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stighastighet 4.2 m/s, liingsta flygstriicka vid
2100 v/m-1 050 km. Se f § reportage pi sid 10!

Grumman Widgeons data och prestanda:
spinnvidd 12,2 m, liingd 9,45 m, hojd 274 m,
vingyta 22,76 m?2, tomvikt 1435 kg, flygvikt
2040 kg, vingbelastning 89,6 kg/m2, marsch-
fart 225 km/t, stighastighet 4,4 m/sek, topp-
héjad 4 575 m, max marschflygstriicka 1 080 km.

Arsavgiften i KSAK iir 15 kr och diirtill
kommer en intriidesavgift pa b kr.

Fraga: 1) Vad menas med »sidoforhillande»,
exempelvis niir det stir sidoférhillande 1:77
2) Vilken reaktionsmotor kommer Saab-1001
att forses med? 3) Ar nedanstiiende Safir lyx-
eller standardversion? S:t Gonarius.
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TIDSKRIFT FOR FLYGVAPNET
Officiellt organ fir
Kungl. Svenska Aeroklubben

/ Organ for
J Svenska Pilotféoreningen

MED

Svar: 1) Med sidoforhillande menas forhil-
landet mellan spiinnvidden och vingens medel-

korda. 2) Denna uppgift har finnu inte offent-

gl Utkommer varannan torsdag liggjorts. 3) Standardversion,
y Fraga: Ar Heinkel 280 identisk med Hein-
REDAKTION: kel 2187 Vad iir dess data och prestanda?

Har Heinkel 218 anviints i Danmark eller
Norge (eventuellt frin oktober 1944) ?
Carsten H.
Svar: Nej, planen iir inte identiska. Heinkel
280 var ett reaktionsdrivet jaktplan vars pro-
totyp tillverkades parallellt med Messer-
schmidt Me 262 men nidde aldrig seriesta-
diet. Det enda man vet om He 280 ir att pla-
net var utrustat med tvi aggregat av typ

Tegnérgatan 35, 1 tr Tel. 20 33 95

Huvudredaktor och ansvarig utgivare:
Overste W, KLEEN Tel. 20 88 91
Red. Y. Norrvi » 210391
Red.-sekr. S. Broman » 210238
Red. H. Andersson » 210238
Modellflygred. S. Salonius » 210246

Danmark: JTohs Thinesen, Finsens Allé 29, BMW 003 och att det hade dubbel stjiirt.

Odense 3 Spiinnvidden liix ha varit ca 12 m och topp-

Finland: Per S, Jansson, ¢/o Federley, farten i niirheten av 800 km/t. Kabinen var

Mikaelsg 15 A, Helsingfors av den gamla int;iillda typen. Re((ilallctinml*n

e Te kiinner inte till nigot flygplan med beteck-

% N';',:Ige(')ﬂ]::dmul Omhnolt-gensen; “Kirkegt: ningen He 218. Mdjligen kan det ha varit fri-
ST R ga om en projekterad utveckling av det en-

OBS.! Redaktionen ansvarar icke for in-
siinda, icke bestillda manuskript,

“¥ri diskussion I FLYG. For dsikter, fram-
forda 1 signerade artiklar, svarar for-
| fattaren.

ANNONSAVDELNING : Svenska Pilotforeningen har
i Chef: J. E. SVENSSON - Tel. 210627

w snart arsmdote

EXPEDITION:
IForlagsaktiebolaget I?,YGNING
Sveaviigen 53 - Stoc}( 101m

Postgirokonto: 11 ll.;,

Pr rati s 2

IMelir Kr. 9:75 - Halvir Kr, 5: —

motoriga bombplanet He 118. Antagligen fsyt-
tar Ni det tviimotoriga nattjaktplanet He 219
(se Flyg 25—26/45) som i nigra fi exemplar
forekom i det tyska flygvapnet.

och dirfor kan det vara pd sin plats med en
liten redogdrelse fir foreningens arbete det
senaste halviiret, y

Lotteriet har varit fioreningens skitebarn
alltsedan drsmitet. Anstkan har dndrats till
aft giilla tiden 1 maj—1 september 1947. An-
ledningen iir att vi, om vi fir tillstiind, endast
kan rikna med fyra minaders forsiljnings-
;ild. Di iire]ud(\t. dinnu inte #r avgjort, ir det
Ee n A lor i clart att det #r fordelaktigast att forsoka
:\l:erlnnds o Cxreyaan sl L 1947 Ars biista flygminader som forsiilj-
Stockholm 1946 / mingstid. Det dr svirt att siiga hur stora
2 / chanserna att fi tillstind #r, men sfvil F'V
!x;;;;a f som Luftfartsstyrelsen har avgivit mycket

| positiva yttranden.
Fraga oss

Frigan om triiningsflygning #r fortfarande
om FLYG!

briinnande och hiinger i viss min samman
med lotteriet. Som en del av medlemmarna
vet har emellertid styrelsen sékt 16sa denna

I denna spalt besvaras endast
fragor av allmint intresse. Insanda
fragor maste forutom signatur vara

friga pid flera andra siitt. Annu har intet
resultat uppnitts, men undersékningar och
forsedda med insindarens fullstin-
diga namn och adress.

Ahlén - &

underhandlingar piagir pd flera hall oeh det
finns all anledning att viinta en lycklig 16s-
ning niista dfr.

Platsformedlingssektionen arbetar febrilt
med att gdra vir organisation villkiind och
vid drets slut torde det inte finnas nfigon
arbetsgivare inom flygbransechen som inte
blivit uppmiirksammad om viir existens.

Kontakten med utliindska flygorganisatio-
ner; har kommit i gfing, och vi har skt
samarbete med England och Tjeckoslovakien.

Helt nyligen har som bekant en flygbefiils-
forening bildats med siite i Stockholm. Det
ir en rent facklig organisation som niirmast
framsprungit ur ABA:s personalférening. In
siidan organisation har givetvis en stor upp-

Fraga: Jag vore tacksam for att fi data-
och prestandauppgifter pi Safir oeh Grum-
man Widgeon. Vad kostar medlemskapet i
Kungl Svenska Aeroklubben. g
g Flygintresserad.

Svar: Safirs data och prestanda (siffrorna
giiller 134 hk-versionen): spinnvidd 106 m,
lingd 7.8 m, héjd 2,2 m, tomvikt 580—610 kg
(varierar med utrustningen), tillsatsvikt 415—
385 kg (varierar med utrustningen och kan
under siirskilda-betingelser 0kas med 80 kg),
flygvikt 995 kg (kan under siirskilda betingel-
ger okas med 80 kg), vingyta 13,6 m2, sido-
forhiillande 1:83, vingbelastning 73.2 kg/m?2,
effektbelastning 743 kg/hk, toppfart (vid
2350 v/m) 235 km/t, marschfart (vid 2100
v/m) 205 km/t, landningsfart 80 km/t, start-
striicka (fran griisfiillt) 180 m, stricka for
liittning (frén griisfilt) och stigning till 15 m
hijd 340 m, bromsstriicka (pid griisfilt) 154 m,

fireningens styrelse har samarbetat med den
nya organisationen alltsedan forberedelserna.

Preliminiirt har dagen for #Arsmotet fast-
stiillts till séndagen den 24 november och vi
uppmanar alla medlemmar som har motio-
ner och forslag till drsmétet att omedelbart
insiinda dem {till styrelsen fiér behandling.
Adressen iir fortfarande Postfack 5045, Stock-
holm 5.

Observeras bor att de flyginstruktors- och
C-kurser som omnimnts i rundskrivelsen kom-
mer att boérja redan i slutet av oktober i
stiillet for pid nydiret som uppgivits. J.

2

gift att fylla pi flygets arbetsmarknad. Pilot- :

1) Fodken =6

) Focke Wor. s tiglits,
3) Henke! He 12

Vilka dar

planen?
Muslang

Hur har vi det. med flygplanskinnedo-
men? Den som kidnner igen dessa fyra ma-
skiner kan fi en slant for sitt vetande ge-
nom att sinda in losningen till FLYGs re-
daktion, Tegnérgatan 35, Stockholm, fore
den 30 oktober. Mark kuvertet »Bildpristiv-
ling 2I». En tia och tre femmor i pris.

Fallskarmsrekord

Enligt Aeroplane sattes i fjol ett nytt
ryskt fallskirmsrekord av tva fallskdrms-
hoppare, som utforde utsprang med fordrojd
utveckling av fallskirmen. Rekordet blev
nigot over 13 km med over 12 km fall pa
167 sek (nira 3 min). Hur syretillforseln
var ordnad, vet man inte,

anslutet till S |
Stddernas Forsdkringsbolag

FLYG 21/46




hogsta kvalitet

i varje detalj

En DB-605 viger 750 kg och har en effekt av 1.500 hkr —
den viiger alltsa endast 1/2 kg per utvecklad histkraft mot
3.5—4,5 kg for en bilmotor. Materialet utnyttjas till gransen
av sin formaga och maste ddrfor vara av allra hogsta kvali-
tet. Allt material levereras till Flygmotor med certifikat frin
tillverkarna angiende hallfasthet etc. Uppgifterna verifieras
genom mekanisk, kemisk och optisk kontroll. Gjutgods
och vissa andra detaljer undersokas dessutom med rontgen.

Denna minutiosa riavarukontroll forenad med fortlopande

kvalitetskontroll under tillverkningen garanterar att den,

firdiga motorn dr av den enda kvalitet som Flygmotor

godkiinner — absolut hogsta.

Var tillverkning av meo-
torer och propellrar ér ett
oerhort ansvarsfullt ar-
bete — bdde manniskoliv
och flygplan aro beroende
av den kvalitet, som prag-

lar vara produkter.

TROLLHATTAN

SVERIGE

SYENSKA FLYGMOTOR AKTIEBOLAGET - TROLLHATTAN

FLYG 21/46
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ERCOUPE ir ett lagvingat, tvasitsigt monoplan av helmetall med 75 hk Continental-motor, ett
patenterat synnerligen forenklat styrsystem, en marschfart pa 180 km/t och en brénsleforbruk-
ning av endast 0,8 lit. pr mil. Ercoupe kommer till varen att levereras dven med flottorer.

ERCOUPE har certifikat fran U. S. Civil | Kan Ni kora bil s& kan Ni ocksa flyga ER-

Aeronautics Administration (amerikanska luft- | COUPE, som manovreras enbart med ratt —

fartsstyrelsen) att det icke kan bringas i spin. | inga fotpedaler. Ni kan lira Er flyga ERCOU-
Det stabila trehjulsstallet tilliter vardslosa land- PE pi hilften av den tid som erfordras for

ningar samt sidvindsstarter och Jandningar. | ett vanligt flygplan med strekontroll-system».
Pris 18.000 kronor monterad Bromma flygplats

Begiir demonstration och upplysningar fran

AB INGENIOREIRMAN AXELPHILLP

Sédra Kungstornet STOCKHOLM Tel Nasiis 125s
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intresserar svenska modellflygare

Tidsflygningen ar alltjamt den tivlings-
form som dominerar .modellflygqurten,
fastin svirigheterna att folja en termikbu-

ren modell gor manga av de verkligen upp-

nadda flygtiderna okianda. [ Sverige har
man hittills 16st problemet si, att man vid
tavling maximerar varje flygning till 6 mi-
nuter. Atminstone vid stortavlingarna bru-
kar det vara vanligt att en del modellflyga-
re overskrider denna tid, men de sex mi-
nuterna protokollforas och overskottstiden
saknar betydelse, si linge den inte racker
till for ett nytt rekord i klassen.

Man har hittills ansett 6-minutersgransen
vara det bidsta sittet att inskranka betydel-
sen av rena stuppflygningar» och premiera
Jamnheten hos de tavlande. (Slutresultaten
raknas som genomsnitt av tre flygningar
per tavling.) Nu har emellertid en ny me-
tod kommit upp till diskussion. Den har
med framgiang provats av hollindarna och
ser ut att ge en mera rattvis bedomnings-
grund an vad som tidigare kunnat uppnas
med  tidshegransning.

Metoden- gir ut pi, att full tid berdknas
pa var och en av de tre tavlingsstarterna,
men. istillet for att rdkna ut genomsnitts-
tiden slar man upp logaritmerna for de tre
flygtiderna, matta i sekunder. De tre loga-
ritmerna adderas och ger direkt ' slutresul-
tatet i poang. Logaritmerna okar snabbt vid
liga sekundvirden men Okningen avtar mer
och mer ju hogre sekundvarden man upp-
nar. Logaritmerna f6r stuppflygningarnay
far darigenom endast obetydlig inverkan pa

(i i

FAI
motorflygarmirke

Det internationclla market for in-
nchavare av motorflygcertifikat, wut-
fort i silzer och blé emalj och fast-
stallt av  Fédérvation Aeronautique
Internationale, tillhandahdlles i Sve-
rige till motorflygare som ir wmed-
lemmar i KSAK, direkt eller genom
en till KSAK ansluten flvgklubb.
Market kan endast erhillas  fran
KSAK. VVid rekvisition uppges certi-
fikatets typ, nwmmer och giltighets-
tid. Darjamte skall gillande wmed-
lemskort insindas eller uppuisas.
Mirket kostar fyra kronor ach finns
saval med klack- som broschndl,

KSAK har aven bestillt samma
mdrke 1 tyg avsett som overall- eller
mossmarke. Pris och tidigaste leve-
ransdag kommer att meddelas senare.

\.

FLYG 21/46

poangvardet, medan en enda dalig start
(brist pa jamnhet hos den tivlande) drar
ner poangvardet, sa att det knappast kan
kompenseras av aldrig si goda termikre-
sultat pa de bada Ovriga starterna.

Allebergsmarschen

som omtalades i foregiende nummer av
KSAK-nytt kommer tyvarr inte att kunna
framforas pa berget. Dir finns namligen
inget piano. Bland de hundratals segelfly-
garna som tillbringar sin sommarsemester
pa Alleberg finns minga musikaliska for-
mégor och det ar inget tvivel om att det
skulle kunnma bli verklig fart pa allsingen
och manga glada musikstunder under kvills-
timmarna om dir bara funnes ett litet litet
piano, Vem kan hjilpa oss? Allebergsfly-
garna skulle vara odndligt tacksamma for
en musikalisk mecenat!

Konstruktionstivling
for modellflygarna

I senaste numret av Modellflygaren in-
bjuder KSAK till en pristavling som gir ut
pa att skaffa nya, moderna seriemodeller.
Téivlingen omfattar tio typer, segel- och
gummimotormodeller av olika svarighets-
grader. Det segrande forslaget till var och
en av dessa tyrer kommer att inkopas av
KSAK

som darefter ger ut kompletta
byggsatser med ritningar och arbetsbe-
skrivningar. Tillgdngen pd dessa byggsat-

ser ar av stor betydelse bl a for den allt-
mer populdra fritidsverksamheten i skolor-
na. Genom den drliga modellflygutbildnin-
gen av slojd- och yrkeslirare som KSAK
arrangerar pa Néas-seminariet har modell-
flygsporten funnit nya stora intressegrupper
inom den kommunala fritidsverksamheten.

Hodellfiygets klubble-
dare samlas till
konferens

Den 23—24 november anordnar KSAK en
stor konferens for Sveriges modellflygle-
dare, Det omfattande programmet avser i
forsta hand att informera de ungdomsledare
som har hand om modellflygsporten och ge
dem impulser till ytterligare utveckling av
klubbarnas verksamhet. Darjamte fir klubb-
ledarna tillfille att framligga sina synpunk-
ter pa aktuella regel- och organisationsfri-
gor och fora fram sina forslag till aktivi-
tetsheframjande dtgirder av olika slag. En
av de viktigaste diskussionspunkterna blir
fragan om de internationella regelindring-
arna som foreslagits vid den senare FAT-
kongressen och deras inflytande pa de sven-
ska reglerna och pd det nordiska regelfor-
slaget.

Viisteras FK far 1500 kr

FLYG och KSAK:s Rikssegelflygtavling
bjod inte pd ndgra storre overraskningar i
slutspurten: Fred Nordholm och Carl Einar
Ericson beholl sina titplaceringar individu-
ellt och Linkopings FK och Visteris' FK
blev aldrig riktigt hotade i lagtivlingen.

I vantan pd den slutgiltiga resultatlistan
som inte kan sammanstillas forrin KSAK
(senast den 15 oktober) erhallit alla baro-
gram och fullstindiga uppgifter publicerar
vi det preliminira slutresultatet. Ay de
Wicanderska kontantprisen fir Visterds FK
halften eller 1500 kr, ett gott stod &t de
energiska vistmanlanningarna.

HOJDMOMENTET (Individuellt) :

1) . Fred Nordholm, Viisteras FK, 10244 m,
2) Bjorn Andersson, Stockholms SFK, 9525,
3) Sven Osterdahl, Linkipings FK, 8700, 4)
Henry Norrbom, d:o, 8 400, 5) Wincent Lars-
son, Halle-Hunnebergs ¥FK, 7125,
Lagtiivlingen:

1) Linkdpings FK, 20925 m, 2) Viisteras
FK, 19 803, 3) Halle-Hunnebergs FIK, 18 985,
4) Stockholm SFK, 18 145,

DISTANSMOMENTET (Individuellt) :

1) Carl Einar FEricson, Viirmlands
11 379 poiing, 2) Arne Lind, Viisteris FK,
10 294, 3) Sven Osterdahl, Linképings FK,
10 000, 4) Yngve Hansson, Aeroklubben i Mal-
mé, 9824, 5) K. E. Rosenqvist, d:o, 8 621.
Lagtiivlingen:

1) Viisteras FK, 23873 poiing, 2) Halle-
Hunnebergs FK, 22 128, 3) Aeroklubben i Mal-
mi, 21445, 4) Stockholms SFK, 21 293.

FK,

Brittisk blixtvisit

KSAK fick nyligen besok av en engelsk
segelflygentusiast, Mr Birmingham fran
Newcastle on Tyne, som egentligen befann
sig pa affirsresa i Sverige men ocksd ville
passa pa tillfillet att kontakta svenska se-
gelflygkolleger, Mr Birmingham Zdgnade en
hel sondag 4t Skarpnick dar han under
Kalle Svidnssons ciceronskap med stort in-
tresse tog del av verksamheten.

Chefsinstruktér Bergman hade pépassligt
ordnat med en liten improviserad uppvisning
med Fi-1. Det var KSAK :s Herje Westrin
som pa ett elegant sitt klarade av den pro-
grampunkten,

Hdalsingborgsikt post
festum

Som tidigare omtalats slog Hilsingborgs
Flygklubb den 1 september ett slag for pri-
vatflyget i nordvistra Skine med en propa-
gandadag pa Skines Fagerhult, Dagen ar-
rangerades i samarbete med klubbens liv-
aktiga sektion i Orkelljunga och blev en
obestridlig framging bade ur propagandis-
tisk och vad bittre ar ekonomisk synpunkt.
Nagot annat var ju inte att vinta med tan-
ke pa att Gunnar Fricks ande svidvade 6ver
det hela.

Frick vid en av
sergeant Haglund

Ostermans
pad firar-

Ing Gunnar
Austers med
platsen,
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EN YANKEE OM
SEGELFLYGET

I en amerikansk flygtidskrift hittade wvi
for ndgon tid sedan en artikel om segelflyg
som tyvarr var alltfor omfattande for att
hir kunna aterges i sin helhet. Avslutnings-
vis anfor emellertid den anonyme amerikan-
ske forfattaren synpunkter pa och fakta om
segelflyget vilka utan tvekan utgér ett var-
defullt bidrag till den ofta dterkommande
diskussionen om segelflygets betydelse. Vi
citerar :

»For dem som fortfarande betviviar se-
gelflygningens betydelse vill vi hir peka pa
nagra oomtuistliga fakta. Pa grund av att
segelflygning pa utbildwingsstadiet dr myc-
ket kortvarig — oftast varar en flygning
endast mellan 2 och 5 wminuter — far eleven
sa mycket intensivare traming 1 start och
landning. Eftersom ingen segelflygstart el-
ler -landming ar den andra lik beroende pa
variationer 1 wrkopplingshojd, bogserhastig-
het och wrkopplingsplats lar sig segelflygele-
ven den manga ganger besvirliga bedom-
mingskonsten snabbare dn motorflygeleven.
Starter respektive landningar 1 sid- och
medvind medfor inte ndgra storre problem
for segelflygadepten eftersom sddana man-
ovrar ar dagligt bréd under utbildningen.
Pa samina satt far eleven automatiskt den
betydelsefulla nodlandningstriningen av det
enkla skdlet att varje segelflygplanlandning
kan karakteriseras som en normal nodland-
mngsmanouver.

For inte sq ldnge sen yttrade en fram-
stiende trafikflygare som dven ar entusi-
astisk segelflygare foljande:  'Sedan jag
blev segelflygare skulle t ex en néodlandning
med en DC-3:a wvara rena rama lekverket
tack vare den tranming jag fatt gewom alktiv
segelflygning !’

Eftersom den mest ekonomiska flyghastig-
heten med ett segelflygplan (med 'den mest
ekonomiska hastighetenw’ menas da den has-
tighet vid vilken flygplanet har den ldgsta
sjunkhastigheten) regel ligger endast 5
km/tim over planets stallhastighet (den has-
tighet wid wvilken vingarnas barkraft pa
grund av Gkande avlésning av luftstrommen
pa wvingarnas oversida) inte lingre dr tll-
riacklig for att hdlla planet svivande dr se-
gelflygaren den wmest stall-kanslige av alla
flvgare. Dir finner vi en av anledningarna
tll att segelflygningen kan stita med en ex-
ceptionellt lag olycksfallsprocent.

