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har till ändamål att förse flygvapnets personal med aktuella un
derrättelser rörande utvecklingen inom vårt eget och andra län
ders flygvapen samt att ytterligare förkovra personalens yrkes
kunskap. 

Det åligger flottiljchef (motsvarande) att tillse att U f l 
erhÄller lämplig spridning inom förbandet. 

U f l utsändes även till pressen. I U f l förekommande 
artiklar är helt öppna för publicering. 

I innehållsförteckningen med ~ märkta artiklar skall av flottilj
chef (motsvarande) genomgås med därav berörd personal. 
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framställes inom Flygledningen (flygstab&n, flygförvaltningen, inspek
tionerna, flygöverläkaren) under medverkan från flygvapnets övri~ or
gan (flygeskaderstaber, flygbasomrhdesstaber, flygflottiljer, utbild
ningsanstalter, flygverkstäder m m). Bidrag från alla personalkatego
rier är välkomna. Införda bidrag placeras . endera under respektive äm
nes fackrubrik eller ock under särskild rubrik "Läsekretsen Har Ordet'~ 

Bidragen enligt ovan adresseras till: 

U f l, Flygledningen, 
Stockholm 80. 

och skall innehålla uppgift på avsändarens (författarens) befattning, 
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i st f f örfattarnamnet. 
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Första fasen i den ryska flygutvecklingen efter andra världs
kriget - skapandet av ett högtstående jaktflyg - är avslutat. 
Sovjet står nu i begrepp att ta hästa steg - att söka få fram ett 
tungt, strategiskt fjärrbombflyg, som kan ta upp kampen med USA:s. 
Vi citerar ~är en del huvudpunkter i den uppläggning av den r,yska 
f~gutveck1ingen, som A v i a t i o n W e e k lagt fram i sitt 
lSle, årliga flygvapennummer, för den 26/2 1951. 
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Ryssland har lärt sin läxa frAn andra världskriget. Sovjet riktar nu in 
sig på de tunga flygplanen. Unionens hit till svarande kraftsamling till jakt
flyget har varit ett språngbräde för att vinna tid till att bygga upp stra
tegiskt flyg. Alla hittillsvarande vittnesbörd pekar på ett senfärdigt god
tagande hos sovjetflygvapnets ledande av det tunga bombflygets prinoip. 

Det ryska flygvapnet har från sin begynnelse varit nära'sammankopplat 
1Il8d lantstridskrafterna - de ortskilda arrOOerna. Men efter kriget har man 
gradvis gått över till att omhulda tanken på samlat flyg - ooh möjligen - på 
självständigt flygvapen. Följande punkter styrker detta: 

l. - p r o v i s o r i s k a r e a j a k t p l a n - defensiva - bygg
des hastigt efter krigsslutet, eom en tillfällig nödfallsåtgärd. 
l. - Det militära och oivila t r a n s p o r t f . l Y g e t har stärkts 
högst avsevärt. 
i. - R e a j a k t P l a n ti .. v h ö g s t a k l a s s - av vilka en 
del nu provas vid krigsflygförband i Korea - har utvecklats med hög priori
tet. 
A.. T u n g a b o m b p l a n k o n s t r u k t i o n e r omförmäles 
alltsomoftast. Den ryska B-29:kopian Tu-4 kan endast karaktäriseras som me
deltungt bombplan, enligt USA: s normer. 

De ovanstående punkterna 1-4 är inte särskilt imponerande när det gäl
ler ett land med en stor flygindustri. Men betraktar man dem som helhet, 
blir tendensen klar. De realistiska ryssarna förstår den inneboende styrkan 
hos strategiwkt f~g. De försäker därför först att skaffa sig försvarsmedel 
mot sådant och - därnäst - att utveckla sina anfallsmetoder så, att de själ-
ft. kan begagna det. . 

Sovjet har vidare fått h j ä l P u t i f r å n. När man lägger ihop 
vad som är bekant om det ryska flygvapnet, blir det tydligt, att d e n 
t e k n i s k a k val i t ~ n ·hos den ryska flygmaterielen undergått 
stark utve.ckling. Den uppåtstigande delen av kvalitetBkurvan be~or på 4 fak
torer: 

2. - Ryssarna lade, när ockupationstiden började 1944/45, beslag på 
t Y s k a r n a 8 tekniska nykonstruktioner av alla upptänkliga slag. 
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~. - Huvuddelen av d e n t y s k a f l Y g i n d u s t r i n, med al
la dess färsoksanstalter och största delen av den maskinella verkstadsut
rustningen föll i rysk hand, när zongränserna fastställdes. 
l. - Tyska flyg- och flygmotortekniska k o n s t r u k t ö r e r vid le
dande fabriker "emigrerade" till Sovjetunionen. 
~. - Brittiska r e a m o t o r e r a v h ö g s t a k l a s s Rolls-
Royce Nene och DeN{ent - exporterades till Sovjet. 

Detta innebär dock intet underkännande av de ryska kons +:r uktörernas 
egen förmåga. De lyckades exempelvis under andra världskriget pressa upp ef
fekten hos den redan ,år 1930 till Ryssland införda tj [~a kolvmotortypen 
BMW VI från 600 till 1800 hk. - Ett annat exempel på rysk ingenjörsskicklig
het är M i g - l 5 - jaktplanet (Mig = ,Mikojan och Qurevi tsj, de två kon
struktörerna), som kan hålla undan för de smbbaste amerikanska jaktplanen 
- antagligen tack vare "efterförbränning'i hos dess reamotor av modifierad 
Nene-typ. Mig-15:s utmärkta stigförmåga har gjort det möjligt för mången 
rysk jaktflygare att leva vidare, för nya insatser nästa dag. Dess maxhastig
het av över 1100 km/tim ligger endast 25-35 km/tim under vad N.A~ F-86 Sabre 
kan prestera. 

T i d e r n a h a r f ö r ä n d r a t s. Ett av de viktigaste med
len att rätt bedöma militär styrka är att granska dess tid efter annan in
träffade utveckling eller förändring. Ifr~a om Sovjetunionen måste man allt
så i korthet studera de ryska luftflottornas historia efter andra världskri
gets slut . 

Det ryska flygvapnets underrättelseofficerare, som svärmade kring över
all t i det besegrade Tyskland efter sammanbrottet, på jakt efter "byte", 
måste ha fått ett ~cket starkt intryck av d e t a l l i e r a d e b o m b
k r i g e t s verkningar. Tysklands industri- och transportsystem (järn
vägsnätet m m) blev ju (mångenstädes) fullständigt sönderslaget av massbomb
anfallen. Vad de sett har de säkert berättat om hemma. Ett beslut att nå-
got dylikt aldrig finge träffa deras hemland har säkert blivit följden. Och 
därefter: - ett andra beslut: - att Ryssland självt en dag måste ha ett eget 
bombflyg. 

Dessförinnan gällde det andra viktiga saker. Eftersom U S A redan ha
de ett bombflyg, måste Sovjet skaffa sig ett f ö r s var s m e d e l 
reajaktflyg • på det området ha.de ryssarrla Ii tet att bygga på och inga erfa
renheter. Men - de hade just nedkämpat ett land fullt av specialister på 
reaflyg. I all ~sthet men med stor noggrannhet snokade ryssarna reda på al
la tyskar, som arbetat med reaproblemen hos Messerschmitt, Junkers, Arado 
och på andra. ställen. De fördes raskt till Ryssland, där man gav den fria 
händer att arbeta vidare på sina projekt. - -

Under tiden, om med eller utan' tysk hjälp är ovisst, knåpade ryssarna 
själva ihop ett par reajaktplan - Jak-15 och Mig-9. Av dessa blev Jak-15 
tydlige".l det bästa, det förekonmer än vid flertalet ryska jaktförband samt 
hos satellitstaterna. 

E n b a r t r e o j a k t p l a n var emellertid inte nog, om det 
skulle gälla. att "bära av" ett anfall på Sovjet. Rysslands efterblivna järn
vllgs- och landsvägsnät skulle aldrig hålla, om fienden gav sig pA massbomb
ning. Det ryska svaret måste bli f l Y g t r a n s p o r t e r a d e 
t r u p p e r. Konstruktören Ilusjin ritade nu transportplanen 11-12 (2-
motorigt) och 11-18 (4-motorigt). Tupoljev åstadkom en ny flygkropp till 
USA:s B-29 och kallade resultatet Tu-70. ltskilliga 100-tal 11-12 har byggts. 

När tillgodoseendet av h ä r e n s t r a n s p o r t b e h o v på 
detta sätt förberetts och när man fått en provisorisk reajåkt~lantyp i tjänst, 
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var ryssarna klara att studera frågan vm mera avancerade, hQgmoderna reajakt
typer. Rykten korsade Europa om än den ena, än den andra nya ryska reajakt
plantypen med pilvingar. Lavotsjkin, Jakovlev, Mikojan och Gurevitsj sades 
vara upphovsmärmen. Det bekräftades så smAningom, att 3 nya typer av detta 
slag sett dagen, av vilka f n Mig-15 antagligen nått längst i konkurrensen. 

Medan man höll på med jaktflygforceringen ägnades a r m ~ s a m v e r
k a n s p l a n e n också sitt intresse. Andra världskrigatidens renodlade 
a tt a ckpian, 11-2 "Stormovik" (utt. schturmavick) eller "Der eiserne Iwån" 
(Järn~Ivan), son tyskarna kallade typen, har fätt en modern efterföljare -
Il-le. Det 2-motoriga attackplanet Tu-2 har efterföljts aven yngre, reamo
torförsedd broder Tu-8 (Tu-R). En ännu senare typ, Tu-lO, med 4 reamotorer, 
skall ha prestanda jämförbara med brittiska Canberra eller amerikanska B-45. 

Vi har nu nÄtt fram till d a g s l ä g e t. Om man lägger ihop fakt~ 
och drar sina slutsatser, kan dessa senare måhända sägas bli följande: 

2. D e t r y s k a f l Y g v a p n e t har tills dato inte varit 
"bomb flygs i nnat" • Det frangår både av dess verksamhet under andra världskri
get och av dess huvudsakliga inriktning på direkt slagfältsunderstöd åt mark
trupper. 
]Q. R Y s s a r n a har hindrats att ge sig in på direkta krigshand-
lingar av USA:s strategiska flygs blotta tillvaro. De har sett, vilken ver
kan ett strategiskt bombkrig i stor skala vållar. De känner och respekterar 
USA:s möjligheter, vilket visas av deras pågående kraftanspänningar på den 
defensiva reajaktens område. 

Il. R Y s s l a n d s n ä s t a s t e g skall bli ett tungt bombplan 
(jfr notis s - Be~ 'yfl ~~. Detta är helt logiskt och den enda fak
tor, som hittills fattas för att USA skall frukta Rysslands flyg. 

Men - detta steg blir likväl ett av de svåraste, som ryssarna har att 
taga. I fr~a om "interkontinentala" bombplan har USA nu ett försprAng på 
nära 10 år. Ryssarna har inte mycket att bygga på och ri~a erfarenhet i att 
konstruera och bygga verkligt tu~a flygplan (man minns dock bl a det 8-mo
toriga ANT-20-plane t frän mitt e n av 30-tale t - liea [fl ä1'l!V. Ryssarnas tyska 
hjälpare vet heller inte så ~cket. Och inte heller ingenjörerna i de ryska 
satellitstaterna känner till tekniken. Det finns inte heller något, som rys
sarna kan importera för att hjälpa sig, slutar den aDBrikanske lägesgranska
ren. 

Det nya ryska. strategiska bombplanet. (Air Force febr 51). 

En amerikansk källa uppger att den ryska straotegiska luftflottan - eller 
fjärrflyget, ADD - f n består av cirka 3.500 flygplan, varav omkring 300 st 
B-29-kopior (Tu-70). Vidare uppger man att detta flygpIen nu har B-50 pres
tanda. Man anser ocks~, att den ryska motsvarigheten till B-36:an nu snart 
är klar i prototyp och har ungefär följande prestanda: 

l) maxhastighet på omkring 1050 km/tim, på hög flyghöjd, 
2) tillräcklig aktionsradie för att föra fram åtminstone en atombomb -

från baser inom Sovjetunionen till viktiga befolkr~ngs- och industri
centra i USA samt därefter återvända till sin bas. 

Motorerna uppges vara sex till antalet och aven stor "Double Mamba-typ". 
Uppgifterna på motorstyrkan varierar. Den rapporteras vara 8.000, 10.000 el
ler 14.000 hk, varav 10.000 hk-uppgiften anses trovärdigast. Motorn väntas 
komma i produktion om c:a 18 månader (d v s i okt 1952). - Vingen fAr en 
pilform av mellan 350 och 45°. 

Andra ryska nykonstruktioner är ett förbättrat reajaktplan, av t,ypen 
Jak-15 B, samt ett 2-sitsigt (reaktions-) skolflygplan, typ U-jak-15. 
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Taktiska synpunkter pä reaflygplan. (Flight 27/4 1951) 

Brittiske översten W h i t l e y höll nyligen ett anförande vid den 
indiska flygkri gshögskolan. W. framhöll bl a, a tt det inte fanns nägot skäl 
förmoda, att ett reajaktplan inte skulle kunna göra allt det, 80m begärdes 
av ett propellerjaktplan (t e Typhoon, Tempest, Spitfire), och göra det bätt
re. Vampire, förklarade W., är ypperlig som 'plattform' för kanoner och ru
keter. Propellerplan mAste trimmas före ingång i dykning, vid skjutning el
ler bombfällning. ' Detta erfordras inte med Varnpire. 

Erfarenheter hade visat, åtminstone enligt BAFO i Tyskland (Briti~h Air 
Force of Occupation), att Vampire var mycket bättre ur taktisk synpunkt än 
Tempest. Tjänstbarheten var mycket hög, trots hög företagsfrekvens. Vid ett 
företag av mindre omfattning var Vampires tjänstbarhet så hög som 80 %. Dag
lig företagsfrekvens 3-4 uppdrag per flygplan och 3 uppdrag per förare. Nor
mal tid för tankning och laddning med 8 raketer och utan akanladdning 50 min. 
W. var säker pä, att divisioner skulle kunna tankas och laddas på 30 min. Vid 
taktiskt flygstöd används försvarsformering. Flygspaning från Vampire gick 
bra och förarna var ganska säkra i att fastställa artilleripjäsers läge. Upp
drag c:a 45 min. F'lygplanen hade 135 km aktionsradie. W. ci terade även ett ut
talande aV chefen för BAFO, Bom hade framhållit, att han inte ansäg det nöd
vändigt, att Vampire tar bomber, ty det är alltför oekonomiskt. 

Jämfört med 1945 års beilov har reapla.nen ökat belastni ngen på underhålls
tjänsten, bl a med reservtankar, tyngre kranar, rörliga radarstationer. Spit
fire kunde tankas från 20 l dunkar, Vampire behövde en tryckt ank ni ng san lägg
ning samt tunga tankfordon eller en tankledning. Tekniska framsteg i strids
metoder hade ofta frambringat situationer, i vilka underhällsorganen - om de 
inte utvecklats i samma takt - kunde 'störa operationerna'. 

Stålplankbanorna för flygfält, som utvecklades under kriget, användes nu 
rör Vampire 5, men då "planken" till ett enda framskjutet sådant fält åstad
kom ett transportproblem på 13.000 ton, var ett ~cket lättare material önsk
värt. 

w. summerade ihop reaplanens egenskaper, exemplifierade av Vampire, jäm-
förda med propellerdrivna plan, på följande sätt: 

l) Lika stor eldkraft. 6) Mångsidigare användbarhet. 
2) större manöverförmåga i luften. 7) Enkiare konstruktion. 
3) Bättre manöverförmåga på mar- 8) Bättre kanonplattform. 

ken (p g a noshjulet). 9) Mycket bättre sikt för föra-
4) Kortare tanknings- och laddningstid. ren både i luften och på mar-
5) Åtminstone lika, om inte större ken tack vare motorns placering. 

motståndskraft mot lveid. 

USAF;s nästa strategiska bombplan. (Av Week 12/3 51) 

Flygminister F i n l e t t e r meddelade nyligen, att USAF kommer att 
beställa Boeing B-52 och två nya försökstyper aven pilformig, helt readri
ven B-36:a, som ett första led i omläggningen av landets strategiska flyg 
till readrift. Det antal B-52, som Skall tillverkas, kommer att bero på en 
jämförelse mellan prestanda hos dessa två flygplan. Både Boeing och Convair 
är framme vid slutskedena i byggandet av flygplanen. 

