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Ett nytt namn har introducerats i BOACs tidtabeller
—Britannia. Den nya Bristol Britannia—""The
Whispering Giant” —ér nu i tjinst pia London-
Johannesburg-linjen och pa London-Sydney-routen.

— Halla
BOAC's passagerare kan flyga till Sydafrika och mistarn ni
Australien 1 det stérsta, snabbaste och mest komfor- Ock sBia

tabla turbindrivna trafikflygplanet. all Tischie

Bristol #dr stolt éver att ha sin andel i BOAC's knyckta nd
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mjuka tystnaden i Britannia beror pad dess fyra Bristol S -
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BRISTOL AIRCRAFT LIMITED - ENGLAND P.l'oleus ]1.'.‘o|).c|Icrll‘|rhi.ncr'. Officiella pl'm-” har nidmligen skolan nigo
visat att Britannia dr det mest Lysigdende av alla
Agent: A Reichel, Synalsvagen 14, Bromma trafiklygplan.
.
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Lasekretsen

tycks ha outsinliga killor av flyg-
historier att 6sa ur (iven om en del
ir litet grumliga) fér hir kommer in
buntvis av anekdoter frin flygets
virld, En av anledningarna till det
stora intresset dr givetvis reds. gene-
rosa erbjudande om fem kr for varije
inférd historia, ett erbjudande som
fortfarande stdr fast. Och den hir
gingen blir det rekordutdelning. Vi
borjar emellertid med en historia som
red. har letat upp alldeles sjilv. Den
berittas i en bok av den engelske
flygjournalisten (han kallar sig for-
resten “the World’s first air repor-
ter”) Harry Harper.

Det dr pd hosten 1909. Virldens
torsta flygdag(-ar) har gitr av sta-
peln i Rheims. Stor succés och be-
geistring. Engelsminnen vill inte va-
ra simre in kontinentborna och sit-
ter iging med att férbereda en flyg-
dag 1 Blackpool. Deltagare fir man
— men vidret ir mer in miserabelt.
Regn, dimma och bldst om vartannat,
och sjilvfallet ingen flygning. Publi-
ken lyser ocksd med sin frinvaro.
Men en iskddare sicter troget kvar
frin tidig morgon till sen kvill utan
att fortroetas. Niar det regnar och
blaser som virst och alla flygarna
farit in till stan, fir den ensamma
askddaren se en av funktionirerna
plaska iviig 8ver vad som kallas flyg-
filtet. Och féljande replik faller:

— Halld, vaktmistarn! Vet vake-
mistarn ndr det blir paus...?

Och s& raskt éver

tll lisekretsens egna historier —
knyckta ndgon annanstans... Forst
en av market M. T. frin Gotland:

Sergeant Smith i RAF har varit pd
s. k. ldgsniffuppdrag ver Tyskland.
Pd grund av den higa vixtligheten
(!) ‘aterkommer Smith till basen med
flygplanet camouflerat med liv och
kvistar som en bittre hiskrinda. Han
funderar ett slag nir ban ser vad
han dstadkommit och skriver i rap-
portkolumnen om raidens art: *Lév-
tikt”.

A, K. i Aseda berittar féljande tro-
virdiga historia frin rtrafikflygar-
skolan nigonstans:

3‘@3‘};’ FORBIFLYKTEN

AY YEN

— Vad gor ni om ert flygplan
mdste landa pd havet?

— Rusar in pa toaletten.

— In pd toaletten! Varfor det?

— Jo, dir kommer inte wattnet
férr’n man drar i snéret ...

En triplett

av goda historier har B. A. i Alingsis
bidragit med och inkasserar fir detta
inte mindre dn 3X5=15 riksdaler:

Finrik Brown i amerikanska flyg-
wvapnet kunde inte fatta varfor ban
inte blev befordrad trots att han ofta
fick lovord frin sina Gverordnade.
Tl slut blev han tvirarg, fyllde i
en ansékan om officersutbildning och
limnade in den till chefen fir god-
kinnande. Denne blev mycket for-
vdnad och sa:

— Men, ni dr ju redan officer!

— Ja, jag vet. Men nu bar jag va-
rit finrik sd linge att jag tinkte
backa och ta ny sats. ..

*

Anslag  pd  amerikansk flyghas i
skogrik trakt: ”Jakt pd dlgkor till3-
ten endast for dlgar”.

%

Skdterskornas stdende rop ndr de
kom in pd den amerikanska flygflot-
tiljens sjukbussal med injektionsspri-
torna i hégsta hugg wvar: “Botten
app".‘.l

Nir julen kom fick en av de gran-
naste skiterskorna en julklapp till-
dgnad “Den finaste akterskytten pd
hela flottiljen . . .

Glémska

ar ju en hogst legitim minsklig ikom-
ma, som emellertid vira ryska vin-
ner inte hemfaller nimnvirt . Helt
nyligen har de pimint sig att den
forsta luftfairden — med ballong allt-
si — inte alls gjordes med en Mont-
golfier i Paris 1783 utan av ryssen
Kryakutny (kry gubbe) 1731, allt en-
ligt ett ryskt frimdrke som nyligen
slippts ut — om man nu fir tro
virldspressen, Och det fir man vil?

S3 dn en gdng kan fastslds att rys-
sarna har hittat pd allting — utom
mojligen Atlantpakten.

