


fonseth flygservice

nu fill privatflygets liiinsl»

AB Tonseth & Co i Ulvsunda har en av landets storsta
verkstdder for flygservice. Under kriget togs denna helt
och hdllet i ansprdk fér Flygvapnets rdkning men stér
nu till privatflygets tjdnst. Vi utféra inte endast motor-
oversyn och motorrenoveringar utan dven fullstdndig flyg-
planséversyn och -reparation. Till Edert férfogande star
bland annat en 700 m? stor hangar pd Bromma flygfélt
och vér ultramoderna motorrenoveringsfabrik intill flyg-
faltet. Onskar Ni snabb och forstklassig service for Edert
plan — vdnd Eder dd till oss!

ONSETH.CO

Postadress:~STOCKHOLM 12
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Kirkegt.

Ahlén & Akerlunds  Fotogravyranstalt
Stockliolin 1946 .

Fr(‘iga 0SS

om FLYG!

I denna spalt besvaras endast
fragor av allmint intresse. Insiinda
fragor maste forutom signatur vara
forsedda med insindarens fullstan-
diga namn och adress.

Friga: Fir en niirsynt person delta i en
AB-kurs i segelflygning pid Alleberg ?
Vadhillare.
Svar: For att erhilla sivill motor- som se-
gelflygeertifikat fordras full synskiirpa pi
biida dgonen. Definitivt besked kan emellertid
endast limnax av godkiind flyglikare.

Fraga: Vart skall jag viinda mig fir att
s0ka som mekanikerliirling hos ABA eller
SILA? B, O-—n.

Svar: Viind er till ABA :s personalavdelning,
Kungsholmstorg 1, Stockholm,

Fraga: Jag iir mycket intresserad av flyget
och wkulle vilja viirva mig till flygvapnet for
att fa tillfille lira mig flyga. Men vart skall
Jag viinda mig? Rune A-—n,

Svar: Skriv till Flygvapnets Utbildnings-
avdelning, Stockholm 80.
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Fraga: 1) Av vilken typ iir Ahrenbergsflygs
plan med beteckningen SE-ATA? 2) Vilka
plan anviindas f n av det svenska flygvap-
net? Endast svenska beteckningar Onskas.

Ludvikabo.

Svar: 1) Noorduyn Norseman. 2) Flygvap-
nets forsta-linje-plan dr av foljande typer:
jaktplan: J21, J22 J 26, J28: bomplan: B 3,
B 17, B18A och B 18B; spaningsplan: 817,

o 1S,

Fraga: A) Vilka lir fordringarna pd fiirg-
sinnet for att erhdlla civilt flygcertifikat?
B) Motsvarande fordringar fir segelflygeerti-
fikat? C) Ar fordringarna inte stérre #n att
man med viss defekt pi fiirgsinnet (betriif-
ande urskiljning av vissa nyanser) kan er-
hiillla certifikat enligt A och BY M 2.

Svar: For att erhiilla siivill segel- som mo-
torflygeertitikat erfordras normalt fiirgsinne
pit biida Ggonen. Huruvida man med viss
defekt p# fiirgsinnet kan erhilla certifikat
kan endast avgoras av godkiind flyglikare.

Fraga: Vilket fir och datum inkidptes och
anliinde J 9:orna till Sverige? Nir kom B
och 816 till Sverige? Flygliisare.

Svar: Huvuddelen av J9:orna levererades
1940. B 16 och S16 levererades ocksi 1940,

Vilka dr planen?

FLYGs identifieringstiivling omfattar denna
giing fyra svenska militirplan. Niir Ni funde-
rat ut vad det &ir for plan, kan Ni fi en slant
for Ert flygplankunnande genom att skicka in
losningen till FLYGs redaktion, Tegnérgatan
435, Stockholm, fire den 7 december. Miirk
kuvertet »Bildpristiivling 23». En tia och tre
femmor i pris. i

»BILDPRISTAVLING Z21»:

Losning till
1) S6B (Fokker CV pit flottirer).
2) Sk 12 (Focke-Wulf Fw 44 Stieglitz).
3) $12 (Heinkel He 114),
4) J 26 (North American P-51D).

1:a pris, 10 kr: Gunnar Idstrom, Vistan-
vindsgatan 3 B, Giteborg.

2:a~—4:e pris, 5 kr: B, Dilén, Mannerheims-
viigen 104, A 43, Helsingfors; Ingmar Stil-
berg, Box 660, Ockelbo och Olle Hult, Hig-
bergsiisen 21, Amal,

hedrar
for
vdrdefullt
stod

Linghems Spannmails AB, Linkoping.

Tidskriften FLYG
drg. 1934—1945 milljes, Svar till tel. 60 74 40,
Stockholm.

FLYGPLAN till salu

KZII sport med ny 105 hkr Hirth-
motor, total gingtid 125 tim. Stor
grundioversyn #d motor och flygplan
Just utférd. Synnerligen liimpligt for
privat- och skolflygning, tillitet for
avancerad flygning och skolflygning,

Svar titl
Claesson, Kungiilvs-Ytterby,
Telefon 195

Ing. L.

NORDENBERG & Co
S. Kyrkogat. 52 - Norrkiping - Tel. 265 29
Box 199 Postgiro 161 570

Specialité:

Cylinderslipningar, Bil-, Biit-
och Stationiira samt Motor-
cykelmotorer, Lagergjutning.

Tillverkningar :

Pressverk-
Svets-

Klipp-, Stans- och
tyg, Giggar, Fixturer,
ningar, Maskinreparationer,
Motorrenoveringar, .Finmeka-
niska arbeten,

Stokers och oljeeldningsapparater

dvensd fullstiindig service av
samtliga i marknaden forekom-
mande miirken,

Representant for

ALBIN MOTOR och SUECIAVERKEN




Dessa 85

flygbolag
lita pa
Douglas

U. S. A.: Alaska Airlines, Alaska
Coastal Airlines, American Airlines,
American Overseas Airlines, Bra-
niff Airways, Capital Airlines-—
PCA, Chicago and Southern Air-
lines, Colonial Airlines, Continental
Air Lines, Delta Airlines, Eastern
Air Lines, Essair Lines, Inland Air
Lines, Mid Continent Airlines,
National Airlines, Northeast Air-
lines, Northwest Airlines, Pacific
Northern Airlines, Pangara, Pan
American World Airways, Trans .
World Airline, United Air Lines,
Western Airlines. AUSTRALIEN:
Ansett Airways, Australian Natio-
nal Airways Pty., Australian Com-
monwealth, Butler Air Transport
Co., Guinea Airways Limited, Qan-
tas Empire Airways, Tasman
Empire Airways, BELGIEN:
Sabena Airlines. BOLIVIA: Lloyd
Aera Boliviano, Pan American
Lloyd. BRASILIEN: Cruzeiro do
Sul, Empresa de Transp. Aerovias),
Linhas-Aereas Brasileiras, Navega-
cao Aerea Brasileira, Panair do
Brasil, Viacao Aerea Sao Paula.
B. W, I. British West Indian Air-
ways. CALCUTTA: China Aviation
Transport Corp. KANADA: Cana-
dian Pacific Airlines, Trans- Canada
Airlines. CENTRAL. och SYD-
AMERIKA: TACA Airways. CHILE:
Linea Aerea Nacional. KINA: China
National Aviation Corp, COLUM-
BIA: Aerovias Nacionales de Co-
lombia (Avianca), American Air
Transport, Uraba, Medellin &
Central Airways. CUBA: Compania
Cubana de Aviacion, Compania
Natl. Cubana de Aviacion (P.A.A,).
TJECKOSLOVAKIEN: Czechoslo-
vakia Airlines. DANMARK: Danish
Air Lines (D.D.L.). ENGLAND:
British Overseas Airways Corp.
FRANKRIKE: Air France.
HAWAII: Hawaiian Airlines. IN-
DIEN: Air Services of India, Air-
ways, Ltd., Deccan Airways, Indian
Civil Air Lines, Indian National
Airways, TATA and Sons. IR-
LAND: Aer Lingus Teoranta.
JAVA: K.N.I.LM. LIBANON:
Middle East Airlines. MEXIKO:
Aeronaves de _Mexico, Aerovias

ALLT FLERA RESA Braniff, Bola de Nieve, Compania
TILL ALLT FLERA PLATSER Mexicana de Aviacion (P.A.A)).

MOZAMBIQUE: Divisao de Explo-
MED DOUGLAS PLAN

Vald i forsta hand!}

Douglas transportplan valdes
att féra de allierade arméer-
na till seger. — De ha d&ven
valts av mer é@n 85 ledande
flygbolag 6ver hela varlden.

racao dos Transp. Aereos, HOL-
LAND: K.LM. NYA ZEELAND:

Tasman Empire Airways. NORGE:

FI D o U GLAS Det Norske Luftfartselskap. PERU:
yg . Compania de Aviacion "Faucett.”
FILIPPINERNA: Far Eastern Air

T t, Philippi Airline, POR-
| med SWEDISH AIRLINES  ioiie™ RUCP%es bt i
. E. I.: Maritime Central Air-

P
; ways. PUERTO RICO: Caribbean
0( Atlantic Airlines, SKOTTLAND:

Scottish "Airways, SYD-AFRIKA:

South African Airways. SPANIEN:

- Iberia Compania Mercantil. SVE-

RIGE: SILA, ABA. SCHWEIZ:

Swissair., TURKIET: Turkish Air-

aBR lines, VENEZUELA: Linea Aero-
postal Venezolana,
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FLYG skdinker bort 158 [flygturer

ch s ar det klart for en ny gw i Flygdagen | Skivde den 8/9:
FLYG:s perxonkortslotteri och ﬂyydags- :: g:g';:: :: :17‘1; E: g;g:;; F]ygturjgi}tei?org_Kiisliﬁ?hdamn ott“l{) och :e-
o ) Gl t 8 Jlirnviigeresa vde—Goteborg tur
stombolay. For dtskilliga av de som hittills ;: 33:33 ;: g::;ﬁ z: m:: g:éﬁ }.’e;'“a éde{)mag vlélst ﬁn)“thylms Ti{,tgegkel
g { it forsta gingen 3 ygtur teborg-—8tockholm plus Jiirnviigs-
féts grotisturer har det vors farsiajgdnoe 24 098730 24 101520 24 103208 resa  Skbvde—Goteborg och  Stockholm—
de suttit i ett flygplan, men dalle har varit 24 107717 24 111153 24 117065 Skovde) erhiller innehavare av biljett med
eniga om. att det dr oerhort tjusande att 24 121617 24 127718 24 132105 b ! .
: 24 133140 24 134564 24 142380 1403
flyga. Och de kommer att flyga mera i 24 145006 24 147008 24 151591
fortsitiningen, det dr sikert! 24 154073 | 24 157527 24 161479 Presentkort pid rundflygtur dver Goteborg
24 165401 24 165615 24 169537 plus jiirnviigsresa Skivde—Goteborg tur och
g 24 174163 24 176827 24 182645 retur erhilller innehavarna av biljettnumren:
Géteborg: Flygresa Goiteborg—Kdépenhamn 24 183598 24 188839 24 189110
tur och retur eller, valfritt, enkifl t;lygres: 24 193707 24 198143 24 198971 928 4019 5350 10814 21084
Goteborg—Stockholm lus jiirnviigsres 24 200040 24 207160 24 200041 3670 1972 8107 20563 24110

Stockholm—Gdéteborg erhialler innehavarna av

personkorten med nummer: 24 211435 24 214004 24 215470

24 216723 24 220515 24 221902

Ser  Nr Ser Nr Ser Nr 24 226461 24 220144 24 232415 Flygdagen 1 Bords den 22/9:
11 100437 12 041901 15 043376 24 235620 24 238032 24 242997 ¥l o
vgresa Goteborg—Kopenhamn tur och re-
19 046461 10 047475 21 053780 24 247055 . 24 2060023 24 253238 tur ‘plus. Jirnvigsresa Bords-—GStehorg tnr
24 051643 24 057012 24 080003 24 259193 24 264501 24 267237 och retur eller valfritt enkel flygresa Gite-
24 081431 24 093980 24 102200 24 269479 24 271287 24 291158 . borg—8tockholm plus jirnviigsresa Boris—
24 102650 24 116738 24 135203 24 275100 24 279013 24 281615 Goteborg och Stockholm—Boris erhilller inne-
24 143298 24 154699 24 155000 24 283036 24 287056 24 201339 havare av biljett med nummer:
24 182079 24 220722 24 249447 24 293780 24 294165 24 523378 38316
24 271932 24 287119 24 523300 24 530016
24 550532 : lPret;%ntl:%rt pd nﬁnd{‘lyitélr ili)ver Giteborg
4 4 us rnviigsresa Boriis oteborg tur och
Presentkort pd rundflygtur Over Goteborg i’ I
ermmer- innehavarna av personkorten med Flygdagen § Gnesta den 8/9: ;(:lt:l;egthbuer innehavarna av biljetter med
AT ELS l*‘lyglll‘iﬂ'lett iStocll-:lholm—-Visby tu§d ocll)l ljre- 3
tur er er finnehavaren av intriidesbiljett 8917 24062 29806 32652 37077
Ser N Ser Nr Ser Nr -
10 0437;1 12 044007 18 041401 med nummer: 20851 21515 32000 34187 38005
13 042914 14 041327 14 042144 8341
i: 3:?::: :: g‘o:g:‘l’ i; g::::g Presentkort pA en rundfiygtur dver Stock- ¥or att erhilla vinst skall vederbirande in-
18 048477 19 102352 20 046465 1;1081!"’} erhilller innehavarna av foljande num-  gindg intriidesbiljotten tillsammans med upp-
20 048682 21 051500 21 053229 : gift om namn och adress till FLYGs redak-
21 054611 ~ 21 055514 24 052264 9 1002 3311 6614 8967 tion, Tegnérgatan 35, Stockholm, fére den 30
24 039993 24 061068 24 063171 826 2023 3563 1823 09867 november 1946,

7.

: GOD EKONOMI kinnetecknar flygplanen
Bristol Freighter och Wayfarer... god ekonomi i friga om driftskostnader;
god ekonomi i underhills- och utrustningshinseende. Dessa flygplan bidrar
till att gora fraktflyget konkurrenskraftigt dven prismissigt sett och gor dir-
for i hogre grad in tidigare detta moderna transportmedel dtkomligt inte bara
for industrien utan ocksi for andra delar av niringslivet. Proven med dessa
flygplantyper idro avslutade, produktionen iging och leveranserna piborjade.

THE BRISTOL, AEROPLANE, COMPANY LIMITED, ENGLAND

BRISTOL TYP 170 ~ vdrldens mest ekonomiska flygplan

REPRESENTANT I SVERIGE: MR. A. REICHEL, SYNALSVAGEN 14, RIKSBY, STOCKHOLM‘
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Masstillverkning sinker priset pa
MARTINS NYA TRAFIKFLYGPLAN!

Martins nya typer 2-0-2 och 3-0-3 har erkints som
Amerikas nya standard och tillverkas nu for 11 Nord-
& Sydamerikanska flygbolag. Dessa stora bestillningar
- mojliggor fabrikation i linga serier, vilket resulterar

i ett lagt pris per plan,

MODERNR EFFEKTIVA FLYGPLAN

Martin 2-0-2 for 36 till 40 passagerare har en lingsta flygstricka av max. 1 930
km med en marschhastighet pd 450 km/tim. Flygplanet erbjuder bekvima
och rymliga fitoljer med individuella lislampor for passagerarna, dragfri
ventilation och uppvirmning och basta tankbara ljudisolering. Konstruerad
med tanke pa enklast mojliga skotsel har 2-0-2 utomordentligt laga under-

hallskostnader. Kort start- och landningsstracka medger trafik pa sma flygfalt.

Martin 3-0-3 har en marschhastighet av 480 km/tim. Tryckkabinen méjliggor
flygning pa stora hojder och ett sallskapsrum ger passagerarna tillfille till

avkoppling och ékar deras trivsel under resan.

Effektiva fraktversioner av Martins nya trafikplan dr &dvenledes under

byggnad.

Odvertraffade 1 hastighet, ekonomi och tillforlitlighet kan dessa Martin-
flygplan uppvisa flera fordelar dan nigra andra flygplan i trafik. GrLENN
L. MartiN Co., Baltimore 3, Maryland, U. S. A. : '

FAKTA FOR FLYGBOLAGEN
OM DE NYA TRAFIKPLANEN
FRAN MARTIN.

® Tankning sker genom vingens undersida —

tiden for markservice reduceras.

® Elastiska bransletankar minskar underhalls-

kostnaderna och okar flygsikerheten,

® Samtliga typer ir forsedda med sidana
finesser som helt omstillbara propellrar,
termiska av-isningsanordningar och land-
still med noshjul och dubbla huvudhjul.

® All utrustning ir placerad under golvet,
lite dtkomlig for oOversyn frin marken,
vilket dter betyder minskade underhills-
kostnader och mojligher till storre daglig
flygrid.

® Inbyggda trappor och stora dérrar med-
verkar till att minska onddiga tidsforlus-
ter pd marken, di planen skall lastas eller

urlastas.
AIRCRAFT
Builders of Dependable j § Aireraft Sinee 1909
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RIKSSEGELFLYGTAVLINGEN KLAR

Pokaler och klingande mynt till Linkoping
och Visteras

Yredje gingen gillt brukar det heta, och

det stammer mycket bra med FLYG:s
och KSAK s rikssegelflygtivling som nu
ar definitivt avgjord. Det ir tredje aret i
foljd som denna tavling arrangerats, och
den har nu hunnit tilldra sig ett verkligt
stort intresse overallt ute i klubbarna. Man
kan , verkligen numera siaga att tavlingen
fatt tyngd och stadga, och tidvlingsformen
passar tydligen mycket bra {or svenska for-
hallanden nu sedan distansmomentet till-
kommit.

Innan vi overgar till prislistan kan vi
namna att i hojdmomentet rapporterats inte
mindre dn 141 resultat och i distansmomen-
tet 39 st. Och kvaliteten ar inte samre,
eller vad sags om att av hojdresultaten lig-
ger inte mindre dn 10 pd hojder mellan
3000 och 4000 meter, 12 pa 2 000—2 999 m,
74 (1) pa 1:000—1999 m och 42 pid 500—
999 m,

Distansresultaten skdms inte heller for
sig. Pa distanser mellan 300 och 400 km
finns visserligen sbaray ett resultat — det
ar Einar Ericsons flygning pa 330 km —
men pa 200—299 km finns 4 rapporterade
resultat, pd 100—199 km 13 resultat, pa
50—99 km 16 och under 50 km 5 resultat.
Det ar faktiskt siffror som talar gott om
svensk segelflygkvalitet.

Varken {6r Bjorn Andersson eller Stock-
holms segelflygklubb blev det emellertid
tredje gangen gillt, Fred Nordholm, Vis-
terds, stoppade Bjorns segerrad i hojdtav-
lingen individuellt och tog diarmed sin for-
sta inteckning i FLYG:s hojdpokal, och i
lag stack Linkopings flygklubb upp som
gubben ur ladan och tog hem potten — dvs
Wicanderska pokalen och den Wicanderska
1 000-lappen — fore Vasterdslaget, som far
de 500 kronorna, och Halle-Hunnebergar-
na, som kom pa tredje lagplats. Stockholms
segelflygklubb kom den hédr géngen forst
pa fjarde plats i lagtivlingen, vilket redak-
tionen faktiskt maste tycka var ganska bra
— trots att ordféranden i Stockholm-klub-
ben sjalv sitter bakom den skrivmaskin som
dessa rader skrivs ned pa... Bra dirfor att
det visar en god fighteranda bland klubbar-
na, en fighteranda som har gjort den hir
tivlingen annu intressantare och mer spin-
nande dn forut. Och dessutom; stockhol-
‘marna har mojligheter att komma igen...

I distansmomentet fanns det ingenting att
gora at Sunne-Ericsons stora forsprang ef-
ter langflygningen wuppdt Givletrakterna
frin Alleberg, men Arne Lind i Visterds
lag inte langt efter, och inte Osterdahl i
Linkoping heller. Ericson fir darmed for-
sta inteckningen i FLYG:s distanspris.
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I distansmomentets lagtivling ar stall-
ningen mycket jamn, och att Visteras kunde
ta hem full pott dar far tillskrivas den
gamle kdampen Nordholms goda insatser
under Allebergstivlingarna. Det blev forsta
inteckningen i ing T. Kreugers nyuppsatta
vandringspris och en tusenlapp extra till
klubbkassan, dven tusenlappen emanerande
fran flygfraimjaren Kreuger.

Innan vi Overgar att publicera den full-
stindiga resultatlistan vill vi podngtera
nodviandigheten av att de tiavlande till nasta
ar forsoker skota rapporteringen annu litet
battre. Det har faktiskt varit en smula
krangel med att fA in sdvil de prelimindra
rapporterna som barogram och andra pap-
per, somv tyvirr ar ofrankomliga for kon-
trollens skull. Slutligen wvill vi papeka att
prisutdelningen ager rum pd KSAK s ars-
méte lordagen den 23 november, och det
vore ju trevligt om samtliga pristagare kun-
de infinna sig diar. De som har pris att him-
ta har fatt sina namn tryckta med fet stil
i resultatlistan hir nedan.

~BEKANTSKAP ATT GﬁﬂA\

BILLY NILSSON

tiinstgor sedan den 1 november som
assistent it Bengt Bergman pa segel-
flygavdelningen. Han dr fodd 1923
och har fatt sin segelflygutbildning ¢
flygvapnet. Vid darets segelflygtav-
lingar i Orebro, d v s lagtivlingen,
fick Billy Nilsson en fin pokal for
sina prestationer. Han stod ndmligen
for tavlingens bista resultat, si han
kan flyga ocksé.