B-52 liknar till det yttre mycket B-47 (Stratojet), som nu är i produk
tion. Ehuru B-52 är något mindre än B-36, är' den konstruerad för att fylla 
kraven på ett strategiskt .bOmbplan, nämligen att kunna föra 5 ton bomber 
16.000 km. Motorerna är placerade två och två i "baljor" (pods) och två dy
lika baljor sitter under var vinge. Vingar och stabilisator har 350 pilform. 



EN MILJON PUND OM DAGEN TILL RAF. 

Den 6/3 1951 behandlade underhuset RAF budget för 1951-52. 
Nedan följer ett sammandrag ur "F l i g h t" 16/3 och 
" T h e A e r o p l a n e" 16/3 av de delar av flygminister 
Hendersons budgetredogörelse och budgetdebatten, som kan vara av 
allmänt intresse. 
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F l Y g m i n i s t e r n s redogörelse upptog följande huvudpu·nkter: -
RAF står inför ett mycket stort utbyggnadsprogram. Dess budget för 1951-52 
utgör närmare 330 milj pund, vilket innebär en ökning från år 50-51 med omkr 
100 milj pund. SUmman innefattar inte de medel, som erfordras för den ytter
ligare förstärkning av försvarsstyrkorna, som nyligen tillkännagivits av pre
miärministern. Utgiftsstaten för RAF kommer att öka till 400 milj pund per 
år och utgöra mer än 1/3 av de sammanlagda försv~rskostnaderna. Under 1953-54 
kommer RAP att fär första gången få det största anslaget bland försvar~re
narna. 

RAF står väl rustat för expansionen. Antalet flygplan i l. linjen är l~ 
ggr större än i mars 1948 och jaktförbanden är starkare än i sept 1939. Re
kryteringen har ökat kraftigt under senaste tiden. Personalstyrkan uppgår nu 
till 230.000, varav 63 % utgöres av aktiv personal. All kraft skall sättas 
in för att ytterligare förbättra rekryteringen. Personalstyrkan väntas om ett 
år uppgå till 255.000. Ett betydande antal reservpersonal kommer att genomgå 
kompletterande utbildning. Bl a skall 1000 sådana förare erhålla modern jakt
utbildning. 

stora flygplanbeställningar har lagts ut. Leveranskapaciteten har höjts 
väsentligt. större delen av den nya flygmaterielen användes för uppsättning 
av nya förband, i st f till nyutrustning av redan befintliga. Vid dessa kvar
hålles i stället nuvarande flygplantyper i tjänst längre än vad från början 
avsetts • 

.!e,no,m kommer i tjänst på jakt förbanden under året. Dessutom har betydan
de beställningar gjorts på jaktplan med bättre stigförmAga., större vändbar
het på hög höjd och större eldkraft än något annat nu befintligt plan. 15 av 
"hjälpflygkårenslt jaktdivisioner är nu utrustade med Meteor och Vampire. De 
återstående erhåller Vampire i år. - För att påskynda utökningen av natt jak
ten har förutom Me!e.Qr_Nl .ll, som tillföres förba,nden under cm närmaste mäna
derna, även andra typer reaplan beställts. Ett nytt tvåsitsigt natt jaktplan 
är under konstruktion. Det beräknas vad beträffar stigförmAga och hastighet 
bli full t jämförbart med de förnämsta nuvarande jaktplanen. 

Den första divisionen utrustad med QaE~rEa kommer snart att organise
ras. DeJ~ta bildar upptakten till uppsättamet av ett stort antal 'lätta' 
bombför'band (attackförband) med denna flygplantyp. Även spaningsförbanden 
skall utrustas med Canberra samt dessutom med Meteor. - T v kommer ett bety
dande antal av de 'medel tunga' bombplanen [&.§hj.ng,t.Qn (B-29) och 1incQ.lJl att 
kvarhållas i tjänst. De skall efter hand ersättas av ett nytt, fyrmotorigt 
reabombplan. Detta kommer snart att vara i luften och beräknas bliva snabbare 
än Canberra och få avsevärt större lastförmåga och räckvidd. 

Coastal Command kommer inom de närmaste två Aren att utrustas med ~c~
leioE. Ett antal spaningsdivisioner, som nu kommer att nyorganiseras, utrus
tas med .1osk,he.!!d_NJ!p!u!l,e-plan från USA. - Reduceringen av Transport Command 
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har avbrutits. Någon ny expans i on anses dock icke möjlig . Civi lflyget s ut
veckling anses borga för att till r äcklig transportkapacitet skall finr.as för 
krigsbehovet. 

Ett antal bemnnade !:8-Sa.rs~aiiQn.!r har bibehållits efter kriget. För
bättringar utförs successivt . När de fullföljts, är radarkedjan effektivare 
än 1945. Den fast anställda personalen för ständig bemanning av radarstatio
nerna utökas. Betydande utbildning pågår för att säkerställa effektivt utnytt
jande av alla radarstationer utan dröjsmål. - Flera av de flygfält, som man 
efter kriget inte underhållit, kommer att iståndsättas. Nybeläggnings-, för
stärknings- och förlängningsarbeten på banorna har redan påbörjats. 

I d e b a t t e n efter flygministerns redogöre l se drog flera talare 
fram problemet om vilken avvägning, som borde göras mellan jakt- och bomb
flygplan i produktionen. Grunden härför var i vilken grad man borde skydda 
sig mot fientliga anfall genom ett starkt jaktförsvar, resp genom anfall mot 
de fientliga baserna. Många ansåg, att raketvapnens och reabombplanens ut
veckling oKat svårigheterna för jaktförsvaret i så hög grad, att det bästa 
försvaret mot fientliga anfall vore starka bombförband med Hng räckvidd. Des
sa kunde kNäva anfallen vid dess källa, de fientliga flyg- och robotbaserna. 
Storbritannien måste nu i detta hänseende helt falla tillbaka på USA under 
de närmaste 3-4 åren, innan det nya brittiska , 4- moto r iga reabombplane t kunde 
komma i tjänst. 

Debatten i övrigt utformade sig främst till kritik mot att upprustningen 
bärjat för sent, varigenom RAF i nuläget och åtminstone under de närmaste 
åren inte bara i kvantitet utan ä ven i kvalitet befarades underlägset det 
snabbt växande ryska flygvapnet. Förutom Mi&-15 - vilket plan man ansåg pro
ducerades med 200 per månad - fanns rapporter om att två eller tre nya ryska 
jaktplan med ännu bättre prestanda skulle finnas i tjänst, och att försök på
gick med raketdrivnajaktplan. Dessutom var det troligt att ryska 4-motoriga 
reabombplan snart skulle finnas på förband. Storbritannien däremot måste nu 
köpa F-86 Sabre från USA för att kunna bli jämbördigt med övriga stater, i 
avvaktan på tillskottet av de nya typer, som ännu delvis endast fanns på rit
borden, och det nya 4-motoriga reabombplanet kunde knappast vara i tjänst 
förrän efter 3-4 år. 

Brist förelåg på alla slags flygplan och all slags utrustning. Pengar 
hade funnits ans~a, men inte tagits i anspråk. Dessutom hade man dröjt för 
länge med att bestämma vilka flygplantyper, som skulle anskaffas, så att det 
på många håll nu blott fanns 2 ~ 3 flygplan av varje typ, i st f helt utrus
tade förband. - Flygindustrien ansågs dock med säkerhet kunna avhjälpa dessa 
brister såväl i kvantitet som kvalitet, genom snabb produktion av högvärdiga 
flygplan, t e jaktflygplanen .!!~k~r_P_IQ81 o ch 'yisk!!.r.§. ~.12e!:.~r.in~ .235,. Det 
var nu regeringens plikt att få dessa i tjänst på förbanden snarast. 

Framställningar gjordes av flera talare, att allt borde göras för att 
förbättra zekryteringen, främst av flygande personal, förutom vilken alla ut
gifter för flygplan vore till ingen nytta. Det ifrågasattes om inte lönerna 
borde ytterligare höjas för att man skulle kunna höja personalens kvalitet. 
- Biträdande flygministern C r a w l e y anförde, att det bl a var med hän
syn till befintligheten av USA:s starka strategiska bombflyg inom det gemen
samma försvarsprogrammet, som utbyggnad av de brittiska jaktförbanden kommit 
i första hand. 

Gloster Meteor Mk 8 prestanda. (J!'light 30/3 51) 

En del tidigare hemligstämplade uppgifte r rörand~ Gloster ~Ieteor 8 pres
tanda m m har nu frigivits. Planets maxhastighet är 955 km/ tirn och stigtiden 
till 9 km höjd 6,5 mjnuter. Flygsträckan är 1. 720 km med 3.580 l b-ränsle. 
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Reaflygplanen till atlantpaktländerna. (Av Week 12/3 51) 

De amerikanska leveranserna av flygplan till atlantpaktsländerna enligt 
vapenhjälpprogrammet har nu kommit igång. Enligt detta skall USA under 1951 
först lev&rera omkring 300 F-04 till Europa. Vid mitten av budgetåret 1951-52 
- d v s omkring årsskiftet 51/52 - beräknas denna siffra överstiga 800. 

Frankrike kommer att få ett stort antal Republic F-84 E och de ~6rsta 
därav levererades ·nyligen. - Den första sändningen på 20 F-84 till det ~
giska flygvapnet anlände i början av mara. 

Storbritannien Skall få ungefär 500 North American F-86 Sabre~hnder de 
närmaste 18 månaderna. Man uppger, att leveranserna skall börja sent denna 
vAr. Eventuellt kommer dessa F-86:or att förses med den kanadensiska Avro
Orenda-motorn. Tidigare har RAF fått -ett antal Boeing ~29 Superfortress, 
80m där kallas "Washington". Man planerar eventuellt att ersätta dessa IISd 
B-47 stratojet, dock först när produktionen tillåter export • . 

Även Turkiet slraU få flygplan genom vapenhjälpen. Enligt flygminister 
Finletter är det turkiska flygvapnet litet jämfört med USAF, men välövat. I 
första sändningen ingår ett litet antal av den tvåsitsiga l.ockheed T-33. Tur
kiet kommer också att få Republic F-84 E Thunderjet, som är standardattack
planet för atlantpaktstaterna. 

Enligt andra press- m fl uppgifter koumer även Norge och Danmark att 
för sina flygvapen erhålla F-84 E-flygplan från USA (jfr U f l nr 4/51 sid 
O 3 och 142 ). 

USAF stYrka och sammansättning. (Av Week 26/2 51) 

Den 30/6 1950 hade USAF 0.700 fpl i aktiv tjänst. Därav bestod 3.200 av 
krigsflygplan och 5.500 fpl av andra typer, medan 8.200 flygplan fanns i re
serv. Air National Guard hade 2!. 700 fp1 av alla typet; medan Air Reserve hade 
900. 

Antalet plan per förband i olika flygslag i USAF framgår av nedanstAen
de tabell: 

Tungt bombflyg (B-36) 
Me del tungt d:o (B-50, ~47, B-29) (vissa medeltunga 

Anial iPllle.r 
.l1.i~i.äi~n .fl.Q tiilj 

10 30 
10 30 

bombflottiljer består av 45 flygplan + 20 tankflygplan) 
Lätt d:o (~26, Canberra B.2, B-51) 16 

12 
16 
25 
12 
18 
12 

48 
36 
48 
75 
36 
54 
36 

Tungt transportflyg (C-54, C-74, C-124) 
Lätt d:o (C-82, C-47 , C-119, XC-123) 
Jaktflyg (F-86, F-80, F-84, F-51) 
Natt jaktflyg (F-82, F-89, F-94) 
Taktiskt spaningsflyg (RF-80, RB-26 , RB-45 , RB-51) 
strategiskt d:o (~29, ~50, .B-36) (~36 spaningsflo-

tiljerna har 30 fp1) 
Sambandsflyg (L-5, 1-19, 1-13, H-5) 
Målbogseringsf1yg (B-26, B-45) 
Räddningsflyg (SA-16, SB-29 , C-82, SB-17, H-21) 

16 
9 

36 

O 
O 
O 

1) Den 5/6 51 meddelade Sv O .londonkorrespondent
t 

att enl vad som nyligen skall ha medde
lats den brittiska flygvapenchefen (Chief of he Air Staff) Sir John Slessor, vid den
nes senaste besök I USA, så kommer sannolikt de amerikanska Sabre.leveranserna till 
RAF att utebli. Flygplanen behövs näMligen nu för USA egna krigsbehov, på Koroafronten. 
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Rw stort flygvapen behöver USA? (Bewsweek 19/3 51) 
Den frågan uppatäller general S p a a t z, förre chefen för amerikan

ska flygvapnet, och fortsätter: "LAt mig färst . klargära omedelbart, att jag 
inte motsätter mig att USA:s markstyrkor ökas avsevärt eller att fler a~
divisioner sänds till Europa. Nej, jag är övertygad om att vår säkerhet ford
rar att vi håller en större arme än den vi har nu, och att det är önskvärt 
att övertyga våra allierade om, att vi bestämt fasthåller vid Atlantpakten, 
genom att förstärka våra trupper i Eu·ropa." 

"Vi och våra allierade", fortsätter S., "måste inte blott uppnå ett stör
re flygvapen än ryssarna har, utan vi måste bibehålla en flygindustri, som 
om erforderligt kan framställa en överväldigande, överlägsen flygarmada. Fa
ran är, att vi lägger större vikt vid att skaffa män i uniform, på bekostnad 
av män i rustningsindustrin, i synnerhet i flygindustrin, och därigenom för
svagar hela vår militära ställning. Som förhållandena nu är, har vi ännu in
te uppnått den styrka hos flygvapnet, som Finletter~kommitten rekommenderade 
1948 - långt innan Koreakrigeta utbrott medförde den nuvarande spänningen i 
världen. Vi behöver nu betydligt mer än 1948. 

Vad vi än planerar för vårt flyg idag kan de.t inte omsättas i flygplan 
och besättni~r förrän om flera år. Denna fördröjning nödvändiggör, att vi 
sätter vårt mål tillräCkligt högt. Vi kommer att förintas som natiOD, om Vi 
saknar ett dominerande luftherravälde både i fråga om våra omedelbart till
gängliga resurser och våra potentiella utvecklingsmöjligheter, när Ryssland 
har ett lager atombomber. Vi måste idag börja bygga på ett flygvapen, som åt
minstone är lika stort, som det vi hade under 2. världskriget - 250 flottil
jer. Och genom att börja idag, kan vi uppnå det målet i tid, fär att möta 
Sovjets hot att vinna världsherravälde genom en överlägsen krigsuakt ... 

"Vampi,e"-plan i strid. (Flight 4/5 51) 

För första gången sedan fplt,ypen infördes i RAF 1945 har den satts in i 
strid. Detta ·'elddop" skedde - i liten omfattning men med god verkan - på 
Malacka den 26/4. Två "Vampire" , laddade med 8 raketer oeh 20 DIll akanam, sat ... 
tes in mot en bungalow. Denna, som var ett tillhåll för banditer, förstördes 
fullkomligt • 

FörarlQst jaktplan? (Av Week 12/3 51) 

AmerikanSka flygvapnet har hos flygindustrin lagt ut beställning på ett 
förarlöst jaktplan, som med hjälp av anordningar på marken skall kunna star
ta, stiga och ledas in mot fientliga flygplan, anfalla dessa och därefter 
landa på basen. Planet skall vidare vara i stAnd att uppnå överljudshastig
het. Tjijnstetopphöjden Skall vara c:a 20 km. Planet medför en jaktrobot som 
beväpning. USAF hoppas ha sådana jaktplan i tjänst 1954. 

Världens flygplanproduktion december 1951. 

