


Flygjournalisternas klubb har
hallit sitt Arsmote 1 Oslo, for fors-
ta gAngen utanfér landets grén-
ser. Till ordférande efter Gunnar
Knutsson i SAS, som avsagt sig,
valdes K. A. Larsson, signaturen
Don Carlos i Stockholms-Tidning-
en. Vice ordférande blev Pelle
Lofstrém 1 Svenska Dagbladet
och sekreterare Olle Jirvheden i
svenska SAS.
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SAS DC-6:or har for nigra da-
gar sedan varit i luften 100.000
timmar. Den férsta av SAS 12
DC-6:0r togs i bruk 1948.

X

Amerikanska flygvapnet har
kommit tverens med Piasecki He-
likopter Corp. om leverans av tvé
HX-16 helikopters med Allison
T-38 gasturbiner. Typen &r avsedd
att i forsta hand anvindas for
transporter. :

X

Vickers Armstrongs under-
tryckskammare (den storsta i
Storbritannien) har nu tagits i
bruk. Den #r 15 meéter lang och
7.6 meter i diameter och medger
sledes prov med mycket stora
objekt. Fér ndrvarande kan tem-
peraturen mnedbringas till —60
grader C, men man rédknar med
att efterhand kunna f4 ned den
till —90. Tryckminskningen mot-
svarar en maximal héjd av in-
emot 30.000 meter. Den hastighet
med vilken tryckminskningen nu
sker motsvarar en stighastighet
av 7,6 m/sek, men med ett speci-
ellt pumpsystem som héller pa att
installeras kan man komma upp
i drygt 25 m/sek.

b3

Ett nytt rekord for damer med
sportplan pd 1.000 km sluten bana
har satts av fransyskan Marie
Nicolas, som den 5 december med
en Norecrin flog strdckan med en
genomsnittshastighet av 262.597
km/tim.

X

Schweizaren René Comte, som
deltog i segelflyg-VM i Orebro,
har under Sydafrikanska segel-
flygmésterskapen (han arbetar
f. n. som ingenjor i Johannes-
burg) natt en hojd av 10.100 m,
om man fAr tro de knapphéindiga
uppgifter som limnats om saken.
Noteringen ndrmar sig de bésta
amerikanska végrekorden frin
Sierra Nevada.

X
Glosters nya sensationella rea-
jaktplan Gloster GAS5 av delta-
vingtyp som nyligen annonserades
Hr ett tvAmotorigt allvdderjakt-
plan utrustat med tva Armstrong-
Siddeley Sapphire reamotor pa
3.265 kg statisk dragkraft var-
dera. Planet provflogs forsta
gingen den 26 november.
X
Kanadensiska regeringen har
bestiillt tvA Comets fran de Ha-
villand for kanadensiska flygvap-
net.

*

Regnrock for flygplan. Ur Tek-
nisk Tidskrift klipper vi fdljande
intregsanta notis. Det har visat
sig alt vissa delar av flygplan sé-
som framkanten pd vingen och
fenan, radomen osv. snabbt for-
stérs di planet vid hég flyghas-

tighet utsiittes for kraftigt regn.
Saledes klarar sig en vinge hogst
40 h, om den under denna tid ut-
siittes for kraftigt regn, vid flyg-
hastigheter av ca 700 km/h. For-
storingen av flygplansdelarna
okar linjirt med flyghastigheten
— det ser ut som om regnet prak-
tiskt taget iter sig igemom dem.
Den stérsta Averkan sker givetvis
pé alla av plastmaterial utférda
delar, sisom radomer och liknan-
de skydd for inbyggda antenner.
Man har emellertid funnit, att
om de utsatta delarna bestrykes
med en 0,25—0,30 mm tjock be-
liggning Neoprene, O©kar deras
motstdndskraft dirhén att det tar
ca 10 h for ett kraftigt regn att
vid ovanndmnda flyghastigheter
genomtriinga Neoprene-lagret.
Det pastis vara mycket litt att
bestryka de olika flygplandelarna
med Neoprene (arbetet kridver
med andra ord ingen speciellt ut-
bildad personal). Efter pésprut-
ningen méiste Neoprene med nu
anvinda metoder torka i ca 12 h
vid en temperatur av ca 70°, men
man haller pd att utveckla en

Pristdvlingen

Intresset for julpristdv-
lingen &r utomordentligt
| stort. Vi vill pAminna om att
tiavlingssvaren skall vara in-
| siinda senast den 15 januari.
| Om Ni inte redan har jul-
numret, dir allt om den trev-
liga tivlingen stir att lésa,
a4 rekvirera det genom att
sdtta in 80 dre pa postgiro
| 45 35 30. Skriv Loopings
|[julnr pa talongen, samt
givetvis namn och adress.
| Forsta pris i tdvlingen ar
en flygresa Stockholm—
| Paris och ater samt 100 kr i
. fickpengar.

Det iir minga som skrivit
och ringt och frigat om de
rena post- och fraktlinjerna
far anvandas (de som pa ta-
bellen betecknas med Freight-
Mail Service eller bara Freight
Service. Det far de inte, efter-
som dessa plan inte tar passa-
gerare. Detta framgér ju redan
av beteckningen, men det torde

naturligtvis ha statt i reglerna
for tydlighetens skull.

Vidare skall resan givetvis
ha foretagits inom den ftid
tivlingen varar, alltsi nigon
gang under tiden 12 dec. 1951
—15 jan. 1952.
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BLIR FLYGVAPNETS
NYA SKOLPLAN

Limhamns Bodel#flygklubh
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lufttorkningsmetod, vilken berdk-
nas avsevirt nedbringa torktiden.
Framdeles far tydligen flygplans-
konstruktéren rdkna med att pla-
net iven méste kunna forses med
en Neoprene-regnrock.

X

Saab 210 »Draken». Det tog
tid innan man offentgjorde vad
som nidrmast skett bakom kulis-
serna pA Saab. Antligen har vi
fatt reda pA ndgot litet om Saab
210 »Draken», den forsta svenska
deltavingen. Trots att vi Hnnu
inte fatt se ndgra former pé ving-
en, torde man kunna utgh ifran
att den delvis avsevirt skiljer sig
fran den skonventionella delta-
vingen». Vad tiden lider far vi vil
klarhet dven pA denna intressanta
punkt.

»Draken» 4r ett experimentplan
och avsett att utréna egenskaper-
na i forsta hand vid start och
landning, d. v. s. vid relativt laga
hastigheter. Deltavingens egen-
skaper vid hoga hastigheter vet
man redan en del om — genom
utlindska erfarenheter, men ock-
s genom egna tunnelprov. Ett ex-
tremt hoghastighetsplan fér sven-
ska foérhallanden méste dven ha
goda start- och landningsegenska-
per med tanke pd vira begrénsa-

de fdltresurser. Av den anledning-
en kan man forutsitta att sDra-
kens forebddar négonting dnnu
nyare, extremare och dndaméls-
enligare, om nu proven med expe-
rimentplanet utfaller lyckligt.

»Draken» lir ha »en speciellt
for #ndamalet importerad rea-
motory, alltsd icke en Ghost, som
vissa tidningar uppgivit. Vilken
topphastighet planet far har icke
uppgivits, men med tanke p4 lag-
hastighetsexperimenten lir farter-
na bli ridtt blygsamma — &tmins-
tone pd detta stadium. Av siker-
hetsskdl har planet trots sina sméa
dimensioner utrustats med kata-
pultstol, bromsfallskérm fér land-
ningen samt inféllbart stdll. De
fortsatta experimenten motses
med stort intresse inte bara av
flygvapnet och Saab utan ocksé
av den forsvarsintresserade sven-
ska allminheten. »Draken» bor
vid det hiir laget ha hunnit vicka
en hel del uppmirksamhet &dven
utomlands. Trots de forsiktiga
och delvis rent blygsamma orda-
lag som kommunikén fran flyg-
vapnet halllts i, torde det vara
klart att »Draken» innebdr en
sensation.

De flygningar som gjorts med
210:an har utforts av civilingenjor
Bengt Olow, Konstruktionschef
4r dveringenjér Lars Brising.

Yo

FALT- 4y,
FLYGARE

e Ar Du f6dd 1931—34?

® Har Du tagit realen
eller tar Du den i var?
e Ar Du fullt frisk?

¢ Har Du ansvarskinsla
och framéatanda?

Di kan Du sioka
som filtflygare!
Ansokningstiden utgir den
1 februari.
Till Flygstabens personal-
avdelning, Stockholm 80.
Sind mig upplysningar om

faltflygaryrket.
PRI o h e dvgca i i e s e
AReB s s R

FORSVARETS ANSTRLLNINGSBYRA *




Om landningsavygifter

D;n internationella civila luftfartsorganisationen
(ICAO), som arbetar pa att underlitta sam-
firdseln i luften linderna emellan, har givit ut en
handbok, »Manual of Airport and Air Navigation
Facility Tariffs», DOC 7100—AT/707, innehéllande
uppgifter om landningsavgifter, parkerings- och
hangaravgifter m. m. i en miingd olika linder. F. n.
omfattar handboken informationer fran 42 ldnder.

Utom detaljerade uppgifter betrdffande de olika
avgifterna i de 42 linderna, finns i borjan av hand-
boken en jaimférande tabell dver landningsavgifter,
utriknad pd grundval av de uppgifter som forelag
den 15 maj 1951. Denna tabell visar bl. a. att det i
Australien och New Zealand inte kostar nagot alls
att landa med en DC-6:a i internationell trafik. I
Dominikanska Republiken fAr man betala 150 dol-
lar, medan flygplatschefen Bertil Florman pa Brom-
ma f8r varje sddan landning enligt tabellen riknar
in nagot over 67 dollar. Han &r dyrast i Europa och
endast sju utomeuropeiska flygplatser tar hogre
pris. P4 New Yorks nya internationella flygplats
Idlewild kostar en DC-6-landning endast 10 dollar.

Vad privatflyget betriffar, visar sig ovanndmnda
handbok vid ett ndrmare studium innehélla en del
intressanta detaljer. I inte mindre #n 17 léinder av
42 Hr privatflygplan, skolflygplan och/eller flygplan
tillhtrande »KSAK-anslutna» flygklubbar befriade
fran landningsavgifter. Klubbidgda flygplan i Frank-
rike och Spanien #r helt befriade fran sAvil land-
nings- som hangaravgifter.

I ur har vi det di hdr hemma i Sverige? Den nya

flygplatstaxan som Looping annonserade i de-
cembernumret dr nu godkind och har trétt i kraft.
Onekligen kommer den att for sportflyget innebira
en viss littnad betridffande landningsavgifter. Flyg-
klubbarna i Stockholm kommer dock att fi Skade
utgifter om landningskort & 200 kr méaste 16sas.
Eftersom skolning inte far #dga rum pa Bromma
flygplats, méaste den forliggas till Sk&-Edeby som
fges av Stockholms stad, till vilken avgifter per
landning maéaste erliggas. Enir ett landningskort

giller for samtliga Luftfartsverket tillhoriga flyg-
platser, och da ovriga kommunala och privata flyg-
platser far anviindas gratis, blir Ska-Edeby det enda
filt dir ett sadant kort ej giller. En tverenskom-
melse mellan Luftfartsstyrelsen och Stockholms
stads idrotts- och friluftsstyrelse borde slutas for
att undanréja detta enda undantag.

Den ojamforligt storsta fasta kostnaden for en
flygplanigare dr dock hangaravgiften. Enligt den
gamla flygplatstaxan kostade det t. ex. cirka 1.540
kr per ar att ha en Cessna 140 i hangar pa Bromma,
om Arskontrakt var tecknat. Med den nya taxan
kommer motsvarande hangarhyra att uppga till ‘om-
kring 1.380 kr. Minskningen Ar inte stor! Det &r
denna stora fasta avgift som avskricker folk fran
att skaffa sig egna flygplan. Den avgiften maiste
betalas dven om man inte flyger en enda minut. Ov-
riga stora kostnader Ar beroende av flygtiden.

Luftfartsverket kan kanske inte lata alla sport-
flygplan std gratis i hangarerna, men det finns en
paragraf i den nya flygplatstaxan, enligt vilken
rabatter eller befrielse kan tillerkdnnas en hel kate-
gori av flygplan. Av Luftfartsverkets totala inkoms-
ter under budgetaret 1949--1950 bidrog flygklubbar-
na med 12.973 kr. i hangar-, belysnings- och land-
ningsavgifter eller 0,8 o av verkets totala inkoms-
ter. Av dessa utgjorde 8.576 kr hangaravgifter (4,8
o av alla hangaravgifter). For att ta ett exempel
fran Stockholms Flygklubb kan ndmnas att klubben
under nimnda budgetar betalade 1.587 kr i hangar-
avgifter eller 18,5 % av beloppet for alla klubbar.
Med en flygtid av 620 timmar pa tva flygplan Cessna
140 under samma tid blir hangaravgiften 2,56 kr/
flygtimme. Landningsavgifterna belopte sig- till
1.069 kr eller 1,72 kr/flygtimme. Tillsammans upp-
gick dessa tva avgifter till 4,28 krfflygtimme.
Hangaravgiften kanske inte verkar sa stor, men det
beror pi att de bada Cessnorna endast under cirka
en méanad samtidigt befann sig pa Bromma. Detta
visar att man méste vara ganska formdogen for att
ha rad att hysa sitt flygplan under tak. Nér det for
en flygklubb kostar en tiondel av timpriset med en
flygtid av 620 timmar per &r, vad kommer det da
inte att kosta for en privat flygplandgare som kan-
ske flyger bara en brdkdel av denna tid. Siffrorna
f6r de av flygklubben forhyrda planen ir pa grund
av mindre flygtid betydligt ogynnsammare.

Man kan fraga sjg om det inte vore skil att be-
fria de KSAK-anslutna flygklubbarna fran hangar-
avgifter och sédnka avgifterna ytterligare for ovriga
sportflygplan! Da kan klubbarna sidnka sina priser
och vi kan fa fler entusiastiska sportflygare, som s4
smaningom koper egna flygplan och stdller in dem
i Luftfartsverkets hangarer. De flesta av dessa tor-
de for nirvarande vara ganska daligt utnyttjade,
sAvida de inte upplatits till helt andra Andamal &n
de avsetts for.

Sd hdr ser del
nya landnings-
darskortet ut.




ZURAKOWSKIS

“kérrhjul”

Vid senaste flyguppvisningen pa Farnborough
i England utférde Glosters chefsprovflygare pi
Meteor, Janusz Zurakowski, en niira nog fantas-
tisk manidver med en fullt bevipnad Gloster
Meteor, en manidver som hela viirldens flygexper-
tis fortfarande diskuterar och trott vara omijlig
att utfora — i varje fall med ett modernt rea-
flygplan och diirtill med stridslast.

Signa.turen hade néjet att se Zurakowski vid en

uppvisning i Antwerpen 1950, d& han gjorde en
fullt utvecklad spin med en Meteor & P4 knappt 1000
meters hojd och avslutade sin bléindande uppvisning
med att landa den tunga maskinen i sving och ving-
glidning ... Med denna patagliga bakgrund #dr det
ett dubbelt ndje att ha fatt tillfille att nirmare
redogira for Zurakowskis senaste mandver, av eng-
elsménnen kallad »Zurabatic Cartwheels.

Det borjar med att planet med fullt motorpddrag
gar i lodrdt stigning (fig. 1). Néir farten gdtt ned till
110—130 km(tim dras ena motorn ner pd tomgdng
(fig. 2). Planet gdr dd in i en hjulning (fig. b—bl:
Ejter trekvarts varv dras den andra motorn ned pi
tomgdng (fig. 6). Planet fortsditter hjulningen ytter-
ligare trekvarts varv tills nosen befinner sig ralt
ned (fig. 7—9), varefter det gdr i spin (fig. 10).
Efter ytlerligare ett kvarts till ett halvt varv dr
planet fullstindigt under kontroll (fig. 11).

Med en last av 24 raketer krivs en indikerad fart
av 185 km/tim for att f4 kontroll 6ver planet. Utan
vapen gir kontrollfarten ned till 165 km/tim. Man-
dvern har utférts pA hojder mellan 900 och 1200 m.

Den engelska flygmajoren Oliver Stewart, som
var speaker vid Farnborough-uppvisningen, sade néir
han sig mandvern férsta gangen att sdetta Ar den
forsta helt nya avancerade mandvern under de se-
naste tjugo aren.» Zurakowski — eller Zura som han
populért kallas — pratar inte mycket. Han &r tviirt-
om en mycket blygsam och tillbakadragen man
(utom i Iuften) och anser inte skérrhjulets vara na-
gonting mérkvirdigt.

Han berédttar emellertid att han gjorde mantvern
férsta ghngen 1950, och d4 hade han téinkt éver den
en hel del och var siiker pA att den var teoretiskt
utforbar. Det géllde bara att préva om teorierna
holl i praktiken... Nir han vil fatt tillfille att
konstatera detta, var han n&jd och ansag sig inte be-
héva upprepa manévern.

Men sa en dag fick Glosters bestk av officerare
frdn Empire Test Pilots’ School. Man diskuterade
Meteors flygegenskaper och Zura rakade nimna sin
mandver. Bestkarna var forstaeligt nog mycket
skeptiska, varpa Zura bara hade att i handling visa
vad han pratade om. ..

Pa en friga om hur manévern utférs, svarar Zura
att det just inte dr si virst mycket att gora fram
till spinmomentet. Ndr planet vil har bérjat hjul-
ningen dr det bara att viinta tills farten gatt upp
tillréickligt s& rodren tar. Men det kan vara svart
att f& mandvern perfekt. Det #r absolut nodvindigt
att planet vid ingdngen befinner sig i absolut verti-
kal stigning, annars kan det hiinda att man far en
ryggspin att roa sig med. ..

Yngve Norrvi,

5
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Flygaret 1951

Hindelserikt i lika hog grad som de nirmast forega-
ende aren har det nu gangna flygiret varit. Till Aminnelse

av 1951 gor vi en hastig re
under detta ar som kan ans

kapitulation av de hiindelser
es ha givit det dess priigel.

Tyvirr kan det endast bli friga om ett axplock.

| januari

far vi veta att flygtrafiken &kat
kraftigt over hela varlden. For
Bromma visar statistiken bl. a. att
fraktgodset okat hela T6 % fran
foregdende A&r. Den skanske
»flyggymnasten» Lars Ove Go-
ransson, som blivit ett omtyckt
notisobjekt till foljd av att han
akt dver till England och kopt ett
flygplan, gir en glinsande sorti
ur spalterna genom en kransch-
landning vid Eslév. — President
Truman ldgger fram den storsta
budgeten i UA:s historia och be-
gir dver 70 miljarder dollar till
forevaret. — Det svenska trafik-
flygplanet Scandia sftts i reguljir
trafik av SAS. — Den brittiske
flygministern Arthur Henderson
gistar det svenska flygvapnet.

| februari

blir avtalet om det nya SAS klart
mellan Danmark, Norge och Sve-
rige. — Till forsvarsstabschef ef-
ter general Swedlund (nya OB)
wtndmns inspektoren. for luftbe-
vakningen overste Richard Aker-
man. — Engelska flygkadetter
gistar svenska flygvapnet.
Kung Gustaf Adolf besoker [or
forsta gangen sdsom konung ett
flygforband, F' 16 vid Uppsala, och
béir ocksd for forsta gangen flyg-
vapnets generalsuniform. — Till
foljd av motorkrdangel kraschlan-
dar ett brittiskt transportplan
med en del av de engelska flug-
Ladetterna ombord i ndrheten av
Bromma. En av de 22 ombord-
varande dodas. — Det brittiska
reabombplanet Canberra flyger Ir-
land—Gander pd Newfoundland,
3,334 km, pd 4 tim. 18 min. 24,4
sek.

| mars

beslutar SAS att kipa atta trafik-
flygplan av den nya typen Douglas
DC-6B. — Svenska Flygmotor AB
i Trollhiittan anstéller en ameri-
kansk reamotorexpert. — En heli-
kopter (Ostermans) landar for
forsta gangen pa Areskutan.
SAS startar sina »fjillkryssning-
ar» med DC-6. — Den forsta sven-
ska fallskirmshopparkursen vid
Karlsborg visas for pressen. —
vid Are utfors for férsta gingen i
Sverige nattflygning med segel-
flygplan (i ldvagor).

| april

far Sverige dier en flygtidning. Da
wtkommer ndmligen Looping med
sitt forsta nummer. — Eit svenskl
trafikflygplan DC-3 sjunker ige-
nom under inflygning till Bromma
och gor en kraschlandning utanfor
filtet. Ingen ménniska skadas. —
Ett antal svenska flygkadetter be-
soker franska flygvapnet. —
Statsutskottet avstyrker proposi-
tionen om subventioner till inri-
kesflyget. Riksdagen gar emot be-
slutet och flyget far sina subven-
tioner, vilket sedermera foranleder
en mycket kraftig okning av hela
inrikestrafilken.

| maj

begir Pan American World Air-
ways tillstind av IATA att inrdtta
en »turistklass» pA sina linjer over
Nordatlanten till priser som ligger
35 % under de nuvarande. Forsla-
get vallar valdiga dispyter bland
flygbolagen. Fragan uppskjuts. —
Ett flygplan fran 20-talet, »Tum-
melisa», lamnar flygmuséet pa
Malmslitt och provilygs for att
kunna delta i Flygvapnets fore-
staende 25-4rsjubileum. — Brom-
ma flygplats fyller 15 ar. — Norr-
mannen Jan Christie flyger 2.000
km med-en specialtrimmad Klemm
35 pa 11 tim. 14 min. 58 sek. — I
Lappland far man for sig att fall-
skarmstrupper landar. Det blir en
viildig uppstindelse. Sa sméaning-
om visar det sig att det &r hyvel-
span frén en snickerifabrik som
virvlat upp i luften...

