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har till &@ndam8l att forse flygvapnets personal med aktuella un=-
derréttelser roérande utvecklingen inom vdrt eget och andra lin-
ders flygvapen samt att ytterligare forkovra personalens yrkes—
kunskap.

Det 8ligger flottiljchef (motsvarande) att tillse att Ufl er-
h8ller lémplig spridning inom férbandet.

Uf1l utsidndes fr o m-1948 &aven till pressen. I Ufl férekomman-
de artiklar dar helt Sppna fér publicering.

"I inneh8llsférteckningen med ¥ mirkta artiklar skall av flottilj-
chef (motsvarande) genomgds med dirav bersrd personal.

Sid:
INNEHALL RAF réddningstjénst , 229
(forts): Lasekretsen har ordet
Instrumentflygning efter nya
grundprinciper ; - 230
Min forsta flygning med J 28 235
Mina intryck av J 21 238
Lattare &n luften 240
Ufl

framstilles inom Flygledningen (flygstaben, flygforvaltningen, flygtver-
likaren). Bidrag fré&n flygvepnets alla 6vriga organ (flygeskadrar, flyg-
flottiljer, flygverkstdder m m) och personalkategorier &r vilkomma. In=~
forda bidrag placeras endera under sirskild rubrik "Lidsekretsen Har Or-
det" eller ock under respektive dmmes fackrubrik.

Bidragen enligt ovan adresseras till:

Ufl, Flygledningen
Stockholm 80

och skall vara &tféljda av nammsedel (med forfattarens namm och alress).
Ddr s& begires av avséndaren utsittes signatur (initialer eller pseudo-
nym) under bidraget i st f namet.
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Frigan for Dagen:

I sitt yttrande over fdrsvarskommitténs betédnkande gjic
fen for flygvapnet en sammanfattning av sina synpunkter pid de lir- |
domar som de! sista kriget givit. Det har sitt intresse att jamféra
dessa synpgunkter med sktuella bedSmningar over samma friga i de

p
krigfdrande stormakterna. Den vardefullaste sammanstéllningen hir- .

av som publicerats torde vara Lord T e d de r s, chefen fir

RAF, bok "air Power in War?", somrefereras pd ;

annan plats i dagens nummer. Hidr nedan foljer slutorden i ett fdre-

drag i samma dmne av en annuan bemdrkt engelsk flyggeneral med stor
krigserfaurenhet, Air NMarshal Sir Thomas Elmhirst, ‘

dtergivet efter The RAF quarterly.

"L&t oss nu Overgd till slutsatser och ldrdomar", siger Elmhirst. "Om
ett land gir 1 krig 4r dess avsikt att tvinga fienden dunsa efter sin pipa
inom kortast mdjliga tid och f8r minsta m8jliga kostnad. Hur ett krig fores
piverkas av dndamdilet med det.

Innan flygvidsendet kom 1 bruk som vapen, var den brittiska metoden for
krigfdring ett kombinerat unvindande av flotta och armé, VAr styrka till
s5j0ss tilldt css att trunsportera vira arméer Sver haven nidr och vart vi
onskade. Efter att i fdlt ha besegrat fiendens arméer, marscherade vdra trup-
per till det fiemtligu landets huvudstad och pAtvang dér fienden var vilja.

Under det senaste kriget kom stora flygstyrkor till anvéndning far fir-
sta gdngen, och visade, vigar jag pistd, att den tidigare normala, sekelgam-
la metoden for krigforing nu dr fullkomligt antikverad.

Vi har h#r dnnu i sin linda et nytt vapenslag, som roér sig 1 «tt [&rut
inte utnyttjat element, luften, och vi mAste tidnka oss nya metoder rér krig-

foring, som #r ekonomiska bfide vad ror tid och materiel, Nun darrvur vid tan-
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ken pd vad som skulle Aterstd av iandustri och kemmunikationer i Indien el-
ler kngland om vi 1 ett framtida krig {orlorade dverlégsenheten i Iuften.

Jag pAstdr, att om vi inte hade haft ett dugligt jaktflyg &r 1940, hude
England ockuperats den sommaren och vi skulle ha forlorat kriget samma &r.
Om deras baser ligger i ruiner och underhillstjinsten upphdr att fungera,
kan inga vdpnade styrkor fortsZtta att fungera.

Flygvapnet ridddade oss frin nederlag 1940. Det gav oss inte segern, men
det gav oss tid att bygga upp vira firsvarsgrenar, som senare, med hjiélyp
av vira allierade, skulle ge oss segern,

Vi behdvde och kommer alltid att behdva styrka till sjoss for att sé-
kerstilla underh&llet av vAr huvudbas, England, och for att transportera
vira markstyrkor och deras forr3d och underhillet till vArt flygvapen till
-de baser, varifrdn de bast kan betvinga fienden. Erdvrandet och bes#ttandet
av sddana baser #r en uppgift for soldater dittransporterade sjovigen, Be-
sdttandet av fientligt territorium f4r den slutliga nddestoten Hr lantstrids-
krafternas sak, under det att sd@kerstdllandet av frihet att operera till
lands och sjdss tillkommer flygvarpnet.

Fir bekdmpandet av en {iende i bdrjan av och alltigenom ett krig har
ett nytt vapen uppstitt: bombf lyget .

Sedan luftherravidlde en ging vunnits kan bombflyget passera tvédrs Over
alla sjofronter och - om dess styrka och rickvidd &r tillrdcklig - n& hj#r-
tat av fiendelandet, medan lant- och sjdstyrkorna &nnu blott ndtt periferin.

Det strategiska flygets anfall mot Tyskland 1944-45 sdg ur det tyska
dgget och det tomma #dggskalet behdvde till sist blott ett samfdllt tryck
frédn alla sidor for att brista. Och de allierade styrkorna led mycket smd
forluster (jémfort med Somme-striderna 1916}, nir det slutliga trycket sat-
tes in. Brittiska arméns forluster mellan Normandie och Cstersjén vur unge-
far lika stora som Bomber Command's under hela kriget., De var inte obetydli-
ga, men dock ingenting jamfirt med de millioner ddda, som blev kvar i Frank-
rike 1914-18,.

Den 15 mars 1945 rapporterade rustningsministern S p e e r till Hitler
"att Tysklands slutgiltiga ekonomiska sammanbrott (orsakad av allierade bomb-
flygets forintande av brédnsleproduktionen och transportvidsendet) med siker-
het kunde berdknas intriaffa om mellan 4 och 8 vecker® Ett militart fortsit-
tande av kriget var dérefter cmdjligt! De allierades trupper hade di &dnnu
inte g8tt Sver Rhen. I Japan upprepades historien ett par mdnader senare ach

dir blev invasion inte ens nodvéndig.
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DE FORTSATTA UTREDNINGARNA RORANDE FORSVARETS ORGANISATION.

1948 &rs riksdag har beslutat, att vissa frigor rdoramde férsvarets or-
ganisation skall utredas nérmire och Kungl Maj:t bar i sommar utférdat be-
st tmmelser hérfor.

1s Utredningar vid flygvapnet.

a) Som bekant beslot Arets riksdag, att Kungl Maj:ts pd flygvapenchefens
Forts sid 204.

Men vdrt bombflyg hade inte fdrmétt verka mot vare sig Tyskland eller
Japan, om icke baser sdkerstdllts pd lidmpligt avstdnd frén fiendens hjirta,
fridn vilka stotarna kunde utdelas. Dessa baser i sivdl Frankrike, Italien
som Stilla Havet, erdvrades, besattes och underhslls (och, vad underh&llet
betréffar, dven England) av lant- och sjSstridskrafter, sedan vért flyg en
géng sdkrat rorelsefriheten till lands och sjdss.

Som jag tidigare sagt befinner sig flyget fortfarande i sin lindaj flyg-
bomberna ha nyligen gjorts 100-procentigt effektivare., Vem kan nu forutspd
ett framtida krigs gestaltning? Med viAr nuvarande erfarenhet kan vi dock
forutsdga, att samtliga tre firsvarsgrenar kommer att erfordras for seger
i ett krig inom &verskddlig framtid. Det #r vid bestdmmandet av styrkefdr-
delningen mellan forsvarsgrenarna som den stora visheten behdvs.,

Jag vill som avslutning framhilla min bestdmda uppfattning, att Tysk-
land forlorade kriget pd grund av en felaktig avvigning mellun de tre for-
gvarsgrenarna., De inskrédnkte 1942-43 sitt flygvapen till formdn for armén
och forlorade som resultat hdrav luftkriget &ver Tyskland, pd sd s#tt blott-
liéggande landets hjarta for de allierade bombanfallen, vilka anfall i sin
tur berdvade de ypperliga tyska marktrupperna deras underh8ll och den rér-
lighet, varforutan den allierade invasionen och segern inte kunde hejdas.

Den del av demokratiska lénders nationalinkomst, som i fredstid kan till-
delas forsvaret, &r ringa. Det dr d&rfdr vars och ens plikt, som har nigon-
ting med detta att gora, att tillse att avvigningen mellan forsvarsgrenarna
g&r den rdtta, att forsvaret i sin helhet ges den modernaste utrustning veten-
skapen frambringat och att trupperna ges den rdtta utdildningen.

Endast h#rigenom kan vi mdta en angripares forsta stot och omedelbart
kontrasld mot hans hjérta. Vi kommer knappast att en ging t3ill f4 f yr a
4 r pd oss att bygea upp forsvaret, som vi fatt under de tvd senaste kri-:

genﬂ 3
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firslag yrundade propositicnen 50 % f P rstérkning inom respek-
tive flottiljers ram sd snart ske kan av de 10 dugjaktflottiljema 1 pr in -

i p skall liggas t211 grund f¢r en successiv forstéarkning av dagjaktflyget.,

9]

Riksdugea har vidare beglutat, att 1 f 6 r s ta hand tre flot-

tiljer skall férstdrkas pd angivet sitt samt att en pd ytterligare utredning

tilj provas. Kungl Maj:t har nu uppdragit &t chefen fior flygvapnet att verk-
stdlla ifrfgavarande utredning samt att fore den 1/11 1948 inkomma med hirav
foranledda forslag.

b) Cvriga frégor, som e f t er hand ocksd skall utredas av che-

fen f6r flygvapnet &r:

tjinstgdringsforhdllanden m m for viarnpliktig flygande personal vid re-

servflygkéren.

2 vriga utredningar,

Bland dessa md nimnas foljande av stirre intresse:
a) De forslag till fortsatt effektivering av luftfdrsvarsorganisationen,
gsom kan féranledas av en incm higkvarteret pdglende utredning om anordnanie

d) Frdgan om en f5r férsyvaret gemensam hogskola och eti ingtitut_for
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Flygtjdnst:

| * ]
i Fackredaktion: FS/U ‘

En jaktflygare har just upptédckt ett m&l i luften, som han skall an-
falla, Liéget &r sddant, att han har full frihet ifrdga om val av anfallsrikt-
ning. Hur skall han nu planlédgga sitt anfall for att f& bista mojliga resul-
tat?

I princip bSr han anfalla pd ett sddant sidtt att elden kan ligga i mé-
let tillré&ckligt lénge for att allvarligt skada detta. Denna tid vixlar gi-
vetvis med bl a mdlets motstdndskraft och triffarnas ldgen, men vanligen kan
man rékna med att elden mdste ligga rdtt &4tminstone ett par sekunder. Tyska
krigserfarenheter ha visat att det normalt kravs omkring 20 trédffar med 20
mm ammunition for att fiorstora ett 4-motorigt bombplan, DA endast ett mindre
antal av alla gkjutna skott kan berdknas triaffa, krédvs det d&rfér ett stort
antal skott for nedkimpning av ett storre mil,

Léngsta tid for skjutning f&r man otvivelaktigt om man anfaller rakt
bakifrdn, Emellertid kan den kraftiga defensiva bevidpningen hos bombflyg-
plan géra, att risken for jaktplanet blir for stor vid anfall rakt bakifrédn
och déarfdr kan det vara lémpligare att anfalla i en annan riktning.

L4t oss nu antuaga, att mdlet &r ett bombplan, som har kraftig beviap-
ning bakAt men svagare At sidorna och att jaktfiygaren derfdr avser anfalla

frdn sidan, Hur skall han bidst gernomfora ett dylikt anfall?

For en del &r sedan gjorde man s8, att man f15g mot milet fradn sidan och
éppnade elden med for stor férhdllning (=riktning framfdér midlet) for att ldta
milet flyga genom eldskuren. Demna metod &r emellertid forkastlig, enér mi-
let flyger igenom elden pd brdkdelen av en sekund. Tiden for skjutning &r
s8lunda alldeles for kort och verkan blir fdr ringa.

Numera tillémpar men en amnan metod. Jaktflyguren anfaller frdn sidan
under en svéng, som ar s& avpassad, att vapnen under skjutmomentet hela ti-
den #r inriktade med rétt forhdllning framfor mdlet. Han bdrjar skjuta nér
han befinner sig i en viss lamplig vinkel i forhéllande till mélets flyg-
riktning - "mdlvinkel"” - och fortsdtter elden tills mAlet nedkdmpats eller
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till dess han riskerar komma in i den farliga eldzomen bskom milet, d& han
kanske mdste avbryta anfallet. Om han glr denna sving p§ ratt sdtt, kan han
légga elden i mélet under en relativt 1l8ng tid och har d& chans att notera

en luftseger.,

Den bana i luften, som jaktforaren hdrvid mdste flyga kallas jdgarkurva.
For att kunna bestimma den bdsta jadgarkurvan mdste han kdnna till de faktorer,
gsom pdverkar kurvan samt hur han skall ta hidnsyn till dessa. Om han inte goér
detta, misslyckas anfallet med stor sannolikhet och dessutom utsdtter han
sig alldeles i onddan for fiendens eld.

En jBgarkurva miste forst och framst avpassas sd, att accelerationen
under skjutningen inte blir for hog. Det finns ndmligen en praktisk grins
for forarens férméga att rikta korrekt under acceleration (max 2,5 - 3 g).
Accelerationen vixer med ockad mdlhastighet och med dkad mAlvinkel, Jaktfora-
ren mdste ddrfor forst bedvma md8lets ungefirliga hastighet samt sedan med
ledning av denna bestimma den storsta midlvinkel som kan komma ifrAga vid eld-
dppnandet. Milvinkeln bor nimligen vara sd stor som méjligt, ty ju storre
den &r, desto langre tid kan han skjuta innan han under svidngen drages in i
den farliga bakre eldzonen.

Avsténdet vid eldéppnandet bSr dessutom vara det storsta som bevEp-

ningen medger.

Svidrigheten #&r att uppnd det korrekta utgéngslidget for skjutning, dar
jaktforaren skall ligga i en brant svdng, som inte ger for hog acceleration,
och Gppna elden i en viss bestdmd milvinkel och pd ett visst bestamt skjut-
avstéhd.

Den bdsta metoden att nd detta utgldngslige dr att birja jagarkurvan nir
mdlvinkeln &r 900. Om avstdndet till mdlet d& &r lampligt valt, kommer fora-
ren helt automatiskt att nd det korrekta utgdngslidget for skjutning genom
att rikta pd mdlet och folja detta under sviang. N&r han slutligen har milet
inom skotthill Sppnar han elden med riktning framfor mdlet som vanligt - re-
sultatet beror sedan pid hans skjutformiga.

Det &r mycket viktigt, att avstdndet vid 90° m&lvirkel &r rétt. Ar av-
stdndet for litet, kommer accelerationen att bli for hog; dr det for stort,
kommer mélvirkeln att vara for liten, ndr han har mi8let inom skotthdll, Det
fordras mdnga kontrollerade dvningar for att ldra en jaktforare att flyga
en korrekt jidgarkurva, Har han emellertid en ging lért sig detta, kan han

sedan rent instinktivt "k#énna igen'" de tillfdllen i striden, d& det lonar sig
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att sdtta in ett anfall och kan d4 omedelbart "koppla pd" en jigarkurva,

Om milet gor undammandvrer forsvdras jaktforarens uppgift. Mindre un-
danmanovrer betyda i regel inte s mycket, men &r de kraftiga miste jaktfora-
ren kanske avbryta eller #&ndra uppliggningen av anfallet och fAr 44 noja sig
med att skjuta, nér tillféllen erbjuds. Kédnnedom om jdgarkurvan hjdlper ho-
nom dock fortfarande, ty den &r grundliggande for all foérhdllningsskjutning.

Ur m8lets synpunkt sett finns det en limplig tidpunkt att gora en un-
danmandver, och det &r det Ogonblick n#r jaktforaren just skall borja skjuta.
I ett sddant lége miste denne som regel avbryta sitt anfall,

Om médlet gOr sin undanmandover i ett tidigare skede av j#agarkurvan mis-
te jaktforaren snabbt &dndra sin upplaggning av anfallet, Oftast kan han dock
f4 tillfdlle ,till ett om #n kort skjutmoment innan han miste avbryta,

Att vinta med undanmanovern till jaktforaren kommit inom effektivt

skjutavstédnd torde diremot vara riskabelt. Det kan dd vara f8r sent.

FARDMEKANIKER PA FIYGPIAN TYP 4% - 47,

Fr o m den 1/7 1948 har under begreppet "flygande perscnal" tillkommit
en ry kategori bensimnd fiirdmekaniker, avsedd att tjénstgdra pd sddana flyg-
plan, £6r vilkas handhavande i luften sdrskild mekaniker erfordras.