Y,

\sala FK, 005;

HOJDMOMENTET (individuellt):

Podngsumman dr identisk med
resp forares tre bdsta hojdvinster i
meter sammanlagt.

1) Fred Nordholm, Viisteras FK . 10 244
2) Bjorn Andersson, Stockholms SFK 9525
3) Sven Osterdahl, Linkiépings FK .... 8700
4) Henry Norrbom, Linképings FK 8 400
5) V. Larsson, Halle-Hunnebergs FK 7125

6) . Kinar Ericson, Virmlands FK, t_i.’m’l;
7) Bertil Stihl, Halle-Hunnebergs FK, 5800;
8) Arne Lind, Viisteras FK, 5615: 9) Bengt
Olow, Halle-Hunnebergs FK, 5360; 10) Arne
Gundersen, Halle-Hunnebergs FIK, 4875: 11)
Axel Hugo Hassel, Viirmlands FK, 4 440; 12)
Krik Moller, Stockholms SFK, 3 480; 13) Erik
von Mentzer, Viisteriis FK, 3044; 14) Bertil
Koch, Stockholms SFK. 3900: 15) Bo Holm-
berg, Linkdpings FK, 3 825; 16) M. Ingelman-
Sundberg, Stockholms SFK, 3515; 17) Ture
Lind, Viisteris FK, 3470; 18) Birje Thalén,
Halle-Hunnebergs FK, 3409;: 19) Bertil Pe-
dersen, Halle-Hunnebergs FK. 3 409; 20) Len-
nart Nordin, Orebro FK, 3140: 21) Sigurd
Larsson, Stockholms SFK, 3 015: 22) Olof Se-
werstrom, Karlgkoga FK, 2930; 23) Stig L.
Bergstedt, Halle-Hunnebergs FIL, 2685: 24)
Karl-Gunnar Carlsson, Orebro FK, 2600: 25)
Olle’ Uppgren, Visteris FK, 2560: 26) H. R.
Robertsson, Orebro FK, 2550; 27) Ulf Davids-
son, Viisteris FK, 2340; 28) Birje Center-
gren, Stockholms SFK, 2425; 29) Tage Peter-
son, Stockholms SFK, 2325; 30) Thure Palm-
h: 31) Knut Nord-

qvist, Karlskoga FK, 2°
fors, Karlskoga FK, 2 v 32): [Gote 1. V.
Karlsson, Jonkopings FK, 2050; 33) K. E.
Rosenqvist, Aeroklubben i Malmo, 2025; 34)
Ernst Bkelof, Karlskoga FK, 1975: 35) Ove
Hoffer, Halle-Hunnebergs FK, 1830: 35) S06-
ren Lindholm. Orebro FK, 1830; 37) Tage
Lof, Stockholms SFK, 1790; 38) T. H. Ber-
genhag, Orebro FK, 1750: 39) Hans Moll-
born, Halle-Hunnebergs FK, 1725; 40) An-
ders Johansson, Aeroklubben 1 Goteborg,
1625; 41) Rune Bnstrom, Borliinge-Domn-
arvets FI, 1500; 41) Folke Isaksson, Bor-
linge-Domnarvets ¥FK, 1500: 43) Karl A,
Larsson, Viirmlands FI, 1480: 44) Nils Jons-
son, Viisteris FK, 1430: 45) P. O. Hermans-
son, Viirmlands FK, 1400: 46) Pehr Jonsson,
Stockholms SKFK, 13530: 47) Borje L. Kjell-
strom, Orebro FK, 1325: 48) Inge R. Pers-
son, Jonkopings FK, 1300; 48) Idon Petters-
son, Karlskoga FK, 1300: 50) Tor Eliasson,
Kariskogpa FK, 1280: 51) Sven S. Jonsson,
Viirmlands FK, 1200: 51) 8. 0. L. Rosen-
gvist, Viirmlands FK, 1200: 51) Arne Anders-
son, Karlskoga FK, 1200; 51) Bror Svensson,
Aeroklubben I Malmé, 1200: 55) Bertil Ask-
1of, Boriis FK, 1175: 56) Per Olof Norrby,
Aeroklubben i Goteborg, 1170; 57) Jiirgen
Cewers, Jonkopings FK, 1100; 57) Kjell
Lindberg, Aeroklubben i Malmo, 1100: 59)
Tonnie Johansson, Karlskoga FK, 1075; 60)
$Sven Mattson, Borliinge-Domnarvets FK, 1 050;
61) Sune Ohlsson, Viisteris FK, 1030; 62)
Georg Stark, Uppsala FK. 1025: 63) Owe
Biirjesson, Aeroklubben i Goteborg, 1000; 64)
Gustav Jensen, Viisterds FK, 950: 65) Sture
Fridin, Viisterizx FK, 878: 66) Stig Madberg,
Viisteris FK, 8060: 67) Kari-Ake Sundin, Upp-
68) Bertil Balkstedt, Orebro

PK, 435 poiing.

HOJDMOMENTET (lavtivling):

1) Linkopings FK (8. Osterdahl 8 700,

H, Norrbom 8400, B. Holmberg

S R p DA T e B i B ol o e 20 925
2) Viisteras FK (F. Nordholm 10 244,

A. Lind 5615, E. von Mentzer 3 944) 19 803
3) Halle-Hunnebergs FK (V. Larsson

7125, B, Stihl 5800, B. Olow 5 360) 18 285
4) Stoekholms SFK (B, Andersson 9 525,
Erik Moller 3980, B. Koeh 3900) 17 405; 5)
Viirmlands FK (C. E. Ericson 6507, H. Has-
sel 4440, Karl Larsson 1480) 12 427; 6) Halle-
Hunnebergs FK (A. Gundersen 4 875, B. Tha-

1én 340, Pedersen 3225) 11509: 7) Stock-
holms SFK (M. Ingelman-Sundberg 3515,

S. Larsson 3015, B. Centergren 2425) 8955;
8) Viisteris FK (Ture Lind 3470, Uppgren
2560, Davidsson 2540) 8570: 9) Orebro FK
(L. Nordin 3140, K.-G. Carlsson ‘2600, H,
Robertsson 2550) 8290: 10) Karlskoga FK
(0. Segerstrém 2930, T. Palmqvist 2250, K.
Nordfors 2170) 7350; 11) Halle-Hunnebergs
FK (8. Bergstedt 2685, O. Hoffer 1830, H.
Mdollborn 1 725) 6260: 12) Stockholms SFK
(Tage Peterson 2325, Tage Li#f 179, Pehr
Jonsgson 1350) 5465; 13) Orebro FK (8. Lind-
holm 1850, 1. Bergenhag 1750, Kjellstrom
1325) 4925; 14) Karlskoga FK (E. Ekelof
1975, 1. Pettersson 1300, T. Eliasson 1 280)
4555; 15) Jonkopings FK (Gite Karlsson
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Taxeforslaget hos KSAK

Luftfartsstyrelsens skrivelse till Konungen
angiende medelsiskanden for budgetaret
1947——48 ligger f n pi remiss hos KSAK.
Bilagan omv taxeforslaget for statens civil-
flygplatser har ju som bekant redan till-
dragit sig ett mycket stort intresse fran
civilflygets min. Efter att ha tagit del av
skrivelsen kan KSAK limnma privatflygarna

2050, Inge Persson 1300, Jiirgen Cevers 1 100)
4 450; 16) Aeroklubben i Malmé (K. K., Ro-
senqvist 2025, Bror Svensson 1200, Kjell
Lindberg 1100) 4325: 17) Borliinge-Domn-
arvets FK (R. Enstrom 1500, F, Isaksson
1 500, S. Mattsson 1050) 4 050: 18) Viirmlands
FK (Karl Larsson 1400, P. O, Hermansson
1200, Sven Jonsson 1200) 3800: 19) Aero-
klubben i Goéteborg (A. Johansson 1625, P.
0. Norrby 1170, O. Birjesson 1000) 3795;
20) Viisterdis FK (Nils Jonsson 1430, Sune
Ohlsson 1030, Gustav Jensen 930) 3410; 21)
Karlskoga FK (A. Andersson 1200, Tonnie
Johansson 1075) 2275: 22) Viisteriis FK
(Sture Frodin 878, Stig Madberg 86G0) 1 738:
23) Uppsala 'K ((u-org Stark 1025, Karl-Ake
Sundin 605) 1630; 24) Boris FK (Bertil Ask-
168, 4325 1. 1255 25) Orebro FK (Balkstedt
-435) 435 poiing. 1

DISTANSMOMENTET (individuellt):

Resultatsiffrorna anges i poing som
erhillits efter att distansen 1 km

multiplicerats med koefficitenten for-

varje flygplantyp.

1) Carl E. Ericsson, Viirmlands FK .. 11,379
2) Arne Lind, Viisterds FK .......... 10,294
3).Sven Osterdahl, Linképings FK . 10,000
4) Y, Hansson, Aeroklubben i Malmé 9,824

3) B. Pedersen, Halle-Hunnebergs FK 8.621
5) K. E. Rosengvist, Aerokl i Malmo 8.621
7) Arne Gundersen, Halle-Hunnebergs FK,
8,107: 8) Ture Lind, Viisteris FK, 8.059: 9)
Ake H, V. Strid. Stockholms SFK, 7.882; 10)
Bjorn Andersson, Stockholms SFK, 6,621; 11)
Tonnie Johansson, Karlskoga FK, 6471; 12)
Tage Lo6f, Stockholms SFK, 5,882; 13) Fred
Nordholm, Viisteris FK, 5,5620; 14) Bertil
Stahl, Halle-Hunnebergs FK, .)400; 15) Bertil
Asklof, Boris FK, 5379; 16) Olle Uppgren,
Viisterds FK, 4,706: 17) Vincent Larsson,
Halle-Hunnebergs FK, 4,529; 18) Bertil Koech,
Stockholms SFK, 3966: 19) Rune Enstrom,
Borliinge-Domnarvets FK, 3.900; 20) Gite
Karlsson, Jonképings FIC, 3,529; 21) Lennart
Nordin, Orebro FK, 3459: 22) Hans-Orwar
Moberg, Boris FK, 3,441: 23) Jiirgen Cevers,
Jonkopings FK, 3,059: 24) Bror W. Svensson,
Aeroklubben i Malmé, 2971: 25) Inge Pers-
son, Jonkopings FK, 252): 26) Matz An-
«dersson, Boriis FK, 2471: 27) Birje Center-
gren, Stockholms SFK, 2.400: 28) Ove Hoffer,
Halle-Hunnebergs FIK, 2,176; 29) Hugo Has-
sel, Viirmlands FK, 2,160
Stockholms SFK, 2,080: 31) Hans Mollborn,
Halle-Hunnebergs FK, 1,720; 32) Stig Berg-
stedt, Halle-Hunnebergs FK, 1529 poiing.

DISTANSMOMENTET (lagtivling):

1) Visteras FK (Arne Lind 10 294, Ture

Lind 8 059, Fred Nordholm 5 520) .. 23 873
2) Halle-Hunnebergs FK (Bertil Peder-
sen 8 621, Arne Gndersen, 8 107, Ber-
HLSSHEhE 5 400) s oo ot e 22 128
Aeroklubben i Malmé (Yngve Hans-
son 9,824, K. E. Rosenqvist 8,621,
Bror Svensson 2.971) ................ 21 416
4) Stockholms SFK (Ake Strid 7882, Bjirn
Andersson 6621, Tage LUf 5882) 20385; 5)
Viirmlands FK (C. E. Eriesson 11379, Hugo
Hassel 2 160) 13 539; 6) Boris FK (Bertil Ask-
16f 5379, Hans-Orwar Moberg 3441, Matz
Andersson 2471) 11291: 7) Lmkuplngs FK
(Sven Osterdahl 10 000) 10 000; 8) Jonkdépings
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FK (Gdte Karlsson 3529, Jiirgen Cevers
3059, Inge Persson 2520) 9117; 9) Stock-
holmsg SFK (Bertil Koch 3966, B. Center-

gren 2400, Tage Peterson 2080) 8446; 10)
Halle-Hunnebergs FK (Vincent Larsson 4 529,
Ove Hoffer 2176, Hans Mdllborn 1720) 8425;
11) Karlskoga FK (T. Johansson 6471) ¢ 471;
12) Viisterds FK (Olle Uppgren 4 706) 4706
13) Borliinge-Domnarvets FK (Rune Enstrim
3900) 3900: 14) Orebro FK (Lennart Nordin
3 459) 3 459: 15) Halle-Hunnebergs FK (Stig
Bergstedt 1529) 1520 poiing.

s

30) Tage Peterson,.

det glidjande meddelandet, att Luftfartssty-
relsen synes forutsitta att det nya forsla-
get inte skulle komma att innebira nagon
reell hojning av avgifterna {6r privatflyg-
plan, ett meddelande som torde hilsas med
uppriktig tillfredsstillelse av de anslutna
flygklubbarna.

Norrkopings kommunalmin segelflyger.

Efter framstillning frin NAFK beslot
Stadsfullmiktige i Norrkoping ar 1945 att
bygga och at klubben upplata en segelflyg-
hangar. Hangaren ar nu si gott som fardig
och tagen i bruk av klubben.

For att visa sin tacksamhet mot stadens
myndigheter och samtidigt demonstrera sa-
val sin verksamhet som sin materielutrust-
ning, inbjod klubben hiromdagen samtliga
stadsfullmaktige- och dratselkammarledamo-
ter till besok pa flygfiltet. De gister som
sa onskade, fick gora en segelflygtur 1 klub-
bens Kranich. Detta uppskattades livligt av
kommunalminnen och manga foretog darvid
sitt livs forsta flygning.

Tva nya virldsrekord godkinda av FAI
Group-Cdptain Edward Mortlock Donald-

‘son har nu fitt sitt hastighetsrekord med

Gloster Meteor. som sattes den 7 septem-
ber, officiellt godkidnt. Den nya rekordhas-
tigheten ar 991 km/tim. Det gamla rekor-
det, som lydde pd 975,675 km/tim, innehades
ocksd av en engelsman.

Det engelska distansrekordet av 1938, som
lydde pa 11520,421 km, har slagits av den
amerikanske flygoversten C. S. Irvine och
overstelojtnanten G. R. Stanley, som den
19—20 november 1945 med en Boeing B-29
flugit en stracka av 12739,591 km.

Vidare har FAI godkint ett nytt kvinn-
ligt rekord for flersitsiga segelflygplan. Tva
franska segelflygerskor Madeleine Renaud
och Thérése Buquet har den 13 juni 1946
med ett segelflygplan av typ »Castely 242
flugit 12 tim 53 min 6 sek. Det gamla re-
kordet pa 12 tim 30 min innehades av tvad
ryskor sedan 1939.

— OCKSA ETT REKORD ... e

(

19 klubbar aw 55 har efter ett an-

tal pastotningar stadgeenligt insant
arsrapporter och avgifter till sin
centralorganisation, KSAK, inom

foreskriven tid. Det torde ocksd bli
ndgot aw en rekordprestation for
KSAK:s folk att med ledning av
dessa knapphindiga uppgifter kunna
skota sina aligganden gentemot myn-
digheterna och planera for komman-
de verksamhet.

N 2,

KSAK:s nya handbok for flyglirare

blir klar i november. Som forut meddelats
kommer handboken att kosta 4: 50. Den till-
handahélles direkt av KSAK och rekom-
menderas till alla vara privatflyglarare och
flygare. Det blir en bra katekes att ha i
fickan f6r att di och di friska upp kun-
skaperna.

SmMsttﬁden i FAI

Segelflyg- och Turistflygkommissionerna i
FAI planerar att halla specialsammantra-
den i Paris i november. De svenska leda-
moterna i respektive kommissioner, kapten

Lennart Bunke och direktor Gosta Fraenc-
kel kommer att deltaga. Nagot meddelande
om datum for sammantradena har annu ej
ingatt:

FAI-market for motorflygare

kan omgéende levereras av KSAK, Metall-
mirket, utfort antingen med broschnal eller
skruvklack, kostar per st. 4: — kronor. Be-
horighet att bara market skall styrkas pa .
satt som tidigare meddelats i KSAK-nytt.
I december fir KSAK dessutom samma
marke i tyg. Detta marke saljes pa samma
villkor och kostar per st. 1:50.

Carnet-systemet

En gladjande nyhet for utlandsresenirerna
ar att det internationella Carnet-systemet
efterhand Aaterinfores i olika linder. For
Sveriges vidkommande beraknas saken vara
klar under loppet av november. Privatily-
gare, som ar utrustad med en carnet fran
KSAK far i alla lander som ar anslutna till
systemet tullfrihet f6r det egna reseflyg-
planet.

En god idé

KSAK har nyligen tillskrivit sina anslut-
ng, motorflygklubbar f6r att utrona intresset
for en motorflygartraff nista sommar. Det
ar KSAK :s avsikt, att traffen skall forlag-
gas till en limplig ort i Mellansverige, dit
deltagarna 1 storsta mojliga utstrackning
kommer i egna flygplan. Om {orslaget kom-
mer till utforande, ammar KSAK vidtala
experter pi olika privatflygfrigor att hilla
inledande foredrag, varefter deltagarna far
framligga sina egna asikter i fri diskussion.
Ménga virdefulla synpunkter bor kunna
komma fram pa det sittet. Eventuellt kom-
mer farden till traffpunkten att arrangeras
som en ankomsttavling,

Flygkartorna

Forutom KSAK:s egen nya flygkarta
Sver Sverige finns nu ett begrinsat antal
Europa-kartor tillgangliga for utlandsresan-
de KSAK-flygare. Kartorna som anskaffats
fran den engelska aeroklubben kan hyras
fran /KSAK. Kostnaden ar 4 kronor per
styck for forsta manaden och 1 krona for
foljande.

Gillande skoltillstand:
SEGELFLYG
Intill den 1 oktober 1948 (2 klub'hm'):

Stockholms Segelflygklubb, Borliinge-
Domnarvets Flygklubb.

Intill den 1 oktober 1947 (20 klubbar):

Aeroklubben i Malmé, Norrkopings Flyg-
klubb, Halle-Hunnebergs Flygklubb, Viisteris

Flygklubb, Orebro Flygklubb, Eskilstuna
Flygklubb, Jonkipings Flygklubb, Karlskoga
Flygklubb, Givlebygdens Flygklubb, Halm-

stads Flygklubb, Virmlands Flygklubb, Got-
lands Flygklubb, Hiilsingborgs Flygklubb,
Sandvikens Flygklubb,  Viisterbergslagens
Flygklubb, Ostersunds Flygklubb, Norra
Angermanlands Flygklubb, Arboga Flygklubb,
Kristianstads Flygklubb, Nykopings Flyg-
klubb.

Klubbar med giillande tillstand for
motorflygskolning :

Aeroklubben i Goteborg, Aeroklubben i
Malméo, Gotlands Flygklubb, Halle-Hunne-
bergs Flygklubb, Halmstads Flygklubb, Lin-
kopings Flygklubb, Norrkipings Flygklubb,
Orsa Flygklubb, Stockholms Flygklubb,
Visgterids Flygklubb, Ostrg Siérmlands Flyg-
lﬂ“{;{;' Arboga Flygklubb, Eskilstuna Flyg-

u
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OVER ALTINVG
I TRAITK

p/4 ”[14 I”””[/y TRE STORA NAMN ... TRE STORA BOLAG, ..

SAMARBETAR FOR ATT FORVERKLIGA DROMMEN OM EN FIARRTRAFIK | LUFTEN SOM SKALL SKANKA
MORGONDAGENS RESENAR FANTASTISKA MOJLIGHETER ATT FARDAS TILL VARJE BETYDANDE ORT
PA JORDKLOTET. NAR AMERICAN AIRLINES OCH PAN AMERICAN WORLD AIRWAYS SATTER IN SIN
NU BESTALLDA FLOTTA AY RAINBOWPLAN MED EN JORDHASTIGHET AV 640 km/tim KOMMER EN NY
ERA ATT INTRADA OCH ETT FULLSTANDIGT NYTT BEGREPP OM HASTIGHET, BEKYAMLIGHET OCH
TREVNAD ATT SKAPAS, SKYHOGT OVER ALLT VI SETT I DAG.

KONSTRUERAT OCH BYGGT AY REPUBLIC AVIATION CORPORATION, FARMINGDALE,
LONG ISLAND, NEW YORK.

REPURINE

tovui iy SREPUBIIE & AVIATION
Habor o thc H545 Dhndoriodt
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KONISKA OCH CYLINDRISKA

PINNAR

KONISKA

TYP KP

Koniska pinnar tillverkas enligt
SMS 10.

CYLINDRISKA

TYP CP

Utforas med rundade eller fasade
indar enligt SMS-16A.

CANGADE KONISKA
YP GKP

Tillverkas i enlighet med SMS-
86A (W-gingor) och SMS-87A
(M-gingor).

BULTFABRIKS AB - HALLSTAHAMMAR
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NORDENS STORSTA FLYGTIDNING

Nr 23. Arg. 24 1427 nov. 1946

W. KLEEN:

Overallt annorstades ar flygfaltens tekniska utrustning ofullstandig
och otidsenlig. Faltbelysningen ar dalig eller obefintlig, hangarerna
ar for sma dar de finns, stationshusen likasi. Baracker ar inga
stationshus, av vilka sistnamnda byggnader det finns fyra i landet!

Vad sigs om forhiallandena vid Goteborgs flygfilt, Torslanda,
vart nast storsta, dar den enda hangar som finns ar den som bygg-
des anno 1923 till ILUG. Det har hant en hel del sedan 1923, utom
betraffande denna arevordiga hangar, Jo, vi far icke glomma att
ABA fatt tillstind att gora portarna si stora att en DC-3:a kan
komma in. Men den rymmer ocksa bara en, och den anvands for
att sitta goteborgarna i forbindelse med utlandet via Koépenhamn.
Vilket gor att den av rikets andra stad livligt efterlangtade mor-
gonturen till rikets huvudstad icke kan ordnas.