USA-flygtidskriften A m e r i c a n A v i a t i o n har i sitt num
mer för den 19/3 1951 uppskattat de l~dande flygmakternaa flygplanframställ
ning 1951 till nedan angivna antal t~llverkade flygplan: 

Ärlig produktion 
Antal krigsflygplantyper 
Årligt antal flygplan per 

milj invånare 
% ökning över 1950 års produktion 

f:r~~rik~ ~ngl~,.g 

över 

200 1.400 
4 18 

3,18 
100 

28 
100 

5.000 
29 

~o:tjg.t 

10.100 
9 

33,3 58 
100 över 20 
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, 
Flvm terielko§tnader i USA. (Av Week 14/5 51) 

He'anstående tabell utgör en jämförelse av planerade utgifter - i miljo
ner dollar - för flygmateriel At USA för åren 1950-1951-1952. 1951 och 1952 
års anslag hänför sig ti 11 medel, som kongressen har godkänt, Ilen inte till .. 
delat något visst projekt eller leverantör. 

I. Fl:mF.et. 1950 1951 1952 .- ..... 
( verkliga) (beräknade) (beräknade) 

IlUR.lt.ne:nJlk,!f.t:nj.n& .! .Il 8.080 36.5~0 57.678 
A. Flygplan och liknande mtr1 7.~40 35.339 56.950 
B. Robotvapen 634 7.805 676 
C. Industriell beredskap 759 417 48 

~t~qe_iJlk.siP_f~lJ!t.QDLfjyKPl8:!l 1.532 10.509 9.360 
A. 11- och radioutrustni~ 685 2.540 1.997 
B. Utbildni~sutrustning 57 449 483 

l~ö.R ,2c,b .9Y.i8!nje_a~ faJlt.!gbe1e,t. 374 3.987 4.544 

A. Arbeten inom USA 228 1.967 3.346 
B. " utomlands 137 1.990 1.051 

10l:sP.1n& ..Qcllll t~~li;ng. 1.042 1.913 2.210 
A. Forskning 124 264 244 
B. Utveckling 686 1.301 1.602 
C. Speciella projekt 52 110 66 
D. Laboratoriearbete 178 237 296 

II. !m~!!l'~:' 1950 1951 1952 
. (verlcliga) (beräknade) ( be rälmad~) 

ll~l.!~.§qf.t:n.1ll& 2..9. 3.021 15.818 18.454 
A. Flygplananakaffning 2.814 14.409 17.815 
B. Va ~ nutrustning 85 300 254 
C. Robotar och IIA!flygplan 60 526 173 
D. Teknisk utbildningsutrustning 7 24 56 
E. Modernisering av f~gp1an 53 560 151 

1.1"IgR.1,!D_o.,gh_ tj.,llb.thRr.,:. 2.721 4.832 4.811 
A. Forskning och utveckling 416 677 830 
B. Industriell beredskap 20 152 32 

Belgiens flygvapen. (Press 5/5 51) 

Belgien skall - jämfört med 1950 - under 1951 ö'ka sitt anslag till flyg
vapnet med c:a 183 milj kr, till c:a 272 milj kr. F~gvapnet räknar f n c:a 
10.000 man, därav 600 officerare. Utbildningan är fördelad pA tre flygskolo~ 
med 200 elever och en teknisk skola med 550 elever. Dessutom utbildas även 
flygande personal i USA och CaIILda samt mrkpersona1 i Frankrike, England 
och USA. 

Man planerar att fördubbla flygvapnets krigsförband (d v s att ö'ka dem 
med 100 ~. - Red Ufl ane). F n är dagjaktförbanden utrustade _d Gloster Me
teor och skall snart erhAlla Thunderjet. Natt jaktflygplanen ir fortfarande 
MosqUito. Man har vidare tvA transporttlottiljer utrustade med Dakota. Som 
skol flygplan används bl a RarVfJrd och Spi tfire. 

I viss utstriickning utD1'ttjas lande.ts egen flygindustri: Firman "Flf" 
(Fabrique Nationale D'Armes de Guerre), Bom t n bygger Derwent reamotorer samt 
Fairey's 'belgiska dotterbolag, som snart skall börja montera Meteor lik 8. 
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Ho111nd§ka flygvapnet utbrgges . (Press 5/5 51) 

Det holländska flygvapnet skall underg' en 8-10 dubbel utökning inom 4 
Ar. Vid slutet av 1954 avser man s'lunda ha 21 jakt- och attackdivisioner, 
en transportdiviaion och ett flertal spanings- och eldledningsdivisioner. 
)(ed amerikansk hjälp skall ett taktiskt flyg skapas under 1951. stora in-
ooh utläMska flygmanövrer är planerade under !ret i SEUD8.rbete med USA; Eng
land och andra länder. Utbildningsprogrammet kommer odes' att utö'kas. De 
första Republic Thunderjet som levererats av USA kommer i tjänst under 1951. 
En Sea Fury- och en FiI'8fly-division ur holländska flottan ko~r att tjänst
göra vid engelSka flottan och ytterl~are amerikansk och engelsk materiel 
ti 11 marinflyget kommer att levereras till holländarna under 1951. 

Kostnad per flygtimme för USAF:s flygplan. (Av Week 26/2 51) 

Den direkta kostna1en per flygtimme för amerikanska flygvapnets plan är 
för reservdelar, utrustning, drivmedel (inklusive olja och smörjmedel), men 
utom arbetskostnader uppges till: 
bl m: ]011~r.å. lP.! !Y.E,: .no.!12r l. 

B-26 75,25 B-50 421,00 
B-29 233,32 C-47 37,66 
B-36 1.024,17 C-82 79,27 
B-45 386,71 

lPl.lYE: 
C-91 
F-80 
F-84 

212,40 
120,18 
111,00 

lPl !Y.E,: 

F-86 
H-5 
T-6 

145,11 
40,54 
13,84 

Fbgplanbygget för amerikanska flottan. (Av Week 26/2 51) 

Den 30/12 1950 hade USA:s flottflyg 6.200 flygplan av olika typer. Flot
tans reserv hade 3.150 och ungefär 3.200 var andra flygplan ä.n krigsflygplan 
eller förrådsuppställda. Anskaffningsanslagen för budgetåret 1950-51 uppgick 
till 2,5 miljarder dollar. 

Man förutspår a.tt ytterligaTe tilläggsanslag kommer att uppta 1,1 mil
jarder dollar för materielinköp, om planerad utbyggnad av flottans flyg skall 
kunna fullföljas. Nästa budget4r (1951-52) erfordras mer än 5 miljarder för 
inköp av flygplan med utrustning. 

Huvudleverantörerna vid nuvarande reviderade program framgår av nedan
stående: 

Ql"!!ll!!!a.!! har ett stort kontrakt på F9F Panther och på en provserie på 
FIOF. Fabriken har också kontrakt på AF-2 Guardian och AF-~'. 

Mc]onn~ll skall bygga ett antal F2H Banshee. 

~ugla.§ skall leverera F3D Skyknight och AD-4, AD-4N, AD-4W och A2D 
Skyraider samt R6D och R4D-l. 

1P~e~d skall öka tillverkningen av P2V-5 och P2V-6 Neptune samt bygga 
ett mindre antal PO-2W och TO-2. 

EOIth am~ric!p skall bygga ett antal AJ-l och ett avsevärt antal FJ-2 
(F-86 Sabre). 

g,l~rm Mal:.t1n skall bygga ett antal P5M-l och P4M-l Mercator. 

Q.o.!!s.2l.idät~d=V'ylie~ skall börja bygga R3Y-l i höst, sedan provflygning
arna genomförts våren 1951. 

Q~n~e=V.2~h1 skall ,bygga ett avsevärt antal av F1U Cutlass. 

la!fshi1j, slutligen, skall leverera ett mindre antal R4 Q (C-119 Packet). 
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Ökad flvgplanproduktion för USAF. (Av Week 26/3 51) 

Förenta Staternas flygvapens dominerande ställning inom krigsmakten A
terspeglas i försvarsanslagen. Flygbudgeten överstiger de övr~ för8var~
narnas med en kraftig marginal .och uppgår nu till 13,9 miljarder dollar för 
budgetåret 1950-51. Man planerar dessutom att begära ytterligare nära 5 mil
jarder dollar för flygmaterielanskaffning i ett tredje tilläggsanslag för 
1950-51. 

Flygvapnet har fått 9,25 miljarder dollar för materielinköp under bud
getåret 1950-51. Anskaffningsprogrammet väntas överstiga 12 miljarder dolla~ 
med nu beviljade och begärda anslag och planerade anslagsäskanden samt an
slagsäskandena för budgetåret 1951-52. 

USAF:s upprustning pågår f n i full utsträckning. B-36 produktionen har 
fördubblats. Tillverkningen av medeltunga bombplan, bl a B-41, har pAskyn
dats, medan tillverkningen av B-50 gradvis avslutas. Spaningsversionen av 
B-41, den 6-motoriga RB-41, finns fortfarande blott på papperet, medan en 4-
motorig version, RB-41C, väntas bli färdig i höst, när en ny Allison-motor 
leverera ts • 

Beträffande attackplanen är bl a F-84 E i produktion. Den nya, pilformi
ga F-84 F, med den engelska Sapphi re-mo torn , undergår f n prov. Borth Ameri
can bygger nu huvudsakligen F-86 Sabre, av vilka en ny version utprovas vid 
Muroc. Northrop har fått beställning på mer än 500 F-89 Scorpion, och de 
byggs f n blott i en fabrik. Planer finns dock pA att påbörja tillverkning i 
ytterligare en. Natt jaktplanet Lockheed F-94 tillverkas ocksA blott i en fa
brik. 

Produktionen av Boeing C-91 och tankflygplanet I:C-91 pAgår och lastplan
versionerna av Douglas C-118 B samt Lockheed C-121 B hAller pA att färdig
ställas. Tillverkningar av det strategiska transportplanet Douglas C-124 
(Globemaster) påskyndas. Bland de medeltunga transportplanen skall Fairchild 
C-119 B Packet ersättas av C-119 C. Sistnämnda flygplan Skall även tillver-

. kas av den stora Kaiser-Frazer koncernen nästa år. Produ,ktion av ett stort 
antal Chase C-123 kommer att börja inom den när~ste framtiden. 

Flygvapnet har i år beställt 4.428 flygplan oCh kommer att göra ytter
ligare beställningar. Omkring 1 miljard dollar av USAFs s medel kOIllller dock 
att åtgå för att täcka de ökade kostnader, som uppstått genom prisstegringar
na. Resten väntas räcka till omkring 1.000 plan. USAF har nu omkring 60 flot
tiljer i tjänst. 

Schweiz köper DH Venom. (Flugwehr und ·-Technik apr 51) 

Efter prövning har de schweiziska ~ndigheterna nu fastslagit att bland 
det fAtal lämpliga utländska jaktplan, som kan ifrAgako~ för inköp, välja 
De HaviIland DH-112 Venom Mk l. 

Schweiz industri är redo att licensbygga. planet. Flygkroppen liknar ju 
Vampire, vilken varit i produktion sedan en tid. Reamotortillverkning stäl
ler schweizarna inför ett nytt problem, men det bör kunna lösas utan alltför 
stora svårigheter av deras välutvecklade industri. 

Den swmmanlagda kostnaden för inköp av 150 st Venom med reservmotorer, 
reserVdelar, licenskostnader, tillverkningsförberedelser och utökning av 
flygvapnets personal, förlängning av startbanor m m kommer att belöpa sig pi 
csa 211 milj kronor (i svenska pengar). 

D 
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lOSNING AV UPP61fTEN SE SID 222-223. 

VAD VET DU I Fackredaktion : FSju I 

OM RAKETSKJUTNING? .2 ___ ====C.======~==========_=~ca_ 

l. Varför har en raket mer krökt bana än en akanprojektil? 
l. Hur inverkar olika temperatur hos drivladdningen på raketens bana? 
j. Varför kan ej samma siktesinställningstabeller tillämpas för olika fpl, 

när samma rakettyp användes? 
!. Träffar raketen "minus" eller "plus" om den avfyras under positiv acce

leration med riktpunkten i ~ålet? 
2. Hur stor är 50 %-iga sid- och höjdapridningen jämfört med 50 %-ig ra

diell spridning? 

Meteorologernas liyförsäkringsskydd. 

En svensk försäkringskoncern har bett oss meddela följande: 

Som bekant Skall sådan flygande personal~ som t i l l f ä 1 l i g t 
fullgör tjänst i flygplan och som uppbär flygtillägg, för livförsäkrings gil
tighet under de 10 första försäkringsåren betala en årlig tilläggspremie för 
flygrisk av 5 promille på försäkringens risksumma, för att försäkringen skall 
vara gällande vid flygning (för förare utgår även vid tillfällig tjänstgö
ring en högre ·tilläggspremie und e l' de första 4 åren). Med flygtillägg avses 
här sådant lönetillägg som utgår månadsvis. 

Vid flygvapnet anställda meteorologer har hittills inte åtnjutit mAnat
ligt flygtillägg. De b.a.r därför vari t befriade från nämnda tilläggspremie 
för livförsäkring. Från och med den 1/7 1951 erhåller emellertid dessa meteo
rologer flygtillägg i likhet med andra kategorier. En konsekvens härav blir 
att livbolagen från närmlda dag även av meteorologer kräver tilliiggspremie 
för att livförsäkring, som ännu inte är 10 år, skall gälla vid fly~ing. De 
meteorologer, som har sådan försäkring, bör därför omedelbart söka Kontakt 
med sina livföraäkringsbolag fÖr överenskommelse om erforderlig tilläggspre
mie, så att de . inte riskerar att försäkringarna blir ogiltiga vid flygning. 
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Tekniska Fronten: 

I Fackredaktion: FF/M 

B E B Ö_ V B R II A C H JI1 E T E R N T E M P B R A T U R K ° R R E K T lON ? ....................................... _c ••••••• m.a ••••••••. -= •• _.m_====-=._. 

Tid efter annan flr f~gförvaltnin88n mottaga förfrågningar 
om hur man bör förfara för att korr~ra hastighetsmätarens mach
Tisare för "onormalatJ temperaturer, och hur sto:ra fel, som uppkom
mer, 011 denna korrektion utelämnas. En facklan pI flyg1nstrumen
tans omrAde har med anledning därav sökt att lbma ett svar. Han 
framhlller, att frAgan gäller sAväl machmetern SOIl hasti8hetsmä.ta
rens machv1s&re. 

Det är rikttgt, att Ijudhasti8heten är en entydig funktion aT temperatu~ 
ren. Machtalet, SOll ju är kvoten mellan verklig flyghastighet genom luften 
och Ijudhasti8heten i samma luft, är sIledes en entydig funktion av verklig 
hastighet genom luften och temperaturen. Men lufttemperaturen - och därmed 
ljudhastigheten - kan ocksl uttryckas 80m en funktion av luftens tryck och 
täthet. Även machtalet kan uttryckas utan hjälp av temperaturen. Det kan t e 
uttryckas som en entydig funktion av statiskt tryck och totaltryck enligt ne
danstAende formell 

11 • 5 [ ( :: ) 2/7 - l J 
En felfri machmeter behöver följaktl~en endast anslutas till total

tryck och statiskt tryck för att' visa rätt. lAgon hänsyn till temperaturen 
behöver ej tagas utö~r den, soa bestAr i att instrumentets tryckkänslighet 
inte nämnvärt far förändras oa instrumentets detaljer uppvärmes eller nedky-
les inoll vissa gränser. . 

Bastighetslllä.taren visar däre.,t som bekant inte rätt pI höjd, utan visar 
sI kallad "indikerad hastighet", som hu~daakligen är en funktion a-.;' det ~
namska trycket. lir det gäller lAngs&111D18. flygplan är detta en fördel, ' ty 
för sådana plan gäller att ett visst ~nami8kt tryck av hlllf'asthetsskäl .inte 
fAr överskridas. Högsta tillltna indikerade hastighet kan dl representeras 

u: - MACHMÄTARE, Mk. t. 

LY: - MAXIMALFARTMATAR[ 

SP HAl.! 101 f. 



206 

med ett fast index pA hastighetsmätaren. Enkelt och bral - lien för SD&bba 
plan är ~t i stället ett visst m a c h t a l, som utgör den övre hastig
hetsgränsen, och ett fast index duger inte längre. Om man nu räknar ut hQgsta 
tillltna indikerade hastighet för olila tryckhöjder och te~eraturer, under 
förutsättning att den Skall motsvara ett bestämt machtal, si visar det sig, 
att värdet inte beror av temperaturen utan endast av det statiska trycket. 
Detta faktum ligger till grund för konstruktionen hos hastighetsmätaren med 
machvisare. 

