den mindre kammaren i dörren och den 
litörre tömmer åen egentliga provkammaren. Den mindre pumpen 
'har en kapacitet av 8,6 ma/min och den större pumpar 82 m'/min. 
Den sammanlagda pumpkapaciteten överskrider således 90 m" /min. 

y tterligare en anläg.gning vid provkammaren som förtjänar att 
Qmnämllas är ett aggregat som producerar torr varmluft. Denna 
är avsedd att motsvara den varmluft som på större flygplan er-
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~ ortb Anle.'tt'an 's höJtlforKI(ltlugskttmma.re l!Jådall dt"'1I ser ut utfira'". 

hålles från motorernas värmeväxlare och som där användes för 
kabinens uppvärmning och till avisningssystemet. Provkammarens 
varmluftanläggning ,kan producera c:a 8 m" luft per minut med 
en temperatur av 185· C. Luften insuges från atmosfären och ky
les först på mekanisk väg till O· C och därefter Itill - 54· C 
varvid prakti:>kt taget all fuktighet utfaller och avskilj es. Denna 
senare nedkylning åstadkomme,; medelst kolsyreis. Sedan luften 
torkat komprimeras den ,till ett tryck av 7 atm och uppvärmes 
elektriskt till 185· C. 

Slutligen må nämnas att manövercentralen är försedd med an
ordningar för fjärmlanövrering av de försöksanordl1Jingar som be
finner sig inuti kammaren, samt att mani medelst en befuktnings
anläggning i provrummet kan åstadkomma konstgjord dimma, regn 
och snö. Hålles samtidigt luftcinkulationen i rummet i gång kan 
nedisningsfenomenen studeras och olika isbildningsreducerande åt
gärder prövas. 

A. A. 

l nterliJr trAn kontrollrummet. Bakom obMervatörlm det stora vldvlnkel
flin.tr .. t. 



Engelsmännen visade rask be

slutsamhet i sin Atlantflygfältfråga. 

I maj i år beslöts att Heathrow, 

drygt fyra mil utanför London, 

skulle bli platsen. I stället för att 

tillsätta en mängd kommissioner 

öppnade man omedelbart fältet för 

trafik. E n ordentlig byggnad upp

fördes, i övrigt har man nöjt sig 

med en provisorisk tältstad för bo

lag och passagerare. 1956 berRknas 

Heathrow bli färdigt. Det skall 

lIlosta 25 miljoner pund och 

den stora administrationsbyggnaden. 

kommer att placeras mitt på fältet! 
Tältstaden Heathrow. Människorna. l förgrunden stAr~ på den matta av sb\Jnät 80m lagts ut 
(iver rullbanorna. 

TÄLTSTAD VÄRLDSFLYGHAMN 
Engelsmännen har också sitt Atlantflygfältsproblem, ja, engels

männens är större än svenskarnas eftersom den flygplats som 
utvalts inte endast skall bli ett Atlantflygrfält utan en världsflyg
hamn. Man stannade för Heathrow mycket snabbt. Ooh ännu sn<lib
bare satte man i gång med det gigantiska arbetet. I maj månad 1 
år fattades bes! utet, men i stället för att tillsätta en mängd kom
missioner med uppgift att fra,mkomma med förslag till byggnader, 
rullbanor och liknande gjorde man något verkligt sensationellt: 
man öPlmade helt enkelt fältet för trafik som det var! 

Men hur blev det då med administrationsbyggnacler, tull, bagage
rum? J o, dessa problem löste man dj ärvt och rationellt: en aclmi
nistrationsbyggnad med flygk."Ontor uppfördes (den skall rivas när 
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den stora byggnaden står färdig) och sedan beordrades militär att 
resa en hel tältstad. 

British Overseas Airways Corporation, British South American 
Airways, Pan American Airways och American Airlines stod fär
diga att rycka in i trafikflygets hittills mest kUlriösa »ldka1er.l>. 
Här gällde det inte månader, inte veckor, inte dagar utan helt en
kelt timmar. Heathrow har i dag ett så stort antal rullbanor att 
det kan ta emot den väldiga trafiken -l vad gör det då att man 
måste bo i tält några månader, resonerar man. 

Jag har nyligen gjort ett besök på Heathrow som ligger drygt 
fyra mil från Londons hjärta. Flera breda vägar liknande auto
strador går dit ut. Med bil tar det precis 37 minuter från Airways 
Terminal på Buckingham Palace Road ut till Heathrow. Från 
Airw;ays Terminal tar det ~edan fem minuter till Piccadilly Circus 
så att hela iärden går på 42 mjnuter. 

Det var en fantastisk syn som mötte mig ute på Heathrow. Tält 
vid tält så långt jag kunde se. Royal Air Force hade kört fram 
några av sina största transportvagnar, vilka får tjänstgöra som 
postkontor. Fernton 01 ika flygbolag har inrättat sig här. Lancasters, 
Liberators, Constellations ooh Skymasters Ifrån Australien, Indien, 
Fjärran Östern, Sydafdka, Mindre Asien, Sydamerika, Kanada och 
USA och från, mång<l/ andra håU landade och startade i ett. Tem
pot är hastigt på Heathrow. 

Jag ger mig ut på en rundtur genom tält städerna. De mindre 
tälten står i d:irekt förbindel'se med varann, så att man behöver inte 
gå ut i det strilande regnet. Man imponeras oupphörligen av hur 
trevligt man har inrättat det hela. Passkontroll, tull- och valuta
kontroll är inrymda i stora ljusa tält. K0ll1.fort för passagerarna ' 
saknas långt ifrån. J ag har sett många flygpl'atser runt om i värl
den som skulle behöva något av den trevnad och den stämning som 
trollats fram i tälten på Heathrow, I »·väntrununen» är bekväma 
fåtölj er uppställda längs tältväggarna och ,smaktfulIt arrangeracle 
levande blommor lyser upp och gör det trivsamt. Vid ljusa mo
derna ~krivibord sitter unga, filmstjämeliknande engelska »missen> 
färdiga att ta hand om passagerarna. Ingenting saknas. Post ... 
en synnerligen välsorterad tidning~kiosk (något sällsynt i dagens 
England) med utländska tidningar (ännu mera sällsynt)... el} 
restaurang och en trevlig bar där det finns äkta gin och skotsk 
whisky (även det ganska säHsynt). Utanför forsar regnet men här' 
sitter man och har det tre\'ligt och bek'Vämt. 

Några flygbolag hor i tält med hela administrationsapparaten, 
andra har inkvarterats i tillfälligt uppförda träbaracker. J ag be
sökte British Overseas Airways Corporation i dess träbyggnad. 
Hela det långa huset är fyllt av skrivbord och en fullkomlig' kul
spruteeld spelar upp från skrivmaskinerna. Här ~köter man om 
frakten till och från England. Jag får ett utmärkt exempel på vad 

. flyget betyder i våra dagar. Sanuna morgon hade ett telegram an~ 
länt till ett stort rederi i London: ett av firmans största fartyg 
låg i Port Saids hamn med ventilS'kada. Med et taxiflygplan flögs 

FLYG 21/46 



en ny ventil hit från Sk'Ottland. J ag ser n.u 
hur lådan med den nya ventilen lastas in i 
BOAC:s Egyvten-plan, i eftermiddag är 
vel]1;ilen framme ooh kan monteras in j 
10 OOO-tals kr har sparats av rederiet i för
hållande till vad det k'Ostat att skicka ven
tilen på wet gamla vanliga sättet». 

Att se hur Atlant-flygplanen tas emot är 
fakti!>kt en upplevelse, särskilt 'Om man sett 
samma procedu.r på La Guardia vid New 
York Ty här på Heathrow glider passage
rar.strömmen utan a v;br'Ott från pass till tull 
och valuta... diskar, bänkar och personal 
är placerade på abs'Olut rätt plats ... här är 
ingen väntan. 

I taket av BAOC:5 lagerbyggnad hänger 
en rad skyltar med namn på världens alla 
huvudstäder, under ~kyltarna är dagens 
fraktg'Ods placerat. Jag ser hela små berg 
med penicillin ' adresserat till fyra 'Olika 
världsdela,r, vetenskapliga vrov, kemikalier, 
en låda med whisky till Trygve Lie, jour
nalfilm till USA, engelska tyger 'Och en 
lång rad engelska exportartiklar s'Om dam
hattar, resväsk'Or, färska tidninga,r m. m. I 
andra ändan ligger avdelningen för an
konunande gods, amerikanska grammofon
skivor, en liten levande hund, amerikansk~ 
veck'Otidningar 'Osv. 

S å bär det i väg tilL en annan del a v 
Heathrow: de något mera solitt byggda 
trähusen som under vintern skall använ
das som administrati'Onskontor för de 'Olika 
bolagen. Slutligenl kommer jag till flygplat
sens kontor, Hea.thr'Ow.s enda verkliga bygg
nad. Från dess tak har man en utmärkt ut
sikt över hela fältet som verkligen har im
ponerande dimensioner. 

Det aI'betas för ful.\t med den första sto
ra trianS"elbanan. Basen är redan färdig 
och delvis 'Också den. ena sidan, den andra 
sidan blir klar' före vintern. 