Speciellt termikflygning som kriver en
ofta langvarig och alltid precisionspriglad
flygning i kontinuerliga spiralsvingar wvid
hastigheter som.  ligger nira stallpumkten
(detta for att fdi ut wmesta wmojliga av
varmluftsblisorna) wutvecklar hos segelfly-
garen en langt driven flygteknik. Detta fak-
tum fick ett mycket tydligt uttryck under
den militira glid- och segelflygskolning som
i mycket stor omfattning startades i Ame-
rika efter landets intride i kriget. For den-
na verksamhet togs praktiskt taget allt vad
Amerika dgde av erfarna segelflygare i an-
sprak som instruktorer. I en ling rad av de
militara segelflygskolorna maste dessa se-
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gelflygare pd grund av personalbrist dven
tjiinstgora som forare av bogserflygplan och
mdste sdaledes genomga en onnkolmng till
motorflygning. Det visade sig att dessa se-
gelflygare av wilka somliga aldrig suttit ©
ett motorflygplan medan andra hade en eller
annan timme 1 sportflygplan klarade denna
omskolning med 1 medeltal endast tre tim-
mars motorflygning. De militarflygare som
hade hand om denna omskolning intygade
samtliga att det wvar betydligt lattare att
omskola segelflygare till tyngre motorflyg-
plan in motorflygare med flera hundra tim-
mar pa latta motorflygplan.y

Tva nya ’Pa Post’’-mirken

Tva nya »Pa Posty-marken har borjat
saljas i dagarna. Men det ar inte de gamla
under beredskapstiden si populira »Pa
Post for Sverige» utan nya »Pa Post Mot
Nody. Genom att denna nya »P3 Posty-mar-
kesforsaljning nu startar, fortsitter »Pa
Posty-insamlingen, denna gang till férman
for Stadsmissionen i Stockholm. Insamlin-
gen har darfor andrat sitt namn till Pa
Post Mot Nod och dessa ord jamte Stads-
missionen ar angivna pa markena. Bida
markena ar tecknade av konstniren Gun-
nar Widholm,

TILL KUNGLIGA SVENSKA AEROKLUBBEN ANSLUTNA ORGANISATIONER

M = Motorflyg.

M S U
AEROKLUBBEN I GOTEBORG, @ © e
Lilla Nygatan 2, Goteborg.
Tel, 11 61 43.
AEROKLUBBEN I MALM6, Malmé © o e
8. Tel. sekretariatet 327 67,
ARBOGA FLYGKLUBB, Arboga. @ ® @
Tel, 20 00.
AVESTA FLYGKLUBB, Stjilken 0 o @
3, Avesta. Tel. 5657.
BORLANGE-DOMNARVETS o o o
FLYGKLUBE, Borlinge.
Tel. 331 07.
BORAS FLYGKLUBB, Boris. o e e

Tel, »Allmiinco»,

BUSS- & SPARVAGSPERSONA- 0 O O
LENS FLYGKLUBB, Creéutz-
gatan 1, Stockholm. Tel. 53 06 96,

ESKILSTUNA FLYGKLUBB, e & o
Kiépmangatan 29, Eskilstuna.
Tel. 358 00.

ESLOVS FLYGKLUBB, Képman- 0 ® @
gatan 3, Eslov, Tel. 17,

FALKOPINGS FLYGKLUBB, o o o
Falkoping. Tel, 7 80, 7 81,

FALU FLYUGKLUBB, Svirdsjoga- o © @
tan 16—18, Falun, Tel, 485, 14 05,

GOTLANDS FLYGKLUBB, Vishy. @¢ @ e
Tel. 16 11.
Farosundsavdelningen. o O e

GAVLEBYGDENS FLYGKLUBB, ¢ © ©

Giivle, Sekretariat: Avans Flyg-
plats, Stromsbro. Tel. Giivle 76 94,
Giivlebygdens Segelflygskola,

Mohed, Tel. Mysje 124.

Hoforsavdelningen, 0 10, @
Ockelboavdelningen, (o)oK )
Skutskiirsavdelningen, o O e
Storviksavdelningen, o O e
Soderforsavdelningen. OO O
Séderhamnsavdelningen. of O @

HALLE-HUNNEBERGS FLYG- e o o
KLUBB, Trollhiittan,

Tel. »Aeroplanbolaget», 23 27,
Lokalsektioner:

Uddevallaavdelningen, o e o
Viinersborgsavdelningen, o o o
Brilandaavdelningen, o O e

HALMSTADS FLYGKLUBB, e o o
Box 151, Halmstad, Tel, 45 45,

HAMMERDALS FLYGKLUBB, ® O O
Hammerdal, Tel, 46.

HJO FLYGKLUBB, Hjo. Tel. 205. 0 o0 e

HALSINGBORGS FLYGKLUBB, O @ O
Hiilsingborg. Tel, 120 19.

HARNUOSANDS FLYGEKLUBB, O O e
Viisternorrlands Allehanda, Hiir-
nosand. Tel. »Allehandas (red.

Braw).

JONKOPINGS FLYGKLUBB, o e o
Jonkoping., Tel. 13 12,
Vaggerydsavdelningen, o O e

KALMAR FLYGKLUBB, Kalmar. 0 e e
Tel, 4062,

KARLSBORGS FLYGKLUBB, o o e
Karlsborg. Postf. 3015. Tel. 4 82,

KARLSKOGA FLYGKLUBB ® o o
Karlskoga. Tel. 33150, 33168

KRISTIANSTADS FLYGKLUBB, © ® @
Kristianstad.

KRONOBERGS FLYGKLUBB, o O e

Viixjo, Tel. 12 72, 28 83.

S = Segelflyg.
verksamhet inom vederbérande sektion.

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

M S U
LANDSKRONA FLYGKLUBB, o e e
Landskrona. Tel. 17 61.
LIDKOPINGS FLYGKLUBB, Box ¢ @ o
69, Lidkoping, Tel, 69, 3 49,
LINKOGPINGS 'FLYGKLUBB, e o o
SAAB, LinkOping.
Tel. »Aeroplanbolaget».
LULEA FLYGKLUBB, Timmer- ® & O

mansgatan 41, Lulei, Tel, 1591,

MALUNGS FLYGKLUBB, Malung. 0 O O
Tel, »Eliassonsliider».

NORRA ANGERMANLANDS o e o
FIII;YGKLUBB, Box 30, Ornskolds-
vik.

NORRKOPINGS FLYGKLUBB, ® o o
Norrkoping, Tel, 302 31.

NORRTALJE FLYGKLUBB, e © O
Norrtiilje. Tel. 543.

NYKOPINGS FLYGKLUBB,
¢/o Hargs Fabrikers AB, Nyko-
ping 2.

ORSA FLYGKLUBB, Postfack
10 21, Orsa, Tel, 185.

RATTVIKS FLYGKLUBB,
Vikarbyn. Tel, 24, 60,

SANDVIKENS FLYGKLUBB.,
Sandviken. Tel. 4100, 42 29.

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

STOCKHOLMS FLYGKLUBB,
Sthlm 40, Tel. 283246, 2825 60.

STOCKHOLMS SEGELFLYG- e @ O
KLUBB, Regeringsgatan 5, Sthlm,

Tel. 10 79 01,

SUNDSVALLS FLYGSALLSKAP, e o e
Sundsvall. Tel. 3234, 784 87,

TEKNISKA HOGSKOLANS FLYG-
KLUBB, Kirhuset, Drottning
Kristinas Viig 59, Stockholm.
Tel. 10 04 65, 11 58 95.

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

UMEA FLYGKLUBB, Postfack 16,
Umed. Tel, 476, 1142,

UPPSALA FLYGKLUBB, Rimbo-
gatan 5, Uppsala.

VARBERGS FLYGKLUBB, Box 24,
Varberg, Tel. 10 90, 11 24.

VIMMERBY FLYGKLUBB,
c¢/o Disp. Nils Stiihl, Box 28,
Vimmerby.

VARMLANDS FLYGKLUBB, (]
Nygatan 4, Karlstad, Tel, 161 45.

O ONNO @ (o]
(] e O [ ]
® ®© O o o
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0 ®: '@ @O
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Sunneavdelningen, Box 19, Sunne, 0 ® @
VASTERBERGSLAGENS FLYG- o e e
KLUBB, Fack 77, Ludvika.
Tel. 669, 13 56.
VASTERDALARNAS FLYG- e o o
KLUBB, Hulin. Tel. 36.
VASTERVIKS FLYGKLUBB, 0 0 o0
Box 8, Viistervik. Tel. 14 99, 1 99.
VASTERAS FLYGKLUBB, e o o
Centrala Flygverkst., Viisterds.
Tel. 372 70
OREBRO BIL- och FLYGKLUBB, O @ @
Orebro, Tel. 114 87, 13127,
OSTERSUNDS FLYGKLUBB, F4, ¢ © e

Ostersund. Tel, »Flygflottiljen».

UOSTRA SORMEANDS FLYG-
KLUBB, Gnesta. Tel.-1 56.
Mariefredsavdelningen.
Striingniisavdelningen,
Sodertiil jeavdelningen,

000
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125 GRATISTURER I GOTEBORG

FLYGs personkortslotteri har nu nitt
Goteborg och i nr 21, 22, 23 och 24 skiinks
sammanlagt bort 500 flygturer i viistkuststa-
den. Hiir giiller det att bevaka sin chans!

Den som pitréffar sitt personkortsnummer
i vinstlistan har endast att skicka in uppgift
om namn, ilder och adress till FLYGs redak-
tion, Tegnérgatan 35, Stockholm, si kommer
presentkorten med posten,

Goteborg: Flygresa Giteborg—Kopenhamn
tur och retur eller, valfritt, enkel flygresa
Goteborg—Stockholm plus jiirnviigsresa Stock-
holm—Gdteborg erhilller innehavarna av per-
sonkorten med numren:

Ser Nr Ser Nr Ser Nr
13 043552 14 099655 17 048170
20 103427 24 054012 24 055154
24 063615 24 070388 24 080262
24 096550 24 100130 24 101951
24 121331 24 147992 24 180485
24 182060 24 196634 24 213815
24 220124 24 247321 24 273339
24 280265 24 293336 24 523365

24 530402
Presentkort pid rundflygtur over Goteborg

erhiiller innehavarna av personkorten med
numren :
Ser Nr Ser Nr Ser Nr
100321 12 042589

24 142908 24 145541 24 148040
24 150617 24 150973 24 154210
24 158733 24 158971 24 159011
24 160004 24 160951 24 161707
24 163313 24 168903 24 170451
24 1719721 24 174083 24 177422
24 180999 24 181591 24 181143
24 186000 24 188953 ° 24 191164
24 194395 24 199357 24 201400
24 203276 24 207308 24 210006
24 217885 24 219666 24 223766
24 224410 24 227002 24 23211%
24 236861 24 241010 24 246725
24 246442 24 255193 24 257864
. 24 261386 24 268840 24 274393
24 274800 24 278302 24 281684

24 2825655 ’

Uddevalla: Jirnviigsresa Uddevalla—Gote-
borg tur och retur samt flygresa Goteborg—
Kopenhamn tur och retur erhdller innehavar-
na av personkorten med numren:

Ser Nr Ser Nr Ser Nr
20 044838 24 033390 24 033712
24 036118 24 036118

(Flygresan Goteborg—Kdipenhamn tur och
retur kan utbytas mot enkel flygresa Gote-
borg—Stockholm plus jiirnviigsresa dter till
Goteborg.)

Jirnviigsresa Uddevalla—Goteborg tur och
retur samt rundflygtur over Goteborg till-
faller personkortsinnehavarna med numren:

Presentkort pd rundflygtur over Goteborg
erhfiller innehavarna av biljetter med num-
mer;

15361
20201

15367
21012

17705
23204

19350
24804

20014
33107

Flygdagen i Gnesta den 8/9:

Flygbiljett Stockholm—Visby tur och retur
erhéiller innehavaren av intridesbiljett med
nummer:

8329

Presentkort pd rundflygtur Over Stockholm
erhiiller innehavarna av biljetter med num-
ren:

3630 4009
7908 9028

4106
9203

125 902
6385 1332

Flygdagen i Skovde den 8/9:

Flygtur Goteborg—Kopenhamn tur och re-
tur + jirnviigsresa Skovde—Giteborg tur och
retur, (denna vinst kan utbytas mot enkel
flygtur Goteborg—Stockholm -+ jiirnviigsresa
Skdvde—Goiteborg och Stockholm—Skovde)
erhilller innehavare av biljett med nummer:

3624 -

Presentkort pi rundflygtur over Giteborg

- jirnviigsresa Skévde—Goteborg tur och re-
tur erhilller innehavarna av biljettnumren:

321 1426 1462 4981 6893
8255 8313 21049 22455 23214

12 043637 12 098500 13 041342 .

13 043631 14 044210 15 041000 Ser  Nr Ser Nr Ser Nr Flysdagen:d Bords genifn/i

15 043125 15 100479 16 047641 15 040657 17 044739 21 050606 Flygresa (‘{?Steborg——Klipenhgmn tur och re-.

16 107736 17 045351 17 101791 24 025216 24 026258 24 027026 tur + jirnviigsresa Boris—Goteborg tur och

19 101625 20 045558 21 051429 24 027039 21 030044 24 033328 retur eller, valfritt enkel flygresa Goteborg—

21 051637 21 053602 21 055306 24 034050 24 035145 24 036284 Stockholm - jiirnviigsresa Boris—Goteborg

24 052091 24 055150 24 061441 24 036303 24 040120 24 040551 och Stockholm—Boris erhiller innehavare av

24 063120 24 064029 24 068164 biljett med numret:

24 072091 24 073195 24 074004 22014

24 080090 24 082497 24 083309 Flygdagen I Trollhiittan den 25/8: X ¥

24 090799 24 095043 24 097418 ° Presentkort pid rundflygtur ver Goteborg

24 100313 24 101409 24 105341 Flygresa Goteborg—Kopenhamn tur och re- + jirnviigsresa Boriis—Goteborg tur och re-

24 109311 24 109445 214 111521 tur, valfritt enkel flygresa Goteborg—Stock- tur erhilller ‘innehavarna av biljetter med

24 115379 24 122058 24 125508 holm och jirnviigsresa ‘z‘)ter till Goteborg er- numren :

24 130654 24 131938 24 135547 hilller innehavaren av biljett med nummer: 19710 21704 | 24309 24722 26311

24 140745 24 141646 24 142619 15535 2517 28302 29513 35009 3707
0iA

Varldens mest
ekonomiska

' I v g Il I a “ [ [ m  ir Bristol ”Freighter”( gods) och Wayfarer

(passagerate). Huvudmailet vid konstruktionen av dessa
flygplan har varit god ekonomi i friga om driftskost-
nader och god ekonomi i underhaills- och utrustnings-
hinseende — saker som bidrar till att gora fraktflyget
lonande fo6r industrien och flygresorna populira f6r den
enskilde individen. Proven med dessa flygplantyper ir
avslutade, produktionen i ging och leveranserna pabdrjade.
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REPRESENTANT I SVERIGE: MR, A, REICHEL, SYNALSVAGEN 14, RIKSBY, STOCKHOLM
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Viilj vilket filt som helst...

Miles Messenger kan starta eller landa pid de minsta filt som den ses flyga 6ver. I 8 km
vind lyfter den efter den fenomenalt korta strickan 55 meter — dess exceptionellt liga
vikningshastighet pi 48 km/t gér en inflygning f6r landning med 73 km/t till en enkel

MILES sak. Messenger dr enastiende siker och ekonomisk i drift.,. anmirkningsvirt enkel att
Aircraft Lid flyga och underhilla... allt detta har bevisats under 3 irs pressande flygtjinst. Med en
gtstﬁller pi den | marschfart pa 177 km/t och 800 km flygstricka ir Messenger uppenbarligen predestinerad
H:;;Jg::iﬁﬁ;lg for en strilande framtid som det idealiska litta flygplanet

en i Paris 15| for affirsmannen, flygfraktaren eller familjefadern.
nov.— 1 dec.

Och det ir inte heller nigon avligsen framtid!

MILES Hessenger

M EFLES A FRC RRAE T GLEM LTED s R EA DTN G/ ot SENEG LK NS
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NORDENS STORSTA FLYGTIDNING

Nr 21. Arg. 24 17—30 okt. 1946

YNGVE NORRVI:

flygare. Darfor har vi ocksd lyckats f& en kader som kvalitativt
stir mycket hogt, Nir flygningen efter hand mer och mer blir
ett yrke kan man inte rikna med att denna — man skulle kunna
kalla det pionjiranda — fortsitter att bli den kraftigaste drivfja-
dern. Man fiar nog raknd med att i fortsattningen anligga mer
medvetna realistiska synpunkter pd rekryteringen.

Vi har for ndrvarande tre huvudkategorier av flygare: strids-
flygarna, trafikflygarha och sportﬂygarna Flygvapnets utbildning
och rekrytering skots av vapnet sjalvt pa ett sitt som inte torde
ge anledning till ndgra ordvaxlingar. Trafikflygets man har re-
dan linge varit pa det klara med vad som fordras av dem for
att tillfredsstilla det nuvarande och det kommande behovet av fly-
gande personal. Sportflygarna har tagit de chanser som funnits for
att fa den utbildning de Onskat. En del har fitt chanserna, andra
inte,

Sa liange dessa tre kategorier har kunnat skarpt avgriansas frin
varandra, si har inte storre problem uppstitt. Men vi ar nu fram-
me vid det stadium, d& denna avgransning — av sdval ekonomiska
som sociala och allmint samhalleliga orsaker rent utvecklingsmas-
sigt sett — inte langre ar mojlig att kvarhdlla. De tre katego-
rierna ar redan nu mer eller mindre beroende av varandra och

DEN CIVILA FLYGUTBILDNINGEN

en diskussion om den civila flygutbildningen som pagatt i

'FLYG sedan nr 17 har omfattats med ett synnerhgen stort
intresse, och det dr tydligt att denna friga kanske ir mera aktuell
och brinnbar in vad man egentligen tankt sig.

Det forefaller helt enkelt vara si att flyget Atminstone vad ut-
bildningen betriffar befinner sig i en ganska akut »fredskris» och
det torde inte rdda ndgot tvivel om att man hdr har hogst allvar-
liga problem att ta stallning till.

T diskussionen har representanter for alla parter framfért sina
synpunkter. Nej, inte alla! Eleven — eller réttare sagt den all-
minhet som skall motta utbildningen — har inte kommit till tals,
Nu kan det sigas att denna allminhet i detta sammanhang repre-
senterar en hogst irrationell faktor, vars asikter och synpunkter —
om man kan fi fram dem — bor tagas med stor reservation, efter~
som de inte grundas — inte kan grundas — pd nidgon direkt er-
farenhet. Men dndd maste man ta hidnsyn till elevens oOnskemal
eller i varje fall hans synpunkter (in spe), ty eleven ar dock nér
allt kommer omkring den viktigaste personen i hela fragekom-
plexet. Det ar pid honom det hanger om vi Over huvud taget
skall fA ndgra flygare i fortsattningen eller inte.

Man kan inte undgd att saval i denna diskussion som i det dag-
liga umginget mellan representanter for flyget ligga marke till
hur litet intresse som egentligen dgnas just den kommande gene-
rationent av flygare. Det harskar liksom en omedveten sangvinism
bland de styrande och stillande i detta fall.' Man har en kinsla
av att det bland dem som bir ansvaret for att vi inte bara i dag
utan aven — och kanske framforallt -~ i morgon har tillgang till
en kader av goda flygare av olika kategorier, problemet om ny-
rekryteringen inte tagits upp med tillrickligt allvar. Det ar inte
sd alldeles sikert att man dven i fortsattningen kan riakna med
att det skall finnas en tillrickligt stor grupp ungdomar, som Aar

villiga att offra snart sagt hur mycket som helst bara de fir kom- .

ma upp i luften och sjdlva fa fora ett flygplan,

Man kan med bestamdhet pistd att forarplatserna inom vart flyg
i dag med hogst f& undantag nér ar besatta av folk som mer
av ideella dn av rent fornuftsmissiga skal beslutat sig for att bli

kommer att i dnnu hogre 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 vig och
den enda mojliga. Men det kan i fortsdttningen inte vara rationellt
att den som dmnar bli trafikflygare skall vara tvungen att ta an-
stiallning vid flygvapnet och dir genomgd en utbildning vilken en-
dast till mycket liten del sammanfaller med fordringarna pa en
duktig trafikflygare. Hdr kan man Aterigen gora en jamforelse
med de marina forhillandena: det vore otdnkbart att rekrytera
handelsflottans folk enbart frdn orlogsflottans kadrar. A andra si-
dan ar det sjalvklart att flygvapnets uttjinta stamflygforare har
sin giyna framtid inom trafikflyget i den méin de sd Onskar och
passar. :

Nagon invinder: trafikflyget och handelsflottan kan inte jam-
foras i detta fall. Skulle denna jamforelse vara omojlig diarfor att
handelsflottan dr stor och trafikflyget litet? Ja, s& resonerar man.

. Redan nu dr antalet flygande personal inom trafikflyget si stort

att en jamforelse med handelsflottans befdl, kaptener och styrmain,
maskinister och telegrafister, mycket vil kan goras, Och medan

handelsflottans vidare kvantitativa utveckling maste anses ga myc-.

ket langsamt numera, si gar utvecklingen inom flyget oerhort
snabbt. Den dag ar kanske inte alls sd avligsen, da antalet pilo-
ter, mekaniker, navigatérer och signalister inom trafikflyget ar
lika stort som fo i i
eller borde vara det. Dé maste ocksd utblldnmgen vara ordnad pa
ett rationellare satt an nu.