Hastigretsmätare kan med hjälp av mekanisk korrektion för tryckhöjd och 
temperatur bringas att visa T e r k l i g h a s t i g h e t geno • . luften. 
Till en dylik hastighetsmit&rehörande machvisare mAste vara temperaturs t yrd. 
Men den konventionella hastighet~mätarens machvisare mAste som nämnts Tara 
styrd av det statiska trycket och behöver ingen temperaturkorrektion. 

VAr figur visar en machmeter och en hastighetsnaätare med machvisare. 
Machvisaren motsY&rar machaeterns fasta index. - Eventuell felvisning hos 
machvisaren eller machmetern beror pA p l a t s f e l, e f t e r s l l p -
n i n g i tryckledningarna m m, jfr artiklar om "Fartmätare" , höjdmätare och 
platsfel i U f l nr 10, Il och 12/1949. 

U f l vill passa pi tillfället att i samband med ovanstående rätta till 
ett annat mycket vanligt missförstAnd, som rör temperaturen. Det säges ofta, 

att o18Ln!ör 11 km höjd temperaturen är konstant (5610 
C). Detta är endast i 

viss mAn sant. Ovanför en viss höjd, tropopausen, vars läge varierar ltmin
stone mellan 8 och 12 km h6jd, är temperatul'ens förändring med höjden tämli
gen obetydlig i jämförelse med förhlllandena pA lägre höjd. Detta gäller upp 
till Cla 30 km höjd. Temperaturen kan sAledes sägas vara ungefär k o n -
s t a n t m e d h ö j d e n. Värdet pi denna med höjden nära nog konstan
ta temperatur beror pA breddgrad, lrstid och vädersituation. Den kan variera 
Atminstone mellan 450 C och 70oC. 

In helt annan salt är, att an i den "stamardatmosfär", enligt vilken 
höjdmätaren kalibreras, ~t tropopausen pi Il km höjd och satt stratosfä
rens temperatur till -56i°C. (I den amerikanska st&ndardatmosfären är motsva
rande värden 10,77 och -55°C). 

R!!. 

Amerikanska flygplantyper i produktion. (Av Week 30/4 51) 

Följande fpltyper har fastställts för produktion rör att USAF snarast 
skall komma upp till 95 flottiljer: 

~B!b~~n.i. Boeing B-47 B "Stratojet" med sex !'eamotorer. Planerna på att byg
ga B-47 C med fyra reamotorer har skjutits pA framtiden. 
Convair B-36. 

l~tE.l.än.i. Lockheed F-94 C "Shooting star"; (2-si tsig) 
North American F-86 D och E "Sabre"; 
Northrop F-a9 B "Scorpion". 
Republic F-84 E och F "Thunderjet". 

!rJPl'§p.QrJplan: Fairchild C-H9 C "PaCket"; 
C~se YC-123: 
Douglas C-124 A "Globemaster II". 
Boeing C-97 C "Stratofreighter" • 

.§k.2l~l.!n.l North American ~. 
Convair T-29; 
Lockheed l:::2i (2-sitsig "Shooting Star"). 
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METODER ATT ÖKA REA --_ •• _ •• 8C .•• _._._ •• _._ •••• _ .. __ ~_. 

MOTORERS DRAGKRAFT • • -= ___ acc __________ ••• __ ••••••• _._. 

VATTENINSPRUTNIN6 

BRÄNSlEINSPRUTNIN6 

F I 6 2. T IlLSATS'IR i;~~JKA~ 

E t t a v d e v i k t i g a s t e problemen inom reaktionsmotortek
niken är att, utan nämnvärd ökning av motorvikten, kunna ö k a d r a g -
k r a f t e n för kortare ti,dsperioder, t ex vid start, stigning eller un
der strid • . En sådan tillsatsdragkraft kan iorutom med startraketer bl a er
hållas på följande t r e s ä t t: efterförbränning, vatteninsprutning el
ler medelst s k tillsatsbrännkammare. Vid samtliga dessa metoder erhålles 
den ökade dragkraften på bekostnad aven avseväri ökad bränsleförbrukning. 

E f t e r f ö r b r ä n n i n g e n s princip och verkningssätt har 
tidigare beskrivits (U f l nr 1;1950), varför vi här hänvisar till denna. 
Dock bör ytterliBare påpekas den svårighet man hittills haft i USA med att 
bemästra de bullerprpblem, som uppstått i och med att efterförbränning in
färts på motorerna. Speciellt gäller detta vid flygfält i närheten av tätbe
b.yggda samhällen. 

För att erhålla dragkraftsoKning genom v a t t e n i n s p r u t ~ 
n i n g kan uan förfara på två olika sätt. Vattnet kan, eventuellt uppblan
dat med metanol för förhindring av isbildning, endera insprutas före kom
pressorn, eller - det andra sättet - direkt i brännkamrarna. 

Insprutas vattnet f ö r e k o m p r e s s o r n förångas det genom 
att värme tages från den inströmmande luft~n, varigenom denna avkyles. För 
konstant motorvarvtal erhålles härigenom både en oKning av kompressorns 
tryckfÖ1:'hållande och en ökning av den genomstremuande gasDIassan, vilka båda 
förhållanden bidrar till att öka motorns dragkraft. Insprutas sA D\Ycket vat
ten, att luften är mättad med fuktjghet vid kompressorns inlopp, erhålles 
obetydlig dragkraftsoKning vid 'statisk' körning på marken, emedan luften en
dast kan nedkylas några få grader. Under flygning - vid höga flygmachtal där
emot - då största delen av temperaturstegringen genom rammverkan kan bortky
las, erhålles en avsevärt större dr~kraftsoKning - se fig l. Insprutas där
emot överskott av vatten, som successivt förångas genom upptagning av kom
pressionsvärmet i kompressorn, erhålles redan vid statiSk körning på marken 
en dragkraftsökni~, som är c:a 40 % stö~re än i föregående fall. Flygmach
talets jnverkan är densamma. för de båda metoderna. 
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Insprutas vattnet d i r e k t i b r ä n n k a m r a r n a blir drag
kraftsoKningen ungefär densamma som för vatteninsprutning före kompressorn, 
där man har luften mät t ad med fuktighet vid kompressorutl':>ppet. Vattenför
brukningen blir emellertid c:a 2,5 g~nger större. 

F ö r d e l a k t i g a s t e m e t o d e n är således att inspruta 
överskott av vatten vid kompressor inl oppet, viL~et dock medför största ris
ken för kavi t a tionsanf rätning av kompressorskovlarna samt nedisning av kom
pres sorns frampar t i . 

M e t o d e n a t t öka reaktionsmotorns dragkraft genom t i l l -
s a t s b r ä n n k a m m a r e består i att en del av luften efter kom
pressorn avtappas t i l l en s eparat brännkammare, där bränsle insprutas till 
' r eakt ionsekvivalent' blandni ngsförhål lande, varigenom förbränningen sker vid 
hög temperatur - se fig 2. Den avtappade luftmassan ersättes genom att vatten 
insprutas i reamotorns brännkamrar och eventuellt även före kompressorn. 

Reaktionsmotorn kan förses med fast eller kontinuerligt variabel ut
loppsarea. Vid konstant utloppsarea ökar er for derliga vatteninsprutningen 
ungefär linjärt med luftavtappningen, och med c:a 0,22 kg vatten per kg av
tappad l uft. Vid variabel utloppsarea är det möjligt att avtappa en viss 
mängd l uf t utan att ersätta den med vatten. 

Bränsle plus vattenförbrukningen ökar ungefär proportionellt mot drag
kraftsökn i ngen och är den största rör de tre beskrivna metoderna. Vid kon
stant utloppsarea blir maximala dragkraftsökningen statiskt på marken 80 %, 
medan vid variabel area en dragkraftsökning av ända upp till 125 % kan erhål
las, men då med uppoffring av avsevärda kvantiteter bränsle och vatten. 

S a m m a n f a t t n i n g s v i s kan sligas, att den bästa metoden 
att erhålla en tillfällig dragkraftsökning är genom efterförbränning. Drag
kraftsökningen blir realtivt stor över hela höjdområdet och bränsleförbruk
n ingen acceptabel,då efterbrännkammaren ej skall användas under längre tid. 
Den därnäst lämpligaste metoden är vatteninsprutning före kompressorn med de 
risker detta innebär. En kombination av efterförbränning och vatteninsprut
ning kan användas i de fall man -önskar ett stort dragkraftstillskott vid 
start, men då har man den olägenheten att behöva släpa med sig en extra vat
tentank. Tillsatsbrännkammaren torde bli en ej önskvärd komplikation av motorn 
och bränsle och vattenförbrukningen allt f 'ir hög för d~n ' tillsa.tsdragkraft, 
som kan erhållas. 

l:12.lh. 
(Press 51) 

Al11son Division of General Motors har mottagit beställning från ameri
kanska flygvapnet på en ny version av J-35, vilken fått ovanstående beteck
ning. l4otorn är bl a avsedd för Boeing B-47 C (Stratojet). Den har en drag
kraft av c:a 4400 kp, (utan vatteninsprutning eller efterförbränning). 

Antalet steg i kompressorn har ökats från 11 till 16. I turbinen hur d~ 
ökat s från l till ,. De förutvarande '8 st tubformade brännkamrarna har er
satts aven ringformig brännkammare. Motorns längd har ökats från c:a 3,7 till 
4,4 m. Diametern är oförändrad 0,940 m. 

Canberra P.R. ' - pytt fotospaningsplap. (Press 51) 

English Electric-firman har fullbordat en ny Canberra-typ, nämligen ett 
fotospaning8plan, betecknat P.R.3 och avsett f<:Sr Il\Ycket höga höjder. Flygpla
net är provfluget. Resulta te t av provflygningen är i nte offentliggjort, men 
man uppger att Canberras goda manövrerbarhet ~~o har bekräftats. 



A v i a t i o n W e e k • s kände Tokio- och Korea-korre
spondent A. IN. J e s s u p har i tidskriftens nurmner för den 
19/2 1951 lämnat här nedan återgivna uppgifter om rYRkt flyg och 
dettas flygande personal. Översättare är flygingenjör The lander , 
F 6. 
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Förenta nationernas segrar i luften över Korea beror mera på flygarnas 
än på flygplanens överlägsenhet. Mig-IS anses ha högt stridsvärde. - Ryssar
na kan hel t visst göra bra flygplan. Detta är en säker slutsats efter att 
man studerat deras insatser med 1lig-15 över Korea. Det är sant, att förare 
av F-80, F 9 F, F-86 och F-84 har skjutit ned 20 stycken Mig-15, medan För
enta nationernas förluster i luftstrider sedan l/Il 1950 endast är 5 flyg
plan - enligt Far East Air Force. Mig-förarna undviker också luftstrid nume
ra. Överlägsenheten ligger emellertid i ~onsten att flyga och skjuta. Ameri
kanska jaktförare ha~ beskjutit och helt utmanövrerat de flesta ~ig-15. F-84 
utrustade med beräknande sikte har med 12,7 mm akaneld träffat Mig-15 på av
stånd upp emot 2 km. De ryska planen har ingen motsvarighet till detta sikte. 

oM .1 SI ::. 1 .l _P_R_E_S_T_A_N_D_A_o 

Prestanda, som är utpräglat goda hos Mig-15, är has tighet segenskape rna , 
stigförmägan och motståndskraften mot beskjutning. Dess maximihastighet lig
ger över 1100 km/tim (underrättelsetjänsten antog före Koreakriget 1070 
km/t im) d v s omkring 30 km/tim mindre än för F-86 Sabre. Mig-15 är minst 
240 km/tim snabbare än F-80 och över 80 km/tim snabbare än F-84 Thunderjet. 
Vid markytan har N~g-15 en stighastighet av 40 m/s. Den stiger med 20 m/s på 
9 km höjd. Hög maximihastighet i förening med god stigförmåga har gjort det 
möjligt för mången Mig-15 att dr-a sig u:t' strid. - En annan god egenskap hos 
Mig-15 är dess stora accelerationsförrnäga, som anses större än för något .ame
rikanskt jaktflygplan, som nu ä:r i tjänst i Korea. Den reamotor, som Mig-15 
antas vara utrustad med, har sannolikt en efterbrännkammare. 

M l ~ ::.1 .2. _H_A_R_12 1: il 11 _M_O--'l'--S_T_Å_N_D_S_K_ILA_F_T_. 

Många Mig-15 har blivit svårt sönderskjutr~ men ända hankat sig hem över 
Jalufloden. Man förvånas över hur dessa plan trots stora skador kunnat hålla 
sig i luften. Reaplan är tydligen starka till sin natur. Den stora hAllfast
het , som är nödvändig vid hög flyghastighet gör också flygplanet mera mot
ståndskraftigt i strid. Detta har bekräftats både ifråga om Mig-15 och ame
rikanska flygplantyper. 

Aerodynamiskt sett motsV'd.rar Mig-15 sannolikt F-86 Sabre. 1<'-86 projekte
rades huvudsakligen med utgångspunkt från tyska konstruktioner, som erövrades 
vid slutet av andra världskriget. ~cket tyder på att ryssarna nu utnyttjar 
åtskilliga tyska flygplankonstruktioner. De båda flygplantyperna uppvisar två 
väsentliga skillnader: Mig-IS har större pilform på vingen än F-86, som har 
3So pilvinkel. Vidare sitter stabilisatorn betydligt högre. Det skulle vara 
av intresse att veta hur den är fastsatt, med tanke på de många F-06, som 
gick förlorade under försoKsflygningarna på grund av stjärtbrott. Ingen föra
re tvekar om att Mig-15 har tålt höga accelerationspåkänningar • . - Det höga 
stabilisatorläget bidrar sannolikt till goda manöveregenSkaper i Ijudhastig-
hetsomrMet. 
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Totalvikten för Mig-15 ligger mellan 5500 och 6000 kg, dess spännvidd 
är 9,9 m - (enl annan uppgift 10, l m - 'yf! J!nm) - och dess längd 10,0 m. 
Dess flygs träcka är okänd, men antas vara sauma som f tir F-86. Mig-15 har kom
mit från manchuriskt område, men endast så långt söderut som till Sinanju, 
enligt bekräftade iakttagelser.' Det finns emellertid 'inget som tyder på att 
den har dragit sig ur strid p g a bränsleknapphet. 

Mig-lS-opererar från ett tydligen utmärkt bra flygfält vid Antung. Fäl
tet har en 2.100 m bana och en motsvarande under byggnad, samt en omslutande 
förbindelsebana. Flygplanvärn finns och används. En a~rikansk flottiljchef, 
som' nu kommit över ~ktiva stridsåldern, säger att han åter vill ,flyga den 
dag hans pojkar får tillstAnd att göra sitt första flyganfall mot det fältet. 
Då tänker man låta Mig-l5-förarna starta och komma upp på höjd oskadade och 
sedan får de bestämma sig om det skall bli luftstrid eller inte. Vanligtvis 
anfaller de ryska förarna endast om de innehar minst dubbel överlägsenhet i 
antal. 

! 1 Q. :.1 .5. _B_E_V_Ä_P_N_I_N_G_. 

Det finns inget som 'tyder på att planet också utrustas för attackända
mål. Beväpningen innefattar en 31 mm kanon med så låg utgångshastighet, att 
man kan se projektilen lAngsamt kurva genom luften. Den har emellertid stor 
verkan. ltminstone ett av Förenta nationernas reaplan - troligen en F-86 el
ler F-84 - som gAtt förlorat i luftstrid med en Mig-15, tros ha blivit ned
skjutet med 31 mm akan, genom en fullträff mitt i avgasöppningen. l andra si
dan rapporterar flera amerikanska förare åtskilliga träffar med 12,1 mm akan 
i Mig-15 avgasöppning - utan synbar verkan. Jämte 31 mm kanonen har Mig-15 
även två 23 mm akan. Alla vapnen sitter på luftintagets undersida. - (andra 
beväpningsuppgif~er i tab sid 211 - 'yfl ängU. ' 

En del uppgifter om Mig-15la förmodade förarpersonal - ryssar eller 
tyskar - och om nedskjutna Mig-plan m m på Korea-fronten återfinnes under ru
briken "Det ~Agdende kriget", sid 188 

Gloster Meteor .8. (Press 51) 

Denna senaste medlem i Meteorfamiljen, som nu blivit standard i RAF, 
har högre hastighet, bättre stigförmåga, längre flygsträcka och kraftieare 
beväpning än sina föregångare. Topphöjden är 13.400 m. Den stiger till 
9.140 m på 6 ~ min. Beväpningen består av 4 - 20 mm ak&J'l salllt vid behov 16 
r~ter eller 2 - 450 kg bomber. Motorerna är två HR Derwent 8. 