Det nya Heathr'Ow bryter t'Otalt med 
gamla traditioner. Den permanenta st'Ora 
administrationsbyggnaden k'Ommer att ligga 
mitt inne på flygfältet omgiven av de många 
mIl banorna ! Här k'Ommer det också att lig
ga en modern restaurang och flera sam
lingslokaler där man kan roa sig i väntan 
på flygplanen. Dessa byggnader s'Om ännu 
inte är planerade i detalj blir färd1ga först 
1953 eller 1954. 

Nästa etapp av Heathr'Ows utbyggnad 
börjar 1951 då de två samhällena Sipson 
och Harlingt'On (med tillsanunans 2700 in-
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vånare) skall rivas helt och hållet för att 
ge plats åt flygfältet. Först 1956 räknar 
man med att Ila Heathr'Ow klart i sitt sIut
giltiga skick. Det hela kommer att k'Osta 
25 miljoner engelska pund plus ytterligare 
fem miljoner pWld för speciella väganläg,g
ningar. 

I dag är man emellertid lycklig· trots allt 

på Heathr'Ow. Man var trött på att ope
rera från Hampshire H1trn. - över 160 km 
från London. Nog liknar Heathrow änllu 
ett nybyggarläger men det är modernt och 
ligger bara lite mer än en halvtimme från 
Londons hjärta. Med sådana fördelar bor 
man gärna i tält. 

Snabbare D C-4:a 
Den kanadenstskn, flygfirman Candair 14td. so.m f Ö »konverterat» sju Dongh\s DC-H :0'" 

n,r AB J\erotransport., har i dn.garnn. annonserat pro,'f1ygningen av den första. ]{anadll,
b)"ggtla DC-4:all avsedd för ~rrans-Cann.dl' ..i\lrlines. Uetta [lyg))Jan 8nm iir beteel(nat 
nC-41\1 är i motsats till de ",,,,liga nC-4 :orno. utrustat med fyra Rolls-Royce. ~Jerlin. 
6ZI)-motorer med 1. 740 hk maxeffekt vardera. nenna effektökning (från l'ratt & \VIlltney 
R.-200-motorernn·g l 470 hIt) medför en ga.nska anmi-irJ(nlngsviird höjning av den, eko-
110miska marschfarten och även om inte l\lerlln-motorernu. kan tih' la. med Prutt & 
\Vhitney-kollstruktionernD. l fråga om lång glLngttd mf'lll\.n varje översyn. så. ttn8er 
dock bl fl. »mannen bakom. verket» chefsingenjören Ju.mcs T. Baln i Trans-Canu..dttt 
AirUnes att l\ferlill-motorn är mer'l lämpad för tra..nSll.tlantlsk tra.fik. DC-4l\1-1 är den 
.fullst.iindiga beteckningen på. de för8ta sex exemplaren 80m beställts a.v TCA. Dessu .. 
flygplan monte.ra. Ihop av delar tUJverkl\,le i ·USA. 0,,11 är Inte utrustade med tryck. 
kabin. J)e följunde 12 pInnen f(jr TCA. är bete"lmade ])C-41\1-2 och beriilouts kunna hwe
reras mc(l tryckkabin under föt'sta delen av 1947. 
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:AV KAPTEN G. ,H. LÖNNBERG 

4:e avsnittet 

som omgav lägret och hade inte varit i bruk 
på lång tid. Den ledde också direkt ut till 
landsvägen, men låg i skottlinjen från be
vakningstornen. 

Av de cirka 250 mall! som tog del i detta 
rymningsförsök tror jag att ungefär hun
dratalet vä~de här j ust utanför ingången, 
när tyskarna öppande eld. Vi övriga tog oss 
över vägen, genom en häck av mindre an
genämt slag, som skavde sönder oss på bå
de händer, ben oc·h ansikte, och kom . in i 
en skogsdunge. Nu visste dock tyskarna 
att de hade oss i säcken, vilket vi inte viss
te. Skogen omringades på några minuter 
och genom ett vilt skj utande från. tre si-

T iii min glädj e gick tåget saktare än be
räknat, och uppehållen vid stationerna för 
att släppa fram andra tåg var långa. På ef
termiddagen vid fyratiden anlände vi till en 
station 110rr om floden "Po. På stati nen 
stod ytterligare två tåg fullastade meq ex
allierade italienar,e, eller rättare .sag.t slav
arbetare. Dörrarna öppnades o<;h för första 
gången på 24 timmar fick vi räta på benen. 

En italiensk soldat · hade bett att av ~pri
vata skäl) få avlägsna sig, Han tog några 
.steg i fel riktning och ögonblickligen small 
ett skott, italienaren föl! till marken träf
fad i benet och började skrika och gråta. 
Han var ju nästan ett .barn. Den tyske SS
officer, som bar ansvaret för vår transport, 

FLYKTEN FRÅN KONCENTRATIONSLÄGRET 
Priset för friheten är alltid högt, men 

även om det mångdubblades skulle vi 
fortfarande betala det. 

Inför hotet av den kombinerade enge1sk
ameri'kanska invasionen av Syd italien hade 
tyskarna beordrat transport av alla fångar 
·till Norditalien, där vi nu befann oss, fort
farande dock med italienska vakter. 

En eftermiddag spred sig ryktet att tys
·ka trll'[lper skulle. överta bevakningen på 
Kvällen. Det satte också fart på ryktet att 
vi skulle transporteras till Tyskland. 

Emellertid inkom underrättelser till Hym
ningskommitten~, av vilken jag själv nu
mera var medlem, att den beräknade tiden 
för tyskarnas vaktomhyte var klockan 4 på 
morgonen. Vi fick en mycket ,hekti&k natt. 
Först gällde det att få tag i de italienska 
officerare - som redan stod på vår sida 
- för organisering aven bakväg genoin 
alla taggtrådshinder och spanska ryttare, 
sedan utdelning av proviant till de 1400 
man som nu ,befann sig i lägret, order till 
de på förhand organiserade rynmingsgrup
perna och konferens med deras ledare 01'11 
eventuell återsamlingspulIkt. studerande av 
kartor, tillse att i varje grupp fanns en på
litlig klocka för kom\Jassändamål. Detta 
sistnämnda vållade oss en hel del besvär 
emedan klockor, ringar o dyl fråntagits oss 
av vakterna långt tidigare. 

E fter att ha placerat alla våra hemliga 
agenter. såväl engelska som italienska, drog 
vi OS5 tillbaka till barackema för att äta, 
vila och dåsa en stund. dock {ullt påkläd
da och med packningen nära till hands. På 
beräknad tid, strax före klockan fyra på 
morgonen, kom larmet. TY\Jiskt nog för 
tysk organisation var hela operationen ut
förd så att två stycken led marscherade in 
genom huvudingången, ett vek av till hö
ger och ett till vällster, följde taggtråden 
runt lägret, tog varje italiensk vakt ti1l
fång.a och stoppade in honom där vi var. 
D v s tyskarna gjorde sina egna allierade 
på stående fot till krigsfångar. 

Vi hade anlagt tre olika :.bakvägar:. och 
när jag kom utrusande IJå gården stod i 
mitten en tysk officer med kulsprutepistolen 
över axeln och ropade: ~Brittiska office
rare, om nl stannar i lägret kommer in{et 
att hända er!:. Vi hade blivit tagna med 
sådan överraskning att av lägrets l 400 of
ficerare var det endast cirka 250 man som 
försökte fly och rusade mol de förberedda 
utgångarna. Jag (ann att den första var 
mycket trång och hade en lång kö av folk 
framför sig, deil' andra var upptäckt och nu 
bevakad, varför endast den tredje återstod. 
Det var en gammal huvudingång i planket 

dor pressades vi tillbaka upp mot vägen. 
Mycket litet fanIlS att gömma sig i. J ag 
klättr~de upp i en stor ek, där jag försökte 
göra det så bekvämt för mig som möjligt. 
Jag skulle tro att omkring 2 timmar efter 
soluppgången var de flesta återigen inom 
lås och bom. 

Själv satt jag i trädet från ungefär kloc
kan 6 på morgonen till halv 2-tiden på ef
term,iddagen, när j ag plötsligt hörde: 
:.Kommen Sie hier b Först satt jag stilla 
för ett ögonblick och hade ett vilt hopp om 
att det möj ligen kunde gälla någon annan, 
men den kula SOI11 kom visslande genom 
trädkronan, grusade snart hoppet. 

När jag ,kom ner möttes jagavengrabb, 
16-17 år gammal, med den ännu rykande 
revolvern i sin hand, som ganska öppen
hjärtigt förklarade att han inte avsåg att 
träffa mig och att han för övrigt aldrig 
skjutit någon och inte ens varit i något 
stridsförband, endast i bevakningstj äilSt. 

En halvtimme senare var vi tillbaka i 
lägret och möttes aven officer som kort 
och gott sade : )Nästa gång hängning -
marsch in i lägret.~ För tredje gången i 
mitt krigsfångeliv var jag tillbaka där jag 
alltid börjat - bakom taggtråden. 