En annan fraga, som har stor betydelse i sammanhanget, ar

utbildningen av privatflygare. Har kan man gott pistd att en be-

tydelsefull och vardefull forstahandsgallring sker som bor vara av
det storsta virde saval for flygvapnet om trafikflyget. Man kan
mojligen forsvara synpunkten att privatflygarna sisom sidana inte
fyller nigon samhallsviktig funktion. Det gjorde inte heller de forsta
bilisterna .
Men som grundutbildning eller i var]e fall som anlagsprovning
(Forts. pd sid. 29.)

Nir jag tecknade
min forsikring | Trafik
betalade jag 299 Ar

% BETALAR JAG s4dRdl
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Detta tack vare 60 9, ligre forsikrings-
premie. Utom avtalsmissig rabatt efter 4
skadefria &r (50 %) limnar nimligen Trafik
som vinstiterbiring ytterligare 10 % rabatt
4 vagnskade-, stold- och brandforsikrings-
premien vid fullstindig forsikring. Trafik
fullfoljer hirmed sin liberala premiepolitik.

Var vinst — Er vinst

FORSAKRINGSBOLAGET

TRAFIK

Specialbolag for trafikrisker
Kungsgatan 9, STOCKHOLM. Tel. 23 21 20




aab 91 Safir levereras nu i en standigt
16pande strom ut fran fabriken i Linko-
ping. Om vi pastar att Safiren ar Europas f n
fornamsta sport- och reseflygplan, si ar
detla-inte ndgot utslag av overdriven patrio-
-utan cndast ett konstaterande att ingen
ropeisk konstruktion i denna storleksklass,
dct ma vara engelska eller franska f n
framgangsrikt kan konkurrera med Safiren
vad betraffar flygegenskaper och modern
konstruktion. Men trots hogst forndmliga
egenskaper, sa har den just nu ganska mi-
nimala chanser att bli si popular och all-
mant anvand som den fortjanar. Detta har
helt och hillet sin orsak i de valutasvarig-
heter som sedan linge lagger en mycket be-
svarande hamsko pd var utrikeshandel. Den
svenska marknaden ar ju langt ifrén till-
racklig for att sikra forsaljningen av en

Tre av de forsta serie-Safirerna SE-AUN,
-AUP, och -AUR (bverst) mot en vacker
molnhimmel. — T v prototypen SE-APN un-
der flygning over Viitterstranden vid Omberg.



serie sportflygplan som ar tillrackligt stor
(helst raknad i tusental) for att mojliggora
ett, om inte direkt lagt, si dock acceptabelt
forsaljningspris. Visserligen vallar de nu-
varande valutarestriktionerna betydande for-
saljningssvarigheter utomlands, men den ut-
landska marknaden har dock visat ett myc-
ket stort intresse for Safiren, och det finns
anledning formoda att detta utlindska in-
tresse resulterar i en uppldggning av flera
serier.

10 Safirer till flygvapnet

Nar FLYGs utsande besokte Saab var
fem exemplar ay dessa tva 16-serier redan
fardiga och i luften. Ur den forsta serien
skall Flygvapnet f & ha sju av de 10 Sa-
firerna svapnets bestallt for transport av
stabspersonal. Bland den forsta seriens ko-
pare kommer ocksi de valkanda gamla
sportflygarna och goteborgarna direktor
Gosta Fraenckel och disponent Uno Ranch.
Inredningen pa de nu under tillverkning va-
rande Safirerna ar ganska individuell och
priserna kan, allt efter utrustningskrav va-
rieras fran 33000 till 40000 kronor. I se-
naste utforande har Safiren en D. H. Gipsy
Major 10-motor pa 146 hk medan den ver-
sion som offereras f6r 33000 kronor har
Gipsy Major I pa endast 130 hk (beg.). De
nya och starkare motorerna har medfort en
latt andring av kylluftintaget i nosen pa
planet. Denna detalj framgar av den flottor-
utrustade SE-AUN :s utseende,

Maxhastigheten 258 km/t

Med 146 hk motor har Safiren under prov
uppnatt en maximihastighet pd inte mindre
an 258 km/t under det att den av Saab
garanterade maxfarten ligger vid 250 km/t.
Maxmarschfarten med samma motorutrust-
ning anges till 230 km/t (2300 v/min) me-
dan Safirens ekonomiska marschfart (med
2100 v/min) ar 210 km/t. Men ovan an-
givna ekonomiska marschvary blir flygstric-

kan 1050 km.

Den inte alldeles okiinde signaturen »AJ»
alias ingenjor A, Andersson, bl a chefs-
konstruktor for Safiren, diskuterar hiir ne-
dan en sammanstiillningsritning av den flot-
torforsedda Saab 91 Safir. — T h ses den flot-
torutrustade SE-AUN under provflygning pi
sjon Roxen.

“konstruktor A. J.

En imponerande syn:

S otie 5t sosibelnt b Va0 ait bi ikl
populdrt i Sverige och av denna anledning
har Saab ocksd dokumenterat Safirens lamp-
lighet som sjoflygplan genom att utrusta SE-
AUN (146 hk Major 10) med tva flottorer
av Edo-typ och ett stall som konstruerats
av Saab under ledning av Safirens chefs-
Andersson. Den forsta
konfrontationen med det vata elementet blev
mycket lyckad trots att det blir nédvandigt
med en nagot modifierad propeller i sjo-
Safirens standardutrustning. Edofabriken,
som i Sverige f 6 representeras av Oster-
mans Aero AB, kan emellertid inte levere-
ra flottorer for ett lagre pris an c:a 10 000
kronor, varfor man maste rikna med ett
relativt hogt pris for sjo-safiren.

Saab arbetar emellertid sjialva pa ett par
flottorer av egen konstruktion speciellt av-
sedda for Safiren. I stallet for att som bruk-
ligt men forkastligt ar pd sportplan, min-
ska den betalande lasten, har man lyckats

Safirer under slutmontering. P

bibehalla samma betalande last med en flyg-
vikt pa 1100 kg mot landversionens 995 kg.
Safirens stabilitet 1 flottorutforande ar
mycket god utan hjilp av nigon som helst
sunderfenay. Detta dr annars mycket sall-
synt pa moderna plan av liknande storleks-
ordning.

Saab har vidare tillsammans med Ross
Aktiebolag 1 Goteborg pa forsok installerat
en fast automatisk kamerautrustning i en
Safir med ett resultat som lar ha blivit sa
overraskande gott att under proven nirva-
rande experter ansag att foto-Safiren ar
praktiskt taget lika lampad for sitt varv
som de Focke-Wulf FW 58 »Weihey, Kart-

verket nu anvander for detta andamal. Dess- -

utom kostar ju Safiren heller inte mer an
tiondelen av vad Weihe-flygplanen en gang
betingat 1 anskaffningskostnader.

Gnomo. /
\
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sen att hoja sig. Vill man planera trycker
man bara kontrollerna framat, Elevons sit-
ter innanfor »sidrodren» och tjdnstgor
ocksd som skevare. Om man vill banka at
hoger under en stigning — kom ihag att
elevons bada nu ar stillda uppit — vrider
man bara ratten it hoger. Detta sinker
vinster elevon, medan hoger bibehéller sin
uppatriktning och hoger bank ar ett fak-
tum. I planflykt kan de anvandas som van-
liga skevroder. :

Va'renda Northropforare hade f6ljt XB-
35:ans utveckling med spant intresse. Vi
hade pratat med ingenjdrerna om varje li-
ten detalj av Vingens tillblivelse, och var-
enda en av oss dromde att just han skulle
fA bli den lycklige. Innerst inne hoppades
jag for egen rakning, och jag anvinde var-
enda timme jag kunde komma &t pd N-9-M.
Nir si, Northrop anstallde major Fred

JAG PROVFLOG XB-35

Vi hade god fart utmed rullbanan och
min flygstyrman ropade ut siffrorna: 70 ...
80,0 9050 d00... 110 4% 120 imiles.

Da tog jag sakta at mig spaken och kin-
de noshjulet limna marken. Sekunden cfter
var vi litt — det var en stolt kansla for
det var Northrops stjartlosa XB-35, den
jittelika Flygande wvingen som gjorde sin
Jungfrufird. Jag konstaterade att jag g var-
ken lkinde._det-ena eller det andra_1_mag-
gropei, um_;aq-—hcdt"kﬁ‘?f hienne si pass

== “mvrk?r pa marken att jag il visste att

hon skulle kowmma att lyfta. Daremot hade
jag just_dd—ett kolossalt ansvar vilande pd
< _puna axlar — inte bara for min besittning

" utan ocksd for de miljoner dollar, som lagts

de tusen och dter tusen

ned pa Vingen,
konstruktorers

arbetstimmar  och  dess

alla forhoppningar. Det ir Northrops for- -

sta provflygare Max Stanley som berdttar
om sin forsta tur med Vingen.

et ar omojligt att trava runt hos

Northrops ndgon lingre tid utan att bli
intresserad for flygande vingar. Jag kom
dit i oktober 1943 och det drojde inte lange
forran jag fick borja bekanta mig med
N-9-M, den lilla, tvimotoriga Vingen, byggd
enligt exakt samma principer som den fyr-
motoriga XB-35:an. Jag kom ritt snart
underfund med att den flog precis likadant
som vilket annat flygplan som helst. De
aerodynamiska principerna ar exakt de-
samma med det undantaget att franvaron
av stjart och flygkropp medfor att luft-
motstindet ir avsevirt mycket ligre. Frin
pilotens synpunkt sett ar det ingen skillnad

DEN FLYGANDE VINGEN

blir framtidens flygplan, naturligt-

vis reaktionsdrivet. Hittills har bara

provats sidana plan av wmindre for-
mat, varfor provflygningarna med |
Northrops XB-35 tilldragit sig sir-
skilt intresse eftersom det hdr giller
ett plan med nira 105 tons flyguikt.
_ Provflygaren Max Stanley berittar
i en intervju om den forsta turen och
arbetet fore den. XB-35 har tidigare
presenterats 1 Flyg nr 12 och nr 18

- e

i ovrigt mellan med eller utan stjart. Bada
har samma vanliga ratt och samma pedaler
och Vingen fordrar ingen sirskild teknik.

D4 de avskaffade stabilisatorn placerade
konstruktorerna 1 stillet rodren pa ytter-
andan av vingarna. De liknar de vanliga
skevrodren med den skillnaden att de
ir delade si att de Oppnar sig bade uppat
och nedat. Nir man vill ha en hogersving
trycker man bara pd hoger pedal, varvid
hoger roder gapar bade oOver och under
vingspetsen, P3 si sitt okas luftmotstin-
det och vinstra vingspetsen kommer forta-
re. Bida rodren kan 6ppnas samtidigt for
att oka bromskraften och bringa ned far-
ten vid landningen men XB-35 har ocksa
vanliga flaps.

Hojdrodren — the elevons — tjanstgdr
bide som hojd och skevroder. Vill man
stiga drar man &t sig kontrollerna, béada
elevons bojer sig uppdt Over vingen, tryc-
ker ned bankkanten av den och kommer no-

Charles Bretcher enbart for att sitta sig
in i XB-35-projektet dalade mitt hopp —
det ir en otroligt erfaren man med massor
av timmar i fyrmotoriga plan. Men ett par
dagar efter hans ankomst blev vi bada kal-
lade upp till Curt Bates, chefsprovflygaren.
Han meddelade kortl och gott att jag skul-
le bli den forste, darfor att jag var dldst i
firman, men att Fred skulle trina in sig
som styrman de forsta tio timmarna for att
sedan alternera med mig, Jag kinde mig
som om jag fatt en julklapp.

Vi kastade oss in i jobbet med verklig
frenesi, Vi fick O. H. Douglas som chef-
mekaniker, Doug som kidnde varenda tum
av 35:ans 172 fot mellan vingspetsarna. Vi
borjade en ingidende diskussion med ingen-
jorerna och fortsatte med en genomging av
varje bit innan vi i maj drog ut henne pd
1 700-metershbanan for en forsta liten prov-
korning pd marken. I sjalva verket krop vi,
och di vi satte i gang hade inte ens de
fyra 3 000—hk-motorerna blivit varmkorda.
Vi sniglade oss fram och ndr farten var
som hogst var vi uppe i 50 km,

Efter detta forsta forsok étervande hela
besattningen till Wright Field for en repe-
titionskurs i hanterandet av tunga plan. Vi
flog Boeing Superfortress i mer dn atta tim-
mar innan vi atervande till Northrop i bor-
jan av juni.

Sedan horjade den verkliga kursen i XB-35.
Under mer dn en veckas tid hade vi linga
overliggningar med konstruktorer och av-
delningschefer. Vi studerade planets hyd-
raulsystem, landstillet, bransletillférseln,




roch lirde allt vad vi kunde om Wasp
Majors. Vi studerade Hamilton Standard
superhydromatic propellrar — Vingen har
atta, fyrbladiga motroterande av den sor-
ten — och lirde oss allt vad som fanns att
veta om deras anvindning fér bromsning
genom att vianda bladen pa back. Men man
lir sig inte allt pd en vecka, och det mesta
vi larde var vad man inte far gora och vad
man skall gora, om nigot inte gir som det
skall. Under tiden gjordes XB-35 i ord-
ning for sina forsta prov i markkorning
under hog fart.

Vi forberedde oss i sjalva verket for att
flyga henne. Manga jungfruflygningar har
varit hogst ovantade, och jag maste vara
beredd att flyga henne, for den hindelse vi
inte skulle kunna stoppa i tid, eller om Vin-
gen skulle hoppa upp i luften och vi bleve
tvungna att halla henne kvar dar,

Forsta korningen krianglade hastighets-
mitaren, men vi hade en bil som dkte vid
sidan om med stadiga 90 km och den gick
vi ifrdn pi ett sddant satt att jag uppskat-
tade var fart till 105, Efter 600 meter vin-
de jag propellrarna och farten gick genast
ned. Under ingen av vara flygningar och
prov anvinde jag bromsarna, forrin Vingen
var nere i 45—060 km. P3 sa vis genomforde
vi nagra och trettio markkérningar. Var
hogsta fart var 185 km, tagen med hjilp av
teodolit. Vi anviande ungefir halva banan
att na den hastigheten och hade alltsd gott
utrymme att stanna pa.

Sa kom antligen den stora dagen. Filtet
var smockfullt med &skddare. Vi kérde upp
motorerna med 35 tums boost och efter att
ha fitt klart frin tornet okade vi till 46
tum och 2200 varv och sd bar det av. Vid
195 km drog jag langsamt it mig kontrol-
lerna. 1 sjalva lidttningen har Vingen en
ganska hog anfallsvinkel, och man far kans-
lan av att stigningen ar for skarp och att
hon nidr som helst skall stalla. Det fordras
en viss viljestyrka i borjan att lata bli att
sinka nosen.

Jag visste vil om den saken nu, och jag
holl stadigt i ratten. Efter litet mer in
1000 m slippte hjulen marken. Motorerna
gav da 2400 hk av de 3000 som de kunde
ge, och det var ratt skont att kinna sig ha
en sa pass kraftreserv di det gillde att lyf-
ta vira 55 ton, som i sin tur bara ir litet
mer an hdlvten av planets tillitna total-
vikt. I tankarna hade vi 7600 liter bensin,
tillrickligt f6r fyra timmar plus start och
kliattring till 3000 meter.

Jag brydde mig inte om att stiga forrin
vi natt over 255 km med hjulen ute. Litet
over 800 meter tyckte jag allt gick si fint
sa att jag drog av motorerna litet for att
fortsitta och klittra till 1700, dir jag drog
in stillet. Under forsiktig kontroll av flyg-
egenskaper och lage i luften under olika,
mycket litta mandvrer steg vi till 2500
meter och gick dir med 320 km fart. Nir
vi ater gick ned for att landa minskade jag
till 185, vil och bekvimt Over stallfart och
med planet vil i hand. Jag bestimde mig
for att hoppa over girsgarn med 190. Da
vi sedan satte hjulen var vi nere i 180 och
Vingen bar sig lika hyggligt it i landnin-
gen som i luften,

Man kan knappast komma med nigra
riktigt valgrundade berémmande ord efter
att bara ha flugit ett plan 44 minuter. Men
s& mycket vet jag att jag efter landningen
var lika ivrig att fi starta igen, och enligt
vad min erfarenhet siger mig kommer Vin-
gen att fullt motsvara alla konstruktdrer-
nas forvintningar. G. F.
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Nér flygbaronen Calle Cederstrom for
sa dir en 35 ar sedan gjorde Ladu-
gardsgiarde och andra »flygplatsers i Sve-
rige osakra med landets forsta flygplan,
hade han sin egen vaderlekstjanst. Denna
bestod ratt och slatt i, att Calle holl en stor
silkesnasduk i nypan pi utstrickt arm. Om
nasduken visade tendenser att vilja fladdra,
uppskots starten till tjanligare viaderlek,
d v s fullkomlig vindstilla,

Det moderna svenska flygvapnet har ock-
sa sin egen vaderlekstjinst, men denna skots
ay fackutbildat folk enligt mera storlinjiga
och vetenskapliga metoder. Den moderna
militirmeteorologen -— sadan vi métt honom
vid alla deltagande forband under flyg-
vapenovningen 1946 — tillhor flygvapnets
civilmilitara personal, dr utbildad inom vap-
net och specialist pd flygmeteorologi. Han
ar ocksd en man med mycket stort ansvar,
Numera far inom flygvapnet inget plan
starta utan att foraren ar fullt insatt i vi-
derlekssituationen inom det omrade, ~dar
flygningen skall foretas, och det ar pa mili-
tarmeteorologen det ankommer att ge denna
orientering och svara for att den ar full-
standig och riktig,

Det siger sig sjalvt, att bakom en sidan
radgivning mdste ligga utbildning, erfaren-
het och tillging till goda tekniska hjilpme-
del, Att skapa dessa forutsittningar har va-
rit ett problem som kostat flygvapnets led-
ning atskilligt arbete och inte si litet huvud-
bry under de senaste aren. Foret i port-
gangen var ingalunda latt. Manga skil an-
fordes mot en utbrytning av den militira
flygvaderlekstjansten. Men detta &r nu ett
avslutat kapitel. Under arets just overstind-
na stora manover har flygvapnet for forsta
gangen kunnat prova den nya, egna organi-
sationen under »fullt padragy.

Flygviderlekstjinsten ar ju forst och sist
ett led i flygsakerhetstjansten, och det ar
darfor sjalvfallet att den militira vaderleks-
organisationens ledning, militara vaderleks-

SJALV

centralen eller forkortat MVC, utovar sin
verksamhet i intimaste samarbete med stabs-
trafikledaren. Under flygvapendvningen ha-
de dven MVC flyttat fran sin ordinarie ar-
betsplats i flygvapenhuset pi Girdet och
foljt ovningsledningen ned till Ljungbyhed.
Har traffade vi hogste »vadergudens stabs-
meteorolog Oscar Herrlin, och militirmeteo-
rologen Ingemar Holmstrom, och fol-
jande »vaxelsing» ar ett koncentrat av vad
dessa bada hade att beratta om sig och sin
uppgift,

»Lat oss anta att det dr diligt vider i
antigande -— sfsom det varit varenda dag
under denna flygvapenovning! MVC utfar-
dar da per telefon — blixtsamtal — flar
(forkortning for flygvarning) for de om-
raden dar risk foreligger att moluhojden
skall bli lagre an 100 meter och sikten mind-
re an 3 km. Da far ingen flyga langre én
inom 30 km radie frin egen flygplats. Dess-~
utom maste planet vara forsett med radio,
och slutligen skall foraren ha vederborande
flottiljchefs tillstand. Vill nigon under flar
gora en lingre flygning, maste man begira
en specialprognos for exakt stracka och tid
frin MVC. Darmed har man vunnit att fly-
garen fiar prognos inte bara for ett visst
omrade utan for en sarkild flygning. Innan
specialprognosen utfardas diskuterar Cefyl

Overst en bild fran teleprintercen-
tralen pi MVC { Flygvapenhuset |
Stockholm, Fr v: militirmeteorolog
Ingemar Holmstrém, stabsmeteoro-
lig Oscar Herrlin och fanjunkare
Sven Tillberg. — PiA denna bild:
stabsmeteorolog O, Herrlin ser pd
nlir friken Inga Victorin ritar vii-
derlekskartor,




— det ar uttytt Centrala flygsakerhetsled-
ningen — med MVC mojligheterna att ge-
nomfora denna speciella flygning med han-
syn till vadret, flygplantypen, radioforbin-
delserna m m. Principiellt sittes flygforbud
(flor) om det anses risk foreligga med hin-
syn till flygplantypen, forarens utbildning,
radioforbindelserna. I annat kall kan MVC
foresld, att man forsoker genomfora flyg-
ningen, men endast under forutsittning att
MVC med 100-procentig siakerhet kan siga
att det kommer att vara bra vader vid na-
gon reservlandningsplats, dit flygaren kan
dirigeras. Finns ingen sadan raddningsplan-
ka, avradder MVC och Cefyl siger stopp!»