| juni

gor flugvapnet en jittelikc jubi-
lewmsuppvisning over Girdet _i
Stockholm. 400.000 stockholmare
tittar pa det grandiosa evene-
manget. — I Uppsala ordnar SLU
och Uppsala flygklubb en wtstdll-
ning med motiot sFlyget i jord-
brukets tjdnst». — Det brittiska
hangarfartyget Indomitable gds-
tar tockholm. — Flygvapnet med-
delar att SAAB Safir i en modi-
fierad upplaga skall bli dess nya
skolflygplan med beteckningen Sk
50. — Tre svenska segelflygare
gor pd samma dag distansflygning
fér guld-C och landar samtliga pa
Skarpnick.



| juli

nir det amerikanska experiment-
planet Sky Rocket en hastighet av
2400 km/tim under dykning fran
stor hojd. — Alf Hedman siitter
nytt svenskt distansrekord i se-
gelflygning genom att flyga Si-
derhamn—Kalmar, 520 km. —
Sune Stark vinner Wakefield Cup
och VM fér gummimotormodeller
i Finland. — Svenska rekord i has-
tighetsflygning med segelflygplan
pa 100 km triangelbana sitts i tit
16ljd pa Alleberg, dér tre kandida-
ter till VM i Spanien ocksi trinas.
— Storflygplatsen vid Halmsjén
fir ytterligare 200.000 kr. i anslag
och berdknas vara klar ar 1975. . .
— P& Bromma havererar ett tid-
ningsplan i starten. Fyra av de
ombordvarande dédas. — Svenska
flygpojkar gistar USA och ameri-
kanska och brittiska flygargrab-
bar gér svarsvisit hir,

| augusti

gdstas Stockholmm av dem ameri-
kanske ensamflygaren éver Nord-
polen Charles Blair. — Krigsflyg-
skolan i Ljungbyhed firar 25-drs-
jubilewm och detsamma gor vdar
dldsta flygflottilj F 8 Malmslditt,
ddr 40.000 ostgitar tittar pd en
stralande uppvisning. — Finalen i
KSAK:s riksmotorflygtivling gdr
i Lidkoping och Arboga flyghklubb
tar hem dra och priser. — Eitt
taxiplan frdn Ostermans nédlan-
dar for daligt vdder pd Tédkern
och villar stor wppstindelse tills
det visar sig alt planet inte kan
komma i land till féljd av den tita
vassen... — KSAK frdgar om
myndigheterna ~ har nagonting
emot att man startar fallskédrms-
hoppning sem sport i Sverige.
Luftfartsstyrelsen wvill inte alls
vara med om det. Looping gor en
rundfriga till sina lisare om de-
ras intresse och fdr en dvervildi-
gande ja-svarsskird.

| september

avslutar redaktéren fér Looping,
Yngve Norrvi, och Lars Madsén
sin stora Sverige-runtflygning »I
Nils Holgerssons spAr. — Det
engelska reajaktplanet Meteor,
specialturustad med tva Sapphire
reamotorer, sitter véirldsrekord
genom att stiga till 12.000 m pa
189,5 sekunder, — Den arliga brit-
tiska flygutstidllningen pa Farn-
borough dger rum, dir chefen for
det svenska flygvapnet dr med
bland de ménga gisterna. — Den
skandinaviska flygtrafiken &ver
Nordatlanten firar 5-arsjubileum.
— SM i modellflyg gir pa Skarp-
nédck och 1000:e svenska segelflyg-
certifikatet erdvras.

| oktober

besiker chefen for den amerikan-
ska  luftfartsstyrelsen, Charlie

Horne, Sverige. — Vid vdrnplikis-
inskrivningarna fdr svenska grab-
bar for forsta gangen anmila sig
till fallskdrmsjigarutbildning. —
Centrala flygverkstiderna i Vis-
terds firar 25-drsjubilewm. — Fér-
eningen  Svenskt Skdrgdrdsflyg
bildas sedan Svenskq Skdrgdrds-
Jérbundet upplosts. — En svensk
flyggrupp medfélier till Antarktis
for att delta i den internationella
forskningsexpeditionen  dir, —
Det storsta wintertrafileprogram-
met i den skandinaviska Tuftfor-
tens historia inleds av SAS i och
med att vintertidtabellen trider i
kraft,

| november

gor de svenska fallskirmsjigarna
for forsta gangen offentliga hopp-
visningar infér publik. — Det
svenska inrikesflyget visar en 8k-
ning med dver 20 %. Luleilinjen
har 6kat med hela 75 %. — Arbe-
tena med forbittringen av Bull-
tofta tar #ntligen sin bérjan. ——
P4 Skarpnick utanfér Stockholm
gors prov med bromsbasséinger
for forsta gidngen i virlden. —
Chefen for den svenska luftfarts-
styrelsen, Carl Ljungberg, ut-
niamns till generalsekreterare i
ICAO. - FN:s luftherravilde
dver Korea hotas allvarligt av de
ryskbyggda Mig-planen, uttalar
chefen for USA:s flygvapen, gene-
ral Vandenberg. — Vid en konfe-
rens i Paris bildas en internatio-
nell flygméklarférening, IABA, —
Engelsménnen offentliggér ett
nytt reajaktplan av s. k. deltavin-
getyp, Gloster GA. 5, utrustat med
tvd Sapphire reamotorer, - I
Nice drabbar flygholagen i TATA
samman om turistklassfragan. Re-
sultatet blir bl. a. kraftigt séinkta
biljettpriser for Atlantlinjerna frin
maj 1952.

| december

far vi veta att den kinde Saab-
flygaren m. m. Claes Smith ut-
ndmnts till chef for kejsarens av
Etiopien privata flyg. Han skall
vidare organisera en transportsek-
tion inom etiopiska flygvapnet. —
Kommunistflyget i Korea vixer
alltmer i styrka och hotar FN-fly-
gets Iuftherravilde. — Dokumen-
tariska bevis for den tyska ned-
skjutningen av ABA-planet Gla-
dan 1948 liggs fram. — IATA-
Konferensen i Nice beslutar om in-
forande av flygturistklass dven
inom Ewuropa. — Den svenske se-
gelflygaren Karl-Erik Ovgard som
en lingre tid befunnit sig i Kali-
fornien for studier av fenomenet
ldvdgor omkommer under en segel-
flygning pa stor héid éver Sierra
Nevada. Hans topphéid beriknas
till néira 17.000 m.

——

NIDNINLAAICDNENY
>
1
i

(
AZ.
\:é;
%\fﬁ-

?auu_mwm iNLEDDES erTeR 7



En bild frdn Fornébu dd Scandia
hade premidr ddr for inte sd linge
sedan.

SAS sjilv tar trafiken #r for ti-
digt att yttra sig om. Ett mycket
niira samarbete mellan det sodra
och norra trafikomrhdet ar emel-
lertid ofrénkomligt. Skulle Braa-
then f4 den norra trafiken upp-
kommer ett rétt sillsamt lige
oftersom SAS och Braathen ju
inte dragit sa sirgkilt jamnt i
fraga om annan trafik ...
Inrikestrafiken 1 Norge A&r
gvarskott av méanga skél. I och
mod att flyghatstrafiken soder
om Bodd nu liggs ned, kommer
den stora staden Bergen i det pre-
kiira liget att helt mista flygtra-
fiken eftersom dar inte finns né-
gon landflygplats. En landflyg-
plats for Bergen-omradet star

orska flygperspektiv

Norrminnens instillning till flyget som nodvindighets-
vara ir mycket positivt. I varje fall fir man den uppfatt-
ningen nir man under ett par dagar vistats i Norge och pra-
tar flyg. Det kan delvis bero pd att Norge med sina betydligt

svarare terrangforhallanden

samre landskommunikationer

och sina av denna anledning
helt enkelt miste se pi flyget

med delvis andra ogon an Sverige.

I Norge anser man saledes i vida
kretsar att flyget dr nodvin-
digt, framst for kommunikatio-
nerna norrover. Och man arbetar
frenetiskt att bygga upp ett né-
gorlunda reguljirt trafikflyg. Det
iy visserligen »ett land som icke
ir skapat for flygning» som en
pessimistisk allierad flygare ut-
tryckte sig under kriget, men
gvarigheterna gir dock att over-
vinna. Det norska flygholaget
DNL borjade trafiken pa Nord-
norge med flyghatar och hade
ekonomiskt svart att klara detta.
Efter hand har flygbéatarna pa de
sydligare trakterna ersatts av
landflygplan men dock inte i na-
gon storre utstrickning. Anda
tills i hostas upprittholls en stor
del av trafiken fran Nordnorge
med Sandringham flygbétar, men
fran nista sidsong kommer flyg-
batar endast att anviindas fran
Bodd och norrut. Och lingre fram
hoppas man att helt kunna overga
till landflygplan &nda upp till
Kirkenis. Vid Bodd, som ligger i
héjd med Luled, blir filtet fardigt
att ta emot den reguljira trafiken
fran 1 juli 1952 och fran detta
datum kommer Scandia att séttas

s

in i denna trafik. Flygplatserna
norr om Bodd hoppas man fa ut-
byggda framover, men hur fort
det kommer att gé beror givetvis
i hog grad pa resurserna. Myndig-
heternas instillning dr av allt att
déma bade vilvillig och konstruk-
tiv.

Genom att successivt overgi
fran sjo- till landflygplan kan
man forlinga flygsisongen avse-
viirt. Bara genom att Bodo blir
klart anser man att det bor kunna
ga att flyga till #nda fram i de-
cember méanad. Med landflygplat-
ser hela vigen upp till Kirkenis
bor det rimligen gé att flyga aret
runt —— och det anser man behtvs
__ gverallt i Norge. Det &r inte
minst en psykologisk, kulturell
och social fraga att halla forbin-
delserna pa Nordnorge dppna 1
sa stor utstrickning som mojligt.

SAS anser sig ha vissa forplik-
telser gentemot den norska inri-
kestrafiken. Vem som Kkommer
att ta trafiken norr om Bodd ar
#nnu inte bestimt. Bade Wideroes
och Braathen ligger inne med an-
pud om Nordnorge-trafiken till
den kommande sdsongen. Om det
blir ndgot av dessa holag eller om

dirfor higt uppe pa dagordning-
en, som for ovrigt upptar en
mingd projekt, Stavanger har
Sola, en av virldens storsta flyg-
platser med hogst tillfredsstillan-
de viderleksstatistik, s& ddr ar
det inga problem. Aven om det
Norge-baserade A-paktsjaktflyget
formodligen kommer att f4 sin
huvudbas pa Sola, dir redan de
férsta forbanden av amerikanska
Thunderjet stationerats. (Sola
torde for ovrigt vara den enda
flygplats — mojligen med undan-
tag av Gardemaen norr om Oslo
_ fran vilken Thunderjet kan
starta...)

ad Oslo-omradet betrdffar, 54

pefinner sig Fornebu under
livlig och mAalmedveten utbygg-
nad. Vi svenskar — och kanske
dven andra —— har pé négot satt
bibringats den uppfattningen att
Fornebu skulle vara en flygplats
pa avskrivning och foga ldmplig
f5r modern och storre trafik. Dét-
ta dr fel. Som flygplatsen &r i
dag, duger den inte for tyngre
fijdrrtrafik, men redan om nagot
ar kan man rikna med en bana i
den forhirskande vindriktningen
som kan ta DC-6:or, och i en icke
alltfor avligsen framtid kommer
det ocksd en tvirbana som ocksé
tillater start med tunga plan. Dir-
till hor att Fornebu-vidret ar be-
tydligt bittre &n sitt rykte samt
att en nyanlagd halvmilitér
och kommunalférvaltad flygplats,
Jarlsberg vid Tensberg, cirka 100
km fran Oslo, redan ar klar som
alternativ-flygplats till Fornebu.



- som. ytterligare

Eftersom Jarlsberg har ett vider
som hogst visentligt skiljer sig
frdn Fornebus dr Jarlsberg idea-
liskt. Dirtill kommer att man
alternativ har
Gardemoen norr om Oslo. Garde-
moen kommer visserligen nir For-
nebu blir utbyggt att helt reser-
veras for det militdra flyget, men
kommer troligen att std oppet
som alternativ-flygplats till For-
nebu. Detta betyder att Fornebu
i stillet for att sjunka tillbaka i
rang och virdighet kommer att
bli en mycket allvarlig konkurrent
till bl. a. Bromma. Huruvida det
dr riktigt vet jag inte, men vad
som tidigare hallit tillbaka ut-
byggnaden av Fornebu kan méj-
ligen vara det svenska Halmsjon-
projektet. Nir nu detta fallit
ihop och jordhdgarna dir blivit
ett rekreationshem for diverse
omhéndertagna individer, anser
Vil norrménnen sig ha en chans
att pA nytt konkurrera om tra-
fiken.

etridffande inrikestrafiken sa
ndmnde vi tidigare att Scan-
dia skall sittas in pa linjen till
Bodé. Det betyder snabbare fér-
bindelser och dessutom en hogst

Efter detta finurliga schema
»matchas» Scandia for dgon-
blicket. Oslo dr cirkeln
langst uppe till vinster. En
Beandia startar ddarifrdan kL
1300 och gdr via Giteborg
till Kéopenhamn med land-
ning 1530. Start igen 1610,
via Amsterdam till Bryssel
1945 (Bryssel dr cirkeln
lingst ned t. v.). OGvernatt-
ning samt start fran Brys-
sel ndsta morgon 0845, via
Amsterdam och landning
Kopenhamn 1310. I Kopen-
hamn anvindes planet wun-
der uppehdllet for skolflyg-
ning etc. Start igen 1940
med landning i Helsingfors
2245, Start nista dag 0645,
landning Kopenhamn 1010, :
start ddirifran 1350 och via !
Goteborg landning i Oslo
1620.

En andra Secandia startar
fran Fornebu 1635 och fly-
ger: Stockholm — Képen-
hamn -— Stockholm — Hel-
singfors—Stockholm —Hel-

00gL/

forbéttrad ekonomi. Under 1951
gick 2,6 miljoner kronor i subven-
tioner till inrikestrafiken i Norge.
Genom att sitta in Scandia rik-
nar man med att dessa subventio-
ner skall kunna sinkas med en
hel miljon. Det siiger en hel del
om Scandians ekonomi, #ven em
en del av besparingarna givetvis
redan ligger i att trafiken flyttas
dver fran sjo- till landflygplan.

SAS oOversynsbas foér Scandia
befinner sig numera pad Fornebu,
dér man trots bristen pi utrymme
klarar servicen fortréffligt. Vi har
fatt en del intressanta uppgifter
om Scandia grundade pA den er-
farenhet man fatt under den rela-
tivt korta tid plantypen varit i re-
guljir trafik. For det forsta sker
dversynerna i en »dockay» av sam-
ma slag som anvindes for DC-6
p4 Bromma fast av modifierat ut-
forande med hiinsyn till storleken.
Dockan var inte billig precis, men
det kan ndmnas att den betalade
sig bara pa& tre TH0-timmarsdver-
syner. S& mycket sparar den allt-
s& 1 tid.

Antalet arbetstimmar i versy-
ner per flygtimme rdknat ér for
Scandia 20 medan for DC-3 rik-
nas 18. Det 4r en god jAmforelse
fér Scandian med tanke pi dess
ungdom i férhallande till den #re-
vordiga DC-3:an. Inom SAS for
man statistik pA antalet anmirk-
ningar per flygplan per 100 flyg-
timmar, I bérjan var antalet si-
dana anméirkningar pa Scandian
30/100 eller samma som fér DC-3.

sinfors —— Stockholm —— Oslo, dir
landning sker 2240 dagen efter
starten ddrifran. Samtliga tider pa
schemat dr lokaltider. Fyra Scan-
dia gar i denna trafik, som dr dag-
lig. En stdr i reserv och en pd
oversyn. Det dr den dagliga ruti-
nen.

Nér sedan trafikintensiteten tka-
de, hojdes siffran till 45/100, det
var i juli 1951, Nu visar dessa
siffror en kontinuerlig séinkning

och var i september 39,8/100. For.

jamférelsens skull kan ndmnas
att genomsnittssiffran fér DC-6
halier sig omkring 41/100.

Scandian  utnyttjas numera
ganska mycket eller i genomsnitt
5 timmar per dygn och plan, vil-
ket dr jamforelsevis mycket med
tanke pa att var trafik till stor
del forsiggar endast under halva
dygnet. Till sommaren 1952 okas
siffran till 5,3 tim/dygn i och med
att Scandian sitts in pA Bods-
linjen.

Scandian har visat sig vara ett
mycket ekonomiskt och gott plan,
och norrménnen ir speciellt for-
tjusta i den. Man fir sdledes hop-
pas att Saab skall kunna finna en
form att fa fram fler Scandia,
med tanke pA de goda erfaren-
heterna av planet i reguljér trafik.

Va.d det norska flygvapnet be-

triiffar, s héller det pa att
byggas ut inom A-paktens ram.
Det &r mycket som &terstar att
gora innan det kan f& nigon slag-
kraft, men viljan att gora nigon-
ting &r det inte nagot fel pa. N&-
gon utbildning av piloter bryr sig
inte norrménnen om. De gor en
forsta gallring av adepterna under
en forsbks- och »acklimatise-
rings»-skolning p4 15 flygtimmar.
De som Kklarar sig tillfredsstillan-
de dir och i likarunderstkningar-
na skickas till USA for utbildning
och kommer s& sméningom hem
som fullf jiidrade reapiloter,

Av allt att déma kommer hu-
vudparten ay det norska flygvap-
net att besti av jaktflyg, precis
som det svenska. For nirvarande

har norrménnen ett trettiotal
Vampire samt ett halvdussin
Thunderjet, huvudsakligen bhase-
rade pad Gardemoen resp. Sola,
Tillforseln av materiel berdknas
oka i omfattning i rask takt inom
den allra n#drmaste tiden. Och i
ovrigt dger ett mycket omfattan-
de organisationsarbete rum i
samarbete med i forsta hand ame-
rikanska experter.

.'Yngve Norrvi.




N;'i.r den stora tyska flygoffen-
siven mot England sattes in
det tdesdigra Aret 1940 och sé nér
fick det brittiska motsténdet att

vackla, maste Luftwaffe snart
forligga tyngdpunkten fran dag-
till nattanfall pda grund av det
effektiva brittiska jaktforsvaret.
Efter hand blev nattanfallen regel,
och de medférde till en horjan en-
orma skador och svara lidanden
for befolkningen. Nagot effektivt
motstand i luften behdvde tyskar-
na knappast rikna med nattetid,
eftersom luftvirnet endast till en
del kunde hindra anfallen och dag-
jaktplanen var praktiskt taget
viardeltsa i nattstrider.

.Men plétsligt blev det annat av.
RAF hade anvint den hektiska
respittiden frén krigsutbrottet vil.
Man byggde pa den revolutione-
rande uppfinning som britterna
linge lyckades bevara som en av
krigets viktigaste hemligheter —
radar. Den nya uppfinningen kun-
de utnyttjas till att gora jaktfor-
svaret effektivt dven nattetid, och
sh skapades nattjakten, som i allt
stérre utstrickning tog sin tull
bland de anfallande tyska bomb-
planen.

Naturligtvis vore det overdrift
att pésta, att det var nattjaktfly-
get som avgjorde »slaget om
Storbritanniens och dirmed astad-
kom en vindpunkt i krigslyckan.
Dagjakten var alltjamt det frams-
ta vapnet, och genom sitt hérda,
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Pd en svensk
nattjaktbas
efter avsiutai
ovNingspass.
Materielen mot-
svarar varken
personalens
kunnighet eller
forsvarsbeho-
vet.

vecklingen ir némligen att natt-
jakteng arbetsuppgifter utstrickts
fran den morka delen av dygnet
till alla situationer da sikten &r s
nedsatt, t. ex. genom regn och
dimma, att dagjakten har svart
att operera med nagon effektivi-
tet. Detta i sin tur beror pd att
det moderna bombflyget har helt
andra mojligheter till forfogande
#n wvad motsvarande bombflyg
hade i andra virldskrigets slut-
skede,

Nya faktorer

Vad som satt sin priigel pa
krigsflygets utveckling efter and-
ra viirldskrigets slut dr reaktions-
driften och radar (samt naturligt-
vis den enormt forbdttrade bevip-
ningen, bl. a. i form av atombom-
per och raketvapen). Om ett krig
i stor skala skulle bryta ut i dag

_ och det giiller antagligen dnnu
mer for framtiden — kommer 1
stor utstrickning reabombare att
glittas in, med eller utan atom-
bomber.

Man bor inte stirra sig blind pa
atombomberna i den optimistiska
forhoppningen att de kanske inte
kommer till anvindning, &tmin-
stone inte mot oss... Aven om

arfér nattjakt?

papassliga motstand tvingade det
in de tyska flygoperationerna i en
annan bana, de mycket mindre
effektiva nattraiderna. Men nér
hombplanen stoppades dven natte-
tid var luckan i luftférsvaret slu-
ten. Luftwaffe stod infér en kom-
pakt mur av dagjakt, nattjakt och
luftvirn som blev det Gverméik-
tigt.

