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ITR4F1K 

P4 HELA JORDENFIIAN ,UTIIOIIOSSTAOll, FilA .... TlU OUfAllalCiA rLTGPLAHfT H ... " EN EHOA 

TANKE DOM/HUU KOHSTItUlCTlONfH OCH TlLlVfII.KNINGfN AV Of N IIEVOlUTIONfltAHOE ItE'U8UC 11.""""'110 .. • ••• ATT 
BYGGA .t:TT TII.AflK/lTC;PLAH MED I.AJ\ 'G " I> FlYGsrlllCKA OCH NTOn" 1J HASTIGN!!T ••. OCH MED EN INllfONIHG SOM .. 

FIlAG.II OM IIU:r.lN!uCoHIT UGGElI: UNGT OVANIOII. OAGt:HS STANOAllO. MI:O !H .... A,ltSCHHASTIGHIET ,.A. MU AH UO KM r 
OCH EN ILYGsrlftACKA pj" '7" KM ... KOMMUI " :11."110 '" ATT au DIET tHAI.Un: , ou Mur 'F"KTIVA OCH OU 11[1(1' .......... 5-

tE Ar ALLA TIlAfllCPI.AN .•. OCH DlT KOM/.UII; OCKsA ATT BU on Sh:IIUn: TIlAHSl'OllTMIEOlfT 'Öll MO.lllGOH OAGfNS 
F"TGltrU:HAIt , ,Öll. VH,.I([N ENDAST DET lAsrA All. GOTT NOG. 

kOHtJltUUAr OCH IIrGGT AV IU!PUIIUC ArrAnOHS COIlI"OIlATlOH, 1AItMIHOAlI. LONG ULAND, NEW YO RK 

N EPI.IIILIC 

IN PflOOUKT rRlN IIE P I.IIILIC O "" J/IATIIIN 

:it'''''-tfa; :l'ri 7k.4..:it" 
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H.-A. U ' -l 

'I'n \ IIf " ']4~t figlttCl 'l!i" Ih\ 1I l iS A 

A merikanska flQltflygct har helt nyliji;en offelltligj{jort ",1 nya re.ak
tionsdrivna jaktplan a\'~cdda i förs ta hand lör hangarfartylt'sha~enllg. 

BAda tY I~rna tillhör den vanliga .sm km/t-klassen,. och har tillkommit 
,-id North American Aviation Inc. respektive: Chance Vough! Aiferal! 
Di\'. of United Airersl! Corporation. 

XFJ-I. som Norlh American-plallct heter. är ut rus tat med ett ;1.)(;81. 
aggregat av samma tYll som \)å . Repuhlic P-84 Thl.ll'oder jet d v 5 General 
r:1e<:lric J-35 (TG·I80) In.«! 1,8 1011S dragkraft. Beväpningen lär enligt 
At"To]llane S]>ottcr olllfalla st:x 12.7 mm k~ll i nosen, Följande data har 
offentl iggjorts: spännvidd 11 ,6 m, längd 10.23111, höjcl 4,42 m. XFJ- I lär 
ryktesvis redan ha hestälIts i 30 exeln]llar. Chance Vought XF6U· l 
Pirate, vilken prodlöRS den 2 oktober 1946 av chefsprovflygaren E.dward 
M. O\\'en a r ii \'en det enmotorigt, men aggregatet är en uykonstruktion 
frin We .. tinghouse. Pirate är byggd med "lngar, Ilygkropp octl stjärt]l3rti 
utfö rt i Nt nytt material kallat ),{etalite, som best:lr av Id tunna alumi
niumpUtar med kärna i balsaträ. Detta system lär ge en betydligt bättre 
yta än det konventionella byggnad~ättet ()I;n de5sutom sägs antalet str ing
ers och skott kmma millskas avse\·ärl. Be\'äpningen lä r vidare enligt 
:\el'Olllane Spotter bestå a v sex 12.7 mm ksp men av fotos att döma bÖT 
den utgiiras av fyra 20 111111 akan. Följande mått har offentliggjorts: 
spämwidd 9, 19 m, längd 10,0 m, höj d. 3,58 m. 

Flygny tt 
l Ii .. 11.1' .. FJ'r 

NÄ.R BOAC:S FLYGBAT ,Goldcn 
Hincb var pä väg till England från Kairo 
1»\ juldagen berättade planets pilot kapten 
Travers i ell speciellt radiOI>Togram 
( .. Horne agailo) om julmiddagen ombord 

T I D SKRIFT FÖR F LY(l VA P NET 

Olfl('/(;/Il ("·"PII 16~ 

Kunllt. Svc n Rka Ae rektubben 
Oru~" J~r 

Sv e n " k. PII " tl ll r . nJn t . ~ 

U l kom m e r v a r a n .. a " lo .. " d _ 1l 

n~UA.KTI O_~ : 
'1"'IC,,~rl'aran ar., l Ir Tel. W33II:J 
I t rwu,lr,·,IKklii . 'Wir ~"~l·ft r !~ rrll'l ... . ,,: 
Ö"'·'MI,· W . I, I , I{ ~;S '1'1'\. ~'(188111 

r\ ,·,I. L ;0; " ''''1 • :!ll~ ll!l 
1I, ·,I.·M,·kT. S. II r '"rrK rr . ~! 11~:\8 
H,·,I. II. ,\ rr d.'r~~"rr • ~ \ (l~ a8 
:\\"d,·llrln: r",L tL SRI,,,,\,,~ • ~I I~~ ~u 

\""" " " . k : Joh~ Tlrh",~pn. "' lrr~" " M All t'! ~'1l. 
O,Io·n~,· 

I'lnl .. o d : ... ·r S . • I .rr~ ""n. SJiirrr ll "IC I 'I" 
7 .\ \1. 1I ,'I~hll:r"n<. 

;0;" ..... : I·;'h· ... l Ilmhol1 -J"IlIf('n, Klrkt'lIl. 
t~,. n~l". 

IIIIS. : H .. ,h, kllo, ,,.,, " " ., ........ I~_k . fil. 10, _ 
.il ",I" . I~k .. 1o ... IIIII,It, " ", ,,,, .k.h't . 
Fr i .1I. k ll ~ . Io", 1 I'I . ' ·U. ~'I\ r rl Ml kter. frK m_ 

W r,hr I ~1!<,Il "r",I" Rr'llkhtr, .,·R.Kt r ' )r· 
r" IID'''''. 

,' :\'''·0:\' .... ,' ' ·IJ I'; I , :\' ( ."G I 

]Jl planet. BOAC meddelar i del samman
hanget att bolaget denna jul befordrade 
cirka 90 ton jullJOst. 

REA :\IEDDELAR ATT BOLAGET 
före utgången av 1947 kommer att ha 70 
111 :1.11 insa.tta. på de kontinentala linjema och 
90 ]lIan 1)1 de engelska. Bolaget hoppas ock
~;\ att inom samma tid ha 175 Viking-besäu_ 
ningar och 40 Dakota-be~ttni llgar färdiga. 

Ö\'er 16000 Ilusagerare passerade Non
holt-flygplatsen i l.Otldon under oktober, 
meddelar BEA vidare och påpekar all siff
ran fÖT februari 19-16 var 4 000 passagera
re. ~lc\1 an kUrllari och oktober 1946 be
tjänade BF:A över 100 000 passagerare och 
befordrade nära 3lh miljoner kg god~ un
der samma tid. 

hedrar 
för 
värdefullt 
stöd 

LinghemJI Spannmils AB, Linköping. 

PIPER CUB, 
begagnad , 6nsklls köpa . 

Svar till " Piper Cub" Flygs annonaavd., 
l'e,llnergatan ", Stockholm. 

Läs J O E PALOKA, Am e rlkOI . t or o 
ser teluCC', aom lust börl<tt I 

Ch .. ,: .I • ..: . 1'I \ · . ::SPilj tl S _ T .,1. 2100:.'7 

~Xl'I';IJlTIU :\' : 

Flirlu,.,..nkUd>o'a,.,."l 1·' I, \·OX I SG 
S""nl'lllf"l' r~1 _ Slu.:khohu 

K ungl Svenska Aerok lu bben (KSAK) inbjuder härmed till tävling om 
koru;truktion och ti llverkning av r'adiomottaga re för sportflygplan. 

I· .... ,"'h· .. k .. n, .. ; II U , 
1· .... "u ... .,r .. II"'."' I' r l .. : 

1 1p, I ~r Kr. 0' 7n _ !l uh·nr K r . l) : -

"hl~n & Ak..rhrrrd . 1·'!>I",.,. ra\·y rallHlollt 
Sroekh"hn 1\1~ 7 
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Frekvens 118,1 mc. 

Tävlingslöfllag skall vara KSAK:s sekretariat, MalmskIllnadsgatan 27, Stm:k 
holm, tillhanda senast den 31 m ars 194r, kl 12 f m. 

Första p ris 300: - k r . Andra pris 150: - kr. 
Program erhålles från KSAK:s sekretar iat. 



LÄRKAN HAR BLIVIT FYRSITSIGl 
Skondlnaylsk Aero Industri Ars hor nöjet IClftlero 

KZ VII LÄRKAN 
med samma unika nys'gon,koper, lom redan gjort. KZ III berö md . Den "rO LÄRKAN hor följande "rh.ter: 

STÖ"RE MOTOR; 6 ql. CONTININTAL 125 HK. STÖ"Re: KAIIN mM IMkviim pl.ts för" persone r . 
IATTRE SIKT: Tronlporent kabintok och , Idofönlt,r, 

NYTT LANDNINGSSTÄLL nMd .tor .p6rvidd, användbart fÖ,. hlul , notU:irer ,If,r .kldor. 
STYRBART SPO'UtHJUL. KABINVÄRMEINSTALLATION. 

K% VII LÄRKAN kon korokt.r! •• rol mM orden 

H. ... 4LI'l'R'l' - S i'KBIlNST - BKO/l70., 
och ör lika onvöndbor för skolllyS, r,nflyg. rundflyg, taxiflyg och lättare (roktllrg. 

Fönndn",,' prlf och . ' ''''rfmdld. 8egär p,o. p"" oc:h uppl'l,n,ngor ('dn 

SKANDINAVISK AERO INDUSTRI AlS 
ILUSEHOLMEN -=><=_U~ 

KÖPENHAMN SV. 

T.I. Central 7361 DANMARK T el.gram: Scandaero 

FLYG Z/f1 



l-rbatHnfe t", Jandnln"I8R". 

K,$AK-
Ltlftiartsinspektör K. G. Hultström 

vid förfrlgan mt"ddelat, att I.uftfar!sst) 
sen avser att söka bibehålla de hittills mI· 
lämpade landningsavgifterna för privatäg
da flygplan. Luftfartssty~lsen har i lIitt för
slag ,till KWlgl Maj:t beaktat privatflygets 
önskemål, vilket med sänkild til1fred~
stiiJIe1se noteras av KSAK:5 motorflygan
de klubbar. 

l en cirkulärskrivelse till an$lutna flyg
klubbar och registrerade modellf1ygkluhbar 
har KSAK presenterat eU i ntre~nt pro
jekt lill ett rik!oQmfattande flyglo:teri, av
sett at t genomföras under ekonomiskt an_ 
svar och förvaltn111S' av KSAK. 

Genom förklarande kalkyler har KSAK 
Dely~t ~e förutsättningar under \'jlka ett dy
likt lotteri kan bli ekonomi.~kt genomför
bart. och klubbarna har ujllJrnanals aU in
sända sina yttranden före den 15 januari 
1947. 

~'fo "~'a prlvatfl;,'trlärare 
lJruyt OlOf' Tidblom III,,,, de" förs//' mcd 

helt e;\';1 "tlltld",uy 

En av (le nio privatfJyglärare rom ul
hildats vid den 11yligen a"slutade BuJJtoita
kursen förtjänar att ~är~ki1t omnämnas i 
KSAK:s eget medlem:<blad. Det är Bengt 
Olov Tidblom från LinkÖI)il1g~ FIYllklubh, 
som tog sin examen efter en alltigenom <."i
vii f!YS'ltbildning. Vi ber att fä framföra 
våra lyckön~kllingar och hoppas ",1. flera 
efterföljaTl'. 
Bulltoftakursen, ~om anordnats a,' Oster
mans Aero, ledties av fanjunkare Olle Halo!· 
hUld, bl a känd som f,idattare till KSAK:s 
nya Handbok för Flyglärare. 

K 8 -,\.K:" cell"" ab",~kretR.·IHt 

Adre.~,; Malmskillnadsgatan 27, Stock· 
holm. Tel.' 2J2365 (växel). Tdegram_ 
adres~: Aero. Postgiro 55570. 

Gnlt'ruls..Jtrel/'rIlu: överste Harald Enen. 

Muturfl)'yavd.: Major C. O. Sparre. 

S{!Uf'lfl~'yavd.: Chefsinstruktör: ll. Berg-
man. Assistent: B. Nilssoll. Förste instruk_ 
törer: L. Ståhlfon och H. We~trin. ){åd
givare i tekniska frågor (deltidstjänst) : ing 
E. Halle. 

ModdlflY!J"1Jd.: Ing G. H. Derantz. 

KUSS<IIlVd.: Kamrcr T. Björklund. Kas
sör~ka: fröken :\i. Tillbom. 

}"formaljO/rsirl,vi,: redaktör (;. Engman 
(fr o m l febru~ri redaktör Y. Norrvi). 

Regislr(l/()f': Fru A G. Jonhagen, 

OtJr'll !J('TSfJJJII!: Fröken J. Backman, herr 
E. Erik$$On, frn C;. Hedström, frn M. Is~k
ron, fru L johannC$$On (deltidstjänst), frö. 
ken W. Lind;thJ, fröken E. Nyberg, fröken 
S. Sehlin, fröken A. UH f, fru R. Wandell, 
herr L. Ahrberg. 
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Förslaget bygger Il! flygklubbarnas ak
tiva medverkan och dessa 5kul!e tillförsäk
ras el) viss del. förslags\'is 5(} % av netto. 
intäkten. 

Om löulaget kan 'komma till Ulförande i 
enlighet med den uppgjorda planen berO!' 
helt och hållet på klubbarnas insatser. En
dast urnl-er förutsättning att klubbarna kan 
förbinda ~ig att placera de för deras räk
ning reserverade loltern~ kan lotterie t kom
ma ti\! slåml 1941. Skulle: bel ryggande ga
rantier inte kunna ställas a"ser KSAK att 
själv arrangera lotteriet 1948. 

I':rcoupe.kurM 
fia liios y/' A:2 efkr 15 lilJJJJJar 

Stockholms FJygkluhb har till Luftfarts
styrelsen inlämnat ett förslag med hemstäl
lan om tillständ att anordna en 5Jlecialkurs 
för utbildning av A :l-[)i1oter på Ercoupe. 
Flygplanstypens unika manöversyslem be
räknas kmma medge en förkortning av ut· 
bildningstiden till 15 timmar. Experimentet 
har l'tt visst intres~e, även om man sanno
likt får räkna med, att de specialutbildade 
piloterna måste genomgå en pnska grund
lig fcrt~att utbildning. om de ön~kar få cer
tifikatets giltighct utsträckt att även omfat
ta tillstånd att föra f1yg\)]an av konventio
nell typ. 

U r 8e11'~lftnrklubb8rna", 
e rra renbe t,dl8' .. are 1948 
Goda erfarenheter har nåtts av den vid 

vissa klubbar utprovade låga kopplingen. 
Sålunda rapporterar Eski/slulla flygklubb 
att man prövat den nya mttoden vid ett 
JO-tal starter. Proven har utförts vid en 
vindstyrka av 0-9 sekundmeter och den 
använda startsträckan har uppgått till S-
900 meter. Starthöjden har med lAga kop!)· 
lingen ökat med ~IOO meter. Samma 
brottstycke har använts linder alla startcr
lta och något tillbud till haveri har ej in
träffat. 

Karlskoga fl)'.Qltlubb.,. som tidigare upp
nätt ,starthöjder 1>1 200---225 meter har med 
del~ låga kopplingen nAtt urkowlingshöjder 
Im 275-300 meter. Chanserna alt få ter
nukan51uhlirog har enligt klubbef15 uppfatt
ning p! dt'tta sätt ökats med 50 %. 

Ho/{/,·Jhl/llleb..,gs fl~,'gHllbb har som he
kant tillgång till bang. Mall' har gjort den 
erfarellhe!<'fI, att elevens första kontakt med 
hang efter en tids uppehåll i f1ygllillgllrna 
i regel gör hotlOn\ ö\'erl"'ol,kad. De nya fak
torer $Om här kommer in i manövre· 
ringen, .t ex orienteringen har \'i!!at sig 
distrahera e!ewJ} och {ör,gämra hans kon
troll över flygningen. Detta gäller 5år5kilt 
elever, som har för vana att bedöma flyg
hastigheten efter hastighetsmätaren. Klub
ben understr)'ker noo,'ändigheten av, att 
elevens känsla för hastigheten tränas upp 
och att den fösta hangarflygningcn sker i 
DK. 

(-------------------------. 
Inför det nya året 

.l/all tord,' uflln öI'adrift våga /'dslå. all tid yrlugua å.ret för hda ulr n~rksuHllll!/ 
fwi/ dcl mest imlrhMlsrikll II1dmr federaliall<"U KSAK bildades. l och med /lit 1110-
torfr)'{JeI Mcr kommil ;"dn.IJ IJa hiinde/urll(l in- och Il/rikes följl slag, s/og. 

I"för det If)'O årcf. och vod delto kommN all medföra. slå foj så 11m vitk~ rustade. 
sOJn cn slork organisatioll fin",,·s, dör - del kall t.'åra 1I1CdlcllH/Ulr f'llra fiJrvis.rodc 
OJn - lilla //ledd lill llfi'ukliuy orh iukr)llrstölmin.f/ skola til/wrolagas. Crlllralorgo
nisaliom'll kim ej drif/(ls enbort med frml/mol öllskn;II!lOr oeh H/lpsliillda. kr(l1'. För 
"riflen fordras f>/'Ilyur oeh åt ..... p"lIyar. FI)'yklubborJJd m<lsll: förs/d all tenlralor
yauisutioJJI'/1 Öf'rJJ JlJ(isle räl/o 11111/1111'11- rfl~r mutsörk/'II, or'" till KSAK:s å/u{funde 
.rom cClllralor!lau;sa/iml ör <'It frii 'iflifll dla!JOmle illom dl' griilucr. som Illstakas /If) 

d/' l'k'JJlomisku r/'surscrlla. 