N ar specialprognosen kommit foraren till
handa och han beslutar sig for att flyga,
maste han dven i detta fall ha flottiljchefens
tillstind att starta. Man vinner harigenom
en viss tanjbarhet, si att den rutinerade far
flyga, medan den orutinerade blir hindrad
fran att kasta sig i aventyrligheter. Nir
flygaren startat kontrollerar lokalmeteoro-
logen att flygaren genom trafikledaren blir
underrattad om, ifall nigonting i prognosen
inte stammer med den faktiska utvecklingen
ay vaderlekssituationen pa strackan. MVC
maste naturligtvis rakna med morjligheten
av en felaktighet i sina prognoser, men si-
kerhetsmarginalen skall vara sa tilltagen,
att man under alla forhillanden kan diri-
gera flygaren ur farozonen med trafikleda-
rens hjalp.»

»Vad vi nu har sagt om enskilda flyg-
plan galler naturligtvis dven i stort sett vid
flygning i forband. MVC vill att all flygan-
de personal skall ha sett den vaderkarta som
ligger till grund for prognosen och fatt en
allman uppfattning om vaderlekssituationen,
s4 att varje man under flygningen kan kom-
binera sina iakttagelser med det i prognosen
angivna laget och dra riktiga slutsatser dar-
av. Det racker inte att forbandschefen kan-
ner till vaderlekssituationen, utan varje fo-
rare maste veta tillrackligt for att kunna
planlagga sin fortsatta flygning, om han
skulle raka bli skild fran forbandet. Vid ge-
nomgangen med flygande personalen fore en
forbandsflygning brukar darfor bade meteo-
rologen och forbandschefen genom stickfri-
gor forvissa sig om, att samtliga forare
uppfattat situationen ratt.»
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»Men MVC:s uppgift ar inte bara att
hjalpa den flygande personalen att radda sig
undan daligt vader. Ett litet flygvapen som
vart maste rakna med att till varje pris tak-
tiskt utnyttja vaderlekssituationen, att gora
déligt vader till sin bundsforvant mot fram-
mande, numerart overlagsna flygstridskraf-
ter. Meteorologen skall hjalpa flygarna att
valja t ex den ratta molnsituationen for att
ett anfall skall kunna genomforas Overras-
kande — eller. att passa in ett anfall strax
for en vaderleksforsimring av sidan art, att
fiendens jakt inte vagar lamna sina baser
pa grund av risken att inte kunna landa pa
dem igen.

I detta sammanhang fortjanar ocksa
framhallas, att det inte bara ar flygvapnet
utan samtliga forsvarsgrenar som betjanas
av MVC, men att flygvapnet givetvis ar den
utan all jamforelse storsta skundens.

Har passar intervjuaren pa att fraga, om
MVC sjaly anser sin nuvarande organisa-
tion och dess arbetssatt tillfredsstallande, el-
ler om man har nagra sarskilt brannande
onskemal om reformer.

— Hela systemet med flar och centralt
utfardade prognoser ar strangt taget en nod-
fallsutvag som mast valjas pa grund av bris-
ten pa meteorologer. Vi har salunda inte
kunnat placera ut prognostiker pa flottil-
jerna, utan det fatal som finns har vi
mast centralisera till Stockholm. Att alla
prognoser maste utarbetas vid MVC resul-
terar givetvis i oerhord belastning av denna
vid stark flygverksamhet — som t ex un-
der en flygvapenovning. Det har forekom-
mit tillfallen, d& MVC mast leverera en
specialprognos var femte minut, vilket med
var begransade personal betyder att vi far
ta ut oss till yttersta gransen av var for-
maga. Men det skall bli battre vad det lider.
Nu far Flygvapnet efter hand som de hin-
ner uthildas militarmeteorologer pa flottil-
jerna, Dessa har efter i genomsnitt ett ars
tjanstgoring vid MVC blivit kompetenta att
sjalva gora prognoser. Det kommer emeller-
tid att ta atskilliga ar, innan vi hunnit fram
till fyra meteorologer per flottilj, sidsom
organisationsplanen for den militira véder-
lekstjansten upptar.» '

Erfarenheterna fran de flottiljer som re-
dan fatt egna prognostiker ar mycket goda,
saval ur MVC:s som ur hela flygvapnets

Fanjunkare Sven Tillberg och froken Ann-Marie Jackman vid MVC:s

imponerande viixel i teleprintercentralen.
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Fyra Constellation till KILM

KLM har nu fitt sina fyra forsta Con-
stellation, som sitts in framst pd atlant-
linjerna. Ett av planen besokte nyligen
Bromma — det var den forsta Constellation
i Sverige — efter att ha flugit strackan
Amsterdam—Stockholm pd 2 tim 20/ min.

De plan av denna typ som nu leverats till
KLM ir utrustade med direkt brénslein-
sprutning i stillet for de forgasare som ti-
digare stallt till med- en del trassel.
KILM :s inredningsarkitekt Lowey har gjort
ritningarna till den nya 44-sitsiga luftkon-
ditionerade tryckkabinen. Som bekant hade
Lockheed en del besvar dven med tryckka-
binen pd de forsta exemplaren, vilket bl a
resulterade i ett manadslangt flygstopp for
typen. Dessa barnsjukdomar torde nu vara
ur virlden.

SAS koper DC-6

SAS — Scandinavian Airline System — lig-
ger enligt uppgift i underhandlingar med
Douglas om inkdp av inte mindre #in sju
DC-6, som avses att frimst sittas in pd Syd-
amerika, Om forhandlingarna gir i 1is beriik-
nas leveransen kunna ske tidigast pd efter-
sommaren 1947,

DC-6 ir som bekant en stdrre upplaga av
DC-4 och tar normalt H2 passagerare. SAS
dmnar emellertid fortsiitta pi den inslagna
linjen med storre komfort och bekviimlighet
for passagerarna, varfor en ombyggnad av
standardversionen med siikerhet kommer till
stind. Antalet platser kommer siledes myc-
ket troligt att skiiras ned.

synpunkt. Dessa meteorologer far gdra upp
saval allmanna som specialprognoser inom
eget omrade, d v s i regel inom 150 km
fran den egna flygplatsen. De blir sidlunda
specialister pa just detta omrade.»

»Hur ofta utfardar MVC sina flygprog-
noser ?»

»Normalt tre ganger per dygn. Underlaget
ar obsar som limnas av vara egna och
SMHI:s (Statens Meteorologisk-hydrogra-
fiska institut) observationsstationer inom
landet samt obsmaterial som fas fran ut-
landet.»

»Vad anser MVC sjalv om resultatet av
sin verksamhet under flygvapendvningen?»

»] stort sett gott. Det ar ju forsta gangen
vi skott vaderlekstjansten vid en flygvapen-
ovning helt 1 egen regi, och pafrestningarna
har varit mycket stora, men organisationen
har hallit. Oerhort mycket hanger ju pa
att signalforbindelserna fungerar som de
skall. Det galler att fa in — 1 ratt tid och i
oforvanskat skick — 150 000 obssiffror per
dygn, och att bearbeta dem!»

»Néagra sarskilda onskemaél eller planer ?»

»Vi vill garna andra om vara kartor si,
att vi far dels en storre demonstrationskarta,
pa vilken vi kan ligga in 'ankommande’ lag-
tryck pa storre avstind frin vdra granser,
dels. en mindre ’avsnittskarta’ som bekvamt
kan medforas av flygarna.»

FLYG 21/46
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Nya luxuGsa
TRAFIKFLYGPLAN

nu tillgingliga for
DET SVENSKA

TRAFIKFLYGET

Inte mindre an 11 Nord- & Sydamerikanska flygbolag har helt gitt in for
Martin-plan, dirvid forsdkrande sig om en alltigenom perfekt trafikflyg-
service. Tva typer, 2-0-2 och 3-0-3, serietillverkas nu i stor skala, vilket
gOr priset per plan anmarkningsvart 1gt.

Martin Model 2-0-2 rymmer 36—40 passagerare, har en flygstricka pa upp
till 1.950 km. och en marschfart pa 450 km/t. Detta plan erbjuder en oover-
traffad passagerarkomfort med alla tdnkbara sakerhetsanordningar. Drift-
kostnaderna ar pafallande ldga. Korta rullstrickor vid start och landning
mojliggdr anviandandet av smd flygfalt.

Martin Model 3-0-3 har en marschhastighet pd 480 km/t., ar forsedd med
trycktat kabin, som sakerstiller passagerarnas komfort vid flygning pa
stora hojder, och en elegant salong, dir passagerarna kan finna avkoppling.

De nya Martin-planen finns aven i andamaélsenliga versioner for gods-
transport.

Dessa-'nya Martin-konstruktioner skdnker genom oovertriffad hastighet,
ekonomi och sikerhet vérldens framsta trafikflygservice.

The Glenn L, Martin Co., Baltimore 3, Maryland, U. S. A.

. FAKTA OM DE NYA MARTIN-PLANEN
FOR SVENSKA FLYGTRAFIKANTER
Det noshjulsforsedda landstillet haller planet i horisontalt lige pa4 marken
Breda géngar och dorrar minskar trangseln vid i- och urstigning

Stora frost-sikra fonster ger passagerarna god sikt

Passagerarna disponerar forutom de vanliga bagagehylloma rymliga
hyllor vid kabindorren varigenom forseningar vid i- och urlastning
forebygges

® Inbyggda trappor tillita snabbare i- och urstigning vilket reducerar vin-
tetiden pa flygplatsen

® Individuella signalanordningar ger var och en majlighet att snabbt kalla
flygvirdinnan

® De nya Martin-planen aro alla utrustade med sidana forbittringar som
stillbara propellrar, termisk avisning, vingar med slaminidr»> vingprofil
och styrbart noshjul.
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Professor Lenor-
mand hoppade 1
frack och hig hatt
om man fir dima
av denna teckning
som han sjilv
glort,

Ax 1161 limnade sultan Kilidzj Arslan
IT sitt praktiga slott i Bagdad for att
avligga en diplomatisk visit hos sin mik-
tige granne kejsaren av Bysanz Manuel
Komnenos. Den hoge gasten mottogs fest-
ligt, och stora tavlingar dgde rum till hans
ira pa Bysanz' hippodrom. En édttahundra-
arig~gulnad handskrift har mirkliga ting
att beratta darom:

D4 klittrade en saracen, som man till
att borja med tog for en gycklare men som
senare visade sig vara en osalig manniska
och en uppenbar sjalvmordare, upp pa hip-
podromens torn och férklarade att han am-
nade flyga oOver kapplépningshanan. Han
stod dir pa tornet, klidd i en mycket lang
och vid drakt, som var vit och utspind av
bojda vidjor. Saracenens avsikt var att
flyga med denna drakt liksom ett skepp
drives av sina segel.

Allas 6gon riktades nu pa honom och fol-
ket ropade »Flyg! Flyg!» och »Hur linge
skall du lata oss vanta, saracen!» Men kej-
saren sinde bud for att fa honom att av-
std fran véagstycket. Sultanen som ocksa
befann sig bland dskddarna, svivade mellan
fruktan och hopp och var mycket orolig for
sin landsman.

" Men denne provade vinden och holl aska-

darna i spanning genom att gang pa gang
lyfta armarna och rora dem som till flykt
for att uppfinga vinden. Nédr denna syntes
honom gunstig, svingade han sig ut i luf-
ten och tycktes flyga.

Men hans tunga kropp kastades till mar-
ken, och han gav slutligen upp andan, eme-
dan armar och ben och hela hans kropp
sonderslagits.»

Detta ar det idldsta fallskdrmshopp, som
vi med sakerhet kidnner till. Ty saracenens
»flygmaskiny kan knappast betecknas som
nagot annat an en ofullgingen fallskarm.
Naista giang vi hittar en uppgift om denna
apparat sker det i en urgammal kinesisk
handskrift, som fortiljer, att da prins Fo-
Kien ar 1306 krontes till kejsare av det’
himmelska riket, roade nagra fallskarms-
hoppare det forsamlade folket. I Ovrigt sak-
nar vi uppgifter om fallskirmshopp fran
medeltiden. Forst universalsnillet Leonardo
da Vinci tar pa allvar upp detta problem.
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Fran PARAPLY
till FALLSKARM

Av SAM MARK

Han skisserar en tiltliknande fallskirm och
skriver ar 1496:

Om man tar ett tdatt talttak av tolv al-
nars vidd, si kan man med dess hjilp hop-
pa frin vilken hojd som helst utan fara for
att skada sig.

Samma ar som han gor dessa reflexio-
ner, intraffar i staden Perugia, som regera-
des av familjen Baglioni — en flygolycka!
En ung matematiker Giovanni Battista Dan-
te, som hade byggt &t sig ett par valdiga
vingar och dirfor kallades »Dadalos fran

Fransk karrikatyr fran 1700-talet. Den da nya
sporten blev en rik kiilla att osa ur for
skiimttecknare och tidningskisirer.

Perugia», ville infor det forsamlade folket
visa sin flygkonst.

En dag da en mangd fornima herrar
kommit till Perugia for att delta i Paolo
Baglionis brollopsfest och holl tornerspel pa
huvudgatan, hoppade pldtsligt Dante fran
ett narbetaget torn forsedd med en flyg-
apparat, som han forfardigat efter sin
kroppsvikt. Han kom med stort buller och
flog lyckligt over torget, dir otaliga aska-
dare befann sig. Men nar han hade flugit
knappt 300 steg, brast ett jarn pd hans
vanstra vinge, sa att han foll ner pa taket
till kyrkan Santa Maria delle Virgine och
skadades svért.

Tio ar senare intraffade en liknande
»flygkatastrofs. En alkemist och aventyrare
av italiensk harkomst, abbot John Damian,
som uppeholl sig vid ‘skotska hovet och
vunnit kung Jakobs IV:s gunst och tillika

en del av hans guldpasar, knapade ihop ett
par ornfjadervingar och forklarade for
kungen sin avsikt att flyga frin Skottland
till Paris. Han besteg ringmuren kring den
skotska kungaborgen Stirlings-Castle, span-
de fast sina vingar, bredde ut dem som
en stork och hoppade ut. Som en sten damp
han ned i backen och brot ett ben. Denna
bottenlosa kalamitet forklarade han med att
nagra honsfjadrar rdkat komma med bland
ornfjadrarna och stretade tillbaka till sop-
hogen 1 stallet for upp i skyn.

Helt sikert hade den flygbitne abboten
haft mera nytta av Leonordo da Vincis an-
sprakslosa fallskirm. Och hundra ar sena-
re ser man da Vincis tanke dyka upp igen.
Mangfrestaren Fausto Veranzio — jurist,
militdr, biskop och munk — beskriver nim-
ligen en mycket primitiv fallskirm i sin ar
1617 i Venedig utgivna bok »Machinae
novaey, i vilken forfattaren samlat sin tids
stora uppfinningar. Pa en vacker plansch
ser man en man, som dalar ned fran ett
torn dinglande i en fallskirm — en fyrkan-
tig traram Overspand med segelduk. Da
skirmen ser ut att vara mycket flack, var
nog ett sidant hopp inte alldeles ofarligt.
Om nigon verkligen vagat prova denna
uppfinning 4ar tyvarr ingenting kant.

Tanken var dock vickt pd nytt, och ar
1628 flyr en livstidsfinge vid namn Lavin
ur fangelset Miolan i Savojen med hjilp av
en paraplyliknande tingest som han knépat
ihop. Han hoppar ut genom cellfénstret och
landar lyckligt pa marken men blir strax
ater fasttagen.

En péapasslig forfattare tar emellertid upp
detta strilande uppslag, och inom kort kan

Det forsta fallskiirmshoppet fran stor hojd,

Garnerin dalar met jorden frian 700 meters
hiéjd. Den sensationella prestationen utfordes
den 22 oktober 1797 utanfér Paris.
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franska bokhandlare erbjuda sina kunder
en spannande roman »Ariane», i vilken den
fAngne hjalten atervinner sin frihet genom
att med ett fladdrande lakan ta ett djarvt
sprang fran fangelsetornet rakt ned i en
vantande bat.

Annu ir dock fallskarmen praktiskt ta-
get okiand i Europa. Stor blir darfér hip-
naden hos medlemmarna av en fransk be-
skickning, som ar 1650 fir hos kungen av
Siam se en indisk gycklare hoppa fran top-
pen av en hog palm med tvd paraplylik-
nande fallskirmar fistade vid gordeln.

I den indiska staden Baroda hade man
for ovrigt en mycket originell sedvanja.
Liksom pd ménga andra hall i orienten bru-
kade man i Baroda storta ned dodsdomda
brottslingar frén ett hogt torn, med den
skillnaden emellertid, att man band fast vid
den dodsdomdes rygg en stor hopvikt para-
soll. Om fangen hade tur med sig och gu-
«darna var honom nadiga, kunde det intraffa,
att parasollen dppnades under fallet av luft-
draget, farten bromsades och olycksfageln
fick behalla sitt fattiga liv.

Pa 1700-talet blev intresset for flygning
allt livligare, fast herrar uppfinnares an-
strangningar till att borja med krontes med
ringa framging. Som exempelvis markis de
Bacquevilles flygforsék.

Den mer an sextiodrige markisen tillkin-
nagav ar 1742 sin avsikt att fran sitt vid
Seine belagna palats flyga tvirs dver flo-
den till Tuilerierna. Den spanstige gubben
steg upp pa taket, spande fast ett par dng-
lavingar vid armar och hen och kastade
sig ut i luften. Nigra dgonblick svivade han
fram over huvudena pa& den forsamlade
massan, men nar han natt mer an halvvags
over floden, ramlade han ned pd en tvatt-
brygga och slog sig ganska kannbart, Han
lar dock ha tillryggalagt c:a tre hundra
meter.

Ojia'mférligt storre framgang ian uppfin-
narna hade forfattare med ohejdad flygfan-
tasi, Salunda gjorde engelsmannen Robert
Paltdock en vildig succé med sin dripliga
roman »Flygande Manniskor eller Wilkins
Letnad», som kom ut ar 1751, Paltdock la-
ter sin aventyrliga hjalte forirra sig till
ett fjarran land, befolkat av »flygmanni-
skory, som skrudade i »flygdraktery flaxar
omkring som stora liaderlappar. Sin flyg-
fardighet till trots ar detta folk ej liangre
kommet dn att de sidtter i gang med ett in-
bordeskrig, och den tappre Wilkins ingri-
per i striden med europeiska kanoner, gevir
och pistoler.

Har fanns det tydligen pengar att gora,
och den franske forfattaren Rétif de la Bre-
tonne levererade en annu sallsammare bok,
en »filosofisk flygarromans i fyra band med
manga drapliga bilder: s»Australiens upp-
tickt eller den Franske Dadalus». Bokens
desperate hjalte Victorin ar forsmadd av
sin tillbedda och blir darfor sflygare» och
bosdtter sig pa ett upp- och nedviant berg.
Det vilar pd sin topp. Han flyger med hjilp
av en flygdrakt, som ser ut som en kors-
ning mellan ett rapphons och en flygddla,
och stjil och for till sitt berg allt vad han
behover, inklusive driangar, pigor, sitt
hjartas dam och t o m en prist och slutar
sina bravader med att upptacka Australien.
Det som egentligen intresserar oss i detta
sammanhang ar att forfattaren enkom for
sin hjalte konstruerat en fallskirm, som
har till uppgift »att hdlla Victorins huvud
fullkomligt lodratty . ..

Denna kuriésa bok kom ut dr 1781 — in-
nu kunde manniskan endast flyga pé fanta-
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Garnerins forsta fallskiirm ldingde
omedelbart under ballongen och hade
en triiskiva i mitten. Vid »hoppet» ka-
pade Garnerin en lina och skiirmen
16sgjordes.

Viirldens forsta Kkvinnliga fallskiitrms-
hoppare Elisa Garnerin dalar mer pa
Marsfiiltet 1 Paris den 25 augusti 1815.

Ia

siens vingar! Men i Port Louis i Bretagne
gjorde man ett nytt forsok att losa flyg-
konstens gata. Man var dock val medveten
om risken och provade darfor sfageldrak-
ten» pa en for mord dédsdémd galirslav.
Ett ogonvittne beskriver detta evenemang
pa foljande satt:

Galirslaven, 24 Gr gammal och vid namn
Dominique Dufort uppsteg den 24 septem~
ber iford en fijaderdrakt pa tyghusets tak,
som ndr 145 fot over marken, i nirvaro av
hertigen av Aigwillon, guvernéren 1 Bre-
tagne, abboten av Henry och professorn i
matematik vid Kungl Vetenskapsakademien
i Rennes. Sedan wman férst givit honom en
rediy styrketar, knuffades han ut frin bygg-
nadens  kron  infor en  tiotusenhovdad
publik, och sedan han ndagra minuter fladd-
rat hit och dit 1 den starka blasten, borja-
de han att sinka sig med en stadig och
jamn rorelse och pa ett avstind av c:a 10
fot fran muren, medan folk gav hals at sin
entusiasm, Denne lycklige Ikaros benddades
av konungen. x

Denna handelse utspelade sig ar 1777, och
sex ar senare, den 5 juni 1783 steg den
forsta ballongen, hopklistrad av papper och
linne, Over den franska staden Annonay.
Fysikern Sebastian Lenormand hoppade
samma ar i den sydfranska staden Mont-
pellier fran en hog lind bevipnad med en
stor paraply i vardera handen. Den gode
professorn klarade livhanken och fortsatte
full av forhoppningar sina experiment ge-
nom att kasta paraplyer med vidhidngande
far, bockar och kalvar frin observatorietor-
net i sin hemstad. Snart konstruerade han
emellertid en »riktign fallskirm och sinde
till Lyons akademi en beskrivning av sin
uppfinning med bifogad teckning, som vi ar
i tillfdlle att hir reproducera.