Det ar en skriande motsattning mellan vara flygmojligheter i
luften och pa flygfalfen. Och det beror pa att flygbolagen drivs
med den enskilda foretagsamheten som effektiv drivfjader, medan
flygplatserna fir noja sig med den statliga planhushallningen. Byra-
kratiens kvarnar mal ldngsamt, i detta fall ocksd osakert.

ETT NAT MED MASKOR UTAN KNUTAR

id krigets slut stod ABA med ungefir 600 anstallda och 11

flygplan (3 DC-3, 3 ombyggda féastningar och 5 Ju-52) men
har nu 2460 anstallda och 28 flygplan, darav 18 DC-3. Till ABA
ansluter sig SILA-SAS med 322 anstallda och 9 fyrmotoriga flyg-
plan. Forra aret flog ABA 78 000 passagerare och beraknar inemot
en fordubbling av detta antal i dr. Det sista fredsaret flogs 2,7 milj
flygkilometer, under de sju forsta manaderna i ar 3,35 milj. Men
fr o m 1948 raknar man med bortit 20 miljoner !

Detta ar belysande siffror. ABA har gjort vad det kunnat for
att mota efterkrigstidens flygtrafik. Och bolaget stir nu med
Europas_storsta linjendat. Nyligen har detta utvecklats med en linje
till Moskva — dvs att ABA skall flyga passagerarna endast till och
fran Helsingfors, sedan tar ryssarna vid, vilken restriktion val
mera riktar sig mot anglosachsarna dn mot svenskarna.

Utvecklingen av vir utrikesluftfart ar gladjande. Men sedan kom-
mer det sorgliga, namligen den inhemska flygtrafiken. Man skulle
mojligen kunna tro att vira anstrangningar forst och framst skulle
ha inriktats pd att skapa ett inhemskt flyglinjenat, innan vi drog
utanfér landets granser, Men si ar ladngt ifrdn fallet. Anledning-
arna hartill ar dels att det gallde att hdlla sig framme i den inter-
nationella konkurrensen, men ocksa att det var — och ar — omoj-
ligt att flyga i Sverige pa grund av landets efterblivenhet med
avseende pa flygplatser.

H ur vara flygbolag an rustar for att uppritthalla och skapa en
inhemsk flygtrafik stir de maktlésa, om deras flygplan inte har
flygfilt fran vilka de kan starta och pd vilka de kan landa inte
bara i fullt dagsljus, och pi vilka de kan harbargera sina flygplan.
Ett flyglinjenat utan sidana flygplatser ar intet nat, ty det ar
flygplatserna som gor natet.

Vi har egentligen bara ett enda forstklassigt flygfalt: Bromma.

D et forsta som bor goras ar sjalvfallet att satta rikets storsta
stader i tidsenlig flygforbindelse med varandra. Siledes stir Tors-
landa och Bulltofta eller annan flygplats vid Malmo framst pa all-
manhetens onskelista. Men vi har andra stider som ligger i tatt
befotkade bygder, som ocksa ropar efter flygforbindelser, dvs tek-
niskt fullgoda flygfilt, sidana som kan anvandas i ett reguljart
flyglinjenat. Slutligen har vi de flyglinjer som behdvs for att for-
korta avstanden i tid mellan vara langst avldgsna centra, Har star
Ovre Norrland framst pa listan.

Det fordras krafttag for att ta igen det forlorade. Det vare oss
fjarran att lagga ansvaret for efterblivenheten pd den myndighet,
som narmast svarar for luftfarten, nimligen luftfartsstyrelsen. Den
ar endast ett kugghjul i den statliga byrakratiens lingsamt fun-
gerande maskineri. Ur denna synpunkt vore det en stor fordel om
styrelsen bleve affiarsdrivande i ordets verkliga bemarkelse, sa att
den verkligen finge mojligheter att driva rorelsen affarsmaissigt
utan att behova be regering och riksdag om pengar till allt och om
tillstand till allt.

Det ar betecknande for laget pa flygfaltsfronten att huvudsta-
dens flygfalt dr stingt om natten. Bromma ligger da tyst och
morkt, kan endast ta emot sina gaster pi dagen. Personalen ricker
inte att skota aven nattjanst. Men annars ar Bromma bra bade for
den inhemska och europeiska trafiken.

Atlantflygfaltets gata har linge tilldragit sig allminhetens storsta
intresse. Nu maste allmanheten borja intressera sig ocksd for den
inhemska luftfartens flygfalt, annars blir det tydligen ingen in-
hemsk luftfart.

Nog ar det ett avita forhallande att det land som har Europas
storsta flyglinjendt icke har ndgot inhemskt nat! Vi har maskorna,
men icke knutarna.

Nar jag tecknade
min f8rsdkring | Tratik
betalade jag 29447

7f1¢ BETALAR JAG aaddl
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Detta tack vare 60 Y, ligre forsikrings-
premie. Utom avtalsmissig rabatt efter 4
skadefria 4r (50 %) limnar nimligen Trafik
som vinstdterbiring ytterligare 10 % rabatt
4 vagnskade-, stold- och brandforsikrings-
premien vid fullstindig forsikring. Trafik
fullfljer hirmed sin liberala premiepolitik.

Var vinst — Er vinst

FORSAKRINGSBOLAGET

TRAFIK

Specialbolag for trafikrisker
Birger Jarlsgat. 58, Stockholm. Tel. 23 22 30.
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Ovan: Stationsbyggnaden pA Vnukovo, Mosk-
vas centrala flygplats. Moskva-linjen har va-
rit flitigt utnyttjad av diplomater och andra
celebriteter och nedan ses ett storpolitiskt
mite pA Bromma. Madame A. Kollontay och
forutvarande ryske ministern i London Maisky
gor sillskap Osterut for att avligga rapporter
i Kreml.

Svenskt trafikflyg fdar trumf-
kort pa hand

tan tvekan kan man siga, att ABA pas-

serade en historisk milstolpe den 26 okto-
ber 1946, da bolagets utsinde underhand-
lare, direktéor Ture Bielkegard, i Moskva
undertecknade det nya flygavtalet med det
ryska Aeroflot. Det hade varit segslitna un~-
derhandlingar och den saken stack inte hel-
ler direktor Bielkegard under stol med, da
han sondagen den 27 landade pd Bromma
flygplats och for pressen forklarade, att
»ryssarna minsann inte ar bortkomna nar
det giller forhandlingars. 1 ndrmare tva
minader hade det sista besoket 1 Moskva
varat ochi fére detta hade direktor Bielke=
gard tillbringat en manad dir pad forsom-
maren for att sondera terringen.

Man kan nog sla fast, att denna sista kon-
takt for det svenska trafikflyget ar en tri-
umf for vart svenska ABA, ty inget annat
vasteuropeiskt land har lyckats fa en regul-
jar flygforbindelse till stind med Sovjet-
unionen efter kriget. Men finns det nidgot
bolag som skulle lyckas med denna vansk-

liga uppgift s& ay det ABA, ty ABA ar se-
dan gammalt valkint i Sovjet, 1 Riga, i
Welikije Luki och i Moskva. Redan den 30
juni 1937 oppnades en reguljar flygfor-
bindelse mellan Moskva och Stockholm.
Det var det statliga sovjetryska flygbolaget
Aeroflot som inledde en rad flygningar mel-
lan Moskva och Stockholm, och de val-
trimmade sovjetryska besattningarna blev
efter den dagen ofta sedda gister pa Brom-
ma flygplats i Stockholm. Sedan uppratt-
holls denna trafik dnda till den 21 juni 1941,
dd den av kidnda orsaker maste upphora.
Det var namligen dagen innan de tyska ar-
méerna borjade sitt »korstigy mot sovjet-
valdet. Under dessa fem ar flog ABA och
Aeroflot strackan i1 samtrafik, och inget
annat land in Sverige hade reguljir forbin-
delse med Sovjet, en trafik som betydde oer-
hort mycket for kommunikationerna mellan
Ost- och Vasteuropa. ABA och Aeroflot
flog under dessa fem ar 1853554 km och
sammanlagt 1228 turer, Darvid befordrades
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11845 passagerare, 216884 kg bagage,
215 659 kg frakt och 69 971 kg post.

De flygplan som trafikerade linjen fore
kriget var till stor del detsamma som nu
kommer att sittas in i trafik pd linjen
Moskva—Helsingfors—Stockholm. ABA har
gott om DC-3:or liksom Sovjet har gott om
sina licensbyggda DC-3:or. De forsta aren
flog emellertid ABA osterut med de gamla
trotjanarna Junkers Ju-52, och Aeroflot flog
1937 och 1938 med omvixlande ANT-35 och
PS-84.

Det nu ingingna avtalet dr utan tvivel en
aeropolitisk seger av forsta rangen for det
svenska bolaget. Sovjet har visat sig ganska
ointresserat av alla de luftfartskonferenser
som efter vapenstillestindet i maj 1945 hal-
lits i de flesta huvudstider i den vistra
hemisfiren. Aeroflot ar icke anslutet till den
internationella luftfartsorganisationen IATA.
Visserligen viantade man, att ryssarna skulle
lita sig representeras i den stora luftfarts-
konferensen i Montreal i november 1944,
men i sista stund skickade de aterbud, och
sedan detta mote har de icke -visat ndgot
storre aktivt intresse for internationella
luftfartsfragor. Men innanfor det vildiga
rikets omfattande grinser finns det ett linje-
nat som ar lika finmaskigt och valskott som
i den 6vriga varlden. Till landerna i Ost-
europa, har ryssarna livlig trafik. Dagliga
forbindelser finns med de Osteuropeiska hu-
vudstaderna och Moskva.

Det dr klart, att de handelsforhandlingar
som forts i Moskva det senaste halvaret och
som vickt sddant uppseende inte bara i
Sverige utan dven varlden runt, har under-
lattat det avtal som nu ingatts, och man
kan ocksa sla fast, att det varuutbyte som
nu snarast kommer att igingsittas mellan
Sovjet och Sverige kommer att gora den
nya linjen ytterst vilbehovlig for att inte
siga nodviandig. Dessutom kommer siker-
ligen storpolitiska forhandlare att anvinda
sig av den snabba forbindelsen mellan. st
och vast. ¢

Det ar ocksd en forhoppning, att denna
borjan till lufttrafik mellan Stockholm och
Moskva skall foljas av tatare turer och
kanske aven en intensivare trafik pa Fin-
land. I den uppgorelse som_ nu triffats har
ABA och Aeroflot namligen overenskommit,
att det svenska flygholaget trafikerar strac-
kan Stockholm—Helsingfors medan det ryska
bolaget flyger strackan Moskva—Helsing-
fors. Trafiktatheten kommer till en bérjan
att omfatta en tur varje mindag, onsdag och
fredag. De genomgédende passagerarna till
Moskva har prioritet, men de bida flygbo-
lagen har dven ratt att befordra passage-
rare pa delstrickorna. Restiden med uppe-
hallet i den finska huvudstaden inraknat blir
7% timmar.

Man fir hoppas, att detta avtal gjort
att isen brutits for vidgade forbin-
delser mellan Sovjet och Sverige och att det
ekonomiska och kulturella utbytet mellan de
bada landerna intensifieras. Den trafik som
nu inledes kommer att betyda mycket for
Stockholms aeropolitiska lage i virlden, och
den svenska huvudstaden har med en ging
blivit en av de mest betydelsefulla flygknut-
punkterna i virlden — ett gott omen for
den svenska civila lufttrafikens ytterligare
utveckling,

Dyrbar last. Platinatackor frin Moskva med
destination till London omlastas pi Bromma.
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Forsta aret di flygtrafik uppriitthélls mellan
Moskva och Stockholm flog Aeroflot med helt
ryskbyggda trafikplan av typ ANT-35. — Ne-
dan ses ett av Aeroflots extraplan lossa obe-
redda skinn pA Bromma. En fornimlig ex-
portvara till stor glidje for piilsiilskande
svenskor.




- SAMTAL MED ORVILLE WRIGHT

Det ar nu 43 ar sedan Orville Wright
ullsammans med brodern Wilbur gjor-
de sina historiska flygningar pd Kitty
Hawk, och fa uppfinnare har det vdl varit

forunnat att pa samma satt som Orville .

Wright fa se sin uppfinning utvécklas och
fullkomnas. Samtidigt maste emellertid
framhallas, att fa uppfinnare haft att kam-
pa en hardare och envisare kamp for att
overbevisa en tvivlande varld om att man
verkligen kunde flyga maskiner byggda en-
ligt principen tyngre an luften. Orville
Wright fick ocksd i decennier kdmpa for
ett officiellt erkannande av att vara flyg-
maskinens uppfinnare. Denna langa och har-
da kamp for en ritt, som det aldrig borde
ha varit nagon diskussion om, har inte kun-
nat undga att siatta spar efter sig. Orville
Wright ar i dag — nu 75 &r gammal —
mera tillbakadragen och tystlaten an forr.
Nigra intervjuer har han heller inte bevil-
jat de senaste tio, femton aren.

For nagon tid sedan hade jag dock for-
manen att fa triffa Orville Wright och
vara tillsammans med honom i hans hem en
kvall. En av Orville Wrights basta och
aldsta vinner lyckades namligen Overtala
Mr Wright att ta emot mig — som en van.

Det behover val knappast understrykas
att det var en personlig upplevelse att skaka
hand med Orville Wright och fa vara hans
gast, om ocksda blott for nidgra timmar.
Under vart langa samtal stallde jag bl a
fragan vilken inverkan han ansig de bada
varldskrigen frimst ha haft pd flygplanets
utveckling. Han svarade att saval det forsta
som det andra virldskriget framskapat
kraftigare och battre motorer, medan dar-
emot den aerodynamiska utvecklingen givits
en underordnad betydelse. Det tog efter
forsta varldskriget ungefar tio ar, innan
man aerodynamiskt hunnit ifatt det motor-
tekniska forspranget, och vi ser nu en upp-
repning av denna utveckling. Flygkonstruk-
torernas stora problem f n ar att hygga
flygplan, vars aerodynamiska egenskaper
gor det mojligt att effektivt utnyttja alla
de tusentals hastkrafter nuvarande motorer
ar 1 stand att prestera.

Anle(lningen till att broderna Wright blev
intresserade ay flygmaskiner och horjade
dromma om att kunna flyga likt faglarna
daterar sig tillbaka till deras gronaste ung-
dom. En dag hosten 1878, di Wilbur var
elva och Orville sju ar gammal, presentera-
de biskop Milton Wright sina bada yngsta
soner en liten leksak, en helikopter. Den var
fillverkad av tunt papper, kork och hambu-
stickor, hade en liten gummisnoddmotor,
Iknande den man anvander i vara dagars
modellflygplan, och denna lilla kraftkalla
drev en horisontal propeller, som fick planet
att sviiva fritt i luften for nagra ogonblick.
Leksaken, en uppfinning av fransmatnen
Alphonse Pénaud, hade snmart ront samma
ode som alla andra skora leksaker — men
det intryck den gjorde pa broderna Wright
forbleknade aldrig. Det kvarblev i deras
undermetvetna for att slutligen en dag bara
mognadens frukt vid Kitty Hawk.

Ett par ar senare, nar familjen Wright
flyttat till Richmond i Indiana, borjade Or-
ville bygga leksaksdrakar och gjorde det
sa framgangsrikt, att han snart ansiags som
traktens baste drakbyggare. Foga anade Or-
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ville da att anledningen till de goda flyg-
egenskaperna var den exceptionellt tunna
ramen, Orville gjorde ramen si tunn som
mojligt for att minska vikten, men samtidigt
blev resultatet att den latt bojde sig i vin-
den och gav draken samma profil som en
modern flygplansvinge.

Redan under sin skoltid stod det klart,
att savil Wilbur som Orville Wright hade
ovanliga mekaniska anlag, och Orville visa-
de sig aven vara ett matematiskt snille. De
bada broderna bidrog ocksa till att oka hem-
mets trevnad genom att pa egen hand utfo-
ra flera forbattringsarbeten. Dessa arbeten
utfordes med samma omsorg och noggrann-
het, som sedermera framvisades vid flyg-
planshyggandet.

Innan Wilbur och Orville pa allvar bor-
jade angripa problemet att kunna flyga med
flygplan tyngre 4an luften, hade de arbetat
forst som tryckare och sedan som cykelma-
kare. En liten leksakspress forvandlades sa
smaningom av den foretagsamme Orville till
ett helt litet tryckeri, fran vilket han publi-
cerade ett flertal tidningar.

Nir de s k sikerhetscyklarna 1892 blev
populdra i Amerika, viackte de aven Orvilles
och Wilburs intresse. Orville kopte en for
150 dollars, medan Wilbur lyckades komma
over en pa auktion for halva priset. Det
drojde emellertid inte lange, forran de bada
broderna borjade bygga om och forbattra
sina cyklar, och darifrin var steget inte
langt till ren cykelfabrikation. De bida bro-
derna lyckades snart fabricera en maskin
for endast 18 dollars — alltsd blott brak-
delen av tidigare marknadspris.

Cykelbyggandet blev en ganska stor affar,
men nar de forsta automobilerna borjade vi-
sa sig, fruktade man att detta motordrivna
fordon slutligen skulle konkurrera ut velo-
cipeden. Orville Wright foreslog darfor att
man skulle 6verga till att bygga automobiler,
men Wilbur var pessimistisk betraffande
detta fordons framtid. Att bygga en auto-

Orville Wright (t v) tillsammans med Frank
T. Coffyn, en av Stanley Hillers niirmaste

, miin i det nybildade helikopterbolaget United

Helikopters Inc.
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mobil ar att forsoka det omojliga, forkla-
rade han, da ar det faktiskt lattare att
bygga ett flygplan.

Ja, varfor inte! De bdda broderna hade
alltsedan den dag de av sin far fick mot-
taga helikopter-leksaken haft ett latent in-
tresse for flygplan, och de hade med stort
intresse last om Otto Lilienthals glidflyg-
experiment i Tyskland. Nar de fick hora
att Lilienthal forolyckats under ett ay sina
glidflygforsok, diskuterade broderna Wright
allt allvarligare fragan om att ta upp lik-
nande experiment sjilva och att konstruera
ett flygplan. Men de hastade inte till verket.

Efter att ha last om tidigare experiment
och forsokt bilda sig en uppfattning om
vilka misstag som begatts och vilka fram-
steg som gjorts, angrep de sjalva proble-
met fran alla tankbara synpunkter. Efter
en tids intensivt teoretiserande byggdes en
serie modellflygplan, som flogs pia samma
satt somy en drake for att utrona egenska-
perna hos olika konstruktioner. Sedermera
gjordes modellerna storre. En jarnkitting
fick utgora vikt for piloten, medan man
med hjalp av rep frin marken manovre-
rade de olika roderorganen for att utrona
hur glidplankonstruktionen reagerade under
verkliga flygforhallanden. Resultatet av
dessa forsta forsok overtraffade forvant-
ningarna, och man overgick till glidflyg-
ningar med storre plan.

Samtidigt med forsoken vid Kitty Hawk
byggde Orville Wright en vindtunnel 1 Day-
ton, dar han och brodern Wilbur under vin-
termanaderna fortsatte sina  experiment,
Manga vardefulla uppgifter inhimtades un-
der dessa vindtunnelexperiment och under
hosten 1901 utprovades salunda inte mindre
an 200 olika vingprofiler. Noggranna tabel-
ler over erhallna varden gjordes, och dessa
viarden har sedermera vid moderna vindtun-
nelforsok visat  sig vara 1 det niarmaste
hundraprocentigt korrekta — ett bevis for
hur allvarligt broderna Wright tog uppgif-
ten och hur grundligt de gick till viga vid
losandet av de olika problemen.

Efter ett tusental lyckade glidflygningar
ansig Orville och Wilbur Wright hosten
1902 att tiden var mogen att forsoka flyga
ett motordrivet plan. Under den vintern
byggde broderna sjialva en motor, da det
ej fanns ndgon lamplig att kopa. Motorn
vagde drygt 75 kg och utvecklade 12 hast-
krafter vid 1200 varv pr minut.

Hela sommaren och hosten 1903 forhe-
redde broderna Wright den stora hiandelsen,
och efter ett misslyckat forsok av Wilbur
f1og Orville Wright for forsta gangen den
17 dec. Det var varldens forsta flygning
med ett flygplan tyngre an luften, och den
varade 12 sekunder. De bida broderna gjor-
de samma dag ytterligare tre lvckade flyg-
ningar, av vilka den sista med Wilbur vid
spakarna blev den langsta — den varade
hela 59 sekunder.

De langvariga experimenten hade kronts
med framgang. Orville Wright hade gjort
historiens forsta flygning med ett motor-
drivet plan — men for virlden var det
ingen sensation. Endast tre, amerikanska tid-
ningar meddelade foljande dag sina lasare
nyheten, trots att den erbjudits till inte
mindre an 21 tidningar. Den lokala tidning-

(Forts. pa sid. 37.)
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Det amerikanska postverket har under senaste tiden provat .
en flygande »postvagn» pi striickan New York-—San Fran-
cisco, Flygningarna har utfirts av United Air Lines med
en Fairchild Packet, en civil version av det militiira trans-
portplanet C-82. Planet fir som framgar av bilderna helt in~
rett som en vanlig postvagn, Marschfarten iir Sver 300 km/t,




FLYG inleder héar en serie over-
siktsartiklar om den franska flyg-
industrin just nu och dess succes-
siva utbyggnad sedan landet be-
friades. Trots att manga fabriker
som tyskarna anvande i sin pro-
duktion blev sonderbombade har
flera anldaggningar snabbt ater kun-
nat séttas i stind, och flygindustrin
gor nu allt for att i samarbete med
flygministeriet bygga upp ett nytt
franskt flygvapen, ett nytt trafik-
flyg och ett nytt sportflyg. Har
presenteras flygplanfabriken Mo-
rane-Saulnier.

