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Ovre diicket av “Sandringhams 45-seater.”

De tva flygbatar for 45 respektive 21 passagerare, som Sandringhams nyligen
levererade till Sydamerika, dr ett nytt tillskott till luftfarten med samma kom-
fort, sikerhet och palitlighet, som Shorts flygbatar varit viirldsberémda for
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gira anteckningen "Férnyel-

tenderar att bli det S se". TACK! J aktiva nordiska flyg-
folkets egen tidning. I dess spalter har re-
dan under startiret sportflygarna, segelflygarna, modellflygarna och
allt aktivt flygklubbsfolk motts med trafikflygets och flygindustriens
mén i ett gagnande samarbete, '

Allt tydligare har det kunnat konstateras, att NF blivit civilflygets
speciella sprakrér i Norden, och pa denna inslagna vig kommer utveck-
lingen dven under 1947 att fortsitta. Som ett viktigt led i NFs strivan-
den maste den nya flygtekniska upplagan, FLYG- och MOTOR-TEKNISK
REVY, betraktas. Som enda flygtekniska publikation i Norden kan dess
betydelse knappast overskattas.

Jag vill i detta sammanhang tacka alla dem, som bidragit till att full-
folja denna férsta argang av NF — tryckeri och klichéanstalt, kamrater
i redaktion och medarbetarstab samt den stora och stindigt vixande ska-
ran av ldsare och annonsérer — ingen nimnd och ingen glomd. Om jag
till slut far tillita mig en nyarsonskan vis-a-vis lisekretsen, s blir det
en viddjan till de talrika l6snummerképarna att nu infér arsskiftet i si
stor utstrackning som mdjligt ingd i de fasta prenumeranternas led —
prenumeranterna ér nu en ging tidningens fasta ryggrad, inte blott eko-
nomiskt utan dven moraliskt!

Det &r min forvissning, att NFs alla vinner kommer att sluta upp
kring sin tidning som hittills, och det &r min férhoppning, att NF pa si
sdtt skall kunna fylla sin uppgift: det nordiska flygets popularisering!

HANS GOST.

Detta nydrsnummer #r en extra present, som gratis tillstilles prenumeranterna
utover de ordinarie nummer, som utkommit regelbundet varje manad sedan NFs start,
Losnummerupplagan siljes till formén for Nordiska Flygfonden. P& grund av pap-
persransoneringen har det med NFs nuvarande stora upplaga tyvirr visat sig omij-
ligt att f4 fram papper till ett extranummer av beriknad omfattning, varfior ett fler-

tal utannonserade artiklar méste st sver till det ordinarie januarinumret, som ut-
kommer den 15 januari 1947,
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INFOR ETT 20-ARS MINNE:
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m ett par manader kommer virl-
Oden att celebrera tjugoérsminnet

av Charles Lindberghs oftrviagna
atlantflygning.

Sikerligen kommer jubiléet att bli fore-
mal for ett stort intresse i hela varldens
press. Man kommer att draga sig till min-
nes den feberaktigt forvantansfulla span-
ningen hos den vildiga minskomassa som
pa natten samlats ute vid Le Bourget —
den strélande vackra majmorgon di hund-
ratusentals och ater hundratusentals pari-
sare gick man ur huse for att bringa ”Den
flygande daren” sin hyllning — allt kom-
mer att aterupplivas och passera revy i
tidningarna virlden runt.

Nagra skribenter kommer kanske att be-
ratta historien om det oforglomliga motta-
gandet pa amerikanska ambassaden i
Elysée-palatset; mingden av utméarkelser
och hundratals andra officiella och folkli-
ga hyllningar varigenom Frankrike gav
uttryek fér sin beundran for hans sport-
bragd.

Allting kommer att aterupplivas, allting
att ater bli omskrivet, men en liten episod
kommer formodligen att glommas. Harom
berdttar Ives Grosrichard i den hyperele-
ganta fyrspréikiga tidskriften “Interavia’.

En av Frankrikes storsta skolor ar
"Ecole Normale Supérieure”. Man vinner
intrdde i denna skola forst efter att ha
klarat ett mycket krdvande intrddesprov-
Skolan anses ocksid som fodelseplatsen for
vetenskapsmin, virldsberomda professorer
och blomman av fransk “esprit” och litte-
ratur.

De synnerligen arbetsamma studierna i
"Eecole Normale” har emellertid aldrig va-
rit i stdnd att forkvava den sdregna at-
mosfir som forhdrskar dir. Och skolans
elever forsummar aldrig ett tillfdlle att
spela ndgon ldmplig person ett spratt eller
att organisera ett verkligt praktfullt "prac-
tical joke”. P& skolspréiket kallar man det
"eanular” — "misterskidlmstycke”.

Nu, morgonen efter Lindbergs ankomst,
atergav en av Paris mest kidnda tidningar
ett meddelande forsett med stora rubriker
som omtalade att den och den dagen vid
den och den tiden skulle Lindbergh goras

NORDISKA FLYGTIDNINGEN
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v GO AN AL B
HYLLAR LINDBERGH

till "hedersstudent”
Supérieure”.

Det absurda i denna nyhet borde ha
viekt misstankar #ven hos den mest god-
trogne — och framfér allt hos tidningens
redaktor, som emellertid inte hade tvekat
att tillkinnage denna fantastiska nyhet.

Det dr mojligt att bli hedersdoktor vid
ett universitet, men man kan aldrig bli
“hedersstudent” vid "Ecole Normale Su-
périeur”. Det skulle vara samma sak som
om man utdelade titeln “hedersriksdags-
man” till en utlindsk cykelchampion eller
utndmnde en tuggummikung till “heders-
krigsminister”.

Men Lindberghs popularitet var sd stor
att tusentals beundrare, ivriga att fa se
sin idol pa n#dra hall, trodde pad meddelan-
det — och som en man begav man sig till
Rue d'Ulm utanfor skolan timmar fore det
utsatta klockslaget. Likt hungriga vargar
vantande pa sitt firskslaktade kott, tring-
des mingkorna utanfor portarna till Ecole
Normale. |

vid "Ecole Normale

Till sist syntes en stor bil i ena Zndan
av gatan och folkmassan borjade ropa:
”Nu kommer han! Nu kommer han!”

Bilen korde upp framfér grindarna och
en mycket lang ung man steg ur iford en
regnrock med uppslagen krage och en vil-
dig stor hatt, som helt skymde hans an-
sikte.

"Léange leve Lindbergh!” skrek minsko-
massan,

"Lange leve Lindbergh!” kom det som
ett eko fran skolans elever som nu visade
sig i fonstren:

Men de kastade varken blommor eller
flaggor; nidr de hyllade sin hjilte, de vif-
tade med atskilliga — brandsprutor, for-
bundna med skolans brandskyddspumpar-

Och n#r folkmassan borjade tréangas
kring “Lindbergh” bérjade en mingd kraf-
tiga vattenstralar att skélja &ver hans be-
undrare. Minniskorna dranktes sa totalt
av vatten att de inte ens kunde Sppna
munnarna for protestskrik utan att genast
f4 dem fulla av vatten.

Massan slog genast till retritt och upp-
skit till ett senare tillfille att ge uttryck
for sitt missndje. Nagra fi minuter se-

nare var Rue d’Ulm helt ode, med den rena
asfalten blinkande av vita som efter ett
fruktansviart askvider.

"Lindbergh”, som givetvis var en av sko-
lans egna elever, gjorde nu sin entré i
splendid isolation; och hans vinner hylla-
de honom for att han spelat sin roll sa wvil
och over att man lyckats sd bra med sitt
"misterskialmstycke” fran och med det
agonblick da deras meddelande tagits in av
tidningen #nda till sjalva finalen.

Jag tror inte att “skamtet” skadade den
heréomda skolans anseende si sdrskilt mye-
ket. Aven om inte de ansvariga precis
blev dopta i vigvatten efterit.

Det var berittelsen om hur Lindbergh
blev hedersstudent vid Rue d’Ulm. Den kan
kanske hjalpa artikelforfattarna att kom-
plettera historien om Lindberghs motta-
gande i Paris. Och si kan den bevisa att
officiell pompa stundom kan utbytas mot..
vattenpumpning.
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MALMO — NEK 1U/12 — 1946

u‘ “ g 1 st. RWD 13 — 3-sitsigt privat- och skolflyg-
plan med reservmotor — siljes nyoversett till

mycket forméanligt pris. Planet ar lattfluget
och absolut idiotsikert och darfor idealiskt
som skolflygplan. Dessutom ar vingarna latt

fillbara sa att planet tar mycket lilen hangar-
‘ “ plats och diarigenom liga hangarhyror.

1 st. Caudron Simoun med 240 hk. Renault-

Dessutom siljes div. flygmateriel: 1 st. Cirrus Minor, 92 hk. 1 st. Wal- motor, reservmotor samt ett stort antal delar
ter Micron, 60 hk. Bada motorerna idro nya. 1 st. metorprovbock och instrument siljes. Planet dr 4-sitsigt och
for mindre motorer. UK-radiostationer, mikrofoner, strupmikrofoner, - genom sin snabbhet (230 km/tim) synnerli-
telegrafnycklar och hortelefoner. gen limpligt som privat- och firmaplan.

-SKANDINAVISKA AERO AB

Forfragmingar och anbud skriftligen till
SAA, Mister Samuelsgatan 18, Stockholm.

FOR FLYGBITNA
ALLHEMS FLYGBOCKER

en hel serie strilande flygvolymer,

med tonvikt pi bilder — prakthilder!
som utgives under redaktion av: overste-
lijtn, Bill Bergman 0. red. 8. Artur Svensson.

Bland forfattarna miirkes:

Overstelojtnant Stig Wennerstrom, tverste-
lijtnant Bjérn Lindskog, Major Harald Vie-
torin, Hed. Gunnar Knutsson, Firf. Hans
Ostelius, Red. Yngve Norrvi, Fil. d:r Sixten

e, s, et e ALLA TIDERS FLYGBOCKERI

Varje volym innehiller en lingre inledande
text, illustrerad med teckningar, skisser,
diagram ete. och skriven av nagon av landets
ledande specialister pa omradet. Varje volym
innehdller dessutom 80 sidor i férndmligaste
djuptryck efter fotografier, som samlats for
verket ur in- och utliindska arkiv och av vilka
mianga hir aterges for férsta gldngen. Voly-
merna dr i stort oktaviormat (e:a 1825 cm.)
och omfattar 128—144 sidor och upp till ett
200-tal bilder, valda bland det biista som star
att uppdriva och sakrikt och piggt kommen-
terade i utférliga bildtexter.

Statliga bildbocker billigt:
Pris hiiftade i flerfirgsomslag kr. 6: 15 pr

ALLHEMS volym. Inbundna ire och tre i halviranska
o biblioteksband kr. 24: 50 pr band.
PA TYSTA VINGAR  MOT SVARTA HIMLAR RODA VINGAR Kop eller rekvirera béckerna hos
Av Red. ¥ngve Norrvi Av Fil. d:r Sixten Riénnow Av Stig Wennerstrom narmaste bokhandel eller direkt
Segelflygets historia och se- Stratoafirens sensationsrika Initierat aktuellt om ryska o o =
gelflyget av 1 dag. Med bil- erdvring med ballonger och flyget férr och nu, under frcn A‘_B‘ A”hems Forlcg, Mdlmo'
der Ni aldrig forr sett. flygplan. Unikt bildmaterial, andra vidrldskriget och efter.

DESSA TRE VOLYMER | SERIEN HITTILLS UTKOMNA.  bBegagna rekvisitionskupongen & sid. 38!




Malmo Lucia 1946:

"Vem ar alla tiders flygare”, repeterar froken Ethel Franz
med ett halvt férliget leende pad ldpparna, nidr vi stoter pa den
nykorade Malmi-lucian ute pa Bulltofta. — Ja, jag skall siga
redaktéren precis som det #dr: jag blev flygintresserad forst for
ett halvar sen, nidr jag av en ren slump fick fatt pd Nordiska
Flygtidningen hos en kamrat, och sedan dess har jag inte for-
summat ett nummer av tidningen. Men man ndjer sig inte med
att ldsa, ty genom NF har jag fatt en obetvinglig lust att
sjalv flyga. Det har ju varit kutym, att Malmés lucia med tar-
nor bjudits pad en flygtur till Kopenhamn, och jag skall gdrna
erkéinna, att det var en av orsakerna varfor jag stdllde upp i
Arbetets lucia-tdvling. Tyviarr blev den turen instilld i &r, och
jag ar diarfor glad over att NF i stillet bjod pa en utlandsflyg-
ning. — Men for att atergd till frdgan om alla tiders flygare”,
sa vill jag sdga som ordspraket, att alla goda ting &ro tre, och
dirfor foreslar jag en trio med ambulansflygaren Norberg, Mar-
shall Lindholm och Kurt Bjorkvall.

— Norberg beundrar jag kolossalt for hans hjiltemodiga in-
satser att ridda sjuka minniskor langt borta i 6demarken. Tank
bara den gingen, nir han riddade den ddr lappgumman, ni vet,
sént kan man verkligen kalla en bragd — att i piskande sno-

NORDISEA FLYGTIDNINGEN

Vem dr
alla tiders

flygare?

Alice Babs:

Alice Babs hor segelflyget till — det #r snart fem &r sedan
hon bérjade skutta omkring i en SG 38 med Flygar-Lasse i Stock-
holms Segelflygklubb som instruktor.

— Det var nog inte utan att en och annan av grabbarna trodde
att det dir var en modenyck fridn min sida, och man forsikte pa
sina héll spela mig ett och annat spratt, men jag uppskattade det
hela, jobbade och slet med de andra, och snart var A-diplomet
klart. B-diplomet klarade jag av uppe i Rommehed — Gosta
Forslund lag dir sommaren 1943, innan Givle stad stillt det fina
Avan-filtet till hans forfogande, s& det blev Gosta som forde
fram mig till B-diplomet. Nista sommar kom turen till C, sam-
tidigt som filmen “Ornungar” spelades in pid Skarpnick och Al-
leberg — det var en hiirlig tid ute bland segelflygeliten. Sedan
dess har jag fatt familj och dirmed delvis andra intressen, men
jag kan fortfarande gi i god for att segelflyget ar den hirli-
gaste sport man kan tédnka sig, ndr det giller att fa sund av-
koppling fér frisk nordisk ungdom. — Alla tiders flygare ar for
mig detsamma som segelflygfolket i stort, och miste jag bestim-
ma mig noggrannare, s vill jag framhalla mina instruktorer
och lirare Gosta Forslund och Flygar-Lasse.

storm ge sig ut for att bringa en lidande medmanniska hjilp. —
Nir jag talar om bragdernas min, méste jag ocksa dra fram
mitt andra forslag, Marshall Lindholm, som ju ocksd fick Stock-
holms-Tidningens guldmedalj bl. a. for sina djdarva kurirflyg-
ningar till England mitt under brinnande krig. — Nu nér atlant-
flygningarna hor till ordningen for dagen, vill jag ocksid nim-
na Kurt Bjorkvall, den unge svensken som krossade Atlanten un-
der si dramatiska omstindigheter. Det var verkligen en presta-
tion som hette duga, men min och mod hor ju nu en géing flyget
till, sade Malmé Lucia, innan hon stingde kabindérren for att
ge sig ut pa sin andra flygtur, denna gang med ABAs "Ornen”.

Kollegialt:

Frioken Birgitta Nilsén — dotter till
Hemmets Journal-chefen — har varit uppe
och flugit med Skéneflygs “Gdsen”, nir vi
antastar henne for att f& hora, vem hon an-
ser vara alla tiders flygare. Kanske &ar det
didrfor hon tar frigan litet fran den lusti-
ga sidan -— efter en stunds betdnkande
kommer svaret: Elefanten Dumbo, alltsa
huvudfiguren i Walt Disneys senaste stora
tecknade fiargfilmssuecés, dr enligt frioken
Nilgén alla tiders flygare — ”for han kan
flyga med oronen, och det kan nog ingen
annan flygare!” Men for den héndelse
Dumbo inte skulle godkinnas bland alla
de fina kandidaterna i ovrigt till titeln
"alla tiders flygare”, s namner hon ett an-
nat namn i reserv: Flygbaronen Ceder-
strom, Sveriges forste flygare, och det for-
slaget gillas girna — det var ju forresten
ocksé en skdamtare!

-

Film- och singstjirnan
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Sju vackra flickor

svara p& NF-fraga

/NFS flygande har med ledn.ing\
av prenumerationsregistret valt
ut sju vackra flickor, som hdir

framligger sin syn pd flyget
i allmianhet och flygarna i

K synnerhet. /

Filmvirdinnan:

Den mest charmanta och stiliga av alla charmanta och stiliga
"_yardinnor”, som under &ret utvalts i olika sammanhang, #r
filmvérdinnan Carin Liedholm — adress Gymnastiska Central-
institutet, Stockholm — och det #r darfor bara pa sin plats att
fraga henne om alla tiders flygare. Som sig bor har hon fast-
nat f6r ett par flygare, vars liv forevigats pa den vita duken:

— Jag gillar starkt Jimmy Doolittle for hans 30 sekunder
over Tokio” och som kvinna kanske i #innu hégre grad Amelia
Earhart fér hennes sensationella solo-ldngdistansflygningar- For
att ingen skall beskylla mig fér att vara helt amerikaniserad,
vill jag ocksd nimna tyskarna Hermann Goéring och Hanna
Reitesch — och d& tinker jag inte si mycket pa& deras skapande
av Luftwaffe resp. provflygande av V-vapnen som desto mer
pé den forre i egenskap av forste flygpostforare mellan Sverige
och kontinenten 1920 samt den senare fér hennes fantastiska
sportflygprestationer, t. ex. den bekanta helikopterflygningen i
Deutschlandhalle. — Nordiska Flygtidningen? Ja, den har jag
foljt dnda sedan starten och ldser alla nummer fran parm till
parm. Allra mest tilltalas jag av ”Vindstruten”, den &r lika
bra som Cello och Kar de Mumma tillsammans. ..

Teaterfyndet:

— Inte kunde jag tinka mig, att det var
sd hér underbart tjusigt att flyga, sade
unga teaterfyndet Sonja Stjernquist — de-
cembernumrets "omslagsflicka” — nidr hon
steg ur en Ostermans-Auster efter att ha
gjort sitt livs forsta flygtur. — Folk pratar
ju s& mycket om hur riskabelt det &r att
flyga, att man blir sjuk och kriks i pa-
sar, men jag tyckte di det var lika sikert
att flyga som att dka bil. Men vilken skill-
nad pa perspektiven fran ovan; vi flég sd
hogt, att alla ménniskor verkade som sma
sma flugor och husen ungefir som bygg-
klossar. Den ena stunden sidg man Eslov,
i nésta dgonblick Lund och minuten dirpa
Malmé — jag kunde t. o. m. kénna igen
Hipp (froken Sonja har alltsd fatt till-
fille att bade bokstavligt och figurligt lag-
ga Malmé under sina fotter!). — Och tédnk
s& bra flyglirare Olle Haglund kunde
flyga. Man kiande sig riktigt siker, nér
man sdg hans barkade n#ve kring spaken.
Det méste vara alla tiders flygare — at-
minstone tycker jag det!

/—— Filmvidrdinnan —-—\

Stockholms Lucia 1945:

P& Frisksporthuset, Mistersamuelsgatan 10 i Stockholm, traf-
far vi den vackraste bland de tjugo lucior, som under &rens lopp
hitintills korats i rikets huvudstad, froken Gurli Holmberg, som
inte blott #r frisksport- utan ocksé flygintresserad. Sedan vi
avverkat var kruska och Lucian sin Werland-kost, passar vi pa
att framstilla var fraga till denna verkligt kicka representant
for svensk kvinnlig fagring, vem hon anser vara alla tiders fly-
gare: — Den saken anser jag vara sjidlvklar, det finns vil inte
nigon flygare, som &r mera kind #n svenskittlingen Charles
Lindbergh, vilken for snart tjugo ar sedan slog en hel varld med
hédpnad genom den forsta ensamflygningen fran Amerika till
var kontinent i ett enmotorigt sportplan. — Bland svenska fly-
gare haller jag ritt styvt pd Bengt Olow.

— Sig, redaktérn, far jag séga en sak till?

— S& gérna!

— Alla tiders flygtidning — det #ir Nordiska Flygtidningen!

En dansk rost:

For att var rundfriga inte skall f4 en
alltfér svensk pragel vinder vi oss till en
"pen” .danska, froken Tut Terp-Hansen pa
varuhuset Illums modeavdelning, som far
representera det nordiska inslaget. Froken
Tut héller styvt pd kapten John Foltmann.
Ett par fiargstarka figurer, den idérike
Clausen-Kaas och RAF-flygaren Morian
Hansen far konkurrera om andra-placering-
en. For Norges vidkommande blir det ater
konkurrens — mellan Bernt Balchen och
Ole Reistad, och aven i Sverige far tva
gamla kimpar sléss om rangstillningen: den
ryktbare "gronlandsflygaren” Albin Ahren-
berg och Carl-Gustaf von Rosen, som ju
under aret avancerat till chef for abessin-
ska flygvapnet.

— Det dr till att ha reda pa sig!

— Naja, fattas bara annat, vi ldaser vil
Nordiska Flygtidningen i Danmark ocksa.
Mycket far vi visserligen inte importera
fréan Sverige, men NF har riksbankschefen
Bramsnss utan vidare beviljat valutatill-

delning for!



Kommenddrkapten Stellan Elliot:

NORDISKA FLYGTIDNINGEN

I MARINFLYGET> BARNDIM

“Redan de forsta stapplande stegen i marinflygets barndom gav klar forstielse for att
flotta och flyg inte bildar nigon motsittning — over och pad haven #dro de tu ett!”

agon gang 1909 sag jag for forsta
|_\-| gangen en flygmaskin i luften. Det
var baron Carl Cederstrom (flyg-
baronen kallad) pi en Blériot over Ladu-
girdsgirde i Stockholm. Det eggade fan-
tasien och kanske ocks& Hdventyrslustan.
Men chansen att fa félja med upp fick jag
inte forran 1914, nir flottan hade sin for-
sta flygskola pad Marsgarn vid Harsfjarden
i Stockholms skidrgird. Ordinarie spana-
re fanns inte till hands, nir l6jtnant Dahl-
beck skulle giora en tur i den vackra som-
markvillen, och jag, som allt som oftast
brukade gé in och se mig omkring pa flyg-
platsen, befann mig hiandelsevis i ndarheten.
"Vill du f6lja med?” "Tror jag det!” Upp
i Nieuportmaskinen, start, och snart var vi
uppe pad nigra hundra meter och gjorde en
sving ut over Mysingsfjdrden. Denna for-
sta flygtur blev en upplevelse, nagot som
jag sedan aldrig har glomt.
Beslutet var fattat. Jag anmilde mig
till flygtjanst och kom s4 sméningom i slu-

tet av 1915 till Thulins flygskola pa Ljung-
byhed. Allting var primitivt och proviso-
riskt. Vi fick genom vinligt tillmotesga-
ende tillstdnd att bo i kavalleriets sommaxr-
baracker, dir det ibland blev sa kallt, att
tvittvattnet var fruset paA morgonen. Men
humbret och intresset var det inget fel pa.
Vi borjade med att rulla pd marken i ett
gammalt Blériotmonoplan med en 30 hkr.
Anzanimotor. Det gillde att lira sig sty-
ra maskinen pa marken. Néagot flygplan
med dubbelkommando fanns inte, utan man
blev nodtorftigt instruerad, hur man skulle
bira sig it pa egen hand. Nista steg var,
att vi fick flyga raka linjer fram och till-
baka ideligen, tills vi ndgorlunda behérska-
de den konsten. Dirvid anvindes ocksi ett
litet Blériotmonoplan med en 60 hkr. Gné-
me-motor. S84 kom Ggonblicket, d& jag skul-
le upp for den forsta svingen. Men ingen
hade talat om for mig, att maskinen lade
sig i lutning indt i kurvan, sé att jag trodde
det var fel ndgonstans att maskinen lutade,

/

Det gamla gardet

inom flyget — det dr pionjirerna, som riojt mark och banat vig for flygets frammarsch.
Det fir deras hirda offer, deras stora insatser och deras aldrig sviktande tro pa flyget, som
vi har att tacka for att flyget redan kommit sA lingt. — Som en enkel hyllning till dessa
pionjiarer inom olika grenar av Nordens flyg har NF beslutat limna ordet till ett antal

bemiirkta miin, vars insatser i flygets barndom dro virda att minnas.
sant artikelserie, som i detta nummer inledes av den kiinde kommendérkaptenen Stellan
Elliot, ett av de stirsta namnen inom marint skriftstillarskap och en herre med en sund
instillning till problemet flotta—flyg. — Bilden visar forfattarens firsta flygcertifikat — "ef-
Kﬁer tvik midnader pii Ljungbyhed och tvii timmars (!) flygtid hade jog klarat mitt certifikat.””

Det blir en intres-

nir jag pressade foten mot sidoroderspa-
ken. Jag tyckte att det hela var ruskigt
och gick ner. First d& blev jag instruerad
om hur man skulle bara sig 4t i en kurva.
N4, dntligen efter tvd ménader pa Ljung-
byhed och cirka tvad timmars flygtid, hade
jag klarat mitt internationella flygcertifi-
kat (som hade n:r 48) och ansigs mogen
att intrida som aktiv i marinens flygvé-
sende.

Att jag var i higsta grad omogen inses
latt. Nu forst kunde det borja péa allvar,
vilket skedde i Furusund under ledning av
16jtnanten Krokstedt, en av pionjérerna in-
om flottans flyg. Han var en karlakarl och
flygare och en levnadskonstndr som fa och
en smatt legendarisk figur fran flygets
forsta dventyrliga period. Han tog mig
med upp i Farman-maskinen, den vanliga
typen vid denna tid, visade mig hur det
skulle ga till, och sedan fick jag flyga pa
egen hand i denna. Det var ndstan som att
borja frin bérjan igen, ty Blériotplanet pa
Ljungbyhed hade bara fordrat sma litta
rorelser pa styrorganen, Farman déremot
stora kraftiga drag i spakarna for att fun-
gera.

P4 sommaren 1916 drogs en flygskola
ihop i Karlskrona, och dar traffades nu alla
flygkamraterna frin hela marinen. Det var
en glad skara ungdomar med framatanda
och livslust. Kinslan av allvar och ansvar
och vetskapen om riskerna och farorna dol-

" des nog méangen ging bakom skdmtets och

glidjens yta. Flog gjorde vi sd mycket vi
kunde, ndr viadret var bra, d. v. s. lugnt,
och motorerna héll. Datida motorer hade
nimligen en nistan otrolig formaga att
trottna efter en eller i allra bista fall ett
par timmars flygning. Vi flégo helst ti-
digt om morgnarna, innan sommarvinden
borjat friska. Det hinde ju ibland, att na-
gon flygare svepte dver staden och Ronne-
bygatan pa lag hojd vid 5-tiden p4 morgo-
nen. Det beridttades da, att nagra av sta-
dens borgare klagat pa flygarna inte bara
for forstord nattro utan ocksa for den fris-
ka och alltfor bullersamma ton, som bruka-
de hiarska vid flygarbordet i Stadshotellets
café framat kvillssidan! ;
Men det arbetades friskt. Vi nybirjare
skulle avldgga militdra flygprov. Det gall-
de att hilla sig pd 500 meter minst en
timme och pa 800 meter minst en halv tim-
me. Sjilva uppehdllet pd de hojderna var
ju ingenting, knepet var att pressa upp pla-
net med dess svaga motor till 800 meter.
Kontrollant skulle vara med, och den mest
lamplige var den som vigde minst. Darfor



var en liten ldtt pojke bland de vdrnplik-
tiga, som skotte marktjansten, sdrskilt ef-
tersokt. Han fick giora ménga flygturer.
Och gjorde det naturligtvis gdrna. Det var
alltid roligt att flyga. Sjilv lyckades jag
komma upp till 810 meter ute Gver sjon
vid Olands sodra udde. Men snart borja-
de det rora sig litet i luften och maskinen
vippade till. Jag méste parera och di sjonk
vi igenom till 790 meter. Nu gillde det att
ta ett mjukt tag i hojdspaken igen for att
pressa maskinen uppat de fa aterstaende
meterna. Det upprepades ett par ganger.
Men jag blev godkéind i det provet i alla
fall, daremot inte i landningen efterat. Den
skulle ske pa en flick, d. v. s. vid ett méar-
ke, utlagt pd vattnet. Jag berdknade hij-
den fel, hade for hog fart i landningen,
smillde emot vattnet med en duns si att
bottnen gick ur ena flottoren, men maski-
nen flot pa den andra och de oxblasor, som
fanns kvar i den trasiga, sedan de flesta
spritt sig over vattenytan. Flottorerna vo-
ro namligen fyllda medioxblisor for att de
inte skulle helt vattenfyllas vid haveri.