Men under tider~ jag varit på utflykt ha
de order kommii att lägret skulle vara be
rett på transport till Tyskland om en vecka 
och endast vad som kunde bäras av varje 
man fkk medföras. 

Inte förrän tre veokor senare anlände ett 
hundratal lastbilar tidigt på morgonen för 
att transportera oss över den sönderbom
bade järnvägssträckan Bologna och Moder
na. I den senare staden lastades vi i bo
skapsfinkor, 30 man i varje. Tåget stod 
kvar på stationen hela natten, förmodligen 
för att ge plat~ åt viktigare transporter än 
vår. Finkorna låstes på utsidan och ingen 
fick gå ut, inte ens för naturbehov. 

Följande morgon vid tiotiden började vår 
resa till Tyskland. Jag var mycket besvi
ken i början, ty den allmänna uppfattningen 
var att vi under eftermiddagen skulle be
fimla oss på ty~kt område och mitt flyktför
sök ~kulle därigenom försvåras. - Jag var 
näml,igen för (järde gången, trots den ut
lovade hängningen beredd på att göra ett 
nytt försök. När vi gick ombord på tåget 
i Moderna hade vi lagt märke till att var 
tredje vagn var av den flata lastvagnstypen. 
Varje sådan vagn var besatt med 4 kul
sprutor och 12 man med kulsprutepistoler. 
På vartannat fotstegosatt erl vakt med kul
sprutepistol och si·sta vagnen hade en kul
spruta ·riktad bakåt, så att det är förlåtligt 
om man tänkte sig för två gånger. 

kom för att se vad som stod på, såg den 
sårade italienaren på marken, drog sin re
volver, sköt soldaten genom huvudet, stop
pade ned revolv·em i hölstret och fortsatte 
sin väg liksom hade han bara stannat och 
tänt en cigarrett. 

Till min glädje fortsattes inte resan för.r
än efter mörkrets inbrott. Vakterna var 
visserligen utrustade med strålkastare vilka 
då och då ,svepte över tåget, men trots 
detta och den kusliga händelsen på statio
nen gjorde jag mig klar . Sade farväl till 
mina kamrater, studerade för en stund den 
tyske vakten ,på nästa fotsteg och såg att 
han i luftdraget oftast tittade 'bakåt, speci
ellt när tåget fått god fart. Jag spände på 
mig mitt bälte med en proviantväska 50111 

innehöll 4 chokladkakor, 40 cigaretter, tänd
stickor och ett första förband. Mera kunde 
jag nämligen inte krypa ut genom gluggen 
med. Tittade ytterligare en gång - vakten 
satt som förut. Ha·stigheten var nu c :a 40 
km/tim men vid lägre fart skärptes utkiken. 
Det började nu skYlTlI11a på. J ag beslöt att 
våga försöket. Med huvudet före kröp jag 
ut genom gluggen, hängde ett ögonblick 
med huvudet nedåt på utsidan av godsfin
kan innan jag fick tag i hållaren, för akter
lanternan, som finns monterade på alla vag
nar, svängde mig upp mellan vagnarna, stod 
\Jå bufferten och väntade \Jå lämplig mark 
att hop\}a på, helst ett dike. Det kom också 
efter mycket få sekunder. Jag räknade med 
att slå mig. men jag räknade också med 
att kunna ta två långa steg innan jag slog 
framstupa och av farten glida ner i diket. 
Jag gjorde språnget; två jättekliv, sedan 
åkte jag på näsan ned i ett dj upt dike fullt 
a v vatten. J ag tror att det hela tog högst 
två sekunder, men trots detta hann vakter
na slänga iväg ett par skurar som visslade 
om öronen. Tåget försvann i fjärran, jag 
klev UI>P på jäm~ägen, våt som en dränkt 
katt och tyvärr med en fruktansvärd pina 
i vänstra armen och ena knät som jag sla
git hårt i den steniga marken. Jag under
sökte armen, upptäckte att jag träffats a v 
en kula ·som gått igenom armen, visserligen 
mera ~nl;idan så inga ·ben var skadade, 
men [linan var obehaglig och det blödde 
ymnigt. Kallsk~ spridde det sig och såg 
värre ut därför att armen och 5<kjortan var 
blöta. Ett första förband hade jag dock 
tagit med. Efter att ha vridit ur skjorta och 
byxor, tömt vattnet ur mina skor, förbun
dit armen och tagit ut kompassriktningen 
med hjäLp av de ·bleka kvällstjärnorna, bör
jade jag min 600 km långa, äventyrsfyllda 
marsch bakom fiendens linjer. 

(F orts. i ,Uista 111'.) 
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LÄR ER FLYGA I FLYG 
LEKTION XX. FLYGNING I DÅLIGT VÄDER 

Av Grels Nmslund 

Enligt bestämmelser, som gäller för både 
civil och militär flygning, anses dålig 

sikt råda 
a) I moln. dimma elle r uill'Ole(! jiimförhara 

förbi\llanden. 
b) mellan molnsldl,t eller mellan lLIolnskikt 

ocb lllnrken dä molnfria utrYIIIJ\wt I höjrl 
led och hnrisontalslkten samt!<lIgt nndE'r
stiger resll 100 JU och 2.0m m . Ullller mor -' 
I,er ökaN <Il'ij~a ~Itfror till rt'Rl' :WO och 
a.ooo m. 

Ovanstående siffror har jag tagit med för 
att belysa när man bör anse att dåligt vä
der råder. Gränsvärdena innebär i allmän
het inga större svårigheter för en erfaren 
förare, men blir molnhöjden lägre kan det 
bli nog så besvärligt att flyga med mark
sikt. 

Sedan någ'ra år regleras inom flygvapnet 
all flygning i dålig sikt aven central f1yg
säkerhetsledning i Stockholm. Utan radio 
och instrumentutrustning tillåtes inga flyg
plan a.tt flyga i dålig sikt. 

Ä ven för civil flygtrafik finns motsvaran
de bestämmelser. På civila flygplatsers 
kontrolltorn har säkert många sett en skylt, 
som visar de tre bokstäverna QBI, vilka 
betyder att molnhöjden eller horisontalsik
rett nedgått till för flygplatsen ifraga be
stämt värde. Q,BI innebär vissa restriktio
ner i fråga om flygtrafik. Det kall' också 
inträffa att vädret är så dåligt, att trafik
ledningen på flygplatsen inte anser sig kun
na leda flygplanens landning' utan stora 
risker - även om dessa är fullständigt ra
dio- och instrumentutrustade. I så fall ut
färdas landningsförbud (QGO) , 

De flesta sportflygplan har f n icke ra
dioutrustning och många är hlte heller in
strumentflygutrustade. Sådana flygplan får 
-eme1lentid inte flyga i dålig sikt. Även om 
flygplanen skulle ha denna utrustning finns 
helt naturligtvis vissa restriktiva bestäm
melser. Besättningen måste vara godkälld 
med avseende på kompetens att utföra in
strumentflygning och att upprätthålla ra
dioförbindelse i enlighet med de interna tio
llClla bestämmelserna. 

Med flygsäkcrhetsdistrikt menas ett geo
grafiskt bestämt område, inom vilket en viss 
flygledning, distriktsflyglt:dllingen, kontrol
lerar ooh reglerar den civila flygverksam
'heten. 

Med kont'rol/:;on menas ett bestämt områ
de, över och omkring en civil flygplats. 

Kontrollzonen har ell ungefärlig utsträck
lling av 30 km från . flygplatsen samt en 
Jlöjd av 2000 m såvida icke annorlunda be
stämmes. Förekommer endast en flygplats 
inom en viss kontrollzon, utgör denna kon
tro1lflyg.plats. Förekommer flera flygplatser 
inom en' viss kontroll zon utgör en av dessa 
kontrpllflygplats. 

Med luft/o.rlsled menas en för den regul
jära lufttrafiken angiven led, bestämd av de 
räta sammanbindningslinjerna mellan vissa 
angivna punkter. Luftfartsleden omfattar i 
sidled området inti\l 10 kill på vardera si
dan om dessa linjer, såvida ej annat sär
skilt angives samt i höjdled upp till 3 100 m. 

Inom en luftfartsled gäller helt naturligt 
skärpta bestämmelser vid flygning i dålig 
sikt. Hä'r är både civila och militära flyg
ningar samordnade. För att undvika kol ~ 
lision inom luftfartsled håller alla flygplan 
höjder över havsytans nivå (QFM, MER) 
enligt en viss regel, k~/(Idrautrcgch~. Den 
magnetiska kurs flyg!}lanet styr är avgöran
de för den flyghöjd' SOI11 skall hålla-s. 

Hur skall nu en civilflygare bära sig åt 
om han har kommit in. i dtllig sikt och iute 
ha:r tillstålld alt u.tföra inst/'llmclltflygn.i1tg r 
Bestämmelserna (Kungl Luftfartsmyndighe
tens) är något olika beroende på om flyg
planet befinner sig inom ett flyg'säkerhets
distrikt men utom kontroll zon eller orn flyg
planet kommk in i en kontroll zon, 

Inom flygsiik","hetHdlvt.rlkt (utom kontroll.on) 
1 Om flirarl'n av l'H luftfartyg öVN"uHkas 

In' <l"lIlt sikt skall han 8n8ra~t .ilka lIul<la. 
2 TJllftfnrtyg f:,r Inom ~1itwrhet"1.Onerna tör 

Inftfartsleot'r ej frnmfara" niirmarl' moln 
Un 75 m. 