Till nira direktallSllltllO lNl:dl"JJllJtar ber joy aft Id utlalu c/t 1'armt lurk, På Ed .. , 
insols 1,1/ SfH'Jlskt f/Y!Js fromlIIII hur l'l~ s/ur dd ati bördall föl" orymlisalilJJlt'lIs drift 
l 'i/al. Så lll)'tkrl mr, ylädjaHdr sJ'nr.r d/'t fördl'Jlsklllf t<ara, all dl' tidl'11 sllorl {lter. 
kmlt/lla. då KSAK km! ,.rbjuda Eder dirl'k/a fö,tldor av /'/1 /JtrdleJllJkup. Om d/'ssa 
förddur ha 1'j ; d(l.iJa"kJ n;r/'kt Iii/skrivit klubbcns medlemllwr. 

.11,-d /'II öfl.rllllll />IU_ ett GOTT NYTT AR for H;r(l gem/'llsulIlIll(l Slräflt/udrll. 
Storkholm i j<lm",,.; 1941. 

H. ENELL. 
Gr/lrra/uk rrtrrar,'. 

-•• 



l usa,nllugsresultat 
Drll av Stockholms segrlflygklubb an

o,dll(ld.~ insamlingelI till förmån för Sigurd 
LarssoII, som skadadn vid tll f/)·olratirri i 
lUoj 1946, är I'U i drt nörmaslr avslutad, ae/,I 
insamlingens kO>ltrollanl, kamrrr Tore 
Björk/und i KSAK, lämnar Mir redovisning 
på influtna mrdd I (I III den 12 drt 1946. 

Till f ly.kl llbbarn .. .. t_lin d .. I n ... m ll n •• _ 
lI.tor 

AerokluhlJen I ~Iall)lli 121);1\0; ,\ rho,,& l'!, 
H: ro! BorIIlUjfe-rJOmnlln"l'!K "'K 4:l: - ; 
Born" "'Ii lOO: -: Bll~B' k SI,~r'·"iC~ll"r6(1na. 
IPDH }<'K 00:-: ":"kn~t"na PK &i:-; Olhl~. 
bYl{tl .. u~ .'1( 10: -; 1I1111 ... 11"nlletwrll"~ .'K 
"':-; IIJo FK 20:-: J(jnkill'llliC" "'K 34: _ ; 
KllrlHboriCH .'K ~:-: Kllrl"koll'll "'K W; _ ; 
~urr8. Ångermanland •• 'K !.-'O; _ ; Nnrrkn. 

"lnll"~ AI,'K 10f} ; -: ltIUtvlkH FK 7 : -; !lan.'
,"lk"IlH FK 10:-: Skijy<!.' ~'!{ ti8: - ; Stoek· 
hohn~ ~'K :12:-: [hue,\ ~'K lfl:-; 1·1>1'~flh. 

l'l{ 7:l:00: \' .. I,..rl\'~ Fl{ :10:_; VIIMIHlwrjl," 
~lflj{l'nM ~'K 42: -: Vll~t .. rAM Jo'K fiS: _ ; ör ... 
hro ~'K 4~: _ : ö.trll flllrmla,,,IM PK 110: _ . 

2 Till SSYK:~ m~dl.mm ... ut.lh"t" In."m_ · 
1I".ol1.t". 

Ab.nlulln~,'n. ('. 11., Hl:_; Al<1enl,,'lm, f' .. 
2.~; - : Alm. G., H;oo: Aln",tll\'. G" 20: _ ; 
Andl'r~~on. n. A .• 111 : _ ; And('r~Mon. A. 0" 
~~): - : ,\n<1"r~~o". II .. :!O; _ : ' Antl"rM~o", R. 
L., ~: _ : ArHler~~"n. 'I'.. ~U: _ ; Andl'r8WOn, 
A. u" :1; - ; Hflrkman, O., 5: _ ; Barr. 1'. O., 
10: - ; H"rg. 0" 10:_: Berj{"'lk, It" 100: - : 
ll<Jrttl"""". S,. 5:-: H!l)~tröm, 1. .• 7: _ ; 
lIta""k. I,,, 17: -: Hohlln. 1>:., 50: _ ; Hrln· 
d~lI. Å .• 5: - : lIrolIn, K, ~:" 1~2:_: Carl , 
lot."". !t. , :">(1: -: L'llrl"~un. K, 21: - : ('lIrl~.utt. 
U"lan,I,\\'lhom, H., :>:1: -' : C"llt"rl\''''''. II" 
17: -: C~"tt·rl\'r"ll. 0" 20: _: Ch . l.te"""OIl. 
K. 111:-: IlaIlIn. K (l" 25: _ : f:hh"rMten. 1) .. 

00:-: l';hertz, I .. 1:i:-; l~,lman. K. 20: - ; 
Ek. O •. la: -; ~:k"frijm. 1.. K. I: _: ~;k\'aIL 

l." 2:\:_: l;ujI,'man. G" 51:_: Erlk"""n. "" 
~[ .. r.: _ ; I··lormlln. ll" 5: _: For""lulUl. Ju 
.11: - ; ~·rldlu",1. 0" 1ll:-: ([lmh'. II., 00: _ : 
O".taf""on. ,)" 8: -: Oll'·"rl . Å .• 10 : _ : Uan' 
bl·rl<. G" 110: 00: Ilan""",1. S. A., 211: - : liaIl. ' 
.nn. y" :14:_; IIt'nrlkH.on. G., :10: _ : HJplm, 
/': .. 111: _ ; 11<>\"" K .. 1tI: _ : Il"ll1lh~rg. il .. 

u 

1111: - : H<>II1l ~t r6m . K . ~~): _ ; n"IIllMtrlim. 
~. K. 2(1:-; Horn('>· .• 1 .. 2: - : Ilnkan~~on, 

R .. I~: -: .Ian""on, ~l.. 1'10: _ : .lohM"""On. G .. 
~4:oo: Johan"~o". Il .. 180: - : .Ioh"""o,,. I' " 
25:-; Jan""on. I " 00: _ ; KarllJu",. G" 

;12(; ; -; Kl'llll'ff. J.. I' -' Kr.~ ltlt(>r. O .. 
100: -; I I,ar~.on. Å .• !ll: _ : Lnrn"". K. 
10:_; 1, .. n"olrIIlU. 1.. 111: _ ; Lhul''''''Hrd, Il" 
~: - : L/If. '1'., :IT:-: ~ia1f"u"",,,,. t:" 00:_; 
:\!andurff. G., 5:-: ~Il'rlln. R, :18:_; X,.f, 
I"lbla"t. ~ .. :-\.11:_: SU""un. (J. G" 2'2 : _; 
Norr<'l, Y .. GO: -; O(I\'lk. R, 10: - : OI •• Ull. 
I L. 15:-; Olhalot,·r. A .. '.!O:-; l'alm'I\'IMI. ~E .. 
10;)0: l'etcr~ou, 1' .. :10:-: UOI\'(·b>·. 1:>.,2;;: - ; 
&>llro,·olier. K. :tO:-: &11)'11. Il .. :\(\;_: Sj.;, 
1\'''''', H. 0. , 30: - ; Skerr,·l,,/(. 8., lO: -: I!tllrk, 
3'" M: -; Snntl'l\'hl. 1., 100:-: SirI,!, A .• 
411:-: !:II'lin"Mo". l{" 00:-; Ahrht>rj(. L .. 
27:-; örn·rholm. A. t ' .. 40: _ : Ilrn. P .. 
61\: _. 

3 Pi " n mit .itt Intlut" " bldr,u: 

A",lt'rnon, Il .. 10:_: ,\rb"reUu •• T" ::.~; _ : 
Anh)'. K, 25:_; HrN\bHg, N .. 15:_; llanl1".
"On. S .. 5:-: Dahhlr6m. H .. ~: _ : ~:"j(I ... r!l'. 
B., 5:-: OUUlHlr". Ii" ~11:_; Hllnh,'. J .. 

lU: -; Han"ilo". (' .. 10:-: Ink."on. I,. K. 
5'-' l"ll'l'hnan·~ltn"ber!l', 20: - : .lo""""n, 
H.. 5: Kj"lhl,·I,,1. K. I~: _ : Kj~U . 

gren. ,:.. 10: -: RIarin. R.. l'i; _: ]\ar. 
Mu. O .. 141:-: LIndroth. A .. 10: - : La""r. 
K. 10:-: l.an,M". G" ~O:-: l.untl'I,·I.t. O., 
W: -: ~Iijllt>r. K, 10 : -; I1lndman. A .. 4U:_; 
SI'yk"'ln. A .. 00: _ ; W'lkHtrijm. 1'" 50:-: 
\\'a""lI:'r~". R. 1O:~; WllleH. 8 .. 11: - ; )\,'11. 
H .. 111: - ; H. Å .• 15:-: Grupl,e/whmtlh'. 
Ållel,,·.II', HII:_; !<f.g,.lfIYA'liI.\'lInA'I'''. Ort'hru, 
112: 7:1; l!pl .. nehtnd"IClInlotPt. 1(1): -; ~:t GijrauM 
"Jukh,,~. (låkare). 40:_: Okjh,,1 10: _ . Sum. 
Illa kr 11412:8:1. 

. Il{'""utom har lwrr Hj. Carl~~uu MkHukl 1 MI 
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Stockholm ,i"" t~/12 /fI4l). 
T. IIJllrk h .nd. 

Stockholms Seg"lflygkiubb bu" härmed fd 
framföra ett 'I/armt lack lill alia dem som 
bidra.qit till all d"tt(l (loda rNTlltllt I(ppnlJtts. 

rn(J'IIe N(lrrvi, ordf. 

MUldka l t",kt m ellanNpel 

·KSAK:s vädjan om ,hjälp till ett piano 
på Alleberg har hittills förklingat ohörd. 
Men . KSAK "il1 illle uppge hoppet. Till
gången till ett piano på segelflygskol<ill 
skulle · betyda mycket för eleverna, och 
klubben väntar fortfarande på den donator, 
som skall berika segeH\ygarnas Allebergs
\'islelse genom att ställa det efterlänglade 
instrUlllenlet till deras förfogande. 

Upplysningsvis kan meddelas, alt lokaler· 
na hålles väl uppvärmda med aerotempcr
anläggning ä\'en \'intertid. "adör betryggan_ 
de garantier för instrumeillelS \'hd kan 
lämnas. 

• 

~\. lIeber"~lIdbonK'en börjar 
m ed nK-kurN 

Vid verkstäl1a!!de utskottets senaste sam
manträde godkändes en av ehehinstruklören 
för segelflyget u[>pgjord plan för försöks· 
kurs i segelflygutbi ldning i OK. 

Kursca beräknas omfatta 7 elever med en 
S3.mtm.nlagd ulbildningstid av 199 timmar, 
fördelade påJ J \'ockor. Bengt Bcrgmat~ blir 
chef och l :e lärare och biträdes av Lennart 
Ståh!foTS. Kursen <skall genomföra~ på Al· 
leberg innan den egentliga segelflygsäsong
en där börjar, 

Den planerade timfördclningc,} p.5. ämnen 
och övningsgrenar IramgAr av följande U[J\I

ställning: 

Ihnln l'.veckll 1>1," 
Amn .... ll,·nl" ..... ~ " , , tio, 

.·I ~·l'nl n l' ........... , '" " " '" Fl"I''''''I', t""rI • , , , 
Fltl<lIIr .. , , , , 
.·I~·l'm .. t .. rl . lkllnnedom , , , • Fly ... tIlUonMU"n.t " • • " 1.11f1nll,·I .. utlnn , , ., 
~1~t.oroln.1 ...... , , , 

" Idrott , , , !l 

"-,,mm .. ti m m .. . 61 " "' ' 00 

Chd. ln.t .. ll klllrrn löl' 
........ lrIt .. rl. R e n .. ' 
C :onn """I'n,,,,,. kom_ 
mer Inom kort "tt 
re." till Schwt'b filr 
att "lIno .. r.. _t"dprll 
tI .. n ... hwrhl.k" HK. 
nthlld" l njl"en. 111101 " " 
"I~lIr d~n tvbU,,11'1I 
",,"tI".~r !!!_~ t . "0m 
",·h",,,I ••• nll ,",,·ltn, 
d er lör .In UK_ 
"1(,lId"h,,r, 
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T h: Fly.,lanan" Herde.. pi F J.I _trin". 
11OJ1,kllrm •• 

Och bortom Galgbergel dånar molorerna ... 
Hallands flygflottilj gör nu skäl för 

namnet flotti lj , d.5. den i dag kan ställa 
"I'P härför avsedd styrka med utbildad per
son~1. Det har tagit sin tid, vilket är nor
malt, men på grund av vissa komplikationer 
med il 18 Ilflr arbetet i någon mån försvå
rats. Problemen har emellertid bemästrats 
och livet har nu kommit in i sin välstyrda 
rutin under f1ottiljehefens, överstelöjtnant 
Ni/sJons, ledning på Galgberget vid Halm
stad, där det prydligt stängselinhägna
de flottiljområdet ligger och där flygarna 
lever och verkar. Låt oss här inskjuta, att 
Galgberget inte är särskilt förtjänt av be
nämningen berg utan med sin höjd av 50-
60 meter över omgivningen snarare p.5.min
ner om en liten ås. 

Vi trivs med B 18B, en triumf {ör våra 
flygplankonstruktörer och flygverkstäder 
som visar orndda tag och framsynthet. Det 
är ingen lätt sak att flyga den och behärska 
den, ty den fordrar tekniskt vetande och på
passlighet på ett annat sätt än äldre flyg
plantyper. Föraren måste minst sagt kunna 
sin förareinstruktion ordentligt. T gengäld 
blir han verkligen tillfredsställd av planets 
prestationer i fråga om hastighet, stigför-

m;\ga etc. Det går faktiskt undan; landska
pen drar förbi som på en rullmana vid en 
långflygning, och sådana görs titt och tätt. 
Vi vill ha flygtid på den 2-motoriga 8·ton
naren så mycket som möjligt inom tillsku
ren ram. Häromdagen åt vi frukost i Halm
stad, lunch p;\ F 4 i Östersund. efter bomb
fällning där, och kl. 1600 satt vi i lektions
salen Im F 14 och hörde på ett föredrag. 
Det väsentliga var dock inte m;\1tiderna ... 

I augusti var flottiljen mogen för att an
ordna en större flygdag, vilken slog väl 

ut. Men så var det också ett starkt uppbåd 
av flygplan eller förband även ur andra flot
tiljer. Åskådarna beräknades till 30.000 vid 
denna flyghändelse, som sannolikt var den 
största hittills i dessa västliga trakter. Folk 
vill ju ha bröd och skådespel och det van
kades sannerligen denna gång. Dessutom 
hoppades vi också all folk blev en smula 
airminded, fick en uppfattning om vad v.5.rt 
flygvapen kan prestera och vad flygning 
över huvud betyder i vårt moderna trans
portproblemsbetonade liv. 

Vinterrutinen har nu satt in på flottil
jen. Vid en division trimmas en kull elever 

S .. mma,ldyll trln F 14. F.n drl a .. fl .. ttU .... n' 1 liOO fAr pl ",1 ... 
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till rutinerade stridsflygare, fast de har en 
bit kvar ännu, manskapsskolorna med sina 
övervägande tekniska ämnen samt allmän
bildande ämnen kör för fullt, värnpliktiga 
har strömmat in här i två omgångar och 
omhändertagits eher alla kon5lens regler, 
befälsutbildningen i språk, däribland rysk;l, 
senteras livligt, och hundarna bidrar till 
vakttjänsten. Allt för flygtjäustens skull, 
för att säkerställa effektiviteten. Även väd
ret har antagit vinlerkaraktär, varmed i 
dessa trakter menas att det blivit fuk
tigare och dimmigt samt även kyligare. 
Vädret gör en då på det hela taget icke 
glad. När kommer den lina f redliga pris
kontrollerade atombomben, med vilken man 
t ex kan skjuta bort eller skingra dystra 
molnmanor {ör mgra timmar! 

F 14 har slagit ut sina vingar som ett ökat 
skydd över vår mångåriga dyrbara frihet 
och som ett hot mot uppdykande inkräktare. 
Framsynta män har skapat denna nykomling 
i vårt försvar, som snart icke längre är nå
gon nykomling. Det är ett förpliktande ar
bete som uträttas varje dag vid Galghöj
den. förlåt Galgberget, och vi på f1ollil-
jen vet nog om det. U-r. 

Fon R 18B _ka ll ut p~ natlllppdta •• 1IIot .... pua 
.."rmkllu. 