Mycket har hdnt

Sedan dess har mycket hint,
som givit nattjakten allt storre
betydelse. Att de allierade jatte-
raiderna nattetid mot de tyska
stiderna blev s& forddande berod-
de sikerligen i hég grad pa att
tyskarna inte var i nivd med ut-
vecklingen i friga om sin natt-
jakt, For de allierade bombeskad-
rarna var alltjimt luftviirnet det
farligaste hindret. Hade tyskarna
haft ett starkt och modernt natt-
jaktflyg skulle det allierade bomb-
flygets verksamhet ha forsvarats
avsevirt.

Utvecklingen efter krigets slut
ghr ocksA i riktning mot avsevirt
Gkad betydelse av nattjaktflyget,
eller »allviidersjakten», som den
ibland kallag efter den engelsk-
amerikanska termen »all-weather
fighter ?» Karakteristiskt for ut-

det vore sa vil har den konven-
tionella formen av bombning till-
riiekligt avskrickande mojlighe-
ter, vilket kan bevittnas i de tys-
ka ruinstiderna. Och sedan krigs-
slutet har dven de konventionella
bomberna utvecklats. En »vanligs
bombraid i stor skala, som kanske
upprepas natt efter natt, ar alltsa
en tillrickligt avskrickande fram-
tidsmdjlighet £6r att allt bor goras
for att forhindra en sadan even-
tualitet eller Atminstone begrinsa
verkningarna genom att tillfoga
angriparen stirsta mojliga forlus-
ter.

Tid ar liv...

Perspektivet av bombraider 1
stor skala — eller enstaka anfall
med atombomber — #r dystert.
Detta inte minst for att readrif-
ten och radar inte bara tkat for-
svarets resurser utan dven mojlig-
heterna for angriparen. Lit oss
siga att ett forband reabombplan
nalkas med en hastighet av 700
km/tim eller mera. Aven om luft-
bevakningsradarn dr papasslig och
uppticker fienden langt ute dver
havet, tar det inte manga minuter
innan det fientliga forbandet &ar
inne over Stockholm eller vilken
stad det nu dr som bombflygarna



har till mal. Tiden dr alltsi syn-
nerligen knapp for forsvaret.

Dirtill kommer att bombplanen
antagligen gir pd mycket stor
hojd, t. ex. 12.00 meter eller hogre.
Déarmed &r luftvdrnet utan effekt.
Hela bordan av forsvaret kommer
pa jaktflyget.

Fordringarna pa jaktflyget méas-
te alltsd vara god basering, hig
beredskap, stor stigférmiga och
snabbhet, god mandverférmaga i
luften och avgorande vapenverkan.
Detta giller dven nattjaktflyget.

Bomber i morkret

Nir det fientliga bombférbandet
kommer in Over méilet en mirk
natt eller en dimmig dag, kan det
snabbt lokalisera en stad som
Stockholm, Géteborg, Malmé eller
Sundsvall. Nagon precisionshomb-
ning blir det kanske inte tal om,
men effekten kan bli fortdande
nog dndi. P4 radarskérmen i sina
bombplan kan radarnavigatorerna
och bombfillarna med tédmligen
god exakthet lokalisera viktiga
omréden i en stad, t. ex. hamnar,
industriomraden, forvaltnings-
byggnader som ofta ligger kon-
centrerade till vissa stadsdelar
ete. De utsedda mélen kommer att
f4 vad de t&l av bomber, om inte
nattjakten redan dessforinnan
kunnat mota bort bombplanen,

Ett svart jobb

Nattjaktflygaren arbetar under
synnerligen Kkridvande forhallan-
den, som fordrar en viltrimmad,
higklassig personal. Han maste
starta fran morklagda krigsflyg-
fidlt. T morkret méaste han sbtka
upp fienden med hjdlp av radar-
instrumenten, och didrefter skall
han skjuta ner fienden utan att
sjilv bli nedskjuten. Sedan maste
han i morker eller dimma flyga
tillbaks till sin bas eller nigot an-
nat flygfilt som anvisas honom
och landa dédr med hjilp av instru-
menten.

Om allt detta skall kunna fun-
gera krdvs en komplicerad och
vidl utbyggd markorganisation
som intimt samverkar med luft-
bevakningen. Nattjaktflygaren 16-
per Aatskilliga risker utdver den
fientliga elden. Han kan rika i
svarigheter under instrumentflyg-
ningen, och han kan komma i vi-
gen for eget luftvdrn, om striden
utkimpas pd lag eller medelhbg
hojd, om inte samverkan med
luftvdarnet klaffar. Vid sidana till-
fdllen skall luftvdrnet instdlla el-
den och dverlata striden At natt-
jakten.

Fina grejor behdvs

Av fundamental betydelse &r
naturligtvis att nattjaktflyget har

modern materiel, inte bara i fraga
om radarutrustningen utan #ven
nér det giiller flygplanen. Man be-
hover flygplan med stor motor-
effekt och god stigférméga, men
samtidigt bor vingbelastningen
helst inte vara s& hog att natt-
jaktplanen &Ar hénvisade till de
fredsmiissiga flygfiltens langa
permanentbanor, som blir effer-
sOkta mél for fiendens homb- och
attackflyg. Ett nattjaktplan mas-
te vara tvasitsigt — Atminstone
dnnu si linge innan man hunnit
utveekla en radarutrustning som
dr tillrdckligt enkel for att kunna
skétas av foraren ensam. Efter-
som navigeringen i morker under
faltméssiga forhallanden &r si
krédvande, g dr det mycket san-
nolikt att nattjaktplanen Hven i
framtiden kommer att behtva tva
mang besiittning.

Det har inte varit s& ménga
flygplantyper som limpat sig for
nattjakt, innan de typer kommit
fram som specialkonstruerats ef-
ter. krigsslutet. Engelsmiinnen
byggde om sina Mosquitoplan till
nattjakt, och samma typ har vi i
vir enda svenska nattjaktflottilj,
Vistmanlands flygflottilj (F 1) i
Visterds. Sedan dess har emeller-
tid en rad nattjaktversioner av
kinda reajaktplan kommit fram,
badde i England och Amerika,
Aven ryssarna har lagt ner mye-
ken moda pd att bygga upp ett
modernt nattjaktférsvar. Sjidlvfal-
let &r att all modern nattjakt, lik-
som allt modernt stridsflyg Gver
huvud taget, dr readrivet.

Den sorgliga
sanningen
Hur dr di lidget for det sven-
ska nattjaktflyget ?
Den sorgliga sanningen #r, att
vart nattjaktflyg inte pa langt
nédr motsvarar hehovet. Vi har

Skulle det bli krig blir det

framtérallt civilbefolkningen

i de nattbombade staderna

som far umgdlla det nu

bristande intresset for vér
nattjakt.

som sagt en enda nattjaktflottilj,
som skall skota forsvaret | mér-
ker och diligt viider av alla stérre
stédder och andra viktiga bombmal
i hela det vildiga Sverige — sjilv-
fallet en olbslig uppgift. Vid krig

méaste vart fataliga nattjaktflyg
koncentrera sig till nigra punkter
och limna resten av landet it sitt
ode.

Ansvaret for denna lucka i vart
forsvar dr inte flygvapenledning-
ens. Chefen for flygvapnet skisse-
rade for flera ar sedan upp en
plan for flygvapnets forstirkning
inom en mattlig kostnadsram,
varvid han satte tre nattjaktflot-
tiljer som ett minimum. Hittills
har forslaget inte resulterat i na-
gonting alls. Vi har fortfarande
bara en enda nattjaktflottilj — for
ett land som #r stort som det sam-
lade Tyskland och stérre &n Stor-
britannien.

Lika illa #dr att flygmaterielen
snabbt nédrmar sig den &vre Aal-
dersgrinsen. Mosquito var redan
frin bérjan en kompromiss och
inte helt modern, men di F 1 gjor-
des om till nattjaktflottilj fanns
inga bittre flygplan att f4. Sedan
dess har J 30 Mosquito inte bara
sackat ytterligare efter i utveck-
lingen, utan flygplanen blir fir
varje dag alltmer foérslitna.

Pengar finns men...

Efter manga om och men har
riksdagen beviljat pengar for er-
sdattningskop av flygplan till natt-
jaktflottiljen. Meningen &r att
kopa moderna reaplan fran utlan-
det for att fylla luckan tills den
svenska flygindustrien kan ta vid.
Risken dr dock att vi dr for sent
ute. Vi forsummade att géra na-
got medan tid var, och nu nir At-
lantpaktstaternas upprustning 4ri
full gdng &Hr det ingalunda sdkert
att man slidpper si virdefulla
flygplan ifrdn sig till det envisa
landet i Europas utkant som viig-
rar att samverka med det ovriga
Viisterlandet i en gemensam fér-

svarsanstringning.
Fragan om nattjaktens moder-
nisering &r alltsi — A&tminstone

nédr detta skrives — alltjimt en
olost friga. Under sddana forhal-
landen dr det givetvis f6r sent att
tinka pé att sitta upp ytterligare
tva  nattjaktflottiljer. Pengar
finns i dverflod i statens kassa-
kista just nu, men det dr inte lika
l1att att trolla fram materiel och
utbildad personal.

Om man nu skulle komma Sa
langt att statsmakternas odgon
Oppnades for nattjaktens i vissa
avseenden avgdrande betydelse for
det samlade forsvaret. Det ser ty-
virr inte ut som om nattjaktens
nodsituation skulle intressera né-
gon bland dem som makten haver.
Skulle det bli krig, blir det fram-
for allt civilbefolkningen 1 de natt-
bombade stiiderna som fAr um-
gilla detta.

Jacson,
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' Looping och p

Tidskriftsfrﬁgan har for KSAK
alltid varit svar att losa. Lik-
som inom andra ideella foreningar
beror detta delvis pé att ekonomin
Hr av sireget slag med ofta stilla-
stiende inkomster men dédremot
med rorliga utgifter. Sarskilt un-
der de senare aren med allbekanta
lone- och prishojningar gver hela
linjen har utgiftssidan, inklusive
avgiften for tidskriften, varit SVAY
att bemistra. Detta #dr den ena
gidan av problemet.

Den andra sidan &r, att KSAK:s
medlemmar, enligt senaste aArs-
perittelsen cirka 13.000, utgdr en
heterogen samling personer med
skilda intressen inom det helas
yam, Aven om huvudmalet dr ge-
mensamt, sa gar dock intressena
isir, vad giller de skilda katego-
rierna, direktanslutna medlem-
mar, flygklubbarnas medlemmar
samt de registrerade modellfly-

arna.

Betriffande de sistnimnda har
frigan losts genom ett sirskilt
medlemsblad, Modellflygsport. Den
egentliga motsittningen finns
mellan de direktanslutna och
flygklubbarna. De direktanslutna
snskar en tidskrift av allmint
flyghetonat innehall. Flygklubbar-
na onskar for sin del em tidskrift
mera direkt inriktad pa flyg-
klubbverksamhet, alltsd en betyd-
ligt mera detaljerad redogdrelse
for var rorelses interna sporsmél
gn vad som hittills varit fallet.
KSAK har sokt losa fragan med
att som officiellt organ fran ny-
aret 1952 vilja den rena flygtid-
gkriften Looping, som i sig skall
g8ka forena bada gruppernas in-
tressen.

Vi ha alltsd@ nu fdtt en ren flyg-
facktidskrift. Det ligger nu dven
inom rickhall for flygklubbarnw
att ej blott i ord utan dven i gdr-
ning visa sin goda wilja 1 fraga
om de onskemdl, de sjdlva framm-
jort. De bora med en allmin upp-
slutning kring denna tidskrift i
form av preﬂwmeratiooz giva Loo-
ping det ekonomiska stod den be-
hover som grund for att kunna
fullfélja sin wppgift samt i ovrigt
samarbeta med Looping till vin-
nande av dandamdlet: en svensk
flygtidskrift, som tillfredsstiller
alla jlygintmsssmde parter.

Det dr min fasta dvertygelse atl
om vi alla giva Looping detta stod,
ha vi dven slutligen funnit, ved v
sd linge efterstrdvat.
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Toarald Enell

generalsekretferare
i Kungl. Svenska
Aeroklubben

Dﬂ jag #ndd har ordet, ber jag
att nagot fa pertra en fraga,
som angar det privata motorfly-
get.

Det dr ingen dverdrift att kon-
statera, att detta — har som i an-
dra linder — lever ett tynande
liv, framst beroende pa den enskil-
des starkt reducerade resurser.
Finns det di nagon form for att
gjuta nytt liv i motorflygverk-
samheten, att giva den andra im-
pulser #n hittills till nytta for
sportflygutovarna sjilva och &ven
vart land.

Sedan sommaren 1951 pagd vis-
sa undersokningar tillsammans
med Kungl. Civilforsvarsstyrelsen
till utrtnande av mojligheterna
att utnyttja det privata motor-
flyget 1 civilforsvarets tjénst.
Denna undersdkning Ar inte s&
enkel, som den kan forefalla vid
ett forsta paseende. Aven flyg-
vapnet, armén och marinen ha
sina intressen att bevaka. Fragan
gr ej heller blott en materielfraga
utan fastmer en ej lattlost perso-
nalfraga.

Nirmare kunna vi nu ej ingh pa
dessa premisser utan vill jag en-
dast i korthet skissera de verk-
samhetsomraden, inom vilka pri-
vatflygarna skulle kunna tédnkas
gora sin insats.

Den huvudsakliga delen av ci-
vilférsvarets arbetsuppgifter ligga
inom luftskyddet. Bombanfall, rik-
tade mot tatorter, utlosa i regel
eldsvador, vilka det giller att sna-
rast begrinsa. Rapporteringen av
sidana eldsvador bor ske plan-
missigt och hastigt tor att giva
civilférsvarsorganen mojlighet att
snarast gripa in vid eldhérdarna.

Ett enstaka férstk med rappor-
tering fran luften har tidigare
gjorts under en dvning i Stock-
holm med flygplan fran Stock-
holms Flygklubb. Rapportering
fran flygplan vore €n viktig upp-
gift for privatflyget, om fragan i
ovrigt kan losas ur teknisk och
taktisk synpunkt.

rivatflyget

Man far vidare antaga, att en
fiende soker astadkomma sé, stora
skador som mojligt inom landet i
ovrigt, exempelvis genom forsto-
ring av kraftledningar, antdnd-
ning av skogar O. d. Aven hir
kunde det privata motorflyget f&
en Overvakande uppgift med rap-
portering fran luften och dérige-
nom mdojlighet till snabbt ingri-
pande fran skyddsorganens gida.

En hel del andra uppgifter skul-
le Hven kunna tdnkas tilldelas det
privata motorflyget under krig
sasom férbindelseflygning med
forflyttning av personal frén ci-
vilforsvarets centra till orter, vil-
ka blivit utsatta for sérskilt har-
da bombanfall eller bombanfall av
speciellt slag, 4vensom i den mén
s sig gora later av transporter av
materiel till sadana platser.

En forsta inventering av de ma-
teriella resurserna har paborjats.
Sedan grundlinjerna klarlagts och
utstakats, vore meningen att nir-
mare ingh ph losande av sévil
materiella som personella detaljer.
Allt detta kommer dock att taga
mycken tid i ansprak och beror i
huvudsak pa myndigheternas in-
stdllning till ovanstaende fragor.

Direst det privata motorflyget
salunda skulle bliva inlemmat i
civilforsvarets tjanst, torde man
gikerligen kunna rikna med att
det jamval kommer att tagas i
ansprak under Svningar i fredstid.
Och dirmed #ro vi framme vid
den nya impulsen till 6kad privat
motorflygverksamhet: Ett mal att
kunna arbeta foér och en kinsla
£6r den enskilde att han verkligen
genom sin flygning gor en nyttig
insats. For mangen privatflygare
utgor sidkerligen detta ett veder-
lag for personliga uppoffringar.
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Amerikanerna lagger stor vikt
vid smdaflyget nir det galler for-
svaret. Hdr en parad av ameri-
Lanska smdflygplan apterade for
krigsbruk: Fran viinster till ho-
ger: Mooney Mite med tvd
kulsprutor i vingarnd. Kan ocksd
wtrustas med raketer; Cessna
L-C-12 6, kulsprutor och raketer;
Twin Bonanza d:o; Temco
7.3 5, tvd kulsprutor och tio ra-
keter; Aero-Comman der, tvd
kulsprutor samt raketer; Flet-
cher Defender, tod kulspru-
tor och fyra stora »HVAR» rake-
ter.



Ordet
fritt

T)en svenska armén har for inte

linge sedan inskrivit sina for-
sta varnpliktiga fallskdrmsjigare,
vilka under 1952 skall utbildas i
denna for vart land helt nya form
av krigféring. Deras instruktérer,
ett 30-tal officerare och under-
officerare ur armeén, har dels fitt
sin utbildning i utlandet, dels vid
den nyupprittade fallskirms-
jégarskolan i Karlsborg., S& langt
dr allt gott och vill. En fraga som
emellertid fortfarande vintar pa
sitt svar dr hur armén, eller riit-
tare sagt flygvapnet (som till-
handahaller den nédiga flygmate-
rielen) tdnkt sig att ordna fragan
om transporten av dessa trupper.
For de skall vil lufttransporteras
och inte sdsom skedde under viist-
gotamandvern, anlidnda till krigs-
skddeplatsen per folkets egen
jarnvig ?

Néstan dagligen liser vi i vara
tidningar hur fint och starkt ut-
landet anser att vart svenska
flygvapen &r. Men, handen pi
hjirtat herrar flyggeneraler, ir
det verkligen i alla avseen-
den si starkt som det i dag kun-
de ha varit om man verkligen ut-
nyttjat efterkrigstidens mojlig-
heter till billig anskaffning av
fullgod - transportflygmateriel. I
dag &r det tyvdre for sent.

"Hur skall fallskdrmsjégarna

transporteras?

Naturligtvis kan inte vart land
forsvaras av aldrig s& ménga
Dakota-plan, och givetvis maste
under alla omsténdigheter jakt-
flyget sittas i férsta hand da det
giller fordelningen av vara alltfor
knappa flyganslag. Men, och det
4r ett ganska stort men, det &r
en smula egendomligt att man
inom forsvaret fattat beslut om
att utbilda vHrnpliktiga fall-
skiirmstrupper utan att férst ha
forvissat sig om méjligheterna att
ordna deras transportfriga. Om
denna misstanke #r befogad ver-
kar ett dylikt handlande n#stan
lika klokt som att sitta igang att
utbilda flygare utan att férst ha
forvissat sig om mojligheten att
erhélla flygplan. Fér inte kan man
vil inom flygvapnet och armén
verkligen mena att virt nuvaran-
de s. k. transportflyg skall riicka
till &ven fér vAra med tiden allt
flera  fallskéirmssoldater? Det
svenska transportflyget &r enligt

offentligt tillgéingliga uppgifter i
dag utrustat dels med ett obekant
antal ombyggda B 3:or (Ju 86),
ett fatal fran ABA inképta Doug-
las DC-3 (Tp 79) samt ytterligare
ett litet antal sméaflygplan, vilka
P& sin hojd kan géra skil for be-
nimningen sambandsplan.

Trafikplanen kanske borta
ndr de bast behdvs

Visserligen ldr en del av SAS’
svenskigda flygplan #dnnu kunna
riknas som en tillgdng i hindelse
av Kkrig, d. v. s. sivida de inte be-
finner sig nigon annanstans just
ndr de behdvs hir hemma. Till
historien hor ockséi att storre de-
len av SAS' tvimotoriga flotta,
bl. a, samtliga Scandia-plan nu
har sitt hemvist i Norge medan i
Sverige endast de oceankrossande
DC-6:0orna hidanefter dr basera-
de. Man kan for dvrigt i detta
sammanhang inte undgd att er-
inra sig det skrattretande forslag
som (namnet kan géra detsamma)
en f, d. yrkesmilitir i en i fjol ut-
kommen bok pi fullt allvar fram-
férde om insiittandet av ett slags
civil-militirt kombinerat trafik-
och bombflyg utrustat med rea-
drivna Comet-plan, vilka  ena da-
gen skulle kunna frakta semester-
firande svenskar till Rivieran och
andra trevliga platser, for att nis-
ta dag fran 12 kilometers hjd
kunna filla atombomber Sver den
lede fiendens industrier.

Racker 4 Freighters?

Fijr att atergd till den bistra
verkligheten, har man svart
att tédnka sig att var forsvarsled-
ning verkligen skulle vilja ta an-
svaret for det flygtransportlige
som ett krig ofelbart skulle fér-
sitta oss i. Vi skulle i det fallet
bli mera beroende av utlindsk
hjdlp &n de flesta andra linder i
viisteuropa. For n#rvarande har
t. o. m. Norge ett biittre trans-
portflyg #n vi,

Fragan om vart transportflyg
dr darfér minst sagt bridnnande.
Tyvirr &r som redan nimnts maj-
ligheterna att nu anskaffa trans-
portflyg synnerligen begrinsade,
bortsett fran det faktum att man
i dag  (pa grund av Horeakriget
och upprustningen) far betala un-
gefdr fyra ginger si mycket, eller
ca 125.000 dollar, f6r en gammal

HUR STAR DET EGENTLIGEN TILL MED DET MILITARA

transportfiyget?

halvt utsliten C-47 Dakota som
for bara 1'% Aar sedan, d. v. s. om
det Gverhuvud taget gAr att upp-
bringa négon enstaka. Fran USA
kan vi i ogonblickket knappast
rikna med nagra som helst leve-
ranser av transportflygplan efter-
som de f4 plan som USA eventu-
ellt kan avvara blixtsnabbt sugs
upp av dvriga A-paktmedlemmar.
Det enda land som f. n. inom rim-
lig tid skulle kunna férse Sverige
med transportplan #4r England,
och den enda typ som dir torde
kunna bli aktuell #dr Bristol 170
Freighter da, enligt uppgift, till-
verkningen av Vickers Valetta nu
i det nirmaste avslutats. Enligt
en obekriftad uppgift i den van-
ligtvis vilunderrittade schweiz-
iska bulletinen Interavia Air Let-
ter for nédgon tid sedan, skulle det
svenska flygvapnet ha bestillt
fyra stycken Bristol 170 Freighter
Mk 31 tvAmotoriga transportplan,
Gud give det vore sant, och att
det var fyrtio och inte fyra plan
som bestéllts.