:1 Luftfartyg rär framfilra" iiv"r "lutet moln
~klkt endast (!il viid"rleksut8lkternft iiI' sil
dana ntt molngt'uomll"'J\1I' I(,k" kan Ilt'riik
nas crfor<lerllg under flYlI'ning. 

Inom kontroll:r.ollen 
1 LllftfarO'g mr Inolll kontrollzonen e j f.'aOl

f(jl'a~ nlil'mal'(' moln iin 75 m. 
2 Luftfartyg f.'r Inom 1.olltrol17,onl'n ej frnm· 

fil raR liver Rlutl't molnsldkt. 
a Start frnll ltoutrollfl~'gl)lat8 eUer fri\n ondra 

fl~'g\llatsl'r, fiilt eUt' r .jUnr 80m ilr !><)liIgno 
Inom IWl1trollzont'll. flir ,-lIken QRI -fllrl'
skrifterna iiI' I l;raft. fiir ellda~t iill'a rum 
u'NI tlUHbhul av fl~'glednlngen ,'Id kontroU
fl~·gl.lats('n, SOUl I varje silrskllt fall skall 
lämna erfortlerllga anvisningar hetrilffande 
flygning. 

4 l"lygnlnlt till och Inolll Iwntrollzoll"n. fllr 
vllk,," QJlT-fllr(,Rkdftprna iiI' I kraft ,,11 .. 1' 
kan heriiknas vara I kraft vid luftfartyltR 
ankomst till kontroUzont'n . mr endast Hlra 

LUFTFÄRDFÖRSÄKRINGAR 

rum efter ov flyglednIngen före start med
delat tIllstilnu , "arvlU flygningen Inom kon
trollzonen skall ltegrilnsas till !te tider. 80111 
flygleflart'n angel' I samband med tIllstillI
det.. mellgl vandl'. 

Ii OUl förare av luftfartyll' tare start ej er
h i'tl Ii t lned(lellln<le on: att QUT -föreKkrlf· 
t"rlla iiI' I kraft för VlS8 kont.rollzon, men 
vW flyglllng Inom deu~allln:a av t.ecken 
eller slgnal"r milrker att. QBI·föreskrlfterna 
iiI' I kran gkall han snarast llllijllgt an
ting .. n IlI'glva Sig utanför kontrollzouen 
eller landa. All nnödig flygning Inom kon
trollflygvlatHens n!1r~on skall undvikas. 

AUmänt gäller att man a1\tid skall vara 
orienterad om hur vädret är och hur det 
kommer att utveckla sig inte bara i närhe
ten av färdlinjen utan även inom större om
råden. Besök helst en väderleksstation men 
ring i varje fall och hör efter hur vädret 
kommer att gestalta sig, Det är bl a mycket 
viktigt att veta från vilket håll mall har 
att vänta bättre väder, Vädret förändras 
ofta hastigt. En front rör sig ibland med 
40-50 km/t. Beräknas vädret bli dåligt 
när starten skall ske, ändra då starttiden 
framåt eller bakåt om det gör flygningen 
säkrare. Ser det mycket dåligt ut, uppskjut 
flygningen till nästa dag. 

Om molnhöjden över låglänt terräng (t 
ex 0-50 m över havsytan) är '100-150 m 
över marken, bör man tänka sig för sär
skilt noga före en flygning, speciellt före 
en längre navigerin,gsflyglling. Går färd
linj en i detta fall över terrängQl11råden SOI11 

ligger 100-300 m över havsytan, måste 
man misstänka att molnen går ner i mar
ketl inom dessa högre områden. En alterna
tiv färdlinj e med goda orienteringsmöj Iig
heter och med låglänt terräng bör man då 
välja. Ett exempel: Färdlinjen Ljungby
hed-Linköping går över det småländska 
höglandet bl a över Nässjö. som med omkr 
300 m höjd över havet är den högst beläg
na staden i Sverige. Om n)olnhöjdcn i för
hållande till havsy,tan är relativt konstant 
mellan Ljungbyhed och Linköping och deJl 
på Ljungbyhed är omkring ISO m över 
marken (Ljungbyhed ligger på '43 m höjd 
över havet) går molnen ned i marken i de 
högst belägna delarna av Småland, dvs så
dana delar som har hö,gre höjd än 200 m 
över havet. En läml}lig färdväg är då att 
från Mal'karyd följa järnvägen norrut över 
Värnamo ti1\ Jönköping. Blir det mycket 
lågt får man passa sig för ett par fabriks
skorsten.ar i Vaggcry(\. Från Jönköping föl
jer Illan lämpligen östra Vätternstranden upp 
till ödeshög och sedan dt'!n relativt låglän
ta terrängen över östgötaslätten mOot Lin
kÖI}ing. 

Att följa en järnväg i dåligt väder kan 
många gånger vara lämpligt, allra hel~<t 
som järnvägarna i regel följer låglänt ter
räng. Metoden är framförallt tillrådlig om 
man flyger längsamma flygplan med rela
tivt dålig instrumentutrustning. Med snab
bare flyg!}lan är det svårt allt: följa en järn-
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ALLMÄNNA BRAND • AMPHION • ATLAS' BRAND·VICTORIA • EUROPEISKA' FREJA' FYLGIA' GAUTHIOD 

GOTHlA • GÖTA' HANSA· HEIMDALL • HERMES • HOLMIA • IRIS' MALMÖ' MÄLAREN' NORDEN' NORNAN 

NORRLAND· OCEAN' SECURITAS • SJÖASSURANS KOMPANIET' SKANDINAVIEN' STELLA' STOCKHOLMS 

SJÖ' SVENSKA VERITAS • SVERIGES ALLMÄNNA· TRAFIK' VALKYRIAN' WINTERTHUR • ÄGIR • ÖRESUND 

FLYG 21/46 

II 



vägs alla krökar, det märks faktiskt redan 
när hastigheten kommer upp i 200-250 
km/t. 

Är horisontal sikten god och molnens un
derkant tycNig iIUlebär en låg moln.höjd inga 
större svårigheter bara man väljer lämplig 
färdväg till målet. Man må5te aHtid beakta 
att sikten är bättre något under molnen än 
i molnens underkant. 

Ä r molnhöjden mycket låg och sikten 
samtidigt 1-2 km bör man under inga för
hållanden starta en flygning som man med 
hänsyn till egen flygfärdighet och/eller in~ 
strumentutrustningen måste utföra med 
marksikt. Nu kan dct emellertid hända att 
man oavsiktligt kommer in i sådant väde., 
när man följer t ex en järnväg. Ja, då är 
goda råd dYl'a och även sekunderna, Prin.
cipiell,t bör mall' naturligtvis vända om väd
ret varit bättre tidigare, annars är det 
läi:npligt att flyga iLt det håll där vädret 
enligt meteorologen bör vara bättre. Och 
detta m)isle mall' veta före starten! Att vän
da och komma ,tillbaka till färdlinjen äl' 
inte alltid så lätt i verkligt dåligt väder. 
Vid några tillfällen har jag måst gå upp 
elt stycke i molnen (eller kanske snarare 
{jiset) och svänga efter instrumenten. Här
vid har jag med hjälp av stig- och sjunk
hastighetsmätaren kontrollerat att höjden 
bibehållits och under svängen svagt kunnat 
skymta marken. Med< hjälp av kursgyrot 
har svän.gens storlek sedan lätt kunna:t mä
tas. J ag vill inte på något sätt anbefalla 
denna metod till utprövning a v elever. Den 
.är naturligtvis farlig om man inte känner 
terrängen väl. Men det ve.t j u alla flygare, 
att ilJland sätter man. sig själv - ofta ofri
villigt - på hårda prov och då måste man 
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kilara av dem. Det sätt för sväng med 
»halv marks·ikt» jag här har beskrivit, har 
tillämpats då det! av olika anledningar (ra
c!iohaveri m m) inte varit lämpligt att gå 
upp i molnen. 

Dimma på startplatsen innebär alltid flyg
förbud. Skulle man stö.ta på dimma under 
flygning, måste man i tid vända, gå. runt 
området eller flyga över detta, om man med 
,äkerhet vet att vädret blir bättre senare. 
Dimman lättar alltid fram på förmiddagen 
om det är molnfritt ovanför dilwnan och 
om denna inte är för tjock. Säger p.rogno
sen att det föreligger risk för markdimma 
inom vissa områden, är det alltså bäst att 
starta relativt sent på dagen, då solstrålnin
gen förmått ~kil1gra dimman. 

Dimma är speciellt farlig därför att den 
of,ta bildas på stora ytor samtidigt. Låga 
molns, en. fronts osv utsträckning kan man \ 
se - f Ö känner man oftast till var dess.a 
finnes - men dimman kan plötsligt nästan 
stänga i-n flygplanet. I en sådan situation. 
skall man snarast landa. 