Meteor 8 har förutom till RAF sänts till Royal Australian Air Force
förband i Korea och skall även levereras ti 11 holländska, belgiska och dan-
ska flygvapnen. Den bygges bl a av Fokker-fabrikerna i Holland. . 

Vid Society of British Aircraft Constructors' utställning 1950 visades 
en attackversion av Meteor 8, avsedd speciellt för anfall mot markmål. 

Denna typ kunde taga 4 - 450 kg bomber eller 24 raketer eller 5 extra
tankar. En av extra tankarna under flygkroppen kunde utbytas mot en kåpa ~d 
2 st 20 mm &kan i - således totalt 6 st 20 mm akan. Möjligheten fanns även 
att i kåpan bygga in 2 st 30 mm akan. 

Med full attacklast kräves 4 startraketer. Anordningar för inbyggnad av 
en "landningskrok" för användning .på bana farms även. 

MaCh-talet fär Meteor 8 är 0,82. Med full bränslelaat var flygtiden 3 
till 10 min på 9.000 m och längsta flygsträckan 1170 km - allt enligt det nu 
'frigivna' meddelandet. 
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RYSKA MILITÄRA fLYGPLAN • 
••••••••••••••••••••••• 

Ufl återger här - efter T h. A. r o p I a n. för den 23/3 1951, - och utan an

språk på 100 %-Ig riktighet - en saImanstäi Ining aven del I den brittiska tldskrlft.~ 

uppgivna d a t a o c h p r e s t a n d a m II för några av de vanligaste ryska, mili

tära flygplantyperna. Trots sina eventuella brister kan tablån kanske dock I vissa samman

hang vara av Intress •• 

Antal :lpann Längd ~ax Konstruk-fp I typ plat- Motor( er) vidd . hast Beväpning t ör Anm 
ser • II km/t la 

lE.El 
Jak-9 P 1 En 1,310 hk VK-107 10 8,8 710 1x20 mm; 2x12,7 m. Jakovlev Föråldrat 

bOlIber , rak.ter 
Snart föråldrat Jak-15 1 • LI-004H 10 8,9 820 2x20 .ni • 

I I I I 
La-9 1 • 1.850 hk ASj-82 10,6 9,2 640 2x12,7 mm; 1x20 mm Lavotjkln föråldrat 

bomber, raketer 
Snart förå I drat La-11 .1 I 1,850 hk ASj-82 9,8 8,7 645 2x12,7 mm; 1x20 mi • 

bOIber { raketer 
La-(117) 1 I reamotor fNV 12,2 11,3 - 2x30 1111 7) I 

Mlg-9 1 Tv! BMW 003 12,4 11 950 2x20 III; 1x30 mm o Mi'<olan o Snart föråldrat 
1 x 53 II" Gurevitj 

Ulg-15 1 En reamotor 10,1 10,1 1030 1x30 mm; 1x20 mm I 

A TT ACKfPL 

pe-2 2-3 Två 1,100 hk 17,2 12,7 530 4x7,6 mm, 2x12,7 mm Pet I i akov Föråldrat 
VK- 05 R 1.000 kg bomber 

Tu-2 3 2x1.800 hk ASj-82 18,6 13,8 555 2x20 11m; 2x12,7 mm Tupolev 
1.500 kg bomber 

Spaning Tu-6 3 • - - - - • 
Tu-4 2-3 Två rea.otorer 21,..4 18,3 805 - • Endast ett fä-

?-3x23 mil, ?x7,6 
ta I byggda 

11-10 2 En 2.000 hk AM-42 14,7 12 450 mm Illusj In 'Sturmovlk ' 
500 kg bomber 

TUNGA BfPL 

Tu-70 - 4x2.000 hk ASj-90 43.1 30,2 545 12,7 mm akan, Tupolev B-29 kopia 
tioIber 

l.fIf1 
U-2 21 2x1.000 hk M-62R 28,9 19,7 - 4x7,62 "ni, bo.ber RySkbY~9d 

Dako a 
11-12 37 2x1.775 hk ASj-82 31,7 1,3 405 Ingen Illusjln 

11-18 72 4x 1,700 hk ASj-82 40 30,S 470 I • 
Tu-70 77 4x2.000 hk ASj.90 43 36,3 515 ~2.7 mm akan Tupolev T rans port ut-

förande 
Jak-16 12 2x700 hk ASj-21 . 17,1 11 305 Ingen Jakovlev 

Sjtje-2 12 2x145 hk U-110 22 15,3 150 • Sjt jerbako\ 

GLIDFPL 

A-7 10 Ingen 19,1 11,5 - Ingen Antonov 

G-11 - • - - - • Girbovskij 
el Antonov 

KTs-20 25 I 22 15 - • Kolesnikov 
o Tsybin 



212 

FaireXcF.D.l · - nytt brittiskt deltaplan. (Aeroplane 23/3 51) 

Faireys försoKsflygplan l.].l (Fairey Delta one) , som gjorde sin första 
flygning den 12/3 51, är firmans första egentliga reaplan och är dessutom 
det minsta nu flygande engelska reaplanet. - F.D.I, ett midvingat monoplan, 
har ett stort antal intressanta detaljer. Vingplanformen är en likbent tri
angel, som ger en pilvinkel på vingarnas framk.anter av något över 480 • För 
de första flygförsöken har planet tillfälligt försetts med fasta hjälpvingar 
(slots) på vin~drnas ytterdel. 

Bakkanten upptas av skevrOder, försedda med stora trimroder, samt små 
klaffar. Sidstyrning sker med normalt sidoroder. En aten horisontell stabi
lisator är påsatt, men även denna är en tillfällig anordning för endast de 
första flygproven. Flygplanet drives aven Rolls-Royce Derwent-motor. - Runt 
avgasöppningen finns tre strömlinjeformade koner, vilket tyder på, att man 
förutsett möjligheten av att använda raketer för tillfällig oKning av has
tigheten. En undre behållare utan konisk avslutning rymmer en bromsfallskärm, 
och antispin-fallskärmar finns i små behållare på vingspetsarna. 

Landstället på F.D.l fälls in i kroppen, vilket är ovanligt för engel
ska flygplan. Huven över förarsätet är av gängse typ för snabba plan. Vind
rutan är pressad i ett stycke. Huven har en skjutbar del av metall, med ett 
fönster ovanpå och ett på vardera sidan. F.D.l är förmodligen försedd med 
katapultstol. 

Ingen upplysning finns tillgänglig om F.D.i ingår i programmet för un
dersökning av olika vingplanformer. F t finns det två engelska deltavingade 
plan - JivJ;0_7Q7_B och !<>.!!l.1o~ ~a!!I_P.s.ll) - som ingår i detta försoKsprogram. 
F.D.l är resultatet av ett förslag från Fairey-firman för några år sedan, 
vilket understötts av Minj.stry of Supply. 

Flygande provbockar förkortar utvecklingsarbetet. (N Y Times 18/2 51) 

Pratt & Whitney använder tre 4-motoriga. bombplan (resp en B-17, en B-29 
och en B-50) som flygande provbockar, för att lösa de speciella turbinmotor
prob~em, som man bäst kan komma till rätta med under verkliga flygförhålla~ 
den. Den provade turbinmotorn är i alla tre fallen kraftigare än bombplanens 
alla fyra ursprungliga kolvmotorer tillsalIlllB.ns. - "Flygande provbockar" vid
gar möjligheterna att experimentera med turbinmotorer och minskar kraftigt 
den tid det under normal provflygning skulle ta att utföra erforderliga mät
ningar. 

vad som åtgår till ett reaplan. (ANAF Reg 21/3 51) 

För att man skall kunna bygga och senare insätta ett av de amerikanska 
reaplanen i tjänst, åtgår bl a följande materiel: 

Rämaterialet, stål, aluminium och andra metaller •••••••••• 5.681 kg 
Elektriska kablar ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 2.100 m 
Div slangar och. rör •...••...............•.....•.....••••.• 450 Dl 

Utrustning: ~drauliska pumpar, instrument o s v •••••••• 515.000 st 
För tillverkningen fordras 13.500 olika verktyg, maskiner och redskap. 

Sammanlagt åtgår 20.000 arbetstimnar. - (Siffrorna approximerade p g a sä
kerhetsbestämmelser). 

Rolls Royce utvidgar. (Av Week 19/2 51) 

Rolls-Royce har startat ny tillverkning i Glasgow, troligen av reak
tionsmotorer typ Avon. Det är första gången rea-motorer byggs i Sko ttIand. 
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Vid flygvapenjubileet nu i Ar rdrekom bl a en radiodiskussion om dessa 
två f:qgplan mellan "flygets hallAman" framför andra, redaktör II a n n e 
B e r g g r e n ooh flygY&pnets försökscentrals chef, major 1 k e S u n -
d , n. Den senare bar flugit bAda typerna, han vet vad han talar om. Vi ci
terar: 

l: - "Det är ett hopp på 25 år mellan Tumme1isan (Ö l) och J 29 modell 
1951. Hur upplever flygaren den skillnaden?" -

~s - "Ja, n~on risk för att föraren inte skall känna skillntltderl, det 
lir det minsann inte. I första bam märkes det kanske på bekW.mligheten. I 
'Idean' där sitter man ju klädd i skinnrock för blåstens och kylans skull, 
glasögon måste mn ha på sig, ~cket att hålla rada. på är det inte - blott 
tre instrument. Man har också en del utrustningsdetaljer, som numera är bort
glöllda, t e torklappen, som mekanikern sticker till en rdre starten. Det är 
en linnebi t, som man skall "ha för att med jämna mellanrum torka av glasögon 
och vindruta, när det har blivit för ~cket ricinoljostänk på dem. 

I J 29 där sitter man mera bek .... ämt och ombonat, det är tryc:lckabin, så 
att även på höjd så har inte föraren nE1got besvär. Dragfritt och skyddat. 
Och det är mycket mer att hålla reda på, ungefär 10 ggr så må~a instrument. 
Det där lO-talet, det elr förresten igen. Om man ser pi hastigheten så är ju 
den 80m 29:an kan prestera, cia 10 ggr den, 80m '~8at har. J 29 väger cIa 
10 ggr så IIIIYcket, har ungefär 100 ggr så stor bränsleförbrukning, kommer fram 
10 ggr så fort och kostar 100 ggr så mycket. Från Malmen till Stockholm flög 
jag faktiskt pA. 12 min med J 29. Ked 'Lisan' räknar vi med att det tar cIa 2 
tilllD8.1", och dA. rllcnar vi inte in den mellanlandning, som måste göras." -

As - "Det blir alltsA. 10 ggr så fort?" -

~: - "Det blir cIa 10 ggr så fort, ja. l4a.n kan kanske säga om dem, att 
Ö l ~kar och 'luktar' mera fiygning och flygplan, medan 29aan ger intryck 
av nutida effektivitet och styrka. I mitt tycke ocksl av Skönhet. En sAdan 
hir jäJlf'örelse har i alla fall gjort, att Dan fylles aven djupare vördnad 
och reapekt för de äldre kamrater, vilka som pionjärer drev igenom utveck
lingen." 

Vicker, S!ift - HAF första seriebyggda jaktplan med pilyingar. (Press maj 51) 

Viekers-Armatrol1gs har fått beställning på ett antal "Slrift" - ett jakt
flygplan med pilformad vinge och utrustat. med en HR reamotor. SIr if t är en ut
veckling av SUpemarine 535, som flögs första gå~en i augusti 1950 och se
dermera visades i Farnborough. 

B-57 Å Canberra reabombplas. (Av Week 26/3 51) 

Det tvAmotor18&, lätta reabombplanet English Electric Canberra, som 
licenstillverkas i Amerika aT Glenn L Martin Co, har av USAF fått beteckning
en B-57. 

"Sea Iepop!" till Frankrike. (Press maj 51) 

Soa fartyg,'baserat jaktplan har fransmännen valt de Havillands "Sea
Venoa", som skall byggas på licens av SNCA du Sud-Est. Denna firma bygger 
ockaA. Vampire från samma firma. 
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JLur 1963 ks flygplan kommer att se ui. , (Air Review mara 51) 

The National Advisory Committee for Aeronautics (NACA) i USA har skisSQ
rat den närmaste framtidens flygplan för Air Coordinating Committee, som på 
basis härav Skall utarbeta bestämmelser för lufttrafiken. Utvecklingstenden
serna skisseras så: 

Jakt och attackf'lygplan kOJllller att uppvisa stora förbättringar i pres
tanda, då det gäller reaflygplan. Stighaatigheten blir 100 - 250 mls 
och st~ingen sker praktiskt taget lodrätt. Roriaontalbaatigheten vid 
längre förflyttning blir 600 - 1000 k.(tim. Maximihaatigheten blir stör
re än ljudets. TjäDlltetopphöjden blir omkri!!g 20 o. Nedatigninge kom
Mr att ske med en konstant hastighet i lodrät riktning av 70 rijs, var
vid banhastigheten (banan. förlängningen av f~gplanets längdaxel) blir 
konstant M - 0,95. 
Transportplan fk hög underljudhastighet, men _1liia start- och land
ningsdata SaD nu. 

"Convertaplanea" fk helikopterna mHjligheter vid atart och landning, 
8&IIt övriga flygegeDSkaper jämförbara med flygplan med fasta vi~ar. 

titta plan (spoFt- och aaabandsplan) tår ökad laattönaAga och flyg
sträcka, större hastighet samt blir mera ekonomiska sbll 1 drift som i 
inköp. 

USA:s bilindustri oKar sin flygmotorprOduktion. (Av \Veek 19/2 51) 

De stora amerikanska bilindustrierna rycker ånJro in och börjar dominera 
flygmotorproduktionen, liksom under andra världskriget. Nio stora licenskon
trakt har redan slutits mellan dem och den egentliga flygindustrien. Häri in
räknas ändå inte det väldiga reamotorprogram, som Allison-avdelningen inom 
General Motors representerar. Nedanstående tabell visar tillverkningens (åta
gandenas) fördelning på de olika bilfirmorna, jämförd med samma firmors till
verkningsobjekt under det andra världskriget: 

.E.ö.!:el8.E Åt~n,ge.D 1 n 
Ford 
Buick 

Chrysler 
Chevrolet 

Packa.rd 
Studebaker 
Hudson 
Kai se r-Fra z er 
Nash-Ke lvina tor 
Cadillac 
Dodge 

Westinghouse J -40 & P&W -R-4360 
Wright J-65 (Armst rong-Siddeley 

sapphire) 
p & W J-48 (Rolls Royce Tay) 
All ison J - 35 

General Electric J-47 
General Electric J-47 
Wright R-3350 
Wright R-1300 
Ingen uppgift 

" 
" 

!ill,Ye,Ik.nim...41-4.5 

p & W R-2800 
p & 'IV R-1830 & 
p & W R-2200 
Chrysler IV-2220 
p & W R-1830 & 
p &: W R-2800 
Rolls-Royce Merlin 
Wright Cyclone 9 
Ingen uppgift 

" 
P & 'N R-2800 
Allison V-171O 
Wright Cyclone 18 

"Scorpion" får skott-, im- och frostfri vindrutj. (Av Week 19/2 51) 

Northrops F-89 "Scorpion" utrustas med en n;;{ typ el-värmd vindruta, 
tillverkad av specialglaset Electrapane, Ii tum (34 mm) tjockt. Den är skott
säker och fungerar även som reflexglas för akan-sikte. Tack vare el-uppvärm
ning via en osynl~ oxidhinna på rutans insida förblir den fri från imma och 
frost i alla slags väder. • 
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vickers 660 - Englands nya reabombplan. (Tiues 23/5 51) 

I ett meddelande från Vickersfirman heter det om dess senaste flygplan 
bl a: - "Ett nytt fyrmotorigt bombplan, V i c k e r s 6 6 O, gjorde sin 
första flygning den lS/5 1951. Förare var bolagets förste provflygare, kap
ten S u m m e r s. Samtidigt kan meddelas, att RAF gjort en större beställ
ning på ett antal av det nya planet. Vickers 660 har 4 st Rolls-Royce Avon
reamotorer. IllSa andra detaljer kan lämnas f , n." -

Avon är en axialmotor med mer än 3150 kp .dragkraft, i detta flygplan 
som nämnts 4 st, förmodl~en placerade i vingarna med luftintagen i vingens 
framkant. Planet har landningsställ av boggietyp samt noshjul och stor flyg
kropp. Prestarna är fortfarande hemliga, men flygsträckan har uppskattats 
till '.000 - 4.000 km. 