En av de fi franska firmor som| inte so-
cialiserats ar Société Anonyme de Con-
structions Aéronautiques Morane-Saulnier,
konstruktorer och tillverkare av det kinda
jaktplanet Morane-Saulnier MS 406. Denna
jaktplantyp har licenstillverkats i Schweiz
under beteckningarna D 3800 och D 3801
och vid sidan av den tyska Messerschmitt
Me 109 E bildat kdrnan i det schweiziska
jaktforsvaret. MS 406 har som bekant dven
ingatt i det finska flygvapnet och havdat
sig gott mot modernare ryska jaktplantyper.
Morane-fabrikerna ar ocksd ansvariga for
en av de bista typer som nagonsin byggts
for avancerad flygning — MS 315 — som
innu dryga tio ar efter dess forsta fram-
tridande ingidr i det nya franska flygvap-
net — L’Armée de L’Air.

Under den tyska ockupationen oOvertogs
firman av det tyska bolaget Gerhard Fiese-
ler Werke G.mb.H. som dar tillverkade
den beromda Fieseler Fi 156 Storch. Re-
sultatet av dessa »bestallningary blev emel-
lertid inte helt vad tyskarna vantat sig och
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Tva bilder av helmetallsportplanet Morane-Saulnier MS 571 som har fiillbara vingar och en mycket elegant utformad bubbelliknande kabin.

FRANSKT FLYG PA VAG

manga »Storkar» havererade da och da av
for tyskarna okiand anledning. De konstruk-
tiva »forbattringars som ledde till haveri-
erna var de franska arbetarnas sitt att be-
kiampa ockupationsmakten, Annu efter be-
frielsen fortsattes emellertid produktionen
av denna flygplantyp, dock under den skyd-
dande franska beteckningen Morane M.S 500,
Under 1945 bestdllde det franska flygmi-
nisteriet inte mindre an 1075 plan av typ
MS 500 for det franska flygvapnets riak-
ning, och i februari i 4r hade firman hun-
nit med att leverera 435. »Den franska
Storken» ar i versionen MS 500 identisk
med den tyska Fieseler Fi 156 men planet
forekommer dven under benamningen MS
502 och denna version skiljer sig huvud-
sakligen frin den tidigare genom att den
ar utrustad med en stjirnmotor av den
franska typen Salmson 9 AB pd 230 hk.
502:ans data och prestanda skiljer sig en-
dast obetydligt fran MS 500.

I samband hiarmed kan det vara av in-
tresse att veta att under kriget konstruera-
des och byggdes i Frankrike en sexsitsig
utveckling av »Storken», betecknad Fi 256.
Typen infriade emellertid inte forvantning-
arna och avstannade i och med prototypen.

Morane—Saulnigr-fabrikema har emellertid
en bestallning fran det franska flygvapnet
pa 1000 tvasitsiga Ovningsjaktplan av den
efter kriget konstruerade typen M.S 472.
Detta plan dr byggt i helmetall och ut-
rustat med en 680 hk stjarnmotor av typ
Gnome-Rhone 14M9 som: ger planet en
maxhastighet av 468 km/t pd 2000 m hojd,
en flygstracka pd 1530 km vid 415 km/t
marschfart (70 procents effektuttag) péd
2000 m hojd ochy en stigtid till 5000 m pa
10,32 min. Dess data ar foljande: spann-
vidd 10,65 m, lingd 8,60 m, héjd 3,62 m,
vingyta 17,3 m®, tomvikt 1765 kg, normal
flygvikt 2400 kg, vingbelastning 139 kg/m®

Det ensitsiga sportplanet Morane-Saulnier MS 560 #r helt byggt i metall och har infillbart

noshjulstiill,




Morane-Saulnier MS 571 i luften ovanfiér Versailles.

och effektbelastning 3,5 kg/hk. Den militara
utrustningen bestir av tvd 7,5 mm ksp med

vardera 900 skott, fyra raketprojektiler, fyra

35 kg bomber och en ksp-kamera.

MS 472 kommer sd smdningom aven i
en rad utvecklingar betecknade MS 473
respektive MS 475. Dessa versioner skiljer
sig fran varandra huvudsakligen genom
motorutrustningen som pa MS 473 bestir
av en 700 hk radmotor av typ Hispano-
Suiza 12 X 13 medan MS 475 har en 875
hk Hispano-Suiza 12 Y 45, MS 473 gor
470 km/t maxhast, medan 475 gor inte
mindre an 550 km/t, MS 473 och MS 475
har emellertid annu inte bestillts i nagot
storre antal av det franska flygministeriet,
vars chef sedan befrielsen f 6 varit rust-
nings- och flygministern Ch. Tillon.

Pa eget initiativ och utan nagra be-
stallningar utifrdn har Morane-Saulnier via
de sedan krigsslutet byggda experimentty-
perna MS 560 och MS 570, utvecklat ett
tre-fyrsitsigt lagvingat noshjulforsett helme-
tallsportplan — MS 571 — och ett ensitsigt
sportplan — M.S 660 — avsett att forsiljas
till klubbar och amatorbyggare i kompletta
byggsatser for omkring 200 000 franc, dvs
ca 6000 kronor. Av de uppriaknade typerna
ar formodligen endast MS 560, MS 571 och
MS 660 avsedda att byggas i mera betydan-
de antal di den tvasitsiga typen MS 570
i den 3—4-sitsiga upplagan MS 571 fétt en
avsevart mera antlamalsenlig utformmning.
Den ensitsiga helmetallskapelsen MS 560
tillhor en ganska exklusiv klass av sport-
och skolflygplan och det ar svart att siga
om den kommer att finna ndgon storre
marknad. Typen ar utrustad med en luft-
kyld 75 hk motor av typ Train 6D-OI som
ger planet en maxhastighet av 234 km/t
pd 500 m hojd.

MS 560 :s ovriga data och prestanda: spinn-
vidd 8,55 m, liingd 7.23 m, héid 2.20 m, ving-
vta 11,2 m?, tomvikt 348 kg, flygvikt 535 kg,
marschhastighet 208 km/t, landningshastighet
73 km/t, stighastighet vid havsytan 4,5 m/sek,
teoretisk topphojd 7000 m och marschflyg-
striicka ca 1000 km. Tre-fyrsitsaren MS 571
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dr avsedd att anviindas som sport- och rese-
flygplan, fér transport av max 110 kg post
eller som tviisitsigt fotograferings- eller ov-
ningsplan tillitet for all avancerad flygning.
Den rymliga plexiglaskabinen ger siiviil forare
som passagerare en utomordentlig sikt och
med tanke pi minsta mo6jliga utrymme i han-
garen har vingarna gjorts fillbara uppét.
Motorn #r en 140 hk Renault 4 Pei eller
L.E.M. (Potez) 4D. Briinslelasten #r 160 liter.
Foljande siffror giiller for den tresitsiga upp-
lagan: spiinnvidd 10,47 m, lingd 850 m, hojd
2,78 m, vingyta 16 m?2, tomvikt 676 kg, flyg-
vikt (med 30 kg bagage) 1051 kg, maxhas-
tighet pa 500 m hojd 260 km/t, marsch-d:o
(med 70 procents effektuttag) 230 km/t, land-
ningshastighet 80 km/t. stighastighet vid
havsytan 5,0 m/sek, teoretisk topphdjd 6000
m och marschflygstriickan dverstiger 1 000 km.

Ensitsaren MS 660 ar av stort intresse
aven for Sverige da den ar konstruerad
for amatorbygge. Den ar alltsd den hittills
modernaste och mest tilltalande i den klass
som foretraddes av den en gang si beromda,
men knappast populira sloppany Pou du
Ciel. MS 660 ar utrustad med styrbart nos-
hjulstall och ar byggd huvudsakligen i
plywood med dukklddsel pa vingarnas bak-
kant och rodren, De bakat fillbara vingar-
na och motorn ar monterade pa svetsade
stalrorskonstruktioner av enkelt slag. For
(Forts. pa sid. 36.)

Treplansskissen till hioger visar det ensitsiga
»amator»-planet MS 660, — Nedan det tvasit-
siga ovningsjaktplanet MS 472,




TEKNISKT NYTT I KORTHET

Ny post-pickup

For smd orter utan flygplatser och utan
landningsmojligheter har en amerikansk
lantbrukare (!) konstruerat en ny pickup-
anordning for flygpost.

Anordningen bestar av en pa ett 12 meter
hogt torn monterad katapult — genom vil-
ken postsicken eller paketet skjuteg ut me-
delst en sprangladdning. Denna bringas att
explodera genom en fran det postforande
planet nedhangande lina. For att denna skall
traffa antindningsmekanismen finns pa in-
flygsidan av tornet tvenne master fran vil-
kas topp loptrddar av metall leder fram
till tornet. Med hjdlp av dessa ledtradar
fores linan fram till en slits bakom roret
i vilken antindningsanordningen ar place-
rad. Postsickens utskjutningshastighet syn-
kroniseras med flygplanets hastighet. Sac-
ken kopplas automatiskt pa en krok pa
sliplinan och halas sedan in i flygplanet
genom en lucka. For att piloten skall kunna
anpassa sin hastighet efter postsickens blir
han i forvag genom en portativ radiotele-
fon underrittad om postsackens vikt.

Hela katapultanliggningen uppges endast

kosta 250 dollars. Uppfinnaren har redan
bildat ett bolag, som inlimnat ansokan att
uppratta dylika anliaggningar pid ett 70-
tal platser i USA.

Flygdrdbkter av nylon

Nylon duger inte endast till damstrumpor
utan ocksd for fallskarmar, bogserlinor for
segelflygplan och myggnat for tropikerna.
Ett av de senaste anvandningsomridena ar
emellertid flygdrikter.

Genom impregnering med ett tyviarr hem-
lighallet amne har namligen drikter av ny-
lon visat sig utestanga bade vita och kold.
Sarskilt for flygare som tvingas ga ned pa
vatten i arktiska trakter, ar denna egenskap
mycket vardefull. Det nya tyget, som ut-
experimenterats av den flygtekniska forsoks-
anstalten vid Wright Field i Amerika, hdr
vid prov visat sig vara sa effektivt, att fly-
gare som legat i iskallt vatten en hel timme
inte kdnt nagot obehag av kylan. Verk-
stillda temperaturmatningar har givit vid
handen, att kroppsvarmen endast gatt ned
obetydligt.

Bensin mdats per radio

Da de hittills brukliga metoderna for mat-
ning av bensinmangden pa flygplan medelst
flottorer ofta visat sig ganska otillforlitliga,
har nu en amerikan konstruerat en radio-
teknisk bensinmatare.

Mitaren bestar av ett i bensintankarna an-
ordnat rorsystem med ett flertal »upptag-
ningsstationery, en radioforstarkare samt en
matare. Rorsystemet bestar dels av ett grov-
re, dels tvenne i detta inneslutna finare ror.
Bensinen ledes i det grovre roret mellan de
bada finare. Alltefter den varierande ben-
sinmangden uppstdr en forandring i bensi-
nens elektriska spanning, varvid el-impulser
fortplantas fran det ena finare rdret till det
andra, och darifran till forstirkaranordnin-
gen, Dar moter manjhelt enkelt impulserna
efter ett visst system och far pi en skala
direkt utslag i gallons.

Utom den namnda fordelen, att den miss-
visning som uppstdr pa grund av flygplanets
lutning, vilken kan uppgé till 20 %, helt ut-
jamnas, kiannetecknas det nya systemet av,
att det ar helt okansligt for temperaturvax-
lingar. Uppfinningen anses dven komma att
bli av stor betydelse for oljeraffinaderier,
fargindustrien och f6r mdtning av fuktig-
hetsgraden av spannmadl etc.

WACO 25-ARSJUBILERAR MED NY 4-SITSARE

Négon ging i februari nasta ar nar den vilkinda Waco-firman
i USA fyller 25 ar tanker fabriken celebrera jubileet med att ha
ett nytt revolutionerande fyrsitsigt sportflygplan firdigt. Waco
Aristocraft som det nya flygplanet kallas dr olikt det mesta man
sett hittills, Stjartplaceringen av propellern och den forenklade
kontrollen forekommer har for forsta gangen pa en fyrsitsare.
Aristocrafts vingar och stjartorgan ar utforda i korrugerad metall
enligt Seabee-manér medan flygkroppen ar uppbyggd pid stilror
med duk(!)klidsel. Landstillet ar forstds 3-hjuligt. En 215 hk

Franklin-motor placerad framfor passagerarna driver via en (an-
tagligen komplicerad) overforing propellern i stjarten. Maxfarten
berdknas till 250 km/t och stighastigheten, som ar av ganska stort
intresse hir, berdaknas till 285 m/min.

Frigan ar emellertid hur sidrodrens verkan blir vid jamforelse-
vis laga farter. Och sd far vi hoppas att Aristocraft inte moter
samma Ode som Douglas-konstruktionerna XB-42 och DC-8, som
ocksd hade snurran bakom fenan.




MILES
Aircraft Ltd
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Traiikplan for maximilaster...

I varje diskussion om framtidens flygtrafik ir det nddvindigt att komma ihdg, att de maxi-
mala passagerarlasterna héller sig inom en flygstricka pd omkring 300 till 1 200 km... och
att flygbolagen for att fa stérsta mojliga vinst mdste ha till sitt forfogande flygplan, som spe-
ciellt konstruerats fér sin uppgift. Nir man tar hinsyn till dessa fakta framstir MILES
MARATHON som det ivrigast efterlingtade av de flygplan, som nu haller

pa att byggas. 14- till 20-sitsig, med en brinslekapacitet for 1600 km

flygstricka och en marschhastighet pi 282—338 km/t skapar den
en fullstindigt ny standard ifriga om bekvimlighet, sikerhet,
driftsekonomi och dndamalsenlighet. Detta enastiende “trafikplan
fér maximilaster” kommer att vara klart att inta sin plats pa
virldens flyglinjer inom tolv manader, '

X Meérkare ton betecknar maximilaster, vilka
vél haller sig inom Marathons flygstricka.

MITLES "ATRCRAFT LIMPTED: « dREAD NG s «ENGLAND
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i)etryskn. bombplanet DB-3F ingick pa
sin tid | tre exemplar i det finska flygvapnet.
Hiir ovan ses ett av dessa i proper ma&lning.
(Ndgon typfantast kanske observerar att den
inbyggda pejlramen ir placerad under nosens
viinstra sida pad den ovan visade DF-23:an,
medan forhallandet #r motsatt pa ritningen.)

Det sov

den serie ritningar av ryska och finska

flygplantyper som den finska l6jtnanten
Erkki Bohm utfort for var rakning ingar
dven det medeltunga sovjetryska bomb- och
torpedflygplanet DB-3F. DB-3F var visser-
ligen overstruken i onskelistan, skriver 165t~
nant Bohm, men jag kunde inte lita bli att
rita den emedan jag hyser en speciell
klockarkarlek till denna typ. Ett av de tre
exemplar som fanns i det finska flygvapnet
var namligen mitt »eget», dvs jag var dess
ordinarie chef och forare, varfor det ar
helt naturligt att jag lirde mig tycka om
typen_trots dess manga nackdelar. »Stor-
Ida», som vi kallade henne, var tung, ful
och klumpig, diligt byggd och svag be-
vapning., Hon var instabil, starten med bomb-
last var ett dventyr forenat med en tyngd-
lyftningsprestation och i daligt vader kom
man att tinka pa en snar och obekvam
dod. Men annars var det en bra maskin.

Det var ocksi med vemod i hjartat jag
for sista gaingen sig min gamla arriga
DF-25 sta pa flygfaltet i Kemi. Nar vi
for sista gangen tillsammans hade atervant
frin ett vipnat uppdrag, var hon dodligt
sirad. Det fanns hél lite varstans, ena
motorn var stum och rinnande bensin fanns
det 6verallt. En punktering vid landning-
en var droppen som kom bagaren att rinna
over. »Skroty, sade min flottiljchef lako-
niskt och kallt, och jag kande lust att grita.
Det 4r inte roligt att hora att en sarad
kamrat skall skjutas.

Foljande data och prestanda galler for
DB-3F med tva 1100 hk M-88B stjarn-
motorer: (en i friga om utseendet prak-
tiskt taget identisk version betecknad TL-4,
efter den kinde konstruktoren Sergei Ilju-

chin, har tvA 1600 hk M-82-motorer och-

siledes nagot bittre prestanda) spv
21,44 m, lgd 14,8 m, v-yta 66,7 m?, tomvikt
5490, flygvikt (normal) 9100 kg, d:o
(6verlast) 11800 kg, vingbel 135 resp 145
kg/m?, maxhast pd 6800 m 445 km/t, .d:o
pa 4800 m 420 km/t, marschhast pa 6 800
m 300 km/t, topphojd ca 9000 m, flyg-
stracka (med 3 855 1 branslelast) 1200 km,
d:o (med extratankar = 4 500 1) 1650 km,
startstracka (med bombl) oGver 700 m samt
stigtid till 5000 m (utan last) 11 min, Be-
vapningen omfattade tvd rorliga 7,62 mm
Shkas ksp — i nosen och pa flygkroppens
undersida — och en d:o 12,7 mm Berezina
ksp i rorligt ryggtorn. Bomblasten var max
2700 kg (vanligast 1500'kg) eller alterna-
tivt en 940 kg:s torped eller en 1000 kg:s
mina.
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® TAXI-FLYG Proctors robusta kon-
strulktion, stabilitet i alla wvdder
samt tillforlitlighet gor den fidea-
lisk for taxi-flyg. Fyra bekuvima
stolar med rikligt bagageutrymme
och en marschfart pd 225 km/t,

® FLYGKLUBBAR blomstrar eller ty-
nar allt efter deras olycksfrekvens.
Proctor har idealiska sdkerhets-
egenskaper, dr starkt men litt och
roderkdnsligt.

LUTON AIRPORT, BEDFORDSHIRE, ENGLAND.

Leveranstid tre manader efter order.

Proctors krigstjanst har okat dess redan tidigare goda anseende som
en aristokrat bland de ldtta flygplanen. Den civila modell som nu till-
Yerkas utmirker sig for foljande enastdende egenskaper: stabil och
lattflugen ; latt tillgdngliga delar och enkel service; generods utrustning,
daribland fullstindiga blind- och nattflygningsinstrument, landnings-
stralkastare, navigerings-, kabin- och instrumentljus; anordning for
radio (motorn fullstindigt avskdrmad och storningsfri). Utrustad med
de Havilland Gipsy Queen II motor med constant speed-propeller.

® PRIVATFLYGAREN Ett kraftigt, mo-
dernt flygplan med »fint sdtty.
Det dr vad privatflygaren wvill ha.
Plus, naturligtvis, tillforlitlighet,

® CHARTER-FLYG Flygande affdrs- komfort och enkelt underhdll. Han
mdn begdr hastighet, komfort och fdr allt han onskar i Proctor —
sdikerhet. Om sd onskas kan stolar aristokraten bland de litta flyg-
tas bort och ersdttas av styckegods. planen.

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

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

PARTISANE

fter den langa, pifrestande flykten ge-

—mom tyskockuperat land, kom jag i par-
tisanernas sallskap antligen fram till bergs-
kedjorna i1 nordvastra Italien.

I en liten bergsby halvvigs uppfor det
stora bergmassivet Monte Gulielmo upprit-
tade vi vart hogkvarter. Befolkningen mot-
tog oss med blandade kanslor, inte darfor
att vi var ovalkomna, utan av fruktan for
de represalier som var en oundviklig kon-
sekvens av vara operationer.

Det tog inte manga dagar for oss att
organisera gruppen och att dela ut vapen
och ammunition, varav tillgangen tyvarr var
mycket begransad.

Tillstromningen av partisaner var ganska
stor, speciellt fran de upprivna italienska
arméforbanden, som befann sig bakom tys-
karnas linjer och som inte visste huruvida
de fortfarande var soldater i italienska ar-
mén, krigsfangar i tyskarnas hander eller
helt enkelt slavarbetare. Infor denna osakra
framtid valde de partisanens fria men risk-
fyllda liv. Jag forklarade ocksd for dem, att
de som levande foll i tyskarnas hiander kun-
de gora upp rakningen med denna varlden
sa fort som mojligt. Personligen horde jag
aldrig talas om ett enda fall dar pardon
gavs, vanligen blev det omedelbar arkebu-
sering. Man maste ocksd ta med i berak-
ningen att det ar mycket littare att pressa
ned aviryckaren pa ett gevar, an att ta med
en krigsfange, vilket i minga fall medfor
stora besvar ...

Forhallandet var liknande pa var sida, ty
trots att jag hade en befalsstallning tillfra-
gades jag aldrig om eventuella fingars val
eller ve. Pa min order att soldater i uni-
form ej fick skjutas var ursakten alltid
densamma; antingen »en ren olyckshandel-
se» eller ocksa att »han var dod redan innan
vi tog honom...» Partisanernas brist pa
forstaelse for denna order var ocksd latt-
forklarlig. Trots sitt relativt barkade yttre
foredrog dock manga att forsvinna nar
kulorna borjade vina, vilket jag mycket
snart erfor.

Kylan hade tilltagit och vart forsok att pa
fredlig vag fa tag i filtar och proviant
lyckades inte. Vi hade inget val, en raid
maste goras.

Fem grupper med tvd man i varje skicka-
des ut for att »hamtay tva lastbilar. Tidigt
foljande morgon kom de ocksa tillbaka med
dem. I bada fallen hade besattningarna
»gjort motstand», vilket partisanerna livligt
beklagade och bad om ursakt for.