Den populédre luftseglaren Jean Blanchard,
kallad »luftens clowns, tog vara pd detta
nya uppslag att krydda sina uppvisningar
med och lat fallskirmsforsedda kattor och
hundar regna ned frin sin ballong. Men sa
en vacker dag stortade ballongen, och han
fick sjaly gora bruk av fallskirmen, for att
radda sitt liv.

Betydligt storre uppseende vickte dock
André Jacques Garnerin, niar han 1797 sank-
te sig frin en ballong pd 700 meters hojd
staende i1 en stor papperskorg, som hangde
under en halvklotformig fallskarm av nas-

(Forts. pa sid. 29.)

Découverte aultrale

Par un Homme-volant ,

Le Dedale trancais;

Nauvelle erés-philosaphioue :

Suivie dela Lerre ian Sitige, ic'.

Diilay iserea Coetm, e, (sdorg, 412 Prek,

7
Premice ¥ olumes

»Australiens upptiickt», den »mycket filosofiska» flygromanen friin 1700-talet. Man
Victorin starta med hjiillp av sitt underbara flygparasoll. — Till higer fallskiir,
Fausto Veranzols tekniska bok, tryckt 1617. Under skiirmen star »Homo Volans

miinniska . ..
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Proctors krigstjinst har okat dess redan tidigare goda anseende som
en aristokrat bland de latta flygplanen. Den civila modell som nu till-
verkas utmérker sig for foljande enastiende egenskaper: stabil och
lattflugen; 1att tillgdngliga delar och enkel service; generds utrustning,
daribland fullstdndiga blind- och nattflygningsinstrument, landnings-
stralkastare, navigerings-, kabin- och instrumentljus; anordning fo6r

radio (motorn fullstindigt avskdrmad och storningsfri). Utrustad med
® TAXI-FLYG Proctors robusta kon-

struktion, stabilitet i ala vader  de Havilland Gipsy Queen II motor med constant speed-propeller.
samt tillfortitlighet gor den idea- o o -

lisk fb‘rfta.ri-ﬂy.q. Fyra bekvima Leveranstid tre minader efter order.
stolar med rikligt bagageutrymme

och en marschfart pa 225 km/t.

® PRIVATFLYGAREN Ett kraftigt, mo-
dernt flygplan med »fint sdtty.

] Det (r vad privatflygaren vill ha.
® FLYGKLUBBAR blomstrar eller ty- Plus, naturligtvis,  tillforlitlighet,

nar allt efter deras olycksfrekvens. ® CHARTER-FLYG Flygande affdrs- komfort och enkelt underhdll. Han
Proctor har idealiska sikerhets- mién begdr hastighet, komfort och far allt han onskar i Proctor —
egenskaper, dr starkt men Litt och sdkerhet. Om sd onskas kan stolar aristokraten bland de litta flyg-
roderkdinsligt. tas bort och ersdittas av styckegods. planen.

PERCIVAL /PROCTOR
ar gjord //{ for allt detta

A COMPANY OF THE HUNTING GROUP.
C.R.Co

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

LUTON AIRPORT, BEDFORDSHIRE, ENGLAND.
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rigan om den lampligaste organisations-

formen for den civila motorflygutbild-
ningen i Sverige har tagits upp till diskus-
sion i Flygs spalter och representanter
for olika intressen har har framfort sina
synpunkteér, Det synes mig vara av stort
varde att denna for svensk civil luftfart
synnerligen viktiga fraga forts fram till
diskussion pa detta satt.

Fore kriget skottes den civila flygutbild-
ningen huvudsakligen pa frivillighetens vag
av flygklubbar, som vaxte upp i orter dar
det fanns militara eller civila yrkesflygare.
Dessa agnade en del av sin fritid at att
utbilda eleven vid flygklubben. Utbildningen
var forhallandevis billig genom att omkost-
naderna kunde hallas laga genom den ideel-
la uppliggningen. Utbildningen var icke
heller sarskilt omfattande och det hojdes
kritik mot luftfartsmyndigheten da flygtiden
for erhillande av privatflygarcertifikat na-
got ar fore kriget hojdes fran 12 till 25
timmar. I samband darmed tillkom den
statliga subventionen av motorflygutbild-
ningen, som dock aldrig hann komma i
gang pa allvar fore krigets utbrott. For

att snabbt fi fram ett resultat organiserade

emellertid Flygvapnet och Kungl. Svenska
Aeroklubben tillsammans den centrala flyg-
skolan i Eskilstuna 1940. Aven om resul-
taten dar icke i allo motsvarade vad Flyg-
vapnet kanske hade Onskat, blev nog den
allmanna erfarenheten att den utbildning,
som dar-erholls, var vasentligt mera virde-
full an den klubbarna dittills presterat.

Négon utbildning till trafikforarcertifikat
var icke tillganglig for allminheten. Dar-
emot utbildade Aktiebolaget Aerotransport
sina, piloter. i mycket vialskotta trafikflygar-
skolor. Nagot storre behov av trafikutbild-
ning foreldg emellertid icke intill tidpunk-
ten for krigsutbrottet enir den yrkesmis-
siga luftfarten vid sidan av Aktiebolaget
Aerotransport hade en ytterst liten omfatt-
ning. Den rekrytering, som var erforderlig,
skedde genom omskolning av personal, som
fatt sin utbildning vid Flygvapnet.

Under kriget andrades forhdllandena for
den civila flygningen hir i landet. Den pri-
vata flygningen stoppades pa grund av ben-
sinbrist, men tack vare den s. k. malflyg-
ningen och luftvarnsflygningen skedde i
realiteten ett uppsving av den civila motor-
flygningen, som pd detta sitt stoddes av
myndigheterna. Luftfartsstyrelsen sag till
en borjan mellan fingrarna med forhéllan-
det att denna malflygning i realiteten var
yrkesmassig. Den gav emellertid mojlighe-
ter for saval klubbar som de bolag, som
dgnade sig at densamma, att anskaffa och
underhalla motorflygplan, anvindbara jam-
val for andra andamal. Klubbarnas intak-
ter torde till stor del ha gatt till segelflyget
och kom salunda denna utbildningsgren till
godo. Bolagen & sin sida kunde anskaffa
verkstider och flygmateriel samt skola si-
na forare, varigenom de yrkesmassiga flyg-
bolagens standard forbéttrades.

Idetta lage kom freden och med freden
mojligheterna till expansion av den yrkes-
massiga luftfarten. Hirigenom har for nir-
varande uppstatt brist pd erfarna trafik-
flygare och ett stort behov foreligger av
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I denna diskussion som borjade i
FLYG nr 17 har nu representanter
for flygklubbar, flygbolag av olika
slag, KSAK, flygvapnet och luft-
fartsstyrelsen ytirat sig och belyst
fragan fran olika héll. Pa ledarplats
i detta nummer hor red gjort en
sammanfatining av diskussionen. Dd

- v dr Overtygade om att dven andra
an de hittills tillfragade kan ha nd-
gonting pa hjartat betriffande den ci-
vilm ﬂygutbildnmgm kommer FLYG

i fortsittningen att stilla sina
.vpalter ‘tdl forfogande for en ev
fart:att dasku.mon e

o

Overdirektior
CARL LJUNGBERG :
(Kungl
Luftfartsstyrelsen)

AMBULERANDE
YRKESMASSIG
FLYGSKOLA

utbildningsmajligheter for dylika. Det all-
manna flygintresset har skapat forutsatt-
ningar for aven en forhallandevis stor mo-
torflygutbildning av privatpersoner och den
fraga, som hir har rests, ror sig om huru-
vida denna motorflyguthildning skall bedri-
vas av nagra fa foretag pa yrkesmassig
grund eller av ett stort antal lokala flyg-
klubbar.

Det synes mig ganska klart, att de er-
farenheter man hade i tidérnas begynnelse
frin de mindre val utrustade sma flygklub-
barnas skolutbildning icke manar till efter-
foljd. Dar saknades praktiskt taget all
dskddningsmateriel for den teoretiska ut-
bildningen. Den praktiska utbildningen blev
ytterst oregelbunden, ofta disponerade klub-
ben endast ett enda flygplan och nir detta
var ur tjanst pa grund av reparation eller
oversyn fick uthildningen laggas ned till f6r-
fang for ekonomien och elevernas intresse.
Icke ens alla av de storre klubbarna, dar
bade goda larare och penningmedel fanns,
kunde klara upp ekonomien, utan klubbarna
var for sin existens beroende av stindiga
donationer fran valvilliga givare. Det ar
givetvis synnerligen onskvart att denna ka-
tegori av luftfartens vinner icke drar sig
undan sina betydelsefulla plikter att stodja
flygklubbarnas verksamhet. Men jag tror,
att det ar oriktigt att i det langa loppet ba-
sera en flygklubbs utbildningsverksamhet pa
forhoppningen om standiga donationsmedel.
Flygklubbarna bor, enligt min mening,
framst verka for att skapa forutsitiningar
for en motorflygverksamhet pa en ort ge-
nom att driva fram modellflyg, segelflyg,
halla motorflygplan for certifikatinnehavar-
nas traningsflygningar, utveckla intresse for
ortens flygplats samt dar bidraga till den
rent personliga trevnaden och bekvamlig-
heten genom ordnande av klubblokaler

DEN CIVILA FLYGUTBILDNINGEN

m. m. Hirigenom attraheras ungdomen till
flygplatserna och verksamheten dirstides.

Sjalva flygutbildningen bhor organiseras
sa att avgifterna tacker kostnaderna. Man
torde kunna pasta att de senare arens oer-
hort snabba utveckling staller avsevart stor-
re krav pd flygutbildningen an vad som
tidigare varit fallet. Som en f6ljd harav kan
nu sparas ett stegrat intresse hos manga
elever att erhdlla en mera fullstandig ut-
bildning bl. a. i avancerad flygning och i
instrumentflygning. Den  grundliggande
flygutbildningen har alltid varit av storsta
betydelse och detta kommer att bli fallet
i an hogre grad for de elever som skall bi-
bringas en mer avancerad utbildning. Vi-
dare bor beaktas att den snabba utveck-
lingen av trafikflyget stiller allt storre
krav dven pd privatflygarens »flygkultury
— han maste kunna upptrada sjuste» i luf-
ten framfor allt om han Onskar besdka of-
fentliga flygplatser.

Allt detta tyder pd att man bor efter-
strava solventa uthildningsforetagare med
fast anstalld avlonad personal, forstklassig
flygmateriel och riklig éaskadningsmateriel.
Detta kan endast erbjudas av en yrkesmas-
sig flygskola eller av vissa lyckligt lot-
tade storre flygklubbar med vil ordnad
ekonomi. Ekonomi i luftfarten samman-
hanger emellertid i hog grad med nyttjan-
degraden av flygmaterielen. Utbildningen
maste darfor koncentreras till tid och rum,
och en sddan koncentration ar icke alltid
mojlig for eleverna att acceptera. Manga
har sin dagliga garning att fylla och maste
forlagga sin flygning till kvallstimmar el-
ler till sondagar. En skola bor darfér vara
knuten till ett foretag, som yrkesmassigt
utovar luftfart pd annat sitt och som har
mojlighet att anvanda och sysselsitta per-
sonalen under mellantimmarna. Man kom-
mer da till typen ambulerande yrkesmassig
flygskola med utbildningen koncentrerad
till en viss begransad tid pid varje ort for
privatflygutbildningen och en eller flera
centrala skolor for uthildningen av den,
som vill bliva yrkesmassig flygare.

Frigan om statens stod at motorflygutbild-
ningen bor nog tagas upp igen. Men kan-
ske ur andra synvinklar an tidigare, Nu ar
det enligt min mening narmast trafikflygar-
utbildningen, som kraver stod fran staten
for att icke kostnaderna skall bli odver-
komliga for den enskilde. En civilflygets
motsvarighet till sjofartens navigationsskola
bor komma till stand. Detta hindrar givet-
vis icke att aven fragan om formerna for
stodjande av den elementara flygutbild-
ningen pa nytt bringas pa dagordningen.

STOCKHOLMS FLYGKLUBB

redovisar foljande bokslut for sin
motorflygverksamhet for tiden 1/10
1945—30/9 1946: 1620 flygtimmar,
darav 1000 elevflygningar med en-
dast eft haveri med hogst obetydliga
materielskador.
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Bild frin kontrollrammet

in 1 kammaren under pagH-
ende prov,

NY AMERIKANSK

HOJDFORSKNINGSKAMMARE

Redan for ndgot tiotal ar sedan byggdes den forsta hojdforsk-
ningskammaren, huvudsakligen inspirerad av den flygmedicin-
ska vetenskapens behov av limpliga experimentella hjdlpmedel, som
medgay forsokens genomfdrande med eliminerande av de risker och
tekniska svarigheter som de direkta flygproven medforde. Under
senare ar har konstruktionen av dylika kamrar alltmera fullkom-
nats och de utgor i vara dagar ett oumbirligt instrument for den
flygmedicinska forskningen.

Under det senaste kriget har en ny utvecklingsepok for dessa
provkammare inletts genom att flygindustrien, uppmuntrad av de
medicinska erfarenheterna av dylika kammare, tillimpat metoden
for utprovning av olika slag av flygteknisk materiel under de olika
forhidllanden ett flygplan kan tankas bli utsatt for. For detta dnda-
mal har kamrarna forsetts med anordningar for &stadkommande
av stark hetta och stark kold och i de allra senaste utféringsfor-
merna har forskningskammaren dessutom forsetts med flaktar, som
astadkommer luftstrommar, vars hastigheter ar jamforbara med vad
en medelgod vindtunnel kan prestera, I en siddan provkammare har
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salunda mojlighet skapats att under betryggande former och med
storsta noggrannhet utprova detaljer till och i gynnsamma fall hela
flygplan under de strangaste forhillanden i olika avseenden, som
kan uppkomma i verkligheten, Ett prov i en provkammare kan
genomforas snabbare, sikrare och framfor allt billigare dn ett re-
gelratt flygprov.

Den storsta hittills byggda provkammaren i varlden har nyligen
tagits i bruk vid den amerikanska flygplanfirman North Ameri-
can's anliggningar i Los Angeles i Kalifornien. Som av bilderna
framgir .ar kammaren uppbyggd som en cylinder av stil med en
lingd av 16 m och diametern 52 m. Tack vare kammarens stora
dimensioner kan en hel flygkropp till ett mindre plan, exempelvis
ett jaktplan placeras i kammaren. Vid storre flygplan far man néja
sig med sektioner av flygkroppen, men dessa kan goras sa stora
att exempelvis passagerarkabinen till ett trafikplan torde kunna
utprovas i helhet.

Cylinderns ena anda dr tickt av ett lock som utformats som en
halvsfar for att kunna uppta de stora tryckkrafter som uppkommer
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i kammaren evakueras for att reproducera forhillanden pa stora

‘flyghéjder. Vakuumpumparna kan dstadkomma ett tryck i kam-

maren motsvarande en flyghojd av c:a 18000 m. I kammarens
andra dnde Ar dorren beligen. Denna ar lagrad horisontellt och
svinges vid oOppnandet framdt-uppat, Dorren &r statiskt ba-
lanserad, dr 3,6 m tjock och innehiller en mindre provkammare,
som dels tjinstgor som luftsluss till den egentliga provkammaren,
«dels kan anvindas sjilvstindigt for undersokning av mindre skrym-
mande prov. [ cylinderns viggar dr infillda sex observationsfons-
ter, varigenom undersokningens forlopp kan f6ljas frin rummet
utanfér kammaren. Dessutom finns har Atta luckor, genom vilka
man i nodfall kan ta sig in i eller ut ur kammaren.

Samtligd manoverorgan for provkammarens betjaning ar samlade
i en mandvercentral beligen vid sidan av kammaren., Har finos
Aven samtliga instrument for indikering av tryck, temperatur, hal-
ten av fororeningar och ovriga proviorhdllanden. Samtliga dessa
storheter jamte luftens stromningshastighet regleras automatiskt

och kan oberoende av varandra instillas pa onskat varde. Kontroll- .

rummet Ar forsett med ett observationsfonster, utformat som: en
vidvinkellins varigenom forsoksledaren kan iaktta vad som sker
i hela provrummet., P& motsatta sidan av kamunaren finns ett
observationsfonster genom vilket avldsningar av instrument pla-
cerade inuti kammaren kan verkstallas.

Kammarens vaggar ir isolerade med ett 23 cm tjockt korkla-

‘ger, varigenom en betryggande varmeisolering fran omgivningen er-

héllits.

Inuti kammaren vid den slutna inden av denna ar apparatur for
kylning resp uppvarmning av luften i kammaren placerad. I an-
slutning hartill ar den flakt placerad som astadkommer luftstrom-
men i kammaren, Hela detta aggregat ar medelst en vigg av trd
avskilt frin den egentliga kammaren. I viaggen dr upptagna in- och
utstromningsoppningar till flikten. Denna drives av en utanfor
kammaren beligen elektrisk motor via en magnetisk koppling, som
medger reglering av fliktens varvtal. De forut nimnda virme-
viaxlarna stir i1 forbindelse med en stor isolerad tank, innehdllande
en koéldblandning av aceton och metylalkohol samt torris. Vid ned-
kylning av kammaren pumpas koldblandningen genoth virmevix-
larna och tryckes darefter av en returpump tillbaka till tanken.

Den ovriga standardutrustningen i kammarens inre omfattar
bl a atta syrestationer, som anvidndes vid reproducering av férhal-
landena pa stora flyghojder samt belysning och telefonledningar
till »yttervirldens.

Betrﬁffande hojdkammarens prestanda kan nidmnas, att en maxi-
mal flyghojd av c:a 18000 m kan reproduceras. Harvid regleras
samtidigt tryck och temperatur si att luftens tillstind vid varje
»flygh6jds  motsvarar standardatmosfirens. Temperaturregulatorn
kan dessutom instillas sd att atmosfarforhillandena saval i tropi-
kerna som i polartrakterna kan aterges. Kammarens temperatur
kan varieras i intervaller mellan — 80 ° C till 4+ 93° C. Den tid
som erfordras {6r uppvirmning av kammaren frén rumstempera-
tur till den maximala temperaturen uppgar till 15 min. Nedkyl-
ningstiden fran rumstemperatur till — 50° C ar 10 min, och for
att harifran sinka temperaturen till — 70 ° behdvs ytterligare 90
min. I[nom temperaturintervallet omkring nollpuhkten ar dock
temperaturregleringen si snabb att kammaren kan aterge hojdfor-
andringen med en snabbhet motsvarande en stighastighet vid mark-
niva av 50 m/sek respektive en sjunkhastighet av c:a 40 m/sek.

Den maximala lufthastigheten i kammaren uppgir normalt till
omkring 120 km/tim men kan under vissa forhillanden steg-
tas till det dubbla. Hérvid lamnar flikten en minutlig luftvolym
av 1400 m3, :

For att astadkomma den forut nimnda nedkylningshastigheten
méste kylmedelpumpen pressa 1700 liter koldblandning per minut
genom varmevixlarna. Dessa har en effektiv varmeutvixlande yta
av 44 m2, vilket vid en koldblandningstemperatur av — 80 ° C och
lufttemperaturen omkring noll ger dessa en total varmekapacitet
av 125000 kcal per timme. Koldblandningstanken innehéller 2650
liter vitska samt 5 ton torris och pumpeffekten vid maximal ned-
kylningshastighet uppgir till 15 hk.

Virmeelementen som ar elektriskt upphettade, kan maximalt
avge 185000 kcal/tim, motsvarande en effekt av 36 kw.

For evakuering av kammaren anvindes tvd vakuumpumpar, var-
av den ena pumpar ur den mindre kammaren i dorren och den
storre tommer den egentliga provkammaren. Den mindte pumpen
har en kapacitet av 8,6 m3/min och den storre pumpar 82 m®*/min.
Den sammanlagda pumpkapaciteten overskrider siledes 90 m®/min.

Ytterligare ent anliggning vid provkammaren som fortjinar att
omnamnas ir ett aggregat som producerar torr varmluft. Denna
iar avsedd att motsvara den varmluft som pd storre flygplan er-
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halles fran motorernas varmeviaxlare och som dir anvindes {or
kabinens uppvirmning och till avisningssystemet. Provkammarens
varmluftanlaggning kan producera c:a 8 m® luft per minut med
en temperatur ay 185° C. Luften insuges fran atmosfiren och ky-
les forst pd mekanisk vidg till 0° C och direfter till — 54° C
varvid praktiskt taget all fuktighet utfaller och avskiljes. Denna
senare nedkylning &astadkommes medelst kolsyreis. Sedan luften
torkat komprimeras den till ett tryck av 7 atm och uppvirmes
elektriskt till 185° C.

Slutligen ma npamnas att manovercentralen ar forsedd med an-
ordningar for fjdrrmandvrering av de férsoksanordningar som be-
finner sig inuti kammaren, samt att man medelst en befuktnings-
anldggning 1 provrummet kan astadkomma konstgjord dimma, regn
och sno. Hélles samtidigt luftcirkulationen i rummet i gang kan
nedisningsfenomenen studeras och olika isbildningsreducerande At-
garder provas.