Men for att dtervinda till nutiden,
s meddelar vara alldeles privata
spioner i Moskva, sedan de forstulet
tictat 1 tidningen Ogonjok, att det
ryska flygbolaget Acroflot satt in
reaplan av typ Tu-104 pi linjen
Prag—Moskva—Peking och att man
just underhandlar med Air France
om att dra fram linjen till Paris. Frin
Prag dr forsta mellanlandningsstatio-
nen Moskva. Dirifrin flyger man till
Omsk i Sibirien dir en stor flygplats
nyligen anlagts och dir det finns sto-
ra oljeraffinaderier och en direkt ol-
jeledning till Basjkirien (var det nu
ligger). Frin Omsk bir det vidare
med 850 km/t 1 medelfart till Irkutsk
vid Bajkalsjon och sedan direkt till
Peking, De 10000 km Peking—DPrag
flygs pd 12'/z timmar.

Ogonjok kan vidare meddela, att
man till sommaren tinker sitta in en
ny readriven Tupolev-version med
plats for 95—100 passagerare (Tu-
104 tar 70), och nista ir ytterligare
en typ for 180 passagerare. Dessutom
vintar Aeroflot reatrafikplan frin
konstruktérerna Tljustjin och Anto-
nov, stora kirror som kriver utbygg-
nad av alla ryska flygplatser. Pcking
har nyligen fitt ett nytt stort flyg-
filt som skall bli utgangspunkten for
bl.a. reatrafik pi Tokio. De plan
som sdtts In i sommar pastis kunna
flyga Peking—New York nonstop.

Medan vi &r inne pa

Sovjet-flyg kan det vara skil att pi-
peka, att Interavia kunnat publicera
en Oversiktsritning till en rysk tur-

KALLELSE

till arsméte lird. den 30 mars 19 57

Befullmiktigade ombud for KSAK:s anslutna organisationer och for
dess direktanslutna medlemmar kallas till

ARSMUTE
lordagen den 30 mars kl 10.30.

Lokal: KSAK.

Styrelsen sammantrider samma dag pid KSAK kl. 09.00.




bin kallad Typ K, och utvecklad vid
Kuibishev av den tyske ingenjoren
F. Brandner och ett team pa 800 ti-
digare medarbetare hos Junkers-ver-
ken, Det pistis vara denna turbin
som via motroterande propellrar av
rysk konstruktion driver Tupolevs
bombare som amerikanerna kallar
Bear och vars civila version mojligen
har beteckningen Tu-114 och som tid-
ningen Ogonjok mahinda har i tan-
karna 1 ovan relaterade artikel. Med
tanke pi Bear’s storlek, uppskatt-
ningsvis 55 meters spinnvidd och
bver 120 tons max flygvikt, har ex-
perterna ansett att det har mist be-
hévas mycket kraftiga turbiner att
driva denna koloss. Detta har nu be-
krifrats vid et foredrag i Ziirich dir
bemilde Brandner meddelat att *Typ

biliigast Gver Atlanten
Ni sparar

541..

Tur och Retur Goteborg—MNew York

772 kr. hilligare /11—Y/3
301 kr. vid enkel resa hela dret,

Fran Goteborg varje torsdag
fran Képenhamn, onsdag, torsdag och
sﬁndcg

fran Oslo, onsdag och lérdag

Priser: Enkel T/’

Gotehorg—Reykiavik 508: 915:

Reykiavik—New York 891: | 1.604:
1.399: | 2.519:
TR Yu—3ls ,,,..... 1.288: —

Glém e familjerabatten.
Boka plats hos Eder resebyrd.

Generalagenter i Sverige:

BLIDBERG, METCALFE & Co. AB
Géteborg: Skeppsbron 5 & 6
Tel, Vixel 173680

Stockholm: Storgatan 10
Tel. 632115, 632116

K har en starteffeke av 12000 hk
(1) plus 1200 kp readragkraf,
Vad var det Relling sa?

Fran oster

finns ocksd annat att beritra, Silun-
da har en fér redaktionen tidigare
okind herr Tsao Ming-tch frin Pe-
king skickat en ling artikel — inte
pi kinesiska (som inte ir vir star-
kaste sida) utan pi engelska — som
handlar om intresset for flygning
bland de unga kinesiskorna. T sam-
mandrag meddelar den intressanta ar-
tikeln att forsta kullen kvinnliga
flygadepter utgjordes av femtiofem
sota kinesflickor “av alla kategorier”,
vad nu detta kan innebira. De som
kommit lingst av dessa har redan
hunnit gi igenom instrumentflygning.

Skolan dir utbildningen sker har
kvinnlig personal i alla detalibefatt-
ningar, bl.a. som mekaniker. Men
flyglirarna ir manliga, och det har
enligt herr Tsao Ming-teh varit nirapi
et litet helsicke ate hitta sidana li-
rare “som kunnat anpassa sig efter
det kvinnliga psyket”. (Detta ir vil
ingenting . specifike for flyglirare.)
Lirarna har fitr ligga stor vikt vid
att bygga upp flickornas sjilvférero-
ende, sinneslugn och vaksamhet, pa-
stis det. Och det kan man forsta, Vil-
ken manlig flygelev skulle inte be-
héva hjilp med att bygga upp sjilv-
fortroende och sinneslugn om han ha-
de en skin kvinnlig flyglirare.

Aven sjilva flygutbildningspro-
grammet har mist anpassas efter de
kvinnliga elevernas fysiska och psy-
kiska sdrart, fortsitter herr Tsao
Ming-teh, och av detta drar vi den
vigade slutsatsen att jargongen méi-
ligen har mast indras nigot jimfort
med den vira lirare anvinde en ging
1 tiden nir vi forsokte lira oss flyga.
For naturligevis kan man inte sija t
en liten snedégd och trulige sét kines-
flicka att hon *flyger som ett dass-
papper” ... Vokabuliren maste bli
en annan — iven om Iinnebdrden ir
och stindigt forblir densamma. ..