Regn nedsätter sikiten avsevärt och för
svårar flygningen mycket, särskilt om 
molnhöjdell' samtidigt är låg. J u hastigare 
flygplanet gål' desto sä.mre ser man genom 
vindrutan. I snabba flygplan är det ofta 

, nödvändigt att öppna en sidruta för att 
kunna hålla känning med marken. Vid flyg
ning över öppet hav i lågt väd'er och kraf
tigt regn kan det vara nog så svårt att 
utan hjälp av instrument flyga rakt fram 
och horisontellt. 

Regnbyar upptäcker man mycket lätt från 
luften. Lokala sådana flyger man helst runt, 
i varje fall bör man inte i onödan ge sig 
in i kraftigt regn. 

Meteorologen kan i allmänhet med gan
ska stor säker·het förutspå om det komme.r 
att bli åskväder eller inte. Ofta är åskväder 
mycket lokala. Själva å~kl1lolnen ser mörka 
och hotfulla ut och från molnen strömmar 
det i allmänhet ett kraftigt regn som ser ut 
som en kon med spetsen nedåt. Ibland hän
der det att åskmolnen gå.r ihop på högre 
höjd med'an man på lägre höjd kan se en 
tydlig skillnad. 

När det börjar blixtra framför flygpla
net måste man tänka på att undvika åsk
molnen. Är man på väg mot en kraftig' 
åskfront finns egentligen endast två alter
nativ: att vända eller att flyga en ofta 
lång omväg runt fronten. Att gå över 
fronten är ofta icke möjligt eller lämpligt. 
Åskmolnen går i regel U!}p till 6000-7000 
m höjd, Är åskmolnen. lokala kan man 
mycket väl gå emellan dem, helst då så lågt 
som möjligt för att inte komma i kontakt 
med molnen och för att lättare kunna und
vika regll. Under inga förhållanden bör 
man ge sig in i ett åskmoln eller flyga all
deles i närheten av ett sådant. Risken för 
att flygplanet skall träffas av blixten är 
kanske inte så stor, men i och omkring 
åskmoln förekommer kraftiga vertikala 
luftströmmar, som inverkar störande på 
flygningen och i vissa fall kan vara farliga. 

Är flygpl.anet utrustat med radio skall 
denna stängas och hörtelefonernas sladdar 
uttagas ur sina kontakter. Nyttan av radion 
i åskväder är fÖ'r övrigt inte så stor på 
grund av de störningar, som oftast före
kommer. 

V id planläggning aven navigeringsflyg
ning måste man - det förstår väl var och 
en vid det här laget - ta den allra största 
hänsyn till vädret. 

Är vädret dåligt kan man vänta eller ev 
gå en annan väg än den man från början 
tänkt sig. Det kan också inträffa att vädret 
är dåligt endast på en del a v sträckan. Den 
delen kan man då flyga runt eller över. Det 
senare kan utföras även utan fullständig in
strument- och radioutrustning, om det finns 
stora gluggar i molnen vid uppgången -och 
ma.n. med säkerhet kan. påräkna stora glug
gar sedan området för dåligt väder passe
rats. 

Det inträffar också att vädret är oflyg
bart. Då skall man lugnt finna sig- i detta 
och inte tycka att dagcl1J är förstörd. Ä'r 
man ensam går det alltid lättare att be
stämma sig. Skall fl era var för sig bestäm
ma över och utföra en navigeringsflygning 
stäner sig frågan genast litet v.anskligare 
för den oerfa·rne. Tänk om han startar och 
kommer fram, då blir jag ansedd som en 
dålig flygare som inte försökte. Känner Du 
igen resonemanget? Slå bort alla sådana 
tankar, samla erfarenJlet och tag ej för Dig 
mer än vad Du absolut kan klara av. 

Men en flyga·re måste även lära sig att 
utnyttja sina instrumen.t. Han får inte bara 
bli en vackertväderflygare utan måste kun
na flyga i moln och ta sig fram med hjälp 
av instrument, radio, pej I m m. Först då 
haT ·han lärt sig att utnyttja sitt flygplan. 

D et torde väl ;nte finnas någon övning 
som är så bcsvärlig att ordna som navige
ringsflygning i dåligt väder. Vädret måste 
å ena sidan vara tillräckligt dåligt för att 
ge någon övning men inte så dåligt att det 
innebär för stora I'isker för eleven. På en 
militär flygskola med kanske 100-200 ele
ver är det helt enkelt omöjligt att ordna 
sådana övningar ehuru det naturligtvis vo
re önskvärt. På en sådan skola måste mall' 
und·er utbildningens gång vara mycket för
siktig beträffande vädn;f, j a eleverna tycker 
nog att man kanske går till överdrift i fråga 
om försiktighet. Ge då Edra elever det rå
det: »spar på Ert omdöme tills Ni kommit ' 
i ansvarsfull ställning l» 

På en civil flygskola borde utan tvekan 
navig.cringsflygning i dåligt väder genom
gås i dubbelkommando, i synnerhet som en 
~ivilflygare släpps ~I?s» när h,l.11 Ilar ,.lx
ovrat SItt A :2-certlhkat och ar taml~en 
oerfaren. 

Bland det viktigaste att tänka på ' före en 
navigeringsflygning i dåligt väder är Ilog
granniI förberedelser. Under själva flyg
ningen hilmer man oftast inte med annat än 
kurshållnirrg och tidtagning och dessutom 
måste man räkna med att oriente.ringen på 
grund av den låga flyghöjden och den då
liga siktel1l avsevärt försvåras. Studera allt
så kartan noga och gör nOoggranna beräk
n~ngar. Lär eleven Imr han skall välja ut 
en alternativ färdlinje och låt honom rita 
upp den på ett papper ur minnet. 

God kännedom om väderleksläget är ock
så a och o. Vet man. inte varifrån bättre 
väder är att vänta, blir flygning<!1l lätt plan
lös och en desorientering Ii.gger nära till 
hands, 

Lär eleven att vid flygning i dåligt väder 
alltid ha blindflyginstrumenten -tillkopplade. 
När de plötsligt behövs kan det vara för 
sent att koppla på dem. 

Utbild>ningen i dåligtväderflygning avser 
att skapa en flygare, som icke av oskick
lighet eller för att bravera ger sig in i 
oflygbart väder men som inte heller vän
der bara för att han J1lö,ter en regnskur 
eller några låga molnslöjor här och där. 
Den som kan lära en elev detta har gjort 
en god gärning i flygsäkerhetens t j änst. 
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NYA JÄTTAR I LUFTEN 
N är detta läses har ett av världens hit

tills största landbaserade flygplan -
Lockheed Constitution - fått sitt sedan 
länge väntade luftdop. Constitution är ett 
fyrmotorigt transportplan vilket ännu så 
länge endast beställts i två exemplar av 
VS Navy. Båda dessa exemplar, f ö be
tecknade XR-60-1 respektive XR-60-2, är 
helt färdigställda och har sedan någon tid 
undergått markkömingsprov på Lookheed
undergått markkörningsprov på Lockheed
XR-60Constitution har till alldeles nyligen 
varit en vad man kallar »officiell hemlig
het» d v s VS Navy har inte gett till
låtel se till någon publicitet kring typen. 

-En hel del uppgifter har emellertid på ett 
tidigt stadium offentliggjorts av bl. a. Pan 
American World Airways, ett av USA:s 
största flygtrafikbolag, som sedan länge 
haft även CO!1stitution på listan bland de 
jättelika »airiiners» som skulle bilda 
P A W A:s efterkrigsflotta av passagerare
plan för bl a den trans-atlantiska flygtra
fiken. Av dessa stolta jättar har dock än~ 
nu ingenting kunnat skönjas, eftersom 
P A W A:s order på Douglas DC-7 Globe
master helt annullerats (en sak som 
ledde till att DC-7 :an på grund av 
ekonomiska skäl inte blir av som civilt 
trafikplan) och då man ännu inte vet om 
CONVAIR-fabrikernas civila upplaga
Modei 37 - av det militära transportpla
net XC-99 ( i sin tur omedelbart föregång
en av det nyligen ' provflugna bombplanet 
XB-36), överhuvud taget skall byggas ens 
i prototyp. Måhända är det möjligt att 
PA W A i någon mån ändrat sin politik och 
tills vidare nöjer sig med Republic Rain
bow och Douglas DC-6, vilka av allt att 
döma är utomordentliga flygplan. Dessa kan 
ju dock näppeligen mäta sig med CON
V AIR Model 37 i fråga om lastkapacitet 
(Model 37 beräknas ta 204 passagerare) 
men väl i fråga om prestanda. 

För att nu återgå till Lockheed Consti-

tution har veterligen inga civila beställning
ar på denna typ placerats bos Lockheed, 
men möj ligt är att P A VIT A fortfarande 
överväger inköp. Kostnadernå för byggan
det av ett flygplan sådant som »Constitu
tion» är minst sagt enorma, eller vad sägs 
om 27 miljoner dollar i prototypkostnad. 
Enda möj ligheten att få fram ett transport
flygplan av denna storleksklass är att låta 
staten betala tillkomstkostnaderna för en 
militär typ vars konstruktion i möjligaste 
mån motsvarar trafikflygets önskemål. 
Praktiskt! 