4. A

Interiér frin kontrollrummet. Bakom observatiren det stora vidvinkel-
fonstret.




ays Sy

Engelsméannen visade rask be-
slutsamhet i sin Atlantflygfaltfraga.
I maj i ar beslots att Heathrow,
drygt fyra mil utanfér London,
skulle bli platsen. I stillet for att
tillsitta en mingd kommissioner
oppnade man omedelbart filtet for
trafik. En ordentlig byggnad upp-
fordes, i ovrigt har man nojt sig
med en provisorisk taltstad for bo-
lag och passagerare. 1956 beridknas
Heathrow bli fiardigt. Det skall
kosta 25 miljoner pund och
den stora administrationsbyggnaden
kommer att placeras mitt pa faltet!

Tiltstaden Heathrow. Miinniskorna i forgrunden stiar pa den matta av stilniit som lagts ut

dver rullbanorna.

TALTSTAD — VARLDSFLYGHAMN

Engelsmiinnen har ocksd sitt Atlantflygfaltsproblem, ja, engels-
médnnens dr stérre an svenskarnas eftersom den flygplats som
utvalts inte endast skall bli ett Atlantflygfilt utan en virldsflyg-
hamn, Man stannade for Heathrow mycket snabbt. Och dnnu snab-
bare satte man i ging med det gigantiska arbetet. I maj ménad i
ar fattades beslutet, men i stillet fér att tillsitta en mingd kom-
missioner med uppgift att framkomma med fdrslag till byggnader,
rullbanor och liknande gjorde man nagot verkligt sensationellt:
man Oppnade helt enkelt filtet for trafik som det var!

Men hur blev det di med administrationsbyggnader, tull, bagage-
rum? Jo, dessa problem l6ste man djirvt och rationellt: en admi-
nistrationshyggnad med flygkontor uppfordes (den skall rivas nir

BOAC:s, bagagerum

22

den stora byggnaden stir firdig) och sedan beordrades militir att
resa en hel tdltstad.

British Overseas Airways Corporation, British South American
Airways, Pan American Airways och American Airlines stod fir-
diga att rycka in i trafikflygets hittills mest kuriosa »lokalers.
Har gillde det inte manader, inte veckor, inte dagar utan helt en-
kelt' timmar. Heathrow har i dag ett si stort antal rullbanor att
det kan ta emot den vildiga trafiken — vad gor det da att man
maste bo 1 tdlt nigra manader, resonerar man.

Jag har nyligen gjort ett besok pd Heathrow som ligger drygt
fyra mil frin Londons hjarta. Flera breda vagar liknande auto-
strador gar dit ut. Med bil tar det precis 37 minuter frin Airways
Terminal pa Buckingham Palace Road ut till Heathrow. Fran
Airways Terminal tar det sedan fem minuter till Piccadilly Circus
sa att hela farden gir pd 42 minuter.

Det var en fantastisk syn som motte mig ute pA Heathrow. Talt
vid talt si langt jag kunde se. Royal Air Force hade kort fram
nigra av sina storsta transportvagnar, vilka fir tjanstgora som
postkontor. Femton olika flygbolag har inrattat sig hiar. Lancasters,
Liberators, Constellations och Skymasters fran Australien, Indien,
Fjarran Ostern, Sydafrika, Mindre Asien, Sydamerika, Kanada och
USA och frin méingg andra hdll landade och startade i ett. Tem-
pot ar hastigt pa Heathrow.

Jag ger mig ut pd en rundtur genom taltstiderna. De mindre
talten stir i direkt f6rbindelse med varann, si att man hehover inte
gd ut i det strilande regnet. Man imponeras oupphorligen av hur
trevligt man har inrattat det hela. Passkontroll, tull- och valuta-
kontroll dr inrymda i stora ljusa tialt. Komfort for passagerarna
saknas langt ifrdn. Jag har sett minga flygplatser runt om i virl-
den som skulle beh6va niagot av den trevnad och den stamning som
trollats fram i talten pd Heéathrow. I »vantrummeny dr bekvama
fatoljer uppstillda lings taltvaggarna och smaktfullt arrangerade
levande blommor lyser upp och goér det trivsamt. Vid ljusa mo-
derna skrivbord sitter unga, filmstjarneliknande engelska »missers»
fardiga att ta hand om passagerarna. Ingenting saknas. Post...
en synnerligen vilsorterad tidningskiosk (nidgot sillsynt i dagens
England) med utlindska tidningar (annu mera sallsynt) ... en
restaurang och en trevlig bar didr det finns akta gin och skotsk
whisky (dven det ganska sallsynt). Utanfor forsar regnet men har
sitter man och har det trevligt och bekvamt,

Nagra flygbolag bor i talt med hela administrationsapparaten,
andra har inkvarterats i tillfalligt uppforda trabaracker. Jag be-
sokte British Overseas Airways Corporation i dess trabyggnad.
Hela det ldnga huset ar fyllt av skrivbhord och en fullkomlig kul-
spruteeld spelar upp fridn skrivmaskinerna. Har skoter man om
frakten till och frén England. Jag fir ett utmarkt exempel pd vad
flyget betyder i vara dagar. Samma morgon hade ett telegram an-
lant till ett stort rederi i London: ett av firmans stoérsta fartyg
lag i Port Saids hamn med ventilskada. Med ett taxiflygplan flogs
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en ny ventil hit frin Skottland. Jag ser nu
hur l1ddan med den nya ventilen lastas in i
BOAC:s Egypten-plan, i eftermiddag &ir
ventilen framme och kan monteras in;
10 000-tals kr har sparats av rederiet i for-
hillande till vad det kostat att skicka ven-
tilen pd »det gamla vanliga sattet».

Att se hur Atlant-flygplanen tas emot ar
faktiskt en upplevelse, siarskilt om man sett
samma procedur pd La Guardia vid New
York. Ty hiar pA Heathrow glider passage-
rarstrommen utan avbrott fran pass till tull
och valuta... diskar, bankar och personal
ar placerade pa absolut rétt plats... hir ar
ingen vantan.

I taket av BAOC:s lagerbyggnad hinger
en rad skyltar med namn pi viarldens alla
huvudstader, wunder skyltarna ar dagens
fraktgods placerat. Jag ser hela sma berg
med penicillin® adresserat till fyra olika
varldsdelar, vetenskapliga prov, kemikalier,
en lida med whisky till Trygve Lie, jour-
nalfilm till USA, engelska tyger och en
lang rad engelska exportartiklar som dam-
hattar, resvaskor, farska tidningar m. m. I
andra andan ligger avdelningen f6r an-
kommande gods, amerikanska grammofon-
skivor, en liten levande hund, amerikanska
veckotidningar osv.

Si bar det i vag till en annan del av
Heathrow: de ndgot mera solitt byggda
trahusen som under vintern skall anvén-
das som administrationskontor for de olika
bolagen. Slutligerr kommer jag till flygplat-
sens kontor, Heathrows enda verkliga bygg-
nad. Fran dess tak har man en utmarkt ut-
sikt dver hela faltet som verkligen har im-
ponerande dimensioner. . '

Det arbetas for fullt med den forsta sto-
ra triangelbanan. Basen dr redan firdig
och delvis ocksd den ena sidan, den andra
sidan blir klar fore vintern.

Det nya Heathrow bryter totalt med
gamla traditioner. Den permanenta stora
administrationshyggnaden kommer att ligga
mitt inne pa flygfiltet omgiven av de manga
rullbanorna! Har kommer det ocksa att lig-
ga en modern restaurang och flera sam-
lingslokaler dir man kan roa sig i vantan
pa flygplanen, Dessa byggnader som annu
inte ar planerade i detalj blir fardiga forst
1953 eller 1954,

Nasta etapp av Heathrows utbyggnad
borjar 1951 da de tvd samhillena Sipson
och Harlington (med tillsammans 2 700 in-
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vanare) skall rivas helt och hallet fér att
ge plats it flygfaltet. Forst 1956 riknar
man med att ha Heathrow klart i sitt slut-
giltiga skick. Det hela kommer att kosta
25 miljoner engelska pund plus ytterligare
fem miljoner pund for speciella viganligg-
ningar.

I dag ar man emellertid lycklig trots allt

ﬂ@gﬁmaﬁfjﬁs”,abbare 00_4:":.,;.,

Den kanadensiska flygfirman Candair Ltd, som f ¢ »konverterat» sju Douglas DC-3:0r
for AB Aerotransport, har i dagarna annonserat provflygningen av den forsta Kanada-
byggda DC-4:an avsedd fior Trans-Canada Airlines. Detta flygplan som iir betecknat

pa Heathrow. Man var trott pa att ope-
rera fran Hampshire Hurn — over 160 km
frin London. Nog liknar Heathrow annu
ett nybyggarliger men det ar modernt och
ligger bara lite mer an en halvtimme fran
Londons hjarta. Med sadana fordelar bor
man garna i talt.
Svend Aage Nielsen.

;'\‘ DC-4M iir i motsats till de vanliga DC-4:orna utrustat med fyra Rolls-Royce Merlin,
|| 620-motorer med 1740 hk maxeffekt vardera. Denna effektokning (fran Pratt & Whitney

[ R-200-motorernas 1470 hk) medfor en ganska anmirkningsviird hojning av den eko-
nomiska marschfarten och iiven om inte Merlin-motorerna kan tiivia med Pratt &
Whitney-konstruktionerna i friga om ling giingtid mellan varje oversyn, si anser
dock bl a »mannen bakom verket» chefsingenjoren
Airlines att Merlin-motorn ir mera limpad fiér transatlantisk trafik, DC-4M-1 ir den
fullstiindiga beteckningen pa de forsta sex exemplaren som bestiillts av TCA. Dessa
flygplan monteras ihop av delar tillverkade i USA och iir inte utrustade med trycke
¢ kabin. De foljande 12 planen for TCA idr betecknade DC-4M-2 och beriiknas kunna ieve-
. reras med tryckkabin under forsta delen av 1947,

James T. Bain i Trans-Canada
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4:e avsnittet

som omgav liagret och hade inte varit i bruk
pa lang tid. Den ledde ocksa direkt ut till
landsvagen, men lag i ekottlm]en frin be-
vakningstornen.

Ay de cirka 250 man som tog del i detta
rymningsforsok tror jag att ungefir hun-
dratalet vinde har just utanfor ingangen,
nir tyskarna oppande eld. Vi ovriga tog oss
over vigen, genom en hick av mindre an-
genamt slag, som skavde sonder oss pa ba-
de hidnder, ben och ansikte, och kom. in i
en skogsdunge. Nu visste dock tyskarna
att de hade oss i sacken, vilket vi inte viss-
te. Skogen omringades pd nagra minuter
och genom ett vilt skjutande frin tre si-

Till min glidje gick tiget saktare an be-
raknat, och uppehéllen vid stationerna fér
att slappa fram andra tdg var langa. Pa ef-
temnddagm vid fyratiden anlinde vi till en
station morr om floden Po.-Pa stationen
stod ytterligare tva tag fullastade med ex-
allierade italienare, eller rattare sagt slav-
arbetare. Dorrarna 6ppnades och-for forsta
gangen pd 24 timmar fick vi rata pd benen.

En italiensk soldat hade bett att av »pri-
vata skaly fi avligsna sig. Han tog nigra
steg i fel riktning och ogonblickligen small
ett skott, italienaren foll till marken trif-
fad i benet och borjade skrika och grita.
Han var ju nistan ett barn. Den tyske SS-
officer, som bar ansvaret for var transport,

FLYKTEN FRAN KONCENTRATIONSLAGRET

Priset for friheten ar alltid hogt, men
dven om det mingdubblades skulle vi
fortfarande betala det.

Infor hotet av den kombinerade engelsk-
amerikanska invasionen av Syditalien hade
tyskarna beordrat transport av alla fingar
till Norditalien, dir vi nu befann oss, fort-
farande dock med italienska vakter.

En eftermiddag spred sig ryktet att tys-
ka trupper skulle Overta bevakningen pa

- kvillen. Det satte ocksa fart pa ryktet att

vi skulle transporteras till Tyskland.

Emellertid inkom underrattelser till »rym-
ningskommittény, av viltken jag sjilv nu-
mera var medlem, att den beraknade tiden
for tyskarnas vaktombyte var klockan 4 pa
morgonen. Vi fick en mycket hektisk natt.
Forst gillde det att fA tag i de italienska
officerare — som redan stod pa var sida
— fOor organisering av en bakvig genom
alla taggtradshinder och spanska ryttare,
sedan utdelning av proviant till de 1400
man som nu befann sig i ligret, order till
de pa forhand organiserade rymningsgrup-
perna och konferens med deras ledare o
eventuell atersamlingspunkt, studerande av
kartor, tillse att i varje grupp fanns en pa-
litlig klocka for kompassandamil. Detta
sistndmnda vallade oss en hel del besvar
emedan klockor, ringar o dyl frantagits oss
av vakterna langt tidigare.

.Efter att ha placerat alla vara hemliga
agenter, saval engelska som italienska, drog
vi oss tillbaka till barackerna for att ita,
vila och dasa en stund, dock fullt paklid-
da och med packningen nara till hands. Pa
berdknad tid, strax fore klockan fyra pa
morgonen, kom larmet. Typiskt nog for
tysk organisation var hela operationen ut-
ford sa att tvd stycken led marscherade in
genom huvudingdngen, ett vek av till ho-
ger och ett till vanster, foljde taggtraden
runt ligret, tog varje italiensk vakt till-
fanga och stoppade in honom dir vi var.
D v s tyskarna gjorde sina egna allierade
pa stdende fot till krigsfAngar.

Vi hade anlagt tre olika »bakvigars och
nir jag kom utrusande pid girden stod i
mitten en tysk officer med kulsprutepistolen
over axeln och ropade: »Brittiska office-
rare, om ni stannar i ligret kommer intet
att hinda er!» Vi hade blivit tagna med
sadan Gverraskning att av ligrets 1400 of-
ficerare var det endast cirka 250 man som
forsokte fly och rusade mot de forberedda
utgingarna. Jag fann att den forsta var
mycket tréng och hade en ling ko av folk
framfor sig, den andra var upptickt och nu
bevakad, varfér endast den tredje aterstod.
Det var en gammal huvudinging i planket
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dor pressades vi tillbaka upp mot vagen.
Mycket litet fanns att gémma sig i. Jag
klattrade upp i en stor ek, dir jag forsokte
gora det si bekvamt for mig som mojligt.
Jag skulle tro att omkring 2 timmar efter
soluppgingen var de flesta dterigen inom
14s och bom,

Sjalv satt jag i tradet fran ungefiar kloc-
kan 6 pd morgonen till halv 2-tiden pd ef-
termiddagen, ndr jag plotsligt horde:
»Kommen Sie hier!» Forst satt jag stilla
for ett ogonblick och hade ett yilt hopp om
att det mojligen kunde gilla nigon annan,
men den kula som kom visslande genom
tradkronan, grusade snart hoppet.

Niar jag kom ner mottes jag av en grabb,
16—17 ar gammal, med den dnnu rykande
revolvern i sin hand, som ganska Gppen-
hjartigt forklarade att han inte avsig att
traffa mig och att han for ovrigt aldrig
skjutit ndgon och inte ens varit i nigot
stridsforband, endast i bevakningstjanst.

En halvtimme senare var vi tillbaka i
lagret och mottes av en officer som kort
och gott sade: »Nista gang hidongning —
marsch in i ligret»y For tredje gangen i
mitt krigsfingeliv var jag tillbaka déir jag
alltid borjat — bakom taggtraden.

Men under tidem jag varit pd utflykt ha-
de order kommit att ligret skulle vara be-
rett pa transport till Tyskland om en vecka
och endast vad som kunde baras av varje
man fick medfdras,

Inte forrdn tre veckor senare anlinde ett
hundratal lastbilar tidigt pA morgonen for
att transportera oss Over den sonderbom-
bade jarnvigsstrickan Bologna och Moder-
na, I den senare staden lastades vi i bo-
skapsfinkor, 30 man i varje. Taget stod
kvar pa stationen hela natten, formodligen
for att ge plats it viktigare transporter in
var. Finkorna lastes pd utsidan och ingen
fick g ut, inte ens for naturbehov.

Foljande morgon vid tiotiden borjade vér
resa till Tyskland. Jag var mycket besvi-
ken i borjan, ty den allminna uppfattningen
var att vi under eftermiddagen skulle be-
fimma oss pa tyskt omrdde och mitt flyktfor-
sOk skulle dirigenom forsviras. — Jag var
niamligen for fjirde gangen, trots den ut-
lovade hingningen beredd pa att gora ett
nytt forsok. Nar vi gick ombord pi tiget
i Moderna hade vi lagt mirke till att var
tredje vagn var av den flata lastvagnstypen.
Varje sadan vagn var besatt med 4 kul-
sprutor och 12 man med kulsprutepistoler.
Pa vartannat fotsteg satt en vakt med kul-
sprutepistol och sista vagnen hade en kul-
spruta riktad bakat, s& att det ar forlatligt
om man tinkte sig for tvd génger.

kom for att se vad som stod pd, sig den
sirade italienaren pd marken, drog sin re-
volver, skot soldaten genom huvudet, stop-
pade ned revolvern i holstret och fortsatte
sin viag liksom hade han bara stannat och
tint en cigarrett.

Till min gladje fortsattes inte resan forr-
in efter morkrets inbrott. Vakterna var
visserligen utrustade med stralkastare vilka
di och da svepte Over tiget, men trots
detta och den kusliga hindelsen pa statio-
nen gjorde jag mig klar, Sade farval till
mina kamrater, studerade for en stund den
tyske vakten pd nista fotsteg och sig att
han i luftdraget oftast tittade bakat, speci-
ellt nir tiget fitt god fart. fag spinde pa
mig mitt bilte med en proviantviska som
inneholl 4 chokladkakor, 40 cigaretter, tind-
stickor och ett forsta forband. Mera kunde
jag namligen inte krypa ut genom gluggen
med. Tittade ytterligare en ging — vakten
satt som forut. Hastigheten var nu c:a 40
km/tim men vid ligre fart skirptes utkiken.
Det borjade nu skymma pi. Jag beslot att
vaga forsoket. Med huvudet fore krop jag
ut genom gluggen, hingde ett ogonblick
med huvudet nedat pid utsidan av godsfin-
kan innan jag fick tag i hillaren for akter-
lanternan, som finns monterade pa alla vag-
nar, svingde mig upp mellan vagnarna, stod
pa bufferten och vantade pa lamplig mark
att hoppa pa, helst ett dike. Det kom ocksa
efter mycket f4 sekunder. Jag riknade med
att sld mig, men jag riknade ocksi med
att kunna ta tva linga steg innan jag slog
framstupa och av farten glida ner i diket.
Jag gjorde spranget, tva jattekliv, sedan
dkte jag pa nasan ned i ett djupt dike fullt
av vatten, Jag tror att det hela tog hogst
tva sekunder, men trots detta hann vakter-
na slinga iviag ett par skurar som visslade
om oOronen. Téget forsvann i fjarran, jag
klev upp pa jarnvigen, vit som en drinkt
katt och tyvarr med en fruktansvird pina
i vianstra armen och ena knit som jag sla-
git hdrt i den steniga marken. Jag under-
sOkte armen, upptickte att jag triffats av
en kula som gatt igenom armen, visserligen
mera pa _insidan sd inga ben var skadade,
men pinan-var obehaglig och det blodde
ymnigt. Kanske spridde det sig och sag
viarre ut darfor att armen och skjortan var
blota. Ett forsta forband hade jag dock
tagit med. Efter att ha vridit ur skjorta och
byxor, tomt vattnet ur mina skor, forbun-
dit armen och tagit ut kompassriktningen
med hjabp av de bleka kvillstjarnorna, bor-
jade jag min 600 km langa, aventyrsfyllda
marsch bakom fiendens linjer.

( Forts. i nista nr.)
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LEKTION XX. FLYGNING I DALIGT VADER

J Av Gréls

Enligt bestammelser, som giller for bade
civil och militair flygning, anses dailig
sikt rada

a) 1 moln, dimma eller diirmed Jjimforbara
forhdllanden,

b) mellan molnskikt eller mellan molnskikt
och marken did molnfria utrymmet i hojd-
led och horisontalsikten samtidigt under-
stiger resp 100 m och 2.000 m. Under mor-’
ker Okas ddessa siffror till resp 200 och
3.000 m,

Ovanstiende siffror har jag tagit med for
att belysa nir man hor anse att daligt va-
der rader. Gransvirdena innebar i allman-
het inga storre svarigheter for en erfaren
forare, men blir molnhojden lagre kan det
bli nog s& besvirligt att flyga med mark-
sikt.

Sedan ndgra ir regleras inom flygvapnet
all flygning i dalig sikt av en central flyg-
sakerhetsledning 1 Stockholm. Utan radio
och instrumentutrustning tillites inga flyg-
plan att flyga i dalig sikt.

Aven for civil flygtrafik finns motsvaran-
de bestimmelser. Pa civila flygplatsers
kontrolltorn har sikert manga sett en skylt,
som visar de tre bokstiverna QBI, vilka
betyder att molnhdjden eller horisontalsik-
ten nedgatt till for flygplatsen ifraga be-
stimt varde. QBI innebar vissa restriktio-
ner i friga om flygtrafik. Det kan ocksa
intraffa att viadret ar sa daligt, att trafik-
ledningen pa flygplatsen inte anser sig kun-
na leda flygplanens landning utan stora
risker — aven om dessa ar fullstandigt ra-
dio- och instrumentutrustade. I si fall ut-
fardas landningsforbud (QGO).