Hur som helst si har kursen tagit
tio mdnader. De kvinnliga flygarna
ir avsedda for i1 forsta hand trans-
porttjinst. Resultatet av den férsta
kursen blev si pass uppmuntrande
att en andra kurs pi inte mindre in
120 kinesiskor satts iging.

Froken Chin Kwei-fang, en av
de bdsta eleverna i den férsta
kursen fér flygutbildning av
kinesiska flickor. Full av sjélv-
fortroende, vaksamhet och sin-
neslugn. Inga vingglidningar
hér intel

Nu undrar vi bara hur det 1 ling-
den kommer att gi med flygldrarnas
sjalvfértroende, vaksamhet och fram-
forally sinneslugn. Titta pa bilden s
forstar ni sjilva. Vi skulle tappa
sjilvfortroendet efter en enda liten
vingglidning med en sin pilotererska.
Tink er dia 55 eller 120 stycken pa
ett bride...!

Tjing och lycka tilling Tsao Ming-
teh!

Vet ni forresten, pd tal om nigot
helt annat, vad spjut heter pa kine-
siska? Nej, jag kunde vil tro det:

Lang-tung-stang!

Nu har vi hallit

till bakom jirnridin si linge, atc vi
miste ut och hirja i Atlantpakten ert
slag. Frin Buffalo meddeclas silunda
att Cornell Aeronautical Laboratory
darstides lyckats konstruera en ap-
parat som 1 femton sekunder férmir
producera en luftstrém med en has-
tighet av 16 000 km/t. Temperaturen
under den proceduren stiger till
3300°C. Tidigare har man nitt si-

Forts. pd sid. 6

Rekvireras

Pris kr 22: — 4 porto. e

Amnar du bli trafikflygare?

— eller har du behov ldra dig flygning med radiohjélpmedel?

En god hjilp har du di i ert kompendium fér flygning med radio-
hjilpmedel, som utarbetats av flygkapten A. V. Nordwaeger, och om-
fattar pejlférfarandet, navigering och inflynging med hjilp av radio-
kompass, Aural Null (manuell pejling med radiokompass) och ILS
(Instrument Landing System). Kompendiet omfactar dver 40 stencilerade
sidor i A4-format dir bl. a. utbildningsprogrammet for linktrainer eller
utbildning i flygplan och mingder med instruktiva illustrationer ingir.

divekt frin flygkapten A. V. NORDWAEGER, Box 31, Bromma 1.
Sindes endast mot postférskott,

SA.

Sver
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SAAB J35 DRAKEN

Sveriges forsta overljudsjaktplan

SVENSKA AEROPLAN AKTIEBOLAGET . LINKOPING

Saabs nya overljudsjakt-
plan J 35 Draken ir ett
av viirldens mest avance-
rade flygplan i serietill-
verkning. Det har hog
overljudsfart, en fenome-
nal stigférmaga, en myc-
ket hég topphdjd och en
clektronisk  utrustning,
som mojliggér anvand-
ning iiven i daligt viider.
Trots sina avancerade
prestanda kan J 35 ope-
rera #dven frian relativt
sma flygfilt. Bevipningen
bestar av automatkano-
ner, raketprojektiler och
robotar. Motorn #r en
svenskbyggd Rolls-Royce
Avon (RM 6) med efter-

brinnkammare.




Dubbelt antal trafikledare

Den snabba ikningen av flygtrafiken kriver inte bara vildiga kapital-
investeringar i flygmateriel och ntbildning av personal. Den kriver ock-
sa ntbyggnad av flygplatserna, forbittring av kommunikationerna till
och fran dessa flygplatser och sist men inte minst forbittring, moderni-
sering och effektivisering av trafikkontroll och sikerbetstjinst.

Trafikkontrollen kriver forbittrad apparatur — inte minst radar,
men den kriver ocksd utbildning av ny personal, liksom vidareutbild-
ning av den personal som redan finns.

Det dr inga éverord att siga, att det effektiva utnyttjandet av de nya
och mycket snabba reatrafikflygplan som beriknas komma i tidnst i
bérjan av 60-talet beror pd bur kontrollsystemet fungerar, Hur pass
viktigt detta led i flygtrafikens enorma utveckling dr, fdr man en upp-
fattning om genom npplysningen att den amerikanska luftfartsstyrelsen
for kort tid sedan pabérjade uthildningen av 3000 (!) nya trafikledare,
som man berdknar kommer att bebévas i och med att readldern pd
allvar intrader. Detta innebir rent personellt en férdubbling av den
amerikanska trafikkontrollapparaten.

Den svenska luftfartsstyrelsen rviknar med samma Gkning, men bir
giller det “bara™ att férdubbla det antal pd 60 trafikledare som nu
finns. Denna férdubbling avses vara genomfird inom cirka fem dr, Pd
annan plats i denna tidning redogires fér det aktuella TL-problemet
och wthildningen vid den nyligen invittade trafikskolan pd Bromma.
Det ar bara att tilligga en forboppning att statsmakterna till fullo fér-
stdr vikten av att flygets fackmaninte bindras i sina viktiga striavanden
genom ett tyvirr ganska utbrett rubbestadstinkande” och en sparsam-
hetsiver, som i det ldnga loppet litt rakar bli alltfor betungande bdde
for skattebetalarna — och f[or flygtrafiken. Genom att ge tillrickliga
anslag i tid sker-en effektivisering som innebir en besparing pd ldng sikt.