Sedan skulle langprovet goras, flygning
180 km. utan mellanlandning, nedgéng i
viandpunkten och &terflygning, varunder
mellanlandning fick goras. Jag startade en
morgon vid 1/2 b-tiden frdn Karlskrona
med Falsterbo som mal och med flyglara-
ren, lojtnant Krokstedt som passagerare
och kontrollant och satte kurs p4 Sandham-
maren vid Skénes sydostspets. Allt gick
lugnt och bra, det blev en smula ladngsamt
och plétsligt kdnde jag nagot som slog till
pa flyghjalmen bakifran. Det visade sig
vara Krokstedt, som helt enkelt slumrat till
och satt och nickade, och med spanaren pla-
cerad si som han var i Farman titt bakom
foraren, slog han mig i nacken med sin
hjdlm varje gang han nickade till. Jag
strép av motorn och vickte honom. ”Vad
dr det fir en stor 6, som ligger dir nere?”
fragade han. "Hano!” svarade jag. ”Bra,
purra mig nidr vi kommer till Sandhamma-
ren!” Na&, vi kom fram utan dventyr ba-
de till Sandhammaren och s& sméningom
till Falsterbo, ddr mottagandet blev s
hjartligt som det kunde bli pd den tiden,
nédr ett par flygare ovantat kom pa besok.
Aterresan blev Aatskilligt mera #ventyrlig.
Det gick bra #nda tills vi kom utanfor
Ystad, dar motorn med nigra diskreta host-
ningar sade ifran, att nu ville han inte hal-
la pa och snurra runt lingre. Det gamla
vanliga felet forstas, nagra titringar pi en
cylinderkanna hade gitt sonder, si det var
bara att gi mned pd sjon och kéra in till
stranden vid Ystad. Maskinisten med re-
servdelar kom dagen efter med tdg fran
Karlskrona, motorn lagades och med maski-
nisten som spanare i stillet for Krokstedt
fortsattes farden utefter kusten till Sand-
hammaren. Dir blev sikten simre. Jag
beslot da att inte g& rdtt pa Karlskrona
utan fortsatte utefter skénska kusten. Sik-
ten fortsatte att forsdmras. Vi gick ner
i Hallevig pa Listerlandet och fick dar per
telefon av lotsarna i Karlshamn det beske-
det, att vidret utefter Blekingekusten var
klart, .

Ny start.

Komna halvviags till Karlskrona kunde
jag pa flygplanets rérelser kinna, att ma-
skinisten hade rest sig ur stolen, och nir
jag vidnde mig om fick jag se honom ligga
péd magen over bensintanken. PA min fra-
ga vad han hade for sig, fick jag ett gan-

sjil’!
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Det unga gardet

inom flyget hir morgondagen till.
ungdom tilltalas av flyget med dess flykt och framtidsmelodi. Dessa ABA-grabbar pi Bull-

Det dr den naturligaste sak i viirlden, att diadkraftig

tofta gir in for sitt jobb med liv och sjil och anfértror NF-fotografen,

Nordiska Flygtidningen mer éin alla andra tidningar, just darfor att ""den har bade liv och

Forr kipte man alltid l16snummer, men nu prenumererar alla pd NF, ty dirigenom

har man ju faktiskt chansen atf vinna den gratis atlantflygning, som NF kommer att ut-

Iotta i mars — eller ocksi kanske ett av de manatliga stipendierna fér motor- och segel-
flyguthildning under 197 tillfaller nagon av dem....

att de gillar

(Foto: Bertil Rubin) /

ska irriterat men kanske inte alldeles tver-
raskande svar, att magnetapparaten holl pa
att skaka loss. Dir fick han nu ligga och
hélla i magnetapparaten tills vi landade i
Karlskrona, och synen med maskinisten pa
magen oOver bensintanken framkallade &t-
skilliga hapna och sméatt ironiska kommen-
tarer fran tillskyndande flygarkamrater.
Tonen flygarna emellan vid smé& misséden
var pa den tiden ofta en smula uppriktigt
cynisk — kanske for att délja kinslan av:
i dag dig — i morgon mig. Ja, sd kunde
det g till, men distansprovet hade jag kla-
rat. :

Att riskerna var stora med den brackliga
och omtaliga materielen fick vi ofta préva
pid. En gang sprang ett stag sonder i ma-
skinen under flygning. En annan géng,
nir jag strax fore landningen hade kint
en kraftig stot i maskinen, visade det sig
att en stotta gatt av vid infédstningen 1
overvingen. Vad som kunde ha hint, om
jag startat for ny flygning efter den land-
ningen, kan man litt gissa sig till. Med
sadana maskiner kunde ju flyget inte taga
nagon storre del i meutralitetsvakten de
forsta aren under forra varldskriget, men
vi gjorde vad vi kunde, ndgra av oss, bland
dem jag, pa vistkusten med station pa Nya
Varvet och andra marinflygare pa andra
platser utefter kusten.

Vintern 1918 blev det flygskola igen, nu
i Vaxholm med nya dventyr och erfaren-
heter. Davarande létjanten vid flottan,
Sten Brynolf, numera sedan tjugofem ar
chef for Bolinders franska dotterbolag i
Paris, gjorde pad den skolan en dittills ald-
rig skadad landning. Med en Farmanma-
skin forsokte han ga ner i det smala sundet
mellan Rindé och Skarpo, tvirsfor sundet,
bedomde hojden fel och kom inte ner pa isen
utan fortsatte pa négra meters héjd med

fullt padragen motor ritt in mot skogsbry-
net vid strandkanten. Vi horde braket och
rusade till for att ta hand om det som var
kvar, men fick i stillet se Brynolf stéende
vid spillrorna av maskinen med en ratt fa-
nig uppsyn, urskuldande sig med upprepa-
de antydningar om det var nog riatt dumt
gjort. Och det ville nog ingen bestrida!
Men glddjen over att vi fatt behélla den go-
de kamraten levande var si overvildigande,
att ingen tankte pa forebraelser. Han be-
rittade att han missriiknat sig pd hijden,
sag att det gick galet men kunde icke gora
nagot utan blundade, slappte hojdspaken
och lit maskinen rusa in mot land. Dir
stoppade den upp med sittrummet mitt
emellan ett par kraftiga furustammar,
vingarna knicktes och motorn stoppades
upp emot bensintanken. Sjidlv hade han
kastats ur framéit, fallet mildrades av en
enbuske, varefter han hamnat i en snodri-
va utan en skrdmu.

Det gick inte alltid sa lyckligt. Alltfor
manga av den lilla flygarskaran fick med
livet betala larpengarna under marinflygets
forsta decennium. Helt sidkert bidrog de
till att fora saken framat, tyvarr bara en
alltfér ringa trost for dem som fick leva
vidare.

De forsta stapplande stegen i marinfly-
gets barndom gav emellertid redan da Kklar
forstaelse for att flotta och flyg inte bildar
nagon motsittning. Tvartom, de komplet-
terar varandra pa ett sadant sitt, att en
flotta utan ett gott, allsidigt marinflyg &r
en ofdrdig flotta, under det att ett flygva-
pen med havet och rymden daréver som
verksamhetsomrade inte kan overta de
uppgifter, som falla pa orlogsfartygets
lott.

Over och pad havet dro de tu ett.



EN PIONJAR BERATTAR:

NORDISKA FLYGTIDNINGEN

Miy FonsTAa BLINDFLYENINE

Viidrets makter var sannerligen inte en faktor att leka med under trafikflygets pionjirir.
Nir ”foggen” satte in pa allvar ville det till bdde sinnesnirvaro och en forsvarlig portion “in-
stinkt” for att flygaren skulle kunna klara savil sig sjdlv som sin ofta dyrbara last. Hur en
sddan “blindflygning” — utan blindflygningsinstrument — kunde g4 till beriittar hir en av tra-

ack berdttar hur han en ging i tra-
fikflygets barndom wunder en viktig
transportflygning rdkade ut for en inten-
siv dimma, genom vilken han tvingades att
forsoka klara sig sjdlv och sin viktiga last
med hjdlp av sina otillrdckliga instrument.
En blindflygning wutan blindflygningsin-
strument, skulle man kunna kalla det.
“Jag var vid den tiden pilot hos Aero
Lloyd och befann mig pa strackan Berlin—
Amsterdam for att overldmna nigra brad-
skande filmer. V&dret hade redan i Ber-
lin varit foga gynnsamt, men jag hade i
alla fall gett mig ivdg. Det var ndmligen
av storsta vikt att min last kom fram till
mottagaren i tid.

Jag flog hela tiden pad 50 meters hojd
lings jiarnvidgen, det var nimligen min en-
da mojlighet att inte tappa orienteringen i
den réddande snéyran. Jag gick ner i Han-
nover och vintade ddr en stund, ty for
hela &terstoden av strickan rapporterades
dimma. Strax darefter kom emellertid ett
meddelande frén Bramsche i QOsnabriick att
man diar hade 800 meters sikt. Frin Ber-
lin ringde sedan mina uppdragsgivare for
att tala om att det var absolut nédviandigt
att flygningen genomfoérdes. Jag startade
alltsd igen och satte kurs mot Amsterdam.
Denna gang fioljde jag hela tiden en ka-
nal, som gick i den rdtta riktningen.

Flygdubbe!miljonéren, kapten Karl No-

Dimman sdtter in.

Men nidr jag kom till Weser, hade allting
omkring mig blivit fullkomligt utsuddat av
dimma och jag hade inte fri sikt i négon
riktning. Att vinda om var fullstindigt
omdjligt, ty bakom mig hade dimman vuxit
upp och syntes @nnu kompaktare &n fram-
for mig. Det var med n6d och nidppe jag
undvek att flyga pa ett par flaggstinger,
som strickte sig hogst upp over bron dir
kanalen korsade Weser.

fikflygets pionjirer.

De enda instrument jag hade var min
kompass och héjdmitaren. Instrument for
blindflygning var pid den tiden okiinda fo-
reteelser. For att komma bort fridn den
farligt néra liggande markytan — pd and-
ra sidan kanalen visste jag att det fanns
flera hoga fabriksskorstenar — lit jag pla-
net ladngsamt stiga. Hirunder svingde
kompassen oavbrutet: Minst 300 meter
méaste jag upp pé, eftersom Porta West-
falica lag pa denna hdjd. Men jag fortsat-
te att stiga till 1.100 meter. Nir jag kom
dit upptickte jag att jag befann mig mel-
lan tvd moln- eller riattare sagt dimskikt.
Da det inte heller var sd limpligt maéste
jag alltsa dnnu hogre upp.

Over dimman.

Pa 1.500—1.600 meters hojd hade jag lye-
kats komma Gver Aven detta skikt. Fol-
jande min kompass flog jag nu i ostlig
riktning eftersom det var omdjligt for mig
att komma igenom. Framfor mig tornade
emellertid snart jittelika moln upp sig och
jag maste gi dnda upp pid 4.500 meters
hijjd. Trots detta var jag stindigt tvung-
en att gora omvigar for att undvika sdr-
skilt hoga molnpelare. Blindflygning var
pa den tiden blott en vacker drém. At-
sgkilliga génger trodde jag att jag skulle
kunna sld mig igenom nerat. Morka stdl-
len i det vita molnticket under mig visade
var det fanns hal i molnticket, men nir jag
gick ner for att soka komma igenom dem,
visade de sig endast vara skuggor av higre
liggande moln.

Léngsamt borjade jag forlika mig med
tanken pd att jag nu gjorde mitt livs sista
flygning. I vanliga fall flog man i ett sé-
dant vider som detta endast pad 50 meters
héjd, medan jag nu befann mig pa flera
tusen meters hojd, utan négon som helst
sikt nedit och utan méjlighet att orientera
mig. Det enda jag kunde gora var att fort-

siitta flygningen hiruppe tills huvudtanken
var tom. Med hjdlp av innehéllet i reserv-
tanken #mnade jag sedan forscka sld mig
igenom nerat och pa nagot sédtt komma ner.
Jag végade inte ens ldngre tro pad en
nagot s& nir lyckad nédlandning. Kata-
strofen higrade.

D4 lyste plotsligt ndgra tridgrenar fram
genom en molnsléja. Déar maste riddning-
en finnas. Jag flog nu brant nedét ett
stycke, gick sedan for full gas i en spiral
genom molnen och lyckades pi det sittet
taga mig genom molnticket. P& en ruin
som jag kinde igen fridn en skolflygning
kom jag underfund med att jag befann mig
vid Walkenried-klostret i sodra Harz, Strax
darefter kunde jag lisa namnet Nordhau-
sen pé en stationsskylt. Jag lyckades vil-
behéllen landa pad en frusen aker.

lycklig nedkomst.

Genom en av traktens invanare fick jag
en grundlig orientering. Och eftersom jag
inte ville lata planet std ute Gver natten,
beslot jag mig for att flyga vidare till Leip-
zig. For att vara helt siker pd att kom-
ma iviag, startade jag pa reservtanken ef-
tersom jag inte var overtygad om att hu-
vudtankens innehall skulle rdcka till.

Ater var jirnvigen min vigvisare. Pa
detta sitt kom jag Iyckligt till Halle. Un-
der tiden hade det emellertid blivit mérkt
och under mig bredde ett stort ljushav ut
sig. Det var inte si litt att harifréan fin-
na den ratta vigen ut mot Leipzig, men rent
instinktivt svingde jag At hoger och hit-
tade pd det viset ocksa till sist flygfiltet
Leipzig-Mockau. Ingen ménniska hdr ha-
de viintat att ett plan skulle komma si sent
pé kvillen och darfor var inte heller flyg-
platsbelysningen ténd. Jag lyckades i alla
fall klara landningen. De goda leipzighor-
na gjorde stora dgon nir jag plotsligt stod
mitt framfor dem.”
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3,6 ganger fortare dn ljudet!
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VARLDENS STORSTA VINDTUNNEL

ning av de fenomen, som intréffar, nir ett flygplan &ver-

skrider ljudets hastighet. Men hittills har man saknat méj-
lighet att bedriva dessa forskningar — helt enkelt ddrfor att
man inte haft nagon tillridcklig vindtunnel.

Tngenjiircr virlden runt har linge talat om praktisk utforsk-

i

NF dr hir i tillfille att visa nigra bilder fran viirldens kraftigaste vind-
tunnel vid Moffett Field i Californien. Laboratoriet heter Ames Aero-
nautical Laboratory och torde vara virldens fornimst utrustade inom sin
bransch. Den tunnel vi hiir visar medger prov fiér hastigheter av upptill
2.400 km/tim, d. v. s. ungefir tvdi ginger ljudhastigheten. Detta &r
emellertid blott “barnsaker’”, jimfort med vad som komma skall. Pa
samma plats skall en tunnel medgivande 5.800 km:s hastighet byggas.
Bilderna visar Sverst totalbild av den forstniimnda tunneln, underst en
genomskiirningsskiss av densamma.

Amerikanarna har emellertid nu byggt en sidan tunnel vid Mof-
fet Field i Californien. Den har byggts av Ames Aeronautical
Laboratory och #r utan tvekan virldens storsta vindtunnel. Vara
bilder ger kanske ett begrepp om hur stor denna tunnel i sjilva
verket ar.

De lufthastigheter som kan uppnés i den #r ungefér 2.400 km/tim,
varfor man utan vidare kan foretaga experiment med hastigheter
liggande kring den omdiskuterade och gétfulla ”ljudbarriiaren”. Ex-
periment pagdr for ndrvarande for fullt med sévil propellermodeller
som modeller av reaktionsplan. Man vintar att de resultat, som
erhalles av dessa grundforsidk, skall ge anvisningar for hur kon-
trol.llerbar flygning skall kunna forsiggd vid hastigheter storre &n
ljudets.

Forsoken tillgadr sd, att modeller av stdl med cirka en meters
spanvidd placeras i provrummet i tunneln. Luften pressas hir ge-
nom en smal kanal med en hastighet, som kan bli nira den dubbla
ljudhastigheten. Kraften hiirtill limnas av elektriska motorer pa
tillsammans 10.000 h#stkrafter, vilka driver fyra centrifugalkom-
pressorer, som roterar med en konstant hastighet av 5.850 varv i
minuten. Den virme, som uppstir genom att luften komprimeras,
motverkas genom att luften f&r passera genom stora vattenkylda
radiatorer.

Med hjilp av de kinsliga optiska instrumenten har denna bild tagits av
en luftstrém, som med 2.400 km:s hastighet rusar forbi en flygplansdetalj.

Modellernas skala kan varieras tack vare att man kan #ndra
trycket inom tunneln frin i det nirmaste vacuum upp till tre géng-
er normalt tryck. Kinsliga regulatorer #ndra automatiskt trycket
till det onskade virdet.

Lufttorkare tilldta reducering av fuktigheten inne i tunneln till
en sidan obetydlighet som en procent av den normala luftfuktig-
heten.

Projektiler eller flygplansmodeller, vad man nu vill studera, pla-
ceras i luftstrommen pa ett sidant siitt, att de aerodynamiska kraf-
terna kan uppmitas med hjilp av ett slags vidg. Modellens reak-
tioner inne i tunneln formédlas till elektriska mitapparater.

En kinslig optisk apparat gor det mojligt att observera luften
som passerar modellen och att fotografera den, De detaljer av
planet, som pi detta sitt undersokes, kan sedan utformas sa att
de fir den bidst lampade formen.

Annu stérre hastigheter, vid vilka man dmnar forsoka flyga fjérr-
styrda projektiler och flygplan, kunna snart ocksd studeras i en
nu i det nirmaste fullbordad vindtunnel vid samma laboratorium.
Den kommer att komplettera den nu férefintliga och beridknas
tillita prov vid si hoga hastigheter som 3,6 ggr ljudets, d. v. s.
cirka 5.800 km/tim. under kortare tidsperioder. Den kommer att
arbeta med hjilp av en jittestor hogtrycksbehéllare. Endast tio
minuter kan experimenten pigd; direfter &r tanken tomd.
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NFs utsdnde besoker

FLYGUTSTALLNINGEN 1 PARLw

DEN FORSTA RIKTIGA FLYGUTSTALLNINGEN efter senaste virldskriget har hdllits i Paris fran den 15
till den 30 movember. Det dr givet, att den stora dterhiminingen dnnu ej kommit ¢ gdng, varfor utstillningen
till en stor del kom att visa de projekt, man for nirvarande sysselsitter sig med, samt givetvis ocksd en hel del
flygplan och utrustning bdde av tidigare och senare dutum. Om sdledes dven de stora sensationerna lyste med sin
franvare, var det dock intressant att beskida vad man hunnit med, respektive vad som dr i gérningen i flyg-
branschen, och speciellt var det roligt att demna sd att siga institution fran tiden fore kriget dter kommit i gding.

tstallningen hélls liksom sina fore-

gangare i det jittelika Grand Pa-

lais, som ju har tillrickliga utrym-
men for att Aven ganska stora flygplan
skola kunna plockas in. Bland de utstil-
lande firmorna dominerade som sig bor det
egna landet, men #ven England, USA,
Tjeckoslovakiet, Holland och Sverige fun-
nos med bland de utstillande linderna. En
jamforelse wvad omfattningen betréffar
mellan de olika lindernas utstidllningar
var ganska svar att gora, da de frimman-
de firmornas stand ofta funnos mitt inne
bland de franska firmorna, I viss man ut-
gjorde den engelska avdelningen ett un-
dantag dérifrén, di den nistan helt dispo-
nerade bottenvéningen av det vinstra skep-
pet i utstdllningshallen.

Den franska avdelningen

var som sagt ganska dominerande, och
man lade déar sirskilt mirke till det stora
utrymme, som limnats sival diverse forsk-
ningsinstitutioner som Flygvapnet och Air
France. Instruktivt Askadningsmaterial
klargjorde, hur man kom tillrdtta med sé-
dana problem som hallfasthetsundersiok-
ningar, aerodynamik, smérjning ete, det
franska flygvapnet visade, vilka insatser
det gjort under varldskriget (didr visades
bland annat ocksd en V 1), och Air France
hade monterat upp en jattelik jordglob for
att demonstrera sina flyglinjer. Béde pa
Flygvapnet och Air France's ustdllningar
visades dven nigra detaljer ur utbildning-
en, bland annat medelst Link trainers, som
numera tyckas vara en nodvandig utrust-
ning pa de flesta hall,

Att hir rikna upp alla de flygplan, som
iterfunnos pa den franska utstdllningen,
gkulle fora allt for langt ut i detalj, men

.vi anse oss bora sdrskilt ndmna Marcel

Blochs snygga serier samt SE (Société
Aeronautique Du Sud-Est). Vidare visa-
des tva olika helikopterer, den ena med
enkel och den andra med dubbla rotorer.
Ett atskilligt klumpigt fraktflygplan, kal-
lat Cormoran, var kanske praktiskt men
icke sirdeles vackert.

Ménga av flygplanen i denna avdelning
voro utomordentligt vackra att titta pé.
Speciellt nagra tre- eller fyrsitsiga lag-

Bilden visar Armstrong Siddleys stind med demonstrationsmotorn i {férgrunden och
resp. Mamba I bakgrunden.

vingade enmotoriga flygplan. Det pastods
emellertid fran flera hill, att atskilliga av
dessa plan #n sa lange voro prototyper,
som #nnu icke ens flugit. Om planens
egenskaper komma att motsvara deras
vackra utférande, som vi hoppas, bor emel-
lertid Frankrike snart gora sig gillande
pa denna marknad. Det fanns &ven flera
attrapper av kommande raketplan med di-
minutiva vingar, om vilkas framtid det
annu ar for tidigt att yttra sig.

Python

I vinjetten Avro Lancastrian, som gjorde stor succés under sitt

bestk i utstillningsstaden.
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Vad betrdffar utrustningen for flygplan
och for flygverkstider ete. hade naturligt-
vis Frankrike atskilligt att bjuda pa. Pro-
pellrar frin Ratier, motorer fréin Potez
m. fl. och elektrisk utrustning fran Air
Equipment noterades sirskilt, men &ven
hiir giller samma sak som tidigare sagts,
att en upprikning #r omdjlig. Sasom sam-
manfattande intryek fran denna sida av
den franska utstdllningen kan man saga,
att fransminnen natt langt men dock
knappast dro fullt i nivd med andra lén-
der sisom USA och England.

Den engelska utstiillningen

var gedigen, och man kan nog sidga, att
den visade ett litet men snyggt tvérsnitt
av engelsk flygning av i dag. Hawker
Siddeley-gruppen disponerade en stor yta
av den 6ppna hallen med en sektion av A.
V. Roe Tudor 1I, en Hawker Seafury och
tvad Gloster Meteor, varav den ena var
virldsrekordmaskinen. Vidare hade Arm-
strong Siddeley ett stind, ddr de visade
dels en genomskuren #ldre reaktionsmotor,
dels en Python och slutligen en Mamba, de
bada senare reaktionsmotorer med pro-
pellrar. S#rgkilt den sistnimnda &r en
synnerligen nitt sak i sitt slag och bor ha
en given framtid med sin lilla diameter
och sin styrka av c:a 1.000 hk. inklusive
reaktionskraften. Intill Armstrong Sidde-
leys stind befunno sig Bristol med sina
slidmotorer, Napier, Cirrus och Rotol, me-
dan Miles och De Havilland aterfunnos pa
den motsatta sidan av salen, den senare
med nagra av sina reaktionsmotorer.

I den hogre beligna avdelningen under
liktaren Aterfunnos Handley Page, som
visade sin Hermes i olika utféranden, samt
Vickers med sin Viking. Déar fanns aven
en intressant sak for den breda publiken,
nimligen ett modellflygplan som startade
frén en cirkelbana medelst elektriskt driv-
na propellrar, drog in landningsstéllet,
slippte ut det igen och landade p& nytt.

Bland utrustningsfirmorna mérktes har
Dowty med ett jittelikt indraghart land-
still fér Tudor II, Smith’s med en serie in-
strument, bland annat den nykonstruerade
elektriska autopiloten, sina K. L. G. ténd-
stift m. m., Rotax med diverse elektrisk
utrustning, Hobson med reglage och for-
gasare, Williamson med diverse fotogra-
metisk och fotografisk utrustning, High
Duty Alloys, Avimo, Cellon m, fl. Dunlop
hade ocksé ett vilordnat stdnd, och deras
hjul férekommo dessutom nidstan overallt
pa utstdllningen.

Den amerikanska delen

av utstillningen var icke av samma om-
fattning som den franska eller den engels-
ka, och dessutom voro de olika stinden ut-
placerade pa flera spridda stillen. Uppe
pa liktaren hittade vi sdlunda Bendix kon-
centrerade utstdllning av instrument och
annan utrustning. Den nya autopiloten

visades dir samt de nya radioapparaterna

for exempelvis sportflygplan jimte diverse
utrustning for flygplatser sdsom markra-
dio, vindvisare och dylikt. I sjédlva hallens
higra avdelning sigos United Aircrafts
berémda Wasp-motorer och den virste
konkurrenten Curtiss Wright med sin
Cyclone samt firmans propellrar m. m.
Vidare hade Douglas, Lockheed och Conti-

nental sina stand i nirheten, det sistndmn-
da dock ordnat av den kinda motorfirmans
franska representant. B. G:s franska dot-
terbolag visade sina produkter i ett stand
pa liktaren ovanfor de andra.

Den tjeckoslovakiska utstiillningen

var likasd ganska spridd. Narmast intill
den engelska avdelningen hade man place-
rat ett flertal flygplan av den statliga till-
verkningen, bland vilka mirktes typerna
Praha och Zlin, och invid viggen hade
Walter sitt stdnd med #ldre och nyare mo-
tortyper. Vidare fanns pa ett annat stille
ett stind (Hodek och Prema) med instru-
ment, dir man sirskilt faste sig vid hori-
sontindikatorns ovanligt sm& dimensioner.
Den hollindska delen av utstillningen var
Fokkers med ett intressant sportflygplan
med tvA bommar och skjutande propeller.

Svenska ”Trollet” vickte stort
intresse

Vad slutligen giller det svenska delta-
gandet hade Svenska Flygmotor A/B,
Trollhdttan, ett stdnd pa ldktaren, dir
man visade dels en Wasp-motor och dels
firmans nya 140 hk. motor Trollet, vilken
senare gjorde ett mycket gott intryck och
vickte stort intresse. Man tyckte niistan,
att det var synd, att icke Svenska Aero-
plan A/B stillt ut sin Safir, si att vi kun-
nat visa, vad Sverige kan &stadkomma
Hdven pa flygplanomradet.

Forutom Air France hade #ven ett fler-
tal andra trafikflygholag utstillningar, sé-
vil engelska som amerikanska. Kartor och
fotografier visade firmornas verksamhet,
och vid ett av dessa stind, ordnat av Pan-
American Airways, var det alltid svart av
folk, ty ddr visades film fran olika resor,
framfor allt i Alaska.

Broschyrsamlande ungdom och flyg-
sinnade prister tringdes med flyg-
industriens sakkunskap

Publiktillstréomningen var mycket god
och vissa dagar helt enkelt enorm. Det
ungdomliga inslaget var mycket stort, och
ddr liksom pa alla utstdllningar fingo till-
gingliga trycksaker en strykande atpang,
men naturligtvis Aterfanns dven den stora
sakkunskapen bland publiken, och de ut-
stillande firmorna blevo ofta foremal for
mycket inghende fragor om sina konstruk-
tioner. Vad som sirskilt slog en utldn-
ning var det stora antalet prister bland
publiken, och flera av dem visade sig syn-
nerligen initierade i allt vad flyg heter.
Likaledes fanns givetvis ett stort antal ut-
linningar bland de bestkande, och till och
med vart avligsna land var represenferat
av ingen mindre #n prins Bertil samt en
del personligheter inom svensk flygindustri.