De flesta sportflygplan har f n icke ra-
dioutrustning och méanga ar inte heller in-
strumentflygutrustade. Sadana flygplan far
emellertid inte flyga i dalig sikt. Aven om
flygplanen skulle ha denna utrustning finns
helt naturligtvis vissa restriktiva bestim-
melser. Besittningen maste vara godkind
med avseende pa kompetens att utfora in-
strumentflygning och att uppritthilla ra-
dioférbindelse i enlighet med de internatio-
nella bestimmelserna.

Med flygsikerhetsdistrikt menas ett geo-
grafiskt bestimt omrade, inom vilket en viss
flygledning, distriktsflygledningen, kontrol-
lerar och reglerar den civila flygverksam-
heten.

Med kontrollzon menas ett bestimt omré-
de, over och omkring en civil flygplats.

Neslund

Kontrollzonen har en ungefirlig utstrick-
ning av 30 km frin . flygplatsen samt en
hojd av 2000 m sivida icke annorlunda be-
stimmes. Forekommer endast en flygplats
inom en viss kontrollzon, utgdr denna kon-
troliflygplats. Forekommer flera flygplatser
inom en viss kontrollzon utgér en av dessa
kontrollflygplats.

Med luftfartsled menas en for den regul-
jara lufttrafiken angiven led, bestimd av de
rita sammanbindningslinjerna mellan vissa
angivna punkter, Luftfartsleden omfattar i
sidled omradet intill 10 km pd vardera si-
dan om dessa linjer, savida ej annat sir-
skilt angives samt i hojdled upp till 3 100 m.

Inom en luftfartsled galler helt naturligt
skirpta bestimmelser vid flygning i dalig
sikt. Hir ar bdde civila och militara flyg-
ningar samordnade, For att undvika kol
lision inom luftfartsled haller alla flygplan
hojder over havsytans nivda (QFM, MER)
enligt en viss regel, kvadrantregeln. Den
magnetiska kurs flygplanet styr ar avgoran-
de for den flyghojd som skall hallas.

Hur skall nu en civilflygare bira sig at
om han har komanit in i dilig sikt och inte
har tillstand att utfora instrumentflygning?
Bestimmelserna (Kungl Luftfartsmyndighe-
tens) ar nagot olika beroende pa om flyg-
planet befinner sig inom ett flygsikerhets-
distrikt men utom kontrollzon eller om flyg-
planet kommit in i en kontrollzon,

Inom flygsiikerhetsdistrikt (utom kontrollzon)
Om foraren av ett luftfartyg Overraskas
av dillig sikt skall han snarast 80ka landa.
Luftfartyg fir inom siikerhetszonerna for
luftfartsleder ej framforas niirmare moln
in 70 m.

Luftfartyg fiir framforas over slutet moln-
skikt endast df viiderleksutsikterna iir si-
dana att molngenomging icke kan berik-
nas erforderlig under flygning.

-
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Inom kontrollzonen

Luftfartyg fiir inom kontrollzonen ej fram-
foras niirmare moln in 75 m. ?

Luftfartyg fir inom kontrollzonen ej fram-
fidras Over slutet molnskikt.

Start frin kontrollflygplats eller frin andra
flygplatser, filt eller sjoar som iir beliigna
inom kentrollzonen, fir vilken QBI-fire-
skrifterna iir i kraft, fiir endast liga rum
med tillstdnd av flygledningen vid kontroll-
flygplatsen, som i varje sirskilt fall skall
Limna erforderliga anvisningar betriiffande
flyguing.

Flygning till och inom Kkontrollzonen, fir
vilken QBI-foreskrifterna iir i kraft eller
kan beriknas vara | kraft vid huftfartygs
ankomst till kontrollzomen, fiir endast iga
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rum efter av flygledningen fore start med-
delat tillstind, varvid flygningen inom Kkon-
trollzonen skall begriinsas till de tider, som
flygledaren anger i samband imed tillstin-
dets medgivande.

b Om forare av luftfartyg fore start ej er-
hiallit meddelande om att QBI-foreskrif-
terna iir i kraft for viss kontrollzon, men
vid flygning inom densamma av tecken
eller signaler miirker att QBI-foreskrifterna
iir 1 kraft skall han snarast mdijligt an-
tingen begiva sig utanfor kontrollzonen
eller landa, All onddig flygning inom kon-
trollflygplatsens nirzon skall undvikas.

Allm.‘;mt galler att man alltid skall vara
orienterad om hur vadret dr och hur det
kommer att utveckla sig inte bara i nirhe-
ten av fiardlinjen utan dven inom stérre om-
riaden, Besok helst en vaderleksstation men
ring i varje fall och hor efter hur viadret
kommer att gestalta sig. Det ar bl a mycket
viktigt att veta fran vilket hill man har
att vanta bittre vider, Vadret foriandras
ofta hastigt. En front ror sig ibland med
40—50 km/t. Berdknas vadret bli daligt
nar starten skall ske, andra di starttiden
framat eller bakit om det gor flygningen
siakrare, Ser det mycket daligt ut, uppskjut
flygningen till nista dag,

Om molnhojden over laglant terrdang (t
ex 0—50 m over havsytan) ar 100—150 m
over marken, bor man tidnka sig for sar-
skilt noga fore en flygning, speciellt fore
en lingre navigeringsflygning. Gar fard-
linjen i detta fall 6ver terringomriaden som
ligger 100—300 m over havsytan, maiste
man misstinka att molnen gar ner i mar-
ken inom dessa hégre omraden. En alterna-
tiv fiardlinje med goda orienteringsmojlig-
heter och med laglint terrang bér man da
vilja. Ett exempel: Firdlinjen Ljungby-
hed—Linkoping gar over det smalindska
hoglandet bl a 6ver Nissjo, som med omkr
300 m hojd over havet ar den hogst belig-
na staden i Sverige. Om molnhojden 1 for-
ballande till haysytan ar relativt konstant
mellan Ljungbyhed och Linképing och den
pd Ljungbyhed #dr omkring 150 m Gver
marken (Ljungbyhed ligger pd 43 m hojd
over havet) gir molnen ned i marken i de
hogst beligna delarna av Smaland, dvs sa-
dana delar som har hogre hojd dn 200 m
over havet. En lamplig fardvag ar da att
fran Markaryd f6lja jarnvdgen norrut Gver
Viarnamo till Jonkoping, Blir det mycket
lagt far man passa sig for ett par fabriks-
skorstenar i Vaggeryd, Frian Jonkoping fol-
jer man lampligen Ostra Vitternstranden upp
till Odeshdg och sedan den relativt liglin-
ta terrdangen over Ostgotaslatten mot Lin-
koping.

Att falja en jarnvag i daligt viader kan
manga géinger vara lampligt, allra helst
som jarnviagarna i regel foljer laglint ter-
ring, Metoden Ar framforallt tillradlig om
man flyger lingsamma flygplan med rela-
tivt dalig instrumentutrustning. Med snab-
hare flygplan ar det svéirt att félja en jarn-
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vags alla krokar, det marks faktiskt redan
nar hastigheten kommer upp i 200—250
km/t.

Ar horisontalsikten god och molnens un-
derkant tydlig innebir en lig molnhdjd inga
storre svarigheter bara man valjer lamplig
fardvag till milet. Man maste alltid beakta
att sikten ar battre ndgot under molnen an
i molnens underkant.

Ar molnhojden mycket 1lag och sikten
samtidigt 1-—2 km bor man under inga for-
hallanden starta en flygning som man med
hansyn till egen flygfairdighet och/eller in-
strumentutrustningen maste utfora med
marksikt. Nu kan det emellertid handa att
man oavsiktligt kommer in i sidant vides,
nar man foljer t ex en jarnvag. Ja, da ar
goda rad dyra och dven sekunderna. Prin-
cipiellt bar man naturligtvis vanda om vad-
ret varit battre tidigare, annars ar det
lampligt att flyga at det hall dar véadret
enligt meteorologen bor vara battre.  Och
detta mdste man veta fore starten! Att vin-
da och komma tillbaka till fardlinjen ar
inte alltid sa latt i verkligt daligt vader.
Vid nagra tillfallen har jag mast ga upp
ett stycke i molnen (eller kanske snarare
diset) och svidnga efter instrumenten. Har-
vid har jag med hjdlp av stig- och sjunk-
hastighetsmitaren kontrollerat att hdojden
bibehillits och under svangen svagt kunnat
skymta marken. Med hjalp av kursgyrot
har svangens storlek sedan litt kunnat ma-
tas. Jag vill inte pd nagot satt anbefalla
denna metod till utprovning av elever. Den
ar naturligtvis farlig om man inte kdnner
terrangen val. Men det vet ju alla flygare,
att ibland satter man sig sjalv — ofta ofri-
villigt — pa harda prov och di maste man

Flyg-

torsikringen
ordnas i
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klara av dem. Det sdtt for sving med
»halv marksikty jag har har beskrivit, har
tillampats di det av olika anledningar (ra-
diohaveri m m) inte varit lampligt att ga
upp i molnen,

Dimma pa startplatsen innebdr alltid flyg-
forbud. Skulle man stota pa dimma under
flygning, maste man i tid vianda, ga- runt
omradet eller flyga over detta, om man med
sikerhet vet att vadret blir bittre senare.
Dimman lattar alltid fram pa formiddagen
om det ar molnfritt ovanfor dimman och
om denna inte dar for tjock. Sidger progno-
sen att det foreligger risk for markdimma
inom vissa omraden, ar det alltsi bast att
starta relativt sent pi dagen, da solstralnin-
gen formatt skingra dimman,

Dimma ar speciellt farlig darfor att den
ofta bildas pa stora ytor samtidigt. Léiga
molns, en fronts osv utstrackning kan man
se — f 0 kidnner man oftast till var dessa
finnes — men dimman kan plotsligt ndstan
stanga in flygplanet. [ en sidan situation
skall man snarast landa.

Regn nedsitter sikten avsevdrt och for-
svarar flygningen mycket, sarskilt om
molnh6jden samtidigt ar lag. Ju hastigare
flygplanet gir desto simre ser man genom
vindrutan. [ snabba flygplan 4r det ofta
.nodvandigt att Oppna en sidruta for att
kunna halla kianning med marken. Vid flyg-
ning Over Oppet hav i lagt viader och kraf-
tigt regn kan det vara nog sa svart att
utan hjalp av instrument flyga rakt fram
och horisontellt.

Regnbyar uppticker man mycket latt fran
luften. Lokala sidana flyger man helst runt,
i varje fall bér man inte i onddan ge sig
in i kraftigt regn.

M(‘.teorologen kan i allmanhet med gan-
ska stor sikerhet forutspa om det kommer
att bli askvader eller inte. Ofta ar askvader
mycket lckala. Sjalva askmolnen ser morka
och hotfulla ut och fran molnen strommar
det i allmanhet ett kraftigt regn som ser ut
som en kon med spetsen nedat. Ibland han-
der det att askmolnen gar ihop pa hogre
hojd medan man pa ligre hojd kan se en
tydlig skillnad.

Nir det borjar blixtra framfor flygpia-
net maste man tinka pa att undvika dsk-
molnen. Ar man pd vag mot en kraftig
askfront finns egentligen endast tvd alter-
nativ: att vianda eller att flyga en ofta
lang omvidg runt fronten, - Att gi owver
fronten ar ofta icke mojligt eller lampligt.
Askmolnen gir i regel upp till 6 000—7 000
m hojd. Ar askmolnen lokala kan man
mycket val gad emellan dem, helst da sd lagt
som mojligt for att inte komma i kontakt
med molnen och for att lattare kunna und-
vika regn. Under inga forhallanden bor
man ge sig in i ett askmoln eller flyga all-
deles i narheten av ett sadant. Risken for
att flygplanet skall traffas av blixten ar
kanske inte si stor, men i och omkring
askmoln forekommer kraftiga vertikala
luftstrommar, som inverkar storande pa
flygningen och i vissa fall kan vara farliga.

Ar flygplanet utrustat med radio skall
denna stingas och hortelefonernas sladdar
uttagas ur sina kontakter. Nyttan av radion
i askvader ar for Ovrigt inte si stor pa
grund av de storningar, som oftast fore-
kommer.

Vid planldggning av en navigeringsflyg-
ning maste man — det forstir vil var och
en vid det hir laget — ta den allra storsta
hansyn till vadret.

Ar vidret diligt kan man vinta eller ev
ga en annan vag an den man fran borjan
tankt sig. Det kan ocksd intraffa att vadret
ar daligt endast pa en del av strickan. Den
delen kan man da flyga runt eller over. Det
senare kan utforas aven utan fullstindig in-
strument- och radioutrustning, om det finns
stora gluggar i molnen vid uppgangen-och
man med sakerhet kan parakna stora glug-
gar sedan omradet for daligt vader passe-
rats.

Det intriffar ocksd att vadret ar oflyg-
bart. Da skall man lugnt finna sig i detta
och inte tycka att dagen dr forstéord. Ar
man ensam gar det alltid ldattare att be-
stamma sig. Skall flera var for sig bestam-
ma Over och utféra en navigeringsflygning
staller sig frigan genast litet vanskligare
for den oerfarne. Tank om han startar och
kommer fram, da blir jag ansedd som en
dalig flygare som inte forsokte, Kanner Du
igen resonemanget? Sli bort alla sidana
tankar, samla erfarenhet och tag ej for Dig
mer dan vad Du absolut kan klara av.

Men en flygare maste aven lara sig att
utnyttja sina instrument. Han fir inte bara
bli en vackertviaderflygare utan maste kun-
na flyga i moln och ta sig fram med hjalp
av instrument, radio, pejl m m. Forst da
har han lirt sig att utnyttja sitt flygplan.

Dct torde vil inte finnas ndgon Ovning
som ar sa besvirlig att ordna som navige-
ringsflygning i daligt vader. Vidret maste
a4 ena sidan vara tillrickligt daligt for att
ge nagon Ovning men inte sa daligt att det
innebdar for stora risker for eleven. Pa en
militar flygskola med kanske 100—200 ele-
ver ar det helt enkelt omojligt att ordna
sidana ovningar ehuru det naturligtvis vo-
re onskvart. Pa en sadan skola maste man
under utbildningens gang vara mycket for-
siktig betriffande vadref, ja eleverna tycker
nog att man kanske gar till 6verdrift i fraga
om forsiktighet. Ge dd Edra elever det rd-
det: sspar pa Ert omdome tills Ni kommit
i ansvarsfull stiallning!»

Pa en civil flygskola borde utan tvekan
navigeringsflygning 1 déaligt vader genom-
gas i dubbelkommando, i synnerhet som en
civilflygare slipps »losy ndar han har gr-
ovrat sitt A :2-certifikat och ar tamligen
oerfaren.

Bland det viktigaste att tinka pa fére en
navigeringsflygning i daligt viader ar nog-
granna forberedelser. Under sjalva flyg-
ningen hinner man oftast inte med annat an
kurshallning och tidtagning och dessutom
maste man rdakna med att orienteringen pa
grund av den laga flyghojden och den da-
liga sikten avsevirt forsviras. Studera allt-
sa kartan noga och gor noggranna berak-
ningar. Lar eleven hur han skall vilja ut
en alternativ firdlinje och lit honom rita
upp den pa ett papper ur minnet.

God kannedom om vaderlekslaget ar ock-
sa a och o. Vet man inte varifran bittre
vader dr att vanta, blir flygningen litt plan-
l6s och en desorientering ligger nara till
hands.

Lar eleven att vid flygning i daligt vader
alltid ha blindflyginstrumenten -tillkopplade.
Nar de plotsligt behovs kan det vara for
sent att koppla pa dem.

Utbildningen i daligtvaderflygning avser
att skapa en flygare, som icke av oskick-
lighet eller for att bravera ger sig in i
oflygbart viader men som inte heller van-
der bara for att han moter en regnskur
eller nigra liga molnslojor har och dar.
Den som kan lidra en elev detta har gjort
en god garning i flygsikerhetens tjanst.
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ir detta lises har ett av virldens hit-

tills storsta landbaserade flygplan —
Lockheed Constitution — fatt sitt sedan
lange vantade luftdop. Constitution ar ett
fyrmotorigt transportplan vilket dnnu sa
lange endast bestillts i tva exemplar av
US Navy. Biada dessa exemplar, f 6 be-
tecknade XR-60-1 respektive XR-60-2, ar
helt fardigstallda och har sedan nigon tid
undergédtt markkorningsprov pa Lookheed-
undergdtt markkorningsprov pa Lockheed-
XR-60. Constitution har till alldeles nyligen
varit en vad man kallar »officiell hemlig-
hets d v s US Navy har inte gett till-
latelse till nagon publicitet kring typen.
En hel del uppgifter har emellertid pa ett
tidigt stadium offentliggjorts av bl. a. Pan
American World Airways, ett av USA:s
storsta flygtrafikbolag, som sedan linge
haft dven Constitution pd listan bland de
jattelika airlinersy som  skulle bilda
PAWA s efterkrigsflotta av passagerare-
plan for bl a den trans-atlantiska flygtra-
fiken, Av dessa stolta jattar har dock an-
nu ingenting kunnat skonjas, eftersom
PAWA :s order pd Douglas DC-7 Globe-

master helt annullerats (en sak som
ledde till att DC-7:an pd grund av
ekonomiska skil inte blir av som civilt

trafikplan) och d& man dnnu inte vet om
CONVAIR-fabrikernas civila upplaga —
Model 37 — av det militara transportpla-
net XC-99 ( i sin tur omedelbart féreging-
en av det nyligen provflugna bombplanet
XB-36), overhuvud taget skall byggas ens
i prototyp. Mahinda ar det mojligt att
PAWA i nigon min andrat sin politik och
tills vidare nojer sig med Republic Rain-
bow och Douglas DC-6, vilka av allt att
doma ar utomordentliga flygplan. Dessa kan
ju dock ndppeligen maita sig med CON-
VAIR Model 37 i friga om lastkapacitet
(Model 37 beriknas ta 204 passagerare)
men val i friga om prestanda.

For att nu atergd till Lockheed Consti-

NYA JATTAR I LUFTEN

tution har veterligen inga civila bestillning-
ar pa denna typ placerats hos Lockheed,

men mojligt ar att PAWA fortfarande
overviger inkop. Kostnaderna fér byggan-
det av ett flygplan sadant som »Constitu-
tiony dar minst sagt enorma, eller vad sags
om 27 miljoner dollar i prototypkostnad.
Enda mojligheten att fa fram ett transport-
flygplan av denna storleksklass ar att lita
staten betala tillkomstkostnaderna fér en
militdr typ vars konstruktion i mojligaste
méan motsvarar trafikflygets onskemadl.
Praktiskt!

Constitution ar en utveckling av Con-
stellation och liksom Boeing 377 Strato-
cruiser uppbyggd i tvd trycktdta vaningar,
den Ovre rymmande 92 passagerare och den
undre 76. Detta gor sammanlagt 168 passa-
gerare, men den maximala kapaciteten an-
ges till inte mindre 4n 180 passagerare.
Drivkraften levereras, ocksd enligt Strato-
cruiser-manér, av fyra Pratt & Whitney
Wasp Major, 28 cyl luftkylda stjarnmoto-
rer med vardera over 3000 hk effekt. De
bada innermotorerna har propellrar bruk-
bara f6r inrullning under landning. Med 168
passagerare ombord har Constitution dess-
utom 56,6 m® utrymme for gods. For in-
och wurlastning pd isolerade platser, utan
flygplatsservice, har Constitution lyftkra-
nar for upp till 4,5 tons last. Vidare ar
motorerna, landstillen m m Aatkomliga for
mekaniker under flygning. Huvudlandstillet
ar f 6 unikt di det bestdr av tvad tandem-
placerade hjulpar for vardera stillet.

Overst Lockheed
Constitution, nederst
Douglas C-74 Globe-
master. — P& bilden
till hoger fir man en
god uppfattning om
Globemasters dimen-
sioner,

Douglas-fabrikernas militara foregéangare
till den nu till synes skrinlagda DC-7:an
— Douglas C-74 — har varit ganska
litet omskriven i FLYG, varfor vi hir pre-
senterar ett foto och nigra uppgifter om
my Air Force lir ha bestillts i 14 exemplar
detta militira transportplan som av US Ar-
av vilka tre redan sidgs ha levererats. Ty-
varr havererade prototypen XC-74 under
en serie flygprov varvid vingbrott intriffa-
de. Strax innan hade XC-74 inofficiellt no-
terat nytt varldsrekord genom att med den
storsta last som ndgonsin transporterats i
ett flygplan — bortit 30 ton — flyga till en
hojd av over 3000 m. C-74 ar utrustat

med fyra Pratt & Whitney Wasp Major-
motorer pd dver 3000 hk vardera och den
maximala bréinslekapaciteten anges till inte
Gnomo.

mindre an 41640 liter.




DET BLASER UPPAT VID MATTERHORN

Schweiziska segelflygare populariserar alp-

hotellen och rationaliserar bergbestigningen

angsegelflygning anses inte riktigt fint
hiar i Sverige och de som 4kt omkring

framfor Alleberg under femtimmarsprovet

for Silver-C brukar inte vara sirdeles an-
geligna att gora om det. Termik dr myc-
ket finare. I Schweiz ligger saken litet
annorlunda till, men det kan ju kanske bero
pa att man dir bhar riklig tillgang pd litet
storre backar an de som ligger inom rick-
hill for civilisationen i Sverige.

Under kriget har man i Schweiz liksom
hir haft stora omriaden som varit forbjud-
na for all civil flygverksamhet och fatt be-
griansa sig till ett fiatal titlatna platser som
varit lampliga for segelflygning. I sommar
har restriktionerna forsvunnit och man har
inte forsuttit tillfallet att gora nya erdv-
ringar i alpvirlden, Det stora segelflyg-
centrat vid Engadin har for den skull
visst inte spelat ut sin roll — dar har i
sommar flugits atskilliga hundra timmar in-
riknat nigra flygningar pda upp till nio
timmar och nara 4000 m hojd.