TRAFIKLED AREASPIRANTER

inom flygsiikerhetstjinsten anstéllas vid Luftfartsverket

med placering i forsta hand vid
STOCKHOLM/BROMMA
GUTEBORG/TORSLANDA
MALMU/BULLTOFTA

Beriiknat anstillningsdatum 20/5 1957.

Fér anstillning fordras

flyguthildning som forare eller navigator, student-
kompetens i engelska samt ldmplighet i sévil
fysiskt som psykiskt ayseende for trafikledare-
tjénst.

Dispens fran kravet pi flygutbildning kan erhallas,
diirest sbkande forviarvat god kdnnedom om luftfart
genom praktik inom sidan verksamhet,

Under utbildningstiden och provtjanstgéringen utgir lon
enligt l6negrad 19.

Anstkan skall vara Kgl luftfartsstyrelsen, Stockholm 12,
tillhanda senast den 18 mars 1957,

Forfradgningar besvaras av trafikledare B Palmqvist, tel.
Stockholm 52 0T 20.

1 forbiflykten Forts. fr. sid. 4

dana hastigheter endast under nigra
fd tusendelar av en sekund. Buffalo-
apparaten ir avsedd foér prov vid
enorma overljudshastigheter.

16 000 km/t betyder ungefir 4!/2
kilometer i sekunden. Blisigt!

Amerikanarna

dr framat 1 mycket och inte minst i
friga om flyg. Nu har en amerikan
foreslagit att man borde anvinda en
del av de vildiga utgifterna for vig-
byggen till att vid sidan av dessa vi-
gar bygga mindre flygstrik i den
forhirskande vindriktningen. For-
slagsstillaren pipekar att samma typ
av maskiner fér markytbehandling
anvinds bide fér vighyggen och for
flygfiltsbyggen och att denna maskin-
park i detta fall redan finns pd plat-
sen. Vidare borde det vara en tim-
ligen enkel sak att inkdpa den extra
mark som behvs for dessa strik sam-
tidigt som man koéper mark for vi-
gen. Striken skulle vara virdefulla
inte bara for smaflyg s3 dir i storsta
allminhet utan ocksi som nd&dland-
ningsplatser for tyngre flygtrafik.

Vem tar upp forslaget 1 den svens-
ka riksdan? Tink vad kul det skulle
vara med lite lugn och stillsam flyg-
trafik pa rikseccan!

Medan SAS

yrterligare forbittrar sitt redan tidi-
gare mycket goda virldsrykte genom
tppnandet av nya polarrouter och
flyger vetenskapsmin och journalis-
ter (dock inte Flygrevyns) hirsan och
tvirsan &ver det stille dir ena in-
den av jordaxeln lir sticka upp, sd
gar ryktena om dndring pa verkstil-
lande direktérsposten allt vildare, ba-
de hir hemma men framfdrallc pd
andra sidan Atlanten. Dir, Henning
Throne-Holst pistas med bestimdhet
ha for avsike att dra sig tillbaka frin
flygeriet och helt dgna sig at kon-
fekt- och fiskbullstillverkning, Sjilv
lir han emellertid enligt egen utsago
inte ha hort talas om saken. Ameri-
kanska killor har emellertid redan
ersatt honom med 1 nu nimnd ord-
ning féljande kandidater: Tore Ni-
lert, P. A. Norlin, Lars Usterud, Nils
Langehelle, Henrik Winberg och sist
men inte minst den kanske namnkun-
nigaste av dem allihop: Charles
Lindbergh! Ingen dilig kandidatlista!

En ursvensk historia

ir kanske pd sin plats efter allt detta.
Den dr insind av E. G. 1 Linképing
och handlar om Jonte som felbedtmt
en landning, slagic av stillet och rut-
schat fram till en jarnvigsbank. Mo-
torn gir fortfarande och de avbrutna
propellerstumparna vispar sakta. En
banvakt kommer férbi och undrar:
— Ska’ru borra en tunnel hir?
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Gasturbin + Propeller = Propeller-Rea!
En verkligt stark turbin kopplad till en
propeller med stor dragkraft. Allison
propeller-rea bygger pa tva drs samlade
erfarenheter di de nu sitts in i passa-

gerarflyget.

ROYAL DUTCH
AIRLINES

KLM — Royal Dutch Airlines — virldens ildsca {lygbolag tar
steget in i civilllygets reailder genom att bestilla en flotta
ultramoderna, ultrasnabba (Gver 1 mil i minuten!) Lockheed

Electra-plan drivna med Allison propeller-rea.

KLM bestimde sig efter ingdende studier av alla i dag eller inom

de flygpl
Med 15000 histkrafter slungar fyra Allison gasturbiner Lock-

den snara framtiden komm torer for propellerdrift.

heed Electran genom luften med en hastighet av over 650
km/tim — vilket innebir 30% tidsvinst — och med mjukt

ALLISON DIVISION OF GENERAL MOTORS - Indianapolis

En ny upplevelse vdntar varldens flygpassagerare

flytande ging och tyst komfort fér passagerarna pa KLMs
25000-mila linjenit.

Ytterligare en fordel: Electran startar litt fran flyglilt av
mittlig storlek och t.o.m. frin kortare startbanor in som van-
ligen erfordras for vira dagars fyrmotoriga transportplan.