Hela nasta dag anvandes for att studera
kartor och de ritningar vi gjort av mejeriet
och filtfabriken, vilka var de tvd objekt som
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lig oss mest om hjartat. Vapnen rengjordes
och insmordes

Som forsta objekt utvaldes mejeriet, vil-
ket lag i utkanten av staden Gerniano. 18
man sandes med lastbil, dir de lag gémda
under en presenning. Dessutom sindes 12
man genom skogen, vilkas uppgift var att,
i handelse vi Overraskades eller om aterva-
gen blev avskuren, avleda den eventuella
eld som kunde riktas mot oss. Avsaknaden
av lakare var alltid ett svart problem och
darfor maste stor forsiktighet alltid iaktta-
gas, sa att riskerna blev sd sma som mojligt.

N selvatiden pa kyifled ki de Iastbilon
upp framfor mejeriet, tio man gick in och

under den pafoljande natten maste de rakna
med att vi skulle forsoka sla oss igenom
deras linjer. Dessutom var nog deras for-
luster ratt kannbara till foljd av svarig-
heten att anfalla uppfor en bergssida. Vi
hade 2 man dodade och 6 sarade pa var
sida. Tyvarr var var ammunition si gott
som slut. Vi hade inte ens sa mycket att vi
kunde fylla magasinen, men det visste gud-
skelov tyskarna annu inte om.

Vir enda chans var att snarast mojligt
forsvinna, och pa natten slingrade sig ett
led pa 27 man genom bergspassen pa vag
mot schweiziska gransen, som vi tva veckor
senare nadde. En- lang, trottande vandring
mestadels over snogransen med en liten bit

RNAS FORSTA ANFALL

till var oforstdllda gladje kunde vi konsta-
tera att endast tre kvinnor var kvar i arbe-
te. Det inneliggande lagret pa 1000 kg smor
och cirka 600 kg ost, som tva dagar senare
skulle ha rekvirerats av tyska armén, tog
vi hand om, och pilastningen av det hela
tog ungefar 5 minuter. Nu maste vi kora
direkt till filtfabriken och da utan det skydd
som vara kamrater hade kunnat ge, dar de
lag 1 skogsbrynet. Dessutom maste vi valja
huvudgatan for att komma {till fabriken,
som lag pd en hojd i utkanten av sjilva
affarscentrum.

Planen var att 6 man skulle hoppa av
lastbilen innan vi svangde om hornet och
omringa hela kvarteret, medan de oOvriga
10 skulle fortsatta till huvudingidngen. Ater-
samlingspunkt hade vi bestamt pa en bak-
gata, i handelse att vi maste skjuta oss
vag ut.

Vid véar paringning oOppnades dorren av
en aldre man, som vid asynen av det ma-
skingevar, som sattes under nasan pa honom,
verkligen uppfyllde var onskan att tala om
hur manga tyskar eller italienska »fasista»
det fanns inom fabriken. Det fanns bara
tva italienska fascister, upplyste han, var-
efter han vanligt men bestamt ombads att
hamta dessa tva, utan att roja vir narvaro.
For sakerhets skull upplystes han om att
fabriken var omringad och i handelse av ett
misslyckande en fruktansvard skjutning
skulle bli foljden.

Jag kan mycket val forstd de tva italienar-
nas sinnesstamning, nar de kom ut i den
morka hallen och upptiackte att mot vaggen
stod 10 man med revolvrarna dragna. Bada
lastes in pd en toalett med en vakt utan-
for. Vagen var fri och vi kunde marsche-
ra in.

De cirka 250 kvinnor, som arbetade pa
nattskiftet, visade knappast ndgon radsla,
och en kvart senare limnade vi de mork-
lagda signorinorna med cirka 400 filtar av
basta kvalité.

Sjalv maste jag dock tillstd att jag var
angslig for konsekvenserna och att tyskarna
inte skulle komma att se genom fingrarna,
nar vér eskapad blev kind. Men skulle civil-
befolkningen fa sota for det eller vi?

S varet kom klockan 6 pd morgonen med ett
tyskt anfall fran tre sidor med cirka 20 man
i varje grupp. Striden pagick till halv 2
pa eftermiddagen med oss sakta retirerande
uppfor det 4000 m hoga berget. Denna hojd
blev var raddning. Tyskarna insig snart
att aven om striden pagick hela dagen, skulle
vi fortfarande vara langt fran toppen, och

ost per dag som enda proviant, Klockan 5
en morgon passerade vi gransen och da sag
vi ut varre an jag vet inte vad. Vi hade
varken rakat’ eller tvittat oss pa veckor, och
de sista dagarna hade vi pulsat i sno till
knana utan att ha mojlighet att ndgon ging
torka, kladerna.

Vid passerandet av gransen varken sag
eller horde vi nagra vakter och mera doda
an levande anlinde vi till en bondgard tre
kilometer innanfor gransen, dar vart tillfalli-
ga vardfolk gjorde upp en stor stockbrasa
som vi flockades omkring. Alla linkade vi
omkring ‘1 strumplasten eller barfota och
forsokte uttrycka var gladje och tacksam-
het for vardinnan, som var ivrigt sysselsatt
med att gora i ordning te at oss.

Under de sju manader som jag var inter-
nerad i Schweiz, koncentrerade jag mig
forsta tiden helt pa att ata och sova. Ett
gott begrepp om var matlust gav min gode
van kapten T. Smith, som vanligen at 24
bakelser till sitt eftermiddagste och aldrig
mindre an 8.

De schweiziska militarmyndigheternas till-
motesgaende var beundransvart. Vi forlades
till S:t Moritz, dar i dagens program alltid
ingick skidakning eller annan lamplig vin-
tersport. Kvéllarna tillbringades vanligen pa
ett av de manga lyxhotellens dansgolv, dar
de schweiziska societetsdamernas svaghet
for allierade stridsflygare i icke ringa grad
bidrog till var trevnad.

Sétebrﬁdsdagarna blev monotona och trot-
tande. Efter sju manader borjade rymning-
arna igen. Sjalv motte jag en osterlandsk
diplomatdotter i en nattklubb. Hon var
representant for det franska FFI (France
Forces Internal, underjordiskt) och négra
dagar senare reste jag med tag till gransen
i soder med militar- och sakerhetspolisens
tillstand — dvs intygen hade vi gjort sjilva
och for det ber jag nu om ursakt — och
promenerade helt enkelt Over gransen. Vi
var sju stycken i sallskap och detta var
dagen fore de franska FFI-truppernas res-
ning, sa nar vi vaknade pafoljande morgon
ven ‘kulorna aterigen om oronen och det ar
faktiskt nigonting man aldrig kan vanja
sig vid riktigt, utan man kanner alltid ett
visst obehag.

Striderna om S :t Golph, Aviane, Tunneau,
Amosy och Chambery tog cirka 10 dagar.
Mellan Chambery och Grenoble, cirka 18 .
mil, gick den tyska stridslinje genom vilken
vi maste passera for att nd de amerikanska
linjerna utanfor staden Grenoble.

Forts. t© ndsta nr.
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VERA IN WONDERLAND

Kapten Vera Strodl har just aterkommit
fran en nira tva mdanaders vistelse i USA
och FLYG skyndade sig att forhora
sig om hennes nyforvirvade erfarenheter

‘ fran Republic dir hon flugit Seabee.

 ftersom jag aldrig tidigare hade flugit nagot sjoflygplan var
jag naturligtvis ganska spand pd hur Seabee kunde vara att
landa pa vatten. Man har ju sdrskilda certifikat for sjoflygplan
och det anses vara svarare att ta sig ner med ett sadant an ett
landflygplan, varfér jag helt enkelt skulle omskolas for Seabee.
Dom om min forvaning nar de nitiska flyglararna borjade omskol-
ningen sa fort vi kommit i luften med att hogljutt och impertinent
ratta varenda detalj i mitt sdtt att fora planet — tydligen ansag
de hela min grundliggande flygutbildning frin WAAF 1 krigets
England helt forkastlig. Jag rakade ut for atskilliga sadana flyg-
larare som alla var eniga blott pd den punkten. For oOvrigt hade
samtliga var sin asikt om hur Seabeen skulle flygas.

Efter nigra landningar till deras belatenhet pa filtet borjade tra-
ningen pa vatten med att en av dem visade hur landning skulle g
till dar, vilket skedde under atskilligt buller och med mycket vatten
i rorelse. Sedan vi kort omkring litet pa vattnet ville han att jag
skulle taxa planet omkring en liten 0, men jag vagrade bestimt
eftersom jag inte visste nigonting om vattendjupen i dess narhet.

Min flyglarare visade i stallet sjalv hur det skulle gi till och
inom niagon minut satt vi val uppkorda pa en undervattensklippa
och skulle val ha fatt sitta dar ganska lange om inte Seabeen haft
helt omstallbar propeller sa att vi kunde backa av  grundet. Inte
nojd med detta skulle han ock8@ angora 6n och lyckades da att
ocksa knyckla till ena stodflottdren ordentligt. Startstrackan: efter
denna landkanning blev ganska lang men det var ocksd en forsvarlig
skvatt vatten som rann ur henne niar vi omsider landat pa faltet igen.

N agra dagar senare var planet helt igen och jag skulle gora en*
kontrollflygning med Seabee-avdelningens forste instruktor. Jag
gjorde den finaste landning jag kunde prestera pa vatten — som

for ovrigt ar mycket lattare an pa falt enligt min mening — men
han tyckte att jag landade med for hog stjart och gled for lingt
pa vattnet. Han skulle visa hur en Seabee skulle tagas' ner pa
vattnet. Jag borjade protestera nar han tog upp planet pid femton
meters hojd men det var forgaves. Vi ramlade ner under ett for-
farligt plaskande och forste flyginstruktoren var mycket nojd med
den korta glidstrackan — vi stannade praktiskt taget pa flacken,
Sedan bad jag honom att kasta en blick pd hogra stodflottoren som
annu hangde kvar i nagra nitar. ..

Nar vi omedelbart darefter landade pa faltet hade naturligtvis
inte hjulbromsarna hunnit torka och det var omojligt att styra
planet pa marken. Det tog han ingen hansyn till och fdljden blev
att Seabeen vinglade in till hangaren pa ett satt som mdaste ha
sett hemskt ut.

En herre som skulle visa mig sidvindslandning i hard vind
gjorde detta med fulla klaffar ute och jag maste ge en eloge &t
landstallet som satt kvar efterat. Da han fragade vad jag trodde
att hoppandet berodde pa visade det sig att han inte hade en aning
om att sadana landningar borde goras utan anvandning av klaffar!
Det var en samling markliga instruktorer och om inte for ndgot
annat s inser man att Republic méiste halla priset pd Seabee lagt
bara for deras skull.

Da jag var intresserad av att se landning pid den hairdgjorda
banan — man landade alltid pa griset i vanliga fall — demonstre-
rades detta beredvilligt av en som glomt att lasa sporrhjulet. Det
aterfanns aldrig.

seahee ar ett utmarkt flygplan, lattfluget, synnerligen bekvamt
och latt att landa bade pa falt och vatten. Samtliga instruktorer pa
Seabee-avdelningen hos Republic tycktes emellertid ha fatt for sig
att det ar ett svarfluget flygplan och uppfor sig ocksi som om s
vore fallet. Nagot tillfalle att i grund underséka planets olika egen-
skaper fick jag inte heller av dem — de skulle alltid ge instruk-
tioner om allting. Exempelvis skulle jag vilja gora en ordentlig
undersokning av start- och landningsstrackor vid olika klaffut-
fallning o s v for att finna de basta viardena. Sjalva startar de
alltid med klaffarna utfallda 60° och jag kan knappast tinka mig
att detta skall ge kortaste startstracka — pa vatten i svag vind blir
den nara 600 m med 215 hk Franklinmotor. Ratt behandlad tror
jag att Seabeen orkar ta sig upp fran vara smasjoar med alldeles
tillracklig sakerhet. Ay ovanstiende att doma forefaller det kan-
ske som om jag vore synnerligen kritiskt installd mot det lilla
planet. Men det ar jag verkligen inte. Seabee ar utan tvekan det
basta sport- och reseflygplan jag flugit — nagra av de 78 typer
jag flugit har varit sportplan. Det ar forbluffande luxudst inrett
och synnerligen valutrustat till sitt pris, som Republics aktiedgare
antagligen inte blir feta pd. Daremot vill jag inte sticka under stol
med att jag ar ratt kritiskt installd till de gossar som fatt till upp-
gift att demonstrera planet i Amerika for eventuella kunder.

Kapten Vera var betydligt mer belaten med ett besok hos Grum-
man dar hon fick flyga Widgeon under ledning av en fornamlig
instruktor. Efter bara ndgra timmar pa vatten och i luft kunde hon
angora bojar och kajer som en gammal pramskeppare och som slut-
klam satte man en svart skirm for vindrutan och lat henne gora
en blindlandning trots enkelkommando. Det véllade inga svarig-
heter. Tyvarr hade denna fornamliga instruktor inga papper pa sin
vardighet — det var bara en bisyssla, sade han!

Ett besok hos Bell gav ocksd intressanta erfarenheter om an icke
sa mycket okad flygskicklighet, Dar fick Vera flyga helikopter.

— Det var en fantastisk kansla att lyftas ratt upp i luften —
och borja flyga baklinges. Forst susade vi i vag under allehanda
speciella helikoptertrick mellan hus, buskar och trid och nar fora-
ren tyckte att jag borde vara nog imponerad fick jag overta kon-
trollerna. Jag kinde det precis som en gang i tiden nar jag flugit
nagra timmar och trodde att jag kunde allting och plotsligt upp-
tackte att jag inte hade en aning om flygning. Helikopter liknar
ingenting annat och det tar sakert sina timmar for en van flyg-
planforare innan han kan flyga en helikopter sa att det liknar nagon-
ting. Men fantastiskt ar det! slutade kapten Vera som i stort sett
var mycket beldten med sin USA-tur och for Ovrigt tyckte det
var skont att vara tillbaka i Sverige.

Vera Strodl och Ostermans Aeros forsiljningschef Olof Sefeldt (t h)
far Seabeen demonstrerad for sig hos Republics 1 USA.
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FLYKTIGT SETT...

Det amerikanska bomb- och marinspanings-
planet Lockheed P2V Neptune har nyligen
satt nytt viirldsrekord I langdistansflygning
genom att flyga fran Australien till USA, en
striicka paA 18 083 km. Flygtiden blev 55.18 tim
och genomsnittshastigheten var 330 km/t. —
Ovan ses rekordplanet »Truculent Turtle»
starta med hjiilp av raketer och t h besiitt-
ningen: W. S. Reid, T. D. Davies och E, P.
Ranken.

DEN PA SIN TID mycket omtalade
franske flygaren Maurice Bellonte har ny-
ligen besokt Stockholm. Det var han som
i september 1930 tillsammans med Costes
gjorde den forsta direktflygningen Paris—
New York, Bellonte ar for narvarande
chefsinspektor for civilflyget i franska UD.

Det forsta flygande radarlaboratoriet for
kommersiellt flyg har sedan nagon tid va-
rit i bruk i Amerika. Hundratals timmars
provflygningar har gjorts med detta labo-
ratorium som byggts in 1 en DC-3. Planet ¥ { |
har dopts till »Flagship Alpha» och avsik- ¢ H ‘ e S i o
ten ir givetvis att utrona radars mojlighe- I MR Wi
ter och begransningar nir det galler flyget.

En serie demonstrationsflygningar med
sFlagship Alphay har nyligen gjorts infor
mer an ett hundratal representanter for
amerikanskt trafikflyg, flottan, armeén, elek-
triska firmor och regeringen samt ett antal
flygjournalister.

»SPOKBOMBEN>» kan mycket vil vara
en utveckling av V-vapnen. Den har tyd-
ligen storre rackvidd och storre kraft én
dessa, och dessutom finns det vissa saker
som tyder pd att den mojligen aven ar
bemannad. Detta dr de senaste teorierna om
de mystiska projektilerna och de lanceras av
den engelska tidningen Daily Express, som
ocksd publicerat en tecknad konstruktion av
sprojektilen. Det ar tidningens stockholms-
korrespondent Chapman Pincher som star
for artikeln.

Ovan t h: Den forsta av de 12 flygbatar av
typ Short Solent som bestiillts av BOAC ses
hiir under slutmontering, De 12 flygbatarna
Jkommer att kosta 1 miljon pund. — T h:
ARIES, det beréomda Lancastrian-planet, har
redan flugit cirka 50 000 svenska mil och har
nyligen satt tre nya striickrekord. Hiir ses
besiittningen pa planet fore en flygning till
Kanada.
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AUTOMATISK MOTORSYNKRONISERING

Med den otvivelaktigt hoga tekniska
standarden pa trafikflygets utrustning,
som vi har 1 dag, ar det beklagligt att hora
att forarna fortfarande skall ha ett avse-
vart besviar med synkronisering av varvtalen
enligt den svisuellas metoden pa flermoto-
riga flygplan. Sa mycket mera glidjande
ar det darfor att denna detalj nu tycks ha
fatt en god l6sning genom en automatisk
synkroniseringsanordning som utvecklats av
den engelska firman Rotol -—— kand som
specialist pa stéallbara propellrar av alla slag.
Synkronisatorn, som redan har undergatt
lyckade flygprov i bade tvé- och fyrmoto-
riga flygplan, nalkas nu det sista utveck-
lingsstadiet. Under nyligen foretagna prov
pa en Lancaster visade sig variationen i pro-
pellervary vara lika med noll. Bade passa-
gerare och besattningar torde valkomna syn-
kronisatorn, som eliminerar den mest irrite-
rande delen av det motorbuller och de vibra-
tioner som for narvarande karakteriserar
snart sagt alla storre trafikplan.

Rotols synkronisator ar konstruerad efter
den principen att man valjer en av moto-
rerna till ledarmotor och tilldelar den ett
bestamt varvtal. Synkronisatorn ser darefter
helt automatiskt till att de 6vriga motorer-

nas varvtal korrigeras till fullstindig over-
ensstimmelse med ledarmotorns, Detta astad-
kommes genom att varje motor férses med
dels en vaxelstromsgenerator, driven av mo-
torn, dels en manovermotor, som har sin ena
lindning kopplad i serie med den egna mo-
torns generator och sin andra lindning i
serie med ledarmotorns generator. Manover-
motorerna ar sedan forbundna med propel-
leromstallningsmekanismen genom en snack-
vaxel och en hidvarm. Tydligen kommer
manovermotorn att rotera med ett varvtal
som ar. proportionellt mot skillnaden mellan

T v: Manévermotorn med dess system av

differentiallinkar.

Nedan: Manévermeotorn i en syt.:kronlserlngs-
installation pd en Lancaster. Man ser liink-
systemet fran férarrummet och till omstiill-
ningsmekanismen.
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GENERATOR TILL YTTRE HOGER-
MOTOR OCH
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den den egna motorns och ledarmotorns
varvtal och vidare blir dess rotationsriktning
beroende av om den egna motorns varvtal ar
storre eller mindre an ledarmotorns. Genom
forbindelsen med den egna motorns propel-
leromstallning sker sa korrigering av varv-
talet tills detta exakt Overensstaimmer med
det som bives av ledarmotorn. Genialt!

Synkroniseringssystemet satts 1 funktion
helt enkelt genom att stilla in valjarspaken
pd en onskad ledarmotor och darefter sla
till dess huvudstrombrytare pd instrument-
bradan. Si linge inte den tankbara skill-
naden i propellervarv overstiger 250 varv/
min haller sedan synkronisatorn motorernas
varvtal i exakt overensstimmelse. Inom den-
na moderata grans pa 250 v/m finnes ingen
svarighet att hdlla motorvarven aven med
hansyn till svangningar i vingen och snabba

forandringar av ytlerlufter;s tillstand. Ge-
nom att varje motor kan valjas till ledarmo-
tor ar man ocksda skyddad fran funktions-
brott om plotsligt den tillfélliga ledarmotorn
av nagon anledning skulle stanna — di val-
jer man endast en ny ledarmotor av de
aterstiende.

Nir synkronisatorn inte ar i funktion for-
satts automatiskt alla mandvermotorerna i
ett sadant lage att constant-speedmekanismen
pa propellrarna kan manoOvreras pa vanligt
satt. En sak som kommer att uppskattas pa
denna typ av synkronmekanismer dr att den
inte behover nigon som helst tillforsel av
kraft utifrdn. Pa de installationer, som for
nirvarande undergar prov, ar manovermo-
torn byggd som en sarskild enhet, medan
man daremot pa serieversionen av viktsskal
otvivelaktigt kommer att hygga in den som
en del av constant-speed-mekanismen pa
propellrar for flermotoriga flygplan.

T v: Rotols synkroner | schematisk upp-
stillning.
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FLYGUTSTALLNING

Undcr en flygutstillning! i Prag i september kunde man konsta-
tera att den tjeckiska flyg- och motorindustrin nu har hunnit
ett gott stycke pa vig mot vad den var fore kriget. Ett flertal
fabriker diribland Zlinské Létecké zavody (Zlin Aeroplane Mig
Ltd), Vojénske Tovarna na Letadla »Letov» och ingenjor ]. Mraz,
Chocen (tidigare Bene-Mraz Tovarna na Letadla), utstillde sina
senaste produkter och dessutom visades ryska, engelska, amerikan-
ska och tjeckiska flygplantypen ur det tjeckoslovakiska flygvapnet.

Av ryska flygplan visades det tvamotoriga lidtta bombplanet
PE-3, anmarkningsvirt nog utrustat med fyrbladiga propellrar. De
niamnda firmornas tillverkningskapacitet var under den tyska ocku-
pationen tagen i ansprak for den tyska flygindustrin.