S&som firdmekaniker kan ifrdgakomma undercfficer (utom forvaltare), més-
tare, underbefdl av furirs grad eller flygtekniker.

Fiérdmekaniker kommenderas namneligen till f]ygtjénstgéring av CFV,

Flygtilldgg utgdr for underofficer och mistare med 270 kr/ma&n och fér
underbefdl och flygtekniker med 210/mén,

F n finnas vid flygvapnet féardmekaniker kommenderade enligt foljandes

vid F 2, avsedda for fpl typ 47 (Convair Catalina),

" F8, " m v 45 (Beechcraft 18), samt
# BN, W mo v v 46 (D H 104 Dove).
Aldrig r8d16s o o . (Air Clues)

En instruktion fér fallskdrmshoppare (utgiven av en viss stormakt) be-
handlar bl a "8tghirder nidr fallskdrmen inte Oppnar sig". I demna fatala si-
tuation giller, heter det:

"En fallskidrmshoppare som rdkar ut for denna osedvanliga otur skall

inta en ledig, men tillika fast h&llning samt bereda sig pd en hird landning."
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VARLDSMASTERSKAPSTAVLING E .GE G 1

Sedan England - ndrmast pd grund av #ven ddr rddande bridnslerestriktio-
ner - avsugt sig segelflygtédvlingar i saqband med Olympiska spelen forlades
motsvarande tdvlingar till Schweiz och genomférdes d&r sdsom vidrldsmister-
skap. 1 tévlingarna, som #dgde rum under tiden 19/7 - 31/7Ti Samaden
(Ober-Engadins flygplats i syddstra Schweiz, omkr 5 km nordsst om St. Mo-
ritz) deltog t v4 svenska 1ag frdn KSAK, varvid sdvil f lygfora-
re som medhjdlpare m m utgingo ur flygvapnet. Sammanlagt deltog 2 6 1l a g
fordelade pA 8 nat ioner . Maximalt tilldtet antal lag (6) starta-
de for Schweiz, England och Frankrike. Av de deltagande segelf lygarna var
flera militdrflygare. Lagledare for deltagande svenskar var kapten Lennart

Bunke (Fs).

Tévlingarna, som var upplagda efter schweiziskt mdnster, omfattade f6])-
jande grenar: 1) h6 jdflygning, 2)m&lflygning (pe-
riod om 3 dagar), 3 hastighetsflygning, 4)mnédl-
flygning med Aterkomst till startplatsen, 5) triangel -
flygning och 6) cirkelflygning. De tre sistnimnda
grenarna var vidare kombinerade med hdjd- eller hastighetsflygning,

Sdsom framgdtt av svenska dagspressens notiser segrade ldjtnanten -
Persson (F5) med 16jtnanten Magnus son (F 14) pd 4. plats.

Platserna 2 och 3 belades av schweizarne Schachemmann och Kuhn,

" Med hdnsyn till de speciella segelflygftrhillanden som dr rédande i
Schweiz, nya tdvlingsformer m m mdste den svenska insatsen betraktas sdsom
utomordentlig. Segelflygning i Schweiz krdver skicklighet och omdome, bide
i luften och pd murkeny Atertransporter, efter landningur p& annat félt, pa
schweiziska serpentinvidgar med bilsldp av 17 m ldngd var ej det littaste

att bemdstra.

Segern 6ver topptrimmade och vid alpin segelflygning vana schweizare,
engelsmén, vilka segelflugit i Tyskland och fransmiin vickte dven berdttigad
uppmdrksamhet i den utléndska pressen. Den svenska segelflygsegern blev en
god reklam for svenskt flyg. Till de speciella erfarenheter i avseende pa
segelflygutbildning m m, som vanns tack vare det svenska deltagandet i
Schweiz-tévlingarna, blir mdhdnda anledning att &terkomma i ett foljande

nummer,
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KUNSKAP OCH FANTASI I RADIOTRAFIKEN,

PSS OANESTI TR ST SSrEENSE SIS ERE D s S

Ett plan av typ J 22 fldg en dag i somras frdn en flottiljflygplats
till en amnan, en strécka pd c:a 500 km, Under flygningen meddelades frén
startflottiljen om "flar" och att forsdmring av viddret var att vinta vid
mélet.

D4 planet dnnu ej hunnit mer &n halvvigs anropades det av markradio-
stationen vid landningsplatsen., Svar pd anropet gavs men uppfattades ej vid
markstationen, vilket &r naturligt med h#nsyn till d:t l&nga avstdndet och
flygradiostationens begrdnsade rackvidd. Anropet upprepades c:a varannan
minut under storre delen av den Aterstdende flygtiden, alltjdmt utan att
ndgot svar kunde uppfattas vid markstationen,

Naturlig reflektion av foraren:

Vad vill markstationen meddela? Kan det gdlla den forutsedda viderfor-
sdmringen? Varfdr anvédnder signalisten icke C-metod, d& han vil miste veta,
att radioutrustningen i J 22 e]j medger dubbelsidig forbindelse p& tillnir-
melsevis s8 stora avstdnd?

Férst i samband med intridet i ytterzonen erhdlls dubbelsidig forbin-
delse. Efter landningen meddelade tjanstgorande radiotelegrafisten, att han
inte haft ndgot meddelande att sdnda. Han hade bara velat upprédtta kontakt
med fpl sd tidigt som mdjligt och kdnde inte till rdckvidden hos Fr typ III
i g ez,

Lirdom; Signalisten pA& marken mdste sd ldngt mdjligt kénna (genom t1)
de forhdllanden under vilka det plan upptridder, med vilket han skall ha for-
bindelse, och sétta sig in i de eventuella svirigheter, som féraren kan ha
att bemdstra,

Kdnnedom om vidderleksliget kan sdlunda ge anvisning om den flyghdjd,
som f Craren sannolikt vdljer under flygningen,

Kannedom om de olike flygplantypernas radioutrustning och dessas pres-
tanda dr nodvindig och férhindrar onddiga och storande anrog.

Om i ett fall som ovanst8ende svar pd anrop ej erhdlles bdr planet med-
delas, t e genom signalen " Q R U " (Jag har ingenting till Er), att anropet
icke avser att Sverbringa ndgot meddelande, som kan inverka pd flygningens
fortsatta forlopp.

Kunskap och fantasi - - -, ja, det finns ibland anledning att efterlysa

dessa tv8 ganska viktiga ting.
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VINGMALET - ETT FRAMSTEG I LUFTSKJUTUTBILDNINGEN,

Bl T T R T T R N S S S O S SR ERNEE S E ST

Nytt vingmdl
av_sgvensgk konstruktion.

Tuftskjututbildningens effektivitet har lénge varit lidande av att
vi sakmat verklighetstrogna luftmdl., Bristen pd siddana mdl har i viss ut-
strickning kunnat kompenseras genom anvindning av kulsprutekamera under
luftstridsdvningar. Aven om kamerasvningarna ha sitt avgjorda virde kan
man inte bortse frdn betydelsen av att forarna givas tillfdlle att pro-
va sina vapen mot verklighetstrogna mdl for att dérigenom dels f& fértro-
ende for sikte och vapen dels erhdlla ett p&litligt bevis pd sin skjut-
skicklighet,

Den mdlkorv, som vi for ndrvarande anvinder, har minskat mycket i
virde, di den inte t4l de stora mAlfarter, som numera #&r aktuella. Kra-
vet pd en ny mdltyp poéngteras ytterligare av att det automatiska siktet
fordrar mil med "spannvidd".

AB Svensk Flygtjénst har nu tillverkat ett vingm8l, som, om det hél-
ler vad provflygningarna lovat, kan bli av stort viirde for vidr luftskjut-
utbildning. M&lets utseende framghr av bild. Spinnvidden #r 9,1 m, vil-
ket motsvarar den minsta diameter, som det automatiska siktet kan instdl-
las pd. Som jémforelse visas ocksd en bild av ett utléndskt mdl i unge-
fidr samma storleksklass (9.75 m spinnvidd).

Genom att det svenska vingmdlet byggts helt i trd (tridstomme kliédd
med plywood) har vikten kunnat h8llas sd l8g som 91 kg. Det 8vbildade ut-
léindska mdlet, som #r tillverkat i st8lkonstruktion med dukkliédsel, viger
néra fyra girger s& mycket. ] motsats till detta har det svenska mdlet
inget hjulstdll utan startar och landar pd glidskenor som ett segelflyg-
plan.

De prov, som hittills utfdrts med det svenska mdlet, ha skett med Mi-
les Martimet som bogserflygplan (marschfart 270 km/h). Bogserflygplanet
gr utrustat med en vinschanordning, som mojliggér att mllet kan sléppas
ut respektive dragas in till dnskat avsténd. Vinschen mandvreras av en
sérskild operatdr och kan sdlunda endast anvidndas i 2- eller flersitsiga
flygplan. I England experimenterar man emellertid f n med en vinsch, som
skall kunna inmonteras i l-sitsiga plan och mansvreras av foraren.

Starten sker med milet pd c:a 70 m avsténd frin bogserf lygplanet. Man
efterstridvar ddrvid sd kort avstdnd som mdjligt, samtidigt som milet méste
vara utanfor flygplanets propellerluft. For att minska luftmotstdndet och
for att hindra mllet att stiga vid hoga farter #&r sdvil vinge som stabili-
sator nollstédllda. Bogserplanet mdste dérfor i starten lyfta upp mélet
fridn marken genom en relativt kraftig stigning. Sedan mdlet viél ldttat kan
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Utléndskt vingmél.

bogseringen fortsédtta under normal stigning. Startstrickan med Miles Mar-
tinet har under proven varit 800-900 m.

Under flygning har milet visat mycket god f6ljsamhet. Detta gdller
dven vid direkt overglng frin sving &t ett hdll till ett ammat. I svingar-
na lutar mdlet som ett vanligt flygplan.

Fore landning tages milet in till c:2 70 m avstdnd och flyges ned pé
fdltet. D4 det befinner sig omedelbart ownfor marken, kapas wiren, varef-
ter det landar ungefar som ett segelflygplan. Det &r viktigt att wirem klip-
pes 1 ridtt ogonblick. Vid forscken ha missdden i detta avseende dock kla-
rats utan katastrof. Vid ett tillfélle gled mAlet c:a 300 m pd marken (gris-
fdlt) 4 160 km fart innan wiren klipptes och utan att nigot onormalt intraf-
fade. Landningen torde avsevért kunna underléttas om den dirigeras frén
markradio,

Vid provanfall, som utférts mot det svenska vingmdlet, har man fatt
den uppfattningen, att redan den l4gas bogserfart, som kan uppnds med Miles

Martinet (270 km/h), innebér ett framsteg Sver tidigare m&l och Skar kra-
vet pd firarens beddmning.

Ehuru spannvidden motsvarar ett modernt jaktplans, &r vingarna betyd-
ligt tunnare., Det har ddrfér visat sig svdrt att se vingspetsarna och att
ingkriva mélets spdnnvidd i gyrosiktet pd avstdnd Sver 200 m, Forsdk pigér
med att anbringa klumpar p4 vingspetsarna och dirigenom eliminera den pé-
talade olégenheten.

Av speciellt intresse #r frdgan, vilken bogserhastighet man kan upp-
nd med vingmilet. Av brist pd lampligt bogserplan har mdlet Ennu inte kun-
nat dragas med stérre fart én 270 km/h. Vid demnna fart bromsar det inte
mer #n 15=20 km/h. Enligt urpgift ha i utlandet mdlen bogserats med upp
t111 400 km/h och konstruktdren &r overtygad om att det svenska skall tdla
minst denna fart. Under 1948 - 1949 kommer s&vidl bogser- som skjutprov
att dga rum med en 18 A som for nédrvarande iordningsstidlles till bogser-
flygplan.

Manga frigar sig nog i vilken utsiriéickning man kan tdnkas anvinda
vingmdl i luftekjututbildningen. XKostnaderna, som &nnu inte kan angivas,

kommer givetvis att bli avsevidrt stdrre #n for korvmdl, Hdrmed sammanhinger
ven mdlens sdrbarhet och mdjligheterna att reparera dem,

Ur reparationssynpunkt har flygvapnet i sina fordringar angivit att
mélet skall konstrueras s& att olika delar t ex vingar, stabilisator och
fena ldtt skall kunna utbytas.

Betraffande sdrbarheten har man i verkstdllda provskjutningar gjord
den erfarenheten att goda skyttar som regel #stadkommit s stor skada pd
milet, att det endast sdllan kunnat &terfdras till basen. Mindre erfarna
foérare och de som inte varit i luftskjutningstrim ha endast séllan skadat

Forts
sid 239.



212 2%??52525

Marktjanst:

Fackredaktion: FS/O

CIVILFCRVALTNINGS ANSLAGSASKANDEN,

P& grundval av de beslut rorande flygvapnets framtida organisation som
fattats av 1948 &rs riksdag avgav vapnets chef viren 1948 det militérorgani-
satoriska underlag, som skulle ligga till grund for civilforvaltningens me-
delséskanden for budgetédret 1949/50. Ndmnda forvaltning (FCF) har mu avgi-
vit sina p& detta underlag grundade anslagsiskanden. Dessa #skanden ("FCF
petita") torde liksom tidigare &r utsindas till flygvapnets férband m m som
orientering. Enir personalen i gemen icke torde kunna beredas tillgfing till
némnda petita har hir gjorts ndgra "klipp" som beddmts av intresse.

Overgingen till den i 1948 &rs forsvarsbeslut férutsatta personalorga-
nisationen i vad avser tekniska underofficerares Sverfdring till civilmili-
téra bestdllningar bdr t v anstd i enlighet med chefens for flygvapnet for-
slag.

Med hénsyn till pdgdende organisationsundersskningar bdra civila ka-
sernforesténdare t v f4 tagas i ansprdk i stdllet for kasernfdrvaltare,

FCF har intet haft att erinra mot att antalet Sverfurirer fr o m 1/7
upptages till samma antal som vid fullt utbyggd organisation, 4 v s till 79.

Nédgon erinran har ej heller gjorts mot att nuvarande 39 flygingenjdrer
av 1, graden (Ca 30) uppdelas med 20 i lonegrad Ca 31 och 19 i Ca 29, Av
de 20 hogre bestéllningarna avses 10 for befattningar som flottiljingenjo-
rer och 10 for befattningar vid flygfodrvaltningen. Nuvarande bestdllnings-
havare i Ca 30, vilka enligt forslaget framgent hinféras till Ca 29, behdl-
ler Sverglngsvis nu innehavd ltnest&llning,

Styresmén och dveringenjorer vid centrala flygverkstdder foreslds er-
hélla dels #ndrad anstéllningsform (férordnande p& viss tid), dels forbatt-
rad ldénestdllning.

Chefens for flygvapnet forslag att extra ordinarie meteorologpersonal
i Ca 2% och 22 skall 6verforas till ordinarie persomal har bitrédtts av FCF.
Den av CFV foreslagna hojningen av lonestdllning for demna personal har icke
bitrétts av nyssnémnda forvaltning.

Ytterligare 300 flygteknikerbestdllningar féreslds tillkomma fr o m 1/7
1949.

Flottiljpolisorganisationens utbyggnad avses pabérjad fr o m det nya
budgetdrets ingfng. Antalet bestédllningar for 1949/50 har berdknats till 48.

Ett avsevirt antal civila bestdllningar foreslds overforda till ordina-
rie stat (bl a kdksforestdndare, kontorister i kassatjénst, kanslibitrdden,
kontorsbitrédden).

Antalet bestdllningar for icke-ordinarie manskap berdknas for det kom=
mande budgetéret till 1498 furirer, 180 korpraler, 122 korpraler eller vice-
korpraler, 664 vicekorpraler eller meniga, 32 musikfurirer, 8 musikkorpra-
ler samt 32 musikvicekorpraler och meniga.

Chefen for flygvapnet hade féreslagit att nuvarande militdra sjukvArds-
manskap efterhand som detsamma avgdr ut tjénst skulle erséttas av civila
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sjukvirdare och sjukvirdsbitriiden. FC¥ har - med hinsyn till at? slut%ig in-
stdllning dnnu ej tagits till 1944 A&rs militdra sjukvArdsutredning - icke an-
sett sig kunna bitréda flygvapenchefens forslag. -

Fotografyrersonulen avldnas f n fré&n sakanslag. Chefen f&r flygvapnet
har under en {61jé av &r pdyrkat firbéttring av denna personals ldnefdrméner.
FCF har nu i huvudsak tillstyrkt flygvapenchefens forslag rorande fotogra-
fernas antal .och lonestédllningar. FCF har nu bersknat mecel for 1 firste fo-
tograf i Ce 19, 4 fotografer i Ce 15 och 16 fotografer i Ce 13.

flundgérdsforesténdare féreslds tliva ev personal i Ce 10 (CFV hade f3-
reslagit Ce 12).

FCF har icke tillstyrkt chefens fdr flygvapnet fdrslag att sjukvidrds-
formén skulle erhdlla Ce 12 (nu Ce 11).

Ddremot har FCF tillstyrkt att ett betydande antal f n extraanstillda
férrddsmin och bitridden for skriv- och kontorsgdromil Sverfdras till extra-
ordinarie anstdllning.