Sekundchefen för RAF, Sir J o h n S l e s s o r sade ny ligen s _ 
" ••• Vi kommer aldrig att ha många Vickers 660 i fredstid - ingenting likt 
de stora bombarmadorna vi hade 1945. Dessa reaplan är Qyrbara, de kostar mer 
än en av flottans torpedjagare förr i tiden, men våd vi saknar i kvant! tet 
skall uppvägas av kvalitet. Med atomvapen kommer dessa nya plan att ha en 
slagkraft vida överlägsen nAgot vi kände ti 11 1945." 

North Amerigan F-S6 E "Saba" jaktplin. 

Det första exemplaret av den nya E-versionen av det pilvingade jaktpla
net F-S6 "Sabre" har nu levererats till det amerikanska flygvapnet. Denna 
"Sabre"-version är försedd med styranordningar enligt ~a principer, som sä
ges göra flygplanet överlägset andra i frAga om manövrerbarhet. Nyheterna 
omfattar bl a vad som kallas "all flying tail", "artificial feel" och "irre
versible control". 

:'A.!l_flYin& .lall:'s - Inte bara höjdrodret utan också stabilisatorn är 
kopplad till rOdersystemet. Stabilisatorn ges en liten vridningsvinkel, pro
portionell mot roderutslaget. Härigenom erhålles en större styrkraft och för
lusterna i effektivitet p g a stor belastning vid höga hastigheter minskas. 

:'A~tlflc1al.le.l.I.!!.: - Den vanliga typen av kraftförstärkning vid manövre
ring av skevroder och höjdroder användes inte på F-S6 E, utan kraften för 
dessa roders omställning tages helt och hållet från en separat kraftkälla. 
"d detta system kan inte föraren utan speciella anordningar känna i spaken 
hur stor den verkliga roderkraften är. Man har därför infört systemet med 
"artificial feel", så att på "konstgjord" väg en kraft erhålles i styrspaken, 
proportionell mot den verkli~ styrkraften. 

:'I.Ir.!.'V!.r§.i,.el!, ~o.!lt.Iol"1 - Detta system innebär, att rodret hålles exakt 
i det läge, som föraren bestämmer genom spakrörelsen, oberoende av luftktafts-
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belastningens storlek. Beroende p! arten av aerodynamisk utbalansering, och 
speciellt vid höga hastigheter i närheten av det kritiska machtalet, finns 
~l1gen en tendens hos rodret att vid ökande luftkrafter ändra utslsgsvin
keln !t ena eller andra h!llet, eller ge upphov till spakkrafter av omvänd 
riktning. Vidare innebär det nya systemet att ett tryckuttag på rodret pro
ducerar en extra belastning i spaken för att varna föraren då luftkraften 
närmar sig ett kritiskt värde. 

FÖrsOlt att bemna stÖrande ljud från flze:plan. (Aeroplane 20/4 51) 

FÖrsÖk med att bestämma ljudstyrkan på olika avstånd från flygplan p! 
marken har pAg!tt sedan mitten av mars vid IDndons flygplats (HeathrC'lw). Till 
att bÖrja med går försöken ut på att finna de områden omkring en motor under 
uppkörning, där den största ljudstfrkan uppträder. Senare skall verkan av 
sklrllar undersÖkas, och man avser att pröva ett antal skärmtyper med olika 
material och form. Då man funnit en tillfredsställande lÖsning, är det tro
ligt att .ärmar kOllller att byggas fÖr att ställas upp under provkörningar. 
FÖrsök planeras ocks! fÖr ått mäta ljudstfrkan och verkan av vibrationer från 
lAgt flygande plan. 

> 

e 

) 

"> 

.d 

~11D_1_a=e: - P R E S S N I N G A V 

PROPELLERBLAD. 

Pressning av propellerb1§9. 

Efter "Aviation Week" 19/3 
1951 qddelar en av våra tekniska 
medarbetare -följande: 

En epokgÖrande metod fÖr att 
spara tid, arbetskraft och mate
rial vid tillverkning av propeller
blad har utvecklats aT Air Mate
riel Command i samarbete med bl a 
Curtiss-Wright. 14&n tillämpar 
pressningsförfarande: ett 180 kg 
rÖrämne (bild l a) av nickel-mo
lybdenstål glödgas färst i ett 
saltbad och pressas därpå så att 
bladskaftet formas ut i ena änden 
(l b). 

Efter förnyad upphettning pressas bladskaftet koniskt på dorn under an
brimgande av tryck frln bägge sidor (1 c). I tredje omgången pressas den dit
tills ej arbetade delen av bmet ut till ett rör. HärTid komer det redan ut
foraade bladskaftet fÖrst ur pressen (l d). Den rÖrformiga delen har cylind
risk tora med minskaade godstjocklek mot spetsen samt har på diametralt mot
satta sidor tv! flänaar, vilka sträcker sig från skaftet till spetsea. Dessa 
tllnear motsvarar det färdiga bladets fram- och bakkanter. Vid bladskaftet 
är rÖrets godstjocklek osa 6 am,Tid spetsen c:a 2 mm. Flänsbredden är 32 mm 
vid bladakaftet och 19 mm vid spetsen,med en tjocklek av 13 mm. 

Sin slutliga utfonming t l e) får bladet genom pressnimg i hydraulpress 
i tv! o.dngar. först kallt och därpå vid hög temperatur. Kvävgas med ett 
tryck aT 77 lq/ cm2 inne i bladet tvingar materiale t tätt inti 11 pressformen. 

De på detta sätt framställda sÖmlÖsa bladen har stÖrre hållfasthet och 
mer eBhetlig metallstruktur än svetsade blad. Materialförbrukningen är mind
re och tilherlmiI188D gir snabbare. Enligt Curtiss-Wright kan man pressa bl».d 
fÖr alla nu använda flygplantyper utom fÖr ~36, vars propellerblad är för 
breda. Prov i bock är redan i gång och flygprov kommer snart att företas. 
DeJUla nya produktionametod komer troligen även att kunna. tillämpas vid fram
ställning av landställstÖttor. drivaxlar m m. 
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~aurri ~ )frnntrn ~ Fackredaktion: FS/Fh 

VAD VET DU OM DIN OSF? ====== :::= .!'": === === -..:===-:=========-======= == 

l. Fh flygplan utan r'd.dio ,,,tarta till flygpla.ts där Q B r råder? 

l.. Vad i nnebär II il j ä l p m e d d e l a n d e 11 ? 

i. Hur n ä r a rikets landgränser får Du flyga? 

1. På ett flygfält är ett område markerat med g u l r ö d a och ett an-
• nat med g u l a flaggor. Vad innebär respektive markeringar? 

~. Ö v e r v i l k e n f l y g h ö j d skall syrgasutrustning för fall

skärmsutsprång användas? 

~ återfinns på sid 220. 

==============Z=========2======S================================ca=_====a==_ 

BRAND- OCH RÄDDNINGSTJÄNSTEN FÅ VÅRA FLO 'ITIl.H'LYGPLATSER. 
c=%=~=-_============c==================_=_========~==== •• 

Om det vid byggnadsbränder gäller minuter, så gäller det vid flyghave
rier sekunder, om de människoliv, som är hotade av elden, skall kunna räddas. 
Risken för att brand skall uppstå i samband med flyghaverier är stor, emedan 
i de flesta fall flygplanet sönderbrytes och i tankar och ledningar befint
ligt bränsle kommer i beröring med upphettade motordelar eller antändes ge
nom gnistbildning. 

på våra flygflottiljer framföres brand- och räddningsutrustningen till 
haveriplatsen dels på två terränggående räddningsbilar, dels på en likaledes 
terränggående brandbil. Tillsammans framställer dessa fordon c:a 30 m3 skum. 
r bilarnas räddningsutrustning ingår verktyg för att kunna lossgöra :ta.stklämd 
personal, lyftanordningar för lyftning av havererade flygplan samt skyddsklä
der för räddningspersonalen. Brandbilen är även lämplig att använda vid brän-

I-Y: - ETT FLYGPLAN HAR HAVE R[~AT OCH ÖVERT~NTS. 1-ll: - ELDEN HAR SLAGITS TILLBAKA - RAOD 
NING AV FÖRAREN PÄG~R. 



218 - 11ft::#-

der i byggnader genom att man alternativt kan ta ut skum eller vatten från 
den . - Vintert i d kan p g a snöförhållanden framkomligheten för bilarna även
t,yras, specie l lt vi d de nordl~ast belägna flygflottiljerna. Räddningsbilar
na bytes då ut mot bandfordon (vesslor). Bandfordonens förmåga att ta sig 
f ram i snö och sank uark är nästan obegränsad. - Ovannämnda f ordon är beman .. 
nade så snart f13gning pAgår. Som reserv och förstärkning finns på varj e fly
gande division ett större tryckskum-aggregat, avsett att bogseras efter en 
divisionen tillhörig j eep. 

För lyftning av havererade flygplan finns i "bakre linjen" en större 
bärgningsbil med en lyftförmåga på 6 ton. För mindre flygplan och under enk
lare förhållanden kan lyftning eller undansläpning aven haverist rrerendels 
göras av räddningsbi larna. Tyngre flygp lan och svårar e förhållanden fordrar 
som regel ingripande av bärgningsbilen. I fordonsparken ingår slutligen en 
eller flera ambulansbilar och för räddningstjänsten till sjöss dessutom en 
räddningsbåt. - Räddningsfordonen är bemannade så snart start och landning 
pAgår på flygfältet, räddningsbåten när skjutning, bombfällni~ eller annan 
"större" flygverksamhet pAgår över vatten. 

Stommen i fordonens bemanning avses vara de flottiljpoliser, som an
tingen redan finns eller är under uppsättning på varje flygflottilj. Av av
görande betydelse är att en hög beredskap hålles och att en kort utrycknings
tid kan åstadkommas. Amerikanska uttalanden ger vid handen, att till utryck
ningen, d v s till alarmering, bemanning av fordonen samt körning till have
riplatsen får åtgå högst 60-80 sek och därefter hägst 3 min för genomföran
det av räddningsarbetet, om möjlighet skall finnas att rädda människoliv ur 
ett övertänt flygplan. 

Iven räddningsPersonalen utsätts för risker p g a sitt arbete i omedel
bar närllet av eller till och med inne i elden. Skydd av denna personal är 
därför nödvändigt. Skyddet kan åstadkommas antingen genom användning av skydds
kläder eller genom beaprutning av personalen med ett isolerande eller kylan-
de medel, i regel skum eller finfördelat vatten, "vattendillllla". Om skyddsklä
der inte· används, måste dock alltid ett Skydd för huvud och händer åstadkom
mas, exempelvis asbesthuva och asbesthandskar. 

För att nå ett gott resultat i de svåra räddningsuppdragen fordras för
utom tillgång till lämplig materiel även att räddningspersonalen i hög grad 
besitter sådana egenskaper som framåtanda, laganda, vaksamhet, initiativ och 
snabbhet. Den första utbildningen i räddningstjänst äger inom flygvapnet rum 

vlRFlOD I RHIB, 

- Om fältet blir sämre sI får ni 
skaffa en ny rullbana: -

i de centrala utbildningskurserna 
för flottiljpoliser. Personalen 
mAste därefter genom fortgående öv
ningar pI bemmaförbanden uppehålla 
och utvidga sina kunskaper inom 
hithörande områden. 

Tillräckliga erfarenheter för 
att kunna ge entyd~a rekommenda
tioner för hur man bör handla i 
varje fall finns inte. Genom den 
växande erfarenhet, som tjänstgö
ringen ger, och med hjälp av modern 
ooh lämplig materiel synes dock 
räddningsorganisationen på vAra 
flottiljer ha fått en 81 effekti~ 
och lämplig uppläggning, som med 
hänsyn till rimliga kostnader kan 
åstadkommas. 
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Omkring kl 1615 en lördags
eftermiddag i slutet av jamari kom 
ett meddelande till F 2, att en 
ambulansflygning var önskvärd från 
Norra Stavsudda, en i stockholms 
skärgård isolerad ö. P g a rådande 
isförhållanden och det begränsade 
landningsutrymmet vid ön måste 
flygningen utföras med en skidför-
sedd Sk 25:a. - Föraren, sergeant 
F r o d 4, berättar här om sitt 
uppdrag: 

"Av TL fick jag uppgift om 
väder-, vind- och isförhållanden 
samt arrangemangen vid ön. en lykt
rad skulle u tsä ttas i vindriktning
en, med nordligaste lyktan som mar
kering av iskanten enär landningen 
beräknades ske under mörker. Till
gänglig sträCka för landning och 
start i vindriktningen uppgavs till 
400 m. Landningsplatsens utseende 
framgår av den vidstående skissen. 

Kl 1643 skedde starten från 
Hägernäs. Väl utkonunen över ön kun
de jag urskilja de olika hö j derna 
och såg att landning skulle gå bra . 
Men att starta i samma riktning 
mot södra höjden var otänkbart. 

Innan jag landade i det tilltagande mörkret planlade jag i detalj för start 
med hänsyn till vindarna och räknade med att få tillräcklig säkerhetsmargi
nal. Vinden var 6 ~ 7 m/sek. 

Landning skedde med sättning vid ~uDk1 l (se skissen). Kraftiga vind
stötar kändes vid ~uJlkl Z. under utglidningen på isen. När planet vid :.e.UJlki j 
hade stannat på blankisen mötte skridskoförsedda öbor, som hjälpte till med 
förflyttningen till ~~J A. Jag bad att fd hela lyktraden borttagen för att 
inte bli bländad vid den kommande starten. Vid bryggan togs patienten ombord 
och förflyttning till :.e.u~J ~ vidtog. En man utfrågade jag om eventuella hin
der i min startbana. Medan jag blundade. svepte jag min ficklampa över instru-
menten så att de blev självlysande. • 

Motorn kördes upp, magneterna provades och på fullgas gav jag tecken, 
varvid medhjälparna gav maskinen en extra "skjuts". Vid ;,e.u.Bk.1 .2 V'clr hast:ig
heten god och i svängen, där jämn vind rhdde, höll jag flygplanet nere, så 
att vänstra skidan hade lätt känning med isen allt medan hastigheten ökade. 
Komna till ~Dk.11 hade vi 150 km/tim och lättade vid möte med den starka 
vinden från svackan, vid ~u~1~. En mycket snabb stigning vidtog och vid 
~unk.1 ~ var höjden gott och väl över 25 m." 

Jterflygnjngen i kolmörker och ganska dåligt väder gick bra, och Sk 25:an 
var kl 1737 Ater på Hägernäsviken. En bilambulans från Mörby mötte och l orde 
patienten till lasarettet, där omedelbart läkaringripande var nödvändigt. 
Ambulansflygningen hade sålunda bidragit till att ett liv räddades. 
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V A D V E T D U O K D I N O S F ? 
-==-==~=~=====.========== == ~ = ~ ===== ~= ~ 

Svaren på frågorna sid 217 är följande: 

Tillst&nd skall före start inhämtas av f y l på landningsph I.c;en . 
Genom t l försorg sändes vid flygning i nedsatt sikt hjälpmeddelö.nde 
till flygplan, va.rs radioförbindelse avbruti ts. Meddelandet i nneh,U ler 
navigatoriska, väder- och övriga uppgiftf~r, som planets besättning kan 
ha hjälp av. 
Flygning närmare rikets landgränser än 2 O k m undvikes. När så av 
övningsskäl är nödvändigt må flygning företagas intill l km frm errin
sen varvid n o g g r a n n markorientering skall hålla.s. 
Gulröda (och röda) flaggor innebär att området är o b r u k b a r t 
Gula flaggor innebär att området b ö r u n d v i k a s F g a att 
fältytan skadas. 
7 O O O m • 

FALLSKÄRMSUTSPRING F RÅN J 26. 
_======cc============= ~======== ====== ======== ======= 

Vid övning i luftstrid den 16/5 1951 inträffade rnotorstörningar, ~tfölj
da av brand och totalt motorstopp på ett flygplan J 26. Med anledning härav 
beslöt föraren att lämna planet i fallskärm. 