.. 
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SOURABAY, 

STOtKHQLM OCH GöTEBORG 
TILL LONDON MED BoEoA 6th sedan 

B·O·A·C Speedbird linjer 
över hela världen 

När England planerade siu flyglinjenäe för efterkrigstiden, tilldelades B. 0 , A. C. Nordatlanten 
och routerna till östern och Södern , PI kanan här ovan finner Ni en schematisk bild av dessa 
huwdlinjers mäckning. BRITISH EUROPEAN AIRWAYS flyger Eder frin Europas huvudstäder 
dll London. där B. O. A. C. stAr till Eder tjänst med sina värld50m~pännandc Jinjtr. Den a sträcka 
sig till Nordamerika, Mellersta östern, Afrika, Indien, Fjärran Östern och Australien ,·äsleruf så 
!lngt som till New York, Ö5te nU lill Tokio och Wderur dU Johannesburg och Auckland. Delta är 
vlr andel i lufttrafiken - en viktig andel, som vi äro stolta över att ha blivit tilldelade. Men framför 
allt är det router, som blivit grundligt provade av oss, 'Y våra män hava förarbt!t8t, organiserar 
och flugit dessa linjer ltlltsedan dM (örsta Hygförbindelsen öppnades med Jndien 1929~ vilket 
bar givit oss 18 lts erfarenhet, 

Narmare upplysningar erhållas av vår Europarepre.entont, BRITISH 
EUROPEAN AIRWAYS, och re.ebyråerna, 

Stoc:lnolm: BRITISH EUROPEAN AIRWAYS, Norrmalmstorg 1. 
Gat.borg I Ostra Hamngaton 52, (Inglmg frön Kung,gatan,) 

-

LAND 

KANADA· U. S. A . • VÄSTAFRIKA B O A C 
MELLERSTA eSTERN· eSTAFRIKA • SYDAFRIKA. INDIEN ••• 

FJÄRRAN eSTERN • AUSTRALIEN • NYA ZEALAND 

DRITISH OJl ERSEAS AIRWAl'S CORPOIlAT IO N I SAM1' IlAl' IK MJ<; I) 
QAlVTAS EMPIRE AIRW,41'S, SOUTH AFRICAlV AIRWAYS, TASMAN f: IUPIRE A IR WAYS 
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NORDENS STöRSTA fLYGTIDNING 

Nr 2. Arg. 15 16-1' Jan uari 1'47 

'1'. KLEE N : 

BOMBER BARRIS skriver i FLYGI 

En gallupundersökning rörande frågan om vilka som framför gMg på den yttre fronten. Ocll han har en hel deJ att ~äga Ont 

andra kan anses som bärarna av segern i andra världskriget denna sin dubbelpoliga krigföring. 
~klllle ge häpnadsväckande resultat. Folk som ser allting i rött skul- Och delta kommer BombN' Harris att sägo i FLYGI 
le utan tvekan utpeka dc ordcllstyngda ryska marskalkarna, de Med nästa nummer inleder vi nämligen en artikelserie, som kom- . 
sonl ledde de ryska miljonanm!ernas segertåg fr~n Stalingrad till rm:r atl fortgå i över e:t halvår, i vilken han skildrar huvuddragen 
Berlin. Andra .'Ikulle rosta på de b1I.da anglosachsiska förgrunds- av händelseförloppet och med för en svensk läsekrets nära nog 
figurerna Montgomery och Eisenhower, mä.nnen som förde sina otrolig öppen,hjärtighet tecknar bakgTunden till framgAnga r och 
segrande armeer genom Afrikas öknar, över Medelhavet och Ka· de hinder han haft att övervinna - eller misslyckats att övervinna. 
nalen, erövrade Italien 'och befriade Frankrike, Belgien och Hol- Hans skildringar är fyllda av dramatisk spänning, fastän han talar 
land och slutligen segrande övergick Rhen. Men sannolikt ingen med torr saklighet. Hans reflexioner är lika intressanta för 055 
enda skulle hland segerns organisatörer utpeka den britti.'lke flyg- som för hans landsmän. Det skadar sannerligen inte an man här 
marskalken Sir Arthur HaTTis, chef för RAF:s Bomb/'r CQmmand i landet tar en titt i den spegel Bomber Harr;s håller upp framför 
under krigets avgörande skeden och därför gemenligen kallad Bom- sina landsmän - det är för märkvärdigt vad lpegelhildema lik-
brr HOrTis. Icke desto mindre står han i {ramsta ledet bland se- nar varandra! 
gerherntrna, fastän han icke framträdde inför offentligheten med Det ligger ingen överdrift i påståendet, atl denna artikelserie, 
salllma pompa som de andra, vilka vunnit ryktbarhetens popularitet. utgörande ett sammandrag av' en bok som utkommer i England 

B c.. H " k I .. d' f • ungefår IlImtidigt med detta nummer, är ett av de intressantaste om ..... r arns ver sam let, IItova r n hans skyddade stabs-
kvarter någonstans i England, inledde ett nytt skede j krigshisto- och mest lärorika inlaggen i efterkrigsdebatten, kanske tenlav det 
rien, ett skede som enligt hans egen åsikt varit av sA kort varaktig- allra intressantaste. I vårt land, där vi står i begrepp Rtt omdana 
het att det redan upphör t. Det var nämligen han som lyckades våra stridskrafter efter krigserfarenheterna, har vi mycket att lära 
..lar tyskarna misslyckades. med det oinskrä.nkta luftkriget. Med av Bomber Harris. Snart sagt varje rad ger anledning till efter-
, . I bo ha tanke. sma tusenta s tunga m re slog han sönder Tysklands indllstri 
och kommunikationer, bringade hela samhällsmaskineriet ur funk- Bomber Harris ser mörkt på framtiden, icke endast därför att han 
tion. Men samma hotnbare hanade väg för arm~rna vid deras land. hatar kriget och ser nya uttryck (ör mellanfolklig intolerans och 
stigningar och fälttåg, de utgjorde också britternas främsta me- aggressivitet driva sitt spel, utan också emedan han emotser att det 
del i sjökriget och eliminerade den tyska flottan. BOInber Harr;s byråkratiska vanetänkandet åter liksom före kriget skall hindra 
har också lika stor uel i de ryska segrarna 110m någon av de rM. uJlpbyggandet av en hr~tti8k krigsmakt, som fyller da~n5 och mor-
marskalkarna, både indirekt och direkt. gondagens krav och icke hara gÄrdage"ns. Man -kan knappast fri· 

göra sig frAn en känsla att vi har i landet inte har anledning all 
Med obönhörlig kraft och konsekvens ledde Sir Arthur det of- se ljusare på framtiden än Bomber Harris. 

fensiva luftkriget. Han kände sig obunden av militiirt vanetän- Men allt som kan göras för att förebygga ett upprepande av Vild 
k"nde, 11ungade "lta fördomllr över bord och sig f. .. kcr och ting Mml hände bMe i Storbritarlllien och Sverige före kriget bör göras. 
enkelt och prnktiskt. Han kämpade på två fronter: mot fienden Ett led i dessa ~träva"den är Sir Arthur Harris' artikelserie, som 
och mot den egna byråkratien. varvid han kanske hade större fram- inledes i FLYG:s nästa ntltllmer. 
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Trafik premierar varsam 
kllrnlng med Ulgr. premier. 
Utöver .vtalsmå$sig rabau efter'" skadefria 
Ar (50 %) liimnar nämligen Trafik som 
vinulterbäring ytterligue 10 o/~ rabatt I 
vagnskade., stöld. och brandförsäkrings-1t.-. •• • premien vid lullstän<ilg försäkring. Trafik 

",. ~ fulllöl/et hilrmed sin liberala premiepolItIk. 

~ 4 FI::JRSÄKRINGSBOLAGET 

~ TRAFIK 
Vår vin~t \ ~/ 
- Er l'tnst \.i Sp.clalbolag f6r tra'lkr ltker 

Blr,n Jlrlll· 58, Sloe. HOLM r,1. 23 22 30 



H är hemma i Sverige brukar vi ofta 
~kämta om amerikanarna~ )the-biggest

in-the .,vorld,-politik, men sannerligen får 
man. taga av hatten, när man ~ ort och 
stäne konfronteras med ett imponerande fait 
accompli i vad gäller trafikflygets utbred
ning och effektivitet. Amerikanarnas hävd
vunna frikonkurrensdoktrin har förr eller 
senare 'krossat varje typ av inre eller yttre 
hinder och grundmurat världens f n snab
bast expanderande storindustri. Jag menar 
inle darmed, att det amerikanska trafikfly
gets frambr! gått friktionsfritt eller ~tan 
oerhörda påfrestningar. Man fär - mIl'. 
minst itllJlll flyget - akta sig så att man in
te förblindas av all reklam och propaganda. 
Politiska faktorer och kOllj unkturvariat:o
ner har tid efter annan framkallat 1'.11 för
ödande ryckighet i utvecklingen. Men trots 
det labila läge, som trafikilyget tidvis be
funnit sig i. t rots den myckna kritik som av
fyrats fr~n .. public opinion .. , trots alla kri_ 
ser och sv~righeter, finner man i USA i 
dag ett trafiksystem, som · n~tt en synner
ligen betydande storlek såväl ur national
ekonomisk som ur allmän transl'ortsyll1)Unkt. 

Det var ett fascinerande tillfälle som 
bereddes mig att under hela den första 
fredssommaren arbeta och studera inom led
ningen för ett av USA:s största flygbolag 
(TWA). Det dagliga umgänget med flyg
människor av alla kategorier !känkte mig 
nära nog outtömliga möjligheter att snabbt 
iå en överskådlig bild av det amt'fikan!;ka 
trafikflygets arbetsmetoder och uppbyggnad. 
I den följande artikelserien skall jag så
lunda lämna några glimtar av de upplevel
ser som jag hade där.ute, redogöra litet 
grann för den märkliga efterkrigsexpansio-

VARIFRÅN OCH VARTHÄN 
I AMERIKANSKT TRAFIKFLYG 

Flygekonomen hos SAS, amerikasvensken Juney ,Dillenbeck. ~o,? 
presenterades i Flygs julnummer, bärjar här sin mtressanta, 'td~· 
gare annonserade artikelserie, resultatet av en fyra mdnaders 

studieresa i USA 

nen återge mina ;ntryok från Jelar av flyg
bol~gens omfattande "erksamhet ~mt söka 
granska vissa praktiska lIygtkono{\lIS.ka pro
blem mera i detalj. 

En sak bör understrykas redan här. Man 
måste komma ihåg att vitt är "itt och svart 
är svart varmed jag åsyftar att det som 
står i ;yankarnas flygbibeb icke nödvän
digtvis oförändrat kan gälla 50m lag inom 
svenskt trafikflyg. Varje land har sina spe
ciella .fÖrM,\laooen: det är geografiska och 
klimatologiska differenser, skillnader i sam
hällsstrukturen. olika tekniska och ekotl()
miska förutsättningar och framför allt olik
heter i människornas seder och bruk både 
i privat- ooh i affärslivet. Men - det kan 
aldrig skada n~gon aU se och "eta; det är 
i vår tid en viktig och fruktbar politik att 
lära känna och bedöma andra nationers me
toder, mäl och medel i kommunikationsvä
sendets utveckling. Sedan gäller det att 
hemma smälta erfarenheterna och inte rusa 
btad med en förblindad :tsä-gör-dom
därute .. -inställning. Man mbte sovra med 
omdöme och endast tillämpa sådana meto
der, som väl harmonierar med det egna 
landets eller det egna företagets naturliga 
fÖrut5ättningar. Ja, det var moralkakan för 
denna g~ngen! 

p å alla omrMen inot\} flyget hade man 
rustat och förberett 5ig alldeles kolossalt för 
att g~ detta första fredsår till mötes. Per
soner i allmänhet som man 5pråkade med 
var faktiskt mycket flygsinnade. Tusentals 
statliga och privata utredningar, braskande 
reklam och publicitet och mycket detaljerade 
plalleringsarbeten hade gjorts under de td 
sista åren och expan5ionen i routekilometer, 

VörtaUaren OC' h han. 
mOdr r. f.lhenlnnan 
All.,., "tall! 1'on 11.01_ 
.Ieln . framför _The 
Canniu I K"".". 
City. 

utrustning och personal har i flera bolag 
överstigi~ 100 % 'bara under detta enda år. 
Det bolag som jag arbetade i hade mer än 
15000 peroSOner anställda och ändå tycktes 
alla vara fullt sysselsatta - ja, inte så säl
lan sögs man in i dell typiSoka amerikanska 
hetsen och jäktet, vare sig det nu var befo
gat eller ej! Men lättast kommer ~n un
derfund med det här :t$torhetsvansmnet:t, 
om man tänker på att storleksordningen på 
nästan allting därute är omkring tjugo gån
ger vårt lilla trivsamma land. Befolknings
siffran och ytarealen exempelvis är ZZ gån
ger så stor som Sveriges. Det. är inte bara 
ett land det är en kontinent som mall rör 
sig med'. Det finns et~ tjugotal koru.:es.sio
nerade flygbolag i Staterna förutom Pan 
American, 5QJJr ju hittiUs fått lotsa omkring 
utanför landets gränser. Fyra av dessa är 
transkontinentala, sju regionala och resten 
mera av lokal karaktär. Dessas totala flyg
nät inom U. S. A. är över 100 000 linjekilo
meter (jfr svenska järnvägarnas 16 000 
hankilometer). Av dessa har American Air
lines, United Airlines och Trans Wold Air
line nästan 50 %. 

Medan vi håller på med statist iken, så 
har jag ytterligare nigra intressanta siffror 
att komma med för alt belysa storleksord
ningen av trafikflyge.t. Med en luftflotta på 
cirka 600 plan, som i medeltal var i luften 
10 timmar om dagen. en genomsnittlig me
delhastighet av 220 km/tim samt 75-80 % 
utnyttjande av genomsnittligt 23 platser per 
flygplan, utfördes under 1946 ett transport
arbete p.'\. cirka 10 miljarder personkilome
ter. För den kke initierade betyder detta 
transport aven person 10 miljarder kilome
ter, dvs 250000 gånger runt ekvatorn, eller 
exempelvis tvi miljarder personer (hela 
jordens folkmän'gd. 5 kilometer! I själva 
verket var me<l.elflygsträekan pi de natio
nella linjerna omkring 800 kilometer, var
för rent matematiskt cirka 12 miljoner 
människor skulle ha transporteraB. Dessa 
miljon- och miljardtal, ehuru av ett visst 
kuriositetsintresse, ger kanske inte någon 
klar uppfattning om det verkliga, alldagliga 
förhållandet. Avvikelserna från medeltalen 
är nämligen mycket betydande i olika delar 
av landet. Pi de tramkontinentala flygbola 
gens linjer flyger pas.sagerarna naturligtvis 
genomsninligt avsevärt längre (mer än 
1 500 km i mooeltal) och på de regionala 
flyglinjerna. t ex Pennsylvania-Central och 
Eastern Airlines i de östra staterna, ,tnvas 
regelbundet mer· än 50 passagerare in i DC-
4:na för ett hopp pA endast nAgra hWldra 
kilometer i normala, fall. 

I USA finns cirka 5000 trafikilygfäh, 
varav 1000 är av Brommas storlek eller 
större, Många av dessa är visserligen flyg
fält med annan huvudsaklig användning än 
trafikflyg, .JlJ('1l p~ de allra flesta av de 
stora finner man det verkliga >tegelbacks
eländeu i fråga om trängSC!1 och stagnatiOIl 
i flygtrafiken. På la Guardia Field. det f n 
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livligast tralik~rade lIygfältet i USA, ~ked
de i genomsnitt 17 starter eller landnmgar 
per timme under det för~ ta h~lv~ret 19~. 
Om man betänker att dena IIlgalunda ar 
jämnt utspridda över dagens 24 timmar 
utar. koncentn:rade till v.is!lil tOPtlhelast
ningsperioder morgon och kväll, d. inser 
man lätt vilken jäktad verksamhet som p~
gir där när ett flygplan 5tartar eller lan
dar kanske \"ar JO sekund timtal~ varje dag. 
För att inte nämna det ~tla gånger slörre 
ldlew;ldprojektct, dimensionerat för (n tra
fikkapacitet av 5cx flYKIlian i minultn l)c
la dygnet om! 

Ernst Rolf sjöng en gång för många år 
sedan, att det var kvinnan bakom aJlt. J 
USA följer nlan numera i ständ 1I1<)lIot att 
det är kvinnan frallIför allt, !tmin.s tone nar 
det galler utformningen a.v flygplanens in
nandömen. överhuvudtaget görs allt, håde 
i reklamen och i I)raktiken, för att fine$$Cr
na i inredningen och den dagliJl:a l"l~sage
rarscr vken säukilt ~kall tilltala kvinnan. 
Man Kr namligell, att just hustrun~ direkta 
och indirekta inflytande på "aS~;lgerarfre
kvensen kan hli aven dominerande betydel
se i framtiden. Direkt - genom att hon 
själv 001 hennes ban. IlCr ~tlnli~n begagnar 
trafikflyget vi<l resor i allt större utstrack
nlng. Strävan är att ,wka övertyga Hennes 
Höghet OliV flyg~ts ÖVer!fl.ll~na komfort och 
trevnad snarare är tidsl)t!sl1<lringen. vilket 
ju är det kanske främ sta argUnlt"lltet för 
affärsmän och gelikar_ Ty närhelst det rör 
sig om resor av nöjeskaraktär med hela fa
miljen i släpt~g, torde hustruns ()rd ~'äJril 
tyng5t vid val av färdemedel. Indirekt
genom <lU IluS[rUTIla hittills i. icke obetyd
lig utsträckning påverkat sina man att icke 
am·ända sig av flyge! ens för affärsre>lOr p.:i. 
grund av iJoOlyeksrisken • . Enda säkra oote
medlet mot dcnna inställning är naturligt
vis att kunna uppvis.a ett llrickfritt säker
hetsrekord från år till lr (förchiid: det 
svenska trafikflyget). 

Et~ av de ;ntresQ11Iast ... ekonomiska ,:!
bIettum har varit 1111 ~öka fa~tsl!i efterfråge
e!a~ticiteten för variationer i !Iriserna -
m a o i \'ilkl~1 u1:;lräckniug som sänkta bil
jett- och Iraktpriser inverkar p.~ nutrkna
/kns val av tral1slJOrtmedel. I den intensi\'iI 
konkurrensen linjerna emellan har Jlerson
kilometeTj)riset pre~sat ~ n~'(l undan för undan 
för att så småningom.stahilisera . sill under 
större d ... len a,' I9-UJ vid 4.5 cents \ler 1><15-
sagerar/mil (eng mil) . Detta motS\"llJ"iIr 
nästan exakt 10 öre per IlCr~onflygkilomc
ter ö\"cr~all lill s,·e1Isk" p·cnRar ... I:h har i 
övervägandt' antalet fall medfört absoluta 
bilje\lllrlser. 50In ar lika med ellcr lägre 
äTt k05tnadeu för puUmanbifjetter + 5OV

vagnsti!1ägg i USA. M an är dock ganska 
allmant anse 0111 att denna nedpressning av 
tariffs.atsl'rna \'ilrit till direkt skada för in
du~trin i deu helhet för de närmaste åretl, 
s~icllt i det nu,·aralme I;t:bila ekonomiska 
och politiska läget .i USA. Särskilt i be
traktande av den kraftigt avtagande last
faktor. rom 5tati stiken och intäkl$redo\'15_ 
ningen obarmhärtigt avslöjar (1945 
88 %, 1946 - 75-80 %), finner man flera 
a\' fly)l:bolagen försalla i <:n verkligt an
slriihgd finansiell ställning. UlJIlCnbarligen 
\'ar många av dem iL-I<e moglut eller lill
räekligt kon~otiderade för Cll sådan relati\' 
inskränkning a\" intäkterna mitt under den
n~ (~en vå!(\sallllllastc eXIY..lnsion SOIll någOll
Sill agt rUII1. 