I samband med Roslagens flygflottiljs (F 2) indragning 1/7 1949 till-
fores flygvapnets radarskola viss administrativ personal, varjdimte viss lid-
rarpersonal m fl fdreslagits tillkomma. F 2 torde komma ati benfmnas "Ros-
lagens flygkar",

Reservstat for intendenturofficerare liksom reserv fir verkmidstare har
i enlighet med chefens for flygvapnet forslag forutsatts tillkomma budget-
dret 1949/50.

Onddig sorg, onddig kostnad.

- Varfdr ser den hir gubben sd bekymrad ut?

- Det &r nog inte 1dr de ndstan nya,men i onddan sdnderbrinda stari-
apparaterna, scm han nyss vrékt i sjodn. Dom tillhdrde staten, Ien se skott-
kdrran, den var hans egen.

"Enbart vid en central flygverkstud reparerades under ett Ars tid 81
st startarparater, som brdnts sdnder - i de flesta fall darfor att de va-
rit inkopplade for lédnge vid férsik att starta motorer. Reparationskost-
nad 1€6.000:- kr, Dartill kom inte s& f& fall d4 axeln till kopplingstrum-
man gltt av till f5ljd av att mekarna, som ska® "dra veven", rycker cch
knycker i stdllet for att ta’” de” lite lugnare."

Ta® en titt i "SSI" (Speciell startningsinstruktion) !

FF/MO-48
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utlandsnylt:
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"lurcpatraning” for amerikanska f1;

Den 6/8 1948 ldmnade 30 tunga bombplan tyy B-29 Superfortress ur USA:s
Strategic Air Command sin bas 1 Kansas for att ersdtta en av de amerikanska
bombflottiljerna i Storbritannien, som &tervénder till FOrenta Staterna, Of-
ficiellt meddelas, att dessa B-29 tillsammans med det forsta dussinet av de
81 Shooting Star-plan, som ndr detta skrevs var pd vdg till Glasgow for upp-
montering vid Renfrew, utgtér en del av det rutinmissiga amerikanska Svnings-
programmet, avsett att ge erfarenheter frédn operaticner Sver hela varlden.

Det dr emellertid troligt, att de tv& flottiljerna om tillsammans 60 st
Superfortress, vilka nu befinner sig i England, kommer att bilda en "Strate-
gic Air Division" under bef#dl av generulmajor Johnson, frdn kriget kdnd som
ledare for det djiarva bombanfallet frin Egypten mot Floesti’s clja den 1/8
1943, Under kriget farns i England tre liknande, stirre fdrband, s k Air Di-
visions, tillhérande 38, amerikanska luftflottan, och dessa "Divisions" ut-
gjordes vanligen av ett flertal bomb- och jakteskadrar, som var och en be-
sted av flera flottiljer med egna basorgan., Histen 1944 var den genomsnitt-
liga styrkan av en Air Division omkring 1000 plan, reserverna inridknade.

Shooting Star-jaktplaner, som tillhdr 36. jaktflottiljen,ingfende i
6. jakteskadern (36th Fighter Group, 6th Fighter Wing) kommer inte att stanna
i England, utan fortsitter efter hcpsdttning och provflygning direkt till
Tyskland. Den stdrsta ameriksnska underhfllsdepdn i England under kriget,
vid Burtomwood i Warrington, omkring 25 km O Liverpool, kommer &ter att &pp-
nas som servicecentral for de i England tillfzlligt stationerade amerikan-
ska flygplanen, P& sd sdtt har i England kidrnan till ett amerikanskt flyg-
vapen bildats, som, om behov skulle uppstd, snabbt kan utbidgas. I fdrening
med det brittiska flygvapnet (R.A.F.) borde en sidan potentiell styrka kunna
overtyga den mest "optimistiske agressdr' om cld3mpligheten av varje forsdk
att g8 till anfall,

Sovjetforeningen Osoaviachim ombildag.
‘Osoaviachim - det dr uttytt: ""Sdllskapet for flyg och kemiskt krig" -

i Sovjet har uppdelats i tre s k "Allunionella frivilliga foreningar", ndm-
ligen:

DOSAV - "Allunionella frivilliga fireningen for samverkan med flygvapnet";
DOSARM — "Allunionellia dso for samverkan.med armén";
DOSFLOT - "illunionella d:o f£dr samverkan med flottan".

Den gamla foreningen Osoaviachim, vilken en glng tillkommit for att pa
"frivillighetens" vég samla folket till arbete fUr luft- och gaskrig, har
hiirmed omorganiserats till tre sjélvstédndiga féreningar, Foreningen fick ge=-
nom rista kriget sin verksamhet utvidgad och blev, enligt vad officisllt gi-
vits uttryck for, "den sovjetiska arméns vdldiga reserv'.



e

Y=

215

Press-

grannar:

Fo6r ndgra ménader sedan av-
gick general Carl Spaatz som
chef for det amerikanska flve-
vapnet, en hefattninz som han
innehaft sedan krigets slut.
Spaatz, som sjiily kallar sig Yen
gammal kdmpe”, drrig efter en
livsldng kamp for att fora fram
flvget till dess plats i solen, for-
de under kriget si viktiza hefil
som stillforetridande flygehef
i Medelhavet och darefter chef
for det amerikanska strategiska
bombhflyzet i Europa. D& Japan
kapitulerade, var han pd viig dit
for att leda den strategiska
homboffensiven, som emellertid
redan vid hans ankomst hade
hunnit bira frukt. Efter att ha
limnat den aktiva tjinsten har
han nu i tidskriften Life under
rubriken "If we should have to
fight again® publicerat sina svn-
punkter pd det aktuella virvlds-
laget och siirskilt flveets roll i
maktkampen.

Spaatz anszer att virldskrigets
grundldaggande erfavenhet var
den strategiska luftkrigforin-
gens hetydelse: den uttryvekfes
av den amerikanska hombkrizs-
kommittén, vilken owmedelbart
efter krigets slut pd ort och
stille granskade verkningarna i
Tyskland och Japan, pa foljan-
de sitt: ”Xven en {orsia
rancens krigsmakt kan icke leva
linge, om luftkrigets vapen 1
full skala och ohiimmade kunna
verka dver landets hjirta. I
framtiden maste man till fullo
inse det faktum, att fientligt
flve, som &tnjuter herravildet
i luften 6ver ens huvud, kan bli
lika 6delageande for ens land
som en formliz militdr invasion™.
Det #r vtan tvekan fullt beriit-
ticat att dra denna slutsais
ur krigshidndelserna, dven om i
siilva verket kriget wmot Tysk-
land i hég grad var ett land-
krie och krizet mot Japan i lika
hog crad ett sjokrig. Ett exem-
pel pa hur de ledande under-
skattade hombkrigets verkan dr
de amerikanska eftercifterna At
tvesarna 1945. For att formnd
rvssarna till att medverka i an-
fallet p& Japan skinkte man
dem Manchuriet, Kurilerna och
Sakhalin,  Men innan ryvssarna
hunnoe  ingr hade 1 sjilva
verket aveirandet fallit tack
vare hombkrizet 6ch blockaden.
Pen oxlagna  japanska armén
i hemlandet kapitulerade. Be-
<lutet  att we upp spelet var
fattat redan innan atombom-

ipa.

F

lyget i det kalla Fkriget

Av Sv. D:s flygmilitdre medarbetare

herna follo, men Hiroshima och
Nagasaki inledde den nva epo-
ken 1 krigshistorien, Med till-
gdng pad atombomher kan luft-
krigforingen céras mingfaldigt
verksammare iin under andra
virldskriget, Detta inses uppen-
harligen av de hida huvudkon-
trahenterna i efterkrigstidens
kroniska konflikt.

Det  hittills  betvdelsefullaste
schackdracet 1 det kalla kriget
var forliegningen av tvd tunga
hombflottiljer med flveande
slagskepp (B 29) till Enecland.
Tillsammans med den flottilj,
som redan forut fanns i Tvsk-
land, blev det 90 operations-
klara B 29-or 1 Europa, alla tro-
ligen horedda att lasta atom-
homber och att leverera sin last
med kort varsel. Bakom dessa
finnas atskilliga flottiljer i hem-
landet, som, om situationen si

kriiver, litt kunna komma éver

Atlanten. Vid en flveuppvisning
over New Yorks Idlewild hir-
omdazen paraderade 200 B 29-
or i lufren. Ritekvidden fir de
flvgande slag<keppen har nvli-
gen genom tekniska farbiittrin-
gar okats fran cirka 2000 km
under kriget till éver 3 (00 km,
vilket val medger flvening frién
England till Moskva och ater.
Det dr svmtomatiskt att sam-
tidict med den amerikanska
flveteknikens framsteg pa homb-
plansomrddet nedliigea rvssarna
stor kraft pi fOrbittring av sitt
jaktfarsvar, Iwras nva reajakt-
plan ge intrvek att vara av hig
klass.  Prestanda och produk-
tionssiflvror iro dock okinda.
Man bhrukar pistd, sdcer
Spaatz, att Rvssland dr okins-
ligt fir strategiska hombanfall,
Om det blir krig. vullar den rida

armén med hdz fart visternt
dver Europa, vars stader med
vinskaplig befolkning vastmak-
terna  skulle tveka att bomba
sonder,  Men en ryvsk offensiv
till lands skulle innebiira mveket
langa ot¢h sdrbara férbindelse-
linjer mellan den kémpande ar-
mén och den ryska hemorten.
Om dessa linjer och knutpunkter
anfallas, samtidigt med att
nvekelindustrierna i Moskva-,
Donetz- och Uralomradena jim-
te oljan 1 Kaukasus utsdttas for
odelageande anfall, komma de
rvska armeerna, som dartill ha
en fientlie hefolkning i de he-
safta linderna att tas med, att
stiillax infoér sviara problem. Att

komma med en motinvasion ar
inom overskadlig framtid en
Lkopplos uppgift. Den ryska
kolossen kan icke hekdmpas pa
det viset, det ha Karl XII, Na-
poleon och Hitler fatt erfara.
Ej heller kan den amerikanska
flottans herravilde till sj
stora den rvska sjdlvforsorj-
ningen. Motvikten till den rvsk:
tiverligsenheten till lands maste
komma fran luften.

Ett hombkrig mot Sovjetunio-
nen .- kriaver emellertid vdl he-
liiena haser.

Det viktigaste hasomrddet fir
en - homboffensiv dr Fngland.
AMen om Ryssland nar fram till
Kanalen, kan FEngland kanske
tverbsas med rohotprojektiler 1
hetvdligt stérre skala iin férra
ciangen, och dess hallfasthet
skulle f4 en svar provning. Dir-
for Hr det viktigt, att vist-
curopeiska kontinenten kan hal-
las och understédjas s linze
som majliet, Andra viktiga has-
omraden dro — siger Spaatz —
Island, Irak, Persien, Nord-
afrika och Indien. Han nimner
icke Skandinavien i detta sam-
manhang,

Det  amerikanska flvevapen,
som nu haller pd att hveeas ut
enlict drets kongressheslut —
antacet  enlict  flveministerns
forslag men mot férsvars-
ministern och presidenten —
kommer att som huvuddel ha 21

,

tunga bhombflottiljer med 630
flvegplan 1 forsta linjen. Dot dr

denna stvrka som skall utgora
tungan pa vigen i en kommande
kraftmiitning. Sammanlagt blir
det 5000 flveplan och 500 000
man 1 flvevapnets fiorsta linje
med 5 600 plan och 200 000 man
i andra linjen, som har nagot
ligre heredskap. Hiirtill kommer
marinens flve med bl. a. 3 300
flveplan pd hangarfartve.

Spaatz anser aft trots for-
svararens radar och reaktions-

jakt skall ett amerikanskt flve-
vapen kunna sla sig fram egenom

luften over Ryssland. Hartill
maste doek erinras, att det
ryska jaktforsvavet sdkerlizen

kommer att hinda aktningsvirt
motstind, och firlusterna torde
bli avseviirda. Betvdelsen av att
nidgot hundratal atomhomber né
sitt mél torde dock vara viird
insatsen.

T USA bedomer man att rvs-
sarna Kunna varva fiirdiga med
egna atombhomber om fyra ar.
DA intriader maktkampen 1 elt

(Sv D
18/8 1948)

nvtt skede, och amerikanska
henmlandet fér bhereda sig pi
motanfall med atombomber. Som
bowmbens hdarare kap man tiinka
sig tunga homhplan av tvpen
Tu 70, som #r en rvsk effer-
apning av B 20-an, majliceiord
till f6ljd av att tre B 29-or, som
anfallit Japan 1944, nédlandade
pd "vinskapligt” ryvskt territo-
rium. Besidttningarna till dessa
hombplan behandlades val men
fingo aldrig #terse sina flve-
plan. Tu 70 torde nu vara i
produktion, men i vilken omfatt-
ning dr obekant. Aven om rvska
ingenjorer kunna bygga flve-
planet och motorerna, si tvivlar
Spaatz pi att de Atminstone f.
n, har formiga att ocksi kopie-
ra utrustningen, frimst radar-
Lombsiktet, som méjligesr bomb-
fdallning genom moln, och cen-
tralsiktet, genom vilket de ror-
lica kulsprutetornen mandvreras
av en man, I den strategiska
bombningens teknik och taktik

torde amerikanerna kunna he-
hilla sitt forsprang, som Hr

erundat pad en 20-irie utveck-
ling.

Icke desto mindre dr det rvska
strategiska hombvapnet en fara
och blir det &nnu mycket mer
om och nir det fir atomhom-
her.  For att nd sina mal i
Amerika miste homhplanen ut-
taga hela sitt bransleforrad och
kunna icke dferviinda till rvskt
omrdde. Men Hven en sadan
siilvmordsinsats kan bhetala sig
och iir en mojlichet, med vilken
amerikanska folket miste rik-
na. Insikten hiirom hér ge ddds-
oten At isolatienismen 1 USA,
sacer Spaatz,

I dagens liige. dii Firenta sta-
terna  dr ensamt om atom-
bomben, har det évertaget mot
rvssarna.  Men 1 nista skede
blir liget annorlunda, och ame-
rikanska wvationen kan komma
alt sittas pd oddesdicra prov,
om icke statsmiinnen dessfor-
innan funnit pa négon politisk
uppgirelse, som avvirjer kriget.

Resonemang av den tvp, som
Spaatz for, #iro tvpiska i dagens
Amerika. De lizcga sikerlieen
bakom kongressheslutet am flve-
vapnets forstdvkning. Om de
dro riktiza, dr den forkittrade

atombomben kanske virldens
mest  fredshevarande faktor
just nu.
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USA "bombat" frdn flera varldsdelar.

Histcriens forsta tilldampningsdvning i utforande av koncentrerade bomb-
anfall mct ett land med start frén andra vidrldsdelar dgde rum som ett inslag
i programmet for Air Force Day, den 18/9 1948, d& det amerikanska flygvap-~
nets tillkomst hogtidligholls,

50 st flygplan typ B-29 startade rotevis frin transoceana lander for
att den 18 september k1l 12 lokal tid utfdra fingerade bombanfall mot 25 oli-
ka platser i USA, varvid flygstrackorna fdr de olika rotarna variera mellan
6000 och 9000 km utan mellanlandning.

Foretagen utgick frdn Japan, Tyskland, Island, Aleuterna, Hawai, Ber-
muda, Azorerna, Labrador och Alaska, De flesta foretagen utfordes icke di-
rekt frén startpunkten till mdlet, utan flygvigarna lades upp sd att besdtt-
ningarna fick tillfdlle att tréna verklig léngdistansnavigering. Detta kan i
viss mén sdgas ha uppvigt dterflygningsmomentet, vilket denna gdng inte in-
gick i ¢vningarna, d& rotarna landade vid resp mél.

Endamdlet med Svningarna var, enligt vad som meddelats genom USA-flyg-
vapnet, att ge besdttningarna ovning i lingdistansnavigering. Dessutom fick
amerikanerna ett sldende bevis pd mgjligheten av bombanfall mot deras sti-
der frédn transoceana bager,

Amerikanska flygvapnets upprugtning. (Itav 1521 31/8 48)

I augusti 1948 fanns inom strategiska flygstyrkcrna (Strategic Air
Command) 13 flottiljer (groups) B-29 (1 group = 30 fpl). Av dessa 13 flot-
tiljer befunn sig 9 i USA, 3 i Engluand c¢ch 1 i Vdstra Stilla havet. Ytterli-
gare 400 rlan typ B-29 hsll pad att klargbras for att anvEndas fér utbild-
ning och for att- sdttas in pd krigsforbanden., Sedan detta var gjort fanns
likvdl kvar 2000 B-29-plan i fo&rrad.

I Jjuli 1949 réknar man med att det finns 17 eller 19 flottiljer med
B-29 uppsatta. Aterstoden av de planerade tunga bombforbanden (i allt 21
flottilier) skall t v forses med bombtplan av typerna Boeing B-50 och Con-
vair (Consvlidated-Vultee) B-36.

[ v Frdn en vdl initierad kdlla har meddelats, att i USA bade B-29 och
“B=36"léngre fram kommer ait riknas till den "medeltunga" bumbplanklassen.
(Red Uf 1l anm).

USAF har tredubblat =in styrka i Ruropa, (Ttav 1521 51/8 48)

I mars 1948 fanns i Europa endast 175 amerikanska flygplan (75 jakt- och
10C transporiplan; och en personalstyrka av 5000 man. I augusti fanns det 466
fpl och 18000 man, ddrav 90 st B-29 i England samt 75 st "Shooting Stur", 125
Skymasters och ett antal andma typer i Tyskland.