Genom sitt val av Allison propeller-rea har KLM visat samma
framsynthet som de 5 ledande amerikanska flygbolag, vilka
inktipt Allisons gasturbiner och Acroproducts propellrar:

American, Eastern, National, Braniff och Western.
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SIR W.G. ARMSTRONG WHITWORTH AIRCRAFT LTD., BAGINTON, COVENTRY
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First British Air-to-Air Guided Weapon

Fairey Fireflash var den
forsta jaktroboten,

som forstirde ett
radiokontrollerat malflyg —
en Fairey Firefly Drone

Fireflash dr i produktion fér Royal
Air Force och &verviges for nirva-
rande av NATO flygvapen.
"En Hawker Hunter utrustad med

Fireflash visar den enkla installa-

tionen — ocksd monterad pd Super- Welll’an Dil’iSiO"

marine Swift.

THE FAIREY AVIATION COMPANY LIMITED - HAYES - MIDDLESEX

ENGLAND * AUSTRALIA - CANADA
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Rdicker det med enbart lojalitet?

Det var en ging en flygofficer, som fick ett lockande erbjudande frin ete
civilt féretag. Ty sidant hinder. Han var mycket frestad, men invirtes var
det nigonting som bar emot. Vi kan kalla det Jojaliter. Det ir inte detsamma
som sjilvuppgivelse. Tvirtom, Lojaliteten omsluter ens egna inre Onskningar,
det yrke man valt av fri vilja och kanske kallelse, den atmosfir man lever i
Lojaliteten tar sig uttryck i atc alle detta viger tyngre dn erbjudna ekonomiska
férminer.

Allt nog, flygofficeren avbijde, Han blev di erbjuden att intrida i foretagets
styrelse. Men det dr som bekant en sak, som niir det giller en officer kraver
Kungl. Maj:ts godkinnande, Han uppsokte dirfor Allan Vougt, som var for-
svarsminister och lade fram frigan for honom. Men vann ingen forstielse.

D4, sa han, miste jag taga under dvervigande ctt erbjudande som jag fitt.
Men 1 si fall médste jag begira avsked.

Du ir vil officer for fan, sa Vougt.

Dir har vi hela problemer i ett nitskal. Staten har i alla tider underbetalt
den militira personalen, férlitande sig pd dess lojalitet. Men tiderna “indras.
Den militira utvecklingen ir numera si teknisk och si virdefull, att den i
minga fall stir hoge i kurs pa den civila marknaden. Det giller sirskilt flyg-
vapnet. Nu har visserligen klyftan mellan de militira och den civila markna-
dens léner nigot utjimnats, dock med ett vikrigt undantag — flygtilliggen.
Samtidigt som flygarna dr de mest eftersdkta, ir det den kategori, som ir
simst kompenserad. Detta miste vara dilig samhillsekonomi,

Chefen for flygvapnet har i skrivelser till Kungl. Maj:t i okt och. nov. fram-
hillit nodvindigheten av att vidtaga dtgirder for att forbirtra rekryteringen
av flygférare samt behilla redan utbildad férarpersonal. Orsaken till svarig-
heterna i dessa avseenden framhdlles vara foljande:

»den tekniska utvecklingen har stillt allt hdgre krav och medfért allt
storre pafrestningar pd den flygande personalen;

jamforbara eller bittre l6neforminer kunna erhdllas i mindre ansvars-
full, mindre pafrestande och mindre riskfylld tjinst;

de civila flygbolagens efterfrigan pi flygande personal dr stor och de
kunna erbjuda férminer, som dro konkurrenskraftiga i foérhdllande rill
flyg\iapnet. Den militira personalens gedigna flygutbildning dr hirvid
”Sﬂ.lj ‘53,1'”.”

Fér att 6ka rekryteringen och behilla redan anstillda flygforare har chefen
for flygvapnet foreslagit héjning av férmanerna vid flygtjanstgoring.

Vid US Air Force, dir man har samma problem, uppskattas virder av en
forares utbildning och erfarenhet till i genomsnitt $250 000, eller 1 300 000 kr,
Motsvarande forhillanden rider vid virt flygvapen. For flygvapnets och lan-
dets bista fir man verkligen hoppas, att statsmakterna vidtar de av chefen for
flygvapnet foreslagna itgirderna. Den flygande personalen vid flygvapnet star
vad betriffar urval, utbildning, ansvar oci risker 1 en sdrstillning i1 vdrt land,
Det vore till stor skada om detta ej blev beaktat.

Argirder for arr f3 behélla flygvapnets uthildade personal och férbittra
rekryteringen kan dock inte avhjilpa bristen pa forare inom den civila sektorn,
Om man inte sorjer for dterviixten pd detra omride, dterkommer alltid risken,
att flygvapnets forare drages dver till den civila marknaden.

Statsmakterna har tidigt insett nodvindigheten av att genom stod ar det
litta flyget bereda ungdomen tillfille till aktiv flygverksamhet och dirigenom
forbirera rekryteringen till flygets olika omridden samt skapa forutsittningar
for ett urval av limplig personal. T och med att kraven pd den flygande perso-
nalen skirpes, krives allt stringare urval, allt fler att vilja bland. T och med
att verksamhetsfilter for yrkesflyget vidgas, uppstir ett Skat behov av flyg-
forare. Mer in ndgonsin dr det darfér av vike, ate all akidv verksamhet inom
det litta flyger, vilket kan betraktas som rekryteringskilla for alle yrkesflyg,
vinner firstielse, uppmuntran och stéd. N. Siderberg
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POLENS EROVRING

Efter Knut Jonn SAS i AIR WORLD

Odslighet, kold och mérker dr de
spoken som bebdrskar polarregionen.
Hos vanliga méinniskor framkallar de
skrick och olust, men bos minnisko-
sliktets pionjirer vickes forskardrif-
ten, Under hotet att évervildigas av
utmattning, bunger eller kéld har
pionjdrerna steg for steg tringt fram
och wutforskat existensmojligheterna,
jagat undan spokena. I pionjirernas
médosamt upptrampade fotspdr foljer
allt snabbare och bekvimare fard-
medel och nu kan wvem som belst,
utan att sjilv offra bekvamlighet, sd-
kerbet eller mycken tid, nedsjunken i
en fdtolj och njutande sin cigarr, pd
ndgra f& timmar passera den dndlosa
polarregionen.