. Ett JlOI>Ulirt samtalsåm~ inom kOlllmer
slt'l!a flygkretsar i USA ar det uJlJlblomst
randI' fraktflygel$ slutgiltiga utformning och 
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möjligheter. Efter det första världskriget 
fanns det många människor i USA som 
kö!)te UJlJl militärlastbilar och bussar till 
vrakpri.seT och mer eller mindre på måfå 
salte i~ng med 11ngtradaryrket i mördan
de Jlriskonkurrens med jänwägarna. Vi 
minns väl vad re5ultatet blev: svåra rubb
nillgar i transportväsendet, en fullständig 
oreda i gillande fraktsatser, hårda och dc
taljerade stadgar och förordningar, samt yt
terst fi, som verkligen Överk,·de och. på. ett 
d ler annat sätt lyckadcs upp.~lul!a de många 
små, som totalt gAlt omkull. Precis samma 
film spelas in nu igen. fast det är nya och 
mera strömlinjeformade aktörer och mera 
Inftiga kulisser. Det är nämligen Iller än 
1St) holag som bildats i USA efter kriget 
för charterflygningar av allehanda frakt -
till ruin för de reguljära flygbolagens nor_ 
malt \llanlagda utveckling av flygfrakten 
och förvislO till ruin för dem själva fram
Jl;"ent. Man har köpt $lIq"uskl"igsflygplan av 
alla typer - från en eller annan PiJ!er Cub 
till femton a. tjugo DC-4:or - och med 
dL'tn flyger man land och rike runt, ''ilrt
sOInhelst, närsomheht (och hursomhelst). 
Det är mycket fl regler eller föreskrifter 
som gäller för des$iI herrar, sl.mest friskar 
de iväg i den kända amerikanska tuta-och
kör-stilen. Det råder ingen tvekan om att 
de faktiskt lyckats övcr hövan i sin stä
lian alt tillskallska ~ig huvudlIlusan av 
fJygfraktmarknaden. Dc debiterar ofta.st ett 
tonkilometerpris, ~Il ligger någonstans 
mellan 25 och 50 öre, medan dc koncesSIo
nerade flygbolagen begagna r sig av en ge_ 
nomsnittlig frakts.ah 111 mellan 60 OI;h 65 
öre/tonkm f tI (eXllTessgod~ 1,45-1 ,SO 
kr/tonkm). Men det frambines bestamt in
om flygekollomiska ,kretsar i. USA att kan
ske tIO % av dcs$a unga, Olltimisti$ka bo
lag lägger krokben för sig· själva genom 
denna ovederhäftiga priSIJOlitik, där löga 
mer än de direkta flygkO!ltnadcrna täck~, 
om ens dessa l Inom eli inte allt för avläg
sen framtid m~ste dc självfa\1et förnya och 
ev ut~'idga sin f1gplanSlli1rk, och dl vill det 
till all trolla fram kaJlital nog alt linan_ 
siha inkö!) till säkert fem_ eller liolalt hög
re !)riser än de urSllrungliga. Den som le
ver får se! 

S lutligen skall jag antyda ett ,-erkligt hrän
lutnde Ilrol>lem. krillK' vilket n"ICningarna gAr 
~ karpt i!lär fn i USA: Vad är egentligen 
den slutgiltiga flygtraliklJOlitiken 111 IAnp; 
sikt? lfan söker 111 a o efter mera klart ut
ll"N'jslade riktlinjer för dCll framtida luft_ 
traf ikens hela väsen och struktur saml i 
IJrincip vilka utvecklingstenden$Cr som i 
längden häst gagnar företagama och an
manbeten. De nya C'rfarenheterna från detta 
första efterkrigsår Atäller f1ygbolagcns kd
ningar inför ett verkligt dilemma. EII\'T 
att i .hatal ha tjänat endast ett relativt li
tet kliemcl bland de hÖgTe inkomsttagarna. 
finner de sig nu med ens stå nära den kri_ 
tiska punkt, då trafikflyget p.~ ett eller all 
nat sätt skall omvandlas til! masstransporl 
medel. FrAgan är onl man kan (och vill) bi 
beh1l1a den höga (och dyrbara) service_ 
standard framför allt i fråga om individuell 
och personlig behandling, ~·ilket frAn begyn 
nelsen "arit ett trafikflygets I!ritcrium. Pa_ 
radoxen är, att mall vill be.\"ara indh'ide<1 
slsorn sådan och andä kunna förflytta ma.~

' 5an. I della t\'å lxgrcII!' ligger ett "isst na_ 
turligt motsatsförhållande, och uppenbarli_ 
gen står mall härvidlag inför ('\t av (te 
märkligaste och mest hetyddscfulla utvttk
lingS-Yceden, .wm världstrafikflyget nåS"0I15in 
haft att genomgå. 
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VALET AV KRAFTKÄLLA 
Flygplanpropellem skapar en luftstrllc 

eller 1'lif)!trÖnl med stor massa och lig 
hutighet relativt flygplanC'! ; strilen består 
naturligtvis av ,kall, luft. Den moderna 
reaktionsmotorn skapar i stillet en stråle 
IV he~ gUtt av mycket mindre massa mm 
med större ha5lighel. Med samma rätt kan 
mlll1 kalla hida för .reaktionllaggrcKat. ty 
dragkraften motsvarar i båda fallen im()llb· 
ändringen, dvs produkten av den genom
strömmande:, maSi\an och den ltutigheuök. 
ning. Det är ocks1 av in'tresst att ligga mär
ke: \;11 de trevare i riktning mot ,reaktions
drift, som gjorde! p1 kol\'mOlo~T redan 
före kriget, i det man utformade väl$keky
lanla så att deras mot51ånd blev mycket litet 
t11et så att de t o ffi gav en smula dragkraft. 
Av samma skäl gav man avglustudsama en 
ny mfomming och t ex på Spitfire gav dessa 
munstycken sfl mycket som 10-15 % till
~otl i dragkmft vid tOllphastighetetl. Tyd
li«en "ar man redan p! vig mot en teknisk 
omvälvning som ocks5. gav ~ig tillkänna 
genom tendensen at! använda Wopellrar med 
högre diskbelastning (flem bronuade hbt
krafter per mi av diskarean) med flera blad 
och högre hastighet i slillströmmen. 

Hela omvälvningsprocessCl1 iIIu~treras med 
hänsyn till gasturbinen fullständigt med de 
fem olika aggregatrn i figurelI harinlill, där 
man urskiljer: 

A. ElI ga~lurbill !lom driver en konvl'lllio
nell propeller. Detta motsvarar i det när
maste den vanliga kombinationen kolvmo
lor-propeller. !)en enda väsentliga skillna
den är att dell »varma dragkraften» frän 
gasturbinen iir avsevärt större än draij'kraf
ten från avgasmunslycken p1 kolvmotorn, 
vilket å ~in .'lida beror på att luftmall5an 
$OIl1 strömmar gellOln turbinen är större 
än den genom kolvmotorn.' Turbinbladen tål 
helt Cllkelt inle samma temperatur SOIll möj
liggör att kolvmotorn kan arbeta med liten 
lnftmängd. Förhållandet mellan »ka!!" och 
»varm» dragkraft för propellerturbinen är 
unSCefär 4: I vid t()\)phastigheten. 

n. Om propellerdiametern minsku sA att 
di,karean blir helt liten blir det nödvändigt 
att använda många blad för all kunna brom-
5a ut hela effekten och det är ockd ti1lrM
ligt all förse dl'11 med en ko"t.lJa fö r all min
ska d~ förluster som annars uppstår vid 
,petsarna I(t'flom den höga diskbelastningen. 
Kåpan ~lIer tunneln kan ge ynuligare en 
fördel om man utformar den lämpligt, ty 
då kan strömning~hastigheten genom propel-
1cdältet MUas i del närma~te oförändrat 