Zlin-fabrikerna som hade stor erfarenhet av littare flygplan
engagerades bl a i produktionen av Biicker Bii 181 Bestmann. Den-
na tillverkning fortsitter alltjamt for det tjeckoslovakiska flyg-
vapnets riakning. Planet kallas numera Zlin 181 och utstalldes pa
Prag-flygdagen bl a i en experimentversion utrustad med den nya
sflatay motorry Praga E pi 150 hk. Zlinské Létecké zavody har vi-
dare med ledning av Biicker-konstruktionen konstruerat och byggt
ett tvasitsigt skol- och reseflygplan i tra, kallat Zlin 22, Denna
typ har liksom Bestmann fast landstdll men existerar aven i en
version med infillbart stiall kallad Zlin 122. Det var emellertid
22:an som utstalldes i Prag och den ar forsedd med en 70 hk
Persy III eller 105 hk Toma 4-motor, Med den férstnamnda mo-
torn har planet féljande data och prestanda: spannvidd 10,6 m,
langd 7,4 m, hojd 1,96 m, tomvikt 370 kg, flygvikt 600 kg, max-
hastighet 185 km/t, marsch-d:o 160 km/t, topphojd 4200 m och
flygstracka 700 km. Zlin 20 ar ett annat nytt flygplan fran samma
.fabrik. Planet ar tvimotorigt och sexsitsigt och konstruerat pa
uppdrag av Bata-koncernen 1939 men prototypen blev inte klar
for provilygning forrdan i ar, Motorerna ar pa vardera 240 hk och
av typ Argus As 10C. Foljande tekniska data har angetts for ty-
pen: spannvidd 15 m, langd 10,25 m, hojd 3,41 m, vingyta 24,55 m2,
tomvikt 2 000 kg, flygvikt 2800 kg, maxhastighet 315 km/t, marsch-
g (:)8 I.(395 km/t, stighastighet 4,3 m/sek och ekonomisk flygstricka

m.

Vojénske Tovarna na Letadla sLetovy utstillde ett exemplar av
det fyrmotoriga transportplanet Letov 290 Orel, mera kant under
beteckningen Junkers Ju 290, tillverkat av Letov - under kriget.
Planet skall anvindas av det tjeckoslovakiska flygbolaget Chesko-
slovenské Aerolinie. Det har sex mans besittning och rymmer 40
—46 passagerare. Motorerna ir av typ BMW 801 pd vardera 1740
hk och propellrtarna VDM-typ. L 290 har 42 m spannvidd, 29 m
lingd och en hojd av 6,5 m. Tomvikten ar 23000 kg, flygvikten
38 000 kg, marschfarten 360 km/t och flygstrickan 4 600 km.

Bland ovriga kidnda nya tjeckoslovakiska flygplan kan ocksa
nimnas den helt nyligen offentliggjorda tvasitsaren Avia Av 36
Bojar fran »Aviay Akciova Spolécnost pro Prumyls Létecké, en
avldaggare till Skoda-verken.

Gnomo.

bverst: Transportplanet Letov 290 Orel, dvs en tjeckisk-byggd Ju 290.
-~ I raden t h ses dverst det nya skol- och reseflygplanet Zlin 22 som
ocksh forekommer I en verslon med infiilllbart landstiill, @i kallat
'Zlin 122. — Diirunder: En tjeckisk-byggd Zlin 181 eller Biicker 181
Bestmann visades i en experimentversion utrustad med denna »flata»
150 hk Praga E-motor. — T h: Zlin 20 heter en ny tvamotorig 6-sitsare,
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RYSK JAKTFLYGTAKTIK

eger eller nederlag i ett luftkrig beror
Sinte alltid pa tekniska eller andra mate-
riclla resurser. Vid jaimforelser mellan oli-
‘ka nationers flygstridskrafter vill man emel-
lertid ofta stirra sig blind pa flygplan, de-
ras prestanda och bevapning men glommer
bort att det aven finns andra faktorer an
hastighet och eldkraft som avgoér utgingen
av en luftstrid eller ett flyganfall. Aven det
snabbaste och kraftigast bevipnade jaktplan
ar virdelost om inte dess hiastkrafter och
kulsprutor utnyttjas pa ritt satt.

Det andra virldskriget gav flera tydliga
bevis pad vilken avgorande betydelse en val
genomtiankt stridstaktik har, och Sovjet
torde vara den nation som fick de storsta
erfarenheterna i den vagen. Just taktiken gar
som en tod trdd genom hela den fantastiska
utveckling som det roda flyget genomgick
under det andra varldskriget. Det ar den
som bestamde de stora nederlagen i borjan
av kriget och som sedan gav segern.

=

F6re kriget var uppfattningarna om det
ryska flygvapnets slagkraft och styrka myc-
ket varierande. Den allminna uppfattningen
var emellertid att Ryssland agde ett mycket
starkt flygvapen som bl a skunde férmorka
solen med sina bombplans.

Uttrycket visade sig sedermera vara gans-
ka betecknande for den ryska forkrigsut-
bildningen. Den gick namligen ut pa att ge
flygarna en si grundlig traning som moj-
ligt i utférandet av stora massoperationer.
Savil jakt- som bombplan rorde sig i stora
forband, och den absolut minsta jaktenheten
var tre plan. Gruppen maste under alla om-
standigheter hialla ihop och f6lja ledarpla-
nets minsta rorelse. Gruppen utforde alla
stridsoperationer i sluten formation och pla-
nen t o m skoét pd kommando och exakt
samtidigt. En sadan taktik hade inte varit
genomforbar om inte piloterna fatt genomgé
en lang och grundlig utbildning som patrull-
flygare. I formationsflygning visade de
ryska piloterna en nira nog akrobatisk tek-
nik. Hela utbildningen var upplagd endast
med tanke pd massoperationer och mycket
litet avseende fdstes vid den individuella f6-

... man bérjade iiven thli-
limpa en luftstridstaktik
diir planen uppdelades i tva
grupper varav den ena ut-
forde mandvrer I horison-
tellt plan och den andra i
vertikalt plan.
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har samlat detaljerade uppgifter
flygstridstaktiken

under kriget och har sammanstillt

om den ryska

en rad fakta i denna ytterst in-

tressanta och

objektiva artikel.

\

retagsamheten och insatsen. Vilken effekt
denna »paradtaktiks hade, visade sig ganska
snart i det finska vinterkriget.

Det ryska flygvapnet var inte den stora
maktfaktor som man ridknat med. Efter den
forsta chocken kom man snart under fund
med att det ryska flygvapnet trots sina sto-
ra luftarmador — eller kanske just dirfor
— var ett mycket »trogty arbetande vapen-
slag, Jaktpatrullerna hade ganska svért att
klara sig mot de sjalvstindigt opererande
finska jaktplanen. De ryska jaktplanen kas-
tade sig mycket sallan i kurvstrider, och nar
de gjorde det, representerade de alltid en
betydlig numerdr 6vermakt. Vid sddana till-

fallen var ryssarna ofta uppdelade i tvd

grupper varav den ena var med i skaru-
selleny och den andra patrullerade ca 500—
600 m ovanfor for att vid behov ingripa.
De ryska jaktplanen var dessutom foga 1am-
pade for strider diar eldgivningen maste ske
pad mycket kort avstind och med en preci-
sion av nagra tiondels sekunder. Jaktpiloter-
na forsokte vanligen gora sina anfall fran
stor hojd och med hog hastighet och borja-
de beskjutningen pd ganska liangt hill frin
malet.

Trots att vinterkriget givit manga varde-
fulla erfarenheter om »paradtaktikensy in-
effektivitet anviande ryssarna den Aven i
borjan av kriget mot Tyskland. Dels pi
grund hirav, dels pd grund av att bide de
ryska flygmaterielen och uthildningen var

vida underligsna tyskarnas, led de roda

flygstridskrafterna i bérjan av kriget nistan

katastrofala férluster. De ryska Dpiloterna
hade inte mycket att siga till om mot de
snabba och kraftigt bevapnade tyska jakt-
planen som dessutom: anviande en mycket
rorlig och fri taktik. Man kan lugnt siga
att praktiskt taget hela det ryska forkrigs-
flygvapnet bragtes ur spel ganska snart
efter krigsutbrottet.

Aren 1942—1943 var det roda flyget som
svagast. Nistan hela det gamla gardet
maste ersattas. Under denna dodperiod ar-
betades det intensivt i flygplanfabrikerna for
att ersatta de materiella forlusterna, och i
flygskolorna fick eleverna en helt ny tek-
nisk och taktisk utbildning. Man tog till
vara de bittra erfarenheter som kriget gett
och gick in for en taktik som bittre mot-
svarade fiendens krigsforing.

Hirvid tog ryssarna i flera avseenden den
tyska luftstridstaktiken som forebild. De
gick ifrdn den stela massoperationstaktiken
och inriktade sig allt mer pd en friare,
rorligare och mera individuell taktik och
teknik.

Under de praktiska flygovningarna fick
eleverna ofta folja med de sgamla rivar-
na» pa stridsflygningar dar de till en bor-
jan endast fick vara med som y»dskidare».
Undan f6r undan fick de sedan mindre
stridsuppgifter, som okades allt efter som
erfarenheterna blev storre.

Den taktik som skapades under den stora
ryska flygvapenreformen var ndstan iden-
tisk med den tyska. Ryssarna borjade an-
vandai jaktpatruller om tva plan vilket var
en betydligt mer rorlig och smidig strids-
enhet dn den gamila 3-gruppen. I den nya
patrullen var det egentligen endast det ena
planet som hade till uppgift att anfalla. Det
andra som oftast lig ovanfor hade till hu-
vudsaklig uppgift att eskortera och halla
ryggen fri for kamraten. Man borjade dven
tillampa enr luftstridstaktik dar planen upp-
delades i tvd grupper varav den ena ut-
forde mandvrer i horisontellt plan (plan-
flykt och vanliga svdngar) och den andra
i vertikalt plan (hjulningar, dykningar,
branta stigningar etc). Denna taktik visade




sig vara mycket effektiv i synnerhet i strider mot
Messerschmitt.

Nistan samtliga moderna ryska jaktplan som
LA-5, Jak-7b och Lagg-3 hade emellertid ganska
daliga dykegenskaper och detta gjorde att de ryska
piloterna sillan foljde efter en Me 109 som for att
komma undan gick i 90° dykning. Om de ryska
planen hade relativt svaga dykegenskaper, sia var
deras vindbarhet desto bittre och piloterna kastade
sig darfér giarna i kurvstrider med Me 109:0r och
gick oftast ut som segrare. De senaste ryska jakt-
planen hade dven bittre stigegenskaper in de tyska
och det var ingen konst for dem att anfalla t ex en
Messerschmitt i stigning. Detta gick dock endast tills
fienden kom pa idén att kombinera stigningen med en
brant svang. For att di kunna hélla malet i sikte
maste det forfoljande planet ha en mindre kurvradie
an fienden, och nir den stigande svingen blivit till-
rackligt sniv hinde det vanligen att Ia-5:an eller
Jak-7 :an helt plotsligt verstegrades, vek sig och gick
i spin. Sedan var det inte svirt for en Me att gora
en mera ykontrollerady vikning och pi si sitt komma
direkt bakom ryggen pd ryssen. Denna taktik fordrade
dock en mycket stor skicklighet och framfor allt kall-
blodighet och anvindes sillan av andra in verkliga
jaktflygar-ess och det hinde heller inte si ofta att
ryssarna gick i denna félla,

e

Det ryska flygvapnets omorganisering gick inte i en
handvandning. Det tog sin tid innan piloterna verk-
ligen blev insatta i den nya taktiken och flygmaterie-
len men ju mera de horjade »fa in stileny desto stor-
re blev fiendens forluster. Forst nu kunde det ryska
flygvapnet anvinda sina oerhdrda resurser pi ett
verkligt effektivt satt. Forut var de ryska jaktpiloter-
na oftast' tvungna att ta till flykten for att klara liv-
hanken. Nu kunde de sjilva slippa sig l6sa och sla
tillbaka. Framgingarna hojde piloternas sjilvtillit och
denna hade & sin sida en god verkan pa stridsmoralen.

Erfarenheten har visat att de ryska piloterna mo-
digt kastade sig i strid och girna anvinde mandvrer
som fordrade stor vindbarhet hos planen och god
trining i avancerad flygning. Deras svaga sida var
den tidvis upptradande bristen pd uthillighet. Utan
synbar anledning kunde de plétsligt ge upp striden
aven i till synes fordelaktigt lige. Vid flykten var
det di ofta inte svirt for den snabba fientliga jakten
att sdtta in sina stotar.

En del av de ryska fram-
gangarna i luften beror dven pi
den synnerligen skickliga stra-
tegin. Med vil avvigda kon-
centreringar, snabba forflytt-
ningar och omgrupperingar av
flygstridskrafterna lyckades det
ryska flyget stalla till med en
rad mycket oangenima Gver-
raskningar for fienden. Hir-
vid hade Overbefilet for flyg-
vapnet en ovarderlig nytta av
de massor av provisoriska mi-
litarflygfalt som fére och un-
der kriget byggts Overallt i
landet.

Nir man fdljer det ryska
flygets utveckling under det
andra virldskriget fAr man en
tydlig uppfattning om vilken
avgorande betydelse »mannen
bakom spakarnay har. Det ar
i forsta hanad flygaren, hans
hjarna och hans hand som
raknar ut och atfér de olika
stridsoperationerna, det Ar han
som skapar taktiken — luft-
krigets effektivaste vapen och
det ar taktiken, inte hastkraf-
terna som ger segern.
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... miste det firféljande planet ha
en mindre kurvradie iin motstanda-
ren, och niir den stigande sviingen
bllvit tillriickligt sniiv, hiinde det
vanligen att forféljaren plotsligt
dverstegrades och gick i spin.




Lockheed Constellation |
‘med WRIGHT CYCLONE 18

Nio storre flygtrafikbolag har bestillt Lockheed Constellation for virlds-

flyglinjerna. For hastighet, rickvidd och stor betalande last pa éverhavs-
routerna och de transkontinentala flyglinjerna har detta rekordbrytande
trafikflygplan utrustats med fyra Wright Cyclone 18 pi vardera 2 200 hk.
All samlad erfarenhet frin 1o coo ooo timmar militira operationer

har tillvaratagits i denna motor for kommersiellt bruk,

FLYGMOTORER

CURTISSQ} WRIGHT

FORST | LUFTEN

Wright Aeronautical Corporation . Paterson, N. J., U. 5. A,

‘ § TILLYERKARE AY FLYGMOTORER | MER AN 26 AR
BV PO RT S PACL EES DA VEITSIEQIN = 30 R O CIK B R BT BB R AP A Z A N Y s 2 0. N,
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LEKTION XXII. FLYGNING UNDER MORKER

Av Grels

Bortsett frin navigeringen erbjuder flyg-
ning under morker inga storre svarighe-
ter. Landningen ar kanske nigot svirare an
under dager. Vid morkerflygning anvindes
horisonten — liksom pi dagen — som det
huvudsakliga hjilpmedlet di det galler att
bedoma flygplanets lage. Manga ganger for-
svinner emellertid horisonten pa grund av
dimma eller moln. Den enda skillnaden i det
fallet mellan dag- och nattflygning ar att
foraren pa dagen alitid kan se molnen och
gora sig beredd att gi in i eller undvika
«dem. Under en mork natt diremot kan man
‘mycket plotsligt komma in i moln utan att
man forut mérkt nagot. Det ar darfor vik-
tigt att flygplanet ar val trimmat och att
foraren behdrskar instrumentflygning,

Yéddrets inverkan, orienterings-
.mdjligheter m m

Orienteringsmojligheterna  vid flygning
under morker ar helt heroende pa vadret.

En natt med fullindne och klart vider
innebar flygning inga som helst svarigheter.
Under sadana forhallanden ar det knappast
nigon storre skillnad pd flygning under da-
ger och »morker»,

Klara ndtter utan mdne ar ocksd mycket
gynnsamma for flygning dels pd grund av
att horisonten syns tydligt och dels emedan
sjoar, floder, samhillen osv ger god vag-
ledning. Vid klart vader kan i allmanhet
sjoar och floder ses tydligt och stader ar
ofta synliga pid 50—100 km avstind redan
fran 500—1 000 m hojd.

Helmulna ndtter lampar sig aven bra for
flygning om bara molnhojden och horisont-
sikten ar tillrackligt stora. For flygning med
elever i en elementir flygskola bor man
fordra atminstone 400 m molnhéjd och 10
km sikt. Om molnhojden eller sikten skulle
nedga under ovanstiende varden hor i varje
fall flygning inte 4ga rum nagot langre
stycke fran flygfaltet.

De basta  orienteringsmaojligheterna  vid
‘helmulet vader b]uder stader och stérre sam-
hallen. Aven jarnvagar och storre landsva-
gar kan vara lampliga ur orienteringssyn-
punkt, framfor allt di trafiken pd vagarna
ar stor eller di ett jarnvagstig befinner sig
under f{orflyttning. Stralkastarskenet fran
lok och motorfordon syns mycket bra, lika-
sa gnistorna fran elektriska lok.

I en foregaende lektion har vi lart oss, att
man kan anvanda solen och klockan som
‘hjalp vid uttagning av riktning. Nattetid
finns det motsvarande mojligheter under
forutsattning att det ar stjarnklart eller att
madnen lyser. 1 det forra fallet har man all-
tid nordriktningen klar for sig genom att
leta ratt pa polstidrnan, som stdr i norr,
Denna stjarna aterfinner man bist genom
att forlanga sammanbindningslinjen mellan
de tvd yttersta stjirnorna 1 Karlavagnens
»vagny omkring 5 ggr.

Riktningen till manen bestimmes pa fol-
jande satt: Vid #tlltagande mane drar man
<den belysta delen, uttryckt i antal tolvte-
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delar, fran observationstiden. Vid avtagande
mane ldgges motsvarande del till observa-
tionstiden. Det lage solen har vid den pa
detta satt erhillna tiden ar manens lage
vid observationstillfallet.

Exempel 1. Observationstid 2200. Belyst del
av_minen 6/12 (tilltagande) 22—6 = 16. Solen
stitr k1 1800 i viister (270°) och kl 1600 i rikt-
ning 240°.

Exempel 2. Obgervationstid 0300. Belyst del
av minen 3/12 (avtagande). 343 = 6. Solen
stir kI 0600 i Oster. Riktningen till mdnen
ir densamma, dvs 90°,

Det finns dven andra hjalpmedel vid flyg-
ning under morker. I'lygled\'fvrarnu ar ett
sadant, Flygledsfyrar finns i Sverige pa lin-
jen Malmo—Gaéteborg och Malmo—Stock-
holm och ir placerade med c:a 20 km mel-
lanrum. For att underlitta flygningen till
flygplatser brukar det vid dessa ofta finnas
fyrar, s k flvgplatsfyrar. Ar fly pl'xtaerna
belysta med varningsljus och grinsljus igen-
kinnes de annars mycket litt pi grund av
att de roda varningsljusen och de gula
gransltjusen i faltgrinsen lyser langa vagar.

Féltbelysning under mérker

Vi har nyss berort varnings- och grins-
ljus. De forra ar uppsatta pa sadana fore-
mal i filtets nidrhet, som kan innebara hin-
der vid start och landning, t ex hoga skor-
stenar, hus, traddungar osv. De senare be-
gri’msar sjalva flygfaltet.

For landning under morker erfordras ljus-
punkter ordnade i en rad utefter landnings-
strackan. Med hjalp av denna linje fir man
fram en landningsriktning (vinkelriktning)
och den plats dar flygplanet skall rulla ut.

Pa falt utan banor utsattes lampor pa
sadant satt att foraren biade vid start och
landning erhaller hjalp av lampraden vid
kurshallning och bedomning av hojden. Det
finhs flera modeller harfor. Inom flygvap-
net satter man vanligen ut lamporna i form
av ett T enligt fig.

Inom civilflyget brukas ofta endast en
rad dar lalyktan har gron farg och lovarts-
lyktan rod.

Finns banor pad féltet brukar det lings
dessas kanter finnas lyktor infallda i sjalva
betongen, vilka kan tandas frin kontroll-
tornet,

Flygplanets utrustning

Flygplanet bor helst ha full blindflygutrust-
mng, i varje fall girindikator och kula.
Samtliga motor- och flyginstrument skall
vara belysta. Radio maste ocksa finnas, om
flygningen skall forsiggd sd langt fran
flygfaltet att detta icke kan siktas. Vidret
ar namligen mera svarbedombart under mor-
ker och det kan latt bli nodvandigt att
beordra ett flygplan till en annan flygplats,
t ex pa grund av markdimma pa hemma-
faltet eller annan plats dit flygplanet ar
pa vag.
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Exempel pA belysningsanordning vid miorker-
flygning.

Lanternor hor ocksa till utrustningen. Pa
vanster vinge finns en rod och pi hoger
en gron lanterna. Baktill 4r en vit lanterna
placerad. Tva signallampor, i regel placerade
pa flygkroppens ovre och undre del, ger
foraren mojlighet att med hjalp av en sar-
skild telegraferingsnyckel utvaxld signaler
med trafikledaren.

Stralkastare under eller i framkanten av
ena eller bada vingarna anvandes vid land-
ning. [ dldre tider fanns det landningsljus
av magnesium under vingarna.

Flyg-
forsikringen

ordnas i

|

FORSAKRINGS A.-B.

YLGIA

STOCKHOLM 7.
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Starten

Fore utkorning till start tandes lanternor-
na, varefter foraren per radio, med signal-
lampa eller med hjalp av lanternorna begdr
nillstand att fa kora ut till startplatsen. Det
ar mycket viktigt att foraren har lanter-
norna tanda under korning pa marken samt
under flygning, ty annars kan latt en kolli-
sion med andra flygplan intraffa.