Luftvigarnas pionjirer ir en ling
rad viljestarka, oridda och erfarna
min, alltifrin André, som 1897 gjor-
de forsdket att med ballong nda Nord-
polen och till vira dagars trygga, an-
svarsfulla och kunniga SAS-forare.
Framtringandet mot polen och in-
samlandet av erfarenheter har skett
av min som Byrd, Amundsen, Wil-
kins, Balchen och Blair,

Der som under tidigare ar framst
drev fram pionjirerna var det veten-
skapliga intresset, sikerligen parat
med en god portion upptickarglidje.
Under senare decennier har en annan
faktor fite allt stdrre betydelse, nim-
ligen kommunikationssynpunkten.

Stdrsta delen av jordens befolkning
finns pd norra halvklotet, vilket ir
naturligt eftersom de stora landmas-
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sorna befinner sig didr. Av skissen
hir ovan framgir att jordens mest
befolkade omraden (svartstreckade)
ligger mellan 30:nde och 60:nde lati-
tuden. Kortaste avstinden mellan des-
sa pd 6mse sidor om polen liggande
omrdden, gir lings storcirkelbigen
genom eller vid sidan om polen &ver
Norra Ishavet.

D3 det gillt att spinna luftbroar
mellan dessa omriden har ett av de
stiirre problemen wvarit, att under de

olartrakterna ridande speciella for-
hallandena kunna utnyttja storcirk-
larna som luftvigar. Ett annat pro-
blem ir, att alla mera betydande stor-
cirkelvigar frin t.ex. Europa till
Fjarran Ustern passerar Gver ryske
territorium. Silunda skulle den direk-
ta storcirkelrouten frin Skandinavien
till Japan till mer in 80 procent pas-
sera dver av ryssarna behirskade, for
nirvarande av jirnridin obdnhorligt
avstingda omriden, Men kanske den
dag randas, di luftens frihet blir ett
faktum.

Via polen ir flygrouten till Japan
25 procent kortare in via Indien. Via
Sibirien skulle vinsten bli 50 procent.
Dessa flygrouter ir inlagda pi fig. 1.

I samband med &ppnandet av en
flygroute 6ver polaromridet har det
varit nédvindigt att 18sa ett flertal
problem till garanti fér passagerar-
nas sikerhet, sammanhingande med
de sirartade klimatiska forhillande-
na, tekniska frigor i samband med
kélden, svdrigheten att uppritta er-
forderlig markorganisation samt be-
svirliga navigeringsproblem och ra-
dioforhdllanden.

De meteorologiska forhillandena
ir faktiskt battre och stabilare dn pi
Nordatlanten. De mot Europa vister-
ifrdn vandrande ligtrycken passerar
soder om polarrouten. Vindhastighe-
terna ir relative laga, sirskilt vinter-
tid, Bortser man frin det problem
som dimmor och sndstormar foror-
sakar vid den Idgflygning, som #r
nédvindig i samband med start och
landning, dr viderleksforhillandena,
frin modern flygsynpunke sett, bittre
inom polarregionen in i minga and-
ra delar av virlden, Turbulensen ir
mittlig och nedisning inget problem
i den kalla, klara och torra arktiska
luften.

Man kan litt férstd att polarnat-
tens stindiga morker med dess forin-
tande kéld var ytterligt fruktat och
helst undveks under polarflygningens
forsta pionjirtid. Men senare fann
man att den mérka &rstiden faktiske
ir drets bista period for flygning pd
grund av de utomordentliga mbjlig-
heterna till astronomisk navzganon. I
detta avseende ir de linga skym-
ningsperioderna den virsta “tiden.

Ett annat forhdllande, som ir spe-
ciellt fér nordpolsflygning och avse-
virt bidragit till svdrigheten att ut-
veckla transpolira flygrouter, ir om-
stindigheten, att dessa router maste
passera Over eller sd nira den magne-
tiska polen att magnetkompassens till-
forlitlighet blir  starkt reducerad.
Denna omstindighet tillsammans med
speciellt kartproblemen har nédvin-
diggjort utformnmgen av nya meto-
der och ny utrustning for navigering.
Detta dr si mycket viktigare, som
hittills tillgingliga radionavigerings-
hjilpmedel har dilig tackmng inom
polarregionen, dir svira storningar
dessutom framkallas av de magnetis-
;ca stormar som norrskenet framkal-
ar.
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NAVIGERING |
POLARREGIONEN

Stirsta svarigheterna vid navige-
ring inom polarregionen sammanhin-
ger med meridianernas och isogoner-
nas sammanstrilning, de begrinsade
anvindningsmojligheterna  av  den
magnetiska kompassen, skymningspe-
rioderna och frinvaron av hjilpme-
del for radionavigering.