Har man glémt Scandia?

Ytterligare en sak som férvanar
den flygintresserade allminheten
dr att varken flygvapnet eller ar-
mén veterligen férsokt att sriddas
det inte helt okiénda svenska
transportplanet Saab Scandia,
vars produktion nu helt lHr ha
tringts undan av den militira
tillverkningen Aven om Saab i sin
Arsrapport uppger att »forsilj-
ningsarbetet fér detta plan allt-
jamt pagars. Med sin stora last-
férméga och goda start- och land-
ningsegenskaper torde Scandia
vidl s4 bra som Bristol Freigh-
ter lampa sig som trupptransport-
plan, om det nu #ér for detta #nda-
mal de avsetts. ..

Ten.

En facktidskrift behaller sitt

virde genom aren.

Spara varje ex av
LOOPING

men gér det bekvamt i en

specialparm.
k Se annons sid. 27 J
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Nils Holgersson-besik
i Ulvéhamn. :

FLYGANDE — Y&

2*~ \VAGABOND:

gerade Soderhamn, gjorde en
sving Over Hudiksvall och gick
ner enligt ritningarna pa Sbdra
Dellen i Nisviken sedan vi noga
rekognoscerat timret, for det
fanns det gott om. Vi hittade en
vacker vik med sandstrand och
brygga och lade till vid Klockar-
gvedjan. Dir fick vi sedan ligga
linge. Lars gick nimligen i fodslo-
vandor med en artikel. For att
hjdlpa honom med nedkomsten
stannade vi litet extra och vidret
blev shimre. Vi stannade ytterli-
gare och det glutade med att vi
fick uppleva en stilla och fridsam
16rdagskvill i Delsbo tillsammans
med ldnsman.

PA morgonen den trettiofdrsta
tankade vi fran BP som med bil
skickade ut 75 liter enligt bestill-

Akka ar tung i gumpen

44 Akka” kom upp ganska bra.
4

fran Lindaringen trots full
last, men det berodde mest pa att
det var bra vind med lagom Krus-
ning. Hon steg daligt och var
tung som en romstinn gidda.

Sa star det i daghboken for den
30 augusti d. v. 8. samma dag som
vi startade var flygning pa norr-
landsetappen. Jag skall i fortsitt-
ningen citera den dagboken gan-
ska flitigt. Forst vill jag emeller-
tid tala om att vi av olika anled-
ningar inte kunde fa tag i nagon
Seabee for var fortsatta langa
flygning. I stdllet hade jag ldnat
en Piper Super Cruiser pa flotto-
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rer. Cruisern dr ett mycket bra
landflygplan, men vi kom snart
underfund med att den inte alls ar
sh bra pa vatten som hade varit
onekviirt for en sidan hir flyg-
ning. I varje fall inte vid flyg-
ningar fran hogt belidgna sjoar.
Jag fortsiitter med dagboken:
Norr om Givle kom-vi in i ett
egendomligt svep som gjorde att
jag inte kunde hélla hojden. Det
herodde inte bara pa Akkas daliga
stigforméga. Strodda Moazagotl
kunde vara forklaringen. Vi hade
£5tt kianning av de vagor som
pastas finnas utefter norrlands-

kusten vid viistliga vindar. Vi pas-

ning. Bensinmitarna p&é Akka
stod bada tva pd noll redan i Hu-
diksvall, s& jag var 16msk pa ben-
sinitgéngen. D. v. 8. jag visste aft
jag hade nira full tank (19 gallon
140 liter) vid starten frén Lin-
dariingen. Hogra miitaren slog
upp da och dé pa 25 liter, medan
den vinstra nadde botten redan
vid Ljusne. Nu gick det endast
i sjuttio liter, vilket kindes skont.
Det betydde att jag hade ungefir
70 liter kvar ndr vi landade pa
Sédra Dellen. Flottérerna visade
sig vara tita, s pumpen behdvde
inte anvéndas.

Dagen darpa var jag ute och
sAg om Akka i hennes vik. Hon
lag fint. Det fanns inget vatten i
flottérerna. Det var dskvider med
hiftigt regn och blast. Sundsvalls-
meteorologen hade avratt flyg-
ning nér jag kontaktade honom,
men han lovade bittre vider il
gondagen. Jag passade pa att tiita
dbrrarna med gummilist och Bos-
tik, sedan Lars klagat fortviviat
pa draget ...

Den 2 september kom vi dntligen
ivig fran Nisviken. Det blés-
te ganska bra pa Dellen, men det
var litet svart att fa rak motvind,
sa jag forsokte starta med vinden
snett framifran. Det gick, men
Akka kom upp pé steget forst se-
dan jag fatt fram Lars ocksd i
framsist. Startstrickan blev unge-
fir 4 kilometer, varav den fjarde

Lars Madsén och Akka pd sop-
tippen i Ornskoldsvik.
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Av
Yngve Norrvi

gick pa en toffel. Det gar inte att
f& upp Akka med mindre #n att
man forst fAr upp ena flottdren ur
vattnet och sedan vaggar upp
henne fran den andra.

I O-viks hamn var det néstan
omdjligt att hitta en tillliggsplats.
Vi forsokte forst med ett bad-
stdlle, men didr var det fér grunt
sd vi blev sittande fast ett stycke
frén land. Lars klev under man-
dvern ut pa vinster flottér och
dir fick han sedan sta och sitta
omvixlande medan jag kérde runt
hela hamnen innan vi kom intill
vid en soptipp. Att han &kte pa
flottéren berodde helt enkelt pa
att det inte finns nigon ingang
frin vinster utan bara fran hoger
och nér motorn 4r i ging kan man
inte komma in fran viinster sida.
Dessutom var sjdlvstarten si pass
osliker att jag inte ville ta risken
att stanna motorn for att bespara
Lars detta friuftsikande. Frres-
ten tog han ingen skada av det,
men han var vil genomvidrad vid
tilliggningen.

For den 3 september har jag
skrivit i dagboken: s»Lasse sover
numera tre timmar per natt och
jobbar for ovrigt med artiklarna
om Skéne som fortfarande véallar
honom svara plagor. Viidret dr da-
ligt med ldga stratus. Vi beslutar
i alla fall forsdka ga ut till Ulvén
f0r att kéinna pa viddret. Brinsle-
miétarna stir bigge pa noll men

" enligt mina funderingar skall vi
ha minst 60 liter kvar.

Vi limnar bagaget pa hotellet
och struntar i att tanka. Vi maste
vara litta f6r att komma upp fran
Ulvbhamn. Forsiktigtvis gar vi
hela tiden &ver vatten. Vidret #r
verkligen daligt. Oarnas toppar
ligger 1 moln. Vi hédller oss pa lig-
sta hojd och dker fram i den gran-
na skiirgadrden. Dyningen #Hr svar
ddr nere och gkulle vi behova lan-
da s& kommer det att bli svart.

Allt gir emellertid bra och med
den lédtta last som Akka har kom-
mer hon ldtt fran Ulvhamn nis-
tan som ett normalt flygplan trots
att vinden inte ligger sa fint. NA-
got viader att g4 till Lycksele i &r
det inte, sA Lars fortsiitter att
jobba med Skéane. Jag pytsar i 75
liter bensin., Det gar 50 liter i hu-
vudtanken och med 25 liter i den
andra k#nner jag bensinytan med

Billy Nilsson i Ornskéldsvik lansar flottorerna
pd en Cessna, som vi skall giéra ett nytt forsdk
med att trotsa Norrlands fiillsjcar.

fingrarna. Jag riknar ut att vi
forbrukat hogst 100 liter pa unge-
fdr 5 timmars flygning vilket #r
normalt. Jag kan emellertid inte
rédkna ut var de Aterstiende 40
litrarna déljer sig i tankarna.

Den 4 sept.: Vi dr tre dagar ef-

ter tidtabellen redan. Sunds-
vallsmeteorologen ger daligt vi-
der, och vi beslutar avsti fran
Lycksele och 1 stillet gi utefter
kusten upp till Skellefted. Det
klibbiga och oljiga vattnet i Oviks
hamn ligger som en spegel som
vanligt men av fabriksrékarna att
déma finns det litet vind. Fragan
dr nu om Akka skall komma litt.
Lars har skickat hem 10 kg ba-
gage -—— mest bocker — for att
gora henne littare.

Som jag trodde gick hon inte
ur vattnet i bleken (som seder-
mera visade sig innehalla en smu-
la medvind) utan vi fick g& pa
steget ungefiir en halv mil ut mot
havet for att komma i krusigt vat-
ten och f4 henne Jitt,

Vi tror att vi nu har lirt oss
knepet att f& upp henne pa steget.
Lars gar helt enkelt fram si langt
han kan 6ver mig, och sjilv far
jag sitta halvvigs under instru-
mentbridan vid starten och kika
med ena dgat Over kanten. D&
kommer hon upp ganska snilit.

I bérjan var vidret fint och vi
gick pd 800 meter till Hornefors
dir vi rekognoscerade landning
men avstod dirfor att dyningen
gick rakt in i 'viken. Vi satte i
stilllet kurs pad Umef och métte
halvvigs moln som gick ner i
vattnet. Vi holl oss pa ligsta hojd
och fick dka fram i kusthandet
som en torpedbit. Vid Umed hade
det lidttat en aning och vi tinkte

landa. Vi gick emellertid en bit
uppét ilven for att se pa mojlig-
heterna att ta oss fram till Lyck-
sele. En blick pad kartan sade att
terriingen pa sina hAll héjer sig
upp till 500 m och jag vinde for
séikerhets skull mot havet igen.
Att landa p&d Ume dlv var otink-
bart med allt timret och slippa
kontakten med &lvfairan i detta
ddliga vdder gick heller inte for
sig. Vil ute i havsbandet sjonk
molnhdjden péd nytt till ndgra me-
ter och jag trodde vi skulle bli
tvungna att landa.

Emellertid littade det s4 smatt
igen vid Ratan och efter ytter-
ligare mnégra minuter var det
plétsligt si bra att jag vagade ta
rlandvigen» direkt pa Ronnskir.
I Skelleftedlv gick det inte att
landa f&r allt timret, si vi tog ris-
ken och landade p4 Falktrisket,
en liten sjo ett stycke fran stan.
Den hade fina sandstrinder. Vi
landade vid simstadion och fick en
finfin hamn. Frigan var nu om vi
skulle komma upp dérifran. Stréin-
derna var rétt hoga och sjon inte
s4 lang. Men vi hade inte heller si
mycket bensinlast, si med lAmplig
vind borde det gé.

P4 tal om bensin kan nimnas
att jag korde enbart pad huvud-
tank &nda till landningsvarvet fér
att se hur mycket bensin som
fanns didr. Efter 2 tim. 15 min.
gick det fortfarande fastin brins-
lemétaren stétt p4 noll i mer Hn
en timme. Jag beslutade fortsiitta
experimentera si lingt jag va-
gade.

Nu hoppas vi pA bittre vider,
nu nir vi snart skall ge oss in i
lappmark och fjill.

Forts. pd. sid. 38.
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Swenson

-;uBlindtarmcn" hinder det att
D pan American World Air-
ways linje Stockholm—Helsing-
fors nagot vanvordigt kallas. Van-
vordigt eller inte, men triffande
4r det. Tank er ett av virldens ab-
solut storsta flygbolag med néra
20.000 anstillda, som 1950 kom pa
tredje storleksplats i virlden med
bortdt 370 miljoner flugna tonkilo-
meter och dver 1 miljon passage-
rare, ett bolag som flugit 37.500
ganger Over Atlanten. Det dr Pan
American, vars flygnét stricker
sig fran Tokio 1 oster till San
Francisco i vister, med andra ord
runt hela klotet. Och detta Pan
Americans “nordostraste” linje ut-
gors av det i det stora samman-
hanget s korta hoppet mellan
Stockholm och Helsingfors.

Det vore oéirligt att siiga att
linjen #r absolut "nodvindig”.
SAS och de dvriga bolagen skulle
med sina dagliga turer pa den fin-
ska huvudstaden troligen kunna

ta med iven Pan Americans pas-

sagerare den lilla biten, men det
dr just dir den amerikanska ser-
vice-andan spelar in. Man resone-
rar som s, att har en person 168t
biljett pd Pan American-linjer ex-
empelvis New York —Helsingfors,
g4 skall personen ifréga s4 langt
det ar mojligt komma #nda fram
till bestimmelseorten pé bolagets
egna plan och bli omhiindertagen
av dess egen personal.

Och dirfér gar nu “Swenson
Line” pa femte aret. Fast till som-
maren, nir Helsingfors nya olym-
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Stockholm

piaflygplats vid Sjoskog blir an-
vindbar, liggs férmodligen linjen
ner, eftersom man da tinker ga
#inda fram till Helsingfors med de
stora atlantplanen.

-_;Swenson Line” har vi anvint
som bendmning pa Helsing-
fors-linjen utan att tala om orsa-
ken. Ja, orsaken dr helt enkelt dem
att chef pa linjen &r flygkapten
Donald R. Swenson, som till sitt
forfogande har en st DC-3, en
andrepilot Arthur Noehren och en
flygvérdinna, Birgitta Henning-
son.

Egentligen skall det heta the
gwenson Line, for alltsammans
har naturligtvis amerikanskt ur-
sprung. Varfor siga "Service
number so and so» nidr man har
nagot s& personligt tjusigt som
"the Swenson Line”'?

Jag haller med Pan American.
Och jag ber fa understryka det
dir med personligt, for nagot
mera personligt in ombord pd den
jrevordiga DC-3:a som betjanar
linjen och som med amerikansk
phpasslighet dopts till nagot s&
fint som "Clipper Olympiad” av
sjilvaste Helsingfors borgmiista-
re, har vi sdllan varit med om.

Delvis kan det vil bero pa att
antalet passagerare ofta star i
omviind proportion till deras be-
resthet, men det ir ett faktum att
nir man kommer in i "Clipper
Olympiad” #r det precis som att

Dopet av “Clipper Olympiad”
agonblicket innan champagnen

_ borjar floda.

komma in i genomtrevlig familj,
dar far i huset utgoérs av "Don”,
som #r amerikan med bade
svenskt, finskt och norskt blod i
adrorna och gift med en svenska
linjens forsta flygvirdinna —
och hosatt i Stockholm. Mor 1 hu-

get &Ar flygvirdinnan, Birgitta
Henningson, ursvensk blondin, som
forenar amerikansk effektivitet

med varm nordisk omtanke och
allminminsklig forstelse for vad
en flygpassagerare behover. "So-
nen” i huset &r andrepiloten Ar-
thur Noehren, som trots sitt
svenskklingande namn &r 884 myc-
ket New Yorkpojke man kan bli.
Han dr ocksa bosatt i Stockholm
och vill absolut inte dédrifran. I
New York péstar han att man
néter armbagarna #nnu mer én i
Stoekholm, och dessutom finns
det s4 oerhirt mycket tillfdllen
till- gport 4 Stockholm, vilkel
mest av allt tilltalar denna sSpéns-

Helsingfors

tige fullblodsamerikan, som helt
acklimatiserat sig i VAr blyga
kyla,..

Och s& har vi da DC-an gjalv.
Snygg, prydlig, varm. Man nastan
funderar over var den Oppna bra-
san finns. Atmosfiiren ger intryck
av ait dér finns en sadan. Det Ar
nagot av fridsam och varm pion-
jiranda dver hela "Swenson Line”
__ trots moderniteterna.

Nija, nu far det vHl récka
med superlativer. Férmodligen
finns det andra sidor ocksi. Per-
sonligen har jag den uppfattning-
en att Pan American mojligen
sverskattat servicevirdet av en
shdan kort Atervindslinje med en
om inte s& stor s dock avsevird
personal pa den utpost som Hel-
singfors méste vara ur ameri-
kansk flygbola.gsaynpunkt.

Innan jag slutar och tackar for
god skjuts, vill jag emellertid be-

‘TAtta ett par historier om »the

Swensgon Line», som &r pa sitt och
vis karakteristiska. ‘

Det hinde nar  Birgitta Hen-
ningson var alldeles ny flygvar-
dinna och skulle "koras in” pa lin-
jen. Vid tillfllet i fraga hade man
ingen passagerare utan bara gods
ombord, Starten gick program-
enligt fran Bromma. Man stivade
ivig ut over Alands hav och kom
ungeffr mitt emellan Bromma och
Helsingfors nir ena motorn bérja-
de braka. "Don” dverviigde ett



slag, stoppade motorn helt f6r att
spara den och vénde, da han an-
sag att mojligheterna till snabb
reparation var storre pa Bromma
idn pa Malm. Birgitta mérkte
emellertid ingenting av detta. Hon
hade bjudit besittningen pa kaffe
och satt och slbade i en fatslj for
att vara pigg och utvilad infor
jobbet i Helsingfors. Ungefér tid-
tabellsenligt landade planet snyggt
och prydligt som vanligt. Birgitta
var i egenskap av virdinna forst
ute — och gnuggade sig atskilliga
ganger i 6gonen. Vad var detta for
skoj? Det tog en stund innan hon
dels kom underfund med att det
var Bromma de landat pa, dels att
halva flygningen skett p4 en mo-
tor, utan att hon miirkt det min-
sta. Men sa Hr "Don"” och "Art"”
ena baddare att skéta DC-3:an.

ch sa var det historien om do-

pet av "Clipper Olympiad”.
Det intriffade nfgon ging pa
hostkanten pa Malm utanfér H-
fors, och p& dkta amerikanskt ma-
nér, gjordes det naturligtvis en del
stdhej kring evenemanget. Borg-
méstaren Erik von Frenckell och
fru Eugenie Hedstrom i finska tu-

"Bwenson Line” in corpore: And-
repiloten Arthur Naehren, flyguvdr-
dinnan Birgitta Henningson, chefs-
piloten Donald R. Swenson och
bakom dem alla DC-3'an “Clipper
Olympiad”,

ristforbundet skulle kristna pla-
net och stod pa en plattform fram-
fér nosen med en.hela champagne
mellan gig och en hiirskara av
pressfotografer bredvid. Att dun-
ka en hela champagne i nosen pa
ett flygplan gar inte som nir man
kristnar en jArnbat. Det skulle si-
kert bli bucklor i platen. Sa déar-
féor holl borgmiistaren flaskan
medan fru Bugenie forsbkte kvad-
da den med en liten hammare,
Hon slog ett slag, hon slog tva.
Hon drog ut pi ramsan "jag do-
per dig...” for att inte komma
for langt i ritualen innan den #dla
druvsaften bérjade skvala. Fru
Bugenie slog men flaskan holl.
Pressfotograferna hérjade darra
av anstréngning i sina skjutstiill-
ningar.och borgmistarn hill upp
flaskan for att se efter vad den
kunde vara gjord av for ett bas-
tant material. Just d4 slog fru
Eugenie till f6r hela turistférbun-
det och Finland och halva Pan
American, och di stod inte det
franska glaset pall lingre. Flas-
kan sprack och saften sprutade
— mycket mycket lite eller knap-

past nagot alls pa "Clipper Olym-
piad” men mycket mycket pa
borgméstarn som fick hela helan
péa sig. Och eftersom fru Eugenie
samtidigt holl blicken p4 borgmis-
tarn och uttalade sitt "jag déper
dig"” o. 8. v, s4 kunde de nirva-
rande ldtt f4 den uppfattningen
att Erik von Frenckell var den
som skulle kristnas.

Men eftersom bade han och fru
Eugenie och de dvriga ndrvarande
inte led nagon brist pA humor, sa
blev det bara roligt det hela. Kir-
ran fick sitt namn, borgmistarn
fick bort virsta fukten med hjilp
av nés- och halsdukar, journalis-
terna gjorde en glédnsande historia
av det hela i tidningarna och Pan
American fick en sjundundrande
pressreklam (och i radio ocksa for
den delen) och det var stringt ta-
get det som var meningen med
det hela.

Clipper Olympiad!

Yngve Norrvi.
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Karl-Erik Ovgérd
| vagflygaren ARBOGA s

Néir Karl-Erik Ovgard i somras
kunde meddela att han fatt

tt stipendium foér att fara till B § l ’
%SA 1och fortsétta sina studier Orrmds (—[n

av livagorna och deras problem,

stod han kan man sfiga, vid sjil- — frdn Staden vid A-kroken —
va ingéngen till det drémmal han i3 . =

diga naturkrafterna i vinden pa

de verkligt stora hdjderna. Det Den tillverkas i flera storle-
vore odrligt att pAstd att Karl- kar for borr fran 1 till 35
Erik Ovgard rént enbart forsta- mm.

else for sina idéer. Han har haft g

att brottas inte bara med byra- Enda borrmaskinen med
krati, konservatism och lojhet inbyged borrjagare, patent
— utan ocksd med sin egen dver-

svallande entusiasm, som manga Sdljes direlkt av oss eller ge-
ganger varit lika mycket till ska- nom flertalet av landets le-
da for honom som nytta. dande maskinaffirer.