Det torde emellertid vara en oppen fra-
ga, huruvida utstillningar av detta slag
inne i en storstad fylla det verkliga dnda-
malet. Det idealiska torde nog vara med
en utstillning intill en flygplats, dir man
pa en ging far tillfille att se exempelvis
motorer och utrustningsdetaljer men sam-
tidigt kan fa betrakta flygplanen i deras
riitta element, d& man hirigenom kan bil-
da sig en betydligt biittre uppfattning om
materielens kvalitet #n vid stationira ut-
stillningar sésom denna. Cazaflor.

MOTOR-GHOW

fran tlygutstdliningen

Merlin 620 fran Rolls-Royce. En av viirldens
fornimsta motorer for trafikplam.

*

Viirldsrekordplanet Gloster Meteors motor, den
beriomda Derwent V, reaktionsaggregat frin
Rolls-Royce. Fiorst i viirlden éver 1.000 km/tim,

*

Liten men stark dr Rolls-Royce’s Griffon. 2.315
hiistar. Anvindes i Spitfire, Spiteful,
Barrcuda m. fl.

*

Varldens starkaste i praktiken provade reak-

tionsaggregat, Rolls-Royce Nene.

®



Svenskdttlingar i tdaten:

NATIONAIL

AMERIKAS STORSTA

et under forkrigstiden &arligen ‘ater-
Dkommande stora evenemanget for

USA:s flygentusiaster var de stor-
stilade hastighetstivlingar som varje host
holls med deltagande av viarldens forndm-
sta piloter. 1 host upprepades for forsta
gingen pa sju ar dessa tidvlingar i Cleve-
land, for tjugonde gangen sedan starten.
Liksom varje géng tidigare blev det en
magnifik demonstration av fantastiska
hastigheter och nervpirrende halsbrytande
manivrar.,  Askidartillstromningen var
storre #n ndgonsin. Beddmarna rér sig
med siffror mellan 200—500.000. Oavsett
hur ménga som i verkligheten bevittnade
tdvlingarna stod det klart efterdt att var
och en borde ha fatt mer #n sitt lystmite
av dagens och den néarmaste framtidens
flyg.

Samtidigt som man mer eller mindre mot
sin vilja kiinde sig dvervildigad av &rets
National Air Race, kunde man inte undgé
att kinna en viss saknad efter det verkliga
sportsliga momentet, som trots allt var det
som tidigare ”gjorde” dessa tévlingar.
Visst forekom harda duster man mot man
och kamp om tiondelar och #n mindre
brékdelar av sekunder. Men #ndd kunde
man inte frigéra sig fran en kiansla av att
dessa arets tdvlingar and4 inte kom upp pa
samma sportsliga nivd som de foregdende,
Tidigare hade oférvigna skickliga privat-
piloter och djdrva framsynta foregangs-
min haft mojligheter att med goda utsik-
ter hdvda sig 1 konkurrensen, Tidigare
var tdvlingarna internationella — i ar vil-
le USA inte ha nigra frimmande flygare
med. Denna ging var det framfor allt de
stora flygindustriernas testpiloter och flyg-
vapnets under kriget hardtrimmade jakt-
flygare som dominerade totalt.

Bortsett fran dessa kanske en smula
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David Kirschbaum passade pi att foreviga nigra mera markanta fysionomier vid
Mantz, Dale Fulton, *Jackle’” Cochran, Gus Lundqu

malplacerade kritiska synpunkter innebar
emellertid Arets National Air Race ett
jittelikt kliv framit — en ovedersiiglig
manifestation av flygets framétskridande
i ett tempo som vil aldrig tillférne. Forst
som sist maste erkdnnas att reaktionspla-
nen helt stal forestidllningen — hur skick-
ligt @n piloterna i de propellerdrivna pla-
nen behirskade sina 3k forbleknade deras
prestationer helt infor reaktionsvidundrens
dverldgsna tekniska resurser. Medan segra-
ren i Thompsontdvlingens kolvmotorklass
pressade sin P-39 Special till imponeran-
de 601 km:s medelhastighet tjot svensk-
dttlingen Major Gus Lundquists P-80 i
samma tivlings reaktionsklass i mal efter
att ha tillryggalagt tivlingsdistansen med
en medelhastighet av 830 km/tim! En
differens pd 229 km/tim!

I flygtdvlingen tvirs Gver den ameri-
kanska kontinenten fradn Van Nuys i Cali-
fornien till Cleveland segrade Paul Mant i
kolvmotorklassen med sin P-51C och en me-
delhastighet av 699,72 km, en utomordent-
lig prestation. Reaktionssegraren i sam-
ma grupp overste Leon W. Gray noterade
en medelhastighet av 796,10 km vari inridk-
nas tiden for en mellanlandning for tank-
ning. I kolvmotorklassen gjorde fior ovrigt
den kinda kvinnliga amerikanska piloten
Jacqueline Cochran en briljant prestation
da hon gick i mal som tvia med sin P-51B-
15NA och noterade hastigheten 677,72 km.
En av de f4 prestationer i arets tiavlingar
som fick tankarna att glida tillbaks till ti-
digare National Air Races!

En nyhet for aret var det s. k. Weather-
head Jet Speed Race, en tivlan for reak-
tionsplan Gver en uppmitt en miles bana,
vilken flogs en gang i vardera riktningen.
Léjtnant William Reilly vann denna grupp
med en medelhastighet av 930,568 km. Han

Bev Howard.

NORDISKA FLYGTIDNINGEN

National Air Races och hiir ses resultatet. Fr. v.
ist gratulerande "Tex” Johnston samt veteramen Mike Murphy i demonstrationstagen fir

R RACES

"FLYGTAVLINGAR

flog liksom alla pristagarna i denna tév-
ling en P-80. Under medvindsflygningen
noterade han for ovrigt en hastighet av
982,10 km, vilket for nigra dagar framét
gjorde honom till innehavare av virldsre-
kordet i hastighetsflygning. Den engelska
Gloster Meteoren hivdade strax direfter
sin klass i det den overtriffade sitt eget
tidigare rekord och négra dagar senare no-
terade 991,15 km och dtertog FAl-rekordet.

Den utan tvekan populdraste segern vann
Bell Airerafts testpilot Alvin M. ”Tex”
Johnston i Thompson-tavlingens kolvmotor-
klass(!). Néagra fa dagar fore tavlingarna
i Cleveland hade "Tex'” chef hos Bells,
Jack Woolams, omkommit under en prov-
flygning med sin tévlingsmaskin, en spe-
cialbyggd P-39 Aircobra. En starkare mo-
tor hade byggts in och det var vid den for-
sta flygningen med denna som en katastrof
plotsligt intraffade Gver Ontariosjon. Pla-
net bréts sonder och Woolams omkom.
»Tex” forde i Clevelandtévlingen bade si-
na egna och sin stupade kamrats farger till
seger efter att ha lett hela tévlingen frén
bérjan till slut.

"Tex’” mekaniker hade till foljd av
olyckshindelsen forstirkt stjartpartiet pa
hans plan for att forhindra att olyckan
upprepades. Genom en djiarv och till ytter-
lighet h#nsynslés flygning genomfirde
»Tex” tivlingen och stod som segrare med
en medelhastighet med hela 6 km/tim Gver-
stigande Tony LeViers som med sin rida
Lockheed NXP-38 noterade 595,64 km.

Den nationella SOhio-tdivlingen — tppen
for alla kolvmotorplan — vanns av Dale
Fulton som floég de sju varven med en ge-
nomsnittshastighet av 567,62 km i sin
P-61D. Tvaa blev William Ong fran Kan-
sag City, ocksd han i en P-51D, med 556,50
km. En nyhet for drets National Air Ra-

Paul



ces var den inlagda damtédvlingen. Den
bjod inte i nagot avseende pa sdrskilt
mirkliga prestationer och torde med fordel
kunna strykas ur programmet nista ar.
Margaret Hulbert vann klassen som gick i
fem varv over en distans av c:a 120 km.
Hon flog en AT-6 och bokades for 322,76
km:s hastighet. Aven de ovriga pristagar-
innorna flég AT-6:or, vilka direfter av na-
gon galghumorist bland publiken déptes till
"fruntimmersplanet”.

Ett inslag som livligt senterades av den
méangtusenhtvdade publiken var AAF:s och
marinflygets imponerande uppvisningar i
pauserna mellan de olika loppen. Vildiga
processioner av B-29:or danade fram over
mingdens huvuden. De tillhdrde 370:nde,
40:nde och 97:nde Bomber Groups, vilka
gjorde en framstéende insats i slutskedet
av kriget mot Japan. 82:ndra fallskdrms-
divisionen visade hur luftlandsidttning av
trupper gir till och &skadarna fick ett
svagt begrepp om vad som visades fienden
i Normandie, Holland och pd Corregidor.

Anfall mot japanska Zero-jaktplan pa
marken med raketprojektiler, massland-
ningar av transportplan med Iluftburna
trupper och imponerande formationsflyg-
ningar demonstrerades under ovationer av
marinflygare frin Carrier Air Group 3 och
Marine Fighter Squadron 225. Andra vi-
sade hur starter med en miéngd bogserade
glidplan gér till. De nya jaktplanen, Grum-
man FT7F Tigercat med tvd motorer och
F&F Bearecat, gav prov pa sin flygforméga.
Ryan FR-1, Fireball, med sivil turbindri-
ven propeller som reaktionsdrift vann &ské-
darnas enstimmiga gillande.

™ Nagot av en sensation for de flesta var
de flygande fraktplan som uppenbarade sig
utan nagon som helst besittning. Tungt
lastade plan startade pa& forvanansvirt
korta strickor med hjilp av reaktionsagg-
regat och raketer. Luftakrobatiken méste
givetvis ocksd vara med pa ett sa fylligt
program och dir fick man faktiskt sitt lyst-
mite for en god stund. Favorit blev hir
fyrtiodringen Mike Murphy, som i sitt spe-
cialbyggda biplan gjorde en enastiende
uppvisning. Vilken samtidigt var hans av-
sked till det aktiva flygandet med vilket
han sysslat atskilliga ar mer #n de flesta.

Den forsamlade publiken var synnerligen
representativ. Inte endast det amerikan-
ska flygets spetsar utan ocksd ménga av
industriens och regeringens ledande min
skymtade. Utan tvekan lyckades det ame-
rikanska flygvapnet denna ging sla ett
stort slag for sin framtid. De som bevitt-
nade reaktionsplanens fantastiska utveck-
ling kunde inte undga att klargéra for sig
att flyget for nirvarande befinner sig i ett
utvecklingsskede som aldrig tillforne. Och
att det #r ett livsvillkor for Amerikas folk
att amerikanerna bibehéller sitt under hért
arbete vunna forsprang pa flygets omride.
Flyget har begirt dollars och dter dollars for
sitt forsknings- och vidareutvecklingsarbe-
te. Och kommer sikerligen ocksd att fa
det — atminstone om de 500.000 som bevitt-
nade Arets National Air Races har nagon-
ting att sdga till om. Vilket f. 6. atskilliga
av dem faktiskt har!

Att sedan denna den amerikanska mili-
tirledningens stravan efter effektiv pro-
paganda komma att g& ut dver tévlingar-
nas sportsliga moment dr forstieligt.

RESULTAT VID AIRRACES 1946

Pilot Plan Motor Anviind tid Hast.
km/tim.

BENDIX TROPHY (Kolvmotorer: Van Nuys—Cleveland.) :
Paul Mantz P-51C Packard Rolls-Royce Merlin 4 142,10 m 699,72
Jacqueline Cochran P-51B-16NA  Packard Rolls-Royce Merlin 4152,04 m 677,72
Thomas Mayson P-51 Packard Rolls-Royce Merlin 5t 00,48 m 656,84

BENDIX TROPHY (Reaktionsplan: Los Angeles—Cleveland.)

Col. Leon W. Gray FP-80A-5-L0 G. E. I-40 Jet
Maj. Geo. I. Ruddell P-80 G. E. 1-40 Jet

HALLE TROPHY (Damtdvling: Fem varv, 75 miles, c:a 121 km.)

Margaret Hulbert AT-6 P&W Wasp-6560 22m 26,04 s
Jane Page AT-6 P&W Wasp-650 22 m 26,89 s
Ruth Johnson AT-6 P&W Wasp-650 22mb6s

SOHIO TROPHY (Sju varv, 210 miles, c:a 338 km.)

DH_.]E_ Fulton P-51D Packard Rolls-Royce Merlin 40 m 49,11 s
William A. Ong P-51D Packard Rolls-Royce Merlin 41 m 38,07 s
Jack Hardwick P-38 Allison 1710 (2) 41m 38,03 s

4t 9m 3.2s 796,10
4t18m 51,25 765,81

222,75
322,54
315,72

567,62
566,60
479,21

WEATHERHEAD JET SPEED RACE (Reaktionsplan, uppmiitt en-milesbana.)

Lt. W. J. Reilly P-80 G. E. 1-40 12,450 s
Capt. John L. Moutier P-80 G. E. 1-40 12,670 s
Capt. D. E. Eberhardt P-80 G. E. I-40 12,636 s

THOMPSON TROPHY (Kolvmotorer, 10 varv, 300 miles, ca 483 km.)

Alvin M. Johnston P-39Q Special Allison 48 m 08,41 s
Tony Levier NXP-38 Allison (2) 48m 37,40 5
Kar]l Ortman P-51 Packard Rolls 48 m 57,77 s

THOMPSON TROPHY (Reaktionsplan, 6 varv, 180 miles, ¢:a 290 km.)

Maj. Gus Lundquist P-80 G. E. 140 20m 56,172 s
Maj. Robin Olds P-80 G. E. 1-40 20 m 58,949 s
Capt. Albert M. Fell P-80 G. E. 1-40 21m 12,130 s

930,58
921,62
916,81

601,62
59b,64
591,62

830,00
828,18
819,65

v

Oplacernd blev denna Lock-
heed P-80 A-1 LO utan
vingspetstankar, men ver-
sionen vickte stor nppmirk-
samhet i rubriken. T. h.
syns dverst det segrande
kolvmotorplanet i den trans-
kontinentala tivlingen, Mu-
stangversionen P-51C. Un-
der den reaktionssegraren i
samma tivling, Lockheed
FP-80A-5-LO, "Shooting
Star'', Ett vackert plan.




KZ III blir KZ VII:
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NORDISKA FLYGTIDNINGEN

NF levererar forsta presentationen i nordisk
fackpress av det fyrsitsiga danska idealplanet.

faaet sin Efterfglger — KZ-VII —

som "Skandinavisk Aero Industri
A/S” just i disse Dage, har afsluttet Prove-
flyvningerne med.

KZ-VII er en decideret Videreudvikling
af IIleren, og det var i fgrste Omgang
Onsket om at faa Plads til flere Personer,
end de smdvanlige to, der blev udslaggi-
vende.

Tendensen for Sportsflyvemaskiner gaar
som bekendt i Retning af tre- eller fire-
sedede Typer. Med dette for @je, var det
en Overgang Meningen at indbygge et eks-
tra Sede i KZ-I1I. Som det imidlertid ofte
gaar, naar man vil @ndre lidt paa en Ting
— blev Resultatet en helt ny Type.

Principperne i KZ-III er dog bibeholdt i
KZ-VII. Det er rigtigt som Fabrikken si-
ger — at der findes maaske idag Sports-
flyvemaskiner, der er mere besnzrende i
Linierne, og som kan prastere stgrre Has-
tigheder — men faa kan konkurere med den
nye "Lezrke”, naar det galder alsidige An-
vendelsesmuligheder, kombineret med Sik-
kerhed, Kvalitet og @konomi. —

Med sine faste Slots, og fuldt slottede
Flaps, kan den bringes ned paa en Hastig-
hed som ikke mange andre Maskiner —
50 Km/T — og uden Muligheder for at gaa
i Spin. Den robuste Understel, som er yder-
ligere forbedret fra II1’eren og med mindre
Luftmodstand — ggr sit til at den i en
Ngdssituation faktisk kan "smttes paa et
Frimerke'.

Konstruktionen er ligeledes som i KZ-III,
en Kombination af Trz og Staalrgr. Ving-
erne er Trekonstruktion med Finérbeklaed-
ning paa den faste Del, og Larred paa
Klapperne. Halepartiet er dels i Letmetal-
og dels i Traekonstruktion, med Leerredsbe-
klzdning. Kroppen er helt af Staalrgr
med Leerredsbekladning.

KZ-VII har faaet en kraftigere Motor —
en 6 Cyl. CONTINENTAL Motor paa 125

DEN VELKENDTE EKZ-III har nu

HK — som giver Maskinen en Maximal-
hastighed paa 200 200 Km/T — og March-
hastighed 1756 EKm/T.

Denne nye Motortype har ogsaa andret
Nzsepartiet fra II’'eren — gjort det me-
re “amerikansk”.

Af Ydre maa KZ-VII ellers siges at lig-
ne KZ-III med det karrateristiske hgje Si-
deror.

Kabinen er lzkker, med rigelig Plads til
de 4 Personer. Udsynet er fgrste Klasses,
bl. a. er der Plexiglastag. De to bagerste
Seder kan let tages ud, og man har da
istedet stor Plads til Bagage (156 Kg).

Grundet den store Vegtforskydning, ved
ulige Belastninger, er Stabilisatorens Ind-
faldsvinkel gjort variabel. Indstillingen
foregaar fra et Haandsving i Kabinetaget,
og er automatisk sammenkoblet med Hgj-
derorstrim.

Kgrselen paa Jorden er gjort behageli-
gere, idet man kan koble Halehjulet til Si-
derorsstyringen.

Ly

LARKANS
inre dr lika stilrent som
dess yttre. Hiir intill

har NFs danske fotograf
Viggo Mortensen fingat
framsitsen av den rym-
liga kabinen, och i vin-
jettbilden fir vi en hel-
hetsbild av KZ-VII.

De to Tanke er anbragt i Vingerne, og
har en samlet Kapacitet paa 110 L., hvilket
giver en Flyvestraekning paa 750 Km. Ma-
skinen kan udstyres med saavel Ski, som
Pontoner.

Data for KZ-VII:

Spzndvidde 9,6 M.

Laengde 6,6 M.

Hgjde 2,1 M.

Planareal 13,0 m?

Tomvaegt 460 Kg.

Nyttelast 400 Kg.

Fuldvegt 860 Kg.

Planbelastning (Fuldvaegt) 66 Kg/m?

Max. Hast. 200 Em/T.

March Hast. 176 Km/T.

Landingshast. 55 Km/T. (Vind 2,5

m/Sek.)

Stigeevne 3 M/S

Stgrste Hgjde 5.000 M.

Fuldlastet:

Landingsaflgb 70 M (Vindstille)

Startdistance 150 M (Vindstille)




tid sedan en rad representanter for

Aerotransport for att i Stockholm
diskutera trafikflygets aktuella uppgifter.
Det &r ett omfattande utrikesdepartement”
som p& knappast mer dn ett ar byggts upp
av ABA for att klara bolagets egna och
flygpassagerarnas problem, for att dverva-
ka flygsikerheten och tverhuvud bidra till
att ka intresset for resor med svenskt flyg
och for flygfrakt. Omkring 80 man inglr
redan i organisationen, som i snabb takt ut-
tkas med nya “abassadorer”.

Redan fore kriget hade ABA utlandsre-
presentanter i Moskva, Paris, London, Ber-
lin, Riga, Ziirich och de skandinaviska hu-
vudstiderna. Kriget slog bit for bit sonder
organisationen, och d& freden kom, fick man
bérja fran bérjan igen. Ateruppbyggnaden
har dock gitt och gar i flygande flang.

Frs‘m alla Europas horn kom for en

Utlandsrepresentationen omfattar perso-
nal av skilda kategorier. Dir ingéar repre-
gentanter i egentlig mening for att uppehal-
la forbindelserna med utlindska myndighe-
ter och flygbolag och stimulera resefrekven-
sen, trafikassistenter pa flygplatserna, flyg-
klarerare for sikerhetstjinsten och meka-
niker — redan ett 20-tal — for den tekniska
gversynen av planen. Pé de flesta platser
har svenskarna frimst overvakningsuppgif-
ter, d& man i stor utstréckning anlitar de
utlindska bolagens organisation pa samma
sitt som ABA hér hemma skoter rutinupp-
gifterna for frimmande flygforetag.

Denna nya grupp av flygets utlandssven-
skar finns foretridd pa ABAs alla land-
ningsplatser. I Paris finns ett dussin per-
soner i bolagets tjinst med direktor Hugo
Krafft och kontorschefen Ake Falck, bada
gamla parissvenskar, i spetsen. Londonkon-
toret omfattar inte mindre @n 23 personer,
varav 15 av engelsk nationalitet — chefen
Dennis Handover, gammal flygholagsman,
ir ocksa engelsman och har vid sin sida en
svensk assistent, Kjell Setterwall. I Schweiz
dr sju man och en ung dam placerade un-
der ledning av hr Bengt Frodin, tidigare
ABA-man i Berlin, som nu har hogkvarter
i Genéve med hr Per Lindahl som assistent

"ABASSADORER’

{ Ziirich. I Amsterdam skots forbindelser-
na av forre bitr. militdrattachén i London,
Gosta Norinder, och medhjdlpare. I Bel-
gien finng hr Goran Rydberg och en meka-
niker. Vad grannldnderna betridffar ar hr
Lennart Jansson sedan fore kriget kind
som ABA-man i Oslo, och fil. lic. Ludvig
Lindgren i Kopenhamn dr i den sdregna si-
tuationen att ha uppehillit sin plats hela
kriget igenom och dessférinnan manga ar
—— han #r ocksa representantskarans nestor
med 46 Ar pd nacken, medan kollegerna
f. 5. oftast haller sig i 30-arsaldern.

1 Sydeuropa och Frimre Orienten &r or-
ganisationen under uppbyggnad. Langst
bort i Ankara skoter hr Lennart Rehnqvist
ABA-affirerna — med fleririg erfarenhet
av orienttjinst — och snart blir en ny post
i Istanbul besatt. Till Turkiet sévil som
Grekland skall man snart skicka mekaniker
till representanternas hjilp. I Rom stér hr
Bengt Svinhufvud i spetsen for en femhov-
dad ABA-koloni, i Nice tar hr Bengt Borg-
lund emot reseniirerna till Rivieran o. s. v.

Hogst upp i nordvistra hornet aterfinnes
hr John Odin i Reykjavik, och i éster beva-
kas de svenska intressena av hrr Lars-
Gustav Lindstrém i Prag och Osten Klint-
born i Warszawa. Vad det viderstrecket
betriffar blir det inom kort aktuellt att
gkicka folk till Moskva och Helsingfors,
kanske #nda till Bagdad och den persiska
huvudstaden Teheran, dit just en provtur
gatt.

Handelshogskolorna i Stockholm och Gé-
teborg har levererat atskilliga civilekono-
mer till dessa utlandstjinster, men oavsett
god teoretisk utbildning eller lang utlands-
tjinst i andra foretag slépps ingen ut som

spindelndit.

ABA-representant utan grundlig utbildning
jnom foretaget hir hemma. Uppgiften blir
ocksa mer och mer komplicerad, kréaver inte
bara kinnedom om flygtrafik och spréik.
” Abassadorerna” skall vara goda represen-
tanter for sitt land, kunna svara pa de
flesta fragor, vara goda forhandlare och
forma sla sig fram genom efterkrigstidens
byrakratiska djungel.

Men trafikflyget stiller allt stérre krav
pé& sina min, och inte minst giller det for
svenskarna att forsvara och stirka den go-
da position i luften, som genom lyckliga
omstindigheter och ihirdigt arbete kunnat
skapas for vart land sedan krigets slut.

‘Man skall nu borja halla regelbundna “abas-

sadorsmoten” hemma i Stockholm, och pa
sistone har representanterna fatt en sir-
skild kontaktman och ABA en egen "utri-
kesminister” i Stockholm, civilekonom Carl
Johan Lewenhagen, vilken ofta #r pa resa
for att bistd kollegerna i forskingringen.
For en del av utlandstjansten har bolaget
ocksd fatt ett nytt organ i sin linjeavdel-
ning, som skites av forre stationschefen pa
Bromma, Carl Ankarcrona.

Vid konferensen i Stockholm denna gang
har man diskuterat ett otal gemensamma
problem, Gverlagt om ABAs vittfamnande
framtidsplaner, delgivit varandra erfaren-
heter fran kampen mot formaliteterna i ef-
terkrigseuropa och mottagit rapporter bl. a.
frén det nyligen hallna TATA-métet i Cairo.
Efter nigra dagars hemlandsvistelse ater-
viinde deltagarna till sina utsiktspunkter
i det spindelnét, som flyget numera spin-
ner over Europa — ett nét vars tathet inte
minst beror p4 ABAs rekordartat omfattan-
de trafik.

Med sine rige Anvendelsesmuligheder, er
der ingen Tvivl om at KZ-VII nok skal kom-
me til at hevde sig paa Markedet for
Sportsflyvemaskiner.

Saavel den private Sportsflyver, der har
Lyst til at invitere Familien paa "a trip in
the Air”, som Forretningsmanden der kan
medtage selv store Vareprgver, har i KZ-
VII en fgrste Klasses Maskine. Men og-
saa Taxi-Flyveselskaberne vil have stort
Udbytte af den nye "Lezrke”, ikke alene
kan den tage 3 Passagerer, men dens Mu-
lighed for at lande paa selv meget smaa
Pladser, vil forgge Arbejdsomraadet.

Der er ingen Tvivl om at ”Skandinavisk
Aero Industri A/S” yderligere vil udvide
sin Succes fra KZ-11I, med denna nye Type.

Hartvig Jensen.

KZ-VII "Lirkan”s fabrikant, Skandinavisk
Aero Industri, har i anslutning till ovanstienle
artikel stallt vidstiende treplansskiss till vért
forfogande for firstahandspublicering i NF.

Skandinavisk Aero induafri %
Copenhagen Danmark

54 saater KZ VIl Lark
Engine Continental CI23 123 hp




NORDISKA FLYGTIDNINGEN

SA DEGEREFLYGER

som helst av dussintals andra smi

trevliga stider, vilka pryder de male-
riska delarna och sluttningarna i norra de-
len av staten New York i USA. Nir man
kommer den lilla stadens 50.000 invénare
nirmare in pa livet finner man att de inte
pé nagot speciellt sitt skiljer sig fran in-
vanarna i liknande andra amerikanska sté-
der. Det 4r en liten vénlig stad dar
industrien utgdér ryggraden i affdrslivet
och mattlivet lugnt och sdvligt kretsar
kring stadens fataliga klubbar och anstédn-
diga hem, vilka ligger lings breda, med
skuggande alléer bevuxna gator,

Den lilla staden kunde vara en obekant
punkt vilken som helst pd virldens flyg-
karta. Men det dr den inte — Elmira &ar
huvudstaden, brinnpunkten, det skapande
laboratoriet for hela USA:s segelflyg.
For segelflygarna #ar Elmira ett andra
hem. Och nu har ater USA:s segelflygare
bérjat samlas i Elmira efter krigsarens
nédtvungna uppehall. De har samlats i
skaror si stora att den lilla stadens inva-
nare yrvaket gnuggat sig i 6gonen och for-

Sett fran luften liknar Elmira vilken

==

NFs utsiande skildrar
det amerikanska

segelflygets utveckling

undrat sig Over att pojkarna blivit sa
ménga.

Sedan 1911 d& en grupp collegestude-
rande samlades kring sitt hemmagjorda
plan i Squantum i Massachusetts har det
funnits en handfull luftbitna amerikaner,
vilka envist framhérdat i att ingen tjus-
ning och spidnning gir upp mot den som
man erfar under utévandet av de tysta
vingarnas sport. Fastin dessa pionjarers
entusiasm ute i den stora virlden delades
av hundratusentals tyskar, ryssar och eng-

VINJETTBILDEN visar en karta idver de
viktigaste segelflygplatserna i UBA.

elsmin, forblev dock den stora amerikans-
ka republiken helt likgiltiz under mer #n
tre decennier. Trots tolv stycken livligt
besvkta amerikanska segelflygmisterskap
i Elmira var den tysta flygningen aldrig
mera #n blott och bart ett skédespel for
det amerikanska flygvapnets ledning. Sa
kom kriget ar 1941 och gjorde for en foljd
av ar slut pad segelflygtivlingen kring
Harris Hill vid Elmira.