Danmarks privatflygare bildar en militdr hijElpflyckér, (Itav 1508 11/8 48)

Danmark, som f n har 334 aktiva privatflygare och &ver 100 privatdgda
flygplan, avser att organisera en sérskild reservflygkir bland dessa. Kirens
uppgift blir huvudsakligast sambandstjdnst & flygvapnet,

Som jémforelse kan nimnas, att antalet svenska, privat- och klubbigda
moctorflygplan vid halvirsskiftet 1/7 1948 uppgick till 1955
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indrade militéra flygplanbeteckningar i amerikanska flygvapnet,

Amerikanska flygvapnet har #andrat de militdra typbeteckningarna pPd sina
flygplan enligt fSljande tabell. Som jémférelse har medtagits tidigure bok-
stuvsbeteckningar.

LIypbeteckningar:
tidigare; nyas
Amphibious OA A
Bomber B B
Cargo and transport C C
Fighter P ¥
Glider G G
Helicopter R H
Liaison L L
Target and drone Q Q
Reconnaissance and photographic F R
Search and rescue : ingen S
Trainer PT, BT, AT T
Special research XS X
Flygslagsbendmingar p8 glid. (Itav 1498 27/7 48)

Som ett komplement till ovanstdende notis kan nimnas, att "F-" (jakt-)
och "B-" (bomb-) flygslagen ovan numera — p& grund av pdgfende utveckling
till i mdnga fall stOrre och tyngre flygplantyper - dels uppdelats i nya
underkategorier (specialflygslag vid jakten), dels genom flygslagsbeteck-
ningarnas férskjutning (vid bombflyget) nu kommit att beteckna flygplan
av helt anmra flygviktsklagser an tidigare.

De nya beteckningarna f4 dock tillsvidare betraktas som en specifikt
amerikansk foreteelse., S& t ex &r B-29, som nu av USa (enligt k&llan) klas—
sas som "medeltungt" bombplan, fortfarande otviveluktigt att betrakta som
ett "mycket tungt" plan i internationella sammanhang.

De enligt Interavia infdrda nya bendmingarna &r:

a) Vid amerikanska ja ktflyget :

Penetration Fighter - eskortjaktplan - avsedda fOr operutioner lingt
inne pd fientligt territorium. De Ar eskortplan som kan eskortera bombflyg
mm samt anfalla flygplan och anléggningar pd marken,

avses att anvindas bdde under mdrker och under dager vid ddlig sikt,
Interceptor Fighter - n#rjaktplan - med mycket stor hastighet och kert
flygtid, avsedda fér ortsfoérsvar mot bombplan och missiler, samt

stansbombare (tunga bombplan) och starta nir strid forestir.

b) Vid amerikanska bombf lyget :

Light bomber -~ "ldtta" bombplan - avsedda for understdd &t markstrids-
krafter, de ha hdg fart och baseras 600-1000 km bakom fronten,

midl som ligger 3000-4000 km frén basen. (3000 km #r f n ungefdr = B-29 prak-
tiska aktionsradie - Red anm)

Heavy bomber - "tunga" bombplan - avses fOr operationer mot de mest
avligsna strategiska milen, léngt inne pd fientligt territorium,
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amerikanska flymets upprustning, L Flight EQ/Q 48
I ett {oreglende nummer av U f 1 omnédmndes under avanstiende rubrik

behandlingen av upprustningsfrigan i kongressen jimte storleken av det df
planerade, sedermera antagna T0-flottiljers forslaget. HEr nedan skall ldm-
nas ndgra uppgifter om de typer m m som det nya {lygvapnet kommer ottt bestd
utav,

Amerikanska flygvapnets (UsAF:is) f3rsta linje
kcmmer att bestd av:

Flygplanslag;  Antal: Flygplanslag: Antal:
Dagjakt 1.898 Medeltung transport 331
"All weather" (nattjakt) 125 Tung " 166
Ldtt bomb 276 Trupptransport 411
Medeltung och tung bomb 709 Owning och skol 1.994
Taktisk spaning 247 Sambands, rdddn., mdlfpl m m 509
Strategisk sraning 203

S:a 6.869.

Flottflygets fircte linje kommer att utgbras av:

Jakt (combat) 3.300
Attack (fleet support) 2,700
vn och skolflygplan 2.000

Ssa 8.000

Om man endast rgknar ant a l et {1y gprlan Zr flottflygets
forsta linje den storsta. ¥or jamfirelse Hr dock att mirka, att till det
egentliga flygvapnet, USAF, hir cdels "Air Reserve'" och dels "air National
Guard" om tillsammans 13,672 fpl. Den 3 ¢t drcta of fensivikraf -
t e n ligger sjilvfallet hos det cgentligu (siilvstzndiga) {lygvapnet (USAF)
med dess tunga bombplan, birince atombomber. Antalet B-29:0r, reserverna in-
riéknade, #r Over 260C. Flottflyget har - firutcm ovan upptagna - dels 2,700
flygplan 1 reserv och dels 3.800 olika slags flygplan, som beriknas befinna
sig pd Sversyn eller dndring.

Totala antalet flygplan blir alltsé:
Det egentligu flygvapnet (USAF) 20,541 plan
Flottflyget 14,500 "
Tetalt 35.041 plarn.

USAF hade i juni fir det nva programmet rodan kontrukterat 2.727
nys flygplan bestdende av:

a) 1.57% reaktionsjaktplan { Lockheed F-80, Regublic F-84, North ameri-
can r-86, ock Curtiss Wright F-87 ),

b} 243 bombrlun (Boeing B-%C och North Amrerican B-45), och Forts
c) 909 spaninss—, transpert-, ridddnings- och skolflygplan, sid 239.
==é==nl=<==Tz=======S=-Z Flyglottai‘:}_{_olorna,

Vdra tre lottaskolor forlades i &r under tiden 9/7 - 31/7 till F 10,
F 14 och F 16. Sammanlagda elevantalet uppgick till 178, fordelat pd tre
ldgre samt en hogre kurs i Jaktstridsledningstjénst, tv& ligre forplignads-
och lika minga ldgre expeditionstjanstkurser. 173 elever godkiéndes.
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centralen,

Flyvzanfallens inverkan pd drivmedelsproduktionen och jdrnvigarrnas karacitet

i Tyskland.

Maj - september 1944 var oljan anfallsmAl nr 1, Direfter ludes tyngd-
punkten over p& jArnvagsndiet i Tysklahd. Resultatet talar £6r sig sjélv.

Vid nydr 1945 var, séger "US Strategic Bombing Survey", Tysklund "dddligt sd-

rat",
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fjarrvapnens verka

2

siffro

R

I England detonerade i allt - enligt nu féreliggande engelsk
statistik - omkring 6700 missiler av typerna V-1 och V-2, Tréffarnas {rdel-
r.ing och befolkningens dérav foranledda fdrluster i ddda frumgdr av nedan-
stiende tabléa:

r;;:: ::::'=====q:======'========== FEE T -t 1 R P SRR L S
Nissil- Cvriga Antal Antal déda
tye e England o doda per bomb

V-1 2419 3193 5612 600C 1
V=2 518 584 1102 7500 6,8
Totalt 2951 e 6714 13500 2,0

Forstorelsen och skadorna pd engelska byggnader blev foljande:

helt fdrstdrda 27.000
skadade, icke anvindbara 54.000
skadade, fcrtfarande beboeliga 1.039,0C0.

I Belgien detonerade i allt omkring 8000 missiler. intwerpen
cen Lidge blev sdrskilt svdrt utsatta,

I Antwerpen med nirmaste omgivningur detonerade under tiden
12/10 1944 - 28/3 194% Gver 3.700 V-l:or med foljande nedslagsfoérdelning:

e T T R N S T R R E I S S T S R T TN R E E S T T E S T SRS S RS S E SRS SRS S S ENaS ST ST
Misgil-~ I distriktet [ I sladen Antwerpen
typ antwerpen
Totalt Med skadeverkningar
V-1 2448 628 363
V-2 1261 590 359
Totalt 3709 1218 722

Verk:n p& befolkning och byggnader blev fdljande:

F:‘-:::::::::z::‘: =======::==:;r=:==:=== 3t 5 T E 3 1 2 5t 1t F - E f 1t - F AN+ F bt - ¥ e
Tctalt i sta< Fer bomb, som| Fer bomb med
den Antwerpen detonerade i skadeverk-

staden ningar

Ldda 2957 244 4,1
Sv8rt sldrade 5188 4,3 a2
Ldatt sdrade 354l 2,9 4,9
3:4 personskador 11.656 9,6 1€,2

Totelly férstdrda byggnader 1675 1,4 g3
Sviart skodade v 13356 15,9 26,8
Latt skadade " 46946 38,5 64,0
3ta byggnadsskadoer A7.977 55,8 24,1
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— Av Svenska Dagbladets flygmilitire medarbetare —

Lord Tedder, bombmattans berémde
uppfinnare, holl vintern 1947 vid Cam-
Eridgeuniversitetet en forelisningsserie
dver virldskrigets ldrdomar, som nu
utkommit i bokform under namnet
"Air Power in War”. Forfattaren har
i tur och ordning bekldtt befattningar
sisom chef for den flygtekniska forsk-
ningen, éverbefilhavare f6r de alliera-
des flyg i Medelhavet, stdllféretridan-
de overbefiilhavare foér invasionen i
Visteuropa och nu senast chef for
flygstaben (i realiteten chef for RAL)
tillika ordférande i de forenade stabs-
chefernas kommitté i den nuvarande
brittiska forsvarsledningen. Det hir
inte till vanligheten att en person, som
aktivt varit med om si mycket och
alltjimt bekldder en mycket utsatt le-
dande post med stort ansvar for den
framtida forsvarspolitiken, framtriider
infor offentligheten med bdde &terblick
och framtidsperspektiv grundade pa
egna erfarenheter. DA si nu sker,
finns det alla skidl att lyssna, inte
minst nér och dédr man planerar ny-
deningar inom férsvaret.

1 inleduingsforelisningen, som he-
handlar forsvarspolitiken i stort, erin-
rar Tedder om ett uttalande av den
amerikanske sjéstrategen Mahan: ”Det
tillkommer linder, vilkas folk liksom
alla frin folk motsdtta sig hoga mili-
tirutgifter, att &tminstone se till att
de dro starka nog fér att vinna den
tid som behévs for att stiiila om fol-
Let till den nya aktivitet som kriget
kriiver.”

Fir England tog det under sista kri-
get tre och ett halvt &r innan omstill-
ningen var klar, men di var den ocksd
grundligare och effektivare #n nigon-
sin. Det fredsilskande folket har.icke

‘blott att verkstiilla en djupgfende om-

liggning av hela sambhillslivet utan
miste ocksd ocb allra forst kunna
Gverleva chocken vid det inledande an-
fallet frdn en motstdndare, som mis-
te forutsittas ha langt hogre krigsbe-
redskap. Den nutida krigstekniken ten-
derar att oOka verkningarna av ett
Llixtanfall, och ddrfér blir det i fram-
tiden viktigare &n ndgonsin att kon-
centrera sig phd det absolut viktigaste
i forsvaret och att dérvid gbra rent
hus med alla fordomar. Man miste
rikna med atomhomben som ett sanno-
likt vapen i nédsta krig. Inga moralicka
skl komma att hilla tillbaka den som
iger ett sAdant vapen frin att anvinda
det. Det bdsta motmedlet mot atom-
bomben ir att man i alla lénder. ndr
full och klar insikt om bombens verk-
ningsférmiga.

Tekniken fordndras men andra stra-
tegiska grunddrag dndras icke alls el-
ler endast lAngsamt: geografien, den
minskliga naturen, nationalkaraktérer-
na och de ekonomiska lagarna. Eng-
land &verlevde 1940 tack vare de for-
utseende mién, som — utglende frin
ett memorandum av general Smuts re-
dan 1017 — i tid byggt upp ett flyg-
vapen som kunde ta férste stSten. Men
dérifrin var steget langt till att uppnd
de krafter med vilka man kunde gi till
offensiven och inte bara undvika att
forlora utan ocksd vinna kriget. Segnrn
1940 vanns med mycket knapp margi-
nal. DA man studerar det gingna Eri-
get £or att lira for det ndsta, fAr man
inte frimst se pA Overflodets dagar

under krigets senare A&r. Inlednings-
skedet dr det intressantaste, d& det ju
giller att verleva och vinna tid, Prin-
cipen om kraftbesparing maste tillim.
pas sd, att man i inledningsskedet verk-
ligen disponerar det nodviindiga ach
inte splittrar sig sA att man &r svag
gver allt. Nér pengarna dr knappa si-
som i fredstid, tvingas man att tinka
sig noggrannare {or vid férsvarsutgif-
ternas fordelning &n i krig, di slla
band H{ossna. De tidigare utmattnings-
krigen under 1900-talet f& icke uppre-
pas; de ha redan bragt oss nira eivili-
sationens undergling. I niista krig mis-
te avgorandet falla snabbt, och gruni-
liga fredsférberedelser, fotade pi en
intringande analys av tekniska och
strategiska faktorer, kunna bidraga till
det. Men det blir inte litt att vilin
de vigar som méste hetriidas och att
inom de tre forsvarsgrenarna forkasta
siadana tankar, traditioner och meto-
der, som man vant sig vid, men som inte
ldingre hilla mattet. Tekniken miste g3
fore massan och vara grundad pa ve-
tenskapens alla resurser i hastighe-
tens, rorlighetens och sparsamlietens
tecken; fortroendefullt samarbete mas-
te ersiitta konkurrens mellan forsvars-
grenarna. Den nya krigsmakten far
icke bli embryot till en Goliat, som
skulle behova flera &r efter krigsut-
brottet fior att viixa till sig. Den bir
i stillet vara en fullvuxen Darid, redo
att handla snabbt och avgérande som
en viirldens poliskonstapel.

1 eu studie Gver luftherraviildet pé-
visar Tedder med minga exempel hur
ntelagsgivande detta varit vare sig det
gillt operationer till lands, till sjiss
eller rena luftoperationer. Engelsman-
nen fingo sjdlva i krigets hirda skola
lira sig att utan Sverligsenhet i luften
kunde deras gamla sjoherravilde icke
léngre utdvas, ej heller var bombkri-
get mojligt utan att jaktférsvaret neu-
traliserades. 1 Norge, Frankrike och
Grekland fick armén lira sig samma
laxa. Luftherravildets betydelse med-
fér att kampen fér att vinna det blir
ett av de mest framtridande dragen i
kriget. Na patentldsning f£6r hur
detta sks]?ggiu till finns inte. Ej heller
kan man i forviig rikna sig till atgAn-
gen. Om den sowm forscker att bestrida
motstdndaren luftberravildet upptri-
der klokt, d. v. 8, frén viilordnade flyg-
baser och omrviixlande defensivt och
offensivt, blir kampen Iingvarig och
stindigt pAghende, vilket hindrar den
anfallande frin att siitta in hela sitt
fiyg i karpen p& marken eller till sj5ss.
Aven om sdlunda den luftkrigforing
i egenilig bemirkelse, som ror sig om
herravildet i luften, &r ndgot alldeles
{6r sig, s4 dr den ndra sammanfldatad
med krigforingen i dess helhet och ett
omistligt drag i denna. Det kan vara
missvisande, att siga att slaget i luf-
ten mAste vinnas férst, innan lant- och
sjdoperationer kunna hérja; ju stdrre
dverligsenhet som kan tillkAmpas desto
bittre, men kampen i luften miste pa-
gh hela tiden, och niir den vunnits, &r
kriget s& gott som vunnet.

Tedder namner ndgra siffror pd
flygets betydelse i sjokriget. D& det i
maj 1941 gillde att undsitta Kreta for
ett mota det vdniade anfallet mot &n,
skiekades 27 000 ton handelsfartyg dit
gver ett av flottan men ej av flvget

behiirskat hav. 3000 ton kom fram:
resten stoppades av det tyska flyget.
Under hésten 1942 siinktes 205 000 ton
axelfartvg mellan Italien och Afrika.
varav 61 procent sv flyg. Foljden blev
brinslebrist ocb nederlag fér Rommel
och en av krigets stora vidndpunkter
vid Alamein. Japanerna férlorade 9
milj. ton av sin handelsflotta pa 10
milj. ton; 40 procent sinktes av flyg.
Féljden blev moderlandets isolering
frdn imperiet och en av huvudorsaker-
na till Japans kapitulation medan ar-
mén donu var intakt.

I frdga om bombkriget mot Tyskland
niimner Tedder att detta pi sin h&jd-
punkt drog 12 procent av Englands hee
la krigsanstringning (arbetskraft och
produktion), vilket icke dr si overviil-
digande i jimforelse med resultatet.
Med tillgang till tyska kiilor pavisar
Tedder, hur den tyska motsiindskraf-
ten 1944—45 undergriivdes av bowmb-
kriget, frimst mot oljemdl och kommn-
nikationer. Han citerar ocksa riksmi-
nister Speers uttalande den 15 mars
1045 — d. v. s. en vecka fire Bisen-
howers Rhenovergiang — att Tysklands
militira sammanbrott skulle vara ectt
fektum inom itta veckor, endast diir-
for att kolférstrjningen var lamslagen
och oljan slut. 1 kommentarerna till
bombkriget mot Tyskland firbises ofta,
att detta icke satte in med full kraft
mot den tyska hemorten férrin histen
1044, Under det foregiende halvaret
hade det friimst tjdnat invasionen, och
dessfiorinnan var styrkan édnnun £or li-
ten fér avgorands resultat.