Tack vare denna entusiasm och
en god portion smalindsk envis-
het, gick det dock framat fér ho-
nom. Han liste sig till en hel
’ mingd om- livAgorna, studerade
( dem bl a. i Tjeckoslovakien och ARBOGA

SWEDEN

sedermera under en rad mer eller
mindre lyckade svenska fjal-
I\ expeditioner, samtliga inspirerade
k av honom. Han for till Norge och

Forts. pa sid. 3}

M tyger Ni iver Loop:- gin
billigare till" USA

Om Ni flyger till USA fére 1 juli och hem antingen fore
sista mars eller efter 1 september, s kostar tur- och returbiljet-

ten endast

| fr. Stockholm 3, 28—
ki = » Gbteborg 3,065 :-

» Malmé 2.083 ;-
: SCIVOIVILIIN AIRLIVES S)ISTES
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Vinterflygning

Négra goda rad

i all valmening bearbetade efter

luftsfartsstyrelsens tekniska meddelanden.

Kylan i och for sig star man vil
ut med, men den har konse-
kvenser som det Ar skil att tinka
pA for i forsta hand privat- och
sportflygaren. Yrkesfolk klarar
sig i detta fall som i sA ménga
andra pa rutinen. Vad man sir-
skilt bér tinka pa dr att de flesta
flygplanstyper konstruerats for
flygning under varmare klimat-
forhallanden och dérfér under
vintertid fordrar speciell skotsel
och utrustning.

Vidret. Under vintern ér det av
siirskild vikt att man noga orien-
terar sig om vidret och sdrskilt
haller ett oga pa forutsidgelserna
om risken for isbildning. Vinter-
viidret viixlar ofta mycket gnabbt,
varfér kontakt alltid bor stkas
med flygviderlekstjinsten ome-
delbart fére start.

Isarnas birighet. Tinker man
starta eller landa pa isbelagda
sjbar maste man skaffa nog-
granna och aktuella uppgifter om
isens tjocklek och beskaffenhet.
G16m inte bort att utlepp for av-
loppsledningar i ndrheten av be-
byggelse liksom stromdrag gor,
att isens bdrighet kan variera be-
tydligt. Naturligtvis méste man
ocksd ha reda pa snoforhallande-
na. Se speciellt upp med snéval-
lar eller drivor.

Kylskador. Vid flygning med
oppna flygplan bor ansiktet skyd-
das mot kylskador genom in-
gnidning med en vattenfri salva,
exempelvis bensoeister. Ar det
mycket kallt skadar det inte att
dessutom skydda ansiktet med en
ansiktsmask. Rékna inte enbart
efter marktemperaturen. Det blir
kallare hogre upp och s tillkom-
mer luftdraget.

Oljan. Observera att olja med
samma viskositet i regel icke far
anvindas savidl sommar- som
vintertid. Vid temperaturer under
0° C blir oljan trogflytande och
oljecirkulationen forsvdras, var-
for olja med ldgre viskositetstal
skall anvéndas.

Smorjfett, som anvindes pd ut-
satta delar av flygplanet, exem-
pelvis pa landstillsmekanismen
eller i hjulnaven, skall vara vat-
tenfritt for att forhindra, att fet-
tet fryser och mekanismen Xkér-
var.

24

Sni eller is pa flygplan. Kon-
trollera fore start att sno eller is
inte finnes pa vingar, stjartparti,
roder eller propeller. En obetydlig
mingd is, shrskilt pa vingens
framkant, forsimrar i hoég grad
vingens aerodynamiska egenska-
per, varvid allvarliga risker kan
uppsta i synnerhet vid start och
stigning. Avligsna sno och rim-
frost med borste. Isbark avldgs-
nas vid temperaturer omKkring
0° C med hjilp av varmt vatten
och en gummiskrapa eller tré-
pinne. Vid mycket laga ytterluft-
temperaturer kan det vara limp-
ligare att anvinda sprit, men var
da forsiktig med tanke pa eld-
faran.

Start av motor. Innan motorn
startas skall man tillse, att luft-
forvirmningsreglaget dr fran-
kopplat (i lige for kalluft), enér
risk for springning av reglage-
anordningen eller luftkanalerna
annars foreligger vid eventuell
pbaktindning 1 motorn. Under
varmkérningen kan forvirmnings-
reglaget héllas til]kopplat for att

‘paskynda uppvirmningen av mo-

torn.

Luftforvirmningsreglage. Om
under utkdrning till start yrsnd
virvlar runt flygplanet bor for-
virmningsreglaget stidllas i ldge
for varmluft. Fore start méste
dock reglaget omstillas till kall-
luft, s& att motorns starteffekt
icke forsimras av for lag fyll-
nadsgrad.

Anviindning av bromsar. Vid
kérning i sné med hjulflygplan
méste bromsarna anvindas for-
siktigt. Snén han tringa in i
bromsarna och smiltas av frik-
tionsvirmet. Under flygning fry-
ser sedan vattnet och hjulen 14-
ses, varvid risk for haveri fore-
ligger vid landning. Parkera ald-
rig flygplanet med lasta bromsar
i sno.

Korning med skidor. Skidor ut-
sitter landstillet fér betydligt
storre  pafrestningar, speciellt
torsionspakinningar, &n vad som
dr fallet nir hjul d&r monterade.
Undvik darfor alltid tvira sving-
ar runt den ena skidan. Iakttag
forsiktighet vid klabbfére! * For
hiiftig uppbromsning kan orsaka
rundslagning. Kontrollera land-
stillet med titare mellanrum da
skidor anvéndas.

Isbildning. Isbildningsrisk fore-
ligger sarskilt vid ytterlufttempe-
raturer mellan 4 1° och —T7° C
och fuktig luft sasom vid regn,
sno, dis eller dimma. Is bildas un-
der flygning i forsta hand pé
framskjutande delar av flygpla-
net, exempelvis vingens framkant
och isbildningen okar vid hogre
fart. Vintertid skall anordningen
for uppviArmning av pitotroret
alltid vara pakopplad. Vid SVAr
isbildning skall sidana hdjder
eller omraden uppstkas, ddr tem-
peraturen kan forvintas vara over
+ 1° eller under —7° C. 1 vissa
fall kan isbildningen minskas ge-
nom att farten speciellt hos snab-
bare flygplan héllas ligre &n nor-
malt, hirvid maste dock noggrant
beaktas, att isen medfor 6kad vikt
och sémre aerodynamiska egen-
skaper hos flygplanet, varfor vik-
ning intréffar vid betydligt hogre
fart #in vad som annars dr fallet.
Detta skall sidrskilt beaktas vid
landning med nedisat flygplan, da
hog planéfart skall hallas. Undvik
i dyrigt hiftiga mandvrer, shsom
kraftiga upptagningar eller bran-
ta svdngar, vilka kraver dkad
lyftkraft av vingarna.

Isbildning i forgasaren. Isbild-
ningsrisk i forgasaren foreligger
sirskilt vid en ytterlufttempera-
tur mellan + 156° och —5° C och
fuktig luft. Sddan isbildning mér-
kes genom att, vid flygplan med
fast propeller, varvtalet sjunker
och skakning uppstdr i motorn.
vid flygplan med automatiskt
stillbar propeller konstateras is-
bildning pA det sjunkande ingas-
(kompressor-) trycket. For att
undvika isbildning i férgasaren p&
mindre flygplantyper, utrustade
med forvirmningsanordning, ex-
empelvis Piper Cub, skall luftfor-
virmningsreglaget hillas tillkopp-
lat (i lige for varmluft) sa snart
flygplanet ligger i planflykt eller
plané och ovanndmnda véderleks-
betingelser dr radande. Har for-
virmningsreglaget tillkopplats for
sent och isbildningen inte gétt att
hiva, kan isen, som foretradesvis
bildas ph forgasarens spjill (trot-
teln), brytas loss genom att gas-
reglaget fores fram och tillbaka.
Pa flygplan med blandningskon-
troll, kan isen smiiltas genom att
blandningsreglaget stélles si myc-
ket for mager blandning (van-
ligen i framfért lige), som flyg-
hojden tilldter. Hirigenom blir
avgastemperaturen och saledes
dven forvirmningstemperaturen
hagre. Var dock forsiktig si att
motorn icke skadas p4 grund av
gverhettning och Aaterfor bland-
ningsreglaget till normalldge, sé
snart isbildningen hivts.

Forts. pd sid. 38
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Flottiljprofilen:

“\
Forvaltare

Nisse Comstedt
F 9
N e

ommarstaden Goteborg har

sannerligen inte mycket att
ge vinterturisten. Tridgardsfére-
ningen, Slottskogen och alléerna
har forlorat sin tjustkraft och
vattnet lockar inte lingre till bad.
Géteborg bebos emellertid ret om
av trevliga goteborgare som har
formégan att gora tillvaron ljus.
hur mycket kallt och vinter det
an &r. Svarigheten #Ar bara att
trdffa pad dem.

Hur glad blir man d& inte nir
man hoér ett kidckt shej» och fin-
ner sig omhiindertagen av gamle
vinnen Nisse Comstedt, férvaltare
vid F' 9 ute pa Hisingen.

Akta goteborgare ir Niss Com-
stedt inte. Karlskrona heter fodel-

- sestaden och sin férsta kondition

fick han vid Kungliga Flottan som
skeppsgosse.

Vi markbrackor blir girna frag-
visa nédr vi triffar flygare. Det
héinger samman med var tro att
alla flygare méste ha upplevt
massor av spidnnande situationer.
Man borjar géirna en pratstund
med flygare pa det hir viset:

— Du som &r flygare har vil
varit med om éatskilligt? Och of-
tast blir det nigot, som man kan
féra vidare till vinner och be-
kanta.

Men n#r Nisse Comstedt fick
fragan blev det tyst en lang stund.
Man sig hur han letade bland
minnena.

— Nej det har faktiskt inte
hént mej nigonting, kom svaret
till slut, och det fAr man vara
tacksam for.

Det fortsatta snacket ger vid
handen, att Comstedt bérjade sin
militdra bana redan ar 1915 och
det var som sagt som skepps-
gosse. S& foljde karlskrivning,
manskapsskolorna och underoffi-
cersskola.

Chansen att fa bérja flyga kom
1926 och den tog han. Utbildning-
en fick han vid F 2 och flygstatio-
nen i Karlskrona.

Med undantag fér nagot a&r som
flyglirare vid Ljungbyhed, blev
han F 2 trogen till slutet: 1949 la-
des stirre delen av flygverksam-
heten ned vid F 2 och da méste
han ge sig av till F 9,

En av de intressantaste upp-
levelserna &r katapultutbildning-
en pé flygplankryssaren »Got-
land». Comstedt var med som f&-
rare vid den forsta officiella upp-
visningen av katapultstart. Visste
ni forresten, att »Gotlands» S9:or
kunde »servas» under gang utan
att tagas upp pa dick? Det gick
till pA sa sitt, att man slipade ett
stort segel efter fartyget. P4 det-
ta drogs flygplanet upp och ge-
nom att hala i diverse trossar fick
man seglet som hangargolv och
sedan kunde mekarna tanka och
utféra sitt dvriga jobb.

Vintern 1928/1929 var string

oc®da fros en méngd fartyg fast
langt ute i havsbandet. Och Nisse
Comstedt var med n#r det sven-
ska spaningsflyget gick ut fér att
férstka hjilpa de mest nédstillda.
Det var intressanta och spénnan-
de flygningar.

Tiden har gatt och ett lindrigt
hjértfel- har satt stopp fbér en
flygtjinst, som enligt reglemen-
tena i alla fall skulle ha slutat om
ett Ar. Men intresset for flyget
har nestorn bland flygarna vid F 9
inte sldppt; det behdvs bra karlar
P4 marken ocksa.

P. 8. — Efter en 16msk och kan-
ske ocksad skicklig »pumpnings
blev det i alla fall ett litet flyg-
dventyr:

Det hinde i Karlskrona — pa
den tiden di man avliste hastig-
heten genom att lyssna pa vinan-
det kring stagen — att Comstedt
skulle utféra en flygning fér ma-
rinens lyssnarstation. Kédrran kom
in i ett moln och dér blev det en
omedveten ryggflygning vid vilken
bide foraren och spanaren ram-
lade ur (spanaren satt pa den ti-
den fast i en ling wire). Efter en
stund lyckades emellertid de bAda
flygarna kravla sig ner i sittbrun-
narna igen, men di hade kiirran
bérja spinna. Péifrestningen pa
vingarna blev si svAr, innan flyg-
ningen &ter var normal, att ving-
stottornas bultar hade krékts.

—%ng.

Nar leden

glesnar-...

N dr varsolen lyser som starkast

far eleverna pa Ljungbyhed
sina »vingars, Nu da det 4r vinter
s& mycket det néansin formar,
kan det dirfor vara lampligt att
séiga ett par ord om de olyckliga,
som tillhér de kallade men inte de
utvalda, de som »fockas» fran
flygvapnet.

Olyckliga, sa jag, men Hr det
ritta ordet? Nir eleven forst far
veta att flyglidrarna har haft kol-
legium, ér han inte pi si sirskilt
strialande humér och det ir nog
ingen som just d& far veta att han
inte kan n4 sina drémmars mal.
Men tiden gar och f. d. flygeleven
kommer mer och mer pa det klara
med, att det inte enbart var for
att flygvapnet vill ha sina »Tun-
nor» och Mosquitos hela, och fér
att slippa anordna militdrbegrav-
ning, som han fick enkel biljett
fran »Hedens. Nej, det var for att
hindra en délig pilot fran att fly-
ga ihjil sig och slippa hiilla den
sista droppen i nigon éngslig mo-
ders bdgare. Alldeles sikert kan

det vara en stor trést for de skol-
chefer, som ofta har mast upp-
repa: »Vi har haft kollegium .. .»
att veta, att hans ldrjunge har
kommit underfund med detta. Och
lika stor trost kan det vara att
veta for den som hér de orden
ringa nir han ser en rote A-21:or
sniffa fram, att det var fér hans
eget bdsta som han kopplades av.

Bland de »vingklippta» finns det
en liten grupp som mérker, att
flygeriet inte #r si romantiskt
som de dromt om, utan att det ir
ett yrke och ett hart sidant. Myc-
ket snart efter »forflyttningen»
blir de i den gruppen pa gott hu-
mdor, ibland pa &nnu bittre humér
4n néir de dkte SK 25, och de lig-
ger inte ens mirke till att deras
forna ideal ibland ser ned pd dem.

Denna lilla grupp far emellertid
inte férviixlas med de, som tycker
att rénnbliren dr sura och inte har
karaktér att tala om att de inte
kunde flyga i formation.

Som trost for den kategori, som
gallras ut forst fran flygskolan,
de som inte har flygsinne, skulle
jag vilja séga, att de har i alla
fall klarat intriidesproven, och det
dr en mycket stérre prestation #n

Forts. pd sid. 37
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My

Den flygande vikingen

Av Gunnar Lorentz och Sigge Hommerberg

Forts. fr. [oreg. nr
Frickheten #r mitt vapen, tinker gutten, och mun-
tert visslande cyklar han rakt i armarna pi den
tyska posteringen.

Strax innan han ér framme svir han till, hoppar
av cykeln och tittar arg pa bakhjulet. Kvickt som
tanken bojer han sig ned och skruvar loss ventilen.
Omirkligt rullar han av ventilgummit och stoppar
det i fickan. S& gAr han med tom bakring den sista
biten fram till officeren, som just &r firdig med en
trafikant av den dévstumma, sammanbitna, spotska
sorten. Tysken dr rod i ansiktet av ilska over det
isande, tysta férakt som mdoter honom och han rea-
gerar forst inte i hiipenheten, nédr eykelbudet tilltalar
honom och beklagar sin otur att f& en punktering sa
nira staden.

Tysken tror knappt sina 6ron. En norrman som
inte #r dovstum! Han slir om tonen, kostar pa sig
ett sméleende och gér smickrad i féillan.

—_ Det kanske bara &r ventilgummit, siger den
unge mannen och tittar granskande pa bakringen.
Vet ni var man kan fa tag pd ett sant hér i nér-
heten?

— 1 smedjan déirborta kan ni sdkert fa vad ni be-
hover, siiger tysken idlskvért och pekar mot ett hus
hundra meter ldngre bort vid landsvigen.

— Tack, jag far inte besvira er att héilla cykeln
ett dgonblick, medan jag kilar dit?

— Naturligtvis!

Och den tyske officeren star sndllt och héller en
cykel med den norska hemmafrontens senaste till-
skott i vapenvig, pistoler, ammunition, detonatorer
och radio, medan budet ger sig i vig till smedjan.

=
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De viktigaste rutterna frin Kallax till Nordnorge.
Om dessa beriittas i ndsta nr.

26

Gutten gar runt hornet, smyger sig forsiktigt till-
baka och kikar. Ingenting hiinder. Ingen faller pa
idén att undersoka cykeln, som officeren haller.

Cykelbudet horta vid smedjan liter nagra minuter
gh. Sedan tar han upp sitt ventilgummi ur fickan,
gar med raska steg tillbaka till officeren, som fort-
farande star och haller cykeln. Det giir han ocksa,
nir pojken sitter p4 ventilgummit och pumpar upp
ringen. De skimtar om ett och annat, niir ringen &r
klar skakar officeren och pojken hand och den unge
norrmannen tackar for hjilpen. S4 tar han sin ecykel
och kdr, officeren gor hitlerhilsning, och en glad
gut trampar pa for glatta livet in mot staden och
hemmafrontens hemliga arsenal.

Vid trafikspédrren stér en ung officer och grubblar
tver detta underliga norska folk, som #r s& svart att
begripa sig pé. Det ér nog som hans chef sdger. Man
méste borja med ungdomen, om man vill komma na-
gon vart och fi ett gott forhallande mellan civil-
befolkningen och ockupationsmakten.

Hans privata funderingar avbryts av en ny trafi-
kant, som skall visiteras. Nagonstans hiir maste en
del av transporten komma. Han skall nog se till, att
forbrytarna blir fast.

BALCHENS SWEETHEARTS.

TySkarna visste vad de gjorde, ndr de beslagtog
radioapparaterna i Norge. Det var detsamma
som att skira av kontakten mellan motstandsrorel-
sen och de allierade. Men i praktiken gick det inte
riktigt s&. Pahittigheten firade triumfer, och antalet
mottagare viixte snabbt hos hemmafrontens mén och
kvinnor, medan tyskarnas apparater blev sdmre och
simre. Radioreparatorerna hade nimligen en enasta-
ende férmaga att plocka bort vitala delar ur »ocku-
perade» radioapparater, som tyskarna lamnade in till
reparation. Och butiksbitriidena skakade artigt be-
klagande pa huvudet, nér de limnade tillbaks de
plundrade lddorna med den stereotypa repliken: —-
GAr inte att reparera!

Men iven frin skyn duggade det apparater Gver
Norge. Sma, skickligt férpackade grejor i metall-
boxar, som inte var stérre &n 4 tum i bredd och 1
tum i tjocklek. De kom dalande 1 fallskdrmar till-
sammang med sirskilda boxar for batterierna. Allt-
thop prompt levererat fran Bernt Balcheng varuhus
i Skottland. For detta féretag var det helt enkelt en
férutsittning, att hemmafronten var utrustad med
pAlitlig radio. Meddelandena om tid och plats for
carpetbaggerplanens ankomst gick nédmligen med
code via BBC och ABSIE (American Broadcasting”
Station in Europe). Den som lyssnade till nyheterna
fran dessa stationer kunde praktiskt taget dagligen
f& hora en distinkt brittisk stimma strax fore och
strax efter nyhetsutsindningen. Rosten meddelade
med allvarlig ton, att »geten har fatt ungar», att
»#pplet faller inte l&ngt fran pirontridet», att »Dov-
regubben har fatt korkort» och andra besynnerliga
ting, som noga antecknades av hemmafronten i Nor-
ge. Den kommande natten kunde man vinta kirt be-
sok, antingen av Balchen sjilv eller nigon av hans
Black Bird-piloter. Och oftast fanns det en eller ett
par av Balchens »sweetharts» med i laddningen, nir
den filldes. Sweetharts var det giingse smeknamnet
pa de sma férpackningarna som omslot de engelsk-
byggda radiomottagarna ... S
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Innan Balchen organiserat carpetbaggerflygning-
arna hade hemmafrontens Milorg (militérorganisa-
tionen i motsats till Civorg, civilorganisationen, som
skotte det psykologiska motstdndet) satsat en stor
del av sina resurser pa en rad omfattande sabotage-
foretag. Det var strax efter invasionen i Normandie,
nér tyskarna planerade att dra i runt tal etthundra-
tusen man s8derut fran Finland och Norge for att
forstirka vistfronten. Varje natt revs linga stycken
av rilsen upp, lokomotiven spridngdes och broar ut-
raderades — allt for att hindra de tyska transpor-
terna stderut. Forgives rekvirerade ockupations-
makten nya lokomotiv fran Tyskland. Nir de anlin-
de till Oslo hade sabotdrerna demolerat de enda kra-
nar, som kunde lyfta lokomotiven. Man skickade
efter en flytande jéttekran fran Tyskland, Nir den
bogserades in till Oslo nattetid medan stralkastare
i hundratal spelade in mot strinderna, siinktes den
med en torped, som avfyrades av ett par vaghalsar
i vattnet ett stycke ut frin stranden,

Med Balchens undsittning tog sabotagevagen ny
fart. Ett av de stdrsta féretagen var spréingningen
av tyskarnas depder for motorer och reservdelar
strax norr om Oslo. Dessa depéier forsag hela stdra
Norge med reservdelar for Luftwaffe. Ett 5. k. dyma-
mitging gick in en natt och sprangde hela hygg-
nadskomplexet i luften. Luftwaffe hade det hesvir-
ligt med reservdelar en l&ng tid framat.