Höjden var 600 m. Han sökte efter handtaget ror nödutlösning av huven, 
men fick ej tag i det genast därför att stolen var i det översta läget och 
handtaget skymdes av manöveriådan till siktet. Först när han sänkt stolen 
såg han handtaget och kunde nödutlösa huven. Huven lossnade omedelbart. Föra
ren märkte tydligt att främre delen av huven doppade ner vid utlösningen (enl 
instruktionen). lärefter lossade han fastbindningsremmarna. Han reste sig upp 
i stolen, men kände att han glömt lossa kopplingen till laryngafonen (strup
mikrofonen). Han böjde sig fram, lossade kopplingen samt slog ifrån magneter
na. Sladden till radion brydde han sig inte om att lossa. Däremot glömde han 
helt bort att los sa anslutningen mellan syrgasmask och syrgasslang. Kopp
lingen måste dock ha lossats vid uthoppet. 

Föraren ställde sig upp i stolen med bägge fötterna. Med vänster hand 
fattade han i kanten till höger sidoruta och med höger hand i nackskyddet. 
Han hade halva överkroppen utanför sittrummet men kände ingen tenden~ att su
gas ur flygplanet (detta hade låg hastighet). Just som han hade placerat 
vänstra foten på vänster sarg för att hoppa ut mot höger vinge, vek sig pla
net åt höger, föraren pressades mot vänster sarg och ryggpansaret och för
mådde inte att göra uthopp. Efter vikningen dOK flygplanet lodrätt mot mar
kent varvid kraften, som pressat tillbaka föraren upphörde. Han kastade sig 
rätt ut från flygplanet och något åt höger. Därvid passe~ade han troligtvis 
över stabilisatorn och till höger om fenan. Han gick fullständigt fri från 
flygplanet. Enligt g~ppchefen var höjden då c:a 350 m. 

p g a luftkrafterna slängdes armarna ut åt sidorna, och han kunde irlte 
omedelbart utlösa fallskärmen. Dessa krafter minskad~ emellertid ~cket 
snabbt, föraren drog i utlösningshandtaget och fallskär1l1en utlöste sig. Ut
lösningschoCken var oväntat svag, troligen beroende på att föraren i utlös
ningsögonblicket låg horisontellt och med ryggen mot marken, och av chocken 
pendlade ned till vertikalt läge. 

p g a den låga höjden gick nedfärden ~cket snabbt c:a 8 - 10 sek. För 
att ej hamna på det brinnande flygplanet försoKte föraren styra fallskärmen 
genom att draga i ena Ungruppen. Han landade i E-tt träd c:a 100 m från det 
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brinnande pla.ne t. Fallskärmen fas t nade därvid i trädtoppen och förar~n blev 
hängande, med fötterna en halv meter över marken. Genom att sIR med handen 
på centrallåset gjorde han sig fri frö'n fallskärmen. Då han såg 3.t t han 
skulle landa i ett träd, korsade han benen för a.tt de inte skull e sk"..l j Cl.R ~ +; . 

FÖRARENS INTRYCK O CH Rr;AKTJON F~ R. 
-------------- - ~-~------------

l. V i d f ö r s t a m o t o r s t ö r n i n g a r n a : Droe au to-
matiskt av gasen och kOFplade om til l ny bränsle tank. 

2. V i d b r a il d e n: - Tveksam om lämpliga åtgärder. Letade ett 
ög0nblick efter eldsläckaren, men f ortsatte ej leta när den e j kändes (J 26 
ej försedd med eldsläcKare) • 

3. V i d a v g ö r a n d e t o m a t t h o p p a: - Väntade allde
les för länge. Trots att tydlig eld kunde ses i motorn och planet sj önk kijn
des en stark motvilja mot att hoppa ut ur planet. Det föreföl l att vara en 
ytterlighetsåtgärd. Efter beslutet mycket snabba och enligt nödinstruktio
nerna utförda handgrepp. Ingen rädsla för själ va hoppet. 

4. U t h o P p e t: - Mindre utlösningschock än väntat. Inga obehag av 
vare sig rycket eller senare pendlingen. 

'S . N e d f ä r d e n : Inga särskilda iakttagelser. 

6. L a n d n i n g e. n - N~on svårighe t att bestämma exakt nedslags-
plats. Man kände sig lättad över det mjuka nedslaget i buskarna. 

7. E f t e r l a n d n i n g e n: - En r~akticn i form av alltför stor 
hets vid bärgningen av fallskärmen. C:a 2 timmar f ramåt n~ot uppskakad. Nå
got behov av lugnande medel märktes ej. Somnade som en stock på kväl l en utan 
lugnande medel. Ingen motvilja mot flygning dagen därpå. 

8 . Säkerhetsmate r i e len: fungerade utan anmärkn i~ . 

Auto_tfallskårm och katapultstol - lyckade prov i USA. (F1ight 2203 13/4 51) 

En serie prov med automatfallskärm har nyligen utförts i USAF, och en
ligt aaddelande har ett uthopp från nära 13 km höjd - rekordsiffran blev 
12.950 m - gjorts aven kapten Wheeler. Under försöken överträffades det f ö
reglende rekordet pA. 12.225 m (satt juni 1943 av överste Lovelace) tvA. gAnger 
aven kapten Mazza med uthopp från respektive 12.865 m och 12.6,0 m. Både 
Wheeler och Mazza tillhörde ett 6-mans fallskärmsförband, som frivilligt 
gjorde utpro~ingen av den nya utrustningen. 

Proven följdes av personal frAn amerikanska flygvapnets organ för flyg
.. dicin och flygarutruetning. Tntet av proven avsågs som rekord utan ingick 
i en serie pi 14 st, f"dr att prova utlösningsanordningen. Denna var troligen 
av baro_terst7Td typ. Avsikten med en dylik utlösning är som bekant att så 
sna.bt som möjligt fl den fallande genom de förtunnade, övre luftlagren,s~ 
att göra utlösningen &QtomatiSk, i händelse fallSkärmshopparen är avsvimmad. 

Fallskirllsproven utfördes från en :8-'17, i intervaller på omkr 1.500 m, 
med en 'begynll8lsehöjd aT omkr 8000 m, med fallskärmsutlösningen inställd pI 
o.tr 5000 a. Ungefär hälften av proven utfördes med katapultstol från :8-l7 ·s 
bOllbrua. Omedelbar.t efter att hopparen med katapultstolen lämnat flygplanet, 
öppnades automatiskt en liten styrfallSkärm för att stabilisera stolen. Fall
skiraahopparen förblev fastspänd vid stOlen, tills han nådde omkr 5000 m 
höjd, där fastbindn~aanordningarna automatiskt lö~jordes från stolen och 
bana egen fallskärm öppnades. 

}t'orts sid 224. 



222 

K.ÄNNEH DU IGEN DBM? Lösni ng av uppgiften .§ GO,. 
===:c=====a==cac&==_=============Z 

3 

Nr Stri dsvagn 

x 9 su 100 
Rysk pansar
värnskanon
vagn 

x X) J SU 152 
rysk stormar
tillerivagn 

l 

X 9 

I 

2 

\ 

X 10 

II 

C. STRIDSVAGNAR. 

Be skri vning 

ÖVerbyggnad fast. Kanon i lavettkula i frontpansaret • 
Ingen ~ingsbroms på eldröret. Plåtbehåll are på sido
pansaret. 
1!k1: 30 ton. Beväpning: l - 10,7 cm, 1-2 st ksp. 
Pansar: torn 50 - 75, chassi 20 - 45 mm. 

Överbyggnad fast. Mycket kraftig lavettkula. Kanon med 
lång ~ingsbroms. LVkan på taket. 
Vikt: 50 ton. Beväpning: 1 - 15,2 cm, l - 20 nm lvkan, 
2 - ksp. 
Pansar: torn 120 mm, chassi 35 - 100 mm. 



Nr 

l 

2 

4 

Nr 

I 

II 

_. 

Fpl typ 

Qrumma.n 
AF-2S 
Guardian 

lockhee!1 
F-94C 

Hawker 
p .1081 

G,loster 
Meteor 
NFll 

Fartyg 

Göta Lejon 
svensk lätt 
kryssare 

Kirov 
rysk tung 
kryssare 

223 

A. FLYGPlANBILDERNA l - 5. 

Be skri vning 

l-motorigt propellerfpI - jfpl. Dubb~ltrapetsformig vi~ 
med avskurna spetsar. Jämntjock flygkropp, avsmalnande 
bakåt. Pilformigt stjärthöjdplan, med rak bakkant och~ 
ra stabiliseringsfenor. Stjärtsidplan med rak bakkant. 

l-motorigt reafpI - jfpl. L~vingat. Lång nos med radom. 
Stora luftintag på kroppens sidor, något framför främre 
vingroten. Flygkropp jämntjock, slutar i stort utblås
ningshål. Förarhytt lång, slutar nAgot bakom vingens fram 
kant. Dubbel trapetsformig vinge. Pi lform på stjärthöjdplan, 
'placerat ovanpå flygkroppen. Högt stjärtsidplan. 

l-motorigt reafpI - jfpl. Pilformig vinge, ·luftintag i 
vingfästena. Lång spolformig flygkropp, förarhytt långt 
fram. Slutar baktill i snedskuret utblåsningshål. Pilfor
migt stjärthöjdplan, placerat på det pilformiga stjärt
sidplanet. 

2-motorigt reafpI - nattjfpl. Smal, spolformig flygkropp 
med lAng radomförsedd nos. Dubbeltrapetsformig vinge, med 
motorgondolerna utskjutande framåt och bakåt. Utbyggnad 
under flygkroppen. Dubbeltrapetsformigt stjärthöjdplan, 
med raka spetsar. 

B. FARTYGSBILDERNA I - II. 

Be skri vning 

Två lutande skorstenar, mer ihoptr8ngda än Kirovs. Hög 
brygga, betydligt högre än ·skorsten (jfr Kirov), luta.nde 
skenbart föröver, centralsjkte överst. Två 3-bp.nsmaster 
av samma konstruktion och storlek med radarplattformar. 
Aktra masten för om skorsten (jfr Kirov). Lutande stävar, 
steg i däckslinjen ett gott stycke akter aktra skorsten 
(jfr Kirov). Överbyggnader jämt fördelade från bryggan 
till steget. 3 medelsvåra torn, varav l trippel på back, 
och 2 dubbla - ett överhöjt - på akterdäck (jfr Kirov). 
Av lvapj är en tydligt synlig,placerad över och akter 
för liga tornet. 
Bestyckn: ~r!: 7-152, 20-40, 9-25. lOLP~ 6-53 TT, m~: MM 
~: 7400 ton. ]im: 174 x 16,5 x c:a 6 m. ~: 33 knop. 

Två lutande skorstenar, stort mellanrum. Brygga av "nor
maJ." storlek, byggd kring en 3-bensmast. Två master, för
liga med centralsikte och fullt synliga avstånd8mätare på 
toppen; aktra - också 3-bensmast - av vekare konstruktion 
och placerad akter om aktra Skorsten. Lutande stävar, ~ 
i däckslinjen ungefär i jämnhöjd med förliga skorsten. 
ÖVerbyggnader för och akter skorstenarna, katapult mellan 
dem. 3 svåra trippeltorn, varav 2 på backen, l överhöjt. 
4 lvpjäser i sköldar på båda sidor om aktra skorsten. 
Bestyckn: ärl: 9-180, 8-100, 14-37, 6-13. loLP~ 6-53 TT, 
min: 60 MM. Devl: 8800 ton. ~ 187 x 17,7 x 6,1 m. 
Fart: 35 knop. 
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Automatfallskärm och katapultstol - Forts fr s 221. 

I proven för fritt fall utan katapultstol medförde varje hoppare c.a 23 
kg .,re och hjälputrustning. I Tissa fall tog det fria fallet 2 minuter. Ge
nom en speciell rad~utrustning kunde fallskärmshopparen beskriva sina erfa
renheter för den te~iska personalen och för läkarna på marken. som även ge
nom speciella telemeter&nordnins&r kunde få uppgifter om kroppstemperatur, 
andning och hjärtverksamhet. Efter landningen företogs omedelbart läkarunder
sökning. Alla prov hade utförts utan någon som helst skada eller medvetslös
het. USAF:s standard vinterflygutrustning och störthjälm användes Tid proven. 
In d.l av hopparna bar fluorescens-behandlade flygdräkter. med skarpt skär 
färg. för att underlätta för radaroperatörer och fotografer att följa ned
stigningen. 

HY teknik vid kataPUlt.tolar. (Av Week 16/4 51) 

En ny teknik vid uthopp med katapui tstolar har utvecklats vid HoHoman 
AFB för amerikanska flygvapnet. Hopparen frigöres frAn stolen sA snart ut
kastningsaomentet är slutfört. i stället för att - som tidigare var fallet -
sitta kvar i stolen under det fria fallet n9dAt. Den extra syrgasutrustningen 
fästes vid flygdräkten. i st f vid stolen. Hopparen faller fritt till en för
utbe.tämd höjd, vid vilken en inställbar automatisk anordning utlöser fall
skrällen. Nykonstruktionen föregickä av prov, 8011 visade. att höga rotations~ 
hastigheter och kraftiga ryckningar erhölls under det lAnga fallet lied sto
len - till stort obehag för hopparen. 

Uthoppet lied fallnkijr; helt automatiserat. (Press april 51) 

Från mycket snabba och högtflygande plan mAste utsprånget_helt autom&-
. tiseras. Aero-Medical Labo~tory USA har utarbetat ett tillvägagångssätt, en
ligt vilket föraren drar i en kabel, varvid tändningen bryts, rodren låses, 
huven kastas av och föraren slungas ut med katapultstol. Sedan lossas fast
bindningsanordningarna och förarens fallskärm öppnas på lagom höjd (utlös
ningen reglerad av lufttrycket). 

Centri{ug för en acceleration av 49 g. (AV Week 26/3 51) 

En jättelik centrifug håller på att byggas vid Naval Air Development 
Center. Johnsville, Pa., för att man skall få fram mera exakta data vid stu
diet av accelerationens fysiologi. I denna ~a anläggning skall flottans 
f~gmedicinska accelerationslaboratorium och Penn.rlvaniauniversitetets me
dicinska avdelning utföra ett försöksprogram, för att utforska inverkan på 
minniskor av de krafter, som uppkommer under flygning. Dessutom kommer centri
fugen att vara till hjälp vid utvecklingen av detaljer för raketer och robo
tar. Andra existerande centrifuger är relativt små, med en armradie växlande 
mellan 3 - 6 m. och anses ott llräcklip när det gäller att lstadkomma. höga 
g-värden, jämförliaa med dem som uppstår vid upptagniIlg. 

Den nya centrifugen kOlllJlle~ att ha en 15 m lång arm. I des8 ändpunkt si t
ter en strömlinjeformad gondol av 3 m diam. Drivkällan består aven elek
trisk motor, dimensionerad att kunna ge gondolen en centrifugalacceleration 
av 49 g. Gondolen skall innehllla anordningar sI att lufttrycket kan sänkas 
ti 11 ett värde lIotsvarande 18 km höjd och temperaturer mellan 9 - 490 C kan 
erhlllaa. 
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Lasekrefsen Har Ordef: 

HAVIGERINGSFLYGNIHG - ETT DISKUSSIONSINLÄGG. 
·····_-········ ... ••• .... __ ••••••••••• 8 •••• 

0ftl18tAende bild, hllDrtad ur amerikanska flygtidskriften " F 1 Y i n g ", 
kan karakterisera den utbildningsform, som delUla artikel vill gl till strida 
mot. 