Frén krigets slutskede citeras ett ut-
talande av filtmatskalken von Rund-
stedt om den wmisslyckade ardenner-
stoten: "Roten till det hela var flyget,
flyget...” I denna suck fir man i ett
nitskal sviirigheten for en nutida armé
att kimpa vidare sedan det egna flyget
eliminerats,

Slutorden till boken &dro viirda att
citera in extenso:

"Hir dro — till det viirde de kunna ha
— mina egna bedémanden efter vad
jag sett och liirt under kriget. Jag ir
helt Gvertygad om att den mest fram-
tridande och viktigaste lirdomen av
detta krig ir att flyget ir den domine-
rande faktorn i viAr moderna virld och
att — dven om metoderna kunna vixla
—- det kommer att forhli dominerande,
s lange som makten bestiimmer natio-
nernas 6den. Jag tror att sjomakten
fortfarande hehévs for vir existens, och
jag &r siker pd att sjomakten ratt ut-
6vad alltjimt kan vara en av nyck-
larna till vAr sikerhet och inte hara en
vtgift. Jag tror ocksd att med hinsyn
till fiygets ofrdnkomliga dominans ett
rent passivt forsvar vore lika med si-
kert och smirtsamt sjalvmord. Det be-
hévs fred med tiinder, och tiénderna
miste kunoa bita bdde hdrt oeh snahbt.
Redan 1941 talade general Smuts om
flyget som segerns grundliggare; om
det forstds riktigt och anviinds riktigt,
tror jag att flyget kan bli fredens be-
varare intill den lyekliga dag, dA na-
tionerna inse att krig inte lona sig.”

Bokens motto &r: ”Om Du vill fre-
den, forstd kriget.” Tedders lugna och
vederhiiftiga framstillning, fri frén all
forsvarsgrensjalousi, &r ett utmérkt
medel att befrimja detta motto.

l i e o a0 sv‘ D
cranmer: Virldskrigets Lirdomar. 5o/ e
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Tekniska Fronten:

Fackred: FF/M

FLYGMOTORKONSTRUKTION,

S TS TSR T SRS S S ST T oSS S ECSE S S ST oS =

Enligt Aer.onautic s’ juninummer hill engelske Air Commodore
Banks - fire kriget 1 tjdnst hos det amerikanska fdretaget "Ethyl Ex-
port Corporation", under kriget anstdlld hos brittiska aAir Ministry, sena-
re tillbaka till oljebranschen och "Agsociated Ethyl Compapy" - pd fdrsom-
maren i "Association Francaise des Ingenielirs et Techniciéns de 1°Aéronau-
tique" ett foredrag, kallat '"The Art of the Aviation Engine", vari han
framlade ndgra intressanta uppgifter om konstruktion och framstédllning av

storre moderna flygmotorer.

En flygmotor i civilt bruk (linjeflyg) kan koras mellan 3000 och 12000
timmar. Exempel finnes ddr storre motorer om c:a 30 1 cylindervblym brukats
i tio &r och haft en géngtid pd upp till 20000 timmar, Som jdmfdrelse kan
ndmnas att ett lokomotiv har en medellivslidngd av 33 &r och mAste ha stor
oversyn sedan det giAtt 240,000 km, Réknar man med en medelhastighet av 300
km/h behéver flygmotorn stor &versyn efter 225,000 - 300,000 km,

Néstan alla nyheter betraffande flygmotorer har kommit frédn den mili-
tédra sidan,

I hela vidrlden finng det inte mer &n 15 stodrre flygmotorfirmor - undan-
tagandes de i Ryssland, Tyskland och Japan belédgna.

Erfarenheten visar att det tar 4 till 5 &r frdn det motorn planeras till
dess den kan sdttas 1 serietillverkning,

Antalet arbetstimmar varierar hogst vdsentligt pd olika motorer. For
kolvmotorer véxlar nimnda antal mellan 3.000 - 6.500, Att tillverka en reak-
tionsmotor kréver som regel mindre tid. En prototypmotor kostar mellan 400
och 800 kr/kg. Omkring 80.000 arbetstimmar krdvs for nykonstruktion av en
3.500 hkr kolvﬁntor. Motsvarande siffra for en reaktionsmotor med 2,000 kp
dragkraft ligger mellan 15.000 och 20.000.

Reaktionsmotorns stora tillverkningskostnad dr framfor allt beroende pi
svdrigheten att f4 fram de speciallegeringar, som erfordras for brannkammare
och turbinblad.

Foredragshdllaren slutade med att framhilla att det &nnu #r for tidigt
att uttala sig om reaktionsmotorns miéjligheter - dartill fordras léngt mera

erfarenhet #&n vad som hittills wvunnits,
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Flygolan typ 29, som nu #r under utprovning hos SAAB, fOrses med de Ha-
villand:s stdrre reaktionsmotortyp, G hos t DGT 2 / 5 - inom FV be-
tecknad som motor typ RM 2 ~ varfor ndgra ord om det karakteristiska for den-

na motor hir md vara pd sin plats.

Konstruktionsarbetet pd motorn pdbérjades 1943, innan #@mnu firmans firsta
reaktionsmotortyp Gotlin bdrjiat serietillverkas. I det utlfrande, som motorn
i allt vEsentligt har nu, kiérdes den forsta gingen i provbock histen 1945 och
har under det senaste Adret flugits i plan av typema Avro-Lancastrian och De
Havilland Vampire.

Ghostmotorn &dr en {drstorad utvecklingsfcrm av Goblinmotorn och av sam-
ma grundprincip som denna. Luften ledes sdlunda (se fig ovan ) rakt frin
luftintaget till den enkelsidiga radialkompressorn (=kcmpressorhjul med vi-
sentligen radiellt riktade skovlar) och frin denna till ett antal separata
brannkammare, anordnade i en krans runt motorn. Forbrénningsgasen strimmar
frin brinnkarrarna genom turbinen och ladmar motarn genom dennas utloppsdel.
Turbinens enda uppgift &r att driva kompressorn och motorns hjdlpappurater,
Kompressor- och turbinhjul &r monterade pd en gemensam axel, huvudaxeln.

I flygplan 29 anvdndes ett centralt rdrformigt luftintag pd motom. F3r
andra flygyplantyper kan mutorn férses med ett tvigrenat luftintag med de bé-
da grenarna snett frumdtriktade, liksom pd Goblinmotorr.

intalet brinnkammare dr 10, 4 v s minskat gentemot Zoblinz 16 st cch
gentemot det ursprungligen f6r Ghost avsedda antalet av 14 st. Orssken hidr-
till 8r, att man funnit, att bridnslet forbrannes mera fullstindigt, om varje
brinnkammare okas i storlek i metsvarande grad som antalet minskas enlipgt o-
van, Hiarvid #dr att mArka, att luftflsdet vid max varvtal gencm Ghostmetorn
8r c:a 45h stdrre #n genom Gotlinmotorn, vilket innebdr, att om antalet brinn-
kammare varit detsammu, skulle Ghostmotcrns briannkammare enbart av denna or-
s=zk ha en betydligt stdrre tviarsnittsyta dn Goblinmotorns.
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Av s8rskilt intresue &r Ghostmotcrng brinslesystem, som dr resultatet
av ett omfattande utvecklingsarbete, som pightt alltsedan Goblinmoterns brins-
lesysiem utprovades. P& motor typ Goblin IT (=motor typ RW 1) i flygplan typ
28 anvindes en insprutningspumgp av Dowty's fabrikat, vilken levererar en
branslemédngd, som enbart fr bercende av varvtalet. Vid ldgre varvtal erford-
ras emellertid en proportionellt sett mindre brinslemingd dn vid higre varv-
tal, Likasd erfordras vid ett och samma varvtal mindre briansleméngd vid hig-
re hojd &n vid ldgre, Darfisir miAste det finnas en anordning, varmed brénsle-
tillfsrseln till brannkamramma kan regleras for val av olika motorvarvtal,
kombinerad med en variabel Overstrimningsventil, med vars hjilp en tilltagan-
de del av insprutningspumpens kapacitet Aterfires till tunken, d& flyghijden
successivt okas.

Instdllningen av olika motorvarvtal sker med hjdlp av pandverventilen,
vilken i princip &r en ndlventil, och den variabla Sverstrdmningsventilen,
gom .med en aneroid styres huvudsakligen av det statiska lufttrycket men del-
vig dven av det dynamiska lufttrycket, benimnes barostat.

Barostatens funktion &r emellertid s&dan, att pd stor flyghdjd si myc-
ket brinsle &terféres till tanken, att risk fOr motorstcpr finnes. Detta be-
ror pd, att brénsletrycket hos det brénsle, som skall tillfdras brinnkamrar-
na, #&r légre #n det hdr rddande gastrycket. Barostaten kompletteras darfor
med, och begrédnsas delvis till sin funktion av, en miniritryckventil, som
‘pd alla flyghdjder tillfdrsikrar motorn tillr#cklig mingd brinsle, Minimi-
tryckventilen medfdr, att pA t ex 10 km hdjd &r lagsta motorvarvtal, motsva-
rande gasreglagets insti#llning p& tomgdng, cia $.500 r'm, redun tomgingsvarv-
talet p& marken &r c:a 3.000 r/m. Dessutom finnes en s % rusregulutor, som
begrdnsur bridnsletillfcrseln, om motorns varvial f{enderar att bli for higt.

F& Ghostmotorn anvidndes dubbla insprutningspumpar av typ Lucas-Ifield,
Dessa #r av en sidan konstruktiocn, att de via en av for.rcn reglerad mandver-
ventil levererar en [dr varje varvtal och hdjd avpassad brinslemidngd till
brannarna utan att nigot brinsle ledes tillbaka till tankern, Hdrigenom fAr man
en forenklad ledningsdragning och motorinstalliation i fpl, En héjdregulator
("barometric pressure control") styr i férening med trycket i ledningen mel-
lan pumparna och maniverventilen pumparnas instdllning, sd att korrekt brin-
slemingd insprutas., Bdda pumparna #dr s&lunda anslutna till héjdregulatorn,
Vidare innehdller pumparna en rusregulator, Pumpledningurna ir hopkopplade
genom en sérskild ventil. I hindelse av skada i ena pumpen eller dess led=-
ningar (t ex genom beskjutning) varnas foraren, dérigenom att motorns varv-
tal kraftigt sjunker, Han kan d8 siitta ventilen i funktion, varvid den auto-
matiskt sténger av den felaktiga pumpenheten, Den &terstfende pumpens kapa-
citet &r tillrdcklig f6r marschbelastning av motorn. Systemet innebir sile-
des stérre sdkerhet #n tidigare utvecklade bridnslesystem for reaktionsmoto-
rer, Pumparna 8r dessutom inkl rusregulatorn knappast mera invecklade till
konstruktionen #n tidigare pumpkonstruktioner utan inbyggd rusregulator.

P4 Goblinmotorn &dr spridarna, genom vilka brdnslet insprutas i brénn-
kamrarna, av s k simplextyp, d v s fdrsedda med en enda kanal med spridar-
oppning for brénslet. Spridarmunstycket &r avpassat for att finfdrdela brin
slet vdl vid de bransletryck, som réder under drift, d v s c:a 2-55 kg/cm‘.
D4 det #r om&jligt att avpassa en spridare for hur stort tryckomrdde som
helst, blir foljden den, att brénslet ej finfdrdelas vid mycket ldga tryck.
Fér att avhjdlpa denna olédgenhet ingdr i Goblinmotorns brinslesystem en
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brénsleackumlator och en automatisk startventil, som trédder i funktion vid
startning av motorn pd sd sitt, att brénsleinsprutning hindras, tills ett
visst tryck uppndtts, d& ventilen Sppnar och ackumulatorn hjdlper till att
hastigt inspruta bransle samtidigt i alla brénnkamrarna med god finfordel-
ning.

Ghostmotorn kommer sannolikt att forses med s k durlexspridare. Dessa
#ir fOrsedda med ett inre och ett yttre munstycke for branslet. D& ligt brin-
sletryck rdder efter mansverventilen (briénsletrycket bestémmes av gasregle-
gets stdllning och yttre lufttrycket for att rdtt brénsleluftblandning skall
erh8llas), tillfdres brénslet automatiskt endast genom den inre spridaren,
som d&r s& utformad, att bridnslet vil finfordelas dven vid l8gt tryck. Brin-
sleackumulator och automatisk startventil liknande dem, som finnes pd Goblin-
motorn, erfordras d4 ej, for att motorn skall kunna startas. Aven hirigenom
forenklas sfledes brénslesystemet., Vidare bdr flygning kunna Ega rum pd stor-
fe hsjd §tan risk fér att flammorna i brinnkamrarna "bldses ut" (slickes)
se ovan),

Vid stérre trénsletryck och -tillforsel inkopplas #dven det yttre (ring-
formiga) spridarmunstycket i duplexbrinnarna. Detta &r avpassat fir stdrre

bréanslegenomstromning., In- och urkopplingen sker automatiskt med briansle-
trycket.

Om duplexbrinnarna ej hinner bli fullt utprovade i tid, forses Ghostmo-
torn med gimplexbrénnare av principiellt samma utforande som Goblinmotorerna.
Ghostmotorn &r dessutom férsedd med s k startbrénnare ("torch igniters"), som
utgdr kombinerade téndstift och smd brinnare, som endast &r i funktion under
sjdlva startningsforloppet. Dessa startbrénnare &r avpassade att vdl finfor-
dela brinslet vid de l8ga briansletryck, som erhdlles vid startningen.

I detta sammanhang kan ndmnas, att den typ av Goblinmotorn, som tillver-
kas i Sverige, Goblin TTI (flygvapnets beteckning motor typ RM 14) skiljer
sig frin Goblin II huvudsakligen genom brénslesystemet, i det att den forst-
nimda motorn fiérses med dubbla Lucas-Ifieldpumpar och den nya héjdregula-
torn, Den ursprungliga rusregulatorn saknas, eftersom pumparna inneh8ller en
rusregulator. I dvrigt blir brénslesystemet praktiskt taget ofdréndrat.

Avslutningsvis ldmnas i nedanstfende tabell ndgra j#mforande uppgifter
om Goblin- och Ghostmotorerna, (Med stutisk dragkraft menas som bekant den
dragkraft, som en reaktionsmotor utvecklar i provbock eller i ett stilla-
st8ende fpl. En reaktionsmotors dragkraft sjunker ndgot med Skande fart upr
£ill c:a 700 km/h £6r att darefter ter sakta vixa).

Flygvap-| de Havil- lax varv- M?x sta~ Storsta | Storsta :
tisk drag-| .., it Vikt
1ets be-| lands be- tal kraft (vid diameter ldangd kg
" teckning| teckning varv/min marken) m mm
kp
RM 1 Goblin II 10200 1360 1265 2550 703
RN 1A Goblin III 10750 1500 1265 2550 |c:a735
RM 2 Ghost 1000 2250 1350 2950 ([c:al040.




Convair B-36 i tj#nst. (Aviation Week 16/8 48)

asmerikanska strategiska flygets nya bombplan B-36 undergick i augusti
hirda tjansteprov. Frin proven har ndgra siffror inhéimtats. Med en flygvikt
av 140 ton anvinde det f-motoriga flygplanet en sturtstriicka av 1.700 m. Pla-
net £1%g non-stop nidra 10.000 km med en kurshastighet av omkring 500 km/h.
Det hur f&llt bomber frin 10 km hojd. Stérsta bomblast, som hittills fdllts
frin en B-3%6:a #dr 33 ton,

Amerikansk lfnsdistansbombare slir nya rekord. (Press)

En B-29 tillhsrig USAs:s Strategic Air Command flég nyligen med en bamb-
last pd 4,5 ton - d v s vikten av en atcmbomb - 9300 km non-stop, vilket in-
nebér en praktisk aktionsradie pd 3.100 km, Vid landningen dterstod csza 15 1
i tarkarna - mirkligt, men dock uppgivet si av kdllan.

Ungefér samtidigt fldg en B-36 med samma last 12900 km, motsvarande en
praktisk aktionsradie p& 4.300 km. .

Vid flygning frén t ex England Ssterut kommer man med 3C00 km praktisk
aktionsradie till Moskva och Donetzomrédet, med 4000 km till Ural och Baku,

Lingdistansflygning pd 12 ki hdjd. (Itav 1528 9/9 48)

Ett fyrmetorigt spanirgsplan typ Republic XR-12, tillhéirigt USA:ss flyg-
vapen, gjorde 1/9 1948 en "kust till kust"-flygning tvirs Sver anerikanska
kontinenten, varvid héjden icke vid ndgot tillfdlle understeg 12 km., Den
citerade tidningen betecknar denra flygning som den forsta "lingflygningen
pd hig hijd".

Trangportplanet Constiwution non-stopflyger.

Det forsta av amerikanska flottflygets tvd stora lLockheed Constitution-
prlan £16g nyligen non-stop frén ett flygfdlt vid San Prancisco till en fér-
sCksstation vid Patuxent River, Maryland. Detta var planets férsta lansre
flygning, Strédckan, som var nidra 4000 km, avverkades pd 10 tim 19 min.

Det 92 ton tunga flygplanet, som har 12 mans besittning, bir med nu-
varande inredning dessutom 168 scldater eller tre génger flera personer #n
det f n storsta kommersiella passagerarflygplanet.