Constitution är en utveckling av Con
stellation och liksom Boeing 377 Strato
cruiser uppbyggd i två trycktäta våningar, 
den övre rymmande 92 passagerare och den 
undre 76. Detta gör sammal)lagt 168 passa
gerare, men den maximala kapaciteten an
ges till inte mindre än 180 passagerare. 
Drivkraften levereras, också enligt Strato
cruiser-maner, av fyra Pratt & Whitney 
Wasp Major, 28 cyl luftkylda stjärnmoto
rer med vardera över 3 000 hk effekt. De 
båda innermotorerna har propellrar bruk
bara för inrullning under landning. Med 168 
pass·agerare ombord har Constitution dess
utom 56,6 m" utrymme för gods. För in
och urlastning på isolerade platser, utan 
flygplatsservice, har Constitution lyftkra
nar för upp till 4,5 tons last. Vidare är 
motorerna, landställen m m åtkomliga för 
mekaniker under flygning. Huvudlandstället 
är f ö unikt då det består av två tandem
placerade hj ulpar för vardera stället. 

överst I..-ockheed 
Constltutlon, nederst 
Douglas C-74 G1obe
mast"r. - På bilden 
till höger får man en 
god uppfattning om 
Globernas ters . ,Umen
sioner. 

Douglas-fabrikernas militära föregångare 
till den nu till synes sokrinlagda DC-7 :an 
- Douglas C-74 - har varit ganska 
litet omskriven i FLYG, varför vi här pre
senterar ett foto och några uppgi fter om 
my Air Force lär ha beställts i 14 exemplar 
detta militära transpo,rtplan som av US Ar
av vilka tre redan sägs ha levererats. Ty
värr haverer.ade prototypen XC-74 under 
en serie flygprov varvid vingbrott inträffa
de. Strax innan hade XC-74 in.officiellt no
terat nytt världsrekord genom att med den 
största last som någonsin transporterats i 
ett flygplan - bortåt 30 ton - flyga till en 
höj d a v över 3000 t11. C-74 är utrustat 
med fyra Pratt & Whitney Was p Major
motorer på över 3000 hk vardera och den 
maximala bränslekapaciteten anges till inte 
mindre än 41 640 liter. Gnoll1o. 



DET BIA SER' UPpAT VID MATTER HORN 
Schweiziska segeljly gare populariserar alp. 

hotellen och rationaliserar bergbestigningen 

Hangsegelflygning anses inte riktigt fint 
här i Sverige och de som åkt omkring 

framför Alleberg under femtimmarSl)rovet 
för Silver-C brukar inte vara särdeles an
gelägna att göra om det. Termik är myc
ket finare. I Schweiz ligger saken litet 
annorlunda till, men det kan ju ,kanske bero 
på att man där har riklig tillgång på litet 
större backar än de som ligger inom räck
håll för civilisationen i Sverige. 

Under kriget har man i Schweiz liksom 
här haft stora områden som varit förbjud-
11a för all civil flygverksamhet och fått be
gränsa sig till ett fåtal tillåtna platser som 
varit lämpliga för segelflygning. I sommar 
11ar restriktionerna försvunnit och man har 
inte försuttit tillJället att göra nya eröv
ringar i alpvärlden. Det stora segelflyg
centrat vid Engadin har för den skull 
visst i,nte spelat ut sin roll - där har i 
sommar flugits åtskilliga hundra timmar iil
riiknat några flygningar på upp till nio 
timmar och nära 4000 m höjd. 

För att undersöka förhållandena vid Zer
matt inbjöds fyra av Schweiz' skickligaste 
segelflygare till en veckas vistelse där -
det är betecknande att initiativet till under
söknj,lgarna kom från elL hotellkoncern, som 
på detta sätt söker ytterligare höja plat
sens popularite,t. Förarna var Kulm, Scha
chenmann, Haberstich och Glur försedda 
med en Moswey III, en Spalinger S22 och 
två stycken S 18. De installerades vid Rif
felberg på 2900 m höjd där man byggde 
UI)P en glidbana av trä för gummirepsstart. 
Strax intill Zermattstationen ordnades ett 
landningsfält om 200X30 m. Den 21 juli 
började man med inflygning på platsen för 
att övertyga sig om att start- och landnings
förhållandena var tillfredsställande - det 
hör sannolikt inte till det enklaste att ta 
sig ner mitt ibland alla bergen på en liten 
remsa slät mark där en felbedömning auto
matiskt inhiberar vidare flygning. Nästa 
dag gjordes flygningar på omkring 2 tim
mar varunder förarna åkte omkring och 
lokaliserade uppvindarnas utsträckning med 
särskild hänsyn till mer permanent beto
nade termiska uppvindar. Tredje dagen lyc
kades Kuhn med ledning av dessa nyför
förvärvade kunskaper fullborda ett helt 
varw flygning på 4000 ffi höjd kring Mat
ter,horn, konungen a valla Zermatts berg. 
Senare upptäckte han och Schachenmann 
stora uppvindsområden vid Unter- och 
Ober-Rothom som gav dem möjlighet fly
ga runt och till och med över de två 
högsta topparna i Mischabelgruppen. Do
men (4()()O m) och Täschhorn (4400 m). 
'Över Domen uppnådde Kuhn en höjd av 
5400 m med ert höjdvinst av J 550 m och 
f.ortsatte sedan att snabbt avverka det ena 
berget efter det andra under samma flyg
ning - getlOm Zermattdalell. till Weisshorn 
(4450 m), Zinalrothom (4150 m) och Dent 
Blanche (4300 m) för att slutligen för
läna flygningen en behaglig avrundning ge
nom ett andra varv runt Matterhorn. Hall 
lyckades emellertid inte heller denna gång 
flyga över tOJ>pen och det må vara honom 
en tröst att Edward Whymper måste för-
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söka ett dussin gånger innan hait lycka
des nå toppen för första. gången i juli 1865 
- till fots. . 

Schachenmann använde sin höjdvinst till 
att flyga mot Simplan och Berneseral\)Crna 
varefter han flög genom Gemmi!>asset och 
landade vid Thun, 95 km från Zermatt, ef
ter 2,40 tim. Det var den första segel
flygningen genom Berneseralperna från sö
der mot norr. 

Haberstich gjorde en attack mot Monte 
Rosas topp på 4600 m höjd och nådde den 
eviga snöns vita vidder men däremot inte 

\ 

AI\\'in -_,i uhu vnr den fih'lftt, 80tn nÖS- ett hett. 
VII n' krlllg 1IlaUerhorn med segelflygplan. 

toppen 'själv linder en flygning på över 
fyra timmar. Glur landade vid Brig nära 
Simplontunllelns mynning. Under de sju 
dagarna gjordes 23 starter med en samman
lagd flygtid av 42,21 .tim. 

Helt naturligt visade den internationella 
bergsklättrande publiken stort intresse för 
flygningarna och många av dem berättade 
om den djulla rörelse de er,for då någon av 
dessa stora, tysta fåglar plötsligt uppen
barade sig i <less närhet. Det är inte säkert 
att denna rörelse var rent patetisk - det 
måste vara bittert för en hårt strävande 
bergsbestigare a.tt se sina medmänniskor 
obekymrat skutta omkring från den ena 
bergstoppen till den andra, bekvämt till
bakalutade i komfortabla stolar, Det torde 
inte var någon tvekan om vilken av de 
båda metoderna för bergsel"Övring som är 
den angenämaste. 

För kommande behov skall man bygga 
elll permanent startbana ovanför Riffe\berg
stationen och ordna ett större landningsfii\t 
vid Täsch, c:a 6 km nedanför Zermatt, för 
att också möjliggöra landningar med två
sitsiga segelflygplan och passagerarflyg-
ningar. Det rör sig i Zermatt. C. B. 

NYTT FRAN DANM.4.BK 

Det första "riktiga" danska 
silver-C:et 

De danska segelflygarna har fortfarande 
en mängd svårigheter att kämpa med. Ma
teriel saknas ännu, främst övnin.gs- och 
prestations segelflygplan. Många kan inte 
komma längre än till C-diplom. Trots detta 
ser man ljust på framtiden, och en del goda 
resultat har också uppnåtts. Den 21 aug 
fiok ·således Danmark sitt första Silver-C. 
Det var den även i Sverige välkände Ha
rald Wermuth Jensen, också kallad .. Cow
bop, vid tillfället instruktör på Aarhus 
Svaeveflyveklubs träningsläger vid Tirst
rups flygplats, som startade .i en Grunau 
Baby. Han flög först till Vi borg och fort
satte till Silkeborg, där han landade efter 
en flygning på ungefär 100 km. Som distans 
gäller emellertid endast den raka sträckan 
mellan start- och landningsplats, 64 km. 