, , , 
• 

, -" 
~~~~ 

"'" 
'-.... ~ 

", , 
• . '", "-

FÖR FRAMTIDENS 
FLYGPLAN 

Ndgra. motortekniska. 

speku.lationer 

iven om flygha5tigheteTI indra~ inom vida 
gränser. Härigenom kan man undvika de 
förluster genom kompr~ssibil;tet5fenomen 
~ annars inställer sig tidigt pi vanliga 
ptOllI,'llrar. En ~dan propeller kallas van
ligen en »tunndfläktt oavsett om den har 
raMa eller ~tällw.ra blad. arbetar ensam eller 
i flera steg med andra »f1äktan dter, eller 
om dl'11 har fasta eller 51ällbara Iedskl'110r 
mellan stegen. 

Ett utkast till en tUllnelfliikt av hdt an
nat slag har gjorts av Metropolitan Vicken 
och visas på fig Z i de hddragna linjerna. 
Här är fläkten placerad eher ~jiilva mOtorn 
och dri ves aven helt separat turbin p.\ vars 
bladspets;lr den ir uwhingd. Den uppgift 
ar att med en min~kning av varmluhs"rå
lens hastighet öka den totala 111ftmängden 
genom motorn: Iläril{enom blir skillnaden 
mellan strälells och flygIlIanels hasligheter 
inte så Stor och a111$1 minskar förlusterna. 
Genom luwä'ldning av en sådan tillsat5fläkt 
kan !;limma motor använd.a~ bAde {ör li nabba 
flygplan (utan fläkt) och för lingsammare 
(med fläkt) vilket bör förbilliga tillverk
ningen av 5i\dana aggregat. Därmed är inte 
sagt att installafionsproblemen skulle vara 
~ät!kilt enkla. 

C. Om flygplanet är snabbt nog blir för_ 
Illsterna lika oavsett mOtorn är för$C(\d med 
någon propeller (tunne1fläkt) eller ej. Vid 
höga ha.~tigheter är det bittre all inte ha 
n~on och di kvarstir den vanliga reaktions
motorn med de.~1 alltigenom heta avgasstråle. 
Turbinhjulen behÖVer nu bara !ever~ra så 
stor effekt som absorberas aV ' kompressorn 
ensam och kan dir för göras mindre; :dl 
l terstienlle tryekenergi i gasen användes för 
alt öka dess hastighet i utnrömningsröret. 

För att rultoorda bilden av denna klass 
av motorer skall också nämnas: 

D. Reaktionsröret. Om flygplanet f1yge.r 
med en hastighet av mer än ungefär 2 300 
km/tim blir trycket, som erhAlles genom 

~ 
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retardation av del! inströmmande lnften. d. 
högt att man lika gärna kan undvara kom
pressorn och IIl1lså ocksl turbinen. Vid låga 
hastigheter är denna :.mo\ors» verkning~grad 
emellertid mycket låg och därför måste flyg
planet först accellereras med hjälp av en 
vanlig reaktionsmotor eller Im annat sätt. 

E. För att uppnå de högsta av möjliga 
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hastigheter får man leta sig utanför atnlo
sfären. Den enda motor som är användbar 
hir är raketen, och säkerligen kommer den 
att utfonuas i likhet med aggregatet i V-l, 
d v 5 som en vätskeraket med exmpelvi5 
bensin och ,·;;'teperoxid som komponenter. 
Till !killnad frin reaktionsroret ger raketen 
stor dragkraft även vid I~g hastighet och 
tack vare dess 11ga vikt och kompakta upp
byggnad kan den dirför med fördel använ
das som starthjälp. 

Vi har ovan sett hela familjen av reak
tionsaggregat utvecklas fr:\n den gasturbin
drivna propellern. 1ft:n tekniska-praktiska ut
vecklingen har Cfllellenid inte följt den ovan 
givna logiska linjen. Först av alla kom t ex 
raketen och nu har nyligen reaktionsmotorn 
börjat tillverkas i Itor skala. FörhUlandet 
har emellertid sin nalUrliga förklaring ty, 
bortsett från raketens enkelhet var reak
tionsmotorn just vad som behövdes under 
det senaste kriget för ~nabba flygplan -
det fanns varken tid eller goda skäl att syn
la med den långt mer konlplicerade propeller
lUrbinen för jaktf1)'gplan. 

För all kunna konkurrera med kolvmo
tom ifråga om brinslcekonomi miste man 
höja kompressioner! hos den propcllerurivan
de gasturbinen avsevärt mer än hos reak
tionsmotorn. Dena gör konstnlktionen av 
kornpressorer sdrare och påkallar behovet 
av antingen en axialkoll1preSlIOr eller radial
kompressorer i flera steg. Man kan ock!! 
göra som skett vid I3ristol5 Theseus, d v s 
införa m vänneväxlare bakom själva mo
torn, mm ävm detta inrymmer ett flertal 
helt nya problem som inte låter sig lösas i 
m handvändning. Vidare måste en ddan 
gasturbin förses med en reduktionsväxel il 
au propellern (eller tunnelfläkten) kan ro
tera med rimlig hastighet och 5Mana växlar 
för ~tora motoreffekter, eventuellt i för
ening med omställningSlIlekanism för pro
pellerbladen, är synnerligen komplicerade. 

På figur 3 ir representerade strilverk
ningsgradema för en propeller, en motOr 
med tunnelfläkt och en vanlig reaktionsmo
tor. Kurvan för JlTOl)ClIern är kanske något 
optimistiSk för vAra nuvarande förhMlanden 
men bör kunna uppnå:! i framtiden med till
lämpande av de teoretiska kunska!)e:r som 
redan finns. Kurvorna är också att betrakta 

' som generaliseringar och värdena påverkas 
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naturligtvis mycket av olika utfonnning I V 

aggregat och installationer. 
Med ledning av kurvorna str man att 

det skulle vara ofördelaktigt att välja en 
re.lktion~tnotol' för ett flygplan som ~kall 
flyga t ex 600 km/ tim. Å andra sidan är 
reaktionsmotorn vid mer än 900 km/ tim 
bättre in propellern och skulle dir utan tvi
vel \-ara det riktiga valet. I själva verket 
to rde den skiljande hastigheten Jigga när
mare 800 km/ lim beroenclc po\. andn fakto
rer som ger företräde åt reaktkmmlOtorn; 
Hl.g vikt, lågt 11Iftmotst~nd etc. För ett I ~ng~ 
di~tan5f1yglllan blir skiljehastigheten kanske 
n:\got högre. Andra förMllanden som skulle 
inverka p;\ valet till rc:raktioosmotorns fö r
del \'ore troligen de!s frihet från vibrationer, 
enklare service, större pålitlighet och lägre 
inkÖp5pris. 

Motorvikten ir i alla händelser en myc_ 
ket betydande faktor och här är det nöd
vändigt att komma ihåg att reaktionsmotorn 
ger en dragkraft, som är tillnärnlelsevis 
konstant över hela användningsotnrMet. 
Den drageHekt, som är produkten av drag
kraften och hastigheten, vixer därför med 
ökande- hastighet nledan propellern i bästa 
rall kan hålla drageffekten konstant. 

F ör att exemplifiera det sagda väljer vi 
ett flylftllan !<OIl1 5kall flyga p<\ ungefi r 
ID 000 m höjrl med 800 km/ tim. Autag att 
det behöver JOOOdraghk. Av fig J ser vi 
att pro!)e:llerverkningsgraden då ir 71,5 % 
och alltså behö",er vi 4 200 axelhk. Vikten 
aven gasturbin med propeller för denna 
effekt torde bli omkring 4500 kg. (En kolv
motor med propeller skulle bli mycket tyng
re, omkring 7500 kg.) Om vi nu undcnöker 
en reaktionsmotor för samma drageffekt 
finner vi att st rllverkningsgraden endalt 
blir otl1kring 03 %. Vikten av en sådan mo
tor bli r emellertid intc mer än cirka 900 kg 
- en minskning :av hela 80 % vikt som gör 
skillnaden i vcrkningsgrad mindre betydan
de. Med denna lägre mOlon·ikt kan vi ~
nolikt minska flygplanets dimensioner; detta 
reducerar 1 sin sida den nödvändiga drag
kraften vilket betyder en mindre motDf och 
sllunda krymper hela flygplanet för en gi
ven last och given hastighet. Det slutar med 
att det propellerdrivna planet blir mycket 
stÖrre och tyngre in det reaktionsdrivna 
för samma transportkapacitet - förhålhm-

det att lITO!ICJJem har större )Verkn~ 
!trad» ändrar inte det faktum att reakht 
motorn här ir den rätta IÖMlingen. 

För ett 11ng:lammare flygplan med ofö\ 
ändrad last skulle samma reaktionsmotol
emellertid ge lägre drageffekt eftersom dus 
dragkraft grovt sett är konstant. Därför 
~kul1e den visa sig mindre fördelaktig i jäm
förelse med en (ltopellennotot för denna 
lägre dra,effekt. Möjligen ,kulle fördelen 
helt försvmna på grund av att prOllellenno
tom blev den lättare och hela tiden skulle 
reakt ionsmotorns verkningsg1"ad försämras 
medan propellerns förbittrades. 

Exetl1plc-t lskåd.liggÖr den väsentliga för
delen med reaktionsmotorer vid hög hastig
het lika väl som dess olämplighet vid 11g. 
Det visar gekd att man kan bli alltför hyp
notiserad av strålverkningsgradens betydelse 
även om denna faktor visst är betydelsefull. 
De faktorer 5OI1l ~rkligen är ulslagsgivan
r!e ir i själva verket: Motorvikt plus bräns
levikt för önskad flygstrida vid ön,kad 
hastighet plus den inverkan motorinstallatio
flen har p;\ hela flygplanets storlek, form och 
vikt. Det kan inte sigas för ofta att man 
inte direkt kan föresl~ si olika alternativa 
lIlotorinstallationer för samma flygplan -
det blir inte aamma plan om man sör det 
bästa av konstntktiOllen. 

Emellan dessa två områden för propeller
och reraktionsmotor finns ett smalt )ingen 
mans lalwb i vilket en tunnc:lfläkt är bättre 
än något av de bAda andra rörslagen. Det 
kommt't alltid att finnas vissa flygplan för 
vilka tunneWäkten utgÖr den bästa lös
ningen men det är läkerl aH antalet ddana 
plan komlIler att vara avsevi.rt mindre in 
del med nAgon av de andra motortypcma. 

Frågan är om reaktionsmotorn någonsin 
kommer all erövra si mycket terräng att 
propellerdrivna flygplan kOl\lmer i minoritet. 
Det beror i hög grad på f1ygplankonltruktö
ren och hans avsIkter. Är det överhuvud
taget a) möjligt och b) önskvärt att nästan 
alla flygplan, oavsett användningen, skalJ 
flyga med hastigheter Itörn än omkring 800 
km/ tim? 

Man ir benägen all svara nej ]lå båda 
delarna av frAgan. Utan tvivel kommer 
reaktiommotorer att tinna vägen till civila 
11nglinjeflygplan likaväl som till militära. De 
kommer att fördubbla färdhastigheterna och 
deUa till priser !Om ligger under de läg!ta 
som förekommer i dag, enligt vad man re
dan nu kan berikna. För kortare linjer, taxi
flygning och liknande, kommer aannolikt 
propellern att stå sig och för små motorer 
på endast m\gra hundra hästkrafter är det 
t o m troligt au kolvmotorn kommer att 
visa ~ig oslagbar. En J 000 hk gasturbin blir 
fönnodligen myeket billigare än en mot
svarande kolvmotor, men det är långt ifrån 
säkert att en på 300 hk blir det. 

Om man skulle försöka förutsäga nlgon
ting om utvecklingen på omridet för de när
mast kommande åren skulle schenlat bli WI

gefär så här: ' 

1947. Många nya prototYI~r för reaktions-
motorer och pro!)e:lJergasturbiner kom
mer att offentliggöras, ~väl militära 
som civila. Under året utnlllas en allt 
större dc] av flygvapnen med reak-
tionsmotorer. ' 

1948. De fönta civila propel1er-turbindrivna 
trafikplanen kommer an uppenbara sig 
som protO!YJlCr och kamke efterfijljel 
de pnska snart av rcaktkmsdrivna 
likar. 

1949. Vid denna tidpunkt kommer en myc
ket ~tor del av flygvarmem utnl!tning 

(Forts, pd sid. 2J.) 
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Mer än 350 JlI!rsoner förlorade lh'ct un
der något mer än en månad' genom 

flygnaverier under den glngna., h~sten . ~e5' 
sa ha~rier _ och kanske IanIlU hOgT': 
grad den oHiciellJ. tystlåtenheten krin/l dem 
_ har orsakat en avsevärd rubbning av all 
mänhetens förtroende lör civilflyget. 

Dessa beklagliga förluster av männi5lcoliv 
mlste upphöra. De:t dUlllfll3. förtigande! av 
orsakerna till haverierna måste ocW för
svinna. Allmänheten har rätt alt få veta alla 
fakta om dessa allvarliga händelser. Det 
är myndigheternas och de berörda bolagens 
skyldighet att Il'U!ddela dessa fakta - och 
detta lIlle flera månader efter ett eventuellt 
haveri utan omedelbart efter att det inträf
fat. 

Det ar luftfartsmyndigheterna som utfär
dar luftvärdighetsbcvii och certifikat p.\ 
samma sätt som beträffande fartyg och far
tyg-sbefäl sker inom sjöfarten. Utan sidana 
paPller kan ingen flyga n1gonstans. Luft
fartsmyndigheterna kontrollerar ~väl kon. .. 
struktton som tillverkning av flygplan och 
ser till att dessa uppfyller alla säkerhetsbc
stämrnt'lser. Dessa myndigheter beräknar 
även den last som rC$l) flygplan Ur ta. 

Dcl är främst beträffande maximilastenlQ 
50CTl bikterna går i sär. De brittiska bestäm-

-

OFÖRLATLIGA HAVERIER 
LORD BRA BAZON OF TARA 
ord/örlmde j ROj'IJl Arro CII4b i ElIghmd, f d mi"is'"" of Aircraf, 
Produrtio" och jn .... IzOf.we 01"' de' först tHgeltJto flygurtijikalt'1 h/JT' 
'ugi, ,iii orda tlud amt'd/liuy 01' di' lIMcr hös/m i"tröl/ad/" md,,!JO 
jlj'lIn<J1'1'ri/"rna. Flj'U är här i tilljälf, att med '/I,wmriitl jör Sverige 
pub/iti'ro htms myrkrl IIp,,,,,ijrltsammode artilttl. 

melserna t el< lör en Dakota medger en 
l1ygvikt av 12700 kg medan de amerikanska 
bestämmelserna medger 11 600 kg och de 
kanadensiska 13600 kg. 

Ett tvåmotorigt plan skall kunna fortsäUa 
aU flyga även (Jorn en motor sto",par under 
litarten. !.Ied en f1YR"vikt av Il 700 kg är en 
Dakota illle i stånd till detta. Har de brit
tiska myndigheterna för avsikt att, oaktat 
detta, fortfarande tillåta en flygvikt av 
12700 kg för Dakota? 

Dessa skillnader beträffande flygviktcn 
gäller inte bara Dakola.. Samma ski llnad i 
olika länder existerar även beträHande en 
mängd andra flygplantyper. 

Vilka konsekvenser för det då med siR" att 
i ell viss situation ha för stor last i el! flyg
plan? Anta att en motor stoppar just un
der starten och den andra inte lämnar fun 
effekt eller inte är kraftig nog att lätta 
flygplanet. Piloten kommer di mycket snar! 
underfund med att han inte kan stiga eller 
ens behåna höjden. Kraften ricker inte till . 

En uppenbar minimifordrall är :SåledC$ au 
varje motor skall ha en stor kraftreserv _ 
stor nog att eliminera den kraftförlU5t 50m 
en stoppad motor betyder på ett tvåmoto
rigt plan. Jag betonar en siar kraftreserv. 
Finns iute denna är det fara på färde. 

Fyrmotoriga plan har givetvis en stor 
fördel framför tv!moloriga. En stoppad m0-
tor betyder här endast en kraitförlust på 
25 %. 

Sådana olyckor som när en förare flyger 
in i ett berg eller i ett terränghinder av an· 
nat slag och passagerare och besättning om
kommer genom kraschen eller bränns till 

doos, tycks för min del vara fulbtäudigt 
oförlåtliga. Och ändå händer det att erfarna 
piloter har satt &lväl sitt eget som pa..na
gerares liv 111 5])C1 genom sådana olyckor. 

Det är i dylika fall som radar måste kom
ma till am·andning. Varje flygplan måste 
utrustas med radar så snart !;Om möjligt. 
Genom radar kan varje \)i1ot bli i stånd 
att klara sitt plan även under de svåraste 
väderförhållanden. Ut\·ec.klingen på detta 
område är på "äg, och stora allsuängllingar 
görs för att alla trafikplan över hela värl
den skan utrustas med. radar. Det är emel .. 
lertid högst nödvändigt att utnutning~ 

standardiseras för att möjliggöra en inter
nationell användning. 

Den största faran är elden. Ä ven ett 
mycket litet missöde wlder ell start eUer 
vid en landning kan få katastrofala följder 
på grund av eldfaran. Jag har av denna an
ledning under många år pläderat för diesel
motorer. Dieseloljan brinner vilSerJigen. 
men den brinner långsalT."lnare än bensin och 
betyder av denna anledning att brandrisken 
"id ett eventuellt haveri är mycket mindre. 

J framtideni flygmotorer (gasturbinerna) 
kommer fotogenen att användas, ett bräm;. 
le !iOm beträffande säkerheten mycket väl 
kan jämföras med dieseloljan. Morgonda· 
gens radarutrustade. gasturbindrivna flyg
plan kommer sålunda att erbjuda den allra 
största grad av säkerhet. Innan vi kommit 
så långt miste vi med nuvarande maskinut
rustning vidta alla tänkbara ltgärder för 
att eliminera de risker som films. ~fed de 
möj ligheter som nu står OS5 till buds måste 
vi, lör att up'pnA en hundraprocentig säker
het, inrikta oss på a tt skynda långsamt. 

fi'i-3, d e t svenska lastglidplanet 
Som vi kunde meddela i föregående numflH'r av FLYG byggde på sin tid AB Flyg

industri j Halmstad fe'm exemplar av ett lastglidplan - Fi .. J - som ursprungligen var av
sett att insättas i flygvapnets tran$jlorttjänst men. som KockuIIIs Flygindustri nu, efter in
gående prov, avser att lansera för civilt bruk. Vi är här i tillfälle att visa ett par bilder 
av planet. 



ÅTERUPPBYGGNAD 
Den Iranska fotografen H. Baranger i 

Paris har på sitt eget lilla sätt skildrat en 
v.iktig detalj i det franska återuppbygg
nadsarbetet, ~teruppbyggt1aden av flygfältet 
le Bourget. Bildserien är som ett dokumcltl 
över mänsklig optimism och tro på iralll'
tiden, skapandets seger över destruktionis
men. 

överst: Huvudbyggnaden på le Bourgel 
den 26 sept 1944. Till höger: Samma motiv 
taget den 10 juli 1946. Nedan till vänster 
en bild tagen den 22 februari 1945 och till 
hÖKeT därom samma motiv taget den 7 juli 
1946. Nederst: Två bilder aventrehallen pA. 
le Bourget. Bilden till vänster är tagen den 
26 september 1944 och den till höger den 10 
juli 1946. 



Det är ingen nybet mel\ vi kan lind' 
inte IAta bli aU Ännu en gAng framhAUa 
hur schw.dzarna, världan kanske mHt 
,touri5lll-minded~ folk - förstAr, <kl. 
att locka turister till siu vackra land, 
(kb att göra vistel5eTI där trivsam oeh 
- om man sA vill - sell~a.tionsmåttad. 
Och inte minst viktigt i sammanhanget 
är att man i alplandet inte bara lockar 
turistu med traditioner, man hittar pA 
nya saker ocksl. Nu hAller segelflyget 
pA att hli e,) turistattraktion pA sina hAll 
där nere, och en del hotellägare har re
dan lagt märke till att de stora tysta 
och vackra fåglarna. betyder mycket för 
turistfrekV"en~en och har ansett sig ha 
anledning ge ett handtag till segelflyget 
dl och då. VAn. bilder här pA uppslaget 
behöver f ö inga kommentarer. 



FLYG 
MED FLYG 

TILL SCHWEIZ 
... till sol och snö j härliga St. Moritz. 

Pris ink!. 10 dagars vistelse pl förstklas

sigt hotell och flygresa tur och rdur 
Malmö kr. 753: -, 

FLYG:5 Schweiz-resor avgAr d~n 8/ 2, 
18/ 2, 28/ 2, och 10/ 3. 

Begär vida~ upplysningar hos AET A
~r i Nordisk Rt:5cburcau, Stockholm 

(namnanrop), Göteborg (namnanrop) d . 

ler Malmö (tel. 71735) . 

''1' 



FRANSKT FLYG 
SNCA du Nord är namnet på en av de 

redan före kriget socialiserade: grupper
na av den franska flygindustrien. När 
SNCA du Nord ursprungligen bildades 
1936, som en av de sex statskontrollerade 
flygindustrigrllpperna, disponerade :.kollcer
nen> "crkstäder som tidigare: ägdes av 
Potez-CAMS, Amiot, MureaU)( och Bre
guet_fabrikerna i Meauhe, Satrouvill", 
Caudebec.en-Caux, Le Mureaux och Le 
Hav~. Fram till kapitulationen i juni 1940 
producerade Nord-gruppen de berömda 
flygplanen Potez 63 och Breguet 691 (111 
sin tid avsedd att införlivas i det svenska 
flygvapnet som spaningSI)lan under beteck
ningen S lO. Härav blev som bekant in
Itl ). 

När så den tyska ockullatinnsmakten i 
oktober IQ4\ filade dcn franska fl)'gindu
~lrien att, under en period som sträclcte 
sig från oktober 1942 till mars 19-43, leve
rera 2000 flygplan av varierande tyska ty
per, engagerades även SNCA du Nord i 
denna :.heställninp med hl a t.i11verkning 
av Messerschmill Me IOS och ~Ie 208 (en 
version med nOBhjlllståH) samt Dorniu Do 
24. Hur många exempl,tr av typerna Me 
108 och 00 24 som SNCA du Nord :.Iyc
kade.n f ramstilla har inte omtalats, men 
med kännedom 0111 de f r'l.Ilska arbe tarna~ 
ansträngningar i :.hjälpen~ till den tyska 
krigföreningen, lar väl antalet knappast ha 
varit imponerande. 

Den noutälhutrustade Me 208 byggdes 
dock i endast I'tt (1) exemplar. Under kri
get fullhordades emellertid prototypen till 
tlen ~e)(motoriga flygMten Pote:/; 161 i 

FULL FART HOS 
SNCA DU NOR D 

Satrouville-verkstäderna. Pote:/; 16\ var till
sammans med SE 200 (LeO 49) och La
teeoere 631 ursprungligen flvsedd för den 
f ranska atlant flygtrafiken som tyvärr ~1Op
pades av kriget. 

Potez 161 gjorde den 20 mars 1942 sin 
jungfrutur från Satrouvi11e till Marscil1es. 
Flygplanet som redan då bar tyska nationa
litetsbeteckningar övertogs senare helt av 
tyskarna och om dess senare öden är ingen
ting bekant. rotel': 161 hade 46 111 ~pänn
vidd, 43 lOns flygvikt och en maxhastighet 
av 355 km/t. Med 6 tons betalande la, t 
ktmde den flyg .. 6000 km med en marsch
hastighet av ca 300 km/t. De sex motorer
na ''ar av typ Hispano-Suiza 12 Y på var
dera 1 200 hk. I motsats till vad som skett 
med SE 200 och Lall! 631 har tillverkning
en av Potez 161 inte återupptagits efter 
befrielsen. 

S NCA du Nords fabriker förstördes inte 
i fullt lika stor Il!sträckning som de flesta 
andra franska fabriker av den allierade 
homhningen, med undantag av Mbulte
verkstäderna som utsatte~ fö r ganska svAr 
förödelse. Huvudanledningen till des~a an
grellp var all tyskarna använde Mbulte, 
på sin tid f ö en av de största fabrikerna 
i Frankrike, som central reparationsbas. 

FLYGSPIONAGE 

I-Iermann Görings namn figurerade lm 
ett drAjJligt sätt i en djärv kUllP som 

ägde rllm 1944 \'id flygbasen Merignae, inte 
lån~t från Borde:mx. Tyskarna hade sall 
in en ny Junkers-tYl) på frlUlska vä5tku~ten 
och RAF visste )'lIerst litet om det nya 
IIlanet 50111 hotade allierade fartyg tångt 
ute p.-\ Atlanten. M:m beslöt att skaffa när
mare uppgifter 0111 typen och kaIOten (ame
ron Sykes, en av de förnämsta Secret Ser
vice-männen, utvaldes för det sv5.ra UIlP
draget. 

Kalifen Sykes talade tyska flytande och 
hade hott i Tyskland tillräckligt länge för 
att vara väl förtrogen med tyskarnas vanor. 
Med hjälp av underjordiska franska trup
per landsattes han i norr:l Frankrike. Han 
res te 1):\ falska Jlallper och anlände ti!! ett 
hemligt högkvarter där hans medhjälpare 
väntade på honom. De flesta av dessa var 
förrymda krigsfångar, al1a var väl insatta 
i företaget och tre av dem var rutinerade 
ri1oter. Deras nationaliteter skiftade men 
alla skulle uIll'trä(L'\ 'om tyska officerare 
med slledahlPlldrag vid Görings högkvar
tet och med order om att inspektera tyska 
flYji!ba!ICr i Frankrike. 

Td pansarbilar ställdes till de :.tyska 
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offi<:cr:trnas) dis lKlsilion. En äldre polsk 
major skulle agera chef för fi:ruppen, 
medan den m)'ckct )1lgre kapten Sykes UPIl
trädde som :.Iöjtnant Richter», hans adju
tant. Dc anlände till Merig"ac - och även_ 
tyret började. Den tyske kommendanten 
över flYllbasen blev högst förvAnad när en 
grupp Jlrovflygare dök upp sli. oförberett. 
Han var en preussare :w den gamla sko
lan. stel och korrekt, och hade en mycket 
stark tro på Hitler-Tysklands seger. Me
dan hall tittade rA rekommendalionshreven 
som överlämnades till honom, inhjöd han 
eme1lerLid officerarna til1 sin bostad. 

Kapten Sykes psykoloJriska blick och er
farenhet kom nu väl til1 pass. När Sykes 
kom underfund med att kommendllllten inte 
alls "ar hågad a\' att få sina plan prov
flugna ;w okänd" officerare, oorj"de h"n 
berätta en lang historia om sill senaste 
locTsollliga sall1lllantraff:I.1I(le med riksmar
skalken. )r.Öring:., sade h;l.I\, )hade ett mvc
ket stort förtroende för kommendanten>. 

)Ni kommer all finna åtskilliga otrim
made flyg!,tan vid mAnga flyghaser i 
Frankrike:., hade Göring sagt, )men ni kom
mer inte a\l fimta någon otrimmad kärra 
i 11.erignac). KOUlTnCml"ntens ansikte sken 

När sedan den innerligt efterliingtade he
r ri elsell~ dag kom blev det en heh annan 
takt i arbetet vid SNCA du Nord. Det 
franska flygministe riet gjorde Q gott som 
omedelbart efter bcfriel~n stora heställ
ningar för det franska fl)'gvapnets räkning. 
Det en gång så starka Armee de l'Air 
exis terade inte längre i hemlandet och ut
gjordes endast av det fria franska f1ygvap
l1I:t som upprätlat~ i utla11det under general 
de Gaulle. 

Efter kriget har vidare SNCA du X-ord 
utvidlf.tts betydligt genom övertagandet av 
de forna Caudron-verken (senare henämn
da Ateliers Aeronautiques d'hsy-Les-Mou
lineaux) och en fabrik i Courbevoie, tidi 
gare igd av SNCASO. Med dessa inkor
poreringar har 11U SNCA du Nord inte 
mindre än ca 10000 anstäl1da. En bestäl1-
ning Im. 1400 skoiflygIlIan av den belgiska 
typen Stampe-et-Vert011gen SV 4 (til1höri~ 
Moth-f:.lmiljen) reducerades vi~serligen St! 

nare till halva antalet, men trots detta var 
de av fI)'gministeriet gjor/le beställningarna 
av mycket stor omfattning. Förutom de 
700 exemrlaren av den licensbyggda SV 4, 
med 130 hk Gillsy Major-motor kal1ad SV 
4b och med 140 hk Renauil 4 Pei SV 4 e, 
omfattade ordern aven 4{) st Dornier Do 
24, 250 st Me 108 Taifl1n (Nord 1002), 
205 st Me 208 (Nord 1101), fem flygkrop
par och minsektioner till vingarna rör f1yg
Mtstypen l-1.tec~re 631, 405 st Nord 1 JOO 
(Grunau Baby), 385 st Caudron C 449 GoC
land samt ett antal segel flygplan av deu 
tyska tY1JCn DFS Meise (Olympia) numera 
ht:tecknad Nord 2000. 

Ganska nyligen har fran,ka flygministe
riet beställt SO st jaktplan av den propc:l
lerdrima typen ,4,rsenal VB-lO i\Olmt 25 ,t 

Ilpp. Han gick genast tm telefonen och gav 
order om a\l tre av de ny:!. l,hl.11>~n skulle 
göras kla ra för inslJCktionsflygning. Han 
ville :1\1 några liV h"l1s egna officerare 
skulle få följa llled under provflygningen, 
men Sykcs förklarade alt man sklll1e Ilrova 
en hemlig I1llllfinning, eu bombsikte i mi
niatyr, och all m:m hade order om all ingen 
Iltomst:\ende fick deha i proven. P lanen stod 
snart färdiga och officerarna gick ombord. 
Men eftersom det kunde ha väckt miS$lan
kar ifal1 alla officerarna flugit, stannade 
:.Iöjtn<'lnt Richter. kvar p1\. marken. Det var 
heh i ö"Crttl~~lämmeL~e lIIed 1,lanen, men 
man kall förstå känslorna IKls hans kamra
ter när de måste lämna honom kvar i 
lejonkulan. 

A1ln tfe planen var fullastade Intd bom
ber, ammunition och bensin för en längre 
flygning. Det är län att förestii11a sig kom
fficnda111ens förvåning när flygplanen i stiil
let för att flyga inåt landet plötsligt styr
de takt ut mot öppna havet och började 
fälla de tyska bomberna mot en marinba~ 
nära Bordeaux, där en stor del av de ita
lienska uhåliHn;1 fÖrv"rades. I det allmänna 
oväsen wm följde - sirener började tjuta 
och order om alt förfölja flygarna g",l.VS 
- passade )löjtnant Richter:. pA all för
svinna. De tyska vakterna fann ingenting 
;Illnat än en mössa, en militartrenchcoat 
och ett Ilar tyska kikare i en av de bilar 
som hade fört dit Sykes och hans kamra
ter. K;ll'len Sykes hade !),'l.ssat på att för
svinna i den allmänna villervallan och \'ar 
Jlå väg till England ... 

POTtS. i !lÄr/Q lir. 

FLYG 2/47 



lastglidplan av typeu Castel-Manhoussin 
C. M, lO, 

Som framgir av beställningarna frän ,fl>:g
ministeriet fortsatte SNCA du- Nord L hk
het med de flesta andra franska fabriker
na tillverkningen av sådana tyska typer 
som under kriget byggts för tysk räkning. 
Dettil gjordes av tre anledningar: dels ]lä 
grund av att moderna franska konstruktio
ner saknade~, dels därför iltt många av de 
tyska typerna var mer lämpade fö~ sitt än
d<lmll än andra och dels därför att fabri
kerna enda~t hade aU fortsätta det arbete 
de utfört under kriget utan några direkta 
tidsödande omställningar , 

Emellertid arbetar SNCA du Nord med 
en mängd egna till synes mycket lovande 
konstruktioner, 

Vid Courhevoie-verken, vilka arbetar ute
slutande med experimentfabrikation. har bl 
a konstruerats ett Iresitsigt SjlOrtplan kallat 
Nord 1203 Norrcri" (en direkt utveekling av 
fyr~i t saren Nord 1101 Norolplraj; en två
motorig flygbät och amfibie Nord 1400 
Norait; ett tvämotorigt störlhomh- och tor
pedj,lan för hangarfartygsbasering Nord 
1500 Nor.'clair; ett tvåmotorigt reaktions
drive! experimentplan Nord 1601; en två
sitsig helikopter Nord 1;00 Nar.:Jic; ett två
motorigt lätt trilnsportplan för 10 passage
rate Nord 2100 Nom::"r s:\mt 5111tlige11 ett 
Hispano-Suiza/R. R. Nene-utrustat iaktj)lan 
hetecknat No~d 2200. Prototyperna till No
rcerin, NurCelair. NorazllT är när detta skri
ves fullbordade. FlygMten Norolt har f ö 
nyligen beställts i 25 e:<:emplar för den 
franska fluttans räkning. 

Serietillverkningen av övriga tYI;':- har 
fortskridit med mycket Kott resultat och i 
novemher 1946 meddelade det franska flyg
ministeriet att 380 av de 700 beställda S V 
4 c re,!;." levererals och all pf()(luktionen 
skall forts~illa ytterligare sex m;lnader. Vid 
sidan av lever?r.serna till privata köpare 
har vidare 20 exemplar av den fyrsitsiga 
Nord 1 101 Noralpha levererats till Armee 
dc l'Air. Prodl1ktionen kommer att forl
sätta ham till slutet av 1947. Några exakta 
n\eddclanden om hur m;\nga Nord 1002 (Me 
1(8) som färdigställts har inte lämnats, 
men med all säkerhet har hela serien -
250 SI - redan levererats. Inte mindre än 
150 exemt,lar av Caudrnn C 449 Goekmd 
har lämnat l~sy-Les-Mo\1line.\\!:<:-fahriken. 
.Under maj månad 1947 hcräknar man ha 
tresitsarcn Norecrin i seriej)r<xluktion. 

p å Paris-utMällningen i novemher vis,'\de 
SNCA du Nord bt a SllOftpl"net Norecr;n 
och torped-bombj,lanet Norcelair. Någon 
m:\na,1 innan parisutställningen öppna,les ha
de f ö protOlypen lill Norecrin återvänt 
frän en demonstr'llionsflygning Ö,·er Nord
afriJ..-:I. varvid planet sammanlagt avverkade 
en sträcka på inte mindre än 15000 km. 

I likhet n\el1 Morane-S.mlnier-firman har 
ockd SNCA <in Nor<i öPPIUll en flygskola 
på Vil!ejlreux-Chavenlty-flygfältet i norra 

Frankrike. För skolningen använder man 
plan av typen SV 4 c_ I Sflmband härmed 
kan det kanske vara av intresse att veta 
att man för alt förbättra detta f1ygplan~ 
prestanda planerar all byta u\ de nuvaran,\e 
140 hk Renault-motorerna mol sjl.lcytindrig;1 
stjärnmotorer av typ Mathis G 70 R på 
170 hk. 

Detta är i stort dagens läge vid en stat~
kontrollemd grupp av den fr'lnska flygin
dustrien, Man kan inte undgå att impone
ras av vad fransmännen på knaj'lll"\st mer 
än ett är lyckats åstadkomma. GIlOt/IO . 

Dutu och prf!sttuldu 

fö r " /I ,, ra n )"Il typ~r frl" 8"~ 1 l't,, :s .. II",,,.I,, 
de C"" d .ud IOM A~"nnallqun du Nnr d , 

1"" .. d tlOt ,;" . ... I p lla. (~-~1t " 'g): UO hk H~· 
",.utt IIQ10, 1I,";.oIl",t.11/." r/lflmfltor. ~l'llnll'·t'hl 
11.00 m. lilnll'J 8.85 m. hllJd ~ .~l) m. ,·Inl/.")'tll 
17 ~ 1\\' 1,,,,,"lkl 11M1 kl/.". fll'Krtkl 1 (im kli'. 
\'t~ .... b~lå"t"I"l!' \10 k .... /m •. ,'ff"klh"h'~ln'nl/." O.fl 
kg/hk. m9xha~t1l1'het :1{~"l km/I. "'lIrM.·hl",~t\I/."
h~I 277 kl"/I, hLr"lut"lI'~hll"tl!tl"'l. 11M) km/I. 
!.1'l'l'hlijt\ ,,00/1 u, m:h ftnrMtrikkn Ill1M:1 km. 

:s" .d 1 20~ :Sor4i~ rln. (:I'Mtt~'!t): HO hk Re· 
n/lnlt 4 I',.t. ... .,)·Ihulrtg ra,lm<>lor. ~pll'''''·I<I.t 
10,20 m. lilug'J It.s.~ m. höJ<I 2.711 m, "I!\!tytll 
t:1 m' . h»,,\'lkl ttllt kl/.". fI}"Jj" 'lkl um kl/.". ,·lIur· 
hela~tnt".... H kl/."/m', eU,·ktt!,·III"loi!'.... 7.1'i 
klC/ hk. mllxha~ttgll\'l 21 .... km/I. u>ar~("hhR~tllC
h~t Z.W km/t. l8.ntlutnICMh~Mtll/."ll('1 7~ km/ t. 
tOj\}Jltöj(1 (1I'l00 Ul ol'h t1n;(~trllcka llOO klll. 

No rd I ~OO :"loToII: Tvi!. I tITt> hk Gn"m,· & 
Uho",' H it. U_eyllmlrlgll ~Ijilr"mOI"rl'r. 
~tJlt"n"l<hl :1l.U III. "t"lI'yt~ 100 m'. rJ~·I/.",·lkl 
17000 kjt_ ,·t" .... b{'tll~lnt" .... t70 kll'/"". l'ffukl
l,..tIl81"'''1< 11.1 k .... /hk. ",.x"a~rJI/."I"' l ~'iI) km/I 
oph flygHlrMckR ;\ 000 km. O"'1)~hi.,,,,h' "I(Iror 
ar h~ritknll<le. 1'la,,,,1 ilr "'·M,·\1 att toy ........ ao l 
t,·A 1""·'''I,,~nlo,,er: en (tygbAt orh p-n am· 
tthl ... 

:"l o rd 1Il00 Norl;"h.l r: T,·A llMIO hk OnOIl><· 
& Uh",..- H Jl2ri, 14·cylludTI .... 1I .tj"rurnotorf'r. 
"pnn"yhhl 10';0 m. IltUl<l1 H.2~ m, höj,l ro.M 
m. "tnlCyta ~ H m'. !Omvtkr 7100 kl/.". tt.\'I<,'lkl 
101!t1O kl/.". "h'l/."twlaMfnlnlC 2:t" kl/."/ m<, effekt· 
hela~lulnjt :1,:17 kl/."/ hk. maxhn.tll/." Iwt MU km/I 
ilA ~ 000 m h;)jd, mar"chhIlMttJj'hd 4{)(1 km/ t, 
la,ulnl,,!:~ha"lll/."h .. 1 IH km/I. tOI\l>höJ<I 101HII) 
m. tly!:~t rileka II \'In,IKt1ltll) ;141\0 km, .llIrt_ 
HtTncka ~mo '" 0 .. 1> tll",}nttl!:M"lrllnkn lt~1 m. 
O'-Rnad'l'nd" l,re"III,,'tll~tt(ror itr l",ril1'''II,I". 

Nord 1Mt 1 Tvol r .. aktlou.a .... lCre!:at a,· typ 
R. -R. 1)erwent. ~pihlJl\'l<hl 12,40 m. ,·\" .... yls 
:10,:; m'. tomrikt a 1100 kl< . ft~·I<\'tk{ ~ 800 klo:. 
maxhn~ItghN \,A U m ]\lijd 1000 km/t nch ,," 
I~ 000 m bilJd l~"lO km/I . aktLO"Mlh' ,·td mllX
hn~tlll'l>el I'A I~ 000 '" hiljd 1 ttm r. min ell"r 
~ 11m Iii ,,,tn ,'1,' ek"nomlMk fly .... n!>' .... ptl fl(~X) 
!II hUJd orh tlyg.fl'~ .. kll 1 ~fMl km, II" :-;'OT<I 
1001 ilerllk"a~ vara klar rtlr j.ro'·fl.'· .... "tn!t 
«irHI t J""t 11147 flr ,le ov~" IInl/."t,.,,,. ~I(fror · 
nB 1~lUlaRI tH'rilknD,I .. , l'la"l'l hy!:lI'P~ I hetm~. 
'11.11 nIP!1 l,nrI)Tma<lp- ,·'ol/."a. och Id ~IItJltat~"T 
l !p",k'u. 

Nnrd 170\1 :"I nT ~ II ~. Ihet'kol,ter\: 1011 hk 
:\Ialht~ G 71t. 1-cytlndrtll' M'JYrnm010I'. rOlor
,HamNl'r lO m. tnul/."d 7 "'. hi;J!1 :\ m. lom_ 
dkt. 0";10 k/l:. flYIJ:"'kt I'Jlt) kl<_ mft x]u,.JljtIWl 
18~ km/t. mar~chha~tl!t'H'{ lr ... km/ t. .111/."· 
hR~II .... I>I'I. Iverttknltr ö_7 m/."k. 1"1,,.1>6j,1 ", .. 11 
'·,'''111< .. 1 ~tt .... ,·t"kel l noo m. 101'!,hiij,1 IIw,t filT· 
[Jyttnln .... fTRm,u :\ 000 '" och tJ"J(~lriickft 400 
km . llennn. 2·.Jt~t .... a J,,'1tknpll'r ilr f " 'Illl.!er 
hy" .... "lItI "lIrför "'·I\n~ttl~n"',' 6Jftror itr bl'_ 
rilkuade. 

O .... '" en blid frl,n 1' .. rt . _uht lUl",I",.e", (l i r. " 
f llre IIpp .... "'det .. 11 .... 1 f ll .. lo.1 ... .. r d . " III. o n .. a-
talhlad. n .......... ) me-<! t orpe,lbn ... bpt .... e l :Sord 
1Il00 :Sor ,..,lal r I t llr •• und .. n. - N. d .. ", .. " trr-
pla nl kl . ..... ..... _ fi,..pl"n . 

4feS~ 
{ j 

J.. lut-

:lli: 11li: 
\iii 

, 

• 
M ... ... '" l llte ", a d " lOtt Ullt&! ... lO .. d ... .. 1 .. -
.-at. ",tfo ....... l",.. ...... d ... " ,.. m.II ..... A 
N",rd 1103 No r " nlo (1111 b ll lr .. r A...t .... ' fU t . 
rrb,,' lir f '" I P ..... ,. ....... rlr'" I mllJ COA tranN 
~1I .. r ...., k~I"'. SO eoo .1'. - ten dl ... kt '" ...... 
. l .. .- 1I11 No .. '~rln • • de .. .. l Iro i mer I .. " " IS ... 
f,. .. lt ...... '" Nord lItI No ralp'" (ll" IM). _ m 
.... Ull ""'.~_ DeA har en m o lo r pA Pö b. 
or.h ..... t.u I P ..... rlke dr'" • I'IUJ InnN 
tUer ..... ~l .... IIQ 0Q9 .n"' ..... kron o r . 
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eller magnetisk 