Kroppen Ar invdndigt delad i tv& ddck, det Svre med plats for 92 och
det undre fir 76 man.

Trots sin storlek pdstés flygplanet kunna starta och landa p& de rela-
tivt korta startbanorma pé OSgrupperna i Stilla oceanen,

Flygplanet kommer att anvidndas for snabba trangporter av soldater och
last till avldgsna platser.

En #nnu stdrre last kommer troligen att kunna tagas av amerikanska flyg-
vapnets C-99, en for trupptransport oméndrad B-36, som #r beriknad fér 400
man med full utrustning. Detta flygplan har undergdtt flygprov i San Diego.

Kraftenheten "Kilopond" ("kp'").

Efter reaktionsmotorernas inférande har pd senare tid inom teknisk lit-
teratur alltmer kraftenheten kilopond (f8rkcrtus kp) tagits i bruk. Detta
har skett pd foérord av Tekniska Nomenklaturcentralen, institutionen for fast-
stdllande av tekniska enheter i Sverige. Enligt definiticnen &r 1 kp den,
kraft, vilken firmdr giva vikten 1 kg normalaccelerationen 9.80665 m/sek”
(normalt riéknar man i praktiken vanligen med 3,81 m/sek‘).
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Beli X-1 konsiruktion ozh utveckling. (aviation vieek '26/7 48}

Den 14/ 10 1947 flégs Lor forsta gangen ett ruketmotordrive
fljgpxdn Bell-firmans X-1 med Sver!judhastighet ( X = Special Research -
Red aum). Ovannimnda tidning jénstéller h#ndelsen med Wrights epckgodrande

lygning vid Kitty Hawk 17/12 1903. Vid konstruerandet av X-1 anguvs [ar-
ten som det fundementala; mandverf{drmiga, hevédpning, annan utrustning och
kostnad spelade undercrdmnide roller,

19 4 3 hade man redan vindtunnlar for ljudhastigheter och man bérja-
de £f& begrepp om de problem, som uprkommer vid dessa farter. Den tekniska
exrertisen ansig det i hig grud Onskvirt att bygea ett férarstyrt flygplan,
for att ytterligare utrona fenomenen vid ljudhastigheter. 1 9 4 4 hade
man kommit s& lidngt, att en dverenskommelse tréffats mellan NACA (National
Advisory Committee for Aeronautics), det dAvarande arméflyget, flottflyget
och firman Bell att bygga ett bemannat plan £6r ljud- och dverljudhastig-
het.

19 45 Dblev det mojligt att f4 disponera en B-29, for att frin denna
"luftsdtta X-1 , varfOr man dvergav tarken pd start fr&n marken (ndgon sé-
dan har fér &vrigt hitintills inte gjorts). Start p& vanlig bana med ett
flygplan av X-1 d& #nnu oprdvade typ ansdgs innebdra en avsevird risk. Sam-
ma Ar var emellertid flygplanet férdigt, men inte raketmotorn.

I februari 19 4 6 gjordes 10 glidforssk med X-1 utan motor vid
Pinecaste flygfdltet i Florida. Fdltet har en landningsbuna som &r 3 km
l4rng, men mer &n 1 km av denna har dnm inte behdvts vid landning. HGjden
dér "luftsé@ttningen" gjordes var omkr 9 km, glidflygningen ner tog 12 min,
med en planéhastighet av omkring 200 km/h, Férstken visade att planet hade
tillfredsstdllande stabilitet och roderverkan, Frin slutet av 1946 utfiérdes
forscken vid "Muroc Field" i Kalifornien, Raketmotorn - med 4 branrkammire
(raketer) - hade nu blivit férdig, men innan den inmonterudes gjordes ytter-
ligare forsck med for varje ging Skad flygvikt.

9 /12 19 46 gjordes den forsta flygningen med motorkraft, Luft-
sdttningen skedde nmu pd 10 km hojd. 10 sek efter frigdrandet frfn moderflyg-
planet téndes forsta "raketen" ( brénsle: flytande luft och kvidve, alkohol
och vatten), och strax direfter den andra. Accelerationen blev sd hiftig
att raket nr 2 slocknade och planet sk&t upp till 14 km hojd, dér raket nr
2 Ater tidndes. Machtalet 0,79 uppniddes hi#rvid, Ddrefter gled planet till
5 7m hdjd och alla 4 ruzketerna tindes. HArvid nAddes en hastighet av 900
km/h,

Bells provflygare gjorde dver 2C dylika flygningar och dessa visade
att konstruktionen var lyckad. Den forsta flygningen dir ljudhastigheten
overskreds gjordes av kapten Y ea g er den 14/10 1946,

Somndgra ungef drliga data fir X-1 har uppgivits:

Vingar: raka, spannvidd 8,5 m, vingytua 11,8 n?, 31doforh§11ande = &,
Flygvikt 3,2 - 4,4 ton, v1ngbe1astn ng 220 respektlve 340 kg/m (enl "Flying"
nov 1947).

Motor: motorvikt 0,1 ton, brénslevikt 4 ton (obs! proportionen). Motorn
har en dragkraft av 4 x 700 = 2800 kp. Forbrédmningstemperaturen &r 4000 C.

Yattenskidor pd landflygplan. : (Aero Digest 48)

Ndr ett landflygplan tvingas att gtra en nddlandning p& vatten hiénder
det ofta att nosen skédr ner, vilket medfor allvarliga risker for besédttningen.
For att forhindra detta har inom amerikanska flottflyget utexperimenterats en
klaffanordning, vilken verkar som "surfingbrédor" och som gdr att flygplanet
glider upp p& vattenytan sd lénge det har fart framdt.
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VAD VET DU - Fackredaktion: FS/U |

1l. Om man antar, att en markradarstaticn &r i cavbrutet arbete under ett
dygn, under hur ldng samanlagd tid pdgdr d& sindnirg?

2. Hur ldngt fram inpd mdlet kan en valorganiserad modern jaktstridsled-
ningscentral leda in forsvarande jakt?

3+ Anvinde tyskarna under andra virldskriget radar som hjalpmedel vid

bombf&dllning under morker mot mdl i England?

4., Att en radarstation har en maximal rédckvidd &r naturligt. Men har den

dven normalt en motsvararde minsta rickvidd inom vilken stationen &r blind?

5. Hur stora #ro séndarroren i ex:vis en ER III b (effekt c:a 85 kilowatt)
i férhdllande till séndarrdren i ex:vis fr 1I (effekt c:a 0,1 kilowatt)?

6. Kan det av en flygburen radaravstindsmdtare uppmédtta avstindet automa-

tiskt infdras i ex:vis ett sikte av typ K 147

Svar &terfinnes pd omslagets 4. sida. Vidstdende art sid 229
ir hiamtad ur "Air Mi-

nistry Weekly News".

Hur p8litiig dr flygvapnets standardvariometer?

Fér att rdatt kunna anvianda ett instrument som wariometern (stig- och
dykhastighetsmitaren) mdste man k#nna till ndgot om dess fel,

Variometerns kalibreringstolerans &#r 10%,

Variometern kalibreras fiér stigning frén 800 m till 1400 m i standard-
atmosfér och fér motsvarande dykning., D& utslaget Hr proportionellt icke
blott mot stighastigheten utan dven mot den ridande lufttétheten, innebdr
detta, att variometerns utslag (frénsett kalibreringstolerunsen) #r nigot
for stort pd markhsjd och for litet pd hdjder dver 1100 m, For korrigering
av utglaget bidr avldst varde multipliceras med nedanstdende korrektionsfak-
tor,

H&jd (km) 0 2 4 o 8 1C 12

__ Korrfektor 1,62 0,98 0,94 0,90 0,86 0,82 0,78

DA hdjdmitaren i allt stdrre utstrickning fullkomnas cch variometerns
gradering endast i speciella fall anvindes Over molnen, avser flygfdrvalt-
ningen inte att infdra hojdkompensation, en ancrdning, som skulle innebéra
en védsentlig komplikation och fdrsvdra variometerns Sversyn och justering,

Ett annat fel, forvisso vdlbekant, &r efterslépningen. Det &Ar inte
om$jligt att gdra en "snabbare" voriometer, men en sddan fir inte det lugna
uppfdrande, som i hdg grad underlédttar avlisningen. Den nuvarunde variometern
anses ocksd vara den basta kompromissen hErvidlag.,
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Bam’ri ¢ ]]:I'BIItPII ¢ Eackredaktion: FS/Fh

BRITTISKA FLYGVAPNET BISTAR CIVIIFLYG M M.

Brittiska flygvapnets rdddningstjinst, som sedan den bildades 1941 och
t11l krigets slut 1945 rdddat omkring 11,000 flygare, sjomin, soldater och
civila skall for framtiden ombesdrja réddningst jinst 8t sdvidl civila som
militédra flygplan., Dess namn blir nu "Search and Rescue Organisation of the
R.AF." (Flygvapnets s6k och rédddningstjénst), ej som forut "Air-Sea Rescue"
(flyg- och sjsraddningstjénsten - "ASR"), som f6ljd av en mellan flygmini-
steriet och civilflygministeriet nyligen tréffad Sverenskommelse,

De omrdden, som nu tdcks av den nya réddningstjdnsten, #r dels omrddet
over och kring de brittiska Sarna, dels de omrdden vid imperiets dominions
och kolonier m m, ddr brittiska flyget har forliggningar o d. Frédn sdk- och
rdddningsorganisationen upprétthilles samband med marinledningen, livbdts-
tjénsten och andra organ eller institutioner, som har att gdra med réddnings
tjinst pd land eller till sjoss (t ex polis, brandkdr m m), Ifrdga om ut-
landsforbindelserna hdlles kénning med ICAO (International Civil Aviation
Organisation, d v s civilflygets interstatliga organisation), vilken insti-
tution skall f4 meddelanden om allt som berdr rdddningstjénsten, och som
inte d&r hemligt ur fdrsvarsintressets synpunkt,

Foreglngaren ASR uppsatte &r 1941 ett antal hogeffektiva och vdlutrus-
tade férband med flygplan, snabbgdende motorbldtar och personal, specialut-
bildad i rdddningstjdnst bland berg, i odemarker och i urskogar. Dessa speci-
ella rdddningsforband har nu uppldsts av budgetdra skdl och rdddningstjéns-
ten 8lagts de ordinarie fredsforbanden vid flygvapnet, som en andrahands-
uppgift.

Nér ett flygplan inrapporteras saknat eller havererar vid de brittiska
darna, meddelar det berdrda flygsdk erhetsdistriktets trafikledning genast
alla behdvliga och kiénda uppgifter, som kan vara av virde, till flygvapnets
nidrmagte rdddningscentral., Om flygplanet uppges saknat, igdngsittes flygspa-
ning lédngs planets uppgiwvna flygvig, med hinsyn tagen till de avvikelser
frén firdvégen, som kan ha orsakats av vddret, motor- eller navigeringsfel
samt brénglebrist. Genom sdrskilda radiomeddelanden varskos sjofarten i be-
rorda farvatten att hdlla utkik varjémte rundradioséndning och press pékal-
lar allménhetens bistdnd i sokandet, sidrskilt dér det géller haverier till
lands.

Om det saknade flygplanet Aterfinnes havererat avséndes omedelbart
hjélp med flyg, som vid sjoréddning medfér gummibdtar (flygburna riddnings-
bdtar) och foljes av snabba motorbAtar, hjdlpfartyg och andra fartyg. Gal-
ler det haverier pd land avpassas rdddningsutrustningen ddrefter - om foérhdl-
landena p&fordrar insittes helikopterflyg och rdddningstrupp.

Férutom rédddningstjénst 4t flyg har Search-and-rescue-organisationen
ocksd att bistd andra slag av nddstdllda, t e fartyg, civilbefolkning i dver-
svimningsomrdden, insnsade eller infrusna, fjdllfolk m fl. Under forra 8rets
svéra vinter hade RAF ett flertal s8dana fall att klara upp, ibland med egna
personalforluster som £61jd.

Under de tre forsta kvartalen 1947 var réddningstjdnsten ute 25 ggr for
att undsdtta flygplan och 4 ggr for fartygsassistans. 91 minniskoliv rédda-
des hiérvid. Siffran 25 representerar dock pd intet sdtt det antal ggr som
man pékallat hjdlp. I regeln sker detta i medeltal 12 ggr pr miAnad varvid
det dock ofta visat sig, efter noggrann kontroll av uppgifterna, att en stor
del av dessa "larm" orsakats av f lygare, som inte gjort landningsanmilan,
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Ldsekretsen Har Ordet:

INSTRUMENTFLYGNING ENLIGT NYA GRUNDPRINCIPER

Frén en intresserad ldsare, flygliraren vid F 5, l5jtnant
L.J. Larsson har Uf 1l mottagit nedanstdende inldgg
i en aktuell utbildningsfriga. De framfdrda synpunkterna, vilka
frén sakkunnigt h&ll fAtt vitsordet att vara "i stort sett rik-
tiga," synas virda en debatt. U f 1 vidlkommar foljaktligen bi-
drag frdn liésekretsen med nya synpunkter till frdgans ytterli-
gare belysning. Ett villkor for infGrande 4r emellertid, att in-

ldggen blir kort fattade, hégst 1~ 2 sidor!

Mentaliteten att i ddligt vdder forcera sig fram i tréddtoppshdjd och
helst med tummen i ett jdrnvdgsspdr tillhsr en forgingen tid. Den kan knap-
past tillédmpas med flygplen, vilkas hastigheter ligger i ndrheten av lju-
dets. Den enda utvidgen att ta sig fram i d8lig sikt blir sdledes instrument-
flygning, sdvida man inte invintar vackert vider., I ett kommande krig kan
vi med all sannolikhet inte tillémpa det senare, eftersom stormakterna som
m8l for sin flygtréning och forskning bl.a. har uppsatt "allviderflygning".
Man kan inte ldrgre anse instrumenmtflygning vara en utbildning, som enbart
har till uppgift att forebygga olyckor, nér flygplan av en eller annan ofdr-
utsedd anledning rdkar in i d8ligt vidder. De okade flyghastigheterna, flyg-
telnikens samt radio- och radarteknikens utveckling kommer i en snar fram-
tid att gora all flygning till mer eller mindre instrumentflygning, &ven
om vidret rékar vara vackert.

Ndr man mandvrerar ett flygplan efter instrument, sammanstéller man
flera instruments utslsg och fdr ddrigenom en helhetsbild av flygplarets
ldge i luften, som man sedan flyger efter. Det finns mdnga fdrare, som inte
har den formdgan, och de tillémpar d& metoden att avlidsa ett instrument i
taget i en viss ordning och vid varje avldsning eventuellt parera med ett
visst roderutslag. Det &r dock inte alls sdkert, att man ger samme roder
for sgmma instrumentutslag i ett modernt snabbt flygplan med god kurs- och

sidstabilitet samt differentialstyrda skevroder m m som i ett omodernt léng-
samt flygplan med bl a utprdglad skevroderbromsverkan,

o Om ett lingsamt flygplan (150 km/h) och ett snabbt (1000 km/h) gor _en
360" sviéng pd samme tid (bild 1), miste det ldngsamma flygplanet luta 8°
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EXEMPEL PR SVANG MED LANGSAMT FLYGPIAN (T V) OCH MED SNABBT FLYGPLAN (T H).

och det snabba 450, trots att sviéngningshastigheten &r lika, i det hér fal-
let 2° per sekund (girindikatorn "kant i kant"), Skulle férama i bdda pla-
nen géra inglngen i svingen med enbart sidroder, lutade flygplanen s8 smé-
ningom omkull genom sidrodrets sekundédra verkan. Men i samma Sgonblick som
gidrodret ansattes, skulle flygplanen p8verkas av en kaningskraft pd res-
pektive 0.15 g och 1g. Om d#remot fdrarna borjade svingen genom att enbart
skeva omkull flygplanen, skulle dessa starta svingen genom skevrodrens se-
kundéra verkan, mdrk vél inte genom skevroderbromsen utan genom flygpla-
nens glidning. Ndgon kaning skulle ingetdera av flygplanen utsdttas for men
viéil en svag glidning, vilken blir minimal pd moderna flygplan med god kurs-
stabilitet, d v s stor fena. Ju hogre hastighet flygplanet har, desto stor-
re betydelse fAdr fdljaktligen skevrodren och desto mindre sidrodret, vars
uppgift 1 huvudsak blir att reglera svingens renhet.

Skevroderbromsen, som pd omoderna flygplan till en bdrjan férorsakar
sving 4t motsatt hdll, kan man nidstan helt bortse frén hos moderma flygplan,
sédrskilt om man pAbdrjar skevningen mjukt. I en instrumentsvidng #r sdledes
skevningen det viktigaste, Man kan t o m g8 in i en svéng utan att ge sid-
roder, Resultatet blir endast en svag glidning, d v s kulan ligger ndgot
inft i sviingen, vilket kan rdttas till med ett mjukt tryck pd sidrodret &t
samma h&ll som kulan ligger. '

Kursavvikelser vid flygning rakt fram fororsakas i allminhet av att
ena vingen glr ner, varigenom flygplanet kommer i glidning. Vid kyttigt vié-
der #r det inte fenan utan vingarna, som direkt pdverkas av kytten, och
dérav fororsakas indirekt flygplanets kursavvikelser, Detta forstds, om
man jamfor tvd flygplan, som utséttas for motsatta luftstrémmar, det ena
for vertikala och det andra for horisontella (bild 2). I det f&rra fallet
kan flygplanets vingar teoretiskt sett p8verkas till det vridits vertikalt.
I det senare fallet kan flygplanet vridas forst sedan frédmre delen av flyg-
kroppen passerat in i grdnsskiktet. Den tid, som flygplanet passerar och
skulle kunna pAverkas av vridande krafter, #r sd liten, att flygplanets
kursstabilitet aldrig hinner rubbas. Vid instrumentflygning rakt fram &r
foljaktligen det prim#ra att man ligger rdtt pd vingarna och dérigenom fére-
bygger kursavvikelser, Flygplan med utpréglad sidstabilitet, d v s v=form
och pilform 4tertar automatiskt rdtt horisontalldge och ddarmed rak kurs.
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a) Vertikala strommar. b) Horisontella strommar,
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FLYGPLAN SOM UTSATTAS FOR OLIKA LUFTSTROMMAR.