Detta var den första ' distansflygningen i 
Danmark som kunde godkännas som sträck
prov för Silver-C. Eftersom ~Cowhoy> sam
tidigt klarade höjden och dessutom under 
juni gjort 5-timmarsprovet på Alleberg, har 
han nu uppnått sitt stora mål att bli Dan
marsk första Silver-C-innehavare. Tidigare 
har den i Finland stupade Fritz Rasmussen 
erövrat Silver-C i Ty!>kland 1938, och Brix 
Geds~ erövrade Silver-C på Alleberg 1945. 
>Cowlboy, satte med sin flygning även det 
första danska distansrekordet, liksom flyg
tiden, 4lh timmar, är den längsta termik
flygning som presterats i Da·nmark 

Men ,Co\\'boy) har inte vilat på siria 
lagrar. Den l september nådde han med 
samma plan efter start från Tirstrup en 
höjd på 3250 m, där han måste avbryta 
flygningen på grund av stark is'bildning. 
Med denna flygning slog ,CO\Vlboy, sitt en 
knaJ>p månad gamla höjdrekord på 2500 m. 

rYAD 'YET NI OM FLYG? "\ 
1) Var liggc-r FlO? 
2) Vad är LOT? 
3) EltrJ' 1Jjlken person hnr bomb

plOlut Mitchell B 25 uppkallats! 
4) Var ligger F"sgteklliska lö·rsöks

mlStaltcJ/! 
5) Vad är Tp 4! 
6) Vem är chef för Lllftfartsstyrel

SCtt! 

7) Vilkm känd flygplanfabrik /ig
gl:r i Sim ta Monica? 

8) Vem förde luftskefrPet »[talia» 
till Nordpolen! 

9) Vad IOJ'dras lör aU lå Gt~ld-C
diplom i segelflyg'! 

10) Hm' många motarer har Tudoy 
II? 
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DEN CIVILA ••• 
!-___ (Forts. fr. sid. 9.) ___ ---: 

för större uppgifter måste privatflygutbild-
ningen vara aven oerhört stor .betydelse. 
Om . privatflygarutbildningen skall - som 
hittills - ske hos flYg'klubbarna eller ge
nom privata firmor, det är visserligen en 
viktig fråga. Viktigare är dock att den 
verkligen äger rutll. För vår del tror vi 
visserligen att klubbarna efterhand kom
mer att förlora i betydelse som utbild
ningsanstalter, men för närvarande är de 
dock de viktigaste skolorna vi har och kom
mer kanske att fortfara att vara det länge 
än, trots att betyget för många av dem inte 
har blivit eller kunnat bli så högt. 

Förslagen om yrkesmässigt drivna, re
lativt stora flygskolor med tillgång till 
förstklassig materiel och dito .lärare .och 
med en verksamhet vars omfång' .gör såväl 
prissänkningar som ett bättre tillvaratagan
de l\.v elevernas intressen möjliga, är värda 
allt beaktande. Tendensen synes också vara 
den att vissa kapitalstarka firmor söker ut
bygga sin skolverksamhet i denna riktning. 
Skulle dessa försök slå väl ut - även. för 
elevernas vidkommande - då får med nöd
vändig'het klubbskolorna maka åt sig och 
klubbarna får omlägga sitt arbete i annan 
riktning, men innan de privata flygskolorna 
så bör dessa senare på allt sätt uppmuntras 
- naturligtvis dock inte på de privata sko
lornas bekostnad. Det lyckligaste vore väl 
på nuvarande stadium om ett samarbete -
grundat på ömsesidigt förtroende - i högre 
grad än hittills kunde etableras mellan des
sa båda kategorier. 

I FRÅN PARAPLY TILL ••• \ 
Forts. fr. sid. 17. 

tan modernt utseende. En känd fransk astro
nom beskriver detta evenemang sålunda: 

"Den 1 brt/mm're år V l, kl. 5.28 e. m. 
upfrstl!g IIIcdborgarm Garllcrin .j en fribliI
long från p(~rkm vid M OIJ.Ceau.l'. En allvar
lig tystnad härskade blaIId d.e IJiirvar0l1de. 
När han hade stigit mer än. 3.50 to·ises 
(700 m.eter). kapade han repet, sont' för
band hans fallskänn med bal/01~gells gOlI
dol. Balloll!J{!1I e.l'ploderade, och faJlskärmen, 
1mdcr vilken medborgare/! Garner·in befann 
sig. fö{{ mycket sllabbt ncdå.t med NI sväng
ande rörelse, SOl/!, var så skrämmande, att 
ett skri av fasa undslapp clskådar/l(l och 
många. känsliga ooml!'r 7/01'0 nära att svim
l1/a. Under tiden landade 11ledborgarm Gar
JU'rill. på slättrII vid MonceOll.l' , steg genast 
till häst och red tiffbaka till parkC1l genom 
den T'äldiga folkmassan., som hQgljlttt ut
tryckte sil~ beundran.> 

Nästa år beslöt Garnerin att ta en. yngre 
dam med sig upp i det blå men mötte till 
att börja med starkt motstä11d. Tidningar
na hade följande att meddela om saken: 

Poliscll har förbjudit medborgaren Gar
n·mn att göra en 114tfärd med ett frun
timmer, emedml hcm inte kunde bevisa, att 
detta sällska.p på Ilågot sätt ku.nde . bidraga 
till kOllstims fuJlko11lllollde, emeda.n en 114t
färd av två. perso~ler av olika kÖII måste 
allses opassande och omoralisk. 

Snart lyckades dock Garnerin övertala 
den försiktiga ordningsmakten ooh detta in
te bara i Frankrike. Han hoppade med och 
utan damer i Berlin, London. och Peters
burg för kejsare, 'kungar och vanligt folk 
och hyllades överallt som en hjälte. Luftha
vets livboj, fallskärmen, hade definitivt sla
git igenom - 400 år efter Leonardo da 
Vinds utkast! S. M. 
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flörD inköpsresurser 
som ledande postorder. 

affär kombinerad med 

varuhus och detaljaffärer 

kommer nu som förr vAra 

kunder till godo. Det lö

nar sig därför att köpa 

per postorder fr6n 

~ 

ANLEN .. HOLM A,:"B., STDI:KHD1M ZD 

Sedan dr 1899 ett företag i fri tävlan inom handeln 
- med ansvar inför Icunden 

HANSA 

@ 
meddelar alla· slag av 

FLYGFORSÄKRINGAR 
Huvudkontor Stockholm 

Telefonanrop : HANSA 

Agenturer å alla större orter 

lÄR ER 
FlYGA 
i Stockholm, Göteborg, Malmö, Norrköpin 
vall. Den som först inser flygets framtidsvär 
nöje, han har mest att vinna. 

KURS FÖR F1Y61Ä 
börjar omkr den 20 oktober och pågår till 1 december. 
Närmare upplysningar betro såväl nybörjarkurserna 
som lärarutbildningen lämnas av 

r i k e t 

OSTERMANS AERO AB 
Flygskolan 

Grevturegatan 3-5, Stockholm. Telefon 675220 - 675221 - 67 5222. 
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NYTT 
TÄVLlNGSGUMMUIAND 

... 
Prima tävlingsgummiband med enastd· 

ende elasticitet nu Inkommet 
Nedanstående dim. lagerföres: 

3.2XO.85 mm. 3.2 X 1.00 mm. 
4.7XO.85 6.4xO.85 

Begär extra prislista. erh. gratis 
Vår stora katalog sändes mot 30 öre ifrim. 

s V E N E. T R U E D S S O N 
MODELLFLYG INDUSTRI MALMÖ 9 

Här är 
BO/(EN 

om, m,odell/fyg 

Den lär dig allt om modell· 
flygets grunder - och den 
gör det enkelt. Två original
stora ritningar följa med. 

Rekvirera den! 
Klipp ur kup. elI. skriv av d en . Tydligt!. 

Tlll ~tAURITZON' S FöRLAG 
Postfack 12022 - Stockholm 12 

Sänd mig .... ex .• Bygg sjilIn mot post
försk. Pris 5 kr. Oms. o. porto inräknat. 

Namn 

Adress 

.. . .. . . .. . . . .. . .. .. . . . . . . . . . . . .. . . . l!'lyg 21 
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MODELLFLYGET 
behöver nya ideer 

V ad kan det bero på att man numera 
endast ytterst säl1an ser ritningar och 

fotos av nya svenska modeJlf1ygplan? Vi 
vet att mooeJlflyget för närvarande befin
ner si,g i ett dödläge men vi kan aldrig tän
ka oss att verksamheten domnat· av helt 
och hålle.t. Den planerade omläggningen av 
mooellflygreglerna samt en del andra om
ständigheter inom det 'Svenska mooel1f1y
get har skapat en osäkerhetskänsla som 
kan få aIJvarliga följder om ingenting gö
res för att få en ändring i den nuvarande 
situationen. Vi kan emeJlertid inte bara gå 
och vänta på att denna ändring skall kom
ma som ett under från himmelen, - nej vi 
får lov att själva rycka upp det som för
'summats under det senaste året. 