~~~~~=~~~~~f:.;' när andra 

ubåten in-
stora havsom

att hydrofonen 
att avlyssna mo-

t~~:*~:~;~~;~.'\; då den almars så l!': är blind 

ubåts sökare 
amerikanska. telefonbolaget Bell Telephones 
laboratorier i samarbete med den amerikan
ska marinens ,laboratorium och har till helt 
nyligen var~t hemligstäm!)lad. Sökaren ~lii· 
pas av flygplanet l>å det sätt som framgår 
av bilden för att magnetiska störningar frln 
planet ej skall inverka på indikeringarna 
rom ledt:s i upphiingningslinan till ~erva
tionsplatsen i flygplanet. 

Dca andra bilden vi.sar sökaren med hu
ven avtagen mecb en del av mekanismen 
synlig. Anordningen väntas kunna finna an
vändning i fredstid då man söker olje_ och 
mineralfyndigheter {rån flygplan. 

S,.,en8/~ Ilyguwtor 
Vm Schweiz 

I den ~c.h_itiska tidskriften INTERAVlA Iber vi om en 
ny $vensk motor för ~portflygplan, kallad F -4Si-A 

.Trollet» frA.n Svenska Flygmotor AB i Trollhättan. Mo
torn visadt~ pl Paris.utställningen, men eftersom inga som 
helst uppgifttr om motorn stltt aU erhllla i Sverige 5.terger' 
vi ITAV:s be!krivning av , Trollet). 

Motorn är fyrcylindrig med motstående cylindrar; ve\-hus 
i lättmetall; cylinderblock i lätunetall med inkrympta stA.lfo
der j .entilsäten för inlopp av aluminiumbrons och för ,utlopp 
i spe'Cialstål; pressmidda lättrnetallkolvar med två tättingar 
och en oljeskrapring per enhet; smidda Up\>hiillgningsöglor; 
vevtappar av stål j kolvbultsbU$sningar av brons; mlidd vev
axel med tre ramlager ; axialkullager för upptagande av 
propellerns drag'kraft. Ventilerna plverkas aven ihälig kam
axel av stAl liggande wlder vevaxeln samt via nötstinger 
ooh en snäckväxel. Lagren smörjes under tryck från en olje
Mlmp placerad under ve"huse1. Oljesumpen har 10 liters v0-

lym och är gjuten i magncsiumlegering. Smörj systemet upp-
visar inga. utvändiga oljerÖr. ~[otorn 'är för
sedd med tvA. magneter. Er! förgasare av 

Fallskärmar för passa;:erare 
Hohson-typ är placerad- under oljesumpen. 
Inloppsrören går genom oljesumpen med 
tanke på förvärmning av brän~leluftbland
ningen. Data ach prestanda: längd 850 mm, 
bredd ~ mm, höjd 560 mm, cylinderdia
meter 115 mm, '$laglängdj 1()5 mm, slagvo
lym 1,28 liter, totalcylindervolym 5,1 liter,' 
kompressionförhållande 6,5: 1, torr vikt 135 
kg. maxeff('kt 140 hk vid, 2600 v/min, 
bränsleförbrukning 205 g/hk/tim vid 100 hk 
effekt och 2300 v/min, effekt vikt 0,963 
kg/hk Enligt IT A Vi håller Flygmotor även 
på m~1 en liknande sexcylindrig motor på 
210 hk. 

Frågan om lämpligheten att förse flyg
passagerarna med fallskärmar dyktr då och 
dA upp i diskussionen, och allmänhetens me
ning tycks vara den att fallskärmar bör fin
IlaS ombord aven i passagerarplan. Bland 
initierat flygfolk är man emellertid av den 
uppfattningen att fal1skärmen som säker
hetsobjekt inte har någon som helM betydel~e 
i pa~sllgerartrafiken. För det första är ris-

ken för haverier i luften ytterst liten, så 
liten att man kan bortse i från den. Det är 
vid start och landning samt vid flygning i 
d:'!ligt väder på låg höjd (där ell fallskärms
hopp skulle vara absolut liktydigt med dö
Ilen) som haverierna inträffar. För del and
ra mble den som skall utföra fallskärms
ho"" ha mycket noggranna instr"ktioner 
(och helst träning) för att skärmen verk
ligen skall bli ett rä.ddningsredskap. Och man 
kan inte hl'gära att varje flygpassagerare 
skall tvingas genomgl en sA. omständlig pro
cedur. För det tredje motsvarar inte skär
mens värde så!lOm säkerhetwbjekt i ett pas
sagerarplan sin relativt höga vikt. Den är 
med andra ord yttusl dyrbar at! medföra 
då dtn ökar flygvikten ganska avseviirt 
och allts:'! antingen medför att passagerar
antalet mö'tste minskas, eller alt bränsleIas
ten m!iste minskas (vilket innebär minclre 
säkerhetsmarginal) eller at! flygvikten ökas, 
vilket i och för sig innebär ökade risker. 

Hur som helst, s~ har nu Irvin-bolagel 
konstruerat en specials-kärm, elegant och disk
ret, som kan monteras på vanliga passage
rarfåtö!jer. BildeTlla ger en god uppfattning 
om hur den nya skännen ser ut. Om den 
inte kommer till så stor Invändning inom 
passagerartrafiken - vilket vi uppriktigt 
sagt inte tfor att den gör under hänvisning 
tm resonemanget här ovan - så torde den 

i allra högsta grad komma all uPP1kattas 
av herrar - och damer - sportflygare. Den 
är onekligen betydligt trevligart och lättare 
att handskas med än de konventionella .para
plyern;u. 