For att undersoka forhillandena vid Zer-
matt inbjods fyra av Schweiz’ skickligaste
segelflygare till en veckas vistelse dar —
det dr betecknande att initiativet till under-
s&kningarna kom fran en hotellkoncern, som
pa detta sitt soker ytterligare héja plat-
sens popularitet. Forarna var Kuhn, Scha-
chenmann, Haberstich och Glur {o6rsedda
med en Moswey III, en Spalinger S22 och
tva stycken S 18, De installerades vid Rif-
felberg pa 2900 m hoéjd diar man byggde
upp en glidbana av trd for gummirepsstart.
Strax intill Zermattstationen ordnades ett
landningsfalt om 200%30 m. Den 21 juli
borjade man med inflygning pé platsen for
att overtyga sig om att start- och landnings-
forhallandena var tillfredsstillande -— det
hor samnolikt inte till det enklaste att ta
sig ner mitt ibland alla bergen pa en liten
remsa slat mark dir en felbedomning auto-
matiskt inhiberar vidare flygning. Nista
dag gjordes flygningar pid omkring 2 tim-
mar varunder forarna akte omkring och
lokaliserade uppvindarnas utstrickning med
sirskild hansyn till mer permanent beto-
nade termiska uppvindar. Tredje dagen lyc-
kades Kuhn med ledning av dessa nyfor-
forvirvade kunskaper fullborda ett helt
varvy flygning pd 4000 m hojd kring Mat-
terhorn, konungen av alla Zermatts berg.
Senare upptickte han och Schachenmann
stora uppvindsomraden vid Unter- och
Ober-Rothorn som gav dem mojlighet fly-
ga runt och till och med Over de tva
hogsta topparna i Mischabelgruppen, Do-
men (4000 m) och Taschhorn (4400 m).
Over Domen uppniddde Kuhn en hojd av
5400 m med en hojdvinst av 3550 m och
fortsatte sedan att snabbt avverka det ena
berget efter det andra under samma flyg-
ning — genom Zermattdalen till Weisshorn
(4450 m), Zinalrothorn (4150 m) och Dent
Blanche (4300 m) for att slutligen for-
lina flygningen en behaglig avrundning ge-
nom ett andra varv runt Matterhorn. Han
lyckades emellertid inte heller denna ging
flyga over toppen och det mi vara honom
en trost att Edward Whymper méste for-
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soka ett dussin gdnger innan han lycka-
des na toppen for forsta gangen 1 juli 1865
— till fots.

Schachenmann anvinde sin hojdvinst till
att flyga mot Simplon och Berneseralperna
varefter han flog genom Gemmipasset och
landade vid Thun, 95 km frin Zermatt, ef-
ter 2,40 tim. Det var den forsta segel-
flygningen genom Berneseralperna frin so-
der mot norr.

Haberstich gjorde en attack mot Monte
Rosas topp pia 4600 m hojd och nidde den
eviga snons vita vidder men diremot inte

; \
Alwin Kuhn var den férste som flig ett helt
vary kring Matterhorn med segelfiygplan,

toppen sjalv under en flygning pa Over
fyra timmar, Glur landade vid Brig nira
Simplontunnelns mynning. Under de sju
dagarna gjordes 23 starter med en samman-
lagd flygtid av 42,21 tim.

Helt naturligt visade den internationella
bergsklattrande publiken stort intresse for
flygningarna och manga av dem berittade
om den djupa rorelse de erfor di nagon av
dessa stora, tysta faglar plotsligt uppen-
barade sig i dess nirhet. Det ar inte sakert
att denna rorelse var rent patetisk — det
maste vara bittert for en hart strivande
bergsbestigare att se sina medminniskor
obekymrat skutta omkring frin den ena
bergstoppen till den andra, bekvimt till-
bakalutade i komfortabla stolar. Det torde
inte var nagon tvekan om vilken av de
hida metoderna for bergserovring som ar
den angenimaste.

For kommande behov skall man bygga
en permanent startbana ovanfor Riffelberg-
stationen och ordna ett storre landningsfit
vid Tasch, c:a 6 km nedanfor Zermatt, for
att ocksd mojliggora landningar med tva-
sitsiga segelflygplan och passagerarflyg-
ningar. Det ror sig i Zermatt. B.

NYTT FRAN DANMARK

Det forsta ’riktiga’’ danska
silver-C:et

De danska segelflygarna har fortfarande
en mangd svarigheter att kimpa med. Ma-
teriel saknas dnnu, framst Ovnings- och
prestationssegelilygplan. Manga kan inte
komma langre an till C-diplom, Trots detta
ser man ljust pd framtiden, och en del goda
resultat har ocksd uppnitts. Den 21 aug
fick siledes Danmark sitt forsta Silver-C.
Det var den aven i Sverige valkiande Ha-
rald Wermuth Jensen, ocksd kallad »Cow-
boy», vid tillfillet instruktor pa Aarhus
Svaeveflyveklubs traningsliger vid Tirst-
rups flygplats, som startade i en Grunau
Baby. Han flog forst till Viborg och fort-
satte till Silkeborg, diar han landade efter
en flygning pad ungefir 100 km. Som distans
galler emellertid endast den raka strickan
mellan start- och landningsplats, 64 km.

Detta var den forsta- distansflygningen i
Danmark som kunde godkannas som strick-
prov for Silver-C. Eftersom »Cowboy» sam-
tidigt klarade hojden och dessutom under
juni gjort S-timmarsprovet pd Alleberg, har
han nu uppnitt sitt stora mal att bli Dan-
marsk forsta Silver-C-innehavare. Tidigare
har den i Finland stupade Fritz Rasmussen
erovrat Silver-C i Tyskland 1938, och Brix
Gedsg erovrade Silver-C pd Alleberg 1945.
»Cowboy» satte med sin flygning dven det
forsta danska distansrekordet, liksom flyg-
tiden, 4% timmar, ar den lingsta termik-
flygning som presterats i Danmark.

Men »Cowboy» har inte vilat pi sina
lagrar. Den 1 september nidde han med
samma plan efter start fran Tirstrup en
hojd pa 3250 m, dir han miste avbryta
flygningen pé grund av stark isbildning.
Med denna flygning sleg »Cowboy» sitt en
knapp ménad gamla hojdrekord pd 2 500 m.

VAD VET NI OM FLYG?

) Var ligger F 10?2
2) Vad dar LOT?

3) Efter wvilken person har bomb-
planet Mitchell B 25 wppkallats?

4) Var ligger Flygtekniska forsoks-
anstalten?
5) Vad dr Tp 4?2

6) Vem ar chef for Luftfartsstyrel-
senf

7) Vilken kind flygplanfabrik lig-
ger i Santa Monica?

8) Vem forde luftskeppet sltaliar
till Nordpolen?

9) Vad fordras for att fa Guld-C-
diplom i segelflyg?

10) Hwr manga wmotorer har Tudor
1I?
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DEN CIVILA ...

(Forts. fr. sid. 9.) ]

for storre uppgifter maste privatflygutbild-
ningen vara av en oerhort stor betydelse.
Om - privatflygarutbildningen skall — som
hittills — ske hos flygklubbarna eller ge-
nom privata firmor, det ar visserligen en
viktig frdga. Viktigare ar dock att den
verkligen ager rum, Foér véar del tror vi
visserligen att klubbarna efterhand kom-
mer att forlora i betydelse som utbild-
ningsanstalter, men for nirvarande dr de
dock de viktigaste skolorna vi har och kom-
mer kanske att fortfara att vara det linge
in, trots att betyget for manga av dem inte
har blivit eller kunnat bli s hégt.

Forslagen om yrkesmissigt drivna, re-
lativt stora flygskolor med tillging till
forstklassig materiel och dito larare och
med en verksamhet vars omfiang gér savil
prissinkningar som ett battre tillvaratagan-
de av elevernas intressen mojliga, ar virda
allt beaktande. Tendensen synes ocksd vara
den att vissa kapitalstarka firmor soker ut-
bygga sin skolverksamhet i denna riktning.
Skulle dessa forsok sld vial ut — dven for
elevernas vidkommande — dd far med nod-
vindighet klubbskolorna maka &t sig och
klubbarna fiar omlidgga sitt arbete i annan
riktning, men tnnan de privata flygskolorna
si bor dessa senare pa allt sitt uppmuntras
— naturligtvis dock inte pd de privata sko-
lornas bekostnad. Det lyckligaste vore val
pa nuvarande stadium om ett samarbete —
grundat pd omsesidigt fortroende — i hogre
grad dn hittills kunde etableras mellan des-
sa bada kategorier.

FRAN PARAPLY TILL...
Forts. fr. sid. 17.

Vara inkopsresurser

som ledande postorder-
affdr kombinerad med
varuhus och detaljafférer
kommer nu som {érr vara
kunder till godo. Det 15-
i nar sig darfor att kdpa
I I NG IIES.  per postorder frén .

'
AHLEN &« HOLM A-B. STOCKHOLM 20

Sedan dr 1899 ett foretag i fri tévian inom handeln

L — med ansvar infor kunden J

HANSA

meddelar alla slag av

FLYGFORSAKRINGAR

Huvudkontor i Stockholm
Telefonanrop: HANSA
Agenturer & alla stérre orter 1| riket

tan modernt utseende. En kidnd fransk astro-
nom beskriver detta evenemang sélunda :

»Den 1 brumaire ar VI, kl. 528 e. m.
uppsteg medborgaren Garnerin i en fribal-
long fran parken vid Monceaux. En allvar-
lig tystnad hdrskade bland de wirvarande.
Nir han hade stigit mer dn 350 toises
(700 meter), kapade han repet, som for-
band hans fallskirm med ballongens gon-
dol. Ballongen exploderade, och fallskdarmen,
under vilken medborgaren Garnerin befann
sig, foll mycket snabbt nedat med en sving-
ande rarelse, som wvar sd skrimmande, att
ett skri av fasa undslapp dskadarna och
manga kansliga damer voro nira att svim-
ma. Under tiden landade medborgaren Gar-
nerin pa slitten vid Monceawx, steg genast
till hist och red tillbaka till parken genom
den vildiga folkinassan, som haégljutt wt-
tryckte sin beundran.y

Nésta ar beslot Garnerin att ta en yngre
dam med sig upp i det bld men métte till
att borja med starkt motstaind. Tidningar-
na hade foljande att meddela om saken:

Polisen har forbjudit medborgaren Gar-
nerin att gora en luftfird med ett frun-
timmner, emedan han inte kunde bevisa, att
detta sallskap pa ndgot sitt kunde bidraga
till konstens fullkomnande, emedan en luft-
fard av tva personer av olika kin maste
anses opassande och omoralisk.

Snart lyckades dock Garnerin Gvertala
den forsiktiga ordningsmakten och detta in-
te bara i Frankrike, Han hoppade med och
utan damer i Berlin, London och Peters-
burg for kejsare, kungar och vanligt folk
och hyllades Gverallt som en hjilte. Luftha-
vets livhoj, fallskdirmen, hade definitivt sla-
git igenom — 400 ir efter Leonardo da
Vincis utkast ! S. M,
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FLYGA \

i Stockholm, Géteborg, Malm, Norrkiipin\ Vafberg och Sunds-
vall. Den som forst inser flygets framtidsvidrde for bade nytta och

ndje, han har mest att vinna. \
N\

KURS FOR FLYGLERARE

borjar omkr den 20 oktober och pagar till 1 december.
Niarmare upplysningar betr. savdl nyborjarkurserna
som ldrarutbildningen limnas av

OSTERMANS AERO AB

Flygskolan
Grevturegatan 3—5, Stockholm. Telefon 67 52 20 - 67 5221 - 67 52 22.
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NYTT
TAVLINGSGUMMIBAND

Prima tdvlingsgummiband med enastd-
ende elasticitet nu inkommet

Nedanstaende dim. lagerféres:
3,2X0,85 mm. 3,2% 1,00 mm.
4,7x0,85 ,, 6,4x0,85 ,,

Begdr extra prislista, erh. gratis
Var stora katalog sindes mot 30 ore i frim.

SVEN E. TRUEDSSON
MODELLFLYGINDUSTRI MALM® 9

Hdir dr
BOKEN

om modellflyg

Den lir dig alli om modell-
flygets grunder — och den
gor det enkelt. Tva original-
stora ritningar félja med.

Rekvirera den!
Klipp ur kup. ell. skriv av den. Tydligt!,

et et et (o) (ot ) ot o ot o o et e
Till MAURITZONS FORLAG
Postfack 12022 - Stockholm 12

Sind mig .... ex. »Bygg sjiilv» mot post-
forsk. Pris 5 kr. Oms. o. porto inriknat.

MODELLFLYGET

behover nya idéer

‘ Jad kan det bero pa att man numera

endast ytterst sillan ser ritningar och
fotos av nya svenska modellflygplan? Vi
vet att modellflyget for ndarvarande befin-
ner sig i ett dodlige men vi kan aldrig tan-
ka oss att verksamheten domnat- av helt
och hallet, Den planerade omlaggningen av
modellflygreglerna samt en del andra om-
standigheter inom det svenska modellfly-
get har skapat en osiakerhetskidnsla som
kan fd allvarliga foljder om ingenting go-
res for att fi en andring i den nuvarande
situationen. Vi kan emellertid inte bara gi
och vianta pd att denna andring skall kom-
ma som ett under fran himmelen, — nej vi
far lov att sjalva rycka upp det som for-
summats under det senaste dret.

Modellflygets tekniska utveckling stir for
niarvarande stilla och en ordentlig yventila-
tiony dr vad som just nu behovs for att
overvinna denna kris. Det ar emellertid inte
vart att pad nytt ta upp gamla och uttjata-
de teorier och idéer och pa detta satt for-
soka pumpa nytt intresse i modellflygar-
na. Vi har redan litet till mans borjat
fa nog av allt detta prat om reynoldska tal,
lateralplan, mer eller mindre barande sta-
bilisatorer etc, allt blandat med en lagom
portion matematik. Det ar klart att teorin
gjort nytta for den som forstitt att anvin-
da den pd ratt sitt men torrt har det va-
rit'sd det bara knastrat om det. Det dr inte
sallan skribenterna latit forstd att man en-
dast med stora teoretiska kunskaper kan nd
toppresultat. Huruvida de haft ratt later vi
bli osagt men faktum ar att detta blinda
stirrande pa lateralplan och reynoldstal har
haft allt annat dn intressegivande verkan i
synnerhet vad den yngre modellflygargene-
rationen betraffar. Vad vi nu behover ar
inspirerande idéer, nya konstruktioner, mera
fantasi, ja, rdtt och slitt nya friska tag.

Inom modellflyget finns det stora moj-
ligheter att kombinera det tekniska med det
skonstnarligay. Inom ramen for de regler
man maste ga efter vid konstruerandet av
ett modellflygplan finns det nidstan obe-
gransade mojligheter att ge uttryck at sin
egen fantasi och skapa biade vackra ‘origi-
nella och varfor inte ocksd »spannandey
saker, om uttrycket tillates. Vi behover nya
modelltyper, ankor, flygande vingar, fly-
gande skalamodeller och allt annat som en
modellflygarhjarna kan hitta pd for att fa

MHotorfolk!

Seglare, isjaktseglare, fly-
gare, vinterfiskare, jigare!
Amerikanska flygoveraller,
helvadderade impr., flyt-
bara, praktiskt utférande m.
/| krage av beaverlammskinn,
12 st. fickor, elektrisk upp-
viirmningsanordning. For-
siiljes till ett pris inkl. oms.
kr. 250: —. Finnes i liingd
pass. 170 em., 170—185 cm.,
185 c¢m. Pengarna fdterb. om
overallen ej idr till beliten-
het o. iiters. i oskadat skick
inom 5 dag. Bet.: Handp.
kr. 20: — ins. 4 postgiro nr
58589 samt m. best. Rest.
kr. 230: — -+ porto uttages
pr postforskott. Skulle lag-
ret vara slutsilt niir Er or-
der inkommer returneras handpenningen.

HANDELSFIRMAN AR K TUR U S
Box 170 - Stockholm 1 - Tel. 1098 77

st. flygoverall att
230: — +

Hiirmed rekvireras ....
siindas mot postforskott Kkr.
porto till:

Skriv tydligt!

Handp: har d.e. . o0n inbet. & postg. 58589

Kallelse

Lokal:

holm.

Kungl. Svenska Aeroklubbens direktanslutna medlemmar kallas
harmed till sammantrade jamlikt stadgarna par. 4 for utseende
av ombud att utéva rostrdtten under kommande &rsmote i

KSAK den 23 nov. 1946, kl. 10.00.
KSAK:s klubbhus,

Tid: Fredagen den 8 nov. kl. 16.00.

Malmskillnadsgatan 27, Stock-

Styrelsen.

delas.

Kungl. Svenska Aeroklubben

haller sitt grsmote lordagen den 23 nov. 1946, kl.
10.00 i KSAK:s lokaler, Malmskillnadsgatan 27,
Stockholm, vilket harmed jamlikt stadgarna med-

Styrelsen.
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mera liv, diskussion och publicitet kring
modellflyget. Bygg och flyg alltsa vad du
tycker ar roligt. Slapp fantasin 16s och gor
nagonting riktigt originellt och trevligt
och du skall fi se att modellflyget, det
verkliga modellflyget, 4r nagonting helt an-
nat 4an det tdvlingsraseri och den stjarn-
sport, som vi under de senaste aren fatt
mera trakiga erfarenheter av an egentliga
gladjeamnen — aven om avsikten varit den
basta.

Goteborg

Allt for bilen!

AB DAHLBERGS

MASKINRFFAR
GOTEBORG

KASERNTORGET 9
Tel.: (vaxel) 17 06 20

Kalmar

Fruki-, Blomsier- och Gronsaksaffiiren

Viola

Nygatan 37 - Kalmar - Tel. 36 46
Tillhandahiller Er dagligen firska varor

Rekommenderas

Stockholm

ALLA SLAGS
Snickeri- och Tapetserarearbeten
utfora vi till Liga priser - Viind Eder till
SNICKERI- & TAPETSERAREVERKST.
E. AL ERIKSSON

Sibyllegatan 10 - Telefon 6126 14

RALAMBSHOV

VIN- och OLRESTAURANT
Norr Milarstrand 76
Telefon 50 57 75

MIDDAG - A LA CARTE

Rekommenderas

LUNCH -

Uppmiirksam betjining

F. W. LOFVANDER

MOBLERINGSAFFAR

Utfor alla tapetserare- och dekorations-
arbeten, Reparationer verkstiillas omsorgs-
fullt. Levererar: Hela moéblemang, Soffor,
Fiatoljer m. m, Tapetserare och Dekorator
SMALANDSGATAN 42
(Hornet av Malmskillnadsgatan)
Stoekholm Telefon 20 51 29

MALNING & DEKORATION
Lars Malare

Brahegatan 23 - Stockholm - Tel. 6256 15

Stockholms nirhet

DAHLSTROMS
LIVSMEDEL

erbjuder Kder forstklassiga varor
i stor sortering

Neglinge Torg 3
Telefon Saltsjobaden 83 och 1021

Rotebro
Konditori-Kafé

Stiiketviigen 4
Rotebro ~ Tel. 77

D. Gillstroms
MEK. VERKSTAD

Lillgatan 3 - Solna - Tel. 27 53 68
Motorer - Finmekanik - Pressverktyg
Alla slags mekaniska arbeten utfdras

Bostad Lingholmsgatan 11 - Tel. 403647

Cementgjuter1
Engwalls Eftr.

Innehavare: Arvid Persson
Strandviigen 22 - Tel. 3507 97
Tureberg

VASBY NYA
RAK- och FRISERSALONG

Tel. Uppl.-Visby 192
Barn- o, Damklippning. Perm.-ondulering.
Mise en plise och tangondulering
Rekommenderas vordsamt
Carl Svedlund

Swiirds Livsmedel

KOTT-, CHARKUTERI
SPECERI- & MJOLKAFFAR
Moderna kylanordningar
yoda varor
Telefon Norrviken 2 61

Elsa Persson
Damfrisering

Stationsviigen 7

Telefon 3506 41

Tureberg
Rekommenderas

ERNST AXERLIND - VASBY

SLAKTERI- &
CHARKUTERIAFFAR

Telefon Uppl.-Viisby 70

Jenny Persson
MANUFAKTUR
SYBEHOR & SYATELJE
Wallmoviigen 3 - Tureberg
Telefon 35 04 25
ELEKTRISK MANGEL

J. Lindblads
Speceri- 0. Mjolkaffar

Skansviigen 42 - Tel. 3506 55
TUREBERG

RORLEDNINGSFIRMA
TORE HELANDER

Hedvigsdalsviigen 20
Telefon 35 08 26
Helenelund

Utfor alla slag av rorarbeten

ERIK KILANDERS
LIVSMEDEL

NORRVIKEN - Telefon 222, 43

Kott, Flisk, Charkuterier, Gronsaker -

Specerier, Konserver, goda kaffebland-

ningar - Mjolk, Brod, Mat- och Kaffebrod
fiirskt dagligen

J. BERGLUND SKOMAKERI

Sulning med sivil gummi
som lider utfores

VAL och BILLIGT

Telefon Uppl.-Visby 312

Oscar Johansson

Brotvigen 1
Helenelund
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