Det ddeliggande sabotaget mot Holmesunds alu-
miniumfabrik kan ett av Balchens dynamitgéing
skriva pa sitt konto. Dessa trimmade fallsk#irmsdes-
perados upptriddde alltid i uniform for att hindra re-
pressalier mot civilbefolkningen i den hiindelse de
inte lyckades undkomma. Varje grupp fick inte vara
stor. Hogst fyra eller fem man var regeln. Stringt
taget dr det hipnadsviickande att nagon enda sabo-
tér under hemmafrontens existens lyckades klara
livhanken. Ett av de mest lysande exempel pé skick-
lighet kombinerad med tur &r spriangningen av det
statliga norska ammunitionsupplaget vid Oslo. Tva
man anmélde sig for uppdraget, och deras chefer
varnade dem for den oerhdrda risk de iklidda sig.
Chansen att komma tillbaka var en pi tio. De tvi
sabotdrerna promenerade in genom spiirrarna med
falska legitimationshandlingar och i falska unifor-
mer, placerade ut sina laddningar — och undkom
oskadda.

Om det blev fér hett om &ronen pa niagon ned-
slippt agent eller sabotér fanns det en sirskild orga-
nisation, som ordnade hemtransporten. Den dgde
rum med séirskilda hydroplan, férda av norska pilo-

ter som kiinde till varje fjord lika bra som sin egen
viistficka. Basen var brittisk och kommunikationen
dgde dven 1 dessa fall rum via radio. ,

Balchen och hans mé#n flég varje natt &nda fran
det Ggonblick organisationen fatt sitt elddop. Sjilv
njot Balchen ométtligt av att fA flyga Gver Norge
igen, och hans entusiasm tog ibland 6verraskande
proportioner. En natt hade dversten just avslutat ett
uppdrag, lasten var filld och navigatoren gav piloten
en kurs for att snabbast méjliga komma ur faro-
zonen utan att upptickas. Men kommenderande pilo-
ten Balchen hade fitt en idé och gav en ny order:
»Kurs rakt norrut». I tio minuter holl planet nosen
mot norr, medan en hipen och inte s litet nervis
beséttning satt och lyssnade till den hiiftiga tyska
luftviirnselden.

Titta dir! skrek Balchen plotsligt och pekade
P& en snotindrande fjilltopp som ritade en praktfull
kontur mot den ljusa arktiska natthimlen, — Det #r
Norges higsta fjdll. Jag ville verkligen att ni skulle
Se det allihop!

Och den entusiastiske Balchen log lyckligt nir pla-
net atertog sin kurs mot Skottland, medan begitt-
ningen #ntligen vagade andas ut.

Fran den forsta starten i juli och fram till slutet
av september genomférde Gverste Balchen med hjilp
av Aattio man och nitton Liberators 186 flygningar,
av vilka 162 helt lyckades. Bland alla dessa opera-
tioner finns det nigra, som sirskilt fiist sig i minnet.
Det idr bland annat den s. k. fickinvasionen, som var
avsedd att upprepas i storre skala och féregd den
verkliga invasionen, bestimd att genomféras men
onddiggjord genom den tyska kapitulationen.

Rekryteringen till detta féretag gjordes fran den
nittionionde amerikanska infanteribataljonen, en en-
het som uteslutande bestod av amerikaner med
norskt pibra. Tjugofyra méin valdes ut av toly fri-
villiga officerare och Attio meniga. Gruppen leddes
av major Richard Colby och léjtnant Tom Sather.
Efter specialtrimning flogs de tjugofyra over till
Norge av Balchen och etablerade dir full guerilla-
verksamhet. Man ridknar med att de pa kort tid for-
storde sammanlagt tvd och en halv kilometer jirn-
vigsrils och springde en hel rad nyckelbroar. Dess-
utom tréidde de i kontakt med hemmafronten och in-
forskaffade upplysningar, som skulle ha varit av
ytterst stort viirde, om den planerade invasionen
satts igng.

De tva liingsta flygningarna gjordes i september.
Den ena varade i sjutton timmar, och den till-

lisare kommer att fi glidje av.

En prydnad fér bokhyllan

ar denna pirm med tidningens namn i guldtryck
PA rygg och framsida. Ni kan sitta in nummer
f6r nummer, ta ut vilket nummer Ni vill, bliddra
obehindrat. Och tidningarna sitter stadigt. Sitt
in 3: 45 pA postgiro 453530 och skriv Looping-

Sparar Ni Looping?

Ménga lisare av tidskrifter vill Spara dem, eftersom deras
vérde snarare okar #n avtar med tiden. Later man tidningarna
ligga 16sa, si skadas de, eller kanske rent av forsvinner. Looping
har l4atit tillverka en speciell samlingspdrm, som alla Looping-

pérm pa talongen (samt givetvis namn och adress) si kommer
- piirmen fraktfritt. Ni kan ocksi rekvirera pérmen genom att in-
siinda kupongen. D4 tillkommer emellertid postforskottsavgiften,

Ange om Ni vill ha pdrmen spe-
ciellt for Argdng 1951, Den utrus-
tas nédmligen for 15 tidningar av
mindre format, medan pirmen fér
kommande Argingar innehaller 12
stérre. Skriv 1951 eller 1952, be-
roende p& vad slags pirm Ni
onskar.

Till
YNGVE NORRVIS FORLAG,
Box 3063, Stockholm 3.

Sénd ... Pidrm(ar) for Loo-
ping 1851/1952 (stryk det som
ej onskas) & 3:45 - postfér-
skottsavgift till

Endast
3: 45

Bostad:
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ryggalagda strickan maétte 2.650 engelska mil.
Uppgiften var att slippa ned tvA norska experter
niira, det tyska slagskeppet »Tirpitz» ankarplats i
Altenfjord i Nordnorge. Planet hade utrustats med
tva extra bensintankar och klarade den rekordlanga
turen utan misséden. Den lyckliga utgéngen av de
bada norska agenternas arbete bekréftades tva da-
gar senare av rapportérer i Norge som fatt radio-
kontakt med fallskirmshopparna. Besiittningen pa
planet bestod av éverste Allen, major Schreiner, kap-
ten Durham samt sergeanterna Sage, William Jes-
person, Albert Krasavac, William Bollinger och Wwil-
liam Richards. Allihop hade tidigare flugit pa Sve-
rige som besiittningsmedlemmar pa plan, som flugits
foér det civila bolaget American Air Transport Ser-
vice.

Under den andra langflygningen, den sista och den
enda tragiska av alla carpetbaggeroperationerna,
dodades overste Allen. Om den genomforts lyckligt
skulle den ha blivit den ldngsta av alla, enligt beréik-
ningarna 2.800 engelska mil. Planet hade samma be-
sittning som under Tirpitzexpeditionen, och kapten
Durham beriittade efteriit i en radiointervju om ‘for-
loppet.

Det var ledningen for underrittelsetjinsten som
var angeligen om att veta vad tyskarna i norra Fin-
land hade foér avsikter, sade kapten Durham vid
detta tillfdlle. Drog de tillbaka Sina trupper, och vad
hade de for planer rérande Nordnorge? Tvé norska
arméofficerare utsags att inhdmta informationer om
detta, och platsen varifrdn de skulle bérja sin verk-
samhet bestimdes till trakten av Kirkenes i Finn-
mark, 1.400 mil fran de brittiska darna. Det var
utomordentligt viktigt att dessa mén kom i vig sa
fort som méjligt med full utrustning, som bland an-
nat omfattade en flyttbar radiostation.

Starten dgde rum pa kvillen den 20 september.
Allting gick bra #nda tills vi hade ungefdr hundra
mil kvar, berittar kapten Durham. D& fattade
motorn nummer ett eld. Vi sldckte branden, men vi
hade knappt hunnit géra detta forrdn motorn num-
mer tva borjade krangla. Det fanns ingen chans att
Atervinda till basen med tvA motorer ur ridkningen,
men vi diskuterade saken och beslét att under alla
omstiindigheter forséka slippa ned norrménnen pa
den avtalade platsen. Vi lyckades ocksd ta oss dit,

prenumerera
pa Looping for 1952

SHtt in prenumerationsbeloppet kr. 9: 50 pa
postgiro nr 45 35 30, skriv »Looping 1952» samt
namn och adress tydligt pa talongen. Prenu-
meration kan ocksd ske genom insindandet
av nedanstiende kupong, varvid betalningen
uttages per postforskott. Da tillkommer emel-
lertid postforskottsavgiften.

' POSTA KUPONGEN I DAG!
Till _
Yngve Norrvis Forlag, Box 3063, Stockholm 3

Undertecknad prenumererar hirmed péa
Looping for 1952.
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och de bada »Joe» hoppade, féljda av sin radio och
ammunition,

Sedan kunde vi bdrja ta oss en funderare pa ’ir
egen situation. Den kunde ha varit biittre. Efter en
hastig granskning av kartorna bestimde vi oss for
att forséka na det ryska flygfidltet i Murmansk. Det
var inte langt ifran att vi lyckades, men strax innan
vi skulle ha haft en chans att landa 1 siikerhet bor-
jade hela vinstra vingen att brinna. Léigorna spred
sig snabbt, och det blev s hett att ammunitionen
inne i planet horjade explodera. Overste Allen kom-
menderade alla att hoppa, vilket ocksé skedde. Jag
hade det en smula besvirligt eftersom jag satt ute i
nosen och méaste férstora kartor och specialinstru-
ment antingen jag lyckades ta mig ur planet eller
inte. Hur det nu gick till s4 kom jag i alla fall ut,
och dgonblicket innan min fallskdrm vecklade ut sig
exploderade planet. Overste Allen stannade kvar och
holl Liben pa ritt kol s att vi skulle ha en chans att
klara oss. Utan hans sinnesndrvaro, hjiltemod och
plikttrohet hade ingen av oss kommit levande fran
den féarden.

Efter en ganska lang vintan — négra av pojkarna
hade legat i kallt vatten ett par timmar — fiskades
vi upp av ryssarna och sdndes si smaningom till-
baka till England ombord pa det brittiska slagskep-
pet »Rodney>,

Biittre #n volymer skildrar denna korthugga beriit-
telse andan och karaktiren hog de min, som tillsam-
mang ledda av Balchen hjilpte till att springa fjitt-
rarna kring det hirtagna Norge. Ingen kan vara
mera fraimmande for stora ord #in den viking, som
inspirerade sin grupp till de djirva féretagen. Men
tverallt i Norge, didr de svarta faglarna dok upp
sommaren och hosten 1944, fanns det min pa post
som med hemlig glidje sig de vita fallskdrmarna
fran hans outtémliga varuhus veckla ut sig mot den
ljusa natthimlen och som med nistan vidskeplig
vordnad konstaterade:
— Det dr Balchen som kommer i natt!

EN FAGELKANNARE FOTOGRAFERAR
VARLDSHISTORIA.

I god tid innan det brittiska flyget och sedermera
Bernt Balchen borjade operera éver Norge hade
hemmafronten och allierade agenter varit i full verk-
samhet for att s& noggrant som mdjligt faststilla
det tyska luftvirnets positioner och Luftwaffes base-
ring, en informationstjinst som ocksé tog sikte pa
eventualiteten av en invasion. Till dem som aktivt
var engagerade i denna uppgift hérde den utom-
ordentlige ornitologen Herman Levenskiold, interna-
tionellt kiind fér sina skildringar av Norges fagelliv.
Hans fack var fran borjan kemi, och fére ockupatio-
nen hade han sin dagliga girning forlagd till statens
kemiska laboratorium. Han levde en ldrds stilla liv
tillsammans med sin familj i en villa pA Nesodden
vid Oslofjorden. Nir den tyska invasionen kom blev
han ledare for en grupp frihetskdmpar och utréttade
ett gott arbete, inte minst nir det gillde att vidare-
befordra stulng, NS- och Gestapodokument via Sve-
rige till London, dokument som var avsedda att
tjinstgéra som bevismaterial mot krigsforbrytare
och landsforridare vid de rittegdngar Sem man
visste en ging skulle komma. Senare blev han adju-
tant hos &verste Dahl, Finnmarks legendariske for-
svarare, och kom i denna egenskap ofta i kontakt
med Balchen, som da limnat sin skotska bhas och
opererade fran det svenska flygféltet Kallax invid
Luled. Vid dessa tillfillen hiinde det ibland att kon-
versationen gled in pa historier fran hemmafronten,
och ett par av dessa forsvarar sin plats i vilken
thriller som helst. ;
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Karl Svinssons tidvlingsférslag
dr mycket intressant, inte
minst med tanke p& distriktsin-
delningen, och det #@r alldeles for
bra att falla i glémska. Det #r ju i
allménhet sd inom vart segelflyg
att nir nédgon kommer med ett
forslag sa yttrar eller tinker den
svenske segelflygaren ett forsagt
»jassd» och si #r diskussionen av-
slutad, d. v. s. foérslaget gloms
bort. Man behéver inte vara inne-
havare av Diamant-C fér att be-
gripa att detta 4r ytterst depri-
merande for forslagsstillaren och
minst av allt #dgnat att fora var
sport framat. Ett vettigt forslag
fortjinar att diskuteras.
Forfattaren till tévlingsforsla-
get forordar alltsa flera segelflyg-
tdvlingar och hirigenom en uttag-
ningsform till SM som i stort pa-

verksamheten hogst betydligt, sir-
skilt som kostnaderna borde kun-
na bli 6verkomliga. Man skulle i
allménhet inte behéva firdas mer
dn 10—20 mil fér att tivla, vilket
mdjliggoér sén- och helgdagstiv-
lingar. Distriktstiivlingar skulle
dven fA ungefir samma verkan
som gserierna inom fotboll, hand-
boll, bandy fér att inte siga speed-
way. Seriernas hetydelse for
namnda sporters popularisering
kan vil knappast 6verskattas,

Behdver vi
verkligen flera

Som synes har distriktsidén
svillt ut till att omfatta ett all-
mént samarbete mellan distrik-
tets klubbar. Jag tror att en s4ll
dan utveckling vore lycklig. Innan
vi kommit s& langt, eller skall vi
siga, for att komma si langt, &r
det nédviindigt att snarast fa til)
stind ett samarbete i form av
distriktstivlingar, pa triangelba-
nor och tur och retur. Lat oss till
att boérja med sl4 fast distrikts-
indelningen och f4 den sanktione-
rad av KSAK.

For att overgd fran ord till
handling, hur skulle det vara om
Véstra Distriktet skulle visa vi-
gen genom att ordna ett liger
sommaren 1952? Forutom di-
striktstivlingar skulle ligerdelta-
garna med mindre flygskicklighet
beredas tillfdille att praktisera i

segelflygtiviingar?

minner om idrottens uttagnings-
tévlingar till SM. Fran distrikts-
tivlingarna skulle vi saledes &ver
Junior-SM komma fram till Se-
nior-SM.

Forslaget dr logiskt, som alltid
néir det giller Kalle Sviinsson, och
verkar tilltalande. Jag forutsiitter
dock att forslagsstillaren menar
att hela apparaten skall bérja
fungera forst nir det visar sig att
anmélningarna blir s& ménga att
en uttagning verkligen blir néd-
véndig. Som det nu dr fir man ju
med lock och pock forséka fa
ihop tillréickligt manga deltagare
till varje tdvling. Ndmnas kan att
en uttagning, nagot i stil med den
foreslagna, férekom vid rhontiv-
lingarna fire kriget.

Det &ér emellertid en detalj, som
vid forsta paseendet verkar ritt
oviss, ndmligen tiden. Kan vi rik-
na med att deltagarna under sam-
ma sdsong har mdjlighet att ge-
nomféra distriktstédvlingar, Junior-
SM och Senior-SM? Gar trevec-
korssemestern igenom och man
kan fa ta ut alla tre veckornas le-
dighet pA sommaren kan fragan
kanske l6sas. Man kunde da av-
halla Junior-SM under tio dagar
omedelbart féljt av Senior-SM
under tio dagar. Visserligen finns
ju mojligheten satt ta sig ledigts
men det #r en ritt otrevlig men-
talitet nér det giller hobby. Det
giiller ju inte enbart deltagande
piloter utan #Hven lagmedlemmar,
funktiondrer, m. fl.

Forslaget med distriktsindel-
ning och distriktstdvlingar finner
jag sdrskilt gott. Dessa tivlingar
skulle sdkert komma att stimulera
hela tdvlingsintresset och klubb-

Reflektioner med anled-
ning av Karl Sviinssons
artikel i novembernumret

Men distriktsindelningen har
dven en annan oerhord firdel. Den
bor kunna goéra det mojligt att
skapa en helt annan kontakt klub-
barna emellan #n vad nu ir fallet.
Inte bara nér det giller tdvlingar
utan ocksid nir det giller skol-
ning, bygge och kamratlig sam-
varo, Jag dr overtygad om att ett
par DK-plan skulle lésa skolnings-
problemet inom ett helt distrikt
(Norrland kanske undantaget).
Genom att férnuftigt disponera
DK-planen och inféra skolnings-
radio skulle man kunna g &ver
direkt pa typer liknande Olympia
och sdledes ligga ned de pengar,
som annars behdvs for Gvnings-
segelplan, foér att inte tala om
glidplan, pa att inképa hégvirdig
flvgmateriel. For det dr vil i alla
fall dit vi syftar! Distriktets klub-
bar skulle &ven kunna sla sig ihop
om en fast anstilld instruktsr.

For att samordna verksamheten
inom distriktet vore det givetvis
nédvindigt att tillsitta en di-
striktsledning, 14t oss kalla den
distriktsrid for tilifdllet. Distrikts-
rddet skulle alltsd underséka och
organisera samarbete vid skolning
och bygge, planera, stisongens tiv-
lingar, férstka finna en centralt
beligen plats, som vore ldmplig
for hogre segelflygning och ordna
liger ddr samt over huvud taget
bropagera for sporten inom sitt
distrikt.

uppvinden och ha en riktigt skon
semester.

Flats for lidgret foreslas bli
Sunne flygfilt, 52 km fagelvigen
norr om Karlstad, Termiken dir
dr synnerligen god. Bista tid-
punkt torde vara en eller tva vee-
kor i slutet av juni eller bérjan av
Jjuli. Intresserade ombedes snarast
anmiila till Looping antalet delta-
gare samt den utrustning som kan
bli aktuell. Anmilan &r naturligt-
vis tills vidare helt of6rbindlig,
Om forutsiittningar for ett liger
finns kommer ndrmare meddelan-
den hidrom att limnas lingre
fram. Det r 6ver ett halvar kvar
till dess sA kom inte och sig
att klubbarna har blivit fér sent
underrdttade for att ta stéllning
till saken. Som vid anmilan till
Junior-SM i somras.

Olle HAkansson,

Det nya brittiska reajaktplanet
Hawker 1067.
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Svenska
f Pilotféreningen

Postfack 5045, Stockholm 5

Introduktion

fortsittningen skall vi SPF.are

triffas i Loopings spalter enligt
beslut pd vart senaste Arsmite.
Looping ja. Denna tidning har ju
pa bara ett ar (8 ménader. Sitta-
rens anm.) ryckt fram till var
framsta flygtidning, vartill bor
laggas att konkurrensen visser-
ligen inte &r gi stark, men dnda!
Vi star som bekant pa botten av
en dal i fraga om intresset for
privat- och i viss mAn dven yrkes-
flygning, och att i detta lidge star-
ta en ny tidning ger Atminstone
red. och forliggare chansen att sé
smAningom fa folja med i ett allt-
mer stigande flygintresse. Forres-
ten har ju tidningen sin del i an-
svaret for att intresset skall sti-
ga, och detta vet sdkert vénnen
Yngve Norrvi om. Det enda jag
inte gillar ér namnet Looping. En
looping gor ju knappast nagon
minniska numera. Nej, det var
férr — pa den gamla goda tiden
__ da vi flég Gloster och Fiat och
sadant. Nu ror sig intresset bland
flygare mera om radar, talande
fyrar, 1LS och annat som har med
flygning i daligt viider att gora.
Men att kalla tidningen for t. ex.
Glide Path finge vil ldsaren att
tro att red. var pad det sluttande
planet och att han for jamnan for
omkring i blindo. ..

Om nagon till &ventyrs undrar
vad Svenska Pilotféreningen ar
f6r nagot, s& vill jag i korthet for-
klara, att det dr en sammanslut-
ning av yrkesflygare. SPF bilda-
des for tio Ar sedan och hette da
varnpliktiga Flygforares fore-
ning, men bytte namn och verk-
samhet efter kriget. SPF forstker
tillvarataga  sina medlemmars
yrkesintressen men #r inte nagon
fackforening. SPF har pa senare
ar borjat rekrytera sina medlem-
mar bland faltflygare och res.-off.
i flygvapnet for att vara dessa be-
hjdlpliga, nir de soker sig ut pa
den civila marknaden. For med-
lemskap i SPF fordras flygutbild-
ning motsvarande B-certifikat.

g4 vill jag da till sist hoppas
att SPF:s medlemmar skall gilla
Looping med denna VAr egen spalt
och jag hoppas ocksa att inte
bara styrelsen skall komma med
bidrag. Nej, alla &r vilkomna sa
att vi fAr en livaktig pilot-sida.

Ove Huzell
vice skriftstillare.