Bild 2,

Om man vid flygning rakt fram tvidrar ett flygplan, beror detta pd att
man hidnger pd ena vingen och motverkar kursavvikelsen med motsatt sidroder
eller att man har fel ansatt sidroder och motverkar med skevning. TvéErning
av flygplan &r oren flygning och kan bl a avldsas pd kulan, Dess utslag kan
antingen tydas sd, att flygplanet hénger pd ena vingen eller att fel sidro-
der &r ansatt. En hidngning pd ena vingen fdrorsakar dock ett obetydligt ut-
slag pd kulan i forh&8llande till det, som fdrorsakas av centrifugalkrafter-
na vid ett felaktigt sidroderutslag, s#rskilt vid srabba flygplan (jamfcr
bild 1). Darfdér kan man anse, att kulans utslag tydligast anger felaktigt
sidroderutslag. Foljaktligen regleras kulans lége med sidrodret inte bara
vid svdngar utan dven vid flygning rakt fram, Sidrcdret &r endast ett se-
kunddrt roder, med vilkan man vid normal flygning forebygger oren flygning.,

Huvudinstrumentet vid flygplanets manovrerande #r horisontgyrot, kring
vilket de dvriga grupperar sig (bild 3). Kulan, fartmétaren och variometern
8r dessutcm nddvidndiga for att man skall f& en klar bild av flygplanets lé-
ge i luften. Ovriga instrument &r mer eller mindre hjilpinstrument. Kursgy-
rot kompletterar kompassen cch saknar dess fel sdsom fartfel, girfel m m
samt ger hela tiden en stadig kurs. Kompassen och hdjdmédtaren &r inte nsd-
véndiga for att kunra mandvrera flygplanet i luften, men nédviandiga for att

kunna bibeh&lla en bestimd h&jd och kurs.

Om planet dr utrugtat med full-
stdndig instrumentbrédda skevar man
vid svédng omkull horisontgyrots mi-
niatyrflygplan i férhdllande till ho-
risontbalken och ger samtidigt s&
mycket sidroder, att kulan forblir
centrerad. Iutningen bor lémpligen
avpagssas s8, att girindikatorn visar
“"kant i kant". Det viktigaste vid
flygning rakt fram dr att man lig-
ger ritt pd vingarna med miniatyr-
flygplanet . Ddrefter trimmas sidrod-
ret sd att kulan fiérblir centrerad.
Ligger man rétt pd vingarna och ku-
lan dr centrerad, men kursgyrot trots
detta visar, att flygplanet svinger,
dr antingen trimningen fel installd el- Bild 3.
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Bild 4.,

GIRINDIKATOR (t v)

OCH HORISONTGYRO

ler ocksd ansétter man omedvetet sidroder men si svagt, att kulans trighet
inte dvervinnes. Kursgyrct dr for sjdlva flygningens del eller manZvreran-
det av flygplanet ett mycket sekunddrt instrument, pd vilken man blott d&
och é& kontrollerar kursen. Om flygplanet kommit ur kursen, korrigerar man
ti11 rdtt kurs genom skevning och samtidigt stdttning med sidrodret. Nan
midste alltid parera ett skevroderutslsg med samma sidas sidroder f3r att
kunna bibehdlla ren flygning. Detta bor man gdra automatiskt &ven vid in-
strumentflygning for att forebygga kulans utvandring (oren flygning).

Eftersom horisontgyrot &r begriénsat till vissa lingd- ock lutningsvir-
den, skall man ej helt sldppa kontakten med svingindikatorn, som dnnu sé
ldnge har det tillforlitligaste gyroinstrumentet (girindikatorn). Skall man
flyga enbart efter sviangindikatorn, regleras kulans ldge med sidrodret en-
ligt foregdende principer och girindikatorn med skevningen. Det sistnimn-
da beror pd att girindikatorn indirekt visar flygplanets lutrning. Vid sam-
ma hastighet och ren flygning motsvaras en best&md svingningshastighet all-
tid av en bestdmd lutning. Vid 150 km/tlm cch en qvangnlngshdst ghet av ?U/
sek (girindikatorn "kant i kant") dr lutningen 80, vid 1000 km/tlm 4RC e s V.
Omvéant géller att 8° lutnlng hos horlsontggrots miniatyrf lygplan motsvarar
en svéangningshastighet av 2 /sek vid 150 km/ ‘tim. Btt "kant i kant" utslag
P8 girindikatorn kan alltsd ge ett mitt pd lutnlngen hos flygplanet, vil-
ket tydligare frumgdr, om man tinker sig ett miniatyrflygplan pd girindika-
torns vridningsaxel (bild 4).

N I En iakttagen lutning
rérelaer hos herisontgyrots miniatyrflygplan
g R T e kan ocksd betraktas som ett mdtt pd
svingningshastigheten., Jéamfdr hori-
3 : sontgyrots indexmarkering med girin-
[ Jok nte dleoe pundlingsras med sotten. .. dikatorns utslag (bild 4). Om man sé-
=== ledés flyger enbart efter svingindi-
s katorn, cch girindikatorn gor ett ut-
slag, betyder detta, att flygplanet
lutar, vilket réttas till med skev-
Tillse endast att girindikatorn pendlar ni och samtidigt s& mycket sidroder,
ool S at?gkulan fbrblif centrerad.
Korrigera annars med mjukt tryck i snaken Aldre fbrare, i, lart Sig flyga
&t motsatt hill. irstrument enligt ABC-metoden, har i
' bsérjan svlrt att lidra sig skodta gir-
indikatorn med skevningen. For att o-
vervinna detta kan man helt enkelt
sldppa sidrodret och mandvrera planet
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med enbart skevningen. Resultatet blir enduast, att flygplanet glider ndgot

i svingarna. Vid stigning, plané eller df i Zvrigt farten eller motorvarvet
gndras, midste man dock samtidigt trimmu om eiler ansdtta moth8llning med sid-
rodret for att forebygga kulans utvandring (tviming av {lygplanet). Vid
flygning rakt fram, sdrskilt under kyttigt vider, kcmmer girindikatorn att
pendla kraftigare #n vid ABC-metoden. Dessa kraftiga pendlingar &r i viss
mén felvisande och skall icke pareras. Girindikatorn visar direkt endast
sviangningshastigheten i girplanet ock inte hur mycket flygplanet har svéngt.
Vid ett hdftigt kytt kan girindikatorn sld i botten cch visar dirmed, att
flygplanet utsgttes for en mycket stark svingande Xraft, Den visar didremot
inte hur linge denna kraft verkar, och i realiteten kanske den bura verkar
négra tiondels sekunder for att sedan upphdvas av en lika stark motsatt
gvingande kraft, vilket resulterar i att flygplanet i stort sett’ gir rakt
fram trots girindikatorns stora utslag. Med ABC-metoden kan dessa pendlingar
démpas négot, beroende pd sidrodrets direkta verkan i girplanet cch d#rmed
P8 girindikatorn. L&ter man girindikatorns pendlingar under kyttigt vider
avteckna sig pd ett diagram, skulle det se ut ungefir som p& bild 5.

For flygningens del gér pendlingarna ingenting, s& linge medeltalet av
dem &r lika stort 4t bida hdllen. Soker man parera enstaka utslag eller dim-
pa pendlingarna, férorsakar detta endast, att de tilltar i styrka beroende
p& skevroderbromsen. GAr girindikatorn t ex ut 8t higer, bdr man inte ge ett
hdftigt skevroderutslag &t vidnster. Detta har endast till f6ljd, att girin-
dikatorn gér ut #nnu mer 4t higer for att slutligen sl8 over for mycket &t
vénster, Forskjutes pendlingarnas medeltal At endera sidan, vilket tyder pd
att flygplanet borjar luta omkull, skall man parera med mjukt konstant mot-
tryck i spaken.

Vid onormala flygldgen sdsom spin m m anvinder man sirskilda urgdngsro-
der efter samma regler som vid flygning med sikt. Vid urgdng ur spiral skevas
girindikatom upp, och samtidigt minskas farten genom att spaken tages bakit.
Déréfter finjusteras kulan, om sd &r nddvindigt. I allmdnhet centrerar sig
kulan sjdlv, om man slédpper sidrodret, vilket hinger samman med att en spi-
ral alltid fororsakas av for mycket ansatt gidroder, vilket pressar ner no-
sen och dkar farten (vanligt vid 4BC-metoden, dér sidrodret &r huvudroder).
Om man vill hjélpa till med sidrodret, skuall det alltid ske &t samma h&ll
gom skevningen. --- Vid blindstart reglerss girindikatorn med sidrodret, s&
lénge flygplanet rullar pd marken.

De instrumentflygningsinstruktioner, scm for ndrvaruande tillimpas pé
GFU vid Krigsflygskolan, Er utarbetade enligt samma grundprinciper, som hir
framlagts.

L, J, larsson.

Fridn en utlindsk skola for fallskdrmshoppare.

Hur en "fallsk#rmsjégare"
inte b3r bete sig framglr av
vidstdende bild, klippt ur "Hem-~
mats Journal" 1948, men sanno-
1likt forut intird i adgon ut-
liandsk tidnirg.

"sluta upp med att ropa:

Ur vigen dérnerel"
Bara hoppal"
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E, von Celsing:

MIN FCRSTA FLYGNING MED J 28 -

EN_VAMPIREFLYGARE BERATTAR,

Nir det p& vdren 1946 bekantgjordes att F 13 skulle tilldelus de fdrsta
Vampire-planen utbrdt pd flottiljen ett néstan feberaktigt intresse fir re-
aktionsflyg.

De av oss, som inte fAtt formAnen att tillhora den forsta hémtnings-
gruppen studerade all tillginglig litteratur i dmmet med storsta intresse
och envar satte en #ra i att vara sd viél fortrogen med flygplantypen som
mbjligt, ndr de forsta exemplaren dntligen viintades hem,

Foljden av detta studium blev bl a den, att inflygningarna, som vidtog
efter arkomsten, underlédttades hdogst avsevédrt. Andra bidragande faktorer var
planets stora ldttflugenhet, latthet att landa och driftsdkerhet.

Svirigheten att ldra in de olika instrumenten visade sig mindre &n vin-
tat, trots den till synes ogystematiska instrumentplaceringen och ovanan vid
de nya instrumenten och reglagen.

P4 viénster sida i forarsitsen finns sdlunda bl & en reglagebock med
det stora gasreglaget, kranarna for hdg- och légtrycksbrédnsle samt handtag
for landningsstdll, vingklaffar och bromsklaffar, Till hdoger i sitsen har
man mandverorganen f6r huv och férarsits (huvtétning, kabinkompressor samt
vev f&r huven) och dessa var sjilvfallet helt nya for oss. Styrspaken, lik-
nande B 4:ns, villade visst besvér i bdrjan men visade sig snart avsevidrt
bdttre &n minga svenska "kollegor'.

Instrumentbrédan &r delad i tre delar. Den vinstra delen upptar motor-—
instrument, kompass och bromsmanometer. Bland motorinstrumenten markes av-
gas= och lagertermometrarna, vilka jémte brénslemanometern #dr de viktigaste
motorinstrumenten. Navigeringsinstrumenten innebédr ingenting principiellt
nytt jémfort med Svriga flygplantyper. Rakt under den mitire instrumentbri-
dan finns en panel, som innehdller de far alla reaktionsflygplan s& sdrskilt
viktiga brénsleuren,

STARTEN.,

Mot slutet av sommaren kom s den efterléngtade dagen, di min forsta
flygning med J 28 skulle #Hga rum,

Med spénd forviéntan satte jag mig i forarsitsen och pdbdrjade startpro-
ceduren., Denma, som Hr synnerligen enkel, forldpte normal{ och snart borja-
de det typiske vinande ljudet forkunna, att kompressorn "gick upp i varv'.

N&r aggregatet ndtt tomgdng, bromsklotsarna och luftintagsgallren "vin-
kats" bort, vidtog den spdnnande utkdrningen och starten. (Varm- eller upp-
korning forekommer ju ej vid reaktionsplan.,) Med 1l&sta bromsar drog jag
ldngsamt pd till c:a 6000 v/min varefter bromsarna slépptes. Jo d& - "hon"
rorde sig - men sérdeles langsamt. Enligt instruktionen fortsatte jag rull-
ningen rakt fram c:a 30 m, for att inte "bldsa bort" mekanikerna och start-
materielen pd hangarplattan, innan jag ansatte sidoroder for att svinga. D&
kom forsta sensationen - hon lydde inte roder. Foérvirringen forsvann dock
omedelbart, i det att jag erinrade mig att luf tstrom mot sidorodren frin
propeller saknades! Alltsd "togs bromsarna fram" och denna géng gick svingen
bét tre.

Vdl utkommen till startplatsen drog jag pd gas till foreskrivna 9700
v/min, kontrollerade instrumenten, fick starttillstdnd per radio, sldppte
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bromsarna och drog pA till fullgas.

D& forst kunde jag konstatera, att det satt en kraftig motor bakom mig.
Med ocemotsténdlig kraft borjade planet "skjuta ividg" over faltet. Kénslan
av fart understrdks genom férarsitsens ndrhet till marken. Rodren, som hit-
intills varit fullstindigt "sladdriga', borjade ge vissa motstdnd och vid
rorel se bakdt med spaken bérjade flygplanets stjért sd sméningom sdnka sig.

Hur starten forlopte i detalj har jag nu foga minne av, dd den gick
helt automatiskt. Jag "vaknade till" pd allvar forst nir jag 1l8g i vinster-
sviang runt fdltet. En allmédn kontroll i fdrarsitsen visade att landnings-
stdllet var infdllt, att farten stigit till 450 km/h, att varvtalet var c:a
9700 v/min och att variometern pekade pd - ungefér 20 m/sek! Detta var en
fullsténdig dverraskning, eftersom jag trodde, att planet ldg i svag stig-
ning. Nigot intryck av stigning hade jag inte, d& sikten framit var full-
standigt fri och hérigenom ingenting fanns, som "kunde hdllas i horisonten"
och dérmed ange flygléget.

I'LYGEGENSKAPER .

Vid denna upptédckt besldt jag mig fér att helt inrikta mig pd instru-
mentflygning (variometerflygning).

Efter en sving rung fidltet stabiliserade jag stigningen enligt fore-
skrivna virden, rakt fram., (420 km/h 9700 v/min), Dérefter borjade jag kon-
trollera instrumenten frén vinster till hoger. Nér jag kommit till hojdmi-
taren kom 6verraskning nummer tva. Hijdmdtaren, som dr gjord enligt klock-
modell, tycktes till en borjan wvara ett tersur och fullsténdigt omdjlig att
avldsa. En kort eftertanke omtalade emellertid, att jag var p& ndstan 3500
- och detta efter endast omkring 3% minuters flygning!

- Alltsd Gvergick jag till planflykt och fortsatte kontrollen av in-
strumenten. Hidrvid kom jag underfund med, att jag helt glémt att sl till
" huvtdtningen. Vid tillslagningen av denna kom &nnu en sensation. Den redan
forut tystldtna maskinen tycktes alldeles berdvad "talftrmdgan". En hirlig
tystnad, pdminnande om den i ett segelflygplan, vidtog.

Flygplanet befamn sig i planflykt pd 3000 m h&jd och de 8700 v/min
(marschvarv) gav en avldst fart av c:a 500 km/h. Ckades varvet till 9700
v/min accelererade flygplunet mycket l&ngsamt upp mot 600 km/h. Troligen
hade det accelererat &nnu mer om tiden medgivit ytterligure vintan. Om jag
tryckte ndgot accelererade plunet dock betydligt snabbare, och dven med av-
sevért légre varv bibehtll det sin genom tryckningen uppnddda fart. Detta
forhdllande ldrde mig, att man vid alla strickflygningar forst bir stiga till
en ndgot hdégre hdjd och dédrifrdn trycka ned till den avsedda strickflygnings-
héjden, déar det brinsleekonomiska varvet instédlles.

Vid flygningen ridde utmirkt vider med 4/10 moln, p& c:a 2500 m hdjd.
Jag valde dirfér en stor glugg for att préva planet i olika flygligen och i
hérdare flygning,

Far tokningen i dykning, som avlidstes pé fartmitaren, svarade icke mot
négra ljudsensationer frdn motorn, som man &r van vid frédn alla propeller-
drivna plan. Nigon grins fér fartdkningen i dykning tycktes ej heller fin-
nas, utan den fortsatte utun svirighet dver 800 km/h, Detta forh&llande fo-
ref6ll ndgot lomskt men uppviges sjélvfallet i ndgon mén med storre erfaren-
het. av flygplantypen. Trots allt kom reflexionen, att detta kunde utgéra ett
riskmoment i det att planet kunde komma in 1 otilldtna fartomrdden och kom-
pressibilitet, utan att foraren lade mdrke dartill.