Kérning pa marken skall goras langsam-
mare an under dager. Det ar namligen
svart att bedoma korningshastighet och av-
stand till ljuspunkter. Det ar lampligt att
ha mekaniker vid ena vingspetsen under
utkorningen.

Vid starten anvander man sa litet inner-
belysning i flygplanet som mojligt, endast
sa mycket att instrumenten syns tydligt. For
stark belysning kan innebara risk for bland-
ning. Overhuvud taget skall foraren c:a 30
minuter fore morkerflygning icke utsatta sig
for stark belysning.

Kurshallningen vid starten sker med hjalp
av lampraden. Om horisonten inte syns kan
det vara svart att bedoma nar flygplanet
kommit 1 flyglige. Under sadana forhallan-
den bor man halla handspaken neutral si
att flyglaget forst si sminingom nis.

Nar flygplanet /ldttat, later man det stiga
svagt under iakttagande av att kursen noga
halles. Ar horisonten tydlig och ljuspunk-
ter finns i1 faltets narhet, kan stigningen
ske utan namnvard hjalp av instrumenten.
Vid samre sikt och da horisonten inte syns
eller ljuspunkter saknas, Overgar man till
instrumentflygning omedelbart efter latt-

ningen. Glom alltsd aldrig att fore start
koppla pa dessa instrument. Det ar av vikt
att en forare snarast lir sig att efter latt-
ningen flyga enbart med hjalp av instru-
menten. De forsta morkerflygningarna sker
i gott vader, men si smaningom maste man
lara sig att flyga aven nar horisonten inte
syns eller nar sikten i ovrigt ar nagot ned-
satt, Man kan ocksd latt fA en felaktig
uppfattning om Huspunkters lage .eller ge-
nom reflexer pd vindrutan eller huven fa
en »snedvrideny bild av marken.

Under stigningen efter starten skall man
vara noga med kurshallningen, men inte se
bakit pa belysningsanordningen forran vid
urgang ur trafiken. Det ar under morker
synnerligen nodvandigt att vara uppmark-
sam pa andra flygplan.

Landningen

Fore landning begir man antingen per
radio eller med signallampa tillstind att
fa landa.

Insvingmingen till landningslinjen gores
med ledning av lampraden. Skulle denna inte
ligga exakt i vinden mdste man halla upp
for avdriften och fore sattningen med hjalp
av sidroder »ratta in» flygplanet efter
lampraden.

Glidflykten fore landning bor helst goras
med nagot motorpadrag. Kontrollen over
flygplanet blir da battre, sarskilt omedel-
bart fore sattningen. Beddmningen gores
med hjalp av lampraden. Ser man under
glidflykten lamporna pa samma avstand fran
varandra innebar detta att flygplanets ban-

Nytt skolflygplan: FAIRCHILD XNQ-1

Amerikanska flottflygvapnets nyaste skolflygplan Fairchild XNQ-1 genomgér just nu de
forsta flygproven vid Fairchildsfabriker i Hagerstown, Maryland, XNQ-1 ar en tvisitsig
»primarytrainer» d v s den motsvarar det som i svenska flygvapnet kallas skolplan typ I
t e x sadana som Sk 12, Sk 15 och Sk 25. Motorn &t av Lycoming-fabrikat pa inte mindre
an 320 hk och den ger planet en maxfart pid ca 275 km/t och en stighastighet pd »mer any
305 m/min. Det mest frapperande draget hos XNQ-1 ar den stora helpressade »bubbles-
kabinen somy ger besittningen en utomordeuthg sikt, en sak som innebdr direkt minskad
kollisionsrisk. Ett mycket omfattande arbete sigs ha lagts ned pd att gora planet si sta-
bilt som dverhuvud ar mdjligt. I reklamen sigs XNQ-1 gestalta ett av de mest betydelse-
fulla framsteg som gjorts sedan forsta varldskriget i friga om skolflygplan for den forsta
flygutbildningen. Vad somy ar direkt revolutionerade omtalas emellertid inte och det ar
ocksa ganska svart att omedelbart upptacka da flygplanet har ett om inte direkt vanligt sa
dock ganska konventionellt utseende, XNQ-1 sigs ocksd vara den forsta »primary trainern»
som dr forsedd med Hamilton Standards omstéllbara propeller. Flygvikten angeq ‘till ca
1700 kg, spannvidden till 12,62 m, langden till 8,51 m och hdjden till 3,0 m,

vinkel ar konstant. Ser lamporna ut att kom-
ma langre fran varandra har man bedomt
for langt, dvs flygplanet kommer att landa
for langt fram, om banvinkeln bibehalles.
Blir avstandet mellan lamporna allt korta-
re ar bedomningen pa’ minussidan — man
kommer for kort. Banvinkeln andras med
hjalp av motorn. Kommer flygplanet for
kort, drar man pa gas och kommer det for
lang minskas gasen. Hastlgheten under
planén regleras med hojdrodret pa samma
satt som vid landning under dager. Det ar
mycket viktigt att bedomningen gores i tid,
framfor allt om flygplanet héller pa att
komma ner for lagt.

Pi omkring 100 m hojd tindes flygplanets
strdlkastare, om inte dessforinnan nagot av
flygplatsens flodljus tants. Upptagmingen
gores med ledning av lampraden. Det kan
vara svart att under utflytningen avgora den
exakta hojden over marken. Av denna an-
ledning ar det lampligt att behalla nagon
motor pa anda tills flygplanet har satt sig.

Landningen skall inte goras alldeles intill
lampraden pa grund av att denna kan blanda
foraren nagot.

Séttningen bor ske ungefir vid 2:a lam-
pan riknat frin lasidan. Foraren skall under
landningen inte forsoka se pa marken utan
pa lampraden, detta for att med storre
sakerhet kunna beddma hojden.

Rdd till instruktoren

Eleverna brukar i borjan tycka att mor-
kerflygning ar svar. Oftast beror detta pa
en forutfattad mening. Forsok fa eleven att
inse, att morkerflygning 1 god sikt inte
ar svar alls.

Idealet ar att fore morkerflygning trana
eleverna i att omedelbart efter lattning en-
dast med hjalp av blindflyginstrumenten
(under huv) kunna mandvrera flygplanet.
Svangar till angivna kurser maste ocksa
ha genomgatts i instrumentflygning.

Eleven maste vara val orienterad om
belysningsanordningar, sakerhetshestimmel-
ser och andra for moérkerflygningen vik-
tiga detaljer.

En mycket noggrann forberedelse fore
navigeringsflygning nattetid ar nodvandig.
Sarskilt viktigt ar det att anteckna tider
for passerande av sadana platser, som syns
bra 1 morker, t ex storre samhallen.

Kartor maste vara preparerade sa att
fardlinjen kan lasas utan att extra ljus tands
i forarplatsen. Om foraren t ex skulle tan-
da en ficklampa, blir han blandad av denna
och ser under en ling stund icke mycket av
omgivningen.

Det ar under morker noédvandigt att ele-
ven utan att behdva se dem kan hitta alla
manoveranordningar i forarplatsen, sasom
vingklaffreglage, trimanordningar, kontakter
till stralkastare m m.

Det kan vara lampligt att eleven fore
start beger sig upp i kontrolltornet for att
darifran fa battre overblick over helysnings-
anordningarna pa faltet. Vid de forsta flyg-
ningarna i morker bor lararen vid utkor-
ningen tala om for eleven var de olika
belysningsanordningarna finns.

Det vanligaste felet vid landning ar att
eleven kommer for kort, s att han riskerar
att flyga in i hinder pa faltets lasida. Det
forekommer ocksd ganska ofta att eleven
bar for hog fart under landningsmandvern.

Morkerflygning ar i regel mer anstrang-
ande an flygning under dager. Se darfor
till att eleven inte ar uftrottad fore start.
Kontrollera att han inte vistas i starkt ljus
den narmaste halvtimmen fore starten.
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Landning i mérker eller dimma stiller stora
krav pa forarens skicklighet. .. och pa belys-
ningsmaterielens tillférlitlighet. Ljuset, som
vigleder flygets min, det ma vara flygplanets
strilkastare eller flygplatsens markbelysning,
heter LUMA.

Lumafabriken har nimligen fitt fértroendet
att leverera till vart svenska flygvapen alla
slags lampor frdn 1.7 watts instrumentlampor

till 5000 watts flodljuslampor.
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FLERA TAVLINGAR —
FARRE PRISER

Det har varit en skaligen skral hostsa-
song for modellflygarna detta ar, Sen-
sommaren och hosten, som eljest ar modell-
flygets egentliga tavlingssisong, har for-
flutit utan en enda nationell stortavling i
hela landet — SM da undantaget., Fran
Avestas, Vasteras, Ostra Sormlands flyg-
klubbar och andra annars sa pigga hosttay-
lingsarrangorer — alldeles tyst!

De aktiva modellflygarna ar sjalva delvis
skyldiga, indirekt. De har de senaste mana-
derna, ja, faktiskt hela detta ar, visat en
betydligt mindre aktivitet dn forr, varit
radda att bygga nytt och trimma och flyga
i vanlig ordning. Helt beroende pd osaker-
heten med tavlingsreglerna. Att bygga mo-
detler efter 1945 ars KSAK-regler vagar
man inte, for dessa skall ju slopas niar som
helst, och det gemensamma nordiska regel-
forslaget maste invanta FAT:s slutgiltiga
beslut.

Men sa har vi klubbarna, tavlingsarran-
gorerna. Nar de utlyser en tavling tanks det
val inte si mycket pa modellflygets aktivi-
tet just di, utan snarare pd det ekonomiska.
En tavling blir knappast en inkomstkalla for
arrangoren. For detta ar modellflyget allt-
for litet publiksport. Nej, arrangdren
far nog vara beredd pa att fa grava ratt
djupt i klubbkassan. Och en tavling ar dyr,
Atminstone om vi raknar med en nationell
tavling, Dét ar si mangt och mycket, som
behovs ordnas, och allt kostar pengar och
mest kostar — priserna, »bucklornay» som
skall egga deltagarna till kamp.

Robert Lowen-Aberg, ett av svenskt
modellflygs  stora namn och tdv-
lingshaj av stora mdtt, har gdtt och
Usknat tll over modellflygarnas
begdrelse efter priser och sjunger
har ut med vad han har pd hjartat.
Vi publicerar Robert Lowen-Abergs
artikel framst for att fran tivlings-
modellflygarna sjdlva fd ett auktori-
tativt uttalande som sammanfaller med
de onskningar och synpunkier som
tavlingsarrangorer och organisato-
rer linge gdtt omkring och burit pa.

Priserna ja! Har 1 Sverige dr vi fullkom-
ligt galna i priser. I Amerika florerar sam-
ma vansinne, men dar ar det bara segraren,
som blir belonad — med ett stort, ju storre
desto battre, vansinnigt pris, om det ar
smaklost betyder mindre. T Sverige har vi
kanske inte dessa amerikanskt pomposa
bucklor, men det skall vara manga. Buck-
lor en masse! SA langt ned i resultatlistan
som mojligt. Far alla tavlande priser, desto
battre — da-dr alla néjda och belitna med
sin insats. Man kommer faktiskt tifl den
och den tavlingen for att »sno hemy just
den och den pokalen.

Det verkar nastan, som om man glomt
vad tavling innebar. Man tavlar val inte for

Bucklor och aAter bucklor i parti och minut. SA langt ner i resultatlistan som moj-
ligt eljest iir det ingen riktig modellflygtiiviing. Om detta systems vara eller icke
vara framliigger »Liwen» i denna artikel sina synpunkter.
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att vinna ndgot konkret, en buckla att utoka
prissamlingen med darhemma. Det var vil
i alla fall dran man ursprungligen astun-
dade, aran att fa segra over harda kamra-
ter i adel tavlan., De unga grekerna, som
vann i antikens olympiska spel, fick en
lagerkrans som segertecken. Nutidens poka-
ler ar ocksa en symbol for dra — men har
forlorat sin betydelse som tecken for seger!
Inte fick grekerna mindre och anspriks-
losare lagerkransar for mindre prestationer.
Det var en, som fick sin lagerkrans. Det
var han som segrade!

Varfor inte atergd till detta ursprung.
Den, som har visat sig starkast far sin
symbol. Ovriga fir se det stora i dran att
ha varit segraren sa jamnspelta som mojligt.

Hur skulle inte detta minska tavlings-
arrangorernas utgifter. Att slippa anskaffa
mingder av priser i samtliga klasser och
bara behova ordna med etf pris i varje klass.
Om det si dessutom finns firmor, som ar
hagade aft skanka hederspriser, kanske
arrangoren slipper nagra utgifter alls pa
den punkten. Och visst finns det vil sadana
firmor.

Men det skulle ocksa hjalpa oss att fa till
stand flera tavlingar har i landet. Det ar ju
tavlingarna som skapar intresse, som ger
utveckling. Sportens utdvare far komma
samman, se andras konstruktioner och
framsteg, far nya idéer. Och en tavling
fostrar modellflygaren. Lar honom beharska
sig, koncentrera sig.

Se hur det ir i England. Dir har man
inte bara tre stortiavlingar om aret som har
i Sverige. Utan ideligen, ideligen stormee-
tings. Kanske bara nagra veckor emellan.
Och var sa saker pa, att det finns intresse
for dessa tavlingar, riktiga elittraffar. Detta
irots lite priser, som mestadels dessutom
till svenskens sannolika forskrackelse utgors
av vandringspris, nastan alltid standigt vand-
rande. Och ofta galler en hel tivling uteslu-
tande en sadan pokal, mycket pakostad. Var
saker pa att de engelska modellflygarna sat-
ter en stor ara i att fa sitt namn ingraverat
i en sddan buckla. Och reklam blir det for-
stas for donatorn.

Varfor inte forsoka samma sak i Sve-
rige? Ing Derantz pAi KSAK sager, att han
ar villig att ordna sia mianga stortaylingar
som helst, bara han kunde vara saker pi,
att modellflygarna ville lita sig noja med.
att sliss om en enda buckla for varje tav-
ling, ett standigt vandrande pris donerat
av nagon hygglig prisse.

Fragan dr bara, hur herrar modellflygare
tar saken. Ja, dldre modellflygare, som har
varit med om litet av varje kan vi lita pa.
De fikar inte langre efter bucklor. Det ar
pd de yngre det hanger. Pa dem har den
dar kira lilla bucklan en alldeles speciell
dragning. Har en ung modellflygare varit
med i flera tavlingar och annu inte vunnit
nigon framgang, wvunnit ett pris, kan det
faktiskt vara tillrackligt for att han skall
tappa sugen och ligga upp med modellfly-
get. »Har kommer man, till en tavling»,
heter det, »flyger bort kdarran, som man sut-
tit och knapat med, och si fir man inte
nagot pris, Akt flera mil for att komma
hit och allting.»

Ja, dir har vi ett problem, som dock kan
losas s& att de som placerar sig bland de
battre tilldelas diplom. En hedersbetygelse,
som kanske inte glinser i vanlig bemarkelse,
men ett utmarkelsetecken, som vittnar om
en god insats lika val som den storsta och
pampigaste pokal.

»Lowens.
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"SPOKETS” fader
1 Sverige

Flygmotorsverige
har nyligen haft ett
hogst celebert besok
i det att chefen for
de Havillands mo-
torfabrik major F.
B. Halford varit
har for att disku-
tera flygmotorpro-
blem med svenska
tekniker. Under sin
sverigevistelse  be-
sokte han bla Flyg-
motor i Trollhittan.

Efter att under
trettio ar ha konstruerat och utvecklat kolv-
motorer (bl a Cirrus- och Gipsy-motorerna
och Siddley-Puma-motorn) har han pa se-
nare tid helt dgnat sig 4t reaktionsmotorer
och iar ju som bekant pappa till bade
Goblin- och Ghost-aggregaten. Under fors-
ta varldskriget tjanstgjorde major Halford
i engelska flygvapnet men togs snart i an-
sprak av Air Ministry.

Vid ett sammantraffande med pressen i
Stockholm ville inte major Halford gora
nagra avslojanden om de hastigheter
Geoffrey de Havilland nidde med D. H.
108 Swallow fore haveriet for ett par ma-
nader sedan, men han framholl dock att
planet var smycket snabbare» an Meteor.
Utredningen om haveriet dr annu inte klar,
sade major Halford, som ocksd meddelade
att fabriken fortsitter sina forsok med det
andra ay de tvd plan sem ursprungligen
byggdes, och han understrok ocksa att det
ar fabrikens avsikt att trots det bakslag
som haveriet betydde fortsitta i sina stra-
vanden att nd upp till hogre hastigheter.
Det synes vara en prestigesak for engels-
miannen att behalla hastighetsrekordet.

Major Halford framholl att det dnnu ar
ling vig att gi innan ljudhastigheten kan
nds. Om ndgot praktiskt anvindbart flyg-
plan kan nd ljudets hastighet inom tio ar
fir vi vara glada, sade han. Kolvmotorn
kommer med sikerhet att behilla sin stall-
ning mdnga ar annu, framst av ekonomiska
skal, Nasta steg i utvecklingen for civil-
flygets del blir nog den propellerdrivande
gasturbinen, For narvarande sysslar de
Havilland med ett projekt — ett reaktions-
motordrivet flygplan — som utan svirighet
skulle kunna gora tre resor fram och till-
baka mellan Stockholm och London per
dag. Men ekonomiskt blir det sakert inte,
menade major Halford, som emellertid
framholl att ekonomi ju ar ett hogst tanj-
bart begrepp, och for vissa andamil kan
det ndgon gang dven vara ekonomiskt att
ha tillgdng till mycket snabba plan, dven
.om driftskostnaderna dr onormalt hoga.

Det ar egentligen inget storre problem
att tillverka motorer som kan ge hastighe-
ter over ljudets, de aerodynamiska proble-
men 4ar for mnidrvarande betydligt storre.
Major Halford ansidg ocksi att kolvmotorns
effektgrins torde ligga vid 6 000 hk — se-
dan blir den bade for dyr och for kompli-
cerad — medan reaktionsaggregatets effekt-
grians annu knappast kan anges. Att an-
vinda reaktionsaggregat for laga hastig-
heter kan knappast anses bli ndgon affar,
det har sin uppgift att fylla vid hastig-
heter Over 500 kmiy/t.

B
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Segelflygrekord i Schweiz

I det senaste numret. av Aero-Revue pub-
liceras en forteckning pd de schweiziska
segelflygrekorden intill september 1946. Lis-
tan ser ut sa har:

Ensitsiga segelfiygplan:

Distansflygning:  Max  Schachenmann
216 km, den 17 juli 1939 med S-18.

Malflygning med dtervindande il start-
platsen: Marcel Godinat 130 km, den 6 juni
1938 med Spyr 3.

Distansflygning  till  forutbestimt wmdl:
Jakob Spalinger 120 km, den 23 april 1939
med S-18.

Uthdllighetsflygning med landning  pa
startplatsen; Fritz Glur 28 tim 6 min, den
12—13 mars 1938 med S-19.

Ho,dﬂw;mn(/ Marcel Godinat 2397 m,
den 2 maj 1937 med Spyr 3; Max Scha-
chenmann 2 850 m, den 19 augusti 1939 med
S-18; Marcel Godinat 3225 m, den 4 sep-
tember 1942 med Spyr 4; Alwin Kuhn 3 530
m, den 27 juli 1946 med Moswey 3.

Flersitsiga segelflyg-
plan:

Distansflygning: Rolf  Brunner-Anne-
marie Minder 70,59 km, -den 17 juli 1945
med S-21.

Mdlflvgning med dtervindande #ll start-
platsen: Adolf Gehriger—Sigbert Maurer
68,8 km, den 5 augusti 1946 med Kranich.

Uthdallighetsflygning med landning pd
startplatsen: Rudolf Liuthi—Alwin Kuhn
11 tim 2 min, den 7 mars 1944 med S-21.

Hojdflygning: Alwin Kuhn—MaxRitter
2988 m, den 15 januari 1946 med S-21.

I kommentarerna till denna lista fram-
halles att rekorden inte dr vad man kunde
vianta av schweiziska segelflygare, som i
fraga om skicklighet sakerligen kan mata
sig med de bdsta i andra linder. Framfor
allt ar det de klimatiska och geografiska
forhallandena som ligger hinder 1 vagen
for de verkliga toppnoteringarna.

] 26 som U-kontroll-

modell. Byggsatsen innehdller gummi-
hjul, utstansade delar m. m.

Motor klass B sp. 80 cm. pris kr. 24: 50

Plper Cub byggsats som ovan
Motor klass C  sp. 120 ecm. kr. 48:75§

Ercoupe, am. sportmaskin
sp. 100 cm kr. 5: 50
sp. 52 cm kr. 3: —
Samtliga byggsatser i balsa.
Sind 20 ore for prislista.

HOBBY-SPORT
Sédvedaien

"*'SAPPO""

“SAPPO"

Segelmodell i klass Al. Forndmlig modell med
oovertraffad startsikerhet.

Byggsatsen innehdller allt erforderligt material for
byggandet.

Pris pr byggsats 5: 50.

“NOVIS”
dr en ypperlig modell for nyborjare i klass Al.
Byggsatsen innehaller allt erforderligt material for

// byggandet. Pris pr byggsats 4:75.
- Ay POPULARMODELLER | BALSA
: : ; J21 i sk. 1/50 pris pr sats 2:75
JE2Z200 2:25
J26 » » 2:25
SAAB B 17 » 2525
Douglas DC3 » 3:25

"NOVIS™

Byggsatserna innehélla:

kontursdgat balsatrd till

kropp och vinge, lister, svarvade hjul, balsalim,
sandpapper och ritning i full skala ete.

«f"' )21

1947 4rs katalog utkommer i december ménad, den
innehdller massor av nyheter for modellbyggaren
bl. a. replikamodell i balsa, ett stort urval flygande
modeller av moderna konstruktioner, dieselmotorer,
ritningar m. m,

Sindes mot 30 ore i frimdrken.