Inft‘u- drygt tjugotalet piloter av
olika Argangaifikunde Ove Hu-
zell medelst navskiva m/d rund, st
1, dppna Arets mote (féreningens
tionde forresten) i byggnadsfor-
eningens trevliga lokaler. Han
fick fortsiitta att halla i skivan
hela kvillen. Vinner, varfor far
SPF aldrig en klubba? Ay det
tandvarnets fel mantro? Hobby-
kunniga, hjilp oss! (Postfack
5045, Sthlm 5). Utan ett kndpp till
opposition godkéndes verksam-
hets- och kassaberiittelsen varef-
ter forhandlingarna gick betydligt
Jittare for styrelsemedlemmarna.

M. E. Skoog
SPF:s ordf.

Aven denna gang hade kassoren
kunnat lura bada revisorerna efter
vad vi kunde forstd av revisions-
periittelsen, men det var sista
ghngen, ty kassbren Skoog avgick
fran sitt penningforstérande for-
viiry och blev ordférande i SPF i
stillet.

Ett vettigt beslut didremot var
ju forstis att denna tidning blev
organ och obligatorisk for med-
lemmar, som inbetalar avgiften pa
tolv (12) kronor och det hoppas vi
att alla piloter gor. Postgiro
27 3700. Nye kassoren Ebertz
gnuggar hiinderna, Gamla kém-
pen Lennart Stahlfors’ motion om
att vidga foreningens verksamhet
att dven gilla A 2-flygare mottes
av sadant kompakt motstind, att
avslaget blev enhilligt (inklusive
Stahlfors rost).

Till sist diskuterades jurldiska
sporsmal kring premieobligations-

f:‘:‘orvaltningsbestiimmelsefiirsla,g

och efter ett par Andringar god-
kiindes dessa. DA ingen hade skott
sig s4 att han var virdig en he-
dersnil kunde arsmotet avslutas
med navskivan och i stillet vidtog
sedvanlig  middag, dir manga
goda gamla och nya sanna (hm)
flyghistorier sig kvillens skym-
ning. Av vad vi sedermera hort,
lir nAgra ha haft forbandsflyg-
ning lingt inp4 nista morgon.

Till sist uppmanas alla medlem-
mar att inbetala avgiften for 1952
(12: — kr.) snarast, i varje fall
senast den 30 mars. Inbetalningen
sker pd postgiro nr 27 37 00.

M. E. Skoog.

(ol
(Exﬂ-u%T
&

Stockholms
Flygklubb

Stockholms  Flygklubbs pro-
gramkommitté har beslutat att
Klubbtriffarna skall fortsdtta
forsta helgfria torsdagen i var-
je manad. Januaritrdffen
plir dock foérst den 10.
I stillet for klubbtriff den 1 maj,
blir det gemensamt varmote och
Klubbtriff den 8 maj. Till och
med den 5 juni blir klubbtraffar-
na pd KSAK. Under sommar-
méanaderna samlas man pé Ska-
Edeby. Nér isen blir stark nog
for landning blir det en sondags-
traff vid Rastaborg.

Klubben vill ha kontakt med
andra Kklubbar fér ev. bestk dér
under sommaren. Om nagon klubb
4r intresserad av en sAdan sak,
sA skriv till Stockholms Flyg-
klubb, Bromma flygplats, Stock-
holm 40, eller ocksa till Looping,
som girna férmedlar kontakten.

Ar det nagon klubb som vill be-
soka SFK, si goér likadant. SFK
arrangerar girna en mottag-
ningstréff och anser att Klubbar-
na maste umgas litet flitigare &n
hittills. Det kommer att stimulera
verksamheten. 2

_ Vi ger oss av ndr
de har slutat dansa. .

(Bilden anknyter inte pi
minsta sétt till verksam-
heten i Pilottdreningen el-
ler annorstides. Red,

et e

| -
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wQwift” Hr en segelmodell av

mycket enkel konstruktion
och den kan dirfér byggas dven
av den som tidigare mycket litet
eller inte alls sysslat med modell-
planbygge. Litet hindighet och
tadlamod méste man dock ha, ty
dven om modellen #Hr enkel att
bygga tar det tid att fA& den klar.

Innan man bérjar bygga maste
de erforderliga delarna av ritning-
en forstoras upp till full skala.
De huvudsakliga matten finns ju
angivna. De &vriga mites upp
med en passare och kan litt av-
lisas pd skalan nedtill P& ritning-
en. Vissa detaljer finns i full ska-
la p& detaljritningen. I fraga om
vinge och stabilisator maste man
givetvis ha bdda halvorna med
och inte bara den del som tagits
med i tidningen.

Det besvirligaste att géra pa
denna modell dr ving- och stabili-
satorspryglarna. (Det. nr 1, 2 och
3). For den som ev. tycker att det
ser alltfér hopplost ut att saga
alla dessa spryglar kan ndmnas
att det finns modellflygfirmor
som ségar spryglar pa bestdllning.

Spryglarna kan antingen goras
av 1 mm plywood eller ocksi av
furuflak. Om man skall tillverka
spryglarna sjilv &r plywood det
biista materialet. Det &r néimligen
ganska svart att bAde skira och
lévsdga i furuflak. Spryglarna
lévsadgas da ut en i siinder ur ply-
wooden. Sirskilt noggrann maste
man vara nidr man sigar de smi
urtagen ddr sedan de olika bal-
karna skall sitta.

Till de andra plywooddetaljer
som maste tillverkas med hjilp
av 16vsdg hor nospartiet ( 10),
vingspetsarna (11), stabilisator-
spetsarna (7) samt skarvplattor-
na till vingens mittbalk (5). De
plywoodplattor som vinge och
stabilisator skall ligga PA, liksom
dven de med vilka nosen pa krop-
pen skall klidas, klippes littast
ut med en vanlig sax. De olika de-
lar som &r av balsa, t. ex. fenan
och tviirpinnarna i kroppen, ski-
res och kapas av bist med ett
rakblad.

Ett sirskilt kapitel dr start-
kroken (9)-som maste 16das ihop
och det brukar vara svart fér den
som #r nybdrjare pA omridet. Med
litet Svning brukar det g4 fint i de
flesta fall. Den plat som startkro-
kens fiiste bestar av kan man fa
fran en konservburk el. dyl. Den-
na plat dr i allménhet s& tunn att
den kan Kklippas med en vanlig
sax. Sjilva kroken bijes till av
1 mm pianotrdd med en liten
platt- eller bdjtang.

Alla trddelarna i modellen skall
putsas vdl med sandpapper. Till
furu- o. plywooddelarna anviandes
grovlek nr 2 medan detaljerna av

L

balsa putsas med nr 0. Till lim-
ningen anviindes limpligen nagot
snabbtorkande hobbylim s. k. seg-
lim som finns att képa i handeln.
Detta slag av lim kan man dven
litt gora sjilv genom att smiilta
celluloid i aceton. Limmet skall i
firdigt skick vara tjockflytande
och brukar da innehilla ca 10 %
celluloid. Snala inte p& limmet
utan smeta pa rikligt, allra helst
i viktigare skarvar, dir man bor
ha pd lim i flera omgangar.

Kroppen

Kroppen bygges pi s sitt att
ritningen ligges pa ett plant
byggbride, varefter man, med
hjilp av knappnéilar, fister longe-
rongerna pa ritningen, Knappnéa-
larna bér dock inte sittas igenom
sjilva listen, som da forsvagas,
utan de sittes parvis titt intill
longerongerna si att denna klim-
mes fast. Nér nospartiet (10) och
tvirpinnarna #&r tillverkade lim-
mas de fast och kroppen far sitta

Swift

en vacker och lattbyggd
segelmodell

Konstruerad av
Rune Andersson »Bananeny

kvar pa bridet fér att torka na-
gon timme. Direfter tages den
loss forsiktigt fran ritningen och
dess sido. avslipas med sandpap-
per sé att fran ritningen ev. med-
foljande papper férsvinner. Den
forstirkningsklidsel av 1 mm
plywoodbitar som skall vara pa
nospartiet, och som samtidigt ut-
gor ballastrummets viiggar, upp-
ritas efter kroppsformen och klip-
pes ut. Deras lingd framgar av
ritningen och #r ca 130 mm, Ply-
wooden limmas fast med hjilp av
klddnypor och limningen forstir-
kes ldngst fram i nosen genom
att man slar i nigra 3% tums nubb
som prickarna pé ritningen visar.
P4 den plats dir startkroken skall
sitta forstirkes undre longerong-
en med en bit furulist 5 & 6 mm.
Pa4 bakkroppen finns den ur -
byggnad av balsa, som gor att
stabilisatorn sitter i ritt lige.
Uppbyggnaden bestar av tva 1
mm  balsaflakslister (8) mellan
vilka sitter tvd balsalistbitar 33
mm och det hela skall limmas
fast pA Gvre longerongen enl. rit-
ningen. De plywoodplattor (6)
som stabilisatorn skall ligga Pa,
samt dven de (4) som utgor ving-
fidstet med tillhdrande forstirk-

ningslister, limmas inte till sina
platser férréin kroppen #r klidd.

Vingen

Vingen byggs i tre delar, mitt-
partiet och de bada tipparna. Man
bygger forst det 60 em langa
mittpartiet och direfter tipparna,
vilka skarvas till mittpartiet s4
att de far den V-form som rit-
ningen visar. Vingens bakkant
skall slipas noga s& att den blir
spetsig och féljer profilformen.
En annan detalj p4 bakkanten
som ocksé fordrar stor noggrann-
het i utférandet dr urtagen for
spryglarna, De skall vara 2 mm
djupa. Sdgas med ett bagfilshlad.

Vid ihopsédttningen fistes bak-
kanten med knappnalar pa rit-
ningen, vilken givetvis maste lig-
ga pa ett absolut plant bride. Lim
smetas i sprygelhacken varefter
spryglarna skjutes in och fistes
med nélar rakt och vinkelritt.
Framkanten limmas limpligen
fast omedelbart efter och det hela
far torka ordentligt. Mittpartiet
lossas direfter fran bridet var-
efter man viinder det och limmar
fast mittbalken som ju endast
kan idggas i fran undersidan.
Vingen bér dven efter denna lim-
ning vara fastsatt under tork-
tiden. Ytterbitarna P& vingen
bygges pad samma sitt, men dir
tillkommer anbringandet av ply-
woodspetsarna (11) med tillhi-
rande sprygel (2). Innan spetsen
limmas fast avkapas och spetsas
mitthalken som ritningen visar.
Vid fastlimningen anvinder man
sig av klidnypor.

Hopmonteringen av vingens tre
delar sker pa féljande sdtt: Mitt-
partiet, vars balkar férst skall ha
kapats av till exakt lingd, fistes
P& byggbriidet med knappnélar,
Tipparna passas direfter in P& sin
plats varvid man pallar upp med
en kloss e. dyl. si att de far den
V-form som ritningen visar, Sir-
skilt noggrant maste man passa
ihop mittbalksskarven vars utse-
ende framgir av detaljritningen
(5). Tipparna limmas nu forst
fast provisoriskt, varefter vingen
borttages och skarvarna forstir-
kes. Mittbalken férstirkes med
tva plywoodplattor (5) vilka lim-
mas fast och dven surras med sy-
trid. Fram- och bakkantsskarvar-
na férstirkes med 0,5 mm tjocka
celluloidbitar, en P4 var sida av
resp. balk. Skarvarna forstirkes
ytterligare med lim,

Stabilisatorn

vars utseende framgar av rit-
ningen, bygges pa samma sitt
som vingen.

Forts. pd sid. 38

Ritning till »Swifty &terfinnes p& sid. 32—a33.
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Karl-Erik . . .

Forts. fr. sid. 23

pratade vagor. Han pratade vagor
i Sverige, och borjade s& smé-
ningom réna en viss uppméirk-
samhet. Och slutligen fick han sti-
pendiet, reste till USA, och kom
— efter Atskilliga duster med de
amerikanska ridtt sa byrakra-
tiska militirmyndigheterna till
Bishop i Californien. Och i och
med att det, byrakratiska mot-
stindet wvar dOvervunnet gjorde
amerikanerna som de alltid bru-
kar — oOppnade hela famnen och
gav honom all den hjilp de néa-
gonsin kunde. Han blev medlem i
»The Sierra Wave Project».

Och veckan fore jul hinde det.
Han kopplade loss pa litet tver
4.000 m och bérjade stiga. DA han
inte Aterviinde inom foreskriven
tid, sattes en jHtteapparat iging
att stéka efter honom. Efter tre
dygn hittades han. D6d i det sbn-
. derslagna planet. Av resterna av
barogrammen att déma hade han
varit uppe p&4 néra 17.000 m —
d. v. s. hogre &#n nagon annan
segelflygare i virlden. Men det
blev hans olycka. Kanske det var
en liacka pa syrgasapparatulen
den hir géngen ocksa. Allting ty-
der p4 att Karl-Erik helt enkelt
somnat in av syrebrist pa den
vdldiga hojden. Somnat frén va-
gor och tillvaro.

"Flygande tunnan”

Det nya jaktplanet J 29
Detaljrik, spantbyggd balsa-
modell i skala 1:25.
Spannvidd 452 mm.
Byggsats kr. 5:50 4 porto.

WENTZELS
Apelbergsgatan 48, Stockholm.

Modellflygkonferens d. 20 jan.

iskussionen om det svenska

modellflygets eventuella om-
organisation #dr mycket livlig.
Som n#mndes i férra numret av
Looping har interimstyrelsen for
den foreslagna nya tédvlingsorga-
nisationen ansett det l@mpligt att
samla modellflygarna till en kon-
ferens. Dagen for denna konferens
#r nu bestdmd till sondagen den
20 januari, dd vi samlas klockan

Vi svenska segelflygare bekla-
gar forlusten av en entusiastisk
och kunnig kamrat. Vi sérjer med
hans efterlimnade hustru Gerty
och hans lille pojke Jan. Om det
nu kan trosta, kan man siga att
Karl-Erik fick en sméirtfri dod
och en déd som Atminstone péa
sitt och vis var honom virdig.
Dessutom dog han pi sin post.
Det var inte bara en lek det dér
att soka ta reda pad vagornas vil-
diga krafter. Det var ett led i ett
stort arbete for flygsikerhetens
frimjande. Lédvagorna méste ut-
forskas. Rotorerna likasa. Karl-
Erik Ovgard har genom sitt ar-
bete fort frigan ndrmare sin los-
ning. Andra fir fortsitta. Andra
som kanske roner storre forstéel-
se och har storre resurser till sitt
forfogande.

X

Karl-Erik Ovgard var fodd i
Sodakra i Sméland 2 oktober
1915. Han har genomgatt GCI och
arbetat sdsom gymnastiklidrare
och segelflyginstruktor, bl. a. fle-
ra Ar vid Alleberg. Han har &dven
for inte ldnge sedan tagit fil.
kand.-examen och var vid sin
bortging anstdlld som ldrare vid
Folkhégskolan i Sigtuna.

X

Karl-Erik Ovgéard hede inte eko-

nomiskt garderat sin familj
tillrdckligt. Tyvirr héinder sidant
alltfér ofta. Och man férebrar in-
te en d6d man. Nar det giller
yrkesflygare Kklaras saken genom
pensioner ete. Karl-Eriks dod ak-
tualiserar Aterigen ersidttnings-
och forsorjningsfragor som inte
gor forlusten av en far och make
mindre sméirtsam.

Forts. pd ndsta sida

MODELLPLA

fran 50 Gre st., batbyggsatser,
racerbilar, motorer m. m. Ja,

1
allt Ni kan énska Eder finner Ni i var 52-sidiga Katalog |
nr 6 for 1952. Obs! 50.000 fullt moderna byggsatser reali-
seras frin mindre #n halva pricet — jattebilligt! Sénd |
oss i dag 75 6re 1 felfria frimérken samt Edert namn
och tydlig adress s far Ni katalogen omg. I
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10.00 i KSAK:s lokaler pA Malm-
gkillnadsgatan 27 i Stockholm.

Den enda frigan péd dagord-
ningen dr modellflygets organisa-
tion. En fullstindig redogorelse
for hur forslagsstdllarna ténkt
sig den nya tidvlingsorganisatio-
nen kommer att ldmnas innan
diskussionen slapps loss.

Modellflygklubbarna, som &ven
erhéller inbjudan till konferensen
per brev, bor forstka pa allt sitt
att sinda Atminstone en represen-
tant till konferensen, di det dr av
storsta vikt att fraAgorna far all-
sidig belysning.

Anmilan om deltagande maéste
av praktiska skil limnas. Sadan
anmilan kan géras pa kupongen
hir nedan eller i vanligt brev som
sindes till Looping, Box 3063,
Stockholm 3. Anmilan skall vara
insdnd senast den 15 januari. De
som inte anmiiler deltagande kan
inte garanteras plats vid konfe-
rensen.

Arrangérerna forbehdller sig
ritt betrdiffande klubbarna i
Stockholm med omnejd att i hin-
delse av utrymmesbrist begrinsa
antalet deltagare s& att dessa
klubbar inte fAr procentuellt stor-
re deltagarantal &n landsortsklub-
barna.

Tink pa att det dr svart att fa
hotellrum i Stockholm. Reservera
rum i god tid. Forsok i sa stor ut-
strickning som mdajligt ordna for-
liggning genom sliktingar eller
bekanta. Avsikten #Hr att konfe-
rénsen skall kunna avslutas i sé
god tid att hemresa kan ske pa
eftermiddagen eller kvéllen.

Till
Looping, Box 3063, Steckholm 3.
Till modellflygkonferensen i
Stockholm den 20 januari 1952

anméles hirmed féljande perso-
ner:

*) Underskrift av ledare for mo-
dellflygklubb eller annan person
genom vilken anmiilan sker. Ut-
sétt helst dven adress och telefon-
nummer.
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Modellflygentusiastens dnskekatalog har kommit!

LANDETS MEST RIKHALTIGA

’—\i /’“‘"““ OCH GEDIGNA INNEHALL:

® Over 100-talet segel-, gummimotor-,
F-, linkontroll- och Jetexmodeller
for savil tdvlings- som sportflyg-
ning. "Skalafantasten’” finner fiven [
sitt lystmiite.

® Diesel- och andra motorer samt re-
servdelar.

@ Tillbehor av alla slag.
® Verktyg och litteratur.

Katalogen ir fullproppad med fir-

En av viara nyskapelser i F-Kklassen, nimliga nyheter. Sindes gratis.

Skriv i dag!

RAINIIG,

RO o5 2 !
[

2OR: |
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V:ia Torggatan 18, KARLSTAD L.

S
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Karl-Erik . . .

Forts. fr. foreg. sida

Vi har ddrfor beslutat, dels fér
att hedra Karl-Erik 6vgards min-
ne, dels for att forséka skapa en
ekonomisk buffert i sidana hir
fall, beslutat instifta

»Rarl-Erik Ovgards
Minnesfondy.

Bestyrelsen for denna fond be-
star av Stig Figerblad, Visteras
Flygklubb, Karl Sviinsson, Stock-
holms Segelflygklubb, Olle Ha-
kansson, Viarmlands Flygklubb,
Charles Birch-Iensen, Stockholm,
samt undertecknad sisom repre-
sentant fér Looping.

Vi uppmanar alla intresserade
att bidra till att géra denna fond
s stor som mdjligt genom att
sénda in bidrag. Fondens adress ir
Karl-Erik Ovgards Min-
nesfond, Box 3063, Stock-
holm 3, och dess eget postgiro-
konto har nummer 45 72 56.

Fonden som t. v. fiérvaltas av
ovannimnda bestyrelse skall an-
véindas for ekonomiska bidrag till
efterlevande till icke yrkesflygare
P4 sdtt som bestyrelsen finner

lampligt., Alla bidrag skall redo- dragen si snart som mojligt. Dér-

visas i tidningen Looping. igenom hedrar ni en god kamrats
Gor insamlingsaktioner pa Eder mMinne.
plats och i Eder klubb, sind in bi- Yngve Norrvi.

FLYGKVALITET

KVALITET fordrar PRECISION
PRECISION fordrar KONTROL:.
KONTROLL fordrar

METRON

PRECISIONSMATKLOCKOR

I fdrhéllande fill egenskaperna prisbilligast

Precisionsmatklockorna finnes numera i fyra utféranden:
Typ MI-5 utan nollstaliningslds far separat fastsra
Typ MIA-5 med nollstallningslds far sepsrat fastéra

utan  nollstsllningslds med fastsra pé

Typ MIF-5 baksidan

med nollstallningslds och med fastara

Typ MIAF-5 ;i baciden

Metron tillverkar dven matsiativ och méfplintar
m. m.

BEGAR OFFERT

INSTRUMENT AB

Rirstrandsgatan 46, STOCKHOLM
Te'. 308027, 3080 28, 308081
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KSAK
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Renissans for klubbfivet

KLUBBEN KSAK har nu om-
kring 1.600 medlemmar, de flesta
bosatta i Stockholm eller i dess
nirmaste omgivningar. Under se-
nare ar har det visat sig att allt
flera av dessa direktanslutna
medlemmar boérjat konsekvent ut-
nyttja de manga formaner som
KSAK efterhand kunnat erbjuda.

84 gott som dagligen har KSAK-
sekretariatet bestk av medlem-
mar som oOnskar kopa rabatt-
checkar till SAS fér att dra nytta
av den prisnedsittning pa 15 %
som KSAK:s direktanslutna med-
lemmar kan fi pAd SAS's inrikes-
linjer.

En trogen medlemsskara glr pa
Kungl. Teatern for ungefir halva
priset. KSAK abonnerar pa en
operaloge fir medlemmarna som
betalar 7:50 pa ordinarie kvélls-
forestdllningar och 2:— pi mati-
néerna.