Pa den vanliga gnomnoniska kartan
(se en jordglob) &ver polaromridet
konvergerar meridianerna mot polen
sa att, om en storcirkel forbi polen
foljes, en mindre kursindring blir
nodvindig var fjirde eller femte mi-
nut, For att slippa detta har SAS
lagt upp et sirskilt polarrutnic med
polen som medelpunkt fér en latituds-
parallell genom Skandinavien-Alaska

Fig. 1

och med meridianen genom Greenwich
som 0—180° meridian. Allt man dir-
efter har att gora ir att ta ut kurs-
vinkeln 1 forhillande till O-meridia-
nen eller en av de med denna pa-
rallella polarrutnitsmeridianerna.

Kursen uttrycks sen i polarnitsgrader
och forblir densamma lings hela
firdvigen. P4 si vis blir man obero-
ende av de mot polen konvergerande
ordinarie meridianerna. Rutnitet ar

‘skisserat i fig. 2.

Till skillnad frin den geografiska
nordpolen kan den s.k. magnetiska
nordpolen ¢j definieras som en be-
stimd punkt utan snarare beskrivas
som det omride, inom vilket jord-
magnetismens horisontalkomponent dr
noll, d.v.s. dir hela det magnetiska
kraftfiltet har vertikal riktning. Inom
detta omride kommer en fritt rorlig
kompassnil att peka mot jordens me-
delpunkt och dess anvindbarhet som
riktningsinstrument alltsi vara av in-
tet virde, Jordmagnetismens horison-
tala riktkraft ir nistan helt nedsatt
inom ett stort omrdde runt den mag-
netiska polen, vilket medfér, att mag-
netkompassen har en mycket begrin-
sad tillforlitlighet i den del av polar-
regionen, som stricker sig ungefir
frin sydkusten av Hudson Bay till
Sibiriens nordkust och frin norddstra
kusten av Gronlund och norra kusten
av Spetsbergen till Alaskas nordkust
(fig. 3).

En annan omstindighet, som gor
navigering efter magnetkompass svar
att utfdra dr att kompassens missvis-
ning frin ritt Norr vanligen dr myc-
ket stor och snabbt #ndras med av-
stindet, vilket framgar av isogonkar-
tan, fig. 4. Isogonerna konvergerar
som synes sivil mot den magnetiska
som mot den geografiska polen.

Det instrument, som inom polar-
regionen anvindes i stillet fér mag-
netkompassen dr kursgyron. Om man
inte behdvde rikna med kursgyrots
utvandring skulle ett sidant instru-
ment ha konstant avlisning vid flyg-
ning lings en storcirkel. Men ett van-
ligt kursgyro har i regel en ut-
vandring av 20—30° i timmen be-

roende dels pd precessionen till foljd
av lagerfriktion och ofullkomlig ut-
balansering (5—15°) och dels pd en
av jordrotationen férorsakad utvand-
ring, som varierar frin 0° vid ekva-
torn till 15° vid nordpolen.

Det finns emellertid kursgyron av
sd fullindat mekaniskt utférande,
att egenutvandringen minskats till
mindre dn 1° i timmen. S3 ir fallet
med Bendix Polar Path Gyro System,
som anvindes av SAS for deras polar-
navigering. Denna gyrokompass kom-
penserar iven automatiskt fér den av
jordrotationen fororsakade utvand-
ringen vid den latitud, dir flygplanet
befinner sig.

Eftersom kursgyrot ej i likhet med
den magnetiska kompassen attraheras
av magnetiska kraftfilt, ir det nod-
vindigt att anvinda nigot annat sys-
tem for att kontrollera dess riktighet
och utvandring under flygningen.

Fig. 4

Nir man flyger efter kursgyro i ett
omrade, dir den magnetiska kompas-
sen dr tillférlitlig, kan gyrot natur-
ligtvis checkas mot kompassen under
férutsittning att missvisningen Air
kind. Men i polarregionen, dir den
magnetiska kompassen ej kan anvin-
das och radio ej kan pdriknas, ir
astronomisk navigation det férnimsta
hjilpmedlet for att checka kursgyrot.

Under de tvd ginger arligen hirs-
kande skymningsperioderna har astro-
nomisk navigation begrinsad anvind-
barhet. Men problemet med naviga-
tion under dessa forhdllanden har
losts med hjilp av Kollsmans Sky
Compass, med vars hjilp det ir mdj-
ligt att bestimma flygplanets kurs
under férhidllanden, som utesluter an-
vindning av andra navigeringshjilp-
medel. Detta sker genom att analy-
sera de indirekta eller polariserade
solstrdlar som dterkastas fran zenit,
nir solen stir under horisonten eller
ir skymd av moln.

15



[l

Albatross L-66 1923

Blackburn Bluebird

DH Tiger Moth

Klemm KI-35

—_—

16

SAAB Safir

Piver Cub 73

HUR LATT?
HUR SNABB?
HUR BEKVAM:?

Madlsdttning
for litta

Jhgplan

Det saknas mdlséttning for latta flygplan. Det &r hég-

aktuellt att nu utforma en sadan, ty bade bland de som

skall frambringa flygplanen och de som skall anvdnda dem
&r begreppen férvirrade. Men kanske klarnar begreppen
om man studerar utvecklingen

Om man skall forska bedéma en
kommande utveckling gér man klokt
i att blicka tillbaka pd vad som tidi-
gare hint. Det giller alla omriden.
Det giller flygplan, sivil tunga som
litca. Det litta flygplanets utveck-
lingshistoria foljer dock inga natur-
liga linjer, bestimda av tcknikens
framsteg, utan ir i hog grad paver-
kad av konjunkturer av olika slag,
krig, ockupation och férbud, ekono-
misk hog- och ligkonjunktur samt
vixlingar 1 utbredningen av det ldtta
flygplanets anvindningsomride.