D4 medforde virldskatastrofen ett kraf-
tigt uppvaknande f6r det amerikanska flyg-
vapnet. Nir tyskarna invaderade Kreta
fran luften, blev byggandet av glidflygplan
plétsligt en myeket viktig faktor i de ame-
rikanska rustningarna. De byggdes i
stindigt stegrat antal @nda till den dag da
amerikaner och engelsmin gjorde sin mo-
torlésa entré pd Hitlers bakgard. Det var
di som milliontals mén och kvinnor upp-
tickte att det fanns mer #n ett sitt att
flyga pa. Det var som en f5ljd hdrav som
Arets stora misterskapstivlingar i Elmira
blev gryningen fér en ny era for segelfly-
get i USA — en era under vilken huvud-
vikten kommer att liggas mera vid upp-
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ndendet av individuella rekord #n ett kol-
lektivt demonstrerande av en flygteknik, vil-
ken fi4 minniskor kinde och #nnu firre
bekymrade sig om fore det andra viirlds-
kriget.

Man kan lugnt bortse fran glidflygpla-
nens militdra betydelse och den praktiskt
ekonomiska betydelsen av glidlastplan nir
man tillstdr att glidflygplanet utgior det
priméra trdningsinstrumentet vid flygtri-
ning. Allt mer och mer har man numera
dven i USA kommit underfund med den
saken.

Man har ocksd kommit underfund med
att man kan segelflyga pa fler stdllen #n
Elmira i USA. Overallt vixer flygklub-
bar upp: Twenty-nine Palms i Californi-
en dr ett okensegelflygeentrum, som kan
vara vart en alldeles speciell uppméarksam-
het. Den lilla staden ligger ungefir 25
mil oster om Los Angeles, som en oas
lingt ute i dknen. Sjilva flygningen lger
rum dver den torra bottnen av vad som en
ging varit en stor insjé. Det finns manga
liknande flygplatser i USA. 1 var andra
artikel om det amerikanska segelflyget har
vi tillfille att beréra en liknande. Men i
regel ligger de si langt fran all dra och
redlighet att de inte kunna begagnas. Or-
saken till att Twenty-nine Palms som ju
ocksa ligger ganska avsides trots detta s
livligt frekventeras av segelflygarna ir
framfor allt den osedvanligt positiva och
uppmuntrande instédllning som stadens sty-
relsemidn visat segelflygarna. Vartill gi-
vetvis kommer att mojligheterna for segel-
flygning faktiskt dr utomordentliga. Saviil
startmijligheter som termikflygningsmij-
ligheter ar charmanta.

Stadens styresmin brukar sitta upp
ganska ordentliga kontantpris till segel-
flygtivlingarna — nagonting, som ir syn-
nerligen valkommet for segelflygarna, vil-
ka oftast kan utéva sin sport endast i
forening med stora ekonomiska uppoff-
ringar. Men sd drar forstds ocksd sam-
hillet in avsevirda summor pa alla de
gister som overbefolkar hotell och pensio-
nat sd snart négon stérre segelflygaresam-
mandrabbning 4r i faggorna. Ett idea-
liskt samarbete alltsi.

Termiken bérjar i regel vid middagsti-
den da solen fatt verka nog linge och hil-
ler sedan i sig #nda till kvillen. Tack
vare det utmirkta klimatet kan man segel-
flyga i Twenty-nine Palms Aaret om.

Andra platser i USA som &dr lampade for
segelflygning dr den bergiga fickan i Sun
Valley i Idaho och dver det laglinta flod-
landet i Lockport, Illinois for att nu blott
nimna nagra exempel. NF publicerar
for ovrigt 4 vidstdende sida en kar-
ta dver USA:s viktigaste segelflygcentra.
En anmirkning som kan riktas mot Elmi-
ra som segelflygeentra #r att det, da de
mot den nirliggande Atlanten blasande
franlandsvindarna forhdarskar, ej kan an-
vindas for langdistansflygningar. Elmira
dr dock den plats utanfoér Tyskland som
har de ildsta traditionerna inom segel-
flyget.

Nar Robert Kronfeld den 20 oktober
1929 satte sitt utomordentliga rekord med
en strickflygning pa mer an 50 km och en
héjd av Gver 2,000 meter Gppnades for
forsta gingen amerikanarnas dgon for se-
gelflyget. Detta rekord och manga andra
som i slutet av tjugotalet noterades av se-

gelflygets pionjarer i Europa och framfor
allt i Tyskland vickte hos Atskilliga ame-
rikaner en stark entusiasm fér denna nya
sport. Det var som en direkt foljd hirav
de arliga tévlingarna i Elmira uppstod.

Det f6rsta mera anmarkningsvirda ame-
rikanska segelflygrekordet sattes av en
tysk emigrant, Peter Hesselbach, som ge-
nom att halla sig i luften under 4 tim 5
min slog det gillande amerikanska uthal-
lighetsrekordet ar 1928. Hawley Bowlus
héjde under loppet av tvd &r denna note-
ring till 10 timmar. Tva ménader senare
flog Jack Barstow, en assistent till Bow-
lus, under 15 timmar och slog dirigenom
det officiella rekordet.

S4 kom de forsta tdvlingarna i Elmira,
som betydde en klimax for det nu ganska
livliga amerikanska segelflyget. Segelflyg-
méjligheterna vid Elmira hade upptiickts
av  Wolfgang Klemperer (vilkind fran
Wasserkuppetidvlingarna) och Jack O’Mea-
ra och det var hidr som Wolf Hirth gjorde
sin berdmda exeperimentflygning pa 90
km utan hjilp av moln och uppvindar.
Medan tyska och engelska piloter studera-
de termiken Gver storstider genom att fly-
ga over Berlin, Miinchen och London flog
Jack O’Meara tver New York City.

Den 17 december 1931 noterades det for-
sta amerikanska virldsrekordet di lojtnant
William Cooke holl sig i luften under nira

SVENSKA
REKORDHALLARE

D& det helt sdkert inte dr utan intresse
att jamféra wara inhemska prestationer
med den amerikanska segelflygelitens i ar-
tikeln nidmnda resultat, aterge vi nedan de
den 15 dec. gillande svenska rekorden:

Ensitsiga segelflygplan:

Uthallighetsflygning
21t 46 m K., E. Ovgard
Strackflygning 359 km  Bengt Olow

Striackflygning till angivet mal — dito —
Hjdflygning 5.700 m. A. Wennerstrom
Strackflygning med aterkomst

till startplatsen 104 km K. E. Rosenqvist

Tvasitsiga segelflygplan:

Uthallighetsflygning 17 t 1 m K. E. Ovgéard
—R. Widmark
Strackflygning 209 km H. Kipp—
J. Blomberg

BILDEN OVAN VISAR
svenske dubbelmiistaren Karl-Frik Ovgird gra-
tuleras av sin sepelflygintresserade fru efter
drets rekordflygning i Kranich pi& Alleberg.

22 timmar i sin “Nattuggla” vid Honolulu
och dédrmed forpassade det di gillande ut-
hallighetsrekordet all virldens vig. Cookes
rekord som syntes oslagbart slogs redan
tvd ar senare av Kurt Schmidt som var
uppe i 36 tim 35 minuter, och sedan dess
har det forbdtirats manga ganger.

I bérjan av trettiotalet hade de ameri-
kanska segelflygarnas standard mérkbart
forbattrats. 1932 bildade Warren Eaton
tillsammans med nagra framsynta entu-
siaster The Soaring Society of America i
Elmira. 1 slutet av forbundets férsta &r
fick Jack O’Meara ett strickrekord pa dver
100 km godként, men blott for att se hur
Richard du Pont med en strickflygning pa
niarmare 200 km léngs Virginia Blue Ridge
foljande &ar slog det, innan han note-
rade virldsrekord (ej godkdnt som sadant
dé det ej med gillande 5 % odverskred tidi-
gare notering) med en flygning p& 247 km.
F. n. innehas rekordet av ryskan Olga
Klepokova,

1938 blev ett stort ar i Elmiras historia.
Mer an 50 plan och 150 piloter anmildes
till tdvlingarna. Peter Riedel, som aret
innan segrat i Elmiratdavlingarna och da
var knuten till den tyska ambassaden i
Washington, flog med sin Rhénsperber frén
Elmira till Washington p4 mindre #n atta
timmar den 3 juli. Redan dagen dirpa
flog marinlgjtnant Robert M. Stanley, f.n.
anstdlld hos Bell Aircraft, samma stricka
pa 7 % timme. TFastin Peter Riedel
detta till trots lade beslag pd Bendixtro-
fén for lingsta strickflygning och Dupont-
priset for storsta hojdvinst samt segrade
sammanlagt, var gliadjen i det amerikans-
ka lagret allmin. Stanleys resultat inne-
bar ocksd nytt amerikanskt strickrekord
med 360 km och ett overtraffande av Le-
win Barringers termikflygning pa 258 km
ar 1935 fran Wichita Falls i Texas till
Tulsa i Oklahoma. Segelflygets blomst-
ringsperiod fortsatte i USA om ocksé inte
kvantitativt s& dock kvalitativt.

1940 fullfiéljde John Robinson en tavlings-
flygning frian Elmira till Mineral pa 464
km, Detta intriffade den 3 juli exakt en
méanad efter det Woodrige P. Brown slagit
nytt amerikanskt rekord genom att flyga
fran Wichita Falls i Texas till Wichita i
Kansas, en strieka pa 421 km. En dag
senare — den 4 juli alltsd — steg Robert
Stanley med sin ensitsare upp till 5.230 m
och satte darmed nytt amerikanskt rekord.
Lewin Barringer héjde sitt eget hojdrekord
for tvasitsiga plan till 4.533 meter over
Sun Walley (kédllan anger ej hojdvinsten!)
d. v. 8. 6.363 meter over havsytan. Detta
var den 12 augusti 1940. P& ett undantag
nidr innebar det den sista rekordslagning-
en under kriget. Undantaget utgjordes
av Shelley Charles som i juli 1943 steg till
5879 meters hdjd Gver Atlanta i en tysk
Minimoa.

T mars 1946 holl Fran Hurtt och Richard
Powel en helmetall Schweizer 2-22 i luften
over Elmira under 10 timmar och 9 minu-
ter och satte ddrigenom nytt rekord.

Bland de mera kiinda amerikanska se-
gelflygpionjirerna mirkas: Jack O’Meara
som tog silver-C 10.6.232 och erhsll num-
mer 12, Richard du Pont silver-C 26.7.34
som nummer 32, Lewin B. Barringer sil-
ver-C 10.3.35 som nummer 65. De tre
forsta amerikaner som tog guld-C var Ro-
bert Stanley, Chester Decker och John
Robinson som nummer 29—31. Fors—



NORDISKA FLYGTIDNINGEN

en 23 juni markerade en hijdpunkt
Di en veckas lyckade segelflygningar

som forekom vid Cambridge univer-
sitetets segelflygklubb under de forsta ef-
terkrigstdvlingarna i Long Mynd i Shrop-
shire, Den gav ett avgérande bevis for att
engelska segelflygare dven med hjilp av
mycket smé ekonomiska bidrag &r i stand
att snabbt gora utmirkta prestationer-

Efter mina ungefir 400 timmars segel-
flygning anser jag det wvara ett vackert
beligeg for den motorlésa flygningens sto-
ra forutsattningar och variationsméjligheter
att denna speciella flygning fran borjan
till glut var fullstindigt olik varenda en av
alla mina tidigare flygningar-

Sondagen den 23 juni meddelade vader-
leksutsikterna att ett hogtrycksomrade vid
sydvastra Irland hade framkallat en rygg
av hogtryck, som gick i nordostlig riktning
fram till sydostra Skottland. TUtsikterna
lovade varmt och bra viader, med enstaka
regnskurar méjligen i samband med &ska
pa nordvastkusten och norra Wales. Men
ingen av viaderleksrapporterna tycktes for-
utse att luften skulle komma att bli i det
nirmaste explosivt orolig tver en stor del
av England!

1 Church-Stretton, i dalen n#ra trehund-
ra meter ligre och oster om Mynd lag un-
der morgontimmarna en markdimma me-
dan luften over ljungheden wvid sjilva
Mynd var klar och man kunde se ut dver
markdimman 4@t vister. Dimman sjonk
efterhand ner i Astertondalen. Markvin-
den var svag och en smula ojamn och
bliste uteslutande ner frin kullarna i
nordist. Hogre upp var vinden litt och
nordlig.

Klockan 11.30 vinschades Pringle upp i
sin Blue Gull och kom ned och rapportera-
de endast mycket svag, tillfillig termik
som gav en stigning av cirka 0,2 meter i
sekunder under molnbasen, som lag pa ett
par hundra meters héjd.

Jag startade klockan 12.00 i en Weihe.
Jag hade bestimt mig for att ange flygfil-
tet i Cardiff, 100 km i sydlig riktning, som
mal. Av viaderleksrapporterna hade jag

fatt den uppfattningen att ostadigheten i
luften skulle vara storst i de vistra kust-
distrikten i England och Wales. Av de
cumulusregnmoln som redan syntes i vis-
ter och nordvast framgick det att en hojd-
flygning var méjlig-

Chanser forefanns for att min flygning
skulle inskrinka sig till ett lingsamt sjun-
kande under cirka 10 minuter efter star-
ten. Det erfordrades dirfor en viss opti-
mism for att jag skulle ta p4d mig varma
skor, flygoverall, ligga mina kartor i ord-
ning, pyssla med min barograf och stoppa
en pyjamas och en matkorg i sitthrunnen
samt foretaga andra forberedelser for en
langflygning.

m r hiir i tillfille publicera en ﬁirata\
artikel skriven av en engelsk segelflygare

och behandlande en mer iin vanligt spin-
nande hijdflygning. Hans inkttagelser un-
der denna flygning ar intressanta att taga
del av. Ishildning och syrgasbrist ir tvi
svirivervinnliga hinder. Wills’ slutsats ar
en parallell till vad det svenska segelflyget
redan konstaterat och tagit lirdom av. Ar-
tikeln #r av speciellt intresse med anled-
ning av de diskussioner, som den genaste
tiden pightt rérande segelflygets vara el-
ler inte vara vid Olympiaden i England
1948, div den tydligt visar, att den engelska
on mycket viill skulle kunna bjuda idealiska

forhiallanden for en kraftmiitning mellan
K virldens segelflygarelit. /

Nir jag startade lidg molnbasen ecirka
200 meter over Mynd, cumulusmolnen var
smavuxna och obestimda och befann sig
tydligen pa ett mycket tidigt tillvixtstadi-
um, Inte desto mindre fann jag di jag
kopplat ur pa endast nigot mer #n 100
meter en stigning under ett av dessa sma
moln pa 0,83—0,6 meter/sek. Genom om-
sorgsfull flygning kldttrade jag upp till
250 meter. Hir fick jag sedan under en
timmes tid foretaga ndgon sorts halv blind-
flygning. Till rdga p& allt rakt over
startplatsen i skottgluggen for den {orsam-
lade markexpertisens blodiga kritik. Jag
cirklade och mantvrerade in och ut i de
smé légt liggande molnsléjorna och trots

nedvinden frin kullarna fann jag kortva-
rigare termik i vart och ett av molnen. Den
bista termiken tycktes finnas i utkanterna
till hidlften inne och till hilften wutanfor
sjalva molnen inom ett si litet omrade att
det var i det nirmaste omojligt att f4 pla-
net att svinga runt inom det. Medan jag
holl pa att cirkla omkring pa detta sétt
rikade jag plotsligt in i ett moln med en
hastighet av cirka 60 km/tim. Under den
halveirkel jag flog inne i molnet greps pla-
net av en kraftig nedvind och nagra se-
kunder senare susade jag ut ur molnet med
en hastighet av 90 km/tim. Utan tvekan
till stor forndjelse for askiddarna didrnere.
Allteftersom tiden gick blev det emellertid
klart att molnen éver Mynd efter hand vix-
te och efter hand resulterade mina anstréang-
ningar i ett lingsamt kldttrande uppat.

Under mina halveirklar utanfér molnen
fick jag syn pid en ovanlig molnbildning.
Som jag redan papekat ldg basen av mina
egna moln pd endast ecirka 200 meters hojd
over Mynd, d. v. s. ungefir 450 meter over
havsytan. Borta 6ver dalen i Gster hade
emellertid morgondimman lyft och bildade
smé cumulusmoln med basen under mark-
ytans i Mynd nivi och med topparna un-
gefar i hojd med Mynd-molnens bas.

Néar man & andra sidan diok ut ur mol-
nen pa vistra sidan av Mynd syntes stora
cumulusregnmoln i vister och nordvist,
som redan var ovanligt miktiga och tor-
nade upp sig till omkring 4.500 meters
hojd. Ett verkligt stort sddant moln hade
blivit synligt pad cirka 25 km:s avstand i
vistsydvist och tyektes ndrma sig mot vin-
den.

Jag forstod att de moln som bildades dver
Mynd och i vilka jag flog var ett vanligt
fenomen under raddande viaderleksforhallan-
den och att de skulle ligga kvar #nnu en
tid. Med deras hjilp steg jag langsamt allt
hégre och hogre och var till sist pa cirka
1.500 meters hojd i ett moln som liknade en
ovanligt kompakt rokpelare cirka 1.600 me-
ter hog. Jag beridknade att jag fran denna
hojd skulle kunna nd det nyssndmnda cu-
mulusmolnet i vistsydvist, vilket jag re-
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dan observerat. Alltsi gav jag mig ivig
for att séka komma dit.

Jag flog cirka 15 minuter i alldeles lugn
luft, just ovanfér topparna av de sma cu-
mulusmolnen som nu téckte himlen i alla
riktningar. Nir jag kom nirmare sig jag
att mitt moln under tiden vuxit till en jit-
te, mycket storre in dem jag flugit i under
foregdende vecka. Niér jag kom nirmare
skymde det hela himlen i sydvist och fran
en del av det féll ett kraftigt regn. Gverst
bildade det liksom ett vildigt stad, utstrickt
som en sidnghimmel.

Jag nédde dess lagsta utlépare pi en
hijd av 300 meter (6ver urkopplingshsjden)
och omedelbart mirkte jag hur luften om-
kring mig blev orolig. Nir jag fortsatte
miérkte jag termik och bérjade flyga runt.
Pa 900 meters hojd kom jag in i molnet och
steg nu mycket hastigt tills jag tycktes ha
kommit s& hogt som molnet tillit. Jag vin-
de nu och flog efter kompassen i vistsyd-
vastlig riktning for att komma lingre in i
ovidrets centrum.

Jag fick snart ater termik och flog Ater
runt och nir jag ater ansig mig ha kom-
mit s4 hogt jag kunde, flog jag igen mot
viastsydvidst. Snart fornam jag stark ter-
mik och ndgra tunga regndroppar slog mot
firarhuven. Fran och med nu blev jag
alltfor upptagen fér att kunna géra nog-
granna iakttagelser. Hindelserna avliste
varandra i snabb f6ljd!

Den grona kulan pa stigningshastighets-
mitaren férsvann i 6vre delen av réret och
regnet trummade allt hiftigare och hifti-
gare mot flygkroppen och horjade stinka
genom sma springor i férarhuven. Nir jag
kom upp pa den hojd, dir isbildningen bor-
de borja, var jag rddd for att det nu helt
vata planet skulle verdragas med en ishin-
na, vilken skulle ha avsevidrt forsimrat
dess flygegenskaper. Detta intriaffade emel-
lertid inte och i motsats till vid tidigare lik-
nande hojdflygningar ticktes inte planet
med is. Isbildningshéjden var ungefar
3.100 meter over startnivin och fastin
vindrutan snabbt skymdes av igkristaller,
spelade det ingen storre roll eftersom allt
jag kunnat se tidigare under molnflygning-
en, var den nirmaste delen av vingarna
som foérsvann ut i morkret.

Vad som gor det mirkligaste intrycket
p&d mig under siddana flygningar som den-
na, ar till vilket minimalt utrymme den om-
givande virlden krymper. Genom den av
iskristaller tdckta vindrutan kan man en-
dast se ungefir en hand framfor sig fram-
4t och uppat och en liten instrumentbrida
nagra decimeter framfér ens knidn Hr de
enda kontakter man har med yttervirlden.
Molnet utanfor ar en blind maskin med
milliontals hi#stkrafter forborgade i sitt
tockniga holje och det #r inte svart att
komma p& den tanken att molnet dirute
vill en nagot ont.

Under tiden har den stora visaren péa
héjdméataren rusat runt ungefiar tva gang-
er sa snabbt som sekundvisaren pd min
klocka. P& en minut steg jag mer an 600
meter! Det dr svart att forestilla sig en
sadan stigningshastighet utan hjilp av mo-
tor. Om jag limnat planet och dragit i ut-
lésningen pa min fallskdarm skulle jag en-
dast formétt minska min stigningshastighet
med halften.

Luften var ocksd mera orolig dn vad som
vanligen #r fallet i dessa kraftiga uppvin-

Demn

hogvirdiga

Weihen

ir tydligen lika populiir bland all virldens segelflygare. Den bekante engelske elitflygaren Wills,
som skrivit vidstiende verkligt intressanta artikel om en spiinnande héjdflygning i sitt hemland,
anviinde — som framgir av artikeln — en Weihe, och i virt land ir planet som bekant fullstindigt
forhiirskande bland de hiigviirdiga segelflygplanen. Under svenska misterskapstivlingarna stilla
som regel de flesta deltagarna upp i Weihe, och det var ocksi med Weihe, som de minga utmiirkta
hijdilygningar gjordes sommaren 1944, vilka under ett par veckors tid pressade hijdrekordel upp-
at var och varannan dag, tills det stannade vid 5.700 meters hojdvinst — en utmiirkt prestation av
Arne Wennerstrom, som t. 0. m. dvertriiifar de resultat var engelske viin i detta nummer beriittar
om. Weihe iir ursprungligen en tysk konstruktion, men planet har byggts i minga linder virlden
runt pi licens — i Sverige byggdes ph sin tid ett ritt stort antal vid Flygindustri.

dar och trots sina utomordentliga flygegen-
skaper kastades Weihen runt med hastig-
heter varierande mellan 50 och 100 km/tim.
Nar hastigheten blev alltfor hég, slutade
jag cirklandet och lade planet i rak kurs
for att sedan hastigheten si sjunkit ater-
taga kretsflygandet. Vixlingarna i vin-
dens tjut da hastigheten indrades, regnets
smatter och, di jag kom hogre, haglets
rasslande mot planet erbjéd en ganska
skrdckmittad bakgrund och férutom att jag
méste passa pd instrumenten var snart ti-
den inne for att jag skulle borja soka efter
tecken pa syrebrist. Jag skulle nimligen
snart befinna mig sa hogt dver havsytan,
att syrebristen borde bérja bli markbar.

Det dr ett egendomligt faktum att for li-
tet syre medfor samma effekt p4 miannisko-
hjarnan som fér mycket alkohol. Hjdarnan
téilamas efterhand med borjan i de storre
centrana och nedidt. Himningar forsvinner
och en kénsla av glad vardsloshet doljer en
stigande forsimring av omdomet och av-
trubbar reaktionsférmégan. I svarare fall
ar ocksa efterverkningarna allvarliga —

en pinande huvudvirk och en fullstindig
minnesforlust ifrdga om vad som hiint.

Visserligen har ménga motorpiloter un-
der kortare tid flugit pid hdjder over
6.000 meter utan syre. Det méste emeller-
tid ske i motorplan och i klar luft. Under
sadana omstindigheter #r det inte si troligt
att en nedsattning av omdomesférmigan
intrdffar. Desto farligare dr det i ett se-
gelflygplan, som idkar blindflygning inne i
ett siktskymmande moln, dir uppmirksam-
heten hela tiden méste héllas skidrpt under
observationerna av de olika instrumenten.

Jag mirkte emellertid nu vad varje sjuk-
ling kdnner till, ndimligen att om man ger
akt pa sig sjalv for att se om man kan spa-
ra nagra sjukdomssymptom, si konstaterar
man omedelbart att man har ovedersigliga
symptom pa alla kidnda lidanden frin ko-
lera till skurgumsknin. Resultatet blev
ocksa att jag, nar jag kommit upp pa 5.000
meters hojd, utan att uppvindarna visat
det minst tecken att avtaga i styrka, beslot
mig for att ge upp och flyga ut ur

(Forts, a sid. 24)
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Birge
bar i Ar besikt Schweiz for att stm
sina studier kommer han att framli
detta vilskrivna och hogintressanta
bland bergen, dels i segelflygplanet
tusen

AG HADE SAMMA DAG kom-
mit till SAMADEN, en urgammal

bergsby wuppe 1 alperna, ej ldngt
fran italienska grdansen, och tillsam-
mang med nmdgra nyforvirvade
schweiziska  segelflyghamrater in-
kvarterats pa det gamla hemtrevliga
virldshuset “Weissen Kreuz”. Pad
kvillen sutto vi tillsammans och pra-
tade segelflyy, och en omtalade dd,
att han hade over 6.000 starter, en
annan over 1.000 segelflygtimmar,
medan en tredje forst sedan tvd
veckor tillbaka hade lirt sig alt se-
gelflyge, och dock hade jag tidigare
pi dagen mott honom i en Olympia
duer alpmassivet Muottas Muragl pd
en héjd av inemot 3.000 m.

Hur var nu detta mojligt? fragade jag
mig sjilv, och sikerligen stilla sig ocksa
ménga av Eder friagande infor ovansta-
ende uppgifter, och jag vill ddrfor i denna
och ett par kommande artiklar i Nordiska
Flygtidningen forsoka skildra mina intryck
fran den alpina segelflygningen dels i
Engadinomradet och dels frdn hogalpina
segelflygforskningsligret i1 Zermatt vid
Matterhorn 2.600 m over havet. Vidare
skall jag ge négra glimtar fran Natio-
nella Segelflygmisterskapen i Bieré samt
skildra DK-utbildningen i tvasitsigt segel-
flygplan fran ett flertal platser. Slutli-
gen vill jag beskriva en del schweiziska
segelflygplankonstruktioner samt skildra
framstillningen av segelflygplanen vid
olika verkstider.

Kanske manga av Er undra, varfor man
inte sett schweiziska piloters namn i re-
kordtabellerna eller varfor det finnes sa
forhallandevis f& schweiziska segelflygare,
som inneha silver-C. Pa detta vill jag
svara, att under hela kriget all segelflyg-
ning maste utféras under starkt begrin-
sade former, och savdl flygbogsering som
strick- och hojdflygning har blivit tilldten
forst efter den 21 augusti 1945. Pa grund
av landets oitllgingliga natur méaste man
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dessutom vid strickflygningen stilla oer-
hort mycket hogre fordringar pa piloternas
skicklighet #n vi #ro vana vid hdrhemma.
Schweiz #dr ett forhallandevis litet land
med en ytareal mindre an 1/10 av Sverige
och ett invdnareantal av endast nagot dver
4 millioner. Stora svarigheter har man
haft och har fortfarande att kiampa med
for att bygga upp landets segelflygverk-
semhet. Pengar har man litet av, men
med gode idéer, intresse och entusiasm kan
man utrdtta underverk. Flygvapnet har
ej heller limnat nédgot bidrag till vare sig
utbildningsverksamhet eller till material-
inkop. Trots detta finnes i landet inemot
200 stycken hogviardiga segelflygplan, allt-
ifran gamla tyska Rhonadler till Moswey
VI, en schweizisk nykonstruktion med bitt-
re prestanda dn nagot tidigare i hela virl-
den konstruerat segelflygplan. Som jam-
forelse kan jag ndmna, att vi hiar hemma
noja oss med den blygsamma siffran av
27 stycken hogvardiga segelflygplan, var-
av c:a hilften befinna sig pa Alleberg,
nedmonterade storsta delen av aret.