Ett annat anmirkningsvirt forhdllande var de p& grund av farten stora
g-krafterna, vilka &stadkom, att jag tvingades mera inglende "planlégga" alla
mandvrer, Vid ett tillfdlle intrédffude exempelvis, att jag skulle dyka ned
genom en glugg i ett moln. Mandvern avsigs utforas medelst en halvrolliknan-
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de spiralsvéng. Forsta forssket misslyckades skdndligt och med en stadig till-
tagande black-out susade jag in i en molntapp. Jag hade felbedsmt avstindet
till gluggen och ej riknat med att svingen pd grund av farten mAst goras be-~
tydligt vidare.

Den sista stora verraskningen var btrinslefdrbrukningen, Att den skulle
vara stor hade alla "tutat i mig fore starten. Ddremot hade ingen talat om,
att man ndstan kunde se, hur visarna p4 brénsleuren rorde sig. Detta gav
forsta gingen ett obehagligt intryck och, medvetet eller omedvetet, holl
jag mig i narheten av faltet.

LANDNINGEN.

Efter 25 minuters flygning begirde jag landningstillstdnd och gick in
i trafiken.,

Farten var till en bdrjan c:a 550 km/h, cch nidr jag drog av gasen till
tomgdng gick den ldngsamt ned till c:a 450 km/h, Att enbart pd detta sitt
nedbringa farten visade sig tidsddande varfor jag tog ut dykbromsarna. Hur
vél dessa #n fungerade tog det nidstan ett halft varv runt fédltet, innan far-
ten g8tt ned till den for utfdllning av landningsstidllet maximala, 320 km/h.

P4 grund av det motstdnd landningsstillet &stadkom sjonk hastigheten
nu smabbare och dykbromsarna kunde f#llas in. Jag hade ndtt ungefdr halv-
vigs pd rakflygningen med vinden efter insviingningen i lovart gm fdltet, Far-
ten var c:a 270 km/h och enligt instruktionen utfilldes c:a 300 klaff.

Under sista delen av ingvingningen till landningsplanén fdrde jag sd
dter ned reglaget for vingklaffarna och 14t det stanma dédr, varigenom klaf-
farna fortsatte den avbrutna utfdllningen till d@ndléget. Varvet var i detta
ldge ungefdr 5000 och farten c:a 200 km/h. Flyghdjden c:a 190 m. Trots det
relativt hoga varvet sjonk farten avsevdrt, nidr klaffarna utfédlldes, och jag
tvingades att dra pd till c:a 6000 v/min for att ej farten skulle nedgd un-
der den for plané lampliga, 180 km/h. Planévinkeln var ungefidr samma som den
vanliga i de propellerdrivna flygplanen.,

Enligt instruktionen drog jag inte uv gasen till tomgdng forrin omedel-
bart utanfor faltgrénsen och pd betryggande h&jd (20 m). Farten sjénk hir-
vid snabbt och utflytningen blev ganska kort. Sdttnincen skedde pi alla tre
hjulen och vdllade inga svArigheter. Enligt instruktionen skall sdttning for
influgen personal ske om mdjligt enbart pd huvudhjulen for att ddrmed spara
noshjulet for alltfor stora pdfrestningar. Utrullningen blev mycket 1l&ng och
dven efter 300-400 m rullning var farten s& hog, att jag tvingades anvinda
bromsarna for att stoppa innan fédltgrédnsen.

En svdrighet, som alla frén bodrjan befarat, nimligen att "dra pd och gd
om" vid felbedomning i landning, &r orsaken till denmna forsiktighetsitgérd,
att ej for tidigt dra av gasen. Detta mAste jdmvdl ses mot bakgrund av, att
ett plddrag frédn tomgdng till fullgas ej fAr ske pd kortare tid #n 10 sek.
Skulle p8draget ske snabbare riskeras Sverhettning av aggregatet.

SIUTINTRYCK.

Utan tvekan var denma fdrsta flygning med J 28 den intressantaste som
jag ©verhuvudtaget foretugit med ndgon flygplantyp., J 28 uppvisade mycket
stora olikheter ifrdga om s& vdl utforande och egonskuper i fdrh8llande till
tidigare flugna typer. Att "28:an" skulle vara avsevirt snabbare #én tidigare
av mig flugna jaktplan, var jag instélld pd, men att den skulle kunna behfl-
la s8dana forménliga mandveregenskaper trots den higa farten var en dverrzsk-
ning.

Slutintrycket av J 28 frén denna flygning blev dérf3r, att flygprlanet
utgdr en péfallande lyckad kompromiss av fart och véndbarhet, samt ett trev-
ligt och synnerligen effektivt jaktflygplan,
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JINA INTRYCK AV J 21 = en stamflyeférare vid F 15 har ordet!

Man klédttrar uprp i1 en ldrgbent aerogyn coch sdtter sig, saknar propellern
trots att man vet att den sitter diir bak, Man fdster ett Ooga pd vidtskekylter-
mometern medan man med det andra kontrollerar allt det andra. Att kdra 21 pd
marken &r mycket trevligare #n att kdra bil.

Som en liten knatte bakom spaken kdnner man sig nér 21 sidtter fart vid
sturten och &nnu mindre blir man ndr man k&nner hur tung "hon" &r att ldatta.
Nér man fdllt in stdll och klaffar kommer man underfund med att man inte
sett pd vidtskekyltemperaturen pd ldnge, och blir rddd, lyckligtvis &r denma
norml., Man kontrollerar och kontrollerar igen allt som glr att kontrollera.
S& tittar man pd hojdmitaren och ser att man dr pd 500 m, varefter man tite
tar en gdng till och Ser att det i stidllet &r 1500 m, man tittar ner, man
ser att man svingt 180° och kodmit tillbaka i Jjémnhsjd med féltet, man tit-
tar ner igen och blir tvungen att tro det.

Sedan #r flygningen en hdrlig upplevelse &nda tills man skall g& in for
att landa d3 kontrollerandet hcrjur igen., Man fdller ut stdllet och &r genast
50 m ldgre, man tdar igen hdjden och gir in i final d&r man fdller ut klaff,
Sedan gdr det s& fort.sd man hinmner inte f& ndgra intryck férrdn man har en
kénsla att fara pd nidsan efter sittnimngen, Nér hastigheten gdtt ner sé bor-
jar kontrollerandet igen.,

Nér man klivit ur har man en kdnsla av att man inte har flugit utan
bara &kt med.

Vk 6739-1-47 Pettersson.

Medf6r reaktionsmotordriften sjukdomssymptom? (Flugwehr und -Technik 1948)

Hos personal, som befunnit sig pd marken i nirheten av glende reaktions-
motorer, har vid ndgra tillfdllen iakttagits sjukdomssymptom av dvergdende
natur, Dessa torde - siger tidskriften - hidrleda sig frén hogfrekventa vibra-
tioner &stadkomma av den med Sverljudhastighet utstrommande avgasstrélen.
Sjukdomssymptomen yttrade sig i trotthet, apati, svindel och sjésjuka. Det
var endast personer, som befunno sig i omedelbar ndrhet av utstrémingsmun-
stycket, som blev pdverkade., Saken #r foremil for vidare undersckning i U?A.

I samma frdga meddelade "Flight" for ndgon tid sedan:

"En viss oro har fororsakats av artiklar i pressen rtdrande de pastdd-
da fysiska effekterna av flygning med reaktionsdrivna flygplan och av ar-
bete vid provbockar for reaktionsmotorer. Enligt upplysningar frén engel-
ska flygvapnets medicinska organ,, Directorate-General of Medical Service,
Air Ministry, RAF, forekommer inga klagomil frén férare av reaktionsflyg-
plan angdende d&net i luften, med undantag for en lindrig och Svergdende
trétthets- och ddvhetskiinsla, De flesta klagomdlen hidrror frdn personal
P& marken, sysselsatt med oversyn och varmkdrning av reaktionsmotorer vid
prov. "Enligt nu tillgiingliga uppgifter, erhdllna vid sddama prov, siges
det, "finns ingen orsak formoda, att flygning med reaktionsdrivma flygplan
medfdr skadliga verkningar for foraren”,

- Nér speciella médtutrustningar kan férdigstéllas kommer vibrations-
och ljudfrekvenserna och deras intensiteter samt deras eventuella inverkan
p8 djur och mérmiskor att undersckas. I avvaktan pd konstruktion av dylik
apparatur har man vid flygmedicinska institutet (RAF Institute of Aviation
Medicine, Farnborough, Hants), borjat konstruera instrument, som blir fér-
diga for utprovning i luften under sommaren och som kommer att anviéndas i
tillémpade fysiologiska studier”.
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VINGMALET - ETT FRAMSTEG I LUFTSKJUTUTBI LDNINGEN, (Forts fr sid 211),

A R o i R S

milet sd mycket att det inte kunnat flygas hem och repareras, En intressant
erfarenhet i detta sammanhang &r, att vingmilets stora likhet med ett rik-
tigt flygplan i hig grad plverkat forarnas stridsiver., Demna stridsiver
har medfdrt en sddan dnskan att skjuta ned milet, att man mist inféra mi-
nimigrénser for avstdnd och skjutvinklar.

Man torde under alla férh&llanden f& rikna med att kostnaderna bli
sd storé, att man till en bdrjan i den ordinarie skjututbildningen endast
kan anvénda vingmdlen vid ndgon enstaka 6vning lampligen i slutet av en
sk?utperiod. D4 det #r nodvéndigt att 14ta si ndnga férare som méjligt
skjuta mot samma m&l, torde man bli hinvisad till att anvénda ovningsvapen
med liten kaliber f&r att skona milen. Om man dessutom kan inféra ndgon
fyp av tréaffindikator, fér skytten, &ven om han inte skjuter sdnder milet
&nd4 belidgg for att han tréffar, vilket #r huvudsaken., Endast vid speci- ’
ella tillfdllen, t ex stsrre tillampningsivningar kan man tills vidape
fékna med att sétta in vingmdl for skjutning med stridsammunition., Vid s&-
dana akjgtningar, som inte minst ha moralisk betydelse nir det géller fé;
rarnas tillit till vapnen, kan tyvirr endast ett fital skyttar deltaga.
chket torde dock vara vunnet om den &stadkomma vapenverkan kan &sk&8dlig-
goras for dvriga férare genom kulsprutefilm eller liknande,

UTLANDSNYTT ~ AMERIKANSKA FLYGETS UPPRUSTNING. (Forts fr sid 218).

Amerikanska flottflyget hade vid samma tidpunkt bestdllt 1.5%5 nya
plan, bestdende av:

a) 807 jaktplan (North-american FJ-1 Fury, NMc-Domel F3-1 Phantom och
F2H-1 Banshee, Grumman F9F-2 Panther samt Vought FéU-1 Pirate), av vilka
746 &r forsedda med reaktionsmotorer,

b) attackflygplan {Douglas ..D-1 Skyraider, Martin ANM-1 Mauler och
Grumman AF-IS), samtliga med kolvmotorer.

P& forstdksstadiet befinner sig en hel dcl nya flyg-
plan, Ndgra av dessa kommer troligen att inom kort serietillverkus och se-
dermera ing#dttas i flygvapenfiorbunden., HAr nedan ndmnas ndgra, som i juni
undergick flygprov.

lingd bdda 11 m, topphdjd 12 km och lidngsta flygstridcka 1.600 km (2.500
med kastbara vingtankar), Tunna vingar av s k Sundwich-konstruktion. Det
ar inte uteslutet att P-86 A kommer att sld det nuvarande hastighetsrekor-
det (968,14 km/h = 650,6 m p h). Det gillande rekordet togs med en Doug-
las D-558 Skystreak. Att mdrka dr att Skystreak var ett rent forscksflyg-
plan medan F-86 A Hr avsett som tjdnsteflygplan,

séksfiygfgi;.—?lanet ir ett 2-gitsigt nattjaktplan ("a4ll Weather"-flygplan)
med 4 st Westinghouse axial-reaktionsmotorer, vardera med 1,500 kp drag-
kraft., Hastighet 1.000 km/h, lingsta flygstricka 2.500 km, flygvikt 15 ton.

Andra jaktplan under utprovning i juni var lic Donnell XF-85 och XF-88,
Northrop XF-89, Lockheed XF-90, Reprublic XF-91 och Convair XF-92, om vilka
det i en svensk pressuppgift av 16/9 1948 (Sv D) hette, att dessa flygplans
hastigheter ligger "vid eller Sver ljudgrénsen'.
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Littare An Luften: g AT \/\

AR: Flygfabrikanten till konstruktdren av
den nya 140-tons jatteflygbdten: -

Tror ni att vi mdste forstédrka vattenytan sé

att den kan bira planet vid start och landning?

Utvecklingens géng.

En av véra viénner konstaterade for en tid sedan fljande:
"Ja, med alla dom hdr flygplanen och ammat som gir fortare &n ljudet

sé méste man snart vinja sig vid att i morgon siéja det man vill att folk

skall hora i dag - - -"

Navigering med forhinder.

Vadan av alltfor ldttvindig ldgesbestdmning under bombforetag belys-
tes i ett tidigare nummer. Har ett annat exempel, frin Ar 1944,

Ett engelskt bombforband hade just anfallit Stuttgart i Tyskland. Na-
vigatoren anhdller hos flygplanchefen att denne skall flyga tillbdaka till
milet.,

- Va’ attan nu d3? Har du inte f&#llt alla bomberna?

- Jo chefen! Bomberna fdllda! Men jag glomde att stdlla in min "orts-
bestdmningsindikatori"

HUR EN FF VID F 6 UPP-
FATTADE NEDANSTAENDE
TPR-MEDDELANDE.

ffffrff

CF1-CF18=CF21=CVM/F3=

CVV/F1=CVA=FBI SAABL/F3=

KI SAABT=FC/F3=KKV

deFF/MU/VA= 1340 10/6 =

T v gdller vid skjutning

l med FV 20 mm akan vid

| intréffad klick

\ 1) omladdning fdr icke

| utfdéras férrén eldroret

‘ svalnat sé mycket att

handen kan hillas pd eld-

roret.

2) fornyad avfyring f&r icke utfras med den klickade patronen,

3) Xklickskott inséndes omgdende direkt till FF/MU/VA med angivande av
akantyp, i akan skjutet antal skott samt forloppet under skjutningen.
+k F+++++
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(Originalteckning f6r U f 1 av Rune A. 1948).

STA INTE | VAGEN

GRASCHAS !
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Ryan X9-2, ett reaktionsdrivet radiostyrt m&lflygplan.

XQ=2 &r ett radiostyrt, reaktionsdrivet amerikanskt mdlflygplun, avsett
att tjdna saom mdl vid lvskjutning, luftskjutning med olika krigsflvgplan samt
vningar i jaktfdrsvar (interception),

Flygplanet &r #nnu si ldnge ett forsdksplan, gemensamt for flygvapnet
och flottflyget. Ndgra tekniska detaljer ha inmu inte offentliggjorts,

Anbud infordrades férst frin 18 olika flygplanfabriker. 14 anbud inlém-

nades. Kontrakt har nu skrivits med Ryan~firman pd ett antal sddana plan for
tjénsteprov,

£
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Som en inledande "(Cversdttningsovning nr 1" meddelar ‘i hér
ett hogaktuellt uttalande av forre amerikanske flygvapenchefen gene-
ral Carl Spaatz, publicerat i "Skyways" 1948,

"ATR FORCE",

"OQur mission in the Air Force is to be prepared to provide for
our national security through the medium of Air Power. To accomplish
it we must build a peacetime Air Force of maximum efficieny in a mi-
nimum of time."

"Our program calls for (1) an air force-in-be-
i ng composed of 70 groups reinforced by 22 separate and specia-
lized squadrons; a force requiring 401.000 men and 15000 aircraft;
(2) a strong reserve; (3) a research.and development program second
to ncne; and (4) air industrial preparedness that provides for mini-
mum Deacetime requirements and rapid expansion in cuse of war."

Som ett ytterligare exempel pd modern "flygengelsa" (ameri-
kangka) kompletterar " U f 1 " ovanstdende med fdljande ur "U.S.
Air Services" for december 1947 hiémtade tes:

"If we do not have an air force-in-being we

dc not have Air Power."

VAra lisares uppgifter blir nu: (1) att stka &stadkomms en sak-
ligt riktig dversdttning av ovanstdende uttalandenj och (2) att med
hénsynstagande till svenska forh&llanden fdresld négra liknande te-

~ger pd svenska, om de just nu aktuella uppgiftecrna for de i det sven-
ska flygvapnet arbetande.

De bésta ldsningaina belonas med infdérande i ett kommande num=-
mer av " U f 1" , Namnsedel med uppgift p4d namn, befattning, for-
band och ev signatur (pseudonym) bor medfdlja 18sningarna.,

VAD VET DU OM RADAR?

Svar pd frégomma sid 228 dr foljande:

d. C:a 24 sekunder
2. Intill 1-2 km frén mélet.
3. Man anvdnde ett telesystem med riktade "strdlar", Systemet kan
dock knappast betecknas som radar.
4. Ja, beroende pd siéndningspulsernas lingd.
%4 Av ungefidr samma storlek,
. Ja,

EFF Reproduktionsdetalj
Stockholm 1948