S~ABB 
USA.NATTJAK'I' 

TvA hypereffektiva tillskott till dc 
propellerdrivna 31nerikanska natt· 
jaktförbanden är dc tvåmOtoriga 
North American p..gz Twin Mustang 
och Grumman F7F-3 Tigereat. Ti
gel'C'(J1 tillveI'kas. nu i ett flertal olika 
versioner av vilka den ovan avbilda
de ensitsiga F7F -3. är den $nabbaste 
nwd en maxfart överstig"ande 725 
km/t. Den unprungliga Tigercat'en 
gjorde :tendasD 685 km/t. TU/in 
MTts/aHg (nedan) är med sina dryga 
770 km!! en sv:1r konkurrent till de 
engelska Spitefu] XIV och Fury r 
om titeln )världens snabbaste propel
lerdrivna jaktplan), Den under mitt
vingen på. nattjaktvers;onen av P-82 
upphängda ckoradioanläggningen drar 
dock säkerligen ned farten avsevärt. 
Föraren sitter ; :utyrbords, och ra
diotdegrafisten i ..babordu kabin. 
P-52 nar en maxima.! flyg~triicka på 
\' ;1. 4000 ,km. 



FLYKTIGT 
P""#!(l1f Pogn - HlInIt O.tr.UUIf 

Hans Ostelius skall göra en jorden-runt
resa per flyg för Stockhohns-Tidningens 
räkning och tidningen anordnar i samman- ' 
hanget en pristävling, i vilken det gäller atl 
med ledning av länmade rapporter fundera 
ut var re~ären bcfi~r sig. Till eventu
ella tävlingsdeltagarcs l~ning bör påpekas 
att man ~ällan tar dell gode Hans där man 
sätter honom, varför en viss omtänksamh.et 
.'läkerligen är av nöden. Det hör bli en 
spännande tävling. 

Mr Douglas Grry,.som varit British Euro
pean Airways skandinaviske chef ' i Stock
holm under fcm .ir har nu flyttat sin "erk
sal'lilet till Tyskland och ÖSterrike, där han 
skall leda arbetet n«:d att bygga U]}p den 
brittiska trafikflYKverksamheten i dc f d 
fimdestaterna - utan tviw:l ett intreManl 

arbc:te. ChehkalJ(:t för den brittiska skan
dinavietltrafiken har nu delats upp pi ett 
kontor i \'arje land. och mr G~offre)' elro,,-
1'W1'I, tidigare mr Greys assistent, är ItU chef 
för Stockholms-kontoret mC<!. di~[) f".qllwr 
Juhll rom assi .!itent. Bilden visar mr Chan
non (t \.) och mr Grey. 

N" ,,'a,.( (är 2 :(1 ~Bk(l(I,.rll 

Chufen för andra flygeskadem. general
maj'lr Age Lundström har beviljats avsked 
1I1<'d förtid~po.·llSion frän den I januari. Som 

6~~ .. , ~ H"m~!.Hn' (I v, .... h "" "H"I L"IU.' 
~Irllm. 

ny chef för eskadern till den 30 juni 1947 
har förordnats överJle Folke Ramström 
utan hinder för hans ordinarie tjänst som 
chef för tredje flygeskadern. 

Gf!Olfr~1I d~ HarJ' lIalld8 8 1lfta 
If"yrtl.ag 

I de Havi11ands 
Gazette äterfinnes 
följande officidla 
bulletin om den 
ödesdigra provflyg
ningel) med D. H . 
108. 

Som redan är be
kant dödades GeoH
rey de Havilland' den 
27 sept under ('Il 

träningsflygning för 
ett världMekordför
sök med U. H. lUS 
Swa!low. 

Flygplanet had.· 
numret TG306, den 
andra Swallow som 
övemuV\ld byggts och som hade dcnlOn~trL~ 
rats pl Radlettflygdagen fredagen den 13 
septen«r. Delta flyglilan var .!ör5e.tI med 
automatiska slots medan det forsta exem
plaret som han flög den 15 maj vid Wood
bridg~. hade fasta slots, För övrigt fanns 
ingen betydande s~illnad mellan de båda 
planen eller deras Ooblil~~nstallation;. moto
rerna är prototYlJer fOT en ny s~rle som 
konwner att ,Iäppas i nlllrlmaden n\OlYl' en 
nära framtid och som har en statisk drag
kraft som betydligt överstiger d~ I 360 kg 
hO$ Goblill II. 

o... tvI flygplanen byggdes för att när
mare undersöka fördelen med stark [»\fonn 
vid höga hastigheter och det föreslagna re
kordfönöket kan sägas ingå ~om et,t led i 
forskninj"l'aT\betet. D. H , 108 vISade sig vara 
synnerligen sn.abb och efter~ ~et. var 
önskvärt a tt göra noggranna matmngar 
med hjälp av den apparatur som fanns upp
satt för Glosters rekord vid Eng!and~ syd
kust beslöt man aU göra elt rekordförsök 
samtidigt. 

Under vecKoma före olyckan hade Geoff
rey de Havilland ul'llllått hastigheter som 
var avsevärt högre än dc 991 km/tim SQIJl 

Donalds.on flugit med Meteor och flygningen 
pl fredagskvällen den 27 september -s kulle 
\'arit den sista innan man flyttade över till 
Tangmere lör de officiella re!cordförsÖken. 

På denna sista förberedande flygning ~'llT 
det hans avsikt att studera alla de förM!_ 
landen 50111 han kunde tänkas möta vid det 
verkliga provet. innefattande flygning med 
ännu hög~e hastighet än han diuilb hadl:
uppnätt. Han skulle gå i dykning med pla
net vid ungefär 3000 m vid dt högt Maros 
lal (d v 5 näTa ljudha~tigheten) fi)r att kon
trollera dc~~ uppträdande och roder1cäns1ig_ 
~t vit! dl" ':!. ha~tighel(' T och han skulle 
u.:ssutolll Ilyll- ... 1:\1l'1 u\'t' r havsytan med 
. tÖrsta dragkrait för alt kUlltmllera has tig
het och stabilitet vid sanlIna förhåll~mh: som 
vid relrordförsöket. 

Hall star,tade frln Hatfie1d omkring kl 

17.30 med bTin~le för omkring en timmes 
flyglling. Det var en vacker afton med ttt 
lått dis och rinp molnighet och nAgra 
luftgropar förekom troligen illl t . Han hade 
antytt att han ~kulle göra proven över 
Thames Estuary. 

Ungefär femton eller tjugo minuter .se
nare sig ögonvittnen hur flygplanet bröts 
sönder i luften och störtade i ThenlStn 
nordo~t om Gra\'esem:l, Föraren dödades 
omedelbart . 

Nästan hela vraket plträffades under de 
närmaste dagul1lL och en undersökning på
hörjades genast. Det -måste ta ytterligare 
någon tid innan denna är fullständig men 
redan tio dagar efter olyckan kunde man 
med stöd av Ministry of Supply's auktori
tet fastslå att motorn, JOtn hade räddau i 
sin helhet, inte hade någon del i olyckan. 

I samma bulletin. som utfärdades av Sir 
Geoffrey de Havilland, meddelades det ltt 
man med oförminskad kraft skulle fullfölja 
det forskning~arbete som plbörjats pl D, H. 
108 och att John Cunningham, som var för
sIe provflygare hos de HaviIlands motorbo
I\lg, hade utvalts som Geoffr~y de Havil
!linds efterträdare vid bolaget. 

Salt KLII-"ilof 

Detta är KLM-piloten Everl van Dijk, en 
av det oolländska bolagets ~ltaste gossar. 
Han är född den 23 maj 1893 och inträdde 
i det holländs.ka marinflyget 19.20. I maj 
1924 lämnade han vapnet och anställdes i 
KLM. Van Dijk var den förste holländske 
l)jlot som flög över Atlanten. I juni 1930 
flög han från Port Manoek till HaTbor 
Grate i New.foundland som andre pilot pl 
Fokkern .Southem Crosn under befäl av 
Sir Charles Kingsford Smith. RMlan 19,VI 
hade van Dijk 12000 flygtimmar bakonl sig. 
Han \'aT även pilot på KLM:5 för-sta plan 
111 den nya atlantrutten mel1an Amsterdam 
och New YOI'k ~ öppnades den 21 maj 
1946, 
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CIRRUS 
MINOR 

S ERIE II 100 HK. 

Utvecklad ur den litta flygmotor som 
under krigstjänst I R. A. F. visat sig vara 
en av de tillförlitligaste 'OCh effektivaste j 

sin klass. "CIRRUS MINOR II" ger nigot 
högre effekt mot en obetydlig ökning av 
vikten. Upphä.ogningspunkterru. lr exakt 
desamma. Aptomatiskt vlI.rme· och kalluft

intag. Lämplig för blyhaltiga brlnslen. 

' M BEVISAD 
LLFÖRLlTLlGHET ••• 

CIRRUS 
MAJOR 

150 HK. 
SERIE III 100 HK. 

Två moderna kN.ftkälloc för moderna ed- eller 

Aersitsiga passagerare- eller litta transport

plan. Serie ' III le identisk med serie 11 ut

vlndigt men har ett högre kompressions för

hAlu.odc och fordrar högvirdigare bränslen. 

"EGt~"'''I\K 

AGENTUR FÖR CIRRUS-MOTORER I SVERIGE: A8 INGENIÖRSFIRMA FRITZ EGNELL. STOCKHOLM 1 
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'ör IUnge slog 

1'11 NII/II'/'lllml 

Ihlll liJbrik," 

löretagsamhet broar 
över vUrldshaven ... 

~ 
PA den tid dA konungahuset Tudor satt på den engelska tronen lade brittisk före
tagsamhet grunden till samfärdseln nlellan kontinenterna. I dag bär ett av A vro! 
flygplan det IItora namnet Tudor och kommer att bli en värdig bärare av Avro! 
lraditiOllcr på flyglinjerna över hela världen. Inredningen pA Tudor 1I kan va· 
rieru för att motivara olika fordringar - frAn 40 pa!sagerare till 60 - beroende 
pA olika flygsträckor och arrangemang. Med en ekonomisk hastighet av 380 km/ l 
och väl över 485 kml l toppfart färdas paesagerarn8 under största möjliga bekväm
lighet i detta fl ygplan 110m är utrustat med övertryckskabin, luftkonditionering och 
de . bälSta anordningar för ökad trevnad under retan. 

T H E A V R O T U D O R II 
Fyra Rolls-Royc e M e rlin Motorer 

A. V. ROE l; CO. , LTD ., MANCHESTER. , ENGLAND (Bnnch of H a wker Slddeley Aircr a ft Co. Ltd .) 

FLYG Z/47 



f VALI!T Al' KRAFTKALLAj 
I Forts f r. sid. 13. 

all 1.0.,:$1 01 i rcaktioll,UlOtonlr;vna flyg
plan medan gasturbinen samtitligt un
dergår en I.;raftig utveckling i den ci
vila verksamheten. 

1950. Detta år bör man se ett' ganska stort 
antal turbindrivna plan i tj ä"" 111\ lra 
fik linjcrna. Dc flesta kommer att 
vara propellerdrivna. 

1955. Vid denna tid kan man var. ganska 
öv('rtysad att gasturbinen har fu llbor
dat ~in erövring !IAväl mili tä rt lom ci
vilt till räckligt för att tillf r~hstii.na 
ä.ven den som fr~r : .. Varför kunde 
detta inte ha gjom förr, då man re
dan 1946 upptäckte att gasturbinen var 
en sA under.r U\lllfinning? .. U tveck
lingen mellan 1950 och 1955 kommer 
änd A. att bli mycket snabb om man 
dänned menar . att stora mängder flyg
plan sälles i tjanu så att när man ser 
ett flygplan i Illften det är troligast 
al t del är turbindrivet. Om turbinen 
sedan driver en pro~l1er ~l1e r endast 
reakt ionsmotorn! komprC"!liOr, får vi 
inte v~t~ förrin tidigast då. C. B. 

" 'r llfht köpe r J""f!IINkB; pate nt 

D.H. 104 DOVE G. V. Vaughan. president i Wright Aero
Ilautical och CUTlin-W right Corporation 
hil r omtalat att d~nna firma fön'ärvat till
\'t' rknings_ och för~äljningsrältcll för vissa 
patent och patcntansö"ningar uttagna av d~t 
5vt'nska bolaget Ljung~trörm Ål1gtuminer 
AB (ST A L) gällande olika gastu rhinsystem. 
Avtalet de b.. ... da firtn{lrlla emellan omfatta r 
även sådana uppfi nningar som ~v kommer 
att göraJi av den 5venska firman. 

En de Havilland Dove (G-AHRB .. Sky
mai<b) tillhörig det engelska bolaget Sky· 
way' Ltd' men chartrad av Br itish Euro
pean Airways (BEA) för kuriqlOstflygn ing 
på linjen London-H a.mburg- StoddlOlm
Helsingfor~, gjorde på nyAnaftolK'11 sin 
Sver ige-debut pi Bromma. Chefspiloten 
cavtain Peter TOW'llsend passade på tillfäl-

Du har väl inte 
glömt 

att rekvirera FLYG:, flygalbum ? Om Du ännu 
inte gjort det, ta då och fyll i nedanstående 
kupong och skick. in den till FLYG :s r edak
tion, Tegmi rgatan 35, Stockholm, och albumet 
kommer som ett skott och alldeles 

G 11.\'1 I!IIi! 
Med bör jan från nr l publicerar vi i varje num. 
mer under 1947 en bild jämte treplanskiall och 
utförliga data och prestanda av ett sportflyg
plan. För att det skall bli lättare att samla bil. 
derna utdelar FL ve gratis ett album till var 
och en som skickar in nedanstående kupong. 

,--------- ----- ----------------- --_. 
Härmed rehireru jag FLYG :. OYialbum att , inda. mia i ' s tis och portofritt 

N,mn : ........... .................... .... ............ ..... ......... ........ 

:::::,,.;, .••..•• • ••• • •• (;"" '~:i~, m.; ~IY""! ~"k!) •• • .••••••• • •••.•• • •••••• J 
----------------------------

FLYG 2/ 11T 

P .Å BR.OMM.A 
let att visa Stockholmspressen vad planet 
gAr för - både pA marken och i iuften. in
trycket blev del allra bästa. Inte minst 
frapperad blev man av planets stabilitet odI 
mj ukhet i rörelSerna. Inredningen komfor
tabel' och de stora . engelslrn. fönstren uh" 
samma. Pi bilden captain Tov.msend fram
för ,'änstermotorn. 

Rekvirera albumet redan i dag, då hin

ner Du vara med från början och samla 

FLYC :. flotta flygbilder! 



ilGil TONS SPI"U 
1 fo r,gdtllde "U/tllltn", FLYG 1/47, pd

börjQdu tK Jui, om Q/ika f/ygpla"ty,tr. 
äldre dler nya"', med tedlliJlflar orh tr..-, 
at' Bjor" ~Agaloll' Karls/röm. DtlllW spalt 
komme' olt i"för(U j varit III"ntlKr ,..ldN' 
1947 och blir pli sitt sätt tll ,komprimerad, 
historisk klwollwd, som vi tror 011 vdra typ
inlrturradc fiUare komlH<IT alt fd III,y,kl'l 
g/lidjr av. Red. 

n J\HTIN. IIAKflR /tI.R , . (1944) 

E.nsi/sigt jaklflYUPlal~ 
TiIlwrkort: Martirl-Baker Aircraft Co., 

Ltd .. Higher Dc:nham, Blds., England. Ett 
av de mind~ mys.teric:rna under det IIYSS ti
made kriget tycks vara varför M-B V inte 
kom under serieproduktion. Det li.r efter 
frigivna uppgifter alt döma varit ett mycket 
bra och snabbt flygplan. Provflygningama 
försiggick fullkomligt normalt och ulan 
mekaniska fel. Under en u]lpvisningsflyg
ning brast visserligen en av vevstakarna i 
den l J40 hk star-ka Rolla-Royce Griffon SJ 
motorn, men det kan man inle utdöma ett 
flygplan lör, De trebladiga, matroterande 
propellrarna i förening med den kraftiga 
motorn pv planet en enorm stigförmåga. 
Härtill bidrog iven planets låp vikt, vil
ken dock gav en vinibelastning av lIS 
kg/kvm vid lullut. - Planet var byggt a,' 
svetsade stålrör och klätt med demonterba
ra plåtar. Vingarna \'ar enba.lkiga och det 
bredsPåriga landstället fälldn helt in i 
dessa. 

I'öljaudl! dfta är källda: 
Spännvidd: 10,66 m. Längd: 11,45 m. 

Vingyta : 24,J kvm. I"'lygvikt: S llS kg. 
Maxhastighet : 735 km/t. Bevä[ming: 4 st 
20 mm akan i vinl"lrna. 

• 

ÖVER ÖPPNADE GRÄNSER 
Sisnaturen Thoma Hawk gör n~ra lustiga reflexioner kring en planerad ldngreJa 

En dag i somu.s satt jag i en Auster til~ 
hörig Osterman5 Aero AB och brot 

sönder tändstickor som jag elegant hade 
monterat upp på \'ilUtra handens fingrar 
medelst en gummisnodd. Tack vare detta 
matematisk-tekniska hjälpmedel Iyckade~ 
jag räkna rätt till tio och klarade det cer
tifikatsprov, där detta räkneproblem inglr, 
nämligen dc fem åttorna. 

Det var förvisso en stor dag, när prO"en 
var klara. Men det blev en än större dag an 
jag hade trott. Ty när jag kom ner stod 
ortspressen där med pennan i högsta hug); 
redo för intervju. Visserligen gällde det ju 
egentligen Ostermans och deras illustre flyg· 
lärare Olle Haglund, luen eftersom jag vid 
(tet tillfä.llet var det nä.rmaste exemplaret på 
hans undervisning, kom jag också med på ett 
hÖrn, Pressen förhörde sig om min uppfatt
ning om flygningen $Om sådan och varför 
och slutligen ga\' den mig en något mis,
troende blick Ö\"tt\ glasögonen och undrade 
vad jag egentligen skulle med miu certifi
kat att göra. Jag är nämligen en ringa per
son utan bankkonto och det syns pi mig. 

- Jo, svarade jag, och funderade febrilt. 
Egentligen hade jag då aldrig tänkt läng

re än att man naturlilltvis borde passa p& 
ett lämpligt tillfälle. att lära sir att bli luf. 
tens herre om man ville undvika 51lOIt och 
spe från eventuella barn och barnbarn, Men 
som jag i alla fall hade börjat tänka, fort
satte jag med det, och då slog det mig att 
det klUlde vara trevligt att flyga till Etio
pien, vilket ju är ett sympatiskt land pl 
intresseväckande avstånd. Sl berättade jas 
om den resan. Redaktören sköt upp glas· 
ögonen i pannan och betraktade min gestalt 
med nyvaknat intresse. Det lät trevligt, 
tyckte han ocksl och han var villig att 
hjälpa mig med att sälja artiklar frln lesan. 
Jag såg en glomt av hopp om att kunna fi
nansiera färden och frln den studen tog 
planerna fart. 