Ménga av de hégvirdiga segelflygpla-
nen #gas privat; dock skall ingen harfor
tro, att segelflyget dr en rikemanssport i
Schweiz — tvirtom, nigra kamrater slar
sig tillsammans och bygger sig sjilva eller
koper ett fiardigt segelflygplan allt efter
rad och lagenhet, ldr sig flyga pad "hem-
maplan”, och under ferierna tar man se-
gelflygplanet med sig och beger sig ner
till alperna, ddr man lever lagerliv och
flyger samt har det gemytligt och trevligt.
Efter ett par veckor atervinder man till

Segelflygning i Alperna iir inte si enkel. Forst
miste Du utfora en del rundvarv och forsiktigt
priva hanget, och om uppvindarna dr kraftiga —
ofta 7—8 m/sek. — drijer det i regel inte liinge
firrin Du uppnat higsta krinet....
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sin hemstad med ytterligare ett femtiotal
segelflygtimmar inférda i sin flygpdaghok
oen rik pa upplevelser och minnen. Har
man ej rad att halla sig med eget segel-
flygplan ansluter man sig till ndrmaste
segelflygklubb, och tillsammans med nag-
ra klubbkamrater tar man under ferierna
nagra av klubbens segelflygplan med sig
ner till Samaden, segelflygarnas paradis,
varest man under nagra underbara veckor
utan storre kostnader njuter av segelfly-
get i dess hogsta form, alpin segelflyg-
ning.

Alpsegelflygning var, tills for endast 4 a
5 &r tillbaka, ett okidnt begrepp i Schweiz.
Tidigare bedrevs segelflygning uteslutande
pa flygplatserna péa slattlandet i norr, om
man bortser fran nagra enstaka segelflyg-
expeditioner till alperna. Numera bedri-
ves utbildningen fortfarande pa flygplat-
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serna, medan den hogre segelflygningen
foretradesvis forsiggar i alpomradena.
Aero-Club der Schweiz dr i motsats till
K.8.A K. ej dgare av segelflygplan eller
materiel i ovrigt men anordnar varje ar
i samrad med de lokala klubbarna ett 40-
tal wutbildningskurser runt om i landet.
Kursprogrammet omfattar — forutom ut-
bildning av segelflyglirare — nybérjare-
kurser, trianingskurser samt higre segel-
flygutbildning #dvensom specialkurser i

konstflygning och instrumentflygning. Ny-
borjarekurserna utgéra till omkring 75 %
DK-utbildning med tvasitsigt

segelflyg-
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pina segelflygningen. Resultatet av
ikelserie for N¥, som inledes med
f. h. och t. v. ses forfattaren sjiilv
parna och dels ph marken itskillign

havet. .

plan, och jag skall i en foljande artikel
aterkomma hirtill. Den hogre segelflyg-
utbildningen utgéres av kurser, som om-
fatta 12 vinschstarter, varav 3 i DK, samt
18 flygsldp, varav 5 1 DK. Nybérjarekur-
serna 1 DEK-segelflygplan omfatta 12 da-
gar, d:o med glidplan 10 dagar, hogre se-
gelflygkurser 15 dagar samt specialkurser
7 dagar. Utbildningen av segelflygliarare
sker genom ett flertal specialkurser, och
mycket stor vikt féstes vid segelflygliarar-
aspiranternas praktiska utbildning; dédr-
emot fordras ej motorflygutbildning, wvare
sig militar eller civil.

Men det #r framst genom den alpina
segelflygningen, som Schweiz gjort sig
kint inom vida segelflygkretsar all virl-
den over. England, USA, Holland, Ar-
gentina — dverallt talar man med storsta
begeistring om segelflygparadiset SAMA-

I SCHWEILZ

DEN, ja #dnda nere i Sydafrika kan en
segelflygare tala om for dig Maloja-vin-
dens magiska kraft. Hér i Samaden sam-
las segelflygare frdn virldens alla hérn
for att i ett av Europas vackraste alp-
landskap dyrka den tjusigaste formen av
segelflyg, alpin-segelflyg. Samaden dr en
gammal bergsby, som ligger i en dalgang
i Engadin-omréidet; néigra kilometer ling-
re soderut ligger den kinda turistorten
S:t Moritz och #nnu nagot lingre upp i
dalgangen bergsbyn Maloja. Du stiger av
tiget i Samaden] gir den fem minuter

langa vagen ner till flygplatsen, hyr ett

segelflygplan for nagra timmar, och fa
minuter ddrefter svivar Du ljudlost om-
kring over sno- och ishéljda alptoppar,
som ligga gnistrande i solskenet djupt
ddrnere under dig. Naja, dr det forsta
gdngen Du skall prova pa segelflygning i
alperna, gar det sdkerligen inte sa enkelt.
D& méaste Du forst utfora en del rundvarv
samt forsiktigt prova hanget, bergskedjan
Muottas Muragl, som ligger alldeles invid
flygfaltet och hojer sig 800 m over detsam-
ma. Uppvindarna pa alpsluttningen kun-
na ibland vara mycket kraftiga, dnda upp
till 7 & 8 m/sek. Det drdjer darfor i re-
gel inte ldnge, forridn man uppnatt hogsta
kronet, varest gisterna pa det darstddes
beligna lilla bergshotellet med avundsjuka
blickar folja din ljudlésa flykt under s6-
derns azurbla himmel. Hela det sagolika
alplandskapet ligger nu dppet for dig, och
snart lamnar Du Muottas Muragl (2.453
m 6. h.) for att kimpa om de 20 km ling-
re bort beligna alptopparna Piz Palii,
3.912 m, Rosegg, 3.949 m samt Piz Berni-
na, 4.055 m. Aven om Du tidigare &ar
aldrig s& bortskimd med termikflygning
over slattland, kommer denna kamp om att
né alpernas higsta toppar att halla dig i
standig spanning och begeistring, och nar
Du ater landar pa Samadens flygplats, dr
Du en upplevelse rikare.

De goda segelflygméjligheterna i Sama-
den belysas kanske bédst av statistiken. Me-
deltid per start inklusive alla rundvarv ar
c:a 1 timme. I regel varje dag vid 9-tiden
sdtter sig luften i dalgéngen, genom solens
olika wuppviarmning, i rorelse uppifran

....varest gisterna pa det dirstides beligna lilla
bergshoiellet med avundsjuka blickar félja den
ljudlisa flykten under stderns azurbld himmel.
Hela det sagolika alplandskapet ligger nu oppet
fir Dig och hiller Dig i stindig begeistring.

bergsbyn Maloja, varigenom en lokal vind
med en styrka av 5 a 8 m/sek. uppstar, den

s. k. Maloja-vinden. N&ar vinden blaser
mot bergskedjan Muottas Muragl pressas
den av solen uppvirma luften uppfor alp-
sluttningen, och en for segelflyg sa idealigk
hangvind i forening med varm uppatgaen-
de luftstrom uppstidr. P& kvillen, sedan
vinden mojnat, kan man flera timmar ef-
terdt flyga pa en kraftig aftontermik over
hela dalgangen.

Nagon skolverksamhet i likhet med Alle-
bergs bedrives ej i Samaden. Hela perso-
nalen utgoéres av skolehefen Risch samt en
medhjdlpare, som samtidigt tjinstgér som
vinschskotare. Medlemmarna fran de oli-
ka flygklubbarna sévil som enskilda segel-
flygare komma till Samaden med sina egna
segelflygplan och erlagga ddrvid for varje
vinsehstart 1: — kr. samt start- och land-
ningsavgift 8: — kr. Om du onskar hyra
nagot av de méinga privata segelflygplan,
som finnas i Samaden, kostar detta for
varje start som understiger 10 min. kr.
2: 50, for varje timme kr. 12: 00—16: 00
samt for hel dag kr. 40: 00—55: 00. Ovan-
stdende priser inkludera savidl ansvars-
som kaskoforsikring.

Under tio dagar i borjan av augusti nas-
ta ar kommer segelflygare fran olika delar
av virlden att samlas i Samaden for att i
fredlig kamp med sina segelflygplan erov-
ra alpernas hdgsta toppar. Det dr i dag
en vanlig syn att se ett dussintal segel-
flygplan pad hanget Muottas Muragl. Un-
der niésta ars "segelflygmeeting” ridknar
man med inda upp till ett trettiotal segel-
flygplan samtidigt pa hanget med olika na-
tioners firger méalade under vingarna. Si-
kerligen dr det manga av Er som onska att
fa deltaga i den leken.

Och med en forhoppning att denna 6ns-
kan kommer att bliva verklighet sluta vi i
dag vart bestk i Samaden och bege oss nis-
ta gang till hogalpina segelflygforsknings-
lagret vid Zermatt, Matterhorn, samt be-
goka Nationella Segelflygmiasterskapen for
att slutligen hamna pa DEK-segelflygsko-
lan Bern-Belpmos.



Under Wills flygning fotograferade hans kamrater frin Long Mynd det jittelika cumulusmoln han anvinde sig av.

LONG MYND—NEWPORT
(Forts. fran sid. 21)

oviadret. Jag fann att detta var forenat
med vissa svarigheter. Atskilliga ginger da
jag fétt planet pa ritt kol under brakdelen
av en sekund fattade en kraftig vindstot tag
i ena vingen och tvingade mig in i en sving
igen. Medan jag forsokte arbeta mig ut
lyckades jag emellertid folja en nagot ving-
lig sydostlig kurs som skulle fora mig ut
ur oviadret i riktning mot mitt méal vid Car-
diff. Ungefiar en kvart senare flog jag
ocksa ut i en solbelyst men ganska skrdm-
mande virld.

Till vinster var den fridfull nog. Langt
ner skymtade akerfalten i Hereford och
Gloueestershire bakom otaliga sma vita
cumulusmoln, vars toppar fortfarande var
cirka 3.500 meter under mig. Men hela
den hogra delen av himlen och den allde-
les dver mig, var tickt av askmoln, som
tycktes striacka sig sd langt jag kunde se
over mellersta delen av Wales.

Askmolnets "stdd”, denna vildiga, ka-
rakteristiska hylla, vilken bildar toppen av
nedvindsidan av ett verkligt stort cumu-
lusregnmoln, bildade en ofantlig grd ski-
va over mig, si att jag flog i nigon sorts
halvtunnel; till vinster sol, bld himmel, vi-
ta moln och grona Aakrar; Gver mig gra
moln och varje farg mellan gratt och in-
digoblatt och svart till hoger om mig. Dir

hingde en 7.000 meter hég molngardin ned
frian stddet och nidde #nda ner till de dif-
fust skymtande branta bergen i Wales, vil-
ka skbnjdes genom réken av ett stromman-
de héllregn. D& och di lystes scenen upp
av vildiga blixtar.

Pa dver 5.000 meters hojd tycktes jag be-
finna mig knappt halvvigs upp mot toppen
av denna vildiga molngardin!

Jag hyste inte det minst tvivel om att
virldsrekordet i hojdflygning med segel-
flygplan endast viintade pa att bli slaget
i detta villdiga moln; uppvindarna méste
ha rackt for héjder upp mot 10.000 meter,
men jag hyste &n mindre tvivel om att jag
var villig att lata virldsrekordet std kvar
obesegrat.

Jag fick sedan hora att skyfall av utom-
ordentlig styrka rasat over landet och i
Long Mynd hade man fatt vada lings vi-
gen mot Church Stretton. Jag fick betrak-
ta ett ovanligt hiftigt atmosfiriskt feno-
men fran "orkesterplats”.

Jag befann mig alltfor hiogt for att kun-
na lokalisera mitt lige med ndgon storre
noggrannhet. Jag flog emellertid under
trekvart efter kompass i ganska lugn luft.
Under tiden sjénk jag mner till nigot mer
dn 2.000 meters hojd, men till hoger om
mig lag fortfarande &skmolnen, som
strickte sig si langt dgat kunde se. Jag
fann nu att jag kommit in i ett omrade av
lugn, rokig luft, dir det av ndgon orsak

En detalj ur Wills barogram frin hojdflygningen. Lingst till vinster dterspeglas
den kraftiga stigningen i iskmolnets centrum. Den sprikkunnige kan sjilv ur
Wills kommentarer utlisa de olika skedena av flygningen.
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NORDISKA FLYGTIDNINGEN

Vira bilder visar t. v. mol-
net klockan 13,59. Den andra bilden tagen 6 minuter senare, alltsi klockan 14,05, visar hur den karakteristiska "’stiid”’-bildningen snabbt fortskridit.

inte fanns nagra som helst uppvindar och
det forefoll mig didrfér som om jag trots
allt skulle se mina forsok giackade: att slut-
fora min malflygning till Cardiff.

Sedan jag en lang stund sokt utnyttja
varje mojlighet att stiga lyckades det mig
emellertid till slut. Jag beréiknade att jag
befann mig over Ross-on-Wye. Med hjilp
av ett cumulusmoln steg jag sd ungefir till
2.100 meters hojd och gav mig ivig for att
forsoka né Cardiff héarifran i en direkt-
flygning. Jag fann emellertid ingen som
helst uppvind pa hela vigen och landade sa
efter fem timmar vid Newports flygfilt, 15
km fran mitt mal.

Den forsta absoluta hijd jag uppnadde
under denna flygning var ungefir 5.100 me-
ter “6ver havsytan. Fér rekordslagning
maste emellertid hojdskillnaden mellan ur-
kopplingspunkten och den hégsta uppnid-
da hojden berdknas. Denna har nu offi-
ciellt kontrollerats och befanns vara 4.260
meter (15.247 fot).

Till sist de erfarenheter denna flygning
gav., Den &r, formodar jag, den forsta
engelska segelflygning som féretagits i ett
stort cumulusregnmoln, varfor det ar for
tidigt att forsoka komma fram till nigra
generella resultat. Men jag vill papeka tva
saker.

Den forsta &ar, att sett ur segelflygayn-
punkt finns det en avsevird skillnad mel-
lan storre och mindre cumulusregnmoln
(cumullis-nimbus). Jag tror att den syn-
liga skillnaden ar den att det storre cumu-
lusregnmolnet har ett ”stad”, wvilket det
mindré saknar. Med hjdlp av det mindre
molnet kan man stiga endast till ungefir
5.000 meter (ordet "mindre” endast i rela-
tiv betydelse) och med hjialp av det storre
till gott oech vil 10.000 meter. Den forra
typen skall begagnas med utomordentlig
respekt, den senare med en viss fruktan!

Den andra saken jag vill framhidva nu
efterat, dr att en Ovre grins pa 4.500—
5.000 meter over havsytan borde faststillas
for segelflygningar utan syrgasmask. An-
nars finns risken for att flygarna i sin iver
for att overtridffa det tidigare rekordet med
nagra tiotal meter ligger kvar daruppe an-
da tills en olyckshindelse méste ske. L&t
oss alltsa ga in for att anvinda syrgas!

P, A. Wills.
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Kop av klockor ar i forsta hand en fortroendesak — men det dr ock-
84 en friga om priset. Med hiansyn hirtill fora vi endast de allra
bidsta schweiziska mirkesur, som finnas att uppdriva, och vi silja
dem till priser och betalningsvillkor, som &ro overkomliga for alla.
Ni behiver inte betala nigot forskotit, men vid leveransen erligger
Ni 1/3 av urets pris, och ddrefter en manatlig inbetalning av endast

5:- kr. i manaden!

TAG INGA RISKER:
Ni fir uret till piseende under 8 dagar — utfaller det ej

till belitenhet far Ni returners det, och vi aterbetala Marknadens férniimsta rekordur!

t. 0. m. Edra portokostnader! 2 idrs fullt betryggande Nr 3515, Yppersta schweizerfabrikat av virldsmirket

urmakaregaranti limnas pi varje ur, som siljes genom oss. Allaine. Har idealurets alla fordelar: pansarboett — vat-

Detta ger Eder tentdtt — stotsikert — antimagnetiskt — dammtitt —
nattlysande — Nivarox Spiral — centrumsekund — okross-

100 *fa GARANTI! bart glas — precisionsankarverk med 17 rubiner. En kraf-
tig och i varje detalj hitgelegant kvalitetsprodukt fér
Kr. 133: 45

HUOGELEGANT ANCRE-UR! LYXUR I GULDDOUBLE! PRIMA EKVALITETSUR! DAMERNAS SUISSE!

Nr 818. Férsett med centrumsekund Nr 783, 20 microns gulddoublé, ga- Nr 2347. Herrarnas Onskeur med Nr 712, Smakfullt och tydlig i
: 2 J ' : 3 3 A vdligt ut
for tidkontroll etc. Extra tunn rantistimplad 10 ar! Sjdlvlysande damm- och vattentiit pansarboett. férd, tvAtonad urtavla. Antimagne-
boett, som smidigt foljer handle- visare och siffror. Ytterst trevliz Ststefikert genom Inca-Bloc virlds- tiskt kvalitetsankarverk med 15
den. Botten av rostfritt #ddelstal. rosafiirgad urtavla. Smakfull cise- patenterade balansupphiingning. rubiner. Sjilvlysande siffror och
Nattlysande siffror och okrossbart lering & I?oettens framsida. Verk- Antimagnetiskt och fdrsett med visare. Boett i extra prima chrom
glas. Forndmligt antimagnetiskt ligt pilitligt 15 rubiners ankarverk Nivarox-spiral. 15 rubiners kvali- med botten av rostiritt Zdelstal.
kyvalitetsverk med 17 rubiner. KEtt frin en av Schweiz ildsta urfabri- tetsankarverk. Okrossbart pansar- Mest populira och vackra modell i
pAkostat ur till ett billigt pris — ker. Uret f6r damen av virld! glas. sin prisklass.

Kr. 64: 95 Kr. 96: 45 Kr. 119: 10 Kr. 83: 70

D T Y

OLYMPIA UR-SERVICE, Postfack 325, Malmo.

Sind onfgdende ...... BE - Ur B e DK < decidan att betalas
med en tredjedel vid leveransen och ...... kr, pr méAnad. Vid
kontantkdp avghr 10 %. Utfaller uret ej till belitenhet, diger jag
ritt att Atersiinda det inom 8 dagar mot Aterfdende av inbetalt
belopp plus porto. Garantisedel gillande tvA Ar skall medfdlja.
Varan forblir siljarens egendom, tills den #r tillfullo betald.

ARMLANKAR AV ROSTFRITT STAL!

Nr 913, Herrlink av hdgglanspolerat rostfritt Hdelstil. Bredd
11—12 mm. En svensk kvalitetsprodukt — outslitlig — elegant
— gedigen. Kr. 5: 9
Nr 914. Samma kraftiga pansarlink men guldférgylld. Den hall-
bara och enastfende eleganta linken har en synnerligen vacker

guldlyster, varfor den knappast géir att skilja frin en riktig guld- k 9E 22 T e et e e L I S S R e

link. Kr. 9: 25

Nr 935. Damlink gom nr 913 men 7—8 mm bred. Kr. 5: 95 Fast bostadsadress: .........cverveemmetrnremeesosciaaniavans

Nr 936. Guldférgylld damlink (jfr 914), 7—8 mm. Kr. 9: 25 B R PR Lo R el i e L e A S
LANKARNA SALJAS ENDAST EKONTANT.

YID KONTANTKGOGFP AV UR LAMNAS EN RABATT AV 10 %. 0 Ey T o [ AR S S RS I e Datum ..../.... 194., NF* 10/13
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EROVRA!

for de tysta vingarnas sport.

s Iy ) SA:s ALLEBERG” — Elmira i
staten New York var i augusti
skadeplatsen for de férsta ameri-

kanska segelflygmisterskapen sedan USA:s

intrdde 1 det andra virldskriget. Dessa
tivlingar understrok med eftertryck vad
man redan tidigare s sméatt haft pa kinn

— namligen att amerikanarria nu gripits

av en entusiasm for segelflyg som vida tver-

traffar det relativt begrinsade intresse
denna sportgren éatnjot under tiden fore
kriget.

Under Aarets Elmira-tivlingar flég de
deltagande planen tillsammans en stricka
motsvarande avstindet fagelvigen mellan
San Fransisco och Paris! 15 dygn eller
375 timmar var den sammanlagda tiden
som planen tillbringade i luften under till-
ryggaliggande av denna 1.100 mil ldnga
stricka! Antalet tavlingsstarter var 738.

Den ldngsta flygningen gjordes av J.
Robinson med 296 km i en ROSS-STE-
PHENS. Nytt amerikansk héjdrekord for
tvasitsare sattes av G. E. Tabery med
4267 m i en SCHWEIZER SGS 2-8.

Tiotusentals Aaskédare fran USA:s alla
stater jimte atskilliga utliindska entusiaster
hade métt upp. Deltagarna kom fran tolv
olika USA-stater.

M3 vara att dessa siffror efter en stunds
begrundande ej Ar sd Gvervildigande som
de vid forsta anblicken forefaller. USA
ar dock ett ganska stort land och riknar
en talrik befolkning. Det Ar inte heller i
jamforelse med dessa faktorer som arets
Elmira-tivlingar var si dvervildigande —
det dr i jimforelse med de Elmira-tivling-
ar som holls innan kriget som siffrorna ta-
lar sitt otvetydiga sprak.

Rent ut talat forde segelflyget i USA
en nog sa tynande tillvaro innan virlds-
kriget brot ut. Visst fanns det centra dar
intresset for de tysta vingarnas sport var
lika entusiastiskt som i Europa — men i
forhéallande till befolkningsresurserna i det
stora landet i vister var och forblev dessa
centra droppar i havet.

Men intet ont som inte fér ndgot gott
med sig. Att det skulle behivas ett virlds-
krig for att 6ppna amerikanarnas égon for
segelflygets betydelse dr dock verkligt be-
klagligt. Men faktum ar att det ar just
tack vare kriget som det amerikanska se-
gelflyget nu uppmirksammas pi ett siitt
utan varje som helst motsvarighet un-
der mellankrigsiren. Tusentals inom luft-
vapnet utbildade segel-, glid- och motor-

VACKRA AR DE INTE
dessa amerikanska “Schweizer’-plan, varayv KSAK bestillt ett par olika typer pa prov, men

dom kan ju vara bra fior det....

I varje fall &r det symptomatiskt fir utvecklingen, att mer in

tvi tredjedelar av alla amerikanska glid- och segelflygplan iir utrustade fiér dubbelkommando,

piloter har nu latit sitt intresse for f!
helt overtagas av segelflyget. De har
over till segelflyget for att oka sina
skaper om flygning och for att oms
sig for kommande sysselsdttningar
civilflyget.  Militartranade glidplans
ter har kommit till segelflygskolorna
att fa forverkliga sina dréommar om ai
flyga smickra hogvardiga segelflygpl
stillet for de tunga oviga lastglids
Krigserfarna motorpiloter vilkomnar
fallet att f4 flyga igen — till kostn
som de sjdlva kan bestrida och pé ett
som ger dem tillfdllen till fullgod tra:

Hundratals, ja, tusentals av U¢
skiekligaste och erfarnaste piloter hai
efter kriget tagit sin tillflykt till s
flygningen blott och bart som f{orstrd
Ett faktum som bevisas av deras egna
fattande segelflygorganisationer. Pan !/
can Airlines och Eastern Airlines a
ningar dr bland de mest aktiva. Dessa
ganisationer héller sina egna distr
och mera lokalt betonade tivlingar och
tar ocksa i de amerikanska mistersk:
i Elmira.

Som en direkt f6ljd av denna utveck
har tillverkningen av segelflygplan i 1
antagit i USA aldrig sedda proportic
Ganska nyligen borjade de amerika;
tillverkarna att for forsta géingen i
historia exportera segelflygplan — tid
re hade USA sjilv importerat si gott
alla sina segelflygplan — framfir
fran Tyskland. En annan foljd av de
utveckling har blivit upprittandet av
flertal nya skolor fér utbildning av se
flygare. Betydelsen av dessa skolor
man nu #ntligen fatt upp édgonen for i
i USA och deras organisation var hw
temat vid de diskussioner som fordes
den stora segelflygkonferensen i Eln
Man enades ddr om att rekommendera
sa #dndringar i CAA-reglerna, vilka
niarvarande dro bestimmande for det ¢
rikanska segelflyget.

Dessa segelflygskolor #r inte nigon
foreteelse i USA. Det har funnits séc
dven tidigare. En av de mest kinda
"Gus” Brieglebs skola i sédra Califor
ddr John J. Montgomery experimente
med glidflygplan redan pa 1880-t;
"Gus” - startade en segelflygskola i
Nuys redan fore kriget. Han anvinde
dirvid av mojligheterna till segelflyg
over den vildiga sldtt som bildas av R
mund Dry Lake, en uttorkad sjé, nira I
caster i Californien invid militirflygh:
i Muric. Genom att militarflygbasen
vidgades tvangs Brieglieb att se sig
efter en annan lamplig plats fér sin sk
Hans undersokningar forde honom till
Miragedalen diir det finns en likaledes
sjobotten av cirka en mils lingd och d
utom ett hang. Termiken #r bittre



den i Rosamond och atskilliga hojdflyg-
ningar pa cirka 2.500 meter har gjorts dir.

Redan pa V-dagen oppnade "Gus” ater
gsin segelflygskola med licenstillverkade
tvasitsiga plan. Han fick genast en hel
mingd elever. Trafikpiloter forhérde sig
om kurser, militdrutbildade glidplanspilo-
ter begirde instruktionstimmar for att fa
se sina drommar om att flyga segelflyg-
plan, som inte sjénk mel ”taktisk hastig-
het"”, forverkligade. Flygbitna pojkar och
dldre civilpiloter slét upp tillsammans med
ingenjorer, affirsmén och idrottsmin. I
dag har ”Gus” som nu Ater flyttat till
Van Huys mer #an 100 elever samtidigt.
Hans tva senaste elever var tva f. d. B-
80:piloter!

Apropad de tvésitsiga planen sd var des-
sa tidigare ndgonting mycket ovanligt i
USA. Att man nu har sidana beror till
stor del pa att armén sélde av sina begag-
nade utbildningsplan for ganska humana
priser. Med transporter, reparationer och
godkinnande kostade de cirka 800 dollars
— knappt tretusen kronor! Visserligen ar
dessa plan inte de bista som stir att fa
— de #Ar robusta och dirfér en smu-
la tunga att f4 upp i luften utan hjélp av
flygbogsering. For nirvarande raknar
man med att USA har 2—3 génger sé
ménga tvisitsare som ensitsiga plan!

For att atergd till ”"Gus” skola si har
liget vid Mojave visat sig utomordentligt
for termikflygning. Olika utbildningsvé-
gar har forsokts allteftersom skolans elev-
antal okats. Till sitt forfogande har man
for niarvarande tvd Frankfurt Cinema II,
en Briegleb BG-8, ett tvasitsigt glidflyg-
plan, en ensitsig BG-7, en Stearman tvasit-
sare, en tvasitsig 260 histars Duesenberg
for flygbogsering, tvd motorwinschar och
transportvagnar. De flesta eleverna bor i
forlageningen, de dvriga i det nirbeligna
Adalento. Utmérkta bilvigar leder till
flygplatsen.

Under kriget anvindes filtet for arméns
glidflygskolor och i dag finns det alldeles
intill den torra sjon ett stort flygfilt med
cementerade banor. Briegleb underhandlar
om forvirvande av dessa anldggningar for
skolans rdkning och han hoppas att dir
kunna inritta en permanent forliggning.
Véadret i sodra Californien tillater segel-
flygning aret om.

Man har ganska nyligen lyckats gira sig
kvitt en tidigare allvarlig oligenhet. CAA:s
distriktsinspektérer vilka var de enda som
hade riatt att préva eleverna vid flygsko-
lorna kom endast en géng i ménaden till
"Gus”. Som en foljd hdrav tvingades de
elever som redan var klara att gd och vin-
ta tills dess inspekttéren behagade uppen-
bara sig. Nu har skolans chefsinstruktor
godkéints som CAA-kontrollant varfor alla
prov kan foretagas i lopande féljd.

Tillverkarna av segel- och glidflygplan
har naturligtvis med storsta tillfredsstil-
lelse sett den vildiga uppblomstring spor-
ten fatt. Ju flera forbrukare, desto flera
salda plan, resonerar Schweizer Aireraft,
som tillverkar plan vid Elmira, sjilva hog-
borgen for det amerikanska segelflyget.
Och understodjer som en féljd hédrav en
stor segelflygskola i ostra Staterna.

Fabriken har pa ett foredomligt sitt
lyckats 1osa problemet med forstklassig ut-
rustning och erfarna instruktorer. Schwei-
zers anvandbara tvésitsare SGU 2-22 an-

Har kommer
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I Amerika, som fir de minga idéernas land, har det bland filmens folk visat sig, att en av de
viktigaste hedersutmiirkelserna iir den varje ir Aterkommande minnestrofén ’Oscar”, som fir-

resten AT i Sverige delar ut under beteckningen ' Charlie”.