1-2. Flygeleven fAr ~cket noggrant lära sig alla små detaljer, som flygaren 
JDåate taga hlns;ra ti 11. Han proppas full med regler och formler. 

l. Han utl"\lat&a _d ett otal hjälpmedel såsom pej1l1njaler mod/Ä, större 
och mindre, kartor i olika vikningar och storlelear. 

j. Resultatet blir i alla fall - "tu_n i spåretu • 

VAra nuvarande flygelenr måste lära sig att n a v i g e r a, i st f 
att IDed pek-fingret pi kartan följa flygplaneta väg över terrängen. Ju snabba
re och ju h6gre flygplanen gAr, desto svArare blir det att tillämpa '·pek_ 
fiJlgernavigeriag", 011 det öwrhuwd taget gir att ha marksikt. Den atora has
tigheten gör oaks! att föraren inte har tid att 8yssla med detaljstudium av 
kartan. Dessutom kOlDer under krig spaning efter fientlig jakt att ta si 
gott aoa hela fCSrarens uppmärksamhet i &nsprAk. 

Under l 9 4 9 - l 9 5 O infördes vid Krigsflygskolan en ny utbildnings
form för navigering, vilken just tog hän~ till ovanatående krav. Principen 
för denna utbildning var ~ljande: 

Flygningen utföres alltid efter klocka och kompass (bild 2). Vid vissa 

8 I L D 4. 

Korri "'er~n" 
f ö r B.;;\1~ift. 

?u 
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8 k u P P s a m l i n g s c i r k l a r kontrolleras läget och korrigeras 
kura och ankomsttid till nästa cirkel. (Radien 10 ~ av flugen distans). Den 
terräng, som lisger mellan oirklarna har ur navigeringas)'llpunltt irwen bety
delse. Skillnaden mellan navigering med marksikt och utan blir endast att upp
samlingscirklarna ersätts med räckvidden hoa de radiotekniska hjälpmedlen. 

E n av de detalj övningar, SOIl används för att fl elewn att förstl ovan
stående prinoip, är att lIta eleven med lärare flyga en raksträcka pI kon
atant kurs (bild 3). If ter en viss tid flr eleven orientera aig pI kartan 
inoll den uppsa.lllingscirkel, där flygplanet med all sanDOlikhet befinner sig. 
Bär eleven pekat ut sitt läge, fAr han uppskatta avdriftsvinkeln. Genom att 
upprepa förfaringsalt.tet flera gAn88r, även pI kontrakurs, lär s18 eleven att 
lita pI klocka och kompass. 

Ligger flygplanet fel i sidled vid en uppsamling.cirkel är principen för 
k o r r i g e r i n g följande (bild 4). 

l. Uppam tta avdriftsvinkeln. 
l. HIll upp <lubba avdriftavinkeln under lika lAng tid som den felakti-

6& kursen billite. 
j. ltergå därefter och korrigera endast med avdriftsvinkeln. 

FörmAgan att 'orientera efter kartaD, som f"öraren trots allt mlate behär
ska, uppövar han sI amhingom under ovanstående övninsar eller om sA behövs-
1 speciella orienteringsövningar. . 

Vid flygning med DIOderna ' flygplan gäller ä'Ven regeln, att f Öl'aren skall 
ha si enkla och fl hjälpmedel som möjligt, f"ör att kunna ägDa sin. uppllärJt .... 
het At viktigare saker. J4an måste göra klart f"ör sig, att navi8eringsflygni Ilf 
inte är nAgon huvuduppgift utan ett medel, ett nödvändigt ont, för att flyg
planet skall kunna nI sitt mIl och där utföra stridshandling. Detta gäller 
slväl jakt, attack som spaning. Det bästa hjälpmedlet är utan tvivel förarens 
förmAga att kunna uppSkatta färdvinkel, distans, tid och de korrektioner i 
tid och.-färdviDkel, SOIll vinden förorsakar. Genom att börja varje navigerings
lekti.on med uppskattningaöwingar kan elevens färdishet övas upp. Prov, SOIl 

fört utförde vid Krigsfl~skolan visade, att de flesta elevema kunde upp
skatta färdvinkeln pI t 5 när. En del elever hade förlIAga att se färdvinkeln 
med en marginal av olIkring :.t 1_20 • Det fanns även de, som ej kunde ange vin
keln pi kvadranten när. De tjänstgör dock inte längre vid flygvapnet. 

Det är ur uppskattningssynpunkt bättre, anser förf, att under flygning 
ha färdvinkel, distans ooh tid utan vind antecknad (bild 5), och att sedan 
frln deaea värden som utgångspunkt ange upptagningsvinkeln och tidBkorrige
ringen, 80m vinden förorsakar. Upptagningsvinkeln korrigeras sedan i förhål
lande till färdvtnkeln, allt eftersom avdriftsvinkeln bestämmes med hjälp av 
pejlingar eller uppsamlingscirklar. Bn navigeringsflygning skall därför all
tid börja med en koll av vinden, varvid man förfar pI följande sätt. 

Vid uarksikt svänger flygplanet upp till f'ärdvinkelns gradtal, och där
efter mallas flygplanet in efter färdlinjen pI enklaste sätt, varefter kur
sen avläses. Utan marksikt förfares pA liknande sätt me med den skillnaden 
att färdlinjen int~es med hjälp av QDR-värden, varefter upptagningsvinkeln 
kontrolleras med fö~ade QDR. Detta förfaringssätt innebär dock inte, att 
man ej i förväg skall beräkna upptB.gningsvinkelns storlek. Genoa att räkna ut 
navigeringsvärden lär uan sig sI småningom att uppskatta dem. 

Konsten med navigeringsflygni~ är i n t e att kunna fylla i ett stort 
navprotokoll före flygningen, och att sedan under flygningen, dl man märker, 
att kursen, kompassen, vinden eller beräkningarna mAste vara felaktiga, åter
gA till orienteringsflygntng efter karta. 
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Bild 5. 

I Sträcka: F D 'l' 

LU 76 17 F10-F9 

~ __ ~ __ ~ __ ~ __ ~ __ u __ ~A __ t~l ' 
h 3 -1,5 

SamlBnfattn1ngsvis kan sägas, att en nv,vigeringsfqgning slcall förbere
d ... pi sA sätt, att an först uppskattar de navigatoriaka värdena och däref
ter för kontroll räknar ut dell. Under flygningen kollas först vinden. Beräk
ni~na korrigeras sedan uppskattningsvis med hjälp av uppsamlingscirklar 
eller pejlvärden, al att mllet nAs. 

Ju snabbare ett flygplan är, desto mindre inverkan får vinden vid upp
lliggning av n«lviger1ngsfl\Ygningar. Detta är ingen zvhet, mn framlagt i dia
graaform kan man fl fru vissa betydelsetulla fakta. 

DiagraDlllet (bild 6) n .sar efter x-axeln flygplangta fart, efter y-axeln 
Udafelet pA en stricka aT 250 laa vid rak motvind. De olika kurvoJma represen
terar olika vindstyrkor i klll/till. Utglr an frAn vindstyrkan 20 km/t im blir 
felet för skolflygplanvper 13 min, f"dr nuvarande krigsflygplantyper 1,5 min 
och för ko_ande fly~lantyper 45 sek. Vindstyrkan behöver bara å1ta frAn 
20 km/ti. till 30 k_/Um, sI ändras tidsfelet exempelvis för en Sk 25 trAn 
13 _in till 22 min. För skolflygplantyper är det siledes nödvändigt, att man 
tage·r stor hänsyn U 11 vinden, men med snabba flygplan kan man förSUIIID& vin
dar inom 1I1ttliga Tärden. Felet blir i alla fall inte större än att flygpla
net med all sannolikhet hamnar inom uppsaml1ngscirkeln. 

Diagraaaet (bild 7) visar S8.1U118. sak 8011 föregAende men med den skillna.
den att efter y-axeln är aTsatt upptagningsvinkelns storlek vid rak sidvind. 
Utglr an frAn vindstyrkan 20 km/tim blir upptagningsvinkeln för skolflygplan 
7°, rör nuwrandekrigaflygplantyper omkring 2,50 och för kouaande 1,20 • si 
noggr&ml kurs kan _n knappast hllla, vilket innebär,att det är sml chanser 
att .ed ett snabbt flygplan missa en uppsaml1ngscirkel, även om lian inte alls 
rtllaIat ID8.d Tinden. 

lTen Tid stora Tinds~kor kan man ifr Agasätta lämpligheten aT att räk
na ut 'YiDdens inverkan a84 t ex räkneakiva för varje enskilt fall. Vindupp
giftema är ofta gula och gl.Uer inte exakt över ett större omrAde. Genom 
att en gång för alla göra upp en minnesbild av Tindens inverkan för respekti
'Ye tl"'ygplantypa II&rachhaatighet kan man f A tillräcklig navigeringsnoggrann
het (bild 8). Finju.atering aT värdeDa rAr sedaD uppskattningsvis ske under 
f1JgDingeD .. d hjälp aT uppaamlingacirklar, pejling.ar m.m. 

Vid de hastigheter, so. flygplanen inom en snar framtid kommer att f A, 
ooh med de radiotetniaka hjälpmedel, som numera stAr till buds, måste 
f l '3 g k a r t ° r n a s utseende ändras och fralllför all t skalan. Enligt 
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1. EFTER STARTEN SVÄNGER 
,~~~" FPL TILL FARDVINKElNS 

GRADTAl. 

2. UNDEe STIGNINGEN MALLAS 
FPL IN . PA F~RDLINJEN GENOM 
QDR fRAN EUREKA ELLER 
UKPEJL. 

I ? \V,~ - /If 1/ 

4. 0 EfTER 4 MIN KOLLAS QOR 
fRAN BASEN OCH DARMED DEN BE
RAKNADE UPPTA6NINGS.VINKElNÅ SOM 
EV ANDRAS ENLIGT fÖRUT OMT _ 
LAD MET 00. 

5. LAGET KAN OM REBECCA 
FINNES KONTINUERLJGT ER
HALLAS.GENOM AVSTANDSCIRK
LAR FRAN EUREKA. 

\ . 

6. LAGET KOLLAS GENOU KRYSS
PEJLING f 3 - F 13, S~VIDA EJ. 
UARKSIKT KUNNAT BIB(HALLAS l QA 
LAGET KOLLAS MED HJALP AV ~Ju
SYSTEMET VATTERN - ROXEN - GLAN 
- BRAVIKEN. 
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förf mening är den lämpligaste kartan, som föraren i ett ensitsigt flyg
plan bör navigera efter, pejlkartan 1:2.000.000, under förutsättning 
att den prepareras på läarpligt sätt med ett antal kompassroser och av
atAndscirklar. 

Hur en navi8ering efter en sådan karta bör lä88'as upp framgår aT 
bild 9. Flygplanets hastighet omkr 700 km/time NAgon bar påpekat, att 
kartan är omöjlig att orientera efter, om flygplamt kOlllller ut ur D'oln 
pI Ug höjd och sikten lir dålig. För sMana tillfällen är det bra att 
ha en "noggrannare" karta. Förf vill dock framhllla. att navigerings
noggrannheten inte blir sämre, ju lägre höjd flygplanet har, samt att 
klocka och kompass fortfarande går att använda. Enklaste sättet är att 
gl upp igen till sådan höjd, att Uk-förb1ndelse kan erhållas och plats
tagning kan göras pA nAgot fält med Uk.-pejl. 

Karta 1:2.000.000 kan helt naturligt e n d a s t anTiDdas vid 
navigering DIlllan olika baser, och trAn basen frall till anfallsmllet 
och tillbaka. För inflygning till mAl och för anfall måste andra hj'älp
medel til~ripas, exempelvis karta 11300.000 el. liknande, fotobilder, 
kanske även modeller 1 skala av marken. 

L. J. l&rsson .• 

VAD VET DU ~ 
VAD VET DU OM RAKETSKJUTNING? ____ ..• _ ••. _._._._.D=-._====.=~.~=.c_c.a_~ ..•.. ___ 8C 

Syaren pI frågorna pI sid 204 är följande: 

l. Tv! huvud8&kliga orsaker. 

a) Raketens medelhastighet är lägre än akanprojektilens d v s pI 
S&Dlll& vl!Lgaträcka plverkas den a v tyngdkraften under lällgre tid. 

b) Raketen drives under den första delen av banan ("varm" banan) 
och den lodräta kOllpOsanten av dess drivkraft ger raketen en 
ökad hastighet i lOdled, en hast~het som kan bli avsevärt stör
re in den tyugdkraften ger • 

.l. Drivladdningens brinntid ökas och drivkraften minskas 'med minskad 
temperatur. Detta medför lägre medelhastighet och större bansäDk
ning. Vid temperatur av - 400 och lägre pl drivladdn1ngen (alltsl 
icke enbart ytteTlufttemp) kan raketen överhuvudtaget icke använ
das. 

l. Olika fpityper flyger med olika anfallsvinkel. Raketerna ställer 
efter skjutni~ 1 stort sett ir. sig i flygriktningen. 

J. Minus pI. grund av den b1ca.de anfallsvinkeln • 

.l. 50 ~-i8a radiella spridningen • 0,88 av 50 ~iga sid- och höjd
spridningen. 
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Nationalist-Kinas flygvapen. (N Y Times 28/3 51) 

Natia,aUat-Kinaa flygvapen, baserat på Formosa, är välövat och 
man är i detsamma mycket angelägen att f A delta,~ i striden mot Kommu
nist-Kina. Många av förarna har utbildats i USA och de flesta har mer 
än 1.000 flYB't:i.JDDar. Bl a har ett flertal flugit reaplan. Månsa har en 
lång rad luftstridssegrar bakom ajg. 

Verksamheten hindras eme] lertid av stora brister beträffande flyg
materiel, vilka inte kunnat avhjälpas, trots ator uppfinnir~srikedom 
och f'ormRga att improvisera hos den tekniska persomlen. En kadett kan 
vara lyck] ig, om han får en timmes flygning per månad i en av de f~ 
flygvärdiga AT-6 (Sk 16). l övrigt får aspirant skolans elever nöja sig 
med att dagligen övas i linktrainer. 

Utbi ldningen i luftstrid sker i förarhytten ti 11 en attrarP, d v s 
i lektionssalen medelst film, där en ~örlig punkt vl~ar fiendens undan
manövrer. Utbildn ingen i skjutning med au tons tkanoner sker med "st rÄl
kas tarva pen" mo t e t t fl lrnmål. 

Flygförbanden är organiserade efter amerikanskt ulöntlter lUen endast 
utr·.\stade ti 11 hälftl3n. De behöver til ~ föra3 m!~ jaktplan, bl a. rea
plan. Reservdelssituationen är myckoJt al>,e.rlig och dri.vrnedelslagNn 
små. På en flygbas kördp. rrn.n exempe l Vi3 fordonen på gengas el l. er sprit 
medan all bensin gick till flygplanen. 

Tekniska Fronten: 

Yihuri - nytt finskt Gvnin,gsflygplan. (Press 51) 

Den första, finska militära flygplankonstruktionen efter kriget 
har nu sett dagen. Den geller ett 2-s1. ts jgt helmetallflygplan av kon
ventionell typ, avsett för utbildning av jaktflygförare. Planet har vis
sa likheter med både North American 'f-28 och Boulton Paul Balliol. 

Planet benämnes Vihuri ("Virvelvi.nden"). Det är byggt på f d Sta
tens flygplanfabrik, där man numera huvudsakligen har annan tillverk
ning än flygmateriel. - Vihuri p~,vflögs i februari, är försedd med en 
840 hk Bristol Mercury-motor och beräknas få en hastighet av 550 km/time 

RatiOnalisering av tillsynst~den. (Aeroplane 51) 

W' kOlllDer nu att införa ma.ximi tider för klargöringsarbeten i sina 
fordringar på nya jaktplan. De gäller bl a metoder för tankning, ladd
ning och ayrgaspåfyllning. Specialister från flygministeriets tekniska 
avdelni rg jämte rutinerad underhållspersonal från förbanden skall anli
tas under alla de olika skedena av konstruktionsarbetet för att tillse 
att tillräcklig hänsyn tages ti 11 underhålls- och klargöringsfrAgorna 
vid konstruktioner av nya flygplan. Större olägenheter kan därigenom 
upptä.ckas redan på mycket tidigt stadium. Prototypen skan sedan under
sökas ingAende ur ovannämnda synpunkter. Efter 8&D111Bnställning av er
hållna rapporter kommer ev möjliga förbättringar att införas. Markper
sonalen har visat stor uppskattning av den nya principen. 

KFF Reproduktion,det.lj 
Stockholm 1951 