“ o n n l A “ n s | Var god sind mot postforskott: _—:
MODELLFLYGINDUSTRI ! ok, BB % s s e e S s bk I
[ s ot akeatalog SN Bt e Ll o R BB Tl |
Innehavare: STURE SANDBERG AR |
! p NVBRBE Lo e e
U M E A AR e B N80 e ol hev i
(Rl il TN LR s Uy S A ]
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2—4 i ler tbildningskurser till bilreparatorer borja
BILREPARATORSKURSER .0t miinaders vt e o,

SVETSNINGSK“MER 8 veckors kombinerade gas- och elektriska svetsningskurser
med praktik samt 3 och 6 veckors gas- eller elektriska svets-
ningskurser med praktik bérja den 7 januari, 3 februari

och 3 mars 1947.

HANnElSK“m 5 minaders handelskurs i praktisk kontorsutbildning boérjar
den 28 januari 1947,

Prospekt och upplysningar mot 2 porton, da tidningens
namn angives.

SKOVDE PRAKTISKA SKOLA

Dobelnsgatan 9, Skovde Tel. 12 49, Skivde

Birger Jarlsgatan 12, Stockholm. Tel. 67 0020

Ett av de ledande bolagen inom svensk flyg forsikring

HOBBYBOKEN 1946

Modellbyggarnas arshok

Redaktion: Lennart Sundstrom.

Alla modellbyggares 6nskebok, innehallsrikare dn nagonsin. Modellflyg
och modellbatar, kapitel om modellracers och modelljarnvigar. Rikt
illustrerad och férsedd med instruktiva ritningar o. arbetsbeskrivningar.

»Den dr utan tvivel den basta hittills och liksom de foregiende har den
sin givna plats i varje modellflygares bokhyllay, siger sign. Salle i Flyg.

Innehalletﬁrlhiigsta grad I Fran AB Lindqvists Forlag, Grevturega-
internationellt med bl. a. tan 18, Stockholm, rekv. att sindas mot

intressanta bidrag fran Besfonkott: i :
Ryssland, U. S. A. och e o e e
England. Forsikra Er om

ett exemplar innan upp-
lagan tar slut!

AdTessin violaveinsne s hiva ot Flyg 23/46.
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Forts, fr. sid. 17.

hopmonteringen av planet behdvs endast
enklare verktyg. Motorn pd ensitsaren (en
tvasitsig utveckling av MS 660 ar under
konstruktion) ar en 50 hk Train E-01 och
med 38 liters brinslelast erhidlles en flyg-
straicka pd 500 km vid marschfart.

MS 660 har fiéljande data och prestanda:
spinnvidd 7,20 m, Eingd 5,60 m, héjd 2,10 m,
vingyta 9 m?, tomvikt 232 kg, flygvikt 360 kg,
maxhastighet 160 km/t, marsch-d:o 127 km/t,
landningshastighet 70 km/t, stighastighet 4
m/sek och praktisk topphojd 4 300 m.

Bland de flygplantyper som byggts av
Morane-Saulnier efter kriget kan ocksa
omtalas det annu inte offentliggjorda tva-
motoriga litta trafikplanet MS 580 for 12
passagerare. Vidare omtalas ryktesvis att
bolaget arbetar med ett ensitsigt jaktplan
utrustat med en motor pid 1700 hk. Nigon
beteckning pa detta plan ar inte kind.
Slutligen har uppgifter cirkulerat om att en
speciell sektion hos Morane-Saulnier arbe-
tar med flygplan avsedda for reaktions-
drift. Flera av de ovan nimnda nykonstruk-
tionerna kommer emellertid sakerligen- att
presenteras pa den traditionella stora inter-
nationella  flygutstallning anordnad av
OFEMA (Office Frangaise D’Exportation
de Matériel Aéronautique) som efter av-
brott under kriget nu oppnas den 15 no-
vember.

Morane-Saulnier disponerar nu fabriker
i Louey (fabriken som ligger ndra Tarbes
'i Pyreneerna disponerades tidigare av
SNCA du Midi och Dewoitine), Billancourt
(ndra Paris, tidigare agd av Kellner-Bé-
chereau) och har sitt huvudkontor och sin
prototypfabrik 1 Puteaux (Seine), Morane
500 byggs i Billancourt, MS. 560 och 571
i Louey och MS 472 i Puteaux.

Gnomo.

Nyttt slackningsmedel

Metylbromid heter ett nytt slicknings-
medel som ingar i standardutrustningen pd
alla engelska militira och civila flygplan.
Metylbromiden som ar mer dn tio ginger
sa effektiv som den hittills anvanda kolsy-
ran tillverkas av den engelska firman Fire
Protection Co. Ltd. Generalagenturen i
Skandinavien har férvédrvats av firman All-
manna Brandredskapsaffaren i Stockholm.
Det nya slickningsmedlet har ringa vikt—
vager endast cirka en tiondel av en kolsyre-
anliggning med samma effekt — och, har i
forhallande till kolsyran ytterst ringa
volym.

Styrelsedindring i SAS

MED ANLEDNING AV UPPGIFTEN
att verkstallande direktéren i DDIL, Knud
Lybye, inom kort skulle tilltrida en ledan-
de befattning inom Scandinavian Airlines
System meddelar SAS:

Fran SAS:s styrelses sida har hemstal-
lan riktats till DDL och direktor Lybye att.
denne skulle tills vidare stallas till SAS:s
forfogande for att med sina rika erfarenhe-
ter fran en mAangirig tjanstglring som
verstillande direktor i DDL bitrada vid
uppbyggande av SAS:s verksamhet. Av-
sikten skulle vara att direktér Lybye skulle
intrada i direktionen f6r SAS och i sam-
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arbete med SAS:s verkstillande - direktor
Per Norlin delta i ledningen av bolaget.
Under denna period skulle direktér Lybye
flytta till Stockholm.

Fran DDL:s sida har man stallt sig val-
villig till denna hemstédllan och stallt i ut-
sikt att direktor Lybye tills vidare far stil-
las till SAS:s disposition, Direktér Lybye
kvarstar som verkstédllande direktor i DDL.

dtbrytning?

SMHI har foreslagit att flygvaderleks-
avdelningen skall brytas ut ur den meteoro-
logiska byran och organiseras som en sar-
skild flygvaderleksbyrd. Med hansyn till den
vantade okningen av flygtrafiken foreslar
institutet for nasta budgetar ytterligare for-
starkning av personalen vid si gott som alla
flygviaderlekstjanster och inrattande av nya
sddana tjanster vid ett antal flygplatser.

Reaktionsnytt

(Forts. fr\ nr 22.)

Northrop XB-49, reaktionsdriven upplaga
av det »flygande ving-bombplanets XB-35
(YB-35) utrustat med fyra reaktionsaggre-
gat med en dragkraft pd inte mindre in
4,5 ton vardera.

Boeing B-50, tungt propellerdrivet bomb-
plan som via experimenttypen XB-44 ut-
vecklats direkt ur Boeing B-29 Superfor-
tress. Ca 60 exemplar av B-50 (fyra P &
W Wasp Major-motorer pa vardera oOver
3000 hk) lir redan vara under tillverk-
ning.

I ovrigt ar foljande nya krigsflygplanty-
per kianda:

Martin  XP4M-1, propellerdrivet
ningsbombplan for US Navy.

spa-

| VAD VET NI OM FLYG?

1) Vem var Sveriges forste flygare?

2) Var ligger F 122

3) Vad hette Londons storflygfilt
fore Heathrow?

4) Vad kallas Lockheed P-38¢

5) Vilken flygplantyp anvinde eng-
elsminnen vid det berdmda an-
fallet ot den italienska flott-
basen Matapan?

6) Vad betyder QBI?

7) Vilket land har nationalitetsbe-
teckningen LN ¢

8) I vilket land ligger Europas hogst
beligna flygplats?

9) Vem war chefskonstruktor for
Republic EP-1 J 9, Thunder-
bolt och Raimnbow?

10) Hur wmdnga motorer har Saro
Lerwick?

‘AL (0T

‘I[PAAVY] JOpuUBXAY (6
*(uapvwrg) zZpPMyosg I (8
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‘PRQIQIIIBIS (9
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. Curtiss SC-2, propellerdrivet sjospanings-
plan utvecklat ur SC-1 Seahawk.

Edo XOSE-2, tvasitsig utveckling av det

“enmotoriga nyligen offentliggjorda sjospa-

ningsplanet XOSE-1 (Ranger-motor pd 550
hk).

Douglas C-114, specialversion av trans-
portplanet C-54 (DC-4) utrustad med fyra
Allison. V-1710-motorer pa vardera 1600
hik.

Douglas C-115, likaledes en specialversion
av C-54 (DC-4) forsedd med fyra Packard
Merlin V-1650-motorer pd 1600 hk.

Martin XB-48, tvimotorigt reaktionsdri-
vet bombplan. Enligt tidigare publicerade
uppgifter skulle XB-48 vara ett sexmotorigt
tungt bombplan (P & W Wasp Major-
motorer pa vardera o6ver 3000 hk) som
USAAF bestillt i tvd provexemplar.

SAMTAL D!ED OBVILLE xlew I
. Forts, fr, sid. 14.

en i Dayton, broderna Wrights hemstad,
namnde ingenting om den historiska flyg-
ningen, vilken tidningens redaktor ansag
vara en anka. ;

Efter det att man fatt praktiska bevis
pa att det var mojligt att flyga med flyg-
plan tyngre an luften, satte Wilbur och
Orville i ging med att férbattra den av dem
konstruerade flygmaskinen. Man insig ock-
sa dess militira betydelse och erbjod den at
amerikanska armén sisom lamplig for spa-
ningsindamil. Men amerikanska armén var
inte bara ointresserad. Dess representanter
forklarade dessutom att den av broderna
Wright omtalade flygmaskinen inte fanns ., ..

Dessa tidiga motgingar skulle féljas av
flera. Den bittraste av alla var de forsok
att franta broderna Wright aran av att ha
konstruerat virldens forsta flygvardiga
aeroplan, som gjordes av Smithsonian Insti-
tute 1 Washington genom dess sekreterare
Charles D. Walcott. Orville Wright kampa-
de en hel mansalder for upprittelse. Han
kampade den bittra striden ensam efter Wil-
burs doéd 1912. Forst 1942 avblastes fejden
mellan Orville Wright och Smithsonian
Institute, nar denna institution genom sin nye
sekreterare Charles G. Abbot officiellt be-
klagade foregangaren dr Walcotts hand-
lingssatt mot broderna Wright och gav dem
full upprattelse.

) ville” Weight 4oy vilbet 6 ovriat held
hans liv bar vittnesbord om, forst och
framst en handlingens man. Prat har han
aldrig alskat, och det berattas att han endast

en ging i sitt liv accepterade att hilla ett

bordstal. Det blev emellertid mycket kort,
och dess innehall gav en traffande bild av
Orville Wright sjalv. »Papegojany, sade
han, »ar kiand som fagelvarldens stora prat-
makare. Men den ir en dalig flygarey.

Sista gangen Orville Wright sjialv flog
var 1918. Numera flyger han inte ens som
passagerare. Sviterna efter en flygolycka
1908 har namligen gjort honom overkanslig
for mekaniska vibrationer, och han har dar-
for beslutat sig for att bli kvar pd terra
firma och noéja sig med att beundra véra
dagars luftgiganter samt dromma sig till-
baka till de epokgorande experimenten vid
Kitty Hawk.

Gunnar Kristiansson.

AT / e 1 W
S

anslutet till
Stddernas Forsdkrings

v |
olag_

Goteborg
Allt for bilen!

AB DAHLBERGS

MASKINAFFAR
GUTEBORG

KASERNTORGET 9
Tel.: (vixel) 17 06 20

Halmstad

Akta danska bakverk fa Ni njuta
till en kopp kaffe eller te hos

Danska Konditoriet
Storgatan 37 - HALMSTAD - Telefon 6 69

® Bestiillningar emottagas tacksamt @

L:sta klass
skrddder:

konfektion
berrekipering

WENNERHOLMS

TEL. 792 Storgat. 24
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Kalmar

‘A. CENELL, Cykelverkstad

Unlonsgatan 11 Tel, 25 85
Forsiiljer ledande cykelmiirken, sidsom

HERMES, VEGA, REX m. f.

Uttér alla slags cykelreparationer
omsorgsfullt och till facila priser

Linkoéping

281 95 ir telefonnummer till
Stenboms Rrledningsfirma

niir det giiller lagning och reparation av
Ror och Kranar
Eo NS KO POISN G

AT GOD MAT I TRIVSAM MILJO

konsum Restaurangen
LULEA Telefon 1415

Baren, nedre botten
Oppet: vard. 8—22 Oppet: vard. 11—22
s0nd. 12—22 sind. 12—22

Bestiilln, f. fester, miten, brollop etc. mott.

Restaurangen 1 tr.

HERRSKRADDERI @ DAMSKRADDERI
UNIFORMER

G. A. Lindqvist

Platensgatan 3 - Telefon 21225

Linkdoping

Viind Eder till

Linképings Auto -Elektriska

Nya Tanneforsviigen 15 - Tel. 272 09

Specialverkstad f. allt bilelektrisnkt
Vi forsiilja och reparera allt i branschen
firekommande: gemeratorer, startmotorer,
magnetapparater, relier samt batterier.
Specialité : Magunetapparater
Batterler: Auto, Saaj, Batteriladdningar
Offert pi begitran!

FLYGDRAKTER, MOSSOR och BASKER

Marthalls Syindustri A.-B.

Telefon 229 32 Linkdping

Erik Hellstens

FARGHANDEL
Storgatan 45 - Lulea - Tel, 2155

Lager av fiirger - Linolja - Tapeter
Papp - Penslar - Fernissor - Kemikalier
Parfymer - Puder och Toalettartiklar

Albin Fransson

MALERIFIRMA Malmslitt
Tel. Malmsliitt 28, 127

Verkmiistare Gosta Franssons bostad
Tel. Malmslitt 162

A jégrens Conditori

Storgatan 48 - Telefon 24 82

Di Ni Onskaren god T A R T A
bestiill den hos oss!

TArtformedling Over hela landet
SERVERING

Lulea

G. Oscarssons Cykelaffdr

Nya Tanneforsviigen 26 - Telefon 260 48

Forsiljer den forniimliga kvalitetscykeln
CENTRUM. Reparation, reneovering och
lackering av alla slags cyklar.

Radioreparationer, Reservdelar, Svetsning

STORST och BAST

Tapeter - Fiirger - Teknigka-, Sjukvirds-
0. Forbandsartiklar - Parfymer - Kameror
och Fotografiska artiklar

JALA FARG- och DROGHANDEL
Lulea Telefon 2229 - 1594

NYA GLASMAGASINET

Storgatan 19 - Luled - Telefon 2151
Specialaffir i
Glas - Porslin - Kristall - Armatur
Nysilver samt Ovriga Husgerddsartiklar
Liigsta priser - Presentkort
Stirsta sortering

Tannefors
Glasmasteri- & Ramaffar

D. MYHRINDER
"Nya Tanneforsviigen 72 (Posthuset)
Telefon 253 75

GLAS - RAMAR - TAVLOR - SPEGLAR
m. m.
OLJEMALNINGAR

Lulea Kem. Tva

Smedjegatan 24, Tel. 14 66. LULEA.
* .

Fiirgning - Pressningar (Obs. Special-

behandlingar.) - Uniformer - Kappeor.

Kop det dagliga
BESEL GRS
i

Lifboms Bageri
Skurholmen - Tel. 12 78

did fir Ni full valuta for kupongerna
och slantarna

Norrkoping

Martin Angquist 5

FARGERI & KEMISK TVATT

F. ROGERS

SLAKTERI. & CHARKUTERIFABRIK
Svartéstaden - Telefon 23 41, 1517

FLYGARENS tvattbekymmer [6ses enk-
last om han RINGER 241 51

Kneippbadens Angtvdtt

Storgatan 34, Linkdping * Strandviigen 28 - Norrképling
REKOMMENDERAS utfor nimligen all HERRTVATT forst-
Telefon 220 47 @ Alltid fiirska och prima varor ® klassigt, snabbt och billigt.
Mjolk- ASTROMS NORRKGPINGS
i RORLEDNINGSFIRMA | | GUMMIVERKSTAD
OCh Bro daffaren REKOMMENDERAS ! b4

FORENINGSGATAN 15
Rekommenderas

Tel. 223 51 Linkoping Anna Ax.

Utfor: Viirme-, Vatten- och Sanitiira
installationer samt Reparationer.

Infordra offert,
Verkstaden: Storgatan 8. 'Telefon:

Verkstaden 1598 - Bostaden 3817.

Inneh. Axel Carlsson

Gamla Radstugugatan 21
Tel. 25494 - Bost. 27073
REGUMMERINGAR & REPARATIONER

Fullstiindig RING-SERVICE
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Ly

Stockholm

G.A.ANDERSSONS

MEK. VERKSTAD
Hantverkaregatan 7 - Norrkdéping
Telefon 230 43
Tillverkare av hdj)-, siink- och vridbara
kontors- och fabriksstolen »STARK»

i fyra modeller

Ostra Cykelaffiiren

HELGE LINDQVIST
Hospitalsgatan 44 - Telefon 23109
Forsiljer: HERMES, GRIPEN, BRICENT
Delar och tillbehéir - Sportartiklar
Reparationer

Pitea

C. L. Astroms

GULDSMEDSAFFAR
Telefon 1081 - Bostaden 10 07

Vigsel- och férlovningsringar

Tage Rams

BIL- & RADIOAFFAR
Telefon affiiren 14 64, 1534
Rekommenderas

BILREPARATIONER
GENGAS - SERVICE
Auktoriserad F O R D-forsiiljning

K. Gideon Jonsson

Telefon 1572

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

E. A. ERIKSSON

Sibyllegatan 10 - Telefon 6126 14

RASTA
SMIDESVERKSTAD

ULRIKSDAL
Telefon 28 19 39

BLOMOQUIST
BILVERKSTAD

Norra Stationsgatan 17 B
Telefon 33 90 95

F. W, LOFVANDER

MOBLERINGSAFFAR

Utfor alla tapetserare- och dekorations-
arbeten. Reparationer verkstiillas omsorgs-
fullt. Levererar: Hela méblemang, Soffor,
Fatoljer m. m, Tapetserare och Dekorator

SMALANDSGATAN 42

(Hérnet av Malmskillnadsgatan)
Stockholm Telefon 20 51 29

Angelholm

AUTOMOBILFIRMA

MOTORINDUSTRI

A, Agerstrom
REBBELBERGA . ANGELHOLM
Telefon 320
Utfir alla slags reparationer
av automobiler oeh traktorer
Reservdelar till de flesta miirken!

Stockholms niarhet

Dalaré Elektriska

Installationsaffar
Odensviigen 18 - Telefon 2 06

Forsiiljer:
Lampor, Viirmeapparater, Spislar, Radio
samt Cyklar
Utfor: 5
Elektriska Belysnings- och Kraftinstalla-
tioner,

Centralhotellet

(Invid jiirnviigsstationen)
Tel.: Viixel 1034, 1039
Komfortabla rum och matsalar
Humana priser!

| §péngd=F©T©

Viirstaviigen 4 (Bankhuset)

Utfor all slags fotografering, framkallning
och koplering. Kameror, fillm och plitar.
Gruppfotografering.

Oppet 830—18 Tel. 36 09 95

En FLYGARE miiste ha

KYALITETSUR

och veta exakt tid, For
kvalitet borgar ett ur frin

Urmakare F. A. Bjiirby

Tel. 675 ANGELHOLM Tel. 675

BERGGRENS
Guldsmedsaffir

Tel, 529

Storgatan 27 B Angelholm

Eric Agrell

ELEKTRISK
INSTALLA TIONSFIRMA

Angelholm

Ronneby

DAHLSTROMS
LIVSMEDEL

erbjuder Eder firstklassiga varor
i stor sortering

Neglinge Torg 3
Telefon Saltsjobaden 83 och 1021

ovateljé BRINK
Jiirnviigsgatan 5—7 )
236 ANGELHOLM 236
*

Inneh.: Bjorn Brun

Conditori
Continental

Karlskronagatan 16 - RONNEBY - Tel. 53

FULLSTANDIG
KONDITORISERVERING

BILJARD

Ahlens Konditori

HASSELBYVAGEN 1 - SPANGA
Telefon 36 19 77

REKOMMENDERAS

Adolf Nilsson

HEMCHARKUTERI

Storgatan 48 B
105 ANGELHOLM 105

Rekommenderas

PRENUMERERA PA FLYG NORDENS STORSTA FLYGTIDNING

FLYG 23/46
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En DB-605 bestar av inte mindre @n 9.197 detaljer, som
var och en i sig sjdlv dr en produkt av yppersta sven-
ska kvalitet. Tillverkningen sker uteslutande av sidant
ramaterial, som levereras med certifikat frin leveran.
toren angdende hdllfasthet etc. Alla siffror verifieras.
Den fortlopande kontrollen under tillverkningen — for
vissa detaljer mellan varje operation — sker med de
bista tinkbara mitinstrument. Man kan faktiskt tala
om individuell kontroll av var och en av de mer in
9.000 detaljerna. Nir en DB.605 &r firdig for leverans
har detaljerna genomgitt 38.794 kontrollmoment. Den
har provkéorts i sammanlagt tretton timmar.

Var tillverkning av motorer och
propellrar ar ett oerhort ansvars-
fullt arbete — bade mdnniskoliv

och flygplan dro beroende av

den kvalitet, som praglar vira

pt;_odukter.

TROLLHATTAN
SVERIGE

SVENSKA FLYGMOTOR AKTIEBOLAGET - TROLLHATTAN

9p61/cz wu 3414