Pi samma sdtt kommer NF att

ge segelflyget i Norden en egen drlig hederstrofé. Fir att f& s stor bredd som mijligt

kring tivlingen, inbjuda vi alla lisare att sjilv limna férslag pd bi#sta prestation under 1946,

att belinas med en av ovanstiende pellar”.... Svarskupong Aterfinnes pi annan plats i detta
nummer,

vindes for den forsta skolningen i segel-
flygning. Dérefter fir eleven ge sig pa
ensitsaren SGU 1-19 som &r ett utomor-
dentligt dvergéngsplan for de forsta solo-
flygningarna, ett oémt triningsplan. For
avancerad segelflygning har man tillging
till TG-2 och TG-3, hogvardiga segelflyg-
plan som prévats under kriget.

Frank Hurtt, innehavare av silver-C och
det amerikanska rekordet for uthallighets-
flygning med tvésitsare dr chefsinstruktor.
Charles F. Light, tidigare major i AAF,
dr forsdljningschef hos Schweizer och sam-
tidigt skolans rektor.

Det anviénda flygfaltet ar inte idealiskt
beroende p& att det dr ett flygfalt av klass
IIT som trafikeras av inte mindre #n tio
olika flyglinjers plan varje dag. Atskilliga
problem uppkommer hirigenom och under-
visning, demonstrationer och traningsflyg-
ningar forsviras givetvis avseviirt. Arbe-
tet gar emellertid stadigt framat tack va-
re ett intimt samarbete med de olika flyg-
foretagens representanter pd flygfiltet, en
forstdende flygplatschef och ett foredom-
ligt trafiksystem fran segelflygarnas sida.

Da denna skola startade visade det sig
att den férsta elevgruppen innehsll ett
mycket brokigt urval av elever. Alders-
skillnaden var 57 &r! Yngst var 16-arige
Edward Celler frdn F. Wayne i Indiana,
som inte hade nagra som helst tidigare
flygerfarenheter, och dldst var 73-arige H.
H. Brown fran Lititz i Pennsylvania, en
av USA:s dldsta flygpiloter. F. 6. samme
man vars namn finns pd en bronsplakett
vid Wright Field, utpekande koparen av

det forsta flygplan som saldes av Wright
Brothers i Dayton. Vidare fanns det en
AAF-pilot, en hemmahustru, en f. d. med-
lem av WASPS, en affirsman fran Phila-
delphia samt en lantbrukare som samtidigt
kopte sitt forsta glidflygplan.

De olika kursdeltagarnas olika grund-
kunskaper krivde stora variationer i den
individuella undervisningen.

Instruktéren Light berdttar hur kursen
lades upp: De som inte hade nigra som
helst tidigare flygerfarenheter fick bérja
med att ett flertal ginger félja med en
2-22 som bogserades over flygfiltet av en
bil. Ett tidigare forsék att borja med en
8. k. vinjningsflygning i en tvésitsare som
bogserades av ett motorflygplan slog inte
s& vidl ut. Den ldgre hastigheten vid bil-
bogsering dr di att foredra liksom den obe-
tydliga héjden over filtet, vilken medver-
kar till att eleven fortare vidnjer sig vid
planet.

Utbildningen var diérefter densamma for
de flesta eleverna. Forst fick eleverna gi
upp i tvasitsiga glidflygplan pa hiojder som
tilldt svingar pd 180° och 360°. Soloflyg-
ningar under dessa forhallanden foljdes sa
av flygbogseringar med dubbelkommando
pa cirka 1.000 meters hojd, vilka gav till-
fille till mera koncentrerat arbete i luf-
ten. Direfter borjade soloflygningarna pa
allvar. De elever som inte hade néagra ti-
dare erfarenheter fick ensamma foretaga
bogseringar efter bil med en cirka 100 me-
ter lang wire pd 2—15 meters hojd over
féltet innan de ansdgs mogna for att gé
upp ensamma. i
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och med mer #n alla andra — flyg-

planstyper har helikoptern under
krigsaren undergatt en imponerande utveck-
ling. Ur forkrigsdrens experimentproto-
typer har utvecklats modeller med avsevirt
formanligare  flygegenskaper, betydligt
enklare att mandvrera och sist men inte
minst Atskilligt billigare i framstéllning.
Nir nu virldens flygindustrier — Atmins-
tone till en del — kan stilla om till freds-
drift, kommer som en logisk féljd dérav
de for helikopterframstillning byggda fa-
brikerna att slippa ut sina plan i Gppna
handeln.

Helikoptern #r ingalunda fullindad den
dag som i dag #r. Men den har ove-
dersigligen tagit ett mycket langt steg
fram mot sin fullindning under krigsdren.
Och #ven de nuvarande typerna erbjuder
atskilliga férdelar som privatplan framfor
de konventionella modellerna: De mini-
mala landnings- och startutrymmena &r
vil de viktigaste och kommer utan tvekan
att i det langa loppet gora helikoptern till
den mest populira och anvidndbara typen
av familjeplan.

Liksom alla andra — eller kanske till

Vad som for nirvarande utesluter nigon
mera omfattande konkurrens fran helikop-
terfabrikanternas sida med tillverkarna av
de tusen och en olika sport- och familje-
planstyper som den senaste tiden sett
dagens ljus dr framfor allt det faktum att
framstallningskostnaderna gor helikoptern

Vinjettbilden visar virldens stérsta (?7) helikopte:
t. v. Bells tvasitsigan BELL-47, forsta godkiinda civilhelikoptern.

sa dyr att inte vem som helst kan ldgga
sig till med den.

1 Amerika riknar emellertid tillverkarna
med att de trots allt redan nu skall kunna
finna en viss avsdttning for sina plan. De
storre foretagen har redan lagt upp stora
serier av sina limpligaste typer och man
raknar med att serieframstéllning i stor
skala skall férma att avsevirt sénka for-
siljningsprisen, varigenom helikoptern pa
allvar skall kunna bérja konkurrera med
andra plan.

Det #r med dessa framtidsutsikter for
ogonen som en av virldens storsta helikop-
terfabriker, Bell Aircraft,idagarna genom-
fort viarldens forsta (?) civila helikopter-
skola. I en liten trevligt upplagd broschyr
framligger man planen fér undervisning-
en som skotes av foretagets egna instruk-
torer.

En ging for alla avlivas dels myten om
att en person med vanligt flygeertifikat
bara behover sitta en timme i en helikop-
ter for att sedan kunna skota den i vilka
situationer som helst, dels dementerar man
med klara siffror fran utbildningsligren
under kriget att helikoptern skulle vara sa
svarflugen att méanader och ater méanader
av trining skulle behbvas innan en nor-
malt funtad minniska liart sig flyga en
helikopter.

For att taga sakerna i tur och ordning
fastslar man forst att specialtriining er-
fordras innan man kan féra ett sadant

arc
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plan. Fem timmars flygning med
kommando och inalles 25 flygtimme
helikopter anser Bell vara nog for

bilda en man, som tidigare har

flygeertifikat.

D4 man utbildar vanliga flygple
ter borjar man i regel med mindre,
plan for att sedan efterhand over
tyngre och mera svirbemistrade
Samma metoder, anser expertise
komma till anvdndning vid utbildn
helikopterpiloter. Piloterna méste
och frimst vara fullt skickade att :
tvaAmanshelikopter innan de far uth
pa de storre modellerna. Vidare
rekommendera att den blivande heli
piloten forst och frimst sitter sig
timmar pa skolbinken for att lara
tet om de roterande vingarnas teo
trollsystem och skotsel. Aven mel
som tinker specialutbilda sig pa !
ter, fAr genomgé dessa teorikurser

Enhetlig uppfattning behover int
betyda riktig uppfattning. Men Bell
synta ledning annonserar sin nya s
ter dessa linjer. Andamalet med
kopterflygskolan” #r enligt bros
"Denna skola har upprittats for a
liggora for omsorgsfullt utbildade
piloter att deltaga i en avancerad }
helikopters, varvid de far tillfille
ra sig fortrogna med planet och 1
i att flyga det.... Nar vi snarl
leverera vara helikopters till allmi

r, PV-53 med 12 platser byggd for amerikanska flottans riikning av F. N, PIASECKI.

T. h. Sikorskys fyrsitsiga S5-51.



Sverige har fatt sin

Som NF redan forut meddelat,
har  forsiljningschefen wid Oster-
mans Aero, ing. H. Sefeldt, sedan
nagon tid dter befunnit sig i USA,
denna ging for att som forste svensk
ga igenom fullstindig helikopterut-
bildning. Sedan skall ocksd fanrile
Hjelte for bolagets rdikning genmom-
ga utbildning som helikopterforare.

»

Da de forsta helikoptererna (som ut-
tryeket faktiskt heter i pluralis) ock-
sd vintas tll Sverige kring drsskif-

kommer efterfragan pa utbildade helikop-
terpiloter att bli storre &n tillgdngen.
Eftersom det for nidrvarande inte har upp-
rittats civila skolor for uthildning av sa-
dana, anser vi oss forpliktade gentemot
vara framtida kunder att ombesérja att
kvalificerade piloter finns tillgdngliga den
dag de kommer att behévas.”

Utan tvekan en sund politik fran fore-
tagets sida. Likaledes forefaller &versik-
ten over utbildningskursen vdl genomténkt
och fornuftigt upplagd. Givetvis dr alltid
en studiebok en aning bidttre och mera till-
talande i teorien #n i verkligheten. Men
Bells broschyr ar faktiskt s& lovande att
om den bara férmir hélla en del av sina
teorier s4 dr det mycket nog. Da uthild-
ningsgingen som foresprikas inte giller
endast for Bells helikopters kan det vara
vart att studera den en smula nirmare,

Kursen inledes med 75 timmars teoretisk
undervisning. Teori eller inte — ja, det
har linge varit ett omdebatterat &mne. En
del anser att flygning ar en form av né-
gon sorts instinktivt handlande utav sir-
skilt limpade individer och att teoretiska
kunskaper for deras del endast utgor ett
handikap. Andra — och férvisso mera
fornuftiga — anser att ingen &r en fullt
utbildad pilot utan atminstone Gversiktliga
kunskaper i grunderna av aerodynamik och
flygningens teori.

Med sin teoretiska undervisning vill den
nya skolan ge: Hudvuddragen av rotor-
principen, mandévrering, rotordynamik och
kinematik samt stabilitet. EKan en enkel
och lattférstielig undervisning ges i dessa
amnen? Jimfor man med motsvarande fo-
reteelse vid de konventionella planen maste
svaret bli ett obetingat: "Ja”. Med hjilp
av nigra enkla diagram och en eller tva
modeller kan vart och ett av dessa dmnen
goras begripligt.

Det finng ingenting mystiskt i det fak-
tum att man da man lutar rotoraxeln
framét erhéller en drivande kraft; att ett
blad som ror sig mot vindriktningen har
storre lyftande kraft dn ett blad som ror
sig i vindriktningen; att mdjligheten att
reglera bladens instillning gor att man
kan f4 planet att sjunka eller stiga. En
eller ett par sidor text med négra over-
skadliga ritningar bér vara tillrdckligt for
att klargora dessa forhallanden.

I sin broschyr papekar Bells att det in-
te ricker med att den blivande kunden har
niagon som kan flyga hans helikopter, han
méste ocksd ha négon som kan halla den

forste helikopterflygare.

tet, kan det vara av speciellt intresse
att ta del av en redogorelse dver hur
helikopterutbildningen  bedrives 1
Amerika. (Tro nu bara inte, att den
lustige “helikopterflygaren” hédrintill
har ndgot med Ostermans experter
pd omrddet att gora — den dr bara
ett s. k. blickfang, for att ni skall
lisa den virdefulla artikeln och fd
en uppfattning om hur mycket —
eller litet — som redan utrdittats pd
helikopterns omrdde, som i dubbel
bemiirkelse "hir morgondagen till”.)

i trim. Med anledning hirav kallas en
av avdelningarna om uthildningen fir:
"Praktiskt arbete och trimning av helikop-
tern”. Underhall och service ir av stor
vikt just ifraga om sjdlva rotorn vilken
alltid méste fungera oklanderligt.

Forutom teori undervisas i foljande:
1. Roder, instrument, kraftoverforing.
2. Flygkarakteristika och -teknik:

3. Praktisk anpassning efter de aerody-
namiska fenomenen.

4. Helikoptern i hart vider.

Sjilva flygtrianingen #gnas mycken om-
sorg., Forr i tiden gick flygtrdning ganska
linge pa vinst och forlust. Det dr anméirk-
ningsvirt s& snabbt man lyckats systema-
tisera helikopterflygtriningen. Eleven far
bérja med trining p& marken. Redan hir
stoter han pa4 en av skillnaderna mellan
helikoptern och det konventionella flygpla-
net. Stigningskontrollen &r nagonting som
man far handskas varsamt med. En allt-
for hiftig rorelse med den medfor genast
att helikoptern foretar ett plotsligt och
ganska riskabelt skutt. Flygning med
dubbelkommando féljes av soloflygning pé
laghdjd.
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Det finns en stor fordel i helikoptertra-
ningen framfor flygtrining med konven-
tionella flygplan. Den forsta soloflygning-
en behiover inte vara si nervpirrende och
Aventyrlig som i aeroplanet. Eleven kan
namligen soloflyga med landningsstillet en
knapp meter éver markytan och instrukto-
ren kan trots att han inte #&r med i planet
ropa ut och signalera instruktioner till
gin elev.

Nummer fyra i éversikten &r avdelning-
en: "Dubbelkommandoinstruktion om &ver-
ging fran stillastéende i luften till flygning
framéat”., Négra for den oinvigde oférut-
sedda hindelser intrdffar vid denna over-
gang. For man kontrollspaken framat re-
sulterar detta inte endast i att planet rér
sig framét utan ocksd i stigning, savida
inte hdéjdrodren samtidigt regleras. Detta
ar en foreteelse som rattfardigar den f6-
regiende teoriundervisningen — denna ger
namligen forklaringen till att det fordras
mindre energi for att halla planet kvar i
luften under rérelse #n vid stillahéingande.

Efter detta utbildningsmoment foljer se-
dan i logisk ordning: Soloflygning och
praktik: trining av svirare mandvrer med
dubbelkommando resp. utan: dubbelkom-
mando vid autorotationslandningar samt
soloflygning vid autorotationslandningar,

For nagot mer #n ett Ar sedan betrak-
tades lyckade autorotationslandningar som
nigonting av mirakel — nu &r de alldag-
liga. Avancerade mandvrer foljer hiref-
ter och s avslutas kursen med provav-
liggning for CAA.

Den_ innehallsrika broschyren besvarar
ocksd foljande fragestdllning: Hur ling
tid tar det att ldra sig flyga en helikop-
ter? — Tillsammans med en 75 timmars
teorikurs bestdr flygtrédningen av maxi-
mum 30 och minimum 22 14 timmars flyg-
tid, uppdelade pa ungefir lika mycket
enkel- som dubbelkommando — beroende p&
de individuella forutsdttningarna. Detta
Air uppmuntrande. Dock bor man ta hén-
syn till att endast fullt utbildade piloter
far delta i undervisningen; men tydligt ar
att sex a sju veckor skall vara tillrackligt
fér att trina upp en man for yrkesmissig
helikopterflygning.

Vad kostar det? — Det dr faktiskt tilla-
tet att tala om kostnader redan nu i heli-
kopterns begynnelsestadium. — 1.500 dol-
lars i allt med aterbetalning av 50 dollars
per timme om undervisningen av nigon or-
sak méste avbrytas av nagon elev. Nair
blir dessa siffror "normala”?



Brittisk reguladetri:

"LINJE 4"

nglands efterkrigsflotta av flygbatar
E av "Hythe”-klassen har nu slutgiltigt

kompletterats och &r for nirvarande
i full verksamhet pd B. 0. A. C-routerna
till Egypten, Indien, Hong Kong, Singapore
och Australien. !

Det @r inte mindre #n 21 vildiga flygba-
tar som nu trafikerar B. O. A. C:s ”Linje
No. 4" — som #r det sammanfattande nam-
net p4 ovannimnda router, Med den nuva-
rande tidtabellen kommer denna flygbats-
flotta att under loppet av ett &r ha tillryg-
galagt inte mindre #n noggrant rdknat
8.138.589 km. Onekligen en imponerande
siffra! Nir den s. k. "Dragon”-("Drak”)-
routen till Hong Kong i enlighet med de
uppgjorda planerna utstrickts till Tokio
kommer detta arsfacit att forete in mera
imponerande siffror.

"Hythe”-klassens flygbatar har uppkal-
lats efter "Linje No. 4”:s bas — Hythe ni-
ra Southampton. De utgiras av militdrver-
sionen av Short Sunderland Mark III, vil-
ka ombyggts for passageraretrafik. I om-
bygegt skick bereder de ett komfortabelt
och vil tilltaget utrymme for 22 passage-
rare av vilka 16 dessutom kan erhalla sov-
platser under det att det for de Aterstden-
de 6 passagerarnas rdakning finns special-
konstruerade vilstolar.

I och med leveransen av det sista planet
i denna serie av 21 flygbatar har nu flot-
tan den omfattning, som &r erforderlig
for att man skall kunna trafikera alla
routerna i full utstrdackning. Samtliga 21
plan har erhallit namn bérjande pa “H”.
De #ro: Hanbury, Helmsdale, Hadfield,
Hampshire, Hanwell, Hamilton, Harle-
quin(!), Hawkesbury, Haslemere, Howard,
Hobart, Hythe, Hudson, Honduras, Hun-
tingdon, Hotspur, Himalaya, Hungerford,
Harwich, Hunter samt nyforvidrvet Henley.

Stdarkt fortroende for flygbatar

Bibehallandet av Englands omfattande
flygbatstrafikorganisation visar klart B. O.
A. C:s avsikt att fortsitta utvecklingen av
denna populdra flygplanstyp, vilken under
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férkrigsdren mojliggjorde méanga av det
brittiska flygets mest lysande pionjararbe-
ten pé trafikflygets omréide. B. 0. A. C. an-
ser sin "politik” i detta avseende fullt ratt-
fardigad genom den ett otal génger bevisa-
de palitligheten hos flygbatarna. Speciellt
fér ett sddant land som England — pa alla
gidor omflutet av hav — utgor flygbatarna
ett ldmpligt kommunikationsmedel f6r upp-
rédtthallandet av de vitala forbindelserna
med det vidstrickta imperiets alla delar.

Bildandet av ”"Hythe”-flottan samt B. O.
A, C:s aterupptagande av flygbatsrouterna
i intimt samarbete med Qantas Empire Air-
ways och andra bolag utgdr en intressant
episod i den engelska lufttrafikens historia
— en episod som dr intimt forknippad med
luftbasen Hythe. Man skulle niistan kunna
tala om en rendssans — en rendssans, som
till stor del méjliggjorts tack vare den sto-
ra skickligheten och de rika erfarenheterna
hos B. 0. A, C:s tekniker, organisatirer,
piloter och besédttningar, vars tillit till flyg-
batarna inte endast bestatt oberdrd under
krigsdren utan numera till och med #r stor-
re dn nagonsin.

Hur Hythe blev Hythe

Imperial Airways (en foregéngare till B.
0. A. C.) hade pa 1920-talet en sjolufthamn
beligen vid Woolston, pad viastsidan av
Southampton Water. Trafiken pd Kanal-
darna ombesorjdes harifran till 1928, Den-
na bag forflyttades provisoriskt ar 1929 till
‘Alexandria, som blev bas for Englands pas-
sagerarflygbidtar medan man avvaktade fo6r-
verkligandet av planerna for imperiets luft-
posttrafik, vilka skulle géra det méjligt att
forlagga flygbatsbaserna inom imperiets
egna domidner. Nir Imperial Airways bor-
jade mottaga leveranser fran Short Bro-
thers, Rochester, av ”C"-klassflygbétar till
den bertmda flottan av Imperie-flygbatar
etablerades Hythe-basen. Detta var ar 1936.
Basen &ar beligen pé& ostra stranden av
Southampton Water och bestod ursprungli-
gen endast av en mindre hangar, forhyrd
av Supermarine Company, samt en slip.
Men den vixte snabbt!

Den dag som i dag dr técker verkstic
hangarer och administrationsbyggnader
sammanlagd yta av inte mindre &n 48.
m?! Hartill kommer vidstrdckta slip- «
kajanldggningar, Planer &r for ndrvara
under utarbetande om en utvidgning av
sen med ytterligare 33.500 m2, varigen
man avser att kunna bereda plats och &
vice for de 12 nya Short ”Solent” flygba
som nu har bestillts.

Krigsinsatser

En tid efter det andra véarldskrig
start, ndrmare bestimt i borjan av 19
overfordes de virdefulla ¥C”-klassflygbat
na till Durban for att skyddas for fientl
luftangrepp och for att sdkra den vit
transportforbindelsen med Afrika, Ind
och Mellersta Ostern. Under en tid av
ka tre ir sysselsattes basen i Hythe huv
sakligast med service och reparationsar
ten for Royal Air Force’s rdkning.

Den del av B. 0. A. C.-flottan, som un
de forsta krigsaren blev kvar i England
mycket liten. Den bestod blott av ett fi
*C"klassflygbatar, anvinda for Atlantr
terna, samt ett mindre antal Catalinas.
juni 1943 stegrades emellertid intensite
av trafiken med prioritetsberittigade p
sagerare och gods till Ostern snabbt och
laget borjade bygga upp en flotta av S
derland Mark III, flygbitar for milit
bruk. Var och en av dessa flyghatar
bjod féga pretentiésa sittplatsmojlighe
for 44 passagerare, men saknade i w1
all komfort. Dessa plan kom nu till
viandning vid trafikerandet av B. O. A.
routerna och foretog dessutom &tskill
specialflygningar under de senare kri
aren,

Fredsforberedelser

Nér kriget i Europa tog slut och forl
landena efterhand allt mera étergick till
normala var det nédvindigt for B. 0. A,
att s& fort som mdojligt kunna erbjuda s
passagerare mera komfortabla typer
passagerarflygbitar. De ombyggda p
som nu ingar i "Hythe”-flottan avsag



snarast mdjligt tillgodose detta behov. Om-
byggnadsarbetena var den forsta tiden for-
enade med atskilliga svarigheter. Framfor
allt orsakades dessa av att arbetet méaste
foretagas i etapper; en fullstéindig ombygg-
nad blev méjlig forst d4 de militdra myn-
digheterna medgav en sadan.

Allt ombyggnadsarbete foretogs pd Hythe-
basen av bolagets egna ingenjorer och ar-
betare, Osaktat de stora svarigheterna upp-
gjordes redan innan kriget mot Japan av-
slutades en fullstéindig tidtabell omfattande
sex turer i veckan till Indien och Fjarran
Ostern. Slutstationerna for dessa firbindel-
ser forlades allt langre mot Gster, alltefter-
som de olika omradena #tererdvrades av de
stridande trupperna.

3 dygn for stor Gversyn!

I Hythe hade man mdjligheter att fore-
taga alla forekommande reparationer pa
flyghétarna. Om sd krivdes kunde man
till och med av ett havererat plan bygga
ett nytt! Markservicens arbete var under
den forsta tiden synnerligen forcerat. Den
d4 numerart fataliga flygbatsflottan ut-
nyttjades till det yttersta for att man skul-
le kunna upprétthilla den omfattande tra-
fiken med sex turer i veckan. Som f6ljd
hirav disponerade man endast tre dagar for
att efter varje avslutad langflygning gé
igenom och om s& erfordrades reparera
flygbatarna. Da dessa tre dagar gatt till
danda skulle man dessutom ha hunnit fore-
taga foreskrivna provflygningar med pla-
nen och alla smérre justeringar ete. skulle
ha avslutats. Endast pd sa sétt kunde man
tillférsdkra passagerarna en hundraprocen-
tig sikerhet under resan.

For att man i detta syfte skulle kunna
fullt utnyttja tiden tillimpades féljande
tidsschema. Hogst 30 minuter efter det
planen vid aterkomsten hade gatt ned vid
passagerarbasen Poole lyfte de pd nytt for
att bege sig till Hythe-basen. Denna flyg-
ning tog cirka 20 minuter. Ytterligare 20
minuter senare hade flyghéaten dragits upp
pé en slip och arbetet med versynen pabor-
jats. Den erforderliga arbetsinsatsen va-
rierade givetvis avsevirt beroende pa hur
ménga timmar de olika planen varit i luften
sedan de senast undersoktes. Da flygstric-

Till héger en bild av
SHORTS jitteflyg-
bat SHETLAND un-
der byggnad. Det
skall bli ett exem-
plar av den civila
versionen av flygbi-
ten ifriga.

En flott interiérbild fran B. 0. A. C:s SHORT
och cocktailbar!

korna var avsevirda pi sd gott som samt-
liga de av bolaget trafikerade routerna hor-
de en stor éversyn med utbyte av bland an-
nat alla planets fyra motorer till dagord-
ningen. — Tv& dagar hade anslagits for
detta arbete. Den tredje dagen méste pla-
net vara klart for att foretaga provflyg-
ningar och undergi behovliga justeringar.
P& eftermiddagen den tredje dagen flogs
sé planet fran Hythe till Poole dar tank-
ning foretogs for att flygbhaten sedan den
fjiarde dagens morgon skulle vara fullt klar
att taga ombord passagerare, proviant,
post och gods.

Kaj 50 — Southampton Docks!

Givetvis var passagerarbasen i Poole en
ren krigstidsforeteelse. Fore kriget hade
man tagit ombord passagerarna vid kaj 108
i Southampton, men under kriget kunde
man av sidkerhetsskidl ej anvinda denna
plats. I avvaktan pi att myndigheterna
skall faststidlla platsen for den planerade
stora engelska centrala sjélufthamnen har
man tillfalligt atervint till Southampton.
Denna gang till kaj 50, Southampton Docks,

"GOLDEN HIND'”. 24 passagerare, rioksalong

Flyger Southampton—Cairo en ghng i veckan.

beligen vattenviagen tre kilometer fran
Hythe. Hir vid kaj 50 viixer nu de nya
anliggningarna upp.

For att i storsta mojliga man forenkla
embarkeringen for passagerarna, undvika
onodig tidsforlust etc. har man med hjilp
av pontoner anordnat en direkt forbindelse
mellan land och flygbatens cabindorr. Sou-
thern Railway erbjuder snabba direkta jirn-
vagsforbindelser med London.

Denna forflyttning av passagerarbasen
fran Poole till Southampton innebédr att
man gor stora inbesparingar. Genom att
aterflygningar till servicebasen nu onddig-
gjorts minskar man antalet nddvindiga
flygtimmar med flera hundra per ar!

England—Australien 3 ggr i veckan,

Flygbatsrouter trafikeras fér nérvarande
i samarbete med Qantas Empire Airways
via Egypten och Indien till Australien tre
ganger i veckan. Forbindelser finns vidare
med Hong Kong (1 gang i veckan), Singa-
pore (1 gang i veckan), skytteltrafik Hong
Kong—Singapore (1 gang i veckan). Dess-
utom flyger ”G"-klass-flygbaten "Golden
Hind” fram och tillbaka till Cairo en ging
varje vecka.

B. 0. A, C:s chef i Hythe &ar captain H.
W. C. Alger, direktér for ”Linje No. 4", ak-
tiv flygare i RAF sedan 1922. Han har
bland annat féretagit beromda experiment-.
flygningar till Australien med en D. H. 66,
och med Kent-klassflyghiten "Satyrus” ut-
forskade han i slutet av trettiotalet en ny
viag for flygforbindelsen med Ostern ldngs
Hadramakusten. Captain Alger dr dessut-
om fullt utbildad testpilot for flygbitar och
erhéll p4d engelske konungens fodelsedag
1943 “Comendation for Valuable Services
in the Air” for sitt pionjirarbete pa flygets
omrade. Algers nidrmaste man i Hythe &r
bitridande direktéren G. R. Shaw, som
bland annat studerat teknologi pid Cam-
bridge, dr hedersledamot av Aeronautical
Engineering och tog sitt flygcertifikat re-
dan 1929. Chefsingenjor vid "Linje No. 4”
ar ingenjor J. J. C. Hay.



NORDISKA FLYGTIDNING

Med sjumilasteg

har NF alltsedan starten gatt frin klarhet till klarhet, frin sege
till seger! En mitare av tidningens stindigt okade popularitet ha
prenumerationssiffran varit. For att in mer driva prenumerant
antalet i hojden, inbjuda vi diven Eder att hjilpa oss sprida NF ge

nom att silja — eller sjilv ge bort — virt trevliga presentkort

SPRID FLYGSINNETI
SPRID FLYGTIDNINGEN!