S anllllll kväil började jag med hjälp av 
passare och en världsatlas i fickformat be
räkna reserouten. Innan dess hade jag hun
nit kamma underfund med. hur lämlll ig fär
den kunde bli som bröllolmesa och att jag 
givetvis skulle kWltlll ;nlrencra dc:t .Iat,;
verk, il vilket jag sålt min själ för att ge 
mig tjänstledighet och stipendium för stu
dier i Etiopien. 

Förberedelserna tog fart. Glatt skrev jag: 
ett brev till Saab, VlIri jag generöst erbjöd 
mig att begagna en Safir för flygningen. 
Jag skrev till Intava och begärde upplys
ningar om deras servicemöjligheter söder
över samtidigt som jag finkänsligt framhöll 
att mit! världserfarna omdöme om dem skul
le kwma bli ett utomordentligt reklamma
teriat för bolaget. Slutligen m«kl~lade jag 
etiopiska konsulatet i Stockholm mitt vii
villiga intresse och anhöll om inresetill~tånd. 
Därpi sjönk jag tillbaka i min fitölj och 
började vänta p&. resultatet. 

Det kom ocks;\. Intava svaradt intresserat 
och hövligt att bolaget skulle stl tm tjinst 
inte blott med bensin ulan också med clea
ring fÖr betalningen, så att jas skulle kun
na betala driftkosanad~rna här henlIna i 
svenska pengar. Man hade vidare alarmerat 
huvudkontoret i New York för att kunna 
tillhandahål1a UpPgift på lämll!igastc färd vig 

och den räckvidd som skul1e fordras lör 
planet. Det gjorde starkt intryck för mig att 
man nu hade börjat a~ta för min rela 
i"en p& andra sidan Atlanten. Ty,'irr blev 
jag i samma v~va utan rttalIkin, efterIOm 
SAAB meddelade att deras leveranskQutrakt 
ty,'arr inte medgav nigon utryrning av ma
skiner under 1947. 

S l var det alltså en dödpunkt igen. Men 
en dag for jag upp till Stockholm för att 
m\ resuhat. Först förhandlade jag med! ett 
större lIressförlag om den finansiella sidan 
av saken. Det hela verkade lovande, men 
man ville tänka någon vecka på saken, och 
IIn(ler tiden ägnade jag mig åt mitt inrese
tillstånd till Etiopien. l detta syfte besökte 
jag konsulatet där man dock hällde en myc
kenhet kallt vatten pi mina förhoppningar, 
men å andra sidan fick jag upplysning om 
att Etiopien har en charge d'affaires i Stock
holm. Till denne s\od nu mitt hopp. 

Tyvärr hade jag inte förberett mig p& att 
behöva samtala på engelska mro honom, var
för det kanske förklarligt om han inte fick 
samma intryck a,' mig som jag av honom. 
Han rådde mig dock all skkka in en skrift· 
lig ansökan f ,. b till Addis Abeba. 

När det d kom sig att jag råkade fl det 
amerikanska planet Globo Swift demonstre
rat för mig och generalagenten ansåg sig ha 
ett plan att hyra ut 11 mig, lick mina pla
ner åter vind i seglen. Eftersom det frän 
pressförlaget inflöt uppmuntrande bulletiner, 
började jag vid den tiden iter tycka att allt 
sig lovande ut, och jag började känna mig 
smAtt generad över att ensam sitta och hålla 
i tridarna. Därför skrev jag till KSAK och 
bad om bistå",l Därifrin fick jag femlt 
och elegant besked om kartor, jag kunde få, 
om "i!\;l., om FAl-identitetskort och tullear
net - ~amt att jag borde ~ämna. kameran 
hcnnl1U. Den ansågs fortfarande vara ett in
strument som i utlandet skulle bereda, sd
"i8h.cl~r. Detla var ju ett faktum som in
kräktade pi mina uppgörelser med l)rC5S' 
IÖrlaget. Efter moget övervägande svarade 
dena ockd. alt pappersbristen nog inte tillät 
dem att ita siW nlgra längre artikelserier. 

Sedan dess har iag skaffat FAl identi_ 
tetskort, vilket synes vara en mycket nyttig 
handling - fÖr den händelse man kommer 
utomlall(l$, Ty här, käre läsare, stir jag 
fortfarande. och ingen vet om jag någon
sin kommer längre. Efter Ire månaden al
ta(k~r mot alla personer och myndigheter 
jag har kUlmat finna p&, har jag ull'PfIåu 
det resultat, att jag kan få ett plan, och 
jag kan fl den service iag behöver hirifrån 
och till Etiopien, Mer vet jag inte, 

Detta är det som- kallas att lyfta ving
arna till flykt över de öppna grinserna. Är 
det inte typiskt för utvecklingen ~ Tekniska 
hjälpmedel finns. Men inresetillstlnd, visa, 
pass, utförseltillstånd, överflygningstillsllnd 
och förmodligen ett halvt dussin andra 
handlingar som jag ännu inte hört talas om 
är det värre med. 

Och likväl har jag aldrig läst en rese
skildring som 'har agnat lörberedelsema nå. 
got berättigat intresse. Men det är antagli
gen motiverat med att själva resan dl inte 
skulle kunna fl så mycket plats i en or
(tinär bok av tegelstensformat. 

TJwma flatt'K, 

FLYG 2/47 



RITA'Y OCII BfRÄrrAT 
AV '2'1-18 BJARRE 

I _II 

JlEECHCUAF'I' a3 

BON ilNZA 

Amerikanskt, I1gvingat, fyrsitsigt helme
allmonoplan med infällbart lalx1ställ av 008-
hjulstyp. Bonanu utmärker lig för ett 
okonvel1tiond1t utformat stjärtparti bestå
~nde aven V -ställd ~Iahi!isator ell~r .. stabili
fena ... Planet har nyligen e~hållit certifikat 
från amerikanska luftfartsstyrelsen och de 
första av de f Il beställda I 500 fly8l'lanen 
har rc<lan levHerats. 

u:V A' DE PREc/S 
I'-~':"; likT ÖVERSTEN! 

Bonan1.a har en 165 hk l11otor av typ COll
tillental E-165 tom ger planet t:11 marsch· 
hastighet på inte mindre än 282 km/ t. Mu· 
hastigheten anges till 296 km/ ! vid 
havsytan och ~tigha~tighcten 4,8 m/~ek. 

Maxflygsträckan med 265 km/ t. marschfart 
anges Ii!! 1200 km. TOI>l,höjdcn är 5485 
m. Målt och vikter är följande: spännvidd 
10,1 m, längd 7,68 m, höjd 1,99 m, \'in2~ 

yta 16,5 m", tomvikt 676 kg, fJygvikt 1157 
kg, vingbelastning 69,85 kg / m". effekthe· 
lastning 7,09 kgfhk, max tillåten bagage
vikt 50 kg. 



Modellflygfl~1 hade jullov och ]la~!liI.de då 
1';\ att UI1lllivil minr'IC.'fI frim >den gamla 

goda tiden_o l{csul!atet, som är avbilclat på 
vidst"cnde ~ida, blev en inomhusgummi
motoranka (be5värligt uttryck!) och namnet 
föll ~ålun(ll1. av sig 5jii1"I, - det blev .Kalf~
Allku • . 

Modellen ilV\'ikcr rätt mycket frin Ilen 
,>anliga. inOnlhu~fYl'en och torde vara den 
fönla i sitt 5laJC som IlUblicerat~ i Sverige:. 
Inte desto mindre är ilen sakert en av de 
mC:~1 roliga !\mAmodc:llt:r man överhuvudtaget 
kall tänka sig. ')en har kanske inte samma 
prcslat;oI15föml!\ga !K)rTI inomhusmodcllc:r av 
mera kOllventionell ly\, men är i stiillet 
fanlUliskt skojig alt se: på när den _flyger 
baklängc:u och utför dc: m~1 akrolJatiska 
manövrer. I ~ynncrhet on\ man använder 
en nAgot för kraftig gummimotor kan lilan 

få modellen att utföra ett nära !lOK nerv· 
kittlande program i avan~rad flygning. 
T rimningen är kanske inte i det lii.lta~te la
g~t och ~tlllinstone nybörjaren har ganska 
mycket att tilnka på innan ~Kalle-Anka~ be
hllgar uppföra ~ig Il~got lIA när hyfsat m~n 
när man väl kommi, underfund med de smä 
trimnillg$knepen har man en modell mm 
man kan ha mycket roligt med. 

KOlluruktiono<mässigt är modellen den enk. 
last tänklJara. Den trekantiga flygkroppen 
bygge$ upp och ned [1;\ ett rakt underlag 
och krOPJWIi~terua avpassas wm genolll ~kär· 
ningen p~ ritningen vi~ar. Listerna har di. 
mensionerna 2X 2 mm. Även vingen mon
teras på el! plant un(lerlaK och v·fonncn 
ges förs t ~dan ~I, r}'glama limmau \iå sina 
!,\atser och fram· och bakkantslisten put-

J 
/ 

Med IUlo".net Irln 
n"b<&rl Ilnu" .. n eo.". 

sats. Vhlgen kläll t'll(\a~t 1,1 översidan och 
klädseln fär under inl(8. villkor vattenbf!· 
sllnltasl Stabben bygges pa samma 5ätt 50m 

vingen. 
Propcl!ern tillverkas i tre stycken, (7 reSl1 

8) . När bladen limmats till mitllllycket och 
Ilutsat~ .Jmsorg~fullt med fint sandJliIlJper 
bör de böjas d att ~tignillgen min~kar suc· 
cessivt frän roten till spenen. För att ~kyd
da propellern vid landningar har jlå. krop
pen monterats en l!mg sporre (6). Materia
let är lämiiligen bamhu. 

Ja, detta var det väsentliga om ~Kalle
Anka. och vad konstruktionen och byggan
det för övrigt beträffar hänvisar vi till rit
ningen som torde vara tillräckligt utförlig 
för att ge en klar ullJ,fauning om detOII· 
jenla. 

CANARD 
I 'ulle ••• k . •• II"gr.l.n .. kli" 

Som synes har vi blivit ganska' ankmin
dcd. I~ sista tiden (det var .Kalle·Anku 

som gjorde dct I) och när vi i den italienska 
flygtiduingell l'Aviazione fkk syn I~ vidsti· 
ende ritning kunde vi inte annat än ta in 
dell. 

De italien,ka modellf1ygarna har alltid 
\'arit kända för 5ina. synnerligen elcganta 
och även \'ilflygande mooe1!er, och trots att 
aukmodellema egentligen inte är dcra~ onl' 
r5.de utgÖr ~Callilfd~ inget undantag för den 
regeln. Eller vad sägs om den kabinförsedda 
och strömlinjeformade flygkroppen och den 
elliptiska stabben ? Vingen går vis5C:rligen 
inte riktigt i samma stil mell helhetsintryc
ket ir i alla fall : flott. Konstruktören he
t ... r Happ!lIi .-Ido/lo ifall det skulle intrellSc.
ra Iclgon. 
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U
nder åren 1942-43 byggde den schweiz
iska flygplanfabriken Eidg. Flug~eugwerk 

Ernmen ett avsevärt antal enmotoriga at· 
tackbomh. och spaningsplan av dcn allt ige
nom 5chwci~is.ka typen C 3603. C 3603 var 
den slutgiltiga serievenionen av dcn 1939 of
fentliggj orda ursprungstypen C 36, wm var 
försedd med fast h;u1kåpslandställ. Innan 
planet erhåll sin slutliga ul!orlTllling hade 
den förekommit i ytterligare en venion, till 
det yttre identisk med C 3603 med undan· 
tag av vingspetsaroa 5OJll , var nlgot ut
dragna och gav planet en spännvidd ~ 
15,13 m mot C 3603:5 13,74 m. C 3603 kan 
i likhet med det lätta svenska bombplanet 
B 17 utrustas mod infällbart skidställ. Flyg
planet är vanligen tvlsitsigt mcn det är 
UTS1)Twlgligen även avsett att användas 50111 

ensitsigt jaktplan. Emellertid torde C 3603, 
trots relat ivt starka beväpning, knappast 
kunna hävda sig mot moderna jaktplan, var
för tYllcns huvudanvändning torde vara som 
Ilg-attac4t_ och armesamverkal1,Splan. Planet 
är byggt hdt i metall med dukklädda ro
der. MotOl"n är en i Schweiz licenstilh'erkad 
SaurerI SLM-Hi,pano-Suiza 12 y SI, 12-

. cylindrig vätskekyld radmotor på 1 000 hk. 
Propellern är en automatiskt omställbar tre_ 
bladig Escher_Wyss V 7 med 3,25 m dia
meoter. Beväpningen omfattar ~n 20 mm 
akan i propcllerna\·et. td 7.5 mm fasta ks-p 
i vingarna samt 1-2 rörliga ksp i det bak
re 5ittrummet. Bomber med vikter varieran_ 
de Irln 1,5 kg till 200 kg kan hänga.! \IP1) 
u1,1dtr vingar och flygkropp. 

DaJa orh ,rcsJawia: 

Spännvidd: 13,74 m. 
Längd; 10.23 m. 
Höjd : 4,07 n). 

Vingyta : 28,7 m'. 
Tomvikt : Z 315 kg. 
Normal flygvikt : 3590 kg. 
Ö\"erlasl flygvikt : 4085 kg. 
Vin~lastning: 125 kg/m', 
Effektbelastning : 3,6 kg/ hk. 
Ma:'C:ha.~tighet på 4800 m höjd: 476 km/ t. 
Maxhastighet på O m höjd: J86 km/t. 
Stigt id till S 000 m höjd: 8 min. 
TjiinstetoP!)höjd: 10 100 m. 

"'rdan en delll\Jblld av (J 8603 , ·' .. nd. " .bln -

I 
Stockholnt 

I.IVSUEDEL 
'J'elefoner 67 30 M. 117 311 00 (ankn. ho~tad(l,,) 

" m ... bbp~ ... ,."tI.n , 

VI .I~ IUl T~d"r I Jll n.« nw,1 ri klig 
~o rterhlll' U tijr~tkll"~IJl'Il KUU-. 

(, h Prlm" ',l- ,,~h "I'cef',lu"", 

KUNCSHDLMS 'lERIFÖRENING 
u. P. A. 

EHRENSVÄRDSGATAN t 
Tel. 51 06 12, 500641 

Utför gatll- och bY99nacbfron.porl". 
hUlr/'I'n/llgar och .chak'n/n,or 

H 
Y 
R 

ELEGANTA 
/ 

)o'e.t.klRnnlnjCar. lI.uduhtyralar, 
C.pn ... ·.rt. KIPPOl. ocb K lin
niD!:, •• Dl h.l'no-' 

FRANSKA MODUALONGEN 
.OllDer lla. I .lAdJI O(!h ... . ... 

DrGttnhllClI'.t.n In. I tro ('1' ld Jo:p.), 
STOCKUOI.M. Teleton : 1198M. 

Sundbyl,er&, 

Svenssons MÖbler 
F ""d .... l .. 11 11. fj"nllbyber •. 

Tel, ilS ~ ~ 34 

\'Art 11IDttO "k.1l IIIIM ~"": 
. Rr. ,nIIb i .. O<"h h ... , .. b.t"n till 
101111.1 p rl .. , ... . 

Stockholn18 närhet 

Firma 
EKSTRÖM. JANSSON 

FII. . Jut .. ,h,·!illfD _ I t - ,(n .. b,. 

T~' . alM 10 

H.;)II~RF.f)NINOAn . "~;XTII.IE·R 

T AI'Jo:T8~mAn,", Ullt;·rt::;o 

DAHLSTRÖMS 
LIVSMEDEL 

erbjude r t;de. föntkll""lg. ,,"ror 
I .ID. ,," ... ·. h'lC 

Ih· •• b.l' .. .. n.d .. n med bli"." ~1IJ·ttp ... Urn tipp_ 
n.d , ... 1\ ,l el'! .tI. II ,.. k ul,p . ll t . n I uppTlI11l 
Il . ... 

:O'·~ r tt n . .. To •• • 
Teli'fOln S.II'Jllb~dO'n 83 ocb 1021 

BYGG N AD SSN I C K E R IE R 
a .. "Ua ~LRg ulrarn "m~Q.IC~fu1l1 och till 

~lIrl IHJI'MIIl mOJItIC. I, rl~pr 

V idbo Snickerifabrik 
Tln ll~lnnd ... 

-

T helins Konditori 
S'1' • • lb"" .... ~I"n III _ \11'",,,.1/. _ T.I. Ul IS 

IH1KO.\Dlt:Xf!";RMI 

I:ttlir ~II. .lalC~ h""tilUnlnl{a. "Olm tlllll/lr 
1'11 ttl •• tkla .. lll't kontlllDrl 

),' "U.lIlndlll I( n"dltQ.I ... rv~rl "lI 

Ilnrl f . ... m m'''''n dor 1".rfl8Hervfrl n. 

Cyke I ställ 
t or"~ [II\lnlnj(a' • ~[abl. grind •• orh 

halkol.ghil"ll'.r .. - Billiga l,rlM"r 

.'II . GUHTA " 1I80N8 H)ll llE~VE RK8T"1I 

'r('1. v .... rkllt. 40880 Tt'1. hONt. :IT~ 111 

S ka II HI slltta bo 
ell .. . ".1'\1..... SI en t 
koml'I~. I .r\ n •• mö""1 
"lind t:,It'r med fiir,rOi'llde till OMM. 
1',l1na mlihlrr, bllllll'a prll."r. 
l:n Iw,ak Iii .. ., ~lg! 

WISTRÖMS MÖBELAFFÄR 
K '''' ••• '' •••• I .. .. " - T e lef .. " "'H 

Mall" •• 

,Alltför ft,glnlresserade 
Begär vdr kota/og t 

Malmö :I T el , '1'4668 

Göt e bol' &' 

A.·S. , 
Otto Fr. Johanssons 

Stämpelfabrik & Gravyratelier 

MAGASINSGATAN 12 • TEL. 13 3183 
GÖTEBORG 

* 
den äldsta och den bästa 

Kalntar 

C. OLSSON 
n Jo: K J\_ '" P ,UI YK l lI tOUj,U,OXH 

l,nrml".lI"el , • "r l~f"n 7 11 

U('kOlm"'end,,r,,~ 

al 



omspänner hela världen 
OveralIt står INTA VA betett att ' lämna sin service. , 
Flyg och far hut Ni vill - vi skall se till att 
Ni fåt drivmedel tiU Ert plan van Ni än kommet, 

SVENSKA AKTIEBOLAGET INTAVA 
ST O C KHOLM · MALMÖ· GÖT E BOR G 

F I,YG Z/4' 