Upp till tre ménader i forvag
har KSAK:s klubblokaler tingats
fér brollop, 50-Arskalas och andra
familjefester, men det finns i re-
gel tid Aven for medlemmar som
kommer med sin bestillning ett
par veckor i forviag. Klubblokaler-
na har sedan forra aret dven ut-
nyttjats £6r de populdra »méanads-
luncherna». Forsta maéandagen i
varje manad arrangerar KSAK en
medlemslunch med ett kort fére-
drag om ett aktuellt &mne. Kal-
lelse utgAr personligen till de
medlemmar som bestédllt séddan
kallelse pA KSAK:s sekretariat.

En medlemsforman som utnytt-
jas av samtliga medlemmar &r
tidningen. KSAK:s officiella or-
gan, fr. o. m. 1952 tidskriften
LOQPING, tillstdlles de direkt-
anslutna medlemmarna utan sér-
skild kostnad.

KSAK-medlemmar som #r bo-
satta ute i landet utnyttjar flitigt
de gistrum som klubben dispone-
rar i sin fastighet Malmskill-
nadsgatan 25. Nir Stockholms bo-
stadsfraga kommit i ett gynnsam-
mare lige avser KSAK att inreda
hela denna fastighet till hotell,
samtidigt som de nuvarande
klubblokalerna  utdkas genom
sammanslagning med vissa ut-
rymmen i hotellfastigheten.

De KSAK-medlemmar som fir-
das med eget flygplan har sdr-
skilt stora férmaner, sdrskilt vid
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resor utom landet, dd KSAK bland
annat stir till tjinst med FATI:s
(Fédération Aéronautique Inter-
nationale) identitetskort, tullcar-
neter for flygplanet, FAI:s sport-
licens och flygkartor frin hela
virlden.

KSAK handhar forvaltningen
av Svenska Flygares Riksfor-
bunds Hjidlpfond och utdelar &r-
ligen vissa understéd pi ansdkan

fran anférvanter till bortgangna
flygare.

Slutligen kan nimnas att alit
flera medlemmar skaffat sig inte
bara KSAK:s lilla eleganta med-
lemsmiirke i guld och bld emalj
utan ocksé det stora vagnmiérket,
de trevliga manschettknapparna
och nagon av de artiklar med
KSAK-emblemet som finns till
forsidljning pa sekretariatet,
Malmskillnadsgatan 27.

Nordiska motorflygtévlingen
debuterar i Norge i september

Representanter for de nor-
diska lindernas motorflyg-
expertis har haft sammantride
i Oslo for att justera de tiv-
lingsbestimmelser for Nordis-
ka Motorflygtivlingen som
gjordes upp i november 1950
och for att besluta om 1952
ars tavling.

Forhandlingarna leddes av ci-
vilingenjor Finn Andvig, Norge,
och norrmannen Carl Otto Paul-
sen fungerade som sekreterare.
Norge representerades av direktor
Sindre Hesstvedt och overretssag-
férer Kaare Sekkelsten, Finland
av overste Rurik Winter, Danmark
av ingenjor Vagn Prytz och Sveri-
ge av major Nils Lundgren.

H. M. Konung Gustaf VI Adolf, KSAK:s hoge beskyddare
sedan dr 1910.




I de nu justerade tdvlingsreg-
lerna anges bland annat att tav-
lingen skall arrangeras varje 4r
alternativt av de fyra nordiska
linderna och att tdvlingen, som
generellt sett &r en dverlandsflyg-
ning med ldtta flygplan, avser att
prova de deltagande piloternas
skicklighet i navigering, allmin
flygfidrdighet och ett antal andra
prov anpassade efter den fore-
skrivna flygmaterielen.

Huvudtédvlingen &r en lagtédv-
ling mellan ett 3-mannalag fran
varje land. Dessutom tévlar del-
tagarna individuellt om méster-
skapstiteln.

Tévlingen skall omfatta navi-
geringsprov pa tid, land-
ningsprov ochett antal s4 r-
skilda prov, vilka bestdms
av den arrangerande Kklubben, till
exempel angivande av platsen for
férutbestiimda spaningsmél och
beskrivning av sfidana mal, ned-

kastning av meddelanden pa en

rapportplats, bestimmande av
vindriktning och vindhastighet
och identifierings6vningar efter

fotografi.

I stort sett kan man sdga att
var svenska Riksmotorflygtivling
och den mnorska tivlingen om
Prins Haralds Pokal tjdnat som
forebilder vid uppliggningen av
den nordiska tdvlingen. Det blir
en lingre bana #n i Riksmotor-
flygtdvlingen, eller cirka 25 mil,
och landning skall kunna ske pé
annan bas. Danmark har 1951
tdviat efter de nordiska reglerna
och erfarenheterna har genom-
géaende varit goda.

Det svenska laget kommer att
uttagas i samband med 1952
ars Riksmotorflygtivling. Arboga
Flygklubb, som vann féregiende
tdvling, kommer i forsta hand att
erbjudas att arrangera finaltiv-
lingen 1952,

Nya bestammelser

guld, silver,

FAI har sint ut de nya inter-
nationella diplombestimmelserna,
dér féljande prov foreskrives for
de olika mirkesvalérerna:

Silver C

Uthallighet:
pa minst 5 timmar.

Distans: En flygning pa
minst 50 km utférd antingen pa
rakbana eller pa triangelbana,
vars kortaste sida inte far under-
stiga 15 km.

Hdojd: En héjdvinst av minst
1.000 m.

En flygning

Guld-C

Uthallighet:
pa minst 5 timmar.

Distans: En flygning pé
minst 300 km utférd antingen pa
rakbana eller pa triangelbana,
vars kortaste sida inte fAr under-
stiga 80 km.

Hojd: En hijdvinst av minst
3.000 m.

En flygning

Diamant-C

En distansflygning pi rakbana
av minst 300 km ldngd till angi-
vet mal berédttigar till en diamant,
placerad upptill till vinster (sett
framifran) pa guldmérkets krans.

En distansflygning pa rakbana
av minst 500 km ldngd beréttigar
till en diamant, placerad i mitten
pa guldmérkets krans.

En héjdvinst av minst 5.000 me-
ter berdttigar till en diamant, pla-
cerad upptill till héger (sett fram-
ifran) pa& guldmérkets krans.

fér segelflygarnas

diamanter

Allmiinna bestiimmelser

Tre prov fordras salunda for
varje mirke, av vilka hogst tva
prov far utféras under en och
samma flygning. Undantag utgor

diamantmérkesproven som far
utféras under en och samma
flygning.

Ett prov far samtidigt gélla for
flera mérken.

Foraren skall vara ensam i
flygplanet.

Vid distansflygning far hdéjd-
skillnaden mellan urkopplings-

och landningspunkt inte Gverstiga
1 ¢, av totala distansen. Dé#rest
héjdskillnaden  6verstiger 1.000
meter blir godkinda distansen —
totala distansen minus 25 ginger
den del av héjdskillnaden som
dverstiger 1.000 m.

Vid samtliga prov skall flyg-
planet vara forsett med férseglad
barograf, som forseglas och Opp-
nas av godkind kontrollant, Baro-
graf fordras dock inte vid sddan
uthallighetsflygning som konti-
nuerligt évervakas av kontrollant.

Flyglotteri 1952

KSAK har fatt tillstdnd att
dven 1952 anordna ett flyglotteri
av i stort sett samma omfatt-
ning som lidigare 1948 och 1950.
Aven denna géng &r avsikten att
erbjuda flygklubbarna (savidl de
anslutna som modellflygklubbar-
na) en del av lottférsidljningen. Vi
adterkommer med detaljerade upp-
gifter, om lotteriet.

Artalsmdrkena

for segelflyget, for vilka tidiga-
re redogjorts i Looping, har nu
godkéints av VU.

De statsunderstédda

flygklubbarna po#dngsidttes som
bekant efter segelflygverksam-
heten under tvA Ar och de tre
klubbarna i botten utgAr medan
de tre bista icke statsunderstéd-
da klubbarna Aker upp i stillet.
Den materiel som de »nedflytta-
de» erhdllit med statsbidrag far
dock - behallas. Denna ging har
féljande tre flyttats ned: Vimmer-
by flygklubb, Skoévde flygklubb
och  Varberg-Boras flygklubb.
Uppflyttade i stdllet &r: Halm-
stads flygklubb, Kalmar flyg-
klubb och Aeroklubben i Gite-
borg.

Hastighetsrekord

Ett svenskt hastighetsrekord
for linstyrda modeller klass C
(med cylindervolym upp till 10
cm3) har godkiints av KSAK. Det
dr Bengt Thelander, Modellflyg-
klubben Hang i Bromma, som den
18 novernber 1951 nidde en has-
tighet av 182,7 km/tim. Han inne-
hade sjilv det tidigare rekordet
som lydde pa 170,1 km/tim och
som sattes i somras.

Nér leden glesnar

Fort. fr. gid. 25.

att landa vid mérket. De kan anse
inryckningsbiljetten som ett frisk-
intyg, bade fysiskt och psykiskt.

Diérmed inte sagt, absolut inte,
att de som inte klarar proven pa
Higersnids eller Karolinska sjuk-
huset, den gruppen, som dr 5—10
ganger stérre dn den, som kom-
mer ut pad GFSU, skall tas in pa
Beckomberga eller Vanforeanstal-
ten, Tvirtom, Hur minga av vara
professorer och riksdagsmin #Ar
det inte som hor daligt eller har
glaségon! Och hur ménga tror att
August Strindberg skulle ha pas-
sat till divisionschef ?

Nej, dessa grabbar har nog det
hista utgingsliget av alla, som
drémt om att f4 flyga »Tunnans,
for de kan, innan.de slutat sitt
yrke, eller innan de #r férdiga
med sin examen, ligga om sina
framtidsplaner. Och att flyga
finng det mdjlighet till &nda, an-
tingen man vill Aka med SAS till
Rio de Janeiro eller flyga SG 38
pa Skarpnéck.

Birger Lawrence.
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Akka . .

Forts. fr. sid. 16

Den 5 sept.: Tanken p4 bensin-
mitarna vill inte slippa och
jag kontaktar BP som har ett li-
tet lager av flygbensin och far 25
liter. Jag vagar inte ta mer for
vikten. Starten gér ganska bra.
D. v. s. jag far gora en vertikalare
pa ligsta hojd da jag ser att vi
inte skall komma bver skogen.

Att komma till Boliden var ing-
en konst eftersom jag sig det nya
anrikningsornet didr n#stan ome-
delbart efter att vi kommit ldtt.
Vi gick ner pad Bjurtrisk fastin
vi nog funderade pa om vi skulle
komma ldtt dédrifrédn. For fors-
ta gangen struntade jag 1 pa-
landsvinden. Tilliggningen gick
finfint #nd4 — med undantag av
att Lars sumpade bidgge sina an-
teckningsbtcker (som -innehdll
hela resan) nér han gick ut pad
flottoren. Han lyckades emellertid
birga dem bigge tvé, bléta och
hirliga, med hjilp av tillskyndan-
de personer i en béat.

Efter en intressant rundvand-
ring i Boliden startade vi igen pa
eftermiddagen. Det var brittom,
for vi skulle till Norsjo och tanka
for att sedan gé till Luled samma
dag. Starten frin Bjurtrisk blev
exakt lika den fran Falktriisket.
Vi kom upp, men skogen tog emot
och det blev som vanligt att gé
runt i vinstervarv over sjon och
ta hojd.

Sjbn vid Norsjo sig fin ut. Vi
rekognoscerade en bra startstrie-
ka, lang och fin i hirlig vind och
gick in till en brygga. Hela Norsjd
befolkning rusade till, vilket gjor-
de det hela en smula trangt pé
den smala tribryggan. Jag begri-
per inte var allt folket kom ifran.
Med hjilp av en taxi lyckades jag
fé fatt i de 75 liter bensin som be-
stillts, fick den i tankarna med en
vildig feber och tack pa nytt ut
pa fjirden, f8ljd av hela Norsjo-
befolkningens beundrande blickar.
Men sedan gick det inte lingre.
P& »fbrsta resan» fick jag inte
ens upp henne pé steget. Hon var
sa tung i baken att det inte ens
hjdlpte med det vanliga tricket
med Lars i framsits och mig sjilv
under instrumentbrédan. Efter tre
fruktlésa forstk (under vilka jag
fick upp henne p& steget men inte
ldngre) beslét vi efter en ldng och
allvarlig diskussion sidtta i land
Lars som skulle stanna och arbeta
i Norsjd medan jag skulle fara
soder ut for att f4 tag i ett annat
flygplan. Motorn var nu sd varm
att jag inte vAgade kupera vid
landliggningen av fruktan for att
inte fA igAng motorn kvickt nog
igen. Det borjade ju bli mérkt.
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Jag korde in sh ldngt jag vagade
mot den grunda sandstranden
varp4 Lars fick vada i land med
viiskor och regnrock i ena handen
och skor och strumpor i den and-
ra. Han sviingde mig runt och jag
stack ut igen sikert 95 kilo l&t-
tare. Nu borde det vara Ilatt
att f& upp Akka tédnkte jag, men
det var med néd och néppe hon
gick till viiders. Kunde det verk-
ligen bero pa att sjon 1dg 290 me-
ter 6ver havet?

Jag kom tillbaka till Falktréds-
ket och Skellefted i morkningen
efter att ha flugit utan karta, vil-
ken jag trodde Lars hade tagit
med sig 1 hastigheten. I sjdlva
verket 1ag den under flytvistarna.

Och nu bérjar en mycket be-
svirlig tid i de bAda Sverige-runt-
flygarnas historia. Gamla Akka
kan inte anviindas. Hon gér upp
om #n med tvekan vid kusten och
frin sjbar som ligger nira havs-
nivan, men si snart det blir litet
hojd pa sjdarna, si ruskar hon
bara pa sig oci vill inte léngre.

I néista nummer fortsétter for-
tretligheterna, inte minst bercende
pa att kosthallet i Norsjd ir s&
prima, att Lars blir tyngre for
varje dag. Och varje hekto bety-
der mycket nir man skall starta
fran vatten...

Swift . ..

Forts. fr. sid. 31

Fenan

4r av enklast tdnkbara typ och
skires ut av 1,5 mm balsaflak.
Fiberriktningen pé balsan fram-
g&r av ritningen.

Klidseln

av modellen sker med papper.
Helst bér s. k. diplompapper an-
vindas. Papperet limmas fast med
tunt balsalim, vilket strykes pd
konstruktionen med en liten pen-
sel. Nir alla delar &r klidda, blo-
tes papperet forsiktigt med vat-
ten och far torka, varvid det
krymper och blir slidtt och spént.
For att klidseln sedan skall kun-
na motstd fukt och viita maéaste
den impregneras med Zaponlack,
som strykes pA i tre omgéngar.
Mellan varje strykning méaste de-
larna torka i minst tva timmar.
Vinge och stabilisator méste ock-
sf under torkningstiden sitta fast-
nalade pi byggbriadet si de inte
blir skeva. D& delarna blivit fir-
digimpregnerade gores de Aater-
stdende ihoplimningarna. Fenan
limmas fast ovanpa stabilisatorn
och de plattor som skall bira
vinge och stabilisator limmas
ocksé fast. Startkroken féstes i

kroppslisten med en genom denna
och pladten ghende ndl, vars ut-
skjutande spets avklippes. For de
gummisnoddar, med vilka stabili-
sator och vinge skall fistas, gires
fisten av pianotriddsbitar, vilka
skjutes genom kroppen péa de stil-
len som framgér av ritningen.

For att modellen skall kunna
flyga méste dess tyngdpunkt lig-
ga mitt emellan vingens fram- och
bakkant. En ballast av bly méste
dérfor fyllas i det dédrfor avsedda
balsalastrummet i nosen si att
modellen far den ritta tyngd-
punktsplaceringen. Som ballast
ir det mest praktiskt att anviinda
blyhagel. Oppningen i ballastrum-
met hippes igen med en bit kork
eller modellera.

Flygningen

For provflygningen invéntar
man lugnt viider och borjar med
att kasta modellen frén nagon
liten kulle. Gar den i hackflykt,
d. v. s. uppét och nedéit, fAr man
ligga mer bly i nosen. Om den
flyger brant mot marken méste
man ta bort vikt frin nosen. Nér
glidet dr intrimmat prévar man
att dra upp modellen med lina.
Linan b6r bestd av nagon grov
bjérntrdd e. dyl. Under de forsta
starterna bor man inte ta mer &n
ca 10 m ling lina men nir man
far modellen att starta och flyga
fint kan man Oka linlingden efter
hand.

Vinterflygning . . .
Forts. fr. sid. 24

Aven om det inte finns isbild-
ningsrisk méste man vintertid
vara uppmérksam pé hur man
gkoter luftférvirmnings- och gas-
reglagen. Koppla alltid till for-
viirmningsreglaget ett par minu-
ter innan planet ligges i plané
och drag inte av gasen helt under
lingre perioder. Under plané med
motorn p& tomgéing skall gasen
dragas p4 en kort stund ldmp-
ligen for var 100:e meters héjd-
forlust. Hirigenom undviker man
en for hiiftig nedkylning av mo-
torn med &tféljande motorstopp.
Fér flygplantyper, med en motor-
effekt av c:a 65—125 hkr, giller
detta #ven vid de forhéllandevis
higa ytterlufttemperaturer, som
réder var och host.

Landning, Vid landning pa
obrutna snétéicken #r det ofta
mycket svart att ritt bedéma
hojden fére sittning. Landa dir-
for om mojligt 1 mnérheten av
strand och bedtém hdjden med
hjilp av denna. Anviind motor for
att fA s& flack planébana som
mdojligt.

— ——
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Repr. A. FORSMARK
Bromma Flygplats
STOCKHOLM 40

Tel, 28 46 86

oerg kan hindra infanteriet att komm
fram, floder kan siitta stopp for strids-
vagnarna, lera och modd kan gira artille-
riets framryckning omdjlig... men sa
kinge ett plan kan flyga, star fallskirms-
jigarna firdiga att gora sin insats i stri-
den. Divisioner av min och deras tunga ut-
rustning landar mjukt och sikert och min-
dre in 15 minuter efter att den forsta skiir-
men oppnat sig borjar fallskiirmstruppens
vapen att spela mot fienden och mot hans
omtaligaste punkter.

I dratal har Pioneer Parachute Company
samarbetat med amerikanska krigsmakten
vid konstruktion, utveckling, prov och till-
verkning av fallskdrmar som iir starka,
stora och tillforlitliga nog att gira sin vik-
tiga insats med precision och effektivitet.
Det dr darfor Pioneers fallskiirmar anviin-
des i si stort antal dverallt diir soldaterna
miste komma fran skyn. Forst i strids-
linjen!

g, PIONEER PARACHUTE 0. INC.

MANCHESTER, CONNECTICUT, U.5.A.
CABLE ADDRESS: PIPAR, Manchester, Conn. U.5.A,

allshédirmarna
gér okillnacen!
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Ovan molnen

Civila flygplan gir tryggt klara for
ovider och storm nir de flyger
pd hojder mellan 6.000 och 7.500
meter. Dirfér dr de hydrauloljor,
som godkinnes for civil luftfart,
endast obetydligt tjockare dn de
som fordras for militira flygplan.

SAMARBETE
MED TILLVERKARNA

Med denna utgéngspunkt och i
samarbete med AiResearch
Manufacturing Company har
Shell framstillt en hydraulolja
pa mineraloljebas, som tillfreds-
stiller flygholagens fordringar.
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SLITAGEMINSKNING
OCH LAG STELNINGSPUNKT

AeroShell Fluid 1 AC hindrar
rostbildning och oxidation, den
innehéller en kraftigt slitage-
forhindrande tillsats och dess
stelningspunkt ligger under
—54° C. Dess utmarkta for-
hillande mellan viskositet och
temperatur gor det mojligt att
anvinda hydraulsystem vid
temperatur pd — 40° C och
darunder. Det ar ett faktum att
denna oljas viskositet dr hogre
over hela temperaturskalan in
motsvarande hydrauloljor for
militiirt bruk, varav féljer bittre
smorjning och mindre lickage.

ovanfor
ovddret

TRAFIKFLYGET
OCH FLYGFORSKNINGEN

Bland oljor av denna typ ar
AeroShell Fluid 1 AC den enda
som AiResearch godként som
smorjolja for alla temperaturer
och som kraftoverférande medium,
lampligt i alla vader, {6r alla typer
av sina kabinkompressorer och for
sina kylningsaggrecat for Douglas
DC-6. KLM och Swissair har
noteral lillfredsstdllande intervall
vid reservdelsbyten i kabinkom-
pressorerna pa sina Convairs efter
totala flygtider pa over 30.000
timmar. Prov i dnnu storre om-
fattning vid olika flygholag har
bekrifltat dessa iakltagelser
betriffande kompressorerna i
Constellationplan. Biade SAS och
KLM anviinder dessutom AeroShell
Fluid 1 AC i hydraulsystemet pa
sina DC-3:0r, DC-4:0r, DC-6:0r ‘
och Convairs. Detla har genomforts
ur standardiseringssynpunkt och
{6r att dra fordel av de utmiarkta
smoriningsegenskaperna hos

AeroShell Fluid 1 AC.

Detta dr en
kabinkompres

sor av mirks!
AiResearch

avgedd [br
onsalidated

Fultee Oonvair

liners. Den
komprimerar

80 kg luft

per minut for
tryckkabiner
vid flyghdjder
upp tll och

dver 6000 me- ,
ter. Varvtalet

uppgdr U

32000 per

minut,
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