Till NORDISKA FLYGTIDNINGEN, Malmd
V. g. sind undertecknad presentkort & NF:

...... st. & Populdrupplagan & 5: — kr.

...... st. & Flygtekniska upplagan & 10: — kr.

For vart tredje fullt redovisat ex. erhiller jag sjilv ett
presentkort gratis,

Beloppet insittes & giro 245258 /uttages mot postforskott
(stryk det ej tilldmpliga!).

NAE?. st ini 8 sraitaniats suigerc Tar gl o collE o e

BOreRst: i (L Lt AT TR el R e i) et NF 10/12

NF 1947 GRATIS:

Som ett led i vAr stora prenumerationskampan
for NF 1947 utdela vi gratis till var och en, som re
dovisar 3 presentkort a kr. 5: — eller 10: —, ett pre
sentkort av samma wvalér. Om Ni alltsa siljer |
presentkort — eller kanske Ni foredrar att skink
bort dem sjdlv — far Ni av oss ytterligare 2 helirs
prenumerationer o. s. v.

FORSEESGETS  FOLKI

Genom vara utomordentliga utlandska {6r-
bindelser ha vi fatt in ett parti

flygardrakter

— 5. k. engelsk flygofficersmodell —

Tillverkade i yppersta forkrigskvalitet och sydda av
extra kraftig gul segelduk i elegant flygoverallmodell.
Stoeppade med ren kapok och nylonfodrade.
Flygardrikterna skydda mot den stringaste vinter-
kyla och dro garanterat vind- och vattentdta. En
méngd praktiska fickor och sinnrika dragkedjor go-
ra drakterna utomordentligt Andamélsenliga just for
flygets folk.

OBS.! Vara flygardridkter dro garanterat nya och
felfria, ej att forvixla med begagnade eller skadade
exemplar, som utsidljas billigare. I svensk tillverk-
ning berdknas dessa flygardrikter kosta drygt
500: — kr. Vi silja dem for .... KRONOR 195: —

— Aterforsiljare antagas! —

ATHENA &5

Inom kort utkommer

Flygkalendern

il ' 2 ¥ Mo

Allt for flygare och flygintresserade

— Fullstandigt kalendarium fér 1947 —

MOTORFLYG - SEGELFLYG - MODELLFLYG

Flygets organisation i de nordiska landerna

FICKFORMAT o« KLOTBAND  PRIS 2:5

B e N

FORLAGS AB NORDISKA FACKPUBLIKATIONER,
Malmé 1.

Héarmed bestélles ...... ex. av Flygkalendern & 2: 50.
Beloppet insiittes & postgiro 245258 / bif. i frimirken.
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MALMU — NI 1Wild — 1U4%0

oppnades pa linjen Stockholm—

Moskva enligt det fér nigon tid se-
dan ingangna luftfartsavtalet mellan Sveri-
ge och Sovjetunionen, #r ingen nyhet i det
svenska civilflygets historia. Tvéirtom —
vad avser trafiken Stockholm—Helsingfors
— dr det A.-B. Aerotransports dldsta pas-
sagerarlinje som aterupptages efter nu se-
nast ett ars paus.

Den reguljara flygtrafik som nyligen

FINLANDSFLYGET

1924, ndrmare bestdmt 2 juni, gjorde
namligen det di nystartade ABA sin forsta
reguljira passagerarflygning fran Stock-
holm till Helsingfors. Med ett fyrsitsigt
sjoflygplan av typ Junker F 13 gav man
sig iviig Over Ostersjon — och forsvann.
Men pa tredje dagen dok planet upp igen
och nidde destinationsorten, sedan resend-
rerna overnattet i en fiskarstuga i skdrgér-
den. Man hade rékat in i dimma, piloten
kunde inte se kompassen, som var monte-
rad ute p& vingen, och maste séka nédhamn.

Om foret alltsd var litet motigt i port-
gangen har det sedan dess gitt sa mycket
battre. F 13 ersattes med en storre, nio-
sitsig Junkerstyp, G 24, som si sméningom
eftertriddes av en #nnu bittre, den bekan-
ta Ju-52:an med 16 sittplatser. D& Stock-
holm och Helsingfors ungefir samtidigt
fick sina nya flygfilt for tio ar sedan
kunde man évergé till landflygplan och dar-
med ocksid till den moderna och alltjimt
gingse typen, Douglas DC-3.

Néagon brist pA passagerare behovde man
aldrig befara — vare sig inom ABA eller
finska Aero 0/Y, med vilket bolag redan
fran borjan etablerades ett intimt och gi-
vande samarbete, som bestod s& linge de
yttre forhillandena det medgav. De firsta
tio aren kunde linjen helt naturligt trafike-
ras endast sommartid, men 1933 kunde man
fortsitta frdn véren &dnda till framemot
jul, och fran 1937 blev trafik aret om mdj-
lig. Fran det aret dkades trafiken till mes-
tadels tva dagliga turer i vardera rikt-
ningen.

1934 hade linjen utstridckts via Helsing-
fors till Tallin, och tre &r senare drogs
dven Abo in i nitet. Allt sig silunda gan-
ska gott ut — mir kriget kom. Under
krigsdren upplevde det svensk-finska tra-
fikflyget skiftande oden. Vintern 1939—40
flogs en linje Stockholm—Sundsvall—Vasa,
och fran sistnimnda ar lades linjen till Hel-
singfors tidvis 6ver Mariehamn pa Aland.
Kriget till trots fortsatte emellertid trafiken
dnda till hosten 1944, di vapenstillestandet
kom for Finlands del och all reguljér flyg-
trafik med utlandet instédlldes. 1945 flog
ABA ett antal barntransporter, och #ven
senare har vissa extraordindra flygningar
dgt rum mellan huvudstiderna, varvid land-
ning skett pa Hyvinge flygfilt langt utan-
for Helsingfors.

Under de gingna 22 aren har ABA ge-
nomfort i runt tal 6.500 flygningar till Fin-
land och befordrat 77.000 passagerare.

O0SKVA

inrangeras i det svenska flygnétet.

VASTERUT
har hittills hela den
svenska efterkrigs-
expansionen pa fly-
gets omride varil
riktad, men gemom
Moskvaflyget ha vi
fAter Oppnat porten
MOT GSTE R!

RYSSLANDS-FLYGET

Niar moderna flygfilt och tidsenlig ma-
teriel stod till forfogande kunde man & 6m-
se hall bérja tinka pa reguljir flygtrafik
mellan Sverige och Sovjetunionen, och den
30 juni 1937 landade det statliga ryska fo-
retaget Aeroflots forsta plan pé routen i
Stockholm. Ett par dagar senare borjade
ABA sin trafik till Moskva, och dirmed in-
leddes ett fruktbirande samarbete mellan
de bada foretagen. Flygplantypen var i
borjan pa svensk sida Junkers Ju-52 och
pa rysk sida ANT-35 eller PS-35, men med
tiden overgick béda bolagen till Douglas
DC-3, den typ som ocksé nu skall anvindas
pa linjen. Fardvigen vixlade satillvida,
som Riga och Velikije Luki alternerade som
mellaniandningsplats.

Ryssland—Sverige-trafiken upprattholls
1937—38 endast sommartid, men frin maj
till 21 juni 1941 trafikerades linjen utan
uppehdll. Under de fem aren gjorde ABA
620 turer och Aeroflot lika ménga, 12.000
passagerare befordrades sammanlagt pa
linjen, som #ven overforde 215 ton frakt
och 70 ton post mellan de bada lénderna.
Nira tvd miljoner flygkilometer tillrygga-
lade planen allt som allt.

Efter kriget har ABA genomfort ett
antal extraordindra turer fridn Stockholm
direkt till Moskva med Boeing B 17 "Fly-
gande fastning”. Aven ryska plan har gis-
tat Stockholm i sdrskilda uppdrag.

Den trafik som nu bérjar mellan Stock-
holm och Moskva kommer emellertid icke
att reguljart fora svenska plan och piloter
till Moskva och vice versa. De bada natio-
nernas flygplan mots pd Helsingfors flyg-
plats Malm varje mandag, onsdag och fre-
dag, dir passagerare utvixlas.

Det svenska planet avgér fran Stockholm
namnda dagar kl. 9.30 och anldnder till
Helsingfors 12.20 lokal tid. Det ryska pla-
net avgir fran Moskva 9.00 och anlédnder
till Helsingfors 12.30. Sedan passagerarna
utvidxlats avgir ABA-planet 13.20 och an-
kommer till Bromma 14.10. Aeroflots plan
anlinder till Moskva 19.00, — Priset for

resa Stockholm—Helsingfors #r 130 kr,
tur och retur 234 kronor. Till Moskva kos-
tar det 430 resp. 774 kronor. Passagerarna
mellan Stockholm och Moskva har foretri-
desratt framfor passagerare pa delstrickor-

na.
*®

Det torde wvara svart att Overskatta
frakt-, passagerar- och postfiygets betydel-
se i Sovjetunionens ekonomiska och kul-
turella liv. Detta lands sirdrag — dess
oerhorda avstind samt den enastiende in-
dustriella och kulturella utvecklingen i
ménga svartillgingliga omréden i Arktis,
Sibirien, Centralasien och Fjdrran Ostern —
har gjort trafikflyget till ett av de ledande
transport- och kommunikationsmedlen,

Dussintals stora huvudlinjer forenar de
stora stiderna med varandra och med de
olika industri- och jordbruksdistrikten. Det
starkt utvecklade nitet av lokala flyglinjer
kompletterar det stora centralnitet och gor
det mojligt att snabbt och friktionsfritt be-
fordra frakt, post och passagerare till de
mest avligsna horn av landet.

Vnukovos passagerareflygplats utanfor
Moskva ar ett av landets viktigaste och
mest livaktiga centra for flygtrafiken pa in-
och utlandet. Ett fyrtiotal inrikeslinjer och
tolv utlandslinjer mots i Vnukovo. Over 100
trafikflygplan startar och landar varje dag
pa denna flygplats.

Dessa plan befordrar passagerare, post
och fraktgods till landets industriomréden,
unionsrepublikernas huvudstidder, kurorter
och stdder langt fran Moskva samt stora
utldndska centra sésom Sofia, Berlin, Wien,
Warszawa, Bukarest o. s. v.

Flyget har trangt in i sovjetmedborgar-
nas dagliga liv och vunnit den storsta sprid-
ning sasom ett bekvimt och dndamélsenligt
kommunikationsmedel. Det kan utan min-
sta overdrift goras géllande att ryssen verk-
ligen har blivit "air-minded”.

Under sommarsidsongen arbetar Vnuko-
vos flygplats utan avbrott dygnet runt,
sander och tar emot massor av flygplan
och betjanar en vildig passagerarstrom.



OM SVERIGE FAR

NORDISKA FLYGTIDNINGEN

FALLSKARMSTRUPPER

Sveriges framtida forsvar ligger nu éter i stopsleven, och OB general Jung har bl a.

foreslagit uppsiittandet av ett kompani fallskirmstrupper per Arsklass.

NFs medarbe-

tare Carl M. Lundholm, som ir en av landets frimsta fallskirmsspecialister, framligger
med anledning hiirav nigra synpunkter pd den aktuella frigan.

fallskdrmstrupper har man under

det senaste varldskriget upprepade
ganger blivit pAmind om. Den tyska ocku-
pationen av Kreta, den stora engelska luft-
landsittningen vid Nijmegen i Holland och
de allierades nedslappning av fallskdrms-
jigare vid &vergidngen av Rhen &r négra

DEN STORA BETYDELSEN AV

typiska exempel hdrpid. Medan dessa fo-
retag méaste betecknas som offensiva, ha
fallskimstrupper ocksd visat sig vara ett
vardefullt defensivt vapen exempelvis vid
undsittning av inneslutna truppavdelning-
ar sisom fran tysk sida vid Stalingrad och
Smolensk och fran allierad sida vid olika
tillfallen pa vistfronten. Bland de krig-

forande torde man dirfor vara enig om
att fallskdrmstrupper utgbra en oundging-
lig bestindsdel av en modern krigsmakt.

Vid bedémande av den lampligaste ty-
pen torde erfarenheterna frén kriget vara
en vigledning. Ehuru nirmare upplys-
ningar i detta hinseende #nnu ej star till
buds, torde foljande synpunkter vara av
virde vid eventuellt inforande av detta
vapenslag:

1:0. TFallskirmar bora vara automatiskt
verkande, si att soldater med ringa eller
ingen luftvana med minsta méjliga risk
kunna anvinda desamma. Automatisk ut-
losning &stadkommes, som bekant, genom
att en nagra meter lang lina anordnas pa
fallskiirmen och fore uthoppet ocksi fistes
vid flygplanet, varvid den hoppandes tyngd
gor, att fallskirmshéljet oppnas, varvid
fallskiirmskalotten gripes av luftstrémmen
och utvecklar sig. For att hindra, att
namnda lina trasslar in sig i fallskdrmen
ir det ett oundgiingligt villkor, att den &r
vil skyddad i en ficka p& fallskdrmsholjet
och endast successivt utdrages ur denna
genom den hoppandes tyngd. Som komple-
ment till den automatiska utlésningen &r
det dock onskvart, att ifrdgavarande fall-
skdrmar ocksd aro forsedda med manuell
sadan, bestdende av en ring och en vid
denna fistad wire. Nar ett storre antal
soldater skola hoppa fran samma flygplan,
#r det namligen av vikt att dessa komma
ned pi& marken si n#ra varandra som
mijligt. Uthoppen méste dérfor ske i en
snabb f6ljd, varvid varje soldat for sig
méiste haka fast utvecklingslinan vid flyg-
planet. D& de bakomvarande tringa pa
och vederborande av naturliga skil &ro
atskilligt nervosa, kan det hinda, att ej
alla hinna haka pi linan utan falla till
marken med odppnad fallskirm, Vid den
nimnda tyska luftlandsdttningen pa Kre-
ta uppgavs pa sin tid, att ett flertal fall-
skirmar ej oppnade sig. Ménga tecken
tala for, att anledningen hirtill var, att
linan ej var fastkopplad. Om manuell ut-
l6sning finnes som reserv, foreligger i dy-
lika fall en extra mojlighet att fa fallskér-
men att utveckla sig.

2:0. Vid landning pid marken bor den
hoppande med minsta méjliga tidsutdrékt
kunna frigéra sig fran fallskdrmen. I
annat fall kan det vid stark vind hinda,
att han slipas ladnga striickor efter den ut-
slagna fallskirmen, varigenom han an-
tingen kan allvarligt skadas eller komma
in i fiendens linjer. For att mojliggora
ett dylikt snabbt frigorande fran fallskér-

Som ett led i flygets effektivisering stir ocksi

F Y omvandling frin litt bomb till jaktflottil]

Furir C. O. Pettersson vid F 7 har sint NF vid-
sthende skiss infér evenemanget.



Sa gar det till pa eft

ENGELSKT FLYGUNIVERSITET

en av engelska regeringen under-
D stodda College of Aeronautics i
Cranfield paborjade sin forsta ter-

min den 15 oktober i &r- 50 elever hade
bland de manga sbkande utvalts att deltaga
i de tvaariga kurserna. De intradessokan-
de maste ha grundkunskaper motsvarande
studentéexamen. Avliggandet av en sadan
examen var emellertid inget villkor fér in-
tride. Kurserna #ir dppna bide foér min
och kvinnor och konkurrensen om de femtio
platserna var sjdlvfallet mycket hard.
Under de tva r som undervisningen om-
fattar dgnas det forsta Aret 4t allminna stu-
dier av flygtekniska #mnen och meningen
ir att alla eleverna skall deltaga i dessa
kurser. Endast de med alldeles speciella

men bor den sele, som uppbér denna, vara
forsedd med snabbkopplingsanordning, vil-
ket innebsr att alla selens fria dndar aro
losbart forenade i ett enda las, snabbkopp-
lingsldset. Av givna skidl bor detta vara
s& latt mandvrerbart som miojligt, samti-
digt som det bor erbjuda sdkerhet mot
ofrivillig utlésning. Vidare bor det vara
atkomligt for utlésning, dven om den hop-
pande skulle slipas p4d magen med laset
under sig.

3:0. Snabbkopplingsselen bor vara sa
bekvim som mojligt. Framfor allt dr det
viktigt, att de remmar som lépa mellan
den hoppandes ben till laset foras effektivt
at sidan, d4 i motsatt fall den hoppande
kan allvarligt skadas eller hans kondition
minskas, vilket kan menligt inverka pa
hans stridsduglighet efter landning. Vida-
re ar det virdefullt, att den hoppandes
huvud ej under nedstigningen &r inklamt
mellan selens till fallskirmen ledande bar-
gjordar, da ett dylikt lige ocksad kan men-
ligt inverka pé4 hans omdomesforméaga ome-
delbart efter landningen.

4:0. Sédrskild anordning fér ddmpande
av den vid fallskirmens utveckling upp-
kommande stiten bér finnas; annars kan
denna stot bliva sa stark, att den hoppande
diarigenom skadas eller berdvas sin vid
landningen nodvindiga sinnesnirvaro.

b:0. Fallskirmens fallhastighet boér va-
ra si ldg som méjligt, s& att den hoppan-
de e¢j vid landningen bryter benen eller
asamkas annan skada.

6:0. Fallskdrmens pendlingar bora va-
ra si ringa som mdojligt, dels for att den
hoppande i mdjligaste man skall komma
ned pa fotterna, dels for att hindra, att
han i landningsdgonblicket stéter mot na-
got pa4 marken varande foremal.

Att alla eller de flesta av de upprik-
nade egenskaperna fven dro givna forde-
lar for fallskirmar at flygande personal,
torde ligga i sakens natur. I varje fall
fastslogos de i moment 1 och 2 nidmnda
egenskaperna angéende kombinerad auto-
matisk och manuell utlésning och snabb-
kopplingssele som grundliggande principer
av en av Kungl. Maj:t ar 1931 tillsatt sak-
kunnigkommitté.

Carl M, Lundholm.

kvalifikationer kan f& atnjuta annan un-
dervisning detta ar.

A andra sidan far de elever som inte ha
nagra alls eller blott mindre kunskaper i
speciellt flygtekniska #mnen extra under-
visning i framfér allt aerodynamik och
flygplansritning.

Under det andra aret far eleverna moj-
ligheter att specialisera sig efter sin ldgg-
ning och undervisningen uppdelas i mojli-
gaste man med huvudvikten lagd pa aero-
dynamik, byggning och motorer. Forsk-
ningsarbeten utféres av skolans lirare med
dirfor lampade studenter som assistenter-

Skolan skall det andra aret vara uppde-
lad p& tre huvudavdelningar: aerodynamik,
flygplansbyggande och flygplansmotorer
och materialet i de olika laboratorierna #r
tillrackligt omfattande for att tillata prak-
tiska tillimpningar parallellt med den teo-
retiska undervisningen.

Utdver de egentliga kurserna tages ele-
vernas tid inte i anspradk fér undervisning
i nagon storre utstriackning. Meningen ar
att de skall vinja sig vid att tinka och ar-
beta sjilvstindigt och att de skall ha till-
fille att deltaga i olika flygexperiment
samt, om de dro limpliga harfor, ocksa li-
ra sig att flyga.

Eleverna bor i de flesta fall pad skolan
och var och en har diar sitt eget sovrum.
Det finns goda mojligheter att bedriva
sport for att hélla uppe den fysiska trim-
men. Squash- och tennisbanor finns lik-
som fotbollsplaner. Den normala kursav-
giften for tvaars-kursen #r 75 pund (c:a
1.125 kronor) for ett ldsir omfattande fy-
ra terminer, och kostnaderna for kost och
logi uppgér till mellan 1.500—2.250 kronor
per ar.

Avsikten med utbildningen i skolan #r
att bereda mojligheter till hogre teknisk
och vetenskaplig utbildning inom flygets
omraden for limpliga elever. Meningen #r
sedan att dessa skall inta ledande platser
inom flygindustrien, civilflyget, flygvapnet,
utbildningsskolorna och forskningen. Sko-
lan dr inrymd i RAF:s station i Carnfield
och avsikten #r att den efterhand skall ut-
vecklas till ingenting mer eller mindre #n
imperiets flyguniversitet.

Rektor for skolan ar E. Relf och ett par
av de mera kinda ldrarna Aro professorer-
na W- J. Duncan och R. L. Lickley,

En av de bidrande tankarna i den under-
visning som meddelas vid skolan #r att
praktisk undervisning skall vara minst li-
ka viktig, om inte viktigare, in teoretisk.
Professor Lickley, som #r anstilld av de-
partementet for flygindustrien, har utom-
ordentliga erfarenheter fran den praktiska
delen av flygplanshygge som han inhimtat
under sin forra anstillning som chefskon-
struktor vid Hawker Aireraft. Man sam-
arbetar ocksd med statsutskottet for forsk-
ningsverksamhet pa det flygtekniska omra-
det, vilket ar forlagt till Thurleigh inte
ldngt fran Cranfield. I sjilva verket var
det denna institutions laboratorier, som
gjorde att man beslot sig for att forligga
skolan till Cranfield,
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En FLYGBOK
for alla aldrar

En forstahandsskildring av
livet bland amerikanska
marinflygare,

W

Robert A. Winston

JAKT
FLYGARE

Commander Winston, marin-
flygattaché vid amerikanska
legationen i Stockholm, idr en
av de forsia civila, som fatt
prova pa en marinflygkadetis
hirda utbildning,.

”. .. bor lisas av varje flyg-

intresserad som pid samma

gang vill lira nagot...”
Jstgaten.

”....en bok som varenda
flygbiten pojke bor ldsa, och
den iir ocksa faktiskt nagot av
en lirobok for unga flygas-
piranter ...” —

Sture Appelberg 1 St.-T.
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gets omrédde som USA sd har aven

den flygtekniska undervisningen i
Staterna antagit former som i mangt och
mycket gor den till ett foredéme for andra
linder. Flygtekniska skolor finns det li-
tet gverallt — men blott f4 linder har gym-
nasier dar eleverna har mdjligheter att
vilja olika former av flygteknisk under-
visning som examensimnen. Att USA
kanske bittre #n andra nationer forstatt
den oerhorda betydelse flyget kommer att
f4 redan i den allra nirmaste morgonda-
gens virld ar tydligt och vad som &Hr 4n
mera positivt Ar att man inte enbart ndjt
sig med att forstd — sddant gér man pé
andra mera nérliggande hall ocksd — utan
att man dragit ut konsekvenserna av detta
forstiende i ett reellt handlande!

Staten New York tog under kriget ett
uppmirksammat initiativ. Man &astadkom
nagonting som skulle kunna kallas for ett
idealiskt program f6r en nations forbere-
delse for den verkliga flygaldern. Ar 1942
proklamerade man ett Junior Aviation Pro-
gram (ung. Flygutbildningsprogram {for
ungdom). Staten satsade bicker och ma-
terial for cirka 2.100 dollars virde samt

M I

ett mindre flygplan for demonstrationsin-
damal till inte mindre an 50 olika skolor
for att hjilpa dem att komma igdng med
sin flygtekniska undervisning. Ett an-
markningsviart steg hade tagits i den ame-
rikanska yrkesvigledningen — ett steg som
nu redan liamnat experimentstadiet och.in-
tar en framtridande plats pa de s. k. High
Schools scheman.

De 50 skolor som fick denna hjdlp &r be-
ligna i storre samhillen i staten New York
och som exempel pa dem kan ndmnas
Rochester, Elmira, Glens Falls, Garden
City och Huntington. New York City, allt-
s& sjilva staden New York, som ar det
storsta befolkningseentrat, erholl detta spe-
ciella stod till inte mindre &n 8 hogre sko-
lor och 4 fackskolor. Aven de mindre sko-
lorna har visat en synnerligen kraftig ut-
veckling med hjilp av den startmdjlighet
de fick genom detta stéd och genom de
ménga instruktorer som under de gangna
iren sysslat med denna undervisning har
nu virdefulla pedagogiska erfarenheter
vunnits som tjinar som stod for den fort-
satta undervisningen.

En av de mera kidnda instruktorerna
Wesley B. Hammond, ledare for hyggverk-
samheten vid York Central High School of
Retsof, forordar byggandet av ensitsiga
overgangsplan som till exempel Schweizer
SGU 1—19 som det lampligaste sittet att
ge eleverna en forstahandskontakt med
flygningens olika faser genom kombinatio-
nen teori, byggande och flygning. Vartill
kommer att denna undervisningsform stil-
ler sig ekonomiskt mycket gynnsam.

Detta Junior Aviation Program &r or-
ganiserat si att det antingen kan fullfsl-

S om sig bor i ett foregangsland pa fly-

jas som en del av det sammanfattade
skolarbetet eller ocksd uppdelas i separata
undervisningsimnen inom kombinerade ve-
tenskapliga och industriella omraden. Ma-
let for denna undervisning ar som det fo-
reskrevs i 1943 ars planer: (a) Att upp-
fostra alla elever i de hogre skolorna pa
ett sadant sitt som betydelsen av flygning
i modern tid och den betydelsefulla roll fly-
get spelar under kriget kraver; (b) Att
bereda limpliga elever mdjligheter till un-
dervisning inom flygtekniska omraden, vil-
ken skall ge dem mdojligheter att som bli-
vande yrkesutivare pa ett framgangsrikt
sitt dgna sig at det civila eller militdra
flyget.”

De kurser som ges omfattar modellflyg,
marktjinst, byggande av flygplan (glidflyg-
plan), underhéll och reparation av flygplan
samt flygtraning. Flygteori utgir en vik-
tig del av undervisningen och ingér i alla
de uppriknade dmnena.

1 det ursprungliga programmet anslogs
tva lektioner om tillsammans 90 minuter
dagligen for denna undervisning. Fyra av
de tio lektioner som holls varje vecka dg-
nades 4t flygteori och liknande d@mnen, de
ovriga sex anvindes for laboratorie- och
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logi och navigation dr dmmnen i vilka un-
dervisning sker i alla dessa skolor. Dess-
utom ges mera omfattande kurser i rent
specialbetonade skolor sésom t. ex. Man-
hattan School of Aviation Trades, USA:s
storsta skola for utbildning av flygmeka-
niker. Ungefiar 3.000 elever utbildas har
till markpersonal, flygande mekaniker och
underhéllspersonal. N&agon undervisning i
praktisk flygning #ger inte rum i SAT
{nyssnimnda skola) vilket beror pa det fak-
tum att det dr ldttare att massproducera
plan och férare #n att skaffa tillrdacklig
personal for att skota markservicen. Ur en
av skolans avgéngsklasser placerades ge-
nom skolans forsorg 70 % inom flygindu-
strien.

Bland de @mnen i vilka undervisning fo-
rekommer i SAT #r trdarbeten, byggande
ay flygplansvingar, underhall och repara-
tioner av flygplan ete. De hogsta klasser-
nas elever beredas dessutom tillfdlle till
praktiskt arbete pé flygfalt i stadens ndr-
het.

Under kriget gav varje laroverk i New
York City nagon form av flygundervis-
ning. Mer in 200 skolor gjorde skalenliga
modeller av olika flygplanstyper for armén
och flottan. Dessa modeller anvindes i
USA och pa andra sidan haven for traning
av flygskyttar och flygspanare.

For tillfallet finns det i USA nistan
1.000 lidrare som ger undervisning i olika
flygtekniska #mnen. Mer an 300 av dessa
deltog i en nyligen anordnad triningskurs
for lirare som gavs av Manhattan School
of Aviation Trades.
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verkstadsarbeten med flygplanshygge, mo-
torer, flygtillbehor och material.

Som fritids- och feriearbeten rekommende-
rades for de intresserade arbete inom flyg-
industrien, konstruerandet av egna modell-
flygplan, deltagande i modellflygtavlingar
och arbete inom flygklubbar.

Noggrann genomgang av motorer och
landningsstill och magneter i speciella
provbiinkar, provning av motorer, mélning
av flygkroppar, lagning av spryglar. av-
vigning av propellrar, uppmitande av
luftmotstdnd pa vingprofiler, avlisande av
barometerstand, byggande av glidflygplan,
kompasslisning, igenkdnningsmirken for
olika flygplanstyper ete. utgor arbeten som
utforas av de elever som deltaga i detta
Junior Aviation Program. ;

Visserligen var denna av staten under-
stidda undervisning i viss mén en krigstids-
foreteelse och har sedan nu anslaget dra-
gits in pa en del hall mingkats négot. A
andra sidan har dess betydelse for utveck-
landet av flygundervisningen varit utom-
ordentligt stor och flertalet av skolorna
fortsitter den nu pa egen hand.