Mode1J.fly.gets .tekniska utveckling står för 
närvarande stil1a och en ordentlig »ventila
tioll» är vad som just nu behövs för att 
övervinna denna kris. Det är emeJlertid inte 
värt att på nytt ta upp gamla och uttj ata
de teorier och ideer och på d tta sätt för
söka pumpa nytt intresse i mooellflygar
na. Vi har /fedan litet tiJl mans börjat 
få nog av al1t detta prat om reynoldska tal, 
lateral plan, mer el1er mindre bärande sta
bilisatorer etc. allt blandat med en lagom 
portion matematik. Det är klart att teorin 
gjort nytta för den som förstått att använ~ 
da den på rätt sätt men torrt har det va
rit · så det bara knastrat oin det. Det är inte 
sällan skribenterna .låtit förstå att man en
dast med stora teoretiska kunskaper kan nå 
toppresultat. Huruvida de haft rätt låter vi 
bli osagt men faktum är att detta blinda 
stirrande på lateralplal1l och reynoldstal har 
haft allt anllat än intressegivande verkan i 
synnerhet vad den yngre modellf1ygargene
rationen beträffar. Vad vi nu behöver är 
inspirerande ideer. nya kon"truktioner, mera 
fantasi, ja. rätt och slätt nya friska tag. 

Kallelse 

Inom modellflyget finns det stora mOJ
li.gheter att kombinera det tekniska med det 
»konstnärliga». Inom ramen för de regler 
man måste gå efter vid konstruerandet av 
ett modellflygplan finns det nästan obe
gränsade möjligheter att ge uttryck åt sin 
egen ·fantasi och .skapa både vaokra origi
neJla och varför inte också '»spännande» 
saker. om uttrycket .tillåtes. Vi behöver nya 
mooelltyper, ankor. flygande vingar, fly
gande skalamooeller och allt annat som en 
modeJlflygal'hjärna kan hitta på för att få 

Botorfolk! 
Seglare, isjaktseglare. fly
gare. vinterfiskare. jiigare! 
Amerikanska flyg overaller, 
helvadderade il11pr. , flyt
bara, praktiskt utförande m. 
krage av beaverlammskinn , 
12 st. fickor . elektrisk upp
vlirlllningsanol'dning. För
sliljes till ett priS ink!. oms. 
kr. 250: -. Finnes i Iii ngd 
pass. 170 cm., 170- 185 cm. , 
185 cm. Pengarna äterb. om 
overallen ej är till belåten
het o. äters. i oskadat s ki ck 
inom 5 dag . Bet.: Randp. 
kr. 20: - ins. ä postgiro nr 
5858\) samt m. best. R est. 

...... kr. zao: - + porto uttages 
pr postförskott. Skulle lag
re t vara slutsält när Er or

der i nkommer r eturneras handpe nningen. 

HANDF;LSFIR~lAN A R K T U R U S 
Box 170 - Stockholm l - Tel. 10 98 77 

Riirmed rek vireras ... . st. flygo"eralJ att 
siindas mot llostförskott kr. 2:~O: - + 
porto till: 

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

Adress .......... . ..... _ .. .. .... .. ... .•..•• 

Poststation ... . ... . .......... .. . ......... . 
Skriv tydligt! 

Randp. har d . .. ... . inbe t . ä postg. 58589 

Kungl. Svenska Aeroklubbens direktanslutna medlemmar kallas 
härmed till sammanträde jämlikt stadgarna par. 4 för utseende 
av ombud att utöva rösträtten under kommande årsmöte i 
KSAK den 23 nov. 1946, kl. 10.00. 
L o k a l: KSAK:s klubbhus, Malmskillnadsgatan 27, Stock
holm. 
T i d: Fredagen den 8 nov. kl. 16.00. 

Styrelsen. 

Kungl. Svenska Aeroklubben 
håller sitt årsmöte lördagen den 23 nov. 1946, kl. 
10.00 i KSAK:s lokaler, Malmskillnadsgatan 27, 
Stockholm, vilket härmed jämlikt stadgarna med
delas. 

Styrelsen. 
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mera liv, diskussion och publicitet kring 
modellflyget. Bygg och flyg alltså vad du 
tycker är roligt. Släpp fantasin lös och gör 
någonting riktigt originellt och trevligt 
och du skall få se att modellflyget, det 
verkliga modellflyget, är någonting helt an
n.at än det tävlingsraseri och den st järn
sport, som vi under de senaste åren fått 
mera tråkiga erfarenheter av än egentliga 
glädjeämnen - även om avsikten varit den 
bästa. 

Göteborg 

Allt för bilen! 

AB DAHLBERGS 
MJlSKINJlFFIR 
GÖTEBORG 

KASERNTORGET 9 
Tel.: (växel) 1706 20 

Kallna.' 

Frukt·, Blomster- och GrönsaksaHären 

Viola 
Nygnbw :i7 - KllImar - T~l. :{646 

'j 1 ilJhandalul ll e r 11~L' llaglig'f'1l fiil"~ka ya ror 

J:tekomJ1l pnde nu; 

Stockholnl 

Snickeri- och Tapetserarearbeten 
utföm y j till 1:1:;" l'l"ispr - Viind E der till 

:-;NICliI, RI- II.: 'l'AI>Wr8ERAREVJ<~RKST. 

E. A. ERIKSSON 
Sioyllcgntnn 10 T e lefon 612614 

RALAMBSHOV 
"IN- ooh öLR~~STAURANT 

.N orr JIälarI'Jtrnnd 76 

1'elefon 50 57 7ä 

LI ' NeH )fIOOAG Å LA CARTI'; 

RekommelHll:. ras 

rppmHrksam l.H>tjHning 

}' W . J,öl!'VANDER 

MÖBLERINGSAFFÄR 
l ' t för lilla tapetserare- och dekorations
fl rbe tcl1 . R f>pnrntioner ver}uitöllas onlsorgs~ 
fullt. Levererar: Hein mCibleJDa.ng. Soffor, 
j<"'a-itöljer ID. m. Tnpeotsernre och Dekoratör 

S)[ALANDSGA'l'AN 42 
(Hörnet liV :IIllImskillnad"gatnn) 

Rtuc JdlOlm 'l'e lef{)T1 205129 

MÅLNING & DEKORATION 
L. O. WINBERGH 

Lars- Målare 
• 

Brah egatan 23 .- &tockholm - Tel. 6Z 56 15 
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S t O C k h O I Dl S n ä r h e t 

DAHLSTRÖMS 

LIVSMEDEL 
erojlld~r Erler fiJrstklassiga varor 

i stor sortt'ring 

Neglinge Torg 3 

T.' kfon Sultsjiioaden 83 och 1021 

D. Gillströms 

M E K. V E R·K S T A D 
T-4i11"utun 3 - S o I Il n _ Te). 275368 

:\[olore r - li'inmekanik ~ Pres:sverktyg 
Alla slflg~ Hlel,aniska arbeten utföras 

Bos tad L ',n:;holmsA'lItan 11 - T el. 403647 

VÄSBY NYA 
RA K· och F R I S E R S A L o N G 

Tel. UPI,I.-Väsby 192 

Biun- o. 1l1\mkUppnlng. Perm.-ondulering. 
~:li8e en »lise och tAngondlllerlng 

R e kommenderas vördsamt 
Ca.rl S,' edlllnd 

Elsa Persson 
Damfrisering 

Stationsvägen 7 
Telefon 350641 

Tureberg 
H e },ornmenderas 

Jenny Persson 
lIlANUFAKTUR 

8VB~~UöR &: 8YATEJ~J~ 

\\' n,lImovägen a-Tureberg 

T elefon ;m 04 25 

ELEK'I'RISK MANGEL 

RÖRLEDNINGSFIRMA 

TORE HELANDER 
Jledvigsdalsviigcll 20 

Telefon 3508 26 

Helenelund 

Utfiir alla slag av rlll'aroe ten 

I. BERGLUND SKOMAKERI 
Sulning med såväl gummi 

.om läder utföres 

VÄL oell BILLIGT 

Telefon UI'PI.-Ynsby 3 12 

Rotebro 
Konditori-Kaj! 

St.!iketvngen 4 

R o t e b r o ,- Tel. 77 

Cementgju teti 
Engwalls Eftt. 

Innehayare : Arvid Persson 
Strand\'ägen 22 - Tel. 3507 97 

Tureberg 

, 

Swärds livsmedel 
K'(fTT-, CHARKUTERI 

SPECERI- &: 1I1JöLKAFI!'ÄR 

'. " Moderna kylanordningar 
Goda varor 

Telefon Norrvlkcn 261 

ERNST ' AJ{ERLIND - VÄSBY 

SLAKTERI- & 

CHARKUTERIAFFÄR 
Telefon UI,pl.-Väsby 70 

J. Lindblads 

5peceri- o. Mjiilkaffdr 
SkansvHgen 42 - 're1. 350655 

T lJREBERG 

ERI K Kl LANDERs 

LIVSMEDEL 
NORRVIKEN - Telefon 222, 4:J 

Kött, Fläsk, Charkuterier, Grönsaker 
SpecerIer, Konse rver, goda kaffeblanf)
ningar - Mjölk, Bröd, Mat- och Kaffebröd 

fiirskt dagligen 

Oscar Johansson 
Brötvägen 1 

Helenelund 

:u 
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