Fir narvarande har New York City inte
mindre An 28 ldroverk, som undervisar till-
sammans 16.500 elever i flygning. Flyg-
teori, motorer, verkstidder, radio, meteoro-

SAT:s lokaler har till stor del iordning-
stillts for sitt dndamal genom elevernas
eget arbete. Darfor hade skolans forega-
ende rektor ocksd som motto: ”Vi hjdlper
oss sjdlva — didrfor ar vi starka!”

Redan 1928 bhoérjade SAT utbilda flyg-
mekaniker under ledning av Edward Den-
ton, som fortfarande ér medlem av larar-
karen.

Som exempel pé vilka svérigheter, som
motte de forsta lararna i slutet av tjugo-
talet kan nimnas att Willlam Arnheim
som var den forste liraren i Haaren High
Schools avdelning for flygteknik ar 1929
undervisade tio elever med hjilp av en
gammal fordmotor och ett fatal verktyg.
For ndrvarande har Haaren genomgatts
av T.500 elever! Vid starten fanns ingen
limplig kurslitteratur utan den fick skri-
vas av skolorna sjilva. "Aecronautics for
High Schools” ("Flygning for gymnasiet”)
som pabdrjades av A. Kenneth Ackerman
vid Aviation Trades annex i Haaren High
School, har nu svillt ut till en ldrobok som
omfattar fyra delar och har en vildig upp-
laga.

Under ledning av Philip J. Pincus kon-
centrerar sig for niarvarande 1.100 pojkar
vid Haaren pa flygning. Tva ir dgnas &t
vardera verkstad, flygteori och ritning. De



som vill ha ytterligare utbildning har moj-
ligheter att fortsitta dnnu ett &r under

vilket de far ytterligare undervisning i

verkstadsarbete och teori. Under lektio-
nerna i trda- och ldttmetallarbete far ele-
verna sjalva byggd vingprofiler och flyg-
plansbeslag. Denna undervisning omfattar
tva terminer. En tredje termin #gnas at
elementira motorer. Svetsning och meka-
nik dgnas sex terminer varunder eleverna
kan vi#lja mellan vissa kombinationer.
Haaren ger en god grund for vidare studier
i nigon hégskola eller ocksid for direkt
verksamhet inom industrien. NAagonting
liknande vara tekniska laroverk alltsd, men
betydligt mera specialinriktade.

For intrdde till de amerikanska High
Schools (motsvarande ung. svenska gym-
nasier) kréaves bl. a. grundkunskaper i
engelska, matematik, fysik, kemi och histo-
ria (!) efter vissa av den amerikanska
skoloverstyrelsen uppgjorda bestammelser.
De flygtekniska High Schools tar dock in-
te s& mycket hdnsyn hartill utan ligger
i stéllet vinn om att under den Gvriga un-
dervisningens géng bibringa eleverna de
erforderliga kunskaperna i dessa Hmnen.
Hur historieundervisningen sker inflikad i
de flygtekniska dmnena formiler inte var
kdlla! Men formodligen kan man bli en
skicklig mekaniker eller ingenjor #ven
utan alltfér ingiende kunskaper i ameri-
kansgk historia.

Armén och flottan har generdst stillt
plan till forfogande liksom motorer och an-
nan material. Flygeleverna vid Haaren
High School har haft férméanen att samlas
for att reparera en Grumman Hellcat, ar-
beta med en motor fridn en B-29:a, det
elektriska kontrollsystemet pid en PBJ
Mitchell bombare, propellrar, hydrauliska
bromssystem av senaste modell ete. En
genomskuren stjarnmotor, Wright Cyclone,
tillverkad f6r marinens rikning anvindes
fér undervisningen, likasd finns det en
P-39, en P-40, Hispano-Suiza ete.

Fran Haaren har inalles 200 elever ta-
gits in p4 den magnifica Brooklyn Technical
High School. Undervisningen hir gar
framfor allt ut pad lésande av transportfly-
gets och flygindustriens problem.

Eleverna vid “Brooklyn Tech”, som sko-
lan populdrt kallas, studerar for att bli
flygingenjorer, konstruktorer, inspektorer,
tekniker pa forskningslaboratorierna ete.
De far gora sina egna utkast frin aero-
dynamiska kalkyler som praktiska bevis
for sitt tekniska kunnande. Varje elev
far t. ex. sjilv berdkna och tillverka en
vingprofil och sedan jimfora den av honom
gjorda modellen med en riktig sddan fran
nagon fabrik.

Meningen med undervisningen hér dr att
varje elev skall forvirva “tillrackliga kun-
skaper for att direkt kunna gora en aktiv
insats inom den flygtekniska branschen,
antingen det ror ingenjorsarbete, flyg-
planstillverkning eller underhallsarbete.”
S84 kommer det sig att New York genom
sitt  forstahandsutbildningsprogram har
lamnat ett vidrdefullt bidrag till det mili-
tira behovet av vil utbildade tekniker sa-
vdl som till dagens och morgondagens
flygindustri. De vunna erfarenheterna ir
vardefulla, och vad mera ar: de.kan foljas
av andra linder som har intresse av att
folja med 1 wutvecklingen. Kostnaderna
fran experimentstadiet har USA ensamt
burit,
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dugens och morgon-
dagens trafikmedel

"""uuull’""”

Nya samfirdsmedel skapa nya forsik-
ringsbehov. Genom en nira kontakt
med flygare och flygféretag soker
Fylgia i sin man bidraga till, att
flygforsikringen skall bli, vad den
bor vara, — ett verksamt stéd for
civilflygets sunda utveckling. Ni
kan med fortroende vinda Eder till
Fylgia i alla forsikringsfragor.
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STOCKHOLM 7

Lir Er Hlyga!

Ar Ni en av dem, som inser fly-
gets framtidsvirde, bade for nytta
och ndje; tianker Ni lira Er flyga?

Forligg Er flygutbildning till

Jonkoping. Nya flygplan, forstklassiga lirare. Sinkta utbildningspriser.
Flygplanstyper: Cessna, KZ III, Auster o. Piper Cub. Begir vira prospekt.

AB. SMALANDSFLYG jonkopinG, Tel. 5800, 4100, 5850 (Hangaren)
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—— Karl-Erik Ovgard ——

har som representant for NFs redak-

tion tagit del av de forsta banden i

en serie flygbocker, som nyligen seit

dagens ljus, och han framligger hir

sin uppfattning om Yngve Norrvis
bok.

. b,

ir nog hans egna. En mingd foton fran
utlandet ger oss en god inblick i andra
linders segelflyg.

En del smaanmirkningar kan naturligt-
vis goras. Ett par bilder fran Hamiltons
Segelflygskola nere vid Ystad skulle sidkert
varit intressanta att ha haft med for att
belysa segelflygets utveckling.  Skolan
nimns i texten men kommer inte med pa
bildsidorna. Jimijarvis stolta anldggning
i Finland skulle nog ocksa intresserat sven-
ska segelflygare. Bilderna fran borjan av
1930-talet, som fér svara fir Englands se-
gelflyg, kommer av engelska segelflygare
att anses som inte fullt representativa- En
och annan felaktighet har kanske ocksa
smugit sig in. En gammal vélkénd herde,
som givit namn &t ett visst molnslag, har
fatt sin boplats flyttad fran Riesengebirge
och ner till Balkan.

Men det diar #r ju bara smi randan-
mirkningar pd en vacker bok, som med litt
stil och pad ett trevligt sitt vill visa, "att
segelflygning inte &r ett surrogat for an-
nan flygning utan en spannande sport och
en tjusande lek”.

Finns det nagon svirmor, fader eller
fistmd, tant eller farbror, som tvivlar pa
segelflyget, kom di ihag, att nigra tim-
mar "Pa tysta vingar” kan ge oss ytter-
ligare en segelflygentusiast.

"PA TYSTA VINGAR”

LLHEMS FORLAG I MALMO har redan tidigare visat sitt stora
flygintresse pd mangae sitt. Nu har man fortsatt pa den inslagna vi-
gen genom att ge ut en hel serie flygbocker till populdra priser. Fort-
siitter forlaget i samma stil som hitintills, sé kommer Gversteldjtnant Bill
Bergman och redaktor S. Artur Svensson att ha all heder av gin redi-
gering. De har niimligen lyckats med problemet att ge ut bicker, som &r
populiira utan ait vara banala, som behardla fakte utan att bli trdkiga
och som iiro intressanta utan att bli dverdrivet semsationella.

Jasa, tinker nog méanga, Yngve Norrvi
har givit ut en bok i lyrik. Ja, han sitter
ju pa en flygredaktion. Arbetet dir blir
kanske méanga ganger ganska prosaiskt.
Dirfor dr det inte alls att undra péa om
han da och d& dgnar sig it litet poesi.

Det stimmer kanske delvis. Tonen blir
ménga ghnger litet lyrisk. Men for den
skull #r boken ingen diktsamling utan helt
enkelt den bista bok om segelflygning, som
hitintills utkommit pd svenska. Vi far i
boken f6lja sportens utveckling frén Adams
segelflygdrommar i Eden och fram till

Allebergs segelflygande hangkraka. For-
fattaren ger oss en lektion i aerodynamik
och meteorologi. Han talar om uppvindar
och hégre segelflygning, om prestationer
och rekord, om sportens varde, om tavling-
ar och -till sist ocksd om motorlost strids-
flyg. Boken avslutas med en trevlig och
instruktiv ordlista dver de vanliga segel-
flygtermerna.

Men #ndd har vi inte nidmnt det allra
viktigaste. P& ett attiotal sidor visar oss
Norrvi, att han ocksd kan hantera sin ka-
mera. En stor del av de svenska bilderna

Ni liste vil
annonsen pd sid. b
kupongen hir!

Klipp till

fyll i och sind kupongen till nirmaste bok-

handel eller till AB Allhems Firlag, Malmd.
Sind omgiende mot postforskott:

1 ex. PA TYSTA VINGAR ...... 3 kr. 6: 75

1 ex. MOT SVARTA HIMLAR .. & kr. 6: 75

1 ex. RODA VINGAR ............ 4 kr. 6: 76

1 ex. av dessa tre vol., inb. i halv-
franskt band .....ic.00ec0s a kr. 24: 50
Likvid -+ oms. och porto mot postfirskott.

D& har Ni bruk for

Nama. och Htel: (oicisihan iy sosvs ey
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"Kronan pa verket

av John Foltmanns trettiodriga flygskriftstallarskap”

kallar chefred. H. Gost den nyutkomna Flyvebogen, och
han fortsdtter i en entusiastisk recension:

YNordens frimsta uppslagsverk om flygning — boken re-
kommenderas it icke-flygare, bland flygare behiver forf.
ingen rekommendation.”

(Nordiska Flygtidningen)

PRINS AXEL har skrivit forordet: ”En saadan Bog har
Bud til alle!”

FLYVEBOGEN

NU I LAGER F6R OMGAENDE EXPEDITION

Vi ha i god tid lyckats reservera en mycket begrinsad upp-

laga for Sveriges del. Priset #r i férhéllande till verkets s 15t 1.

kvalitet rena dumpningen — 125 kr. for bada delarna om A -

2 e . Undertecknad ir intresserad av Flyvebogen. V. g. sind
saml:nan]agt 1..'200 sifar =T oh denipiljes 1. 0, b avl_ae- . utan forbindelse frin min (var) sida ndrmare upplysning-
talning. I forsta hand bér boken vara av ovirderligt i ' ar om mojligheterna att erhilla boken i Sverige, betal-
tresse for bibliotek, militdrforband och klubbar, men dir- ¢ ningsvillkor m, m,

jimte kommer sikert méngen privatperson att infoérliva den
med sina samlingar — i den méan upplagan ricker till...

Ft'ir badﬂ bunden 125:_ kronor : S N N R R e e e ot OO ISP R
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FLYV

DANMARKS STORA FLYGTIDNING
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FLYV, som sedan 1928 regelbundet ut-
kommit & Ejvind Christensens Forlag i
Koépenhamn under redaktion av kapten
John Foltmann, kan numera erhillas
dven i Sverige. Prenumerationspriset
dir endast

¢ 6:— kronor pr helar <

Till FLYV, Postfack 118, Malm& 1.

Undertecknad onskar prenumerera for 1947 & ...... €X.
FLYV a 6: — kr., vilket torde uttagas per postforskott vid
oversindande av forsta numret.

Var god sind provnummer / ombudsvillkor.

(Stryk det ej tillampliga)
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Géteborg:

Klockarmbandet "ELASTIC"

av polerat ROSTFRITT STAL. Passar alla,

fjidrande, behdver ej kniippas upp for av-

och paAtagning. 12 mm bred. Kr. 5.50.
OMBUD ANTAGAS.

SVENSKA STALBOLAGET, Giteborg.
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bdalsingborg:

Till allméinhefens fjcinst!

Kiti-, charkuteri- och speceriaffiir
i nya moderna lokaler REKTORSGATAN 4

Slottshojdens Livsmedel

Arne Bengtsson Tel. 217 16 Henry Johansson

Guttes

Kemiska Tvdtt A-B.

Hilsingborg: Sédergatan 48. Tel. 193 88
Filial: TAgagatan 36. Tel. 140 52

Angelholm: Vaktgatan 24, Tel. 1414

Malméb:

CamoufleringStarger som specialitet

Levevranide

Als FARGVERKEN

Malmd Stockholm
Tel. 25818 Tel. 527182

Malmis

SEV. MATTSSON

JARN: VAPEN: 6 SPORTAFFAR

20957 Ostergatan 18
Tel. 122420 MALMO

Lullgeviir, lulipistoler
& ammunilion
i ledande mirken

ALLT I HYGIENISEA ARTIELAR
A. F. Lovgrens Sjukvérdsaffar MALMO : Vasterg. 53,
Tel. 11314. LUND: Grénegatan 1. Tel. 117 35,

Béasta varor. - Billigaste priser, |

FLYGETS @
LR

BILAFFARER
ESLOV: Eslvs Automobilimport, Kanalga-
tan 23. Tel, 765.
ESLOV: AB Bilkompaniet, St. Kvarngat. 8.

BILLACKERING
MALMU: E. Conrad Mossfelt, Billack.-verk-
stad, Lundaviig. 17. Tel. 247 69, bost. 772 80.

BLOMSTERHANDLARE

MALMUG: Wulffs Blomsterhandel, Bergsga-
tan 13. Tel. 262 27.

BOKTRYCKERI

ESLUOV: Hslévs Nya Boktryckeri, Stderga-
tan 2. Tel. 596.

BYGGNADSVAROR
MALMO: AB Gustaf W. Johansson, Stdra
Forstadsgat. 106. Tel. vixel 717 45.

CYKLAR, SPORT och EL-ARMATUR
MALMUG: E. Dahlbergs Automobilfirma,
Sparviigsgatan 2. Tel. 749 30, 749 87, 288 37.
ESLOV: Hultmans Cykel- och Radioaffir,
Norregatan b57. Tel. 1365.

DAMFRISERINGAR
ANGELHOLM: Birgits Damfrisering, Stor-
gatan 80. Tel. 540.

DANSRESTAURANTER
ANGELHOLM: Restaurant Thorslund. Tel.
69, 251.

FOTOGRAFER
ESLUOV: Fijers Foto, St. Torg 4. Tel. 128.

FORSAKRINGAR AV ALLA SLAG
ANGELHOLM: Firma F. Hydén, Jirnvigs-
gatan 17. Tel. 222,

HOTELL
ESLOV: Eslivs Stadshotell, Storgatan 16.
Tel. viixel 48, 89, 604.
HALSINGBORG: Hotell Excelsior, C. G.
Magnusson, Drottninggatan 11. Tel. vixel
124 57, 124 93.
MALMO: Park Hotell, Hjorttackegat. 6 a.
Tel. 233 81.

JARNHANDLARE
MALMY: B. Hallmers Jirnhandel AB,
Bergsgatan 38. Tel. vixel 72255,

KNAPPSLAGNING och KONST-
STOPPNING

MALMO: Renovator, Foéreningsgatan 29,
Tel. 272 02,

LIVSMEDELSAFFARER
MALMUO: L. Hederstens Speceriaffir, Se-
vedsgatan 11. Tel. 768 69.

MATSERVERINGAR
ANGELHOLM: Centrum-Baren, LillgArdens
Pensionat, Storg. 9. Tel. 775.

MOTORDELAR och -TILLBEHGR
MALMY: AB Motortillbehtr, Filialen 1
Malmd, 8. Tullgatan 4. ‘Tel. 219 07.

MOBELAFFARER
MALMUG: A. P. Gylléns Miblerings A.-B.,
Amiralsg. 12. Tel. 224 92,

RORLEDNINGSENTREPRENORER
ANGELHOLM: H. Nilssons Rérlednings-
firma, Svenskehigsgatan 11. Tel. 525.
ANGELHOLM: Xngelholms Rorledningsaf-
fir, Storg. 86. Tel. 1227.

SNICKERIARBETEN
MALM3: Ahléns Snickeriverkstad, Pil-
dammsvigen 1. Tel. 108 35.
MALMY: S. & H. Olssons BSnickeribolag,
Kamrergatan 17. Tel, 213 95.

TYATT och STRYKENING
ANGELHOLM: Mirta Landgrens Tvittin-
riittning, Rbnneholmsg. 3. Tel. 7566.

NORDISKA FLYGTIDNINGEN

Sanduviken:

Kemisk tocitt
och fdrgning

utféres forstklassigt
till billigaste pris

Sundvi.kens
Firgeri & Kemiska Tviitt

Storgatan 32 Tel. 3735

Stockholm:

S. BORGGREN

GARVAREGATAN 3 NF
Tel. 50 03 24, 50 94 04

Nerv-, Hjdrt- och magsjukdomar, Astma,
Reumatiska sjukdomar, Kvinnosjukdo-
mar, Sexuella rubbningar, Impotens
(konssvaghet hos min).

Forfragningar besvaras idven skriftl.

Qngelfiolm:

Ateljé BRINK

Telefon 138
MODEEN PORTRATT- & SERIEFOTO

BRINKS foto

Nybrogatan 2 Tel. 1439
BPECIALAFFAR FOR AMATORER

GULLBERGS leder i presentartiklar
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Papper @ Kontorsmaskiner
Kontorsutensilier

Angelholm. Vid Scalabiografen. Tel. 771

ALVA PAULSSON

Strykinrdattning
L B

Rénneholmsgat. 18 Tel. 765

Angelholm
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PRESENTER!

Expo har allt av intresse t6r flygare och flygintresserade:

HANDMALADE FLYG-
MINNEN

i konstsiden avy hig-
sta  kvalitet. Gratis
milas av Rder on-
skat namn, text el-
ler symbol.

FLYGSTANDAR
med flottiljens eller
divisionens miirke o.
namn milas stilfullt.
Pris med stdng och
fot kr. 6: 50.

FLYGSLIPS med &n-
skat flygplan. Firg
bla, grin eller riod.
Kr. 6: 95.

NASDUK med fly-
gets mirke el. dyl.
&4 blatt konstsiden:
Kr. 1: 95.

FLYGARMBAND

Firgyllt armband med flygmirke. En
{Jlott och satmtitflbigl, utomordentligt so-
er present. Som hittat for priset.
Kr. 11: —. ATERFORSAL]ARE
antagas mot hig provision vid alla
flottiljer och flygklubbar!

FLOTTILJMARKET FLYGMEDALJ

Utstkt flott i fgir- Bista tdnkbara tivlingspris — enastdende
igylld metall, skold = : vacker jetong med flygemblem, helt utférd
i bld emalj med N kalal d l ' i brons. Diameter 40 mm. Kr. 3:50. Sam-
forgyllda  insignier. y ug san Es Era Is- ma medalj i storl. 70 mm diameter Kr. 6: 75.
Finns for alla flot-

tiljer och centrala
flygverkstider, Upp-
giv nummer. Pris m.

krasnal kr. 2: 50, med bronsnal kr. 2: 70. K/Ipp ti// .’

/ \ Siind in kupongen idag!

Flygets .vingar och krona, O B S'!
m EXPO, mMums 1

mycket vackert, firgyllt.
Pris kr. 2: 25. Samma méir-

,’jﬁoaﬁinﬁ"iﬁim s}l_tgnatmte‘d Pi begiran av minga kunder ha vi Undertecknad rekvirerar hirmed
Lol fe damer" kg’_ L;“‘;;" I 1atit tillverka ett parti verkligt for- '
sisaligs .. st. FLYGARMBAND a kr. 11: —

.. st. FLOTTILJMARKE a 2:50, 2:70
. st. FLYGNAL a 2:25

. st. FLYGBROSCH a 3: 95

. par MANSCHETTKNAPPAR 4 5: 50
. st. FLYGRING & 4:85, 6: 25

. st. LS-SK6LD a 3: —

. st. NASDUK a 1: 95

. st. SLIPS a 6: 95

. st. STANDAR & 6: 50

. st. FLYGMEDALJ a 3: 50, 6: 75

. ex. FOTOALBUM a 8: 55

. ex, KATALOG (gratis)

AN FOTO
=

KNAPPAR
Mycket hiallbara
knappar i férgylld
=i ey | ALBUM
nets mirke infattat
i bl& emalj.

Kr. 5:50 pr par.

FLYGRING FOR FLYGA R E

av kontrollerat silver.
Uppgiv insindigt méitt
(diameter 1 mm).

Stilfull inbindning med flygemblem i

Pris kr. 4: 85. guldtryck & ritt, grimt eller brunt ; Hela beloppet summa Kr. ..........
Forgyllt SE]’I:ierk e omslag. Innehiller 50 sidor & biista ingiittes samtidigt hiirmed & postgiro 2455621,
8 KL, B~ albumpapper i firstklassig svensk bifogas i frimiirken, rekommenderat brev.
spiralhiiftning. uttages pr postfirskott (4 porto).
LS-SKOLDEN Pris endast Lr. o o B
M%rket dsom uhegr:ct]r i1 Gt B SRR e B S S S S 0
och pryder alla f. d.
luftbevakare fran 8 L 5 5
dren 1939—45. Fir- s Adress:
Svild 1 ik emall. g L B | oyt 5 SN NS MUY

Er. 8: —. R /
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NORDISKEA FLYGTIDNINGEN

KONSERVATISM. e N
Lan | Medan luilisken smilier

kan du ju roa dig med att taga del av vad flygets
folk skrattar &t viirlden runt. NFs redaktionsgosse -

har nedan pusslat ihop ett representativt urval

\ fran viirldens alla horn. /

NYGI/FTA.
(A=

] M/ o
Den gamle skepparen som képte flygplan. G B Z 5‘&3 .
y =, t"_" e -
\M_ ﬂ D z
)

“Nytt dumt sétt att gifta sig pd!”

TERMIRK.

MISSODE. MARDROMMEN.

(el. Wigforss' Sverige 1947)

} “ { y
% @@! ! /
i e T R |
"En halv famn kvar till silver-C!” ”[dngsammmare. Vi kdr tran "Det kostar 50 kronor att landa
vingarnal” hdr. Skall betalas kontant!”
BEVAKNING. EGENDOMLIGT.

\_;’_1\'1_ z
_,// ’//- T r—

VN j“\\—‘" e
‘ y\!ﬂ—\/ym"lﬂ' i WD\U\/'\,\-‘%"&.I/W/
/
J

“"VadP Har ni ingen
bldslampa!”

Busfréets skrdck anno 1960. SR
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Med blicken

FRAMAT och UPPAT
moter NF 1947

Det rader ingen tvekan om att 1947 kommer att stilla storre krav pa flyget i
alla avseenden #n nigot tidigare ir. Det rider icke heller nigon tvekan om att
NFs hela redaktions- och medarbetarstab ir beredd att gira tidningen till ett
kamporgan for flygets intressen. Vi tro oss biist gira deita genom att dels
popularisera flyget bland de breda lagren och dels bidraga till att férdjupa
diskussionen inom fackkretsarna. Dirfor utkommer NF 1947 med

NORDISKA FLYGTIDNINGEN

o kommer som hittills att folja den fria och friska linje, som gjort
tidningen s& populdr under 1946. De redaktionella och tekniska
resurserna har uttkats, varigenom innehillet och utférandet ytter-
ligare kan forbittras, men prenumerationspriset blir lika populirt

HOXE TORUY - oo s WG ST E s Kr. 5: — pr &r.
& FLYG- och MOTORTEKNISK REVY
ir Nordens enda rent flygtekniska publikation. Den utsindes varje

ménad samtidigt med den ordinarie upplagan av NF och innehéller
allt av intresse for flygteknikern. Loésnummer kunna icke sdljas
av denna upplaga, men prenumerationspriset har (inkl. populir-
upplagan av NF) kunnat sittas s& lagt som .... Kr. 10: — pr ar.

PRENUMERANT — FORMANER:
EN FLYGRESA GRATIS TILL AMERIKA

A kommer att utdelas bland prenumeranterna i mars 1947 — pi &rs-
dagen av NFs start. Det dr den storsta present, som nigonsin
skinkts av en fackpublikation, och enbart mojligheten att vinna
detta pris bor férma varje losnummerkopare att for fortsittningen
prenumerera pid NF-.

STIPENDIER FOR FLYGUTBILDNING

B Varje ménad kommer ett eller flera stipendier att utdelas bland
tidningens prenumeranter, beriittigande till kostnadsfri segel- eller
motorflygutbildning vid valfritt flygbolag eller flygklubb. Dessa
stipendier kunna dven erhdllas av danskar, norrmin och finnar for
uthildning i Sverige eller i resp. land.

ETT HUNDRATAL FLYGTURER

c komma ocksé att utdelas bland prenumeranterna, berdttigande till
rund- eller taxiturer eller flygningar & inrikestrafiken. En forsta
bérjan har gjorts med de intervjuade ”sju vackra flickorna” i detta
nummer, som fitt varsin biljett pa lika ménga olika flygbolag.

DEN VIS AR, PRENUMERERAR PA NF 1947:

Ni far di tidningen regelbundet under det nya aret, samtidigt som Ni har chans
till nigon av ovanstiende férminer. Prenumerationspriset (5;: — eller 10: — kr.)
insittes lampligast p4 NFs postgiro 2452 58.
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Birvger Nilsson
som hiir ﬂniats av fotografen under sitt

Sohwaz-besb‘ i ar, kommer under 1947
att gira flera nya utlandsresor, och han
kommer fiven i fortsittningen att medver-
ka i NFs avdelning fior

SEGELFLYGET

Dessutom kommer NF under 1947 att
ha en speciell avdelning fér

SPORTFLYGET

dar allt av intresse inom motorsport-
flyget kommer att beréras.

MODELLFLYGET

har alltid legat NF varmt om hjir-
tat, och lidget blir oférindrat 1947,

TRAFIKFLYGET

stir nu infér sitt genombrott och
uppmérksammas dirfor speciellt.

FLYGTEKNIKEN

kommer att frodas i specialupplagan
Flyg- och Motor-Teknisk Revy.

MILITARFLYGET

skall ocksi f5ljas med intresse, Zven
om civilflyget dominerar.

VINDSTRUTEN

har vunnit sympati i alla kretsar som
fackpressens mest oriidda kronika och
kommer Zven 1947 att bli lika fri-
sprékig.

FLYGDAGBOKEN

skall skildra allt av intresse pa fly-
gets personal-front,

ALL-ROUND

blir som férut specialavdelningen for
senaste nytt fran utlandets flyg.
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* Skalkonstruktion av For affirsmannen, turisten, ser-
metall viceingenioren, godsiigaren och
* Indraghart landstall . = :
. minga andra dr Saab Safir ett
med noshjul
= litt plan av overlidgsen kvalitet —
* {verldgsna flygegen- P o8
skaper bekvimt,ekonomiskt och siikert.
Garanterade prestanda:
Max. fart 250kmh
Max. marschfart 233
Ekonomisk marschfart 200 .,
Landningsfart 84 .
Landningsstricka 160 m
Flygstriicka vid
ekonomisk marschfart 1050 km
*
Flygvikt 995 kg. Motor: Gipsy Major X.

SVENSKA AEROPLAN AKTIEBOLAGET - LINKOPING