Om man gér tillbaka sd lingt som
nigra ir efter forsta virldskriget, till
Goteborgsutstillningen ILUG 1923,
finner man ett tvirsnitt av flygut-
vecklingen. Dir forekom bl. a. en stor
ankomsttivling frin Rotrerdam till
Goteborg, som borde lockat sportfly-
gare, Men det fanns inte ett enda
sportflygplan med i tdvlingen utan
deltagarna hade gamla och nya krigs-
flygplan, trinings- och trafikflyg-
plan, P4 utstillningen fanns emeller-
tid ett mindre antal litta flygplan,
en sorts foregingare tll sportflyg-
planet. Det var typer sidana som
Stahlwerk Mark och Caspar — hog-
vingade monoplan med mycket svaga
motorer. Det litta flygplanet repre-
senterades vid den tiden av denna
typ forsedd med motoreykelmotorer
el dyl. Ingen av den tidens flygplan-
typer torde ha limnat nigra djupare
spar efter sig eller markerat ndgot
sirskilt steg 1 utvecklingen.

Det var férst genom en mera all-
min efterfrigan pi limpliga flyg-
plan fér militira flygskolor som en
speciell tvp bdrjade utvecklas, bipla-
net med en motor pa 90 & 100 och
uppét 125 hkr. Biplanet var den flyg-
plankonfiguration, som bist passade
den tidens teknik och var forhirs-
kande bland savil jaktflygplan som
<kol- och Svningsflygplan.

De stora serier som erfordrades for
militir skolning och trining var ef-
terfrigade tillverkningsobjekt, Darfor
uppstod en stark konkurrens som

medférde en snabb utveckling i friga
om flygegenskaper, underhdll och till-
verkningskostnader, Det var dirfor
ganska naturligt, att de typer som
gjorde sig gillande i denna konkur-
rens ocksi blev efterfrigade som
sportflygplan av privatpersoner och
flyglklubbar och snart kom att utgdra
huvudparten av det litta flyger. Till
denna grupp av flygplan hér de vil-
kinda namnen DH Moth, Avro
Avian, Blackburn Bluebird, Curtiss
Rambler, Udet Flamingo, FW Stieg-
litz, Fleet, Fairchild, Stampe m.fl.
Det var bara i nigra fi fall som
konstruktoren med framging féljde
egna linjer som t.ex. Klemm, som
troget holl fast vid det ligvingade
monoplanet,

Anspriken pd de flygplan som an-
vindes i militir utbildning steg efter
hand och medférde kad motorstyrka
men med 1 Svrigt till atc borja med 1
stort sett oforindrad konstruktion.
Privatflygec foljde med, men kom
dirigenom att nirma sig och i en del
fall &verskrida grinsen fér vad som
genomsnitelige sert dr mojligt att bi-
ra ekonomiskt fér ett utbrett privart-
flys.

Der andra virldskriget medférde
en omvilvning ifriga om det ldtta
flyger. Litra flygplan krivdes for
vissa uppgifter, vilket medférde en
standardisering pid ett firal typer och
en rationaliserad tillverkning. I &v-
rigt lades tillverkning av ldta flyg-
plan ned. Det blev dirigenom endast
ett firal lyckliga férunnat att 6ver-
leva och t.o.m. dra nytta av kriget
sisom Piper och Auster, Minga fire-
tag blev definitivt utslagna och and-
ra fick en svir handicap att kimpa
mot, d& virlden dter blev ndgorlun-
da fri.

Efter virldskriget befanns emeller-
tid den fornimsta drivkraften for
utveckling av litta flygplan vara
borta. Militira flygskolor hade inte
lingre anvindning for litta flygplan
utan behiivde hégvirdigare typer fér
att gbra steger mot reaflygplanen
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Klemm KI-107

mindre. For detta indamal behovdes
flygplan med starkare motor, indrag-
bart landningsstill, radio och blind-
flygutrustning etc. Exponenter hir-
for ir exempelvis SAAB Safir, Piag-
gio 149, Morane Saulnier 733 m. fl.
— sportflygplan i den hégre stilen
eller fér turist- och affirsresor men
for dyrbara fér gemene man inom
privatflyget.

Efter virldskriget och dnnu idag
ir situationen den, att privatflyget i
stor utstrickning har firt ndja sig
med resterna av det flygplanbestind,
som fanns fére kriget samt surplus-
matericlen frin krigsaren.

Den litta flygindustrin #r full-
komligt desorienterad, dtminstone i
Europa. Det stéd i form av inriktning
mot bestimda mal, som de fér de mi-
litira skolorna uppstillda specifika-
tionerna utgjorde, har bortfallit. Dir-
med har dven i huvudsak bortfallit
méjligheterna till stora engingsbe-
stillningar, Man trevar sig fram med
smi resurser, ty svirigheten att finan-
siera en si osiker produktion ir stor.
Den litta flygplanindustrin har dir-
fér 1 stor utstrickning Atminstone i
de europeiska linderna kommit att
kinnetecknas av att ett stort antal
smiforetag gor valhinta forsok att
finna den flygplantyp, som skall sli
igenom,

Man har nog i allminhet ganska
klart for sig, att den typ som skall
sld igenom mdste vara billig bide att
anskaffa och underhdl'a. Man har
klart f6r sig, att det foreligger ett
stort behov av flygplan fér att ge
folk mdjlighet att lira sig flyga och
att &verhuvudrager vara i luften
utan stora krav pd hastighet och be-
kvimlighet och iven att det finns
minga praktiska anvindningsomri-
den fér det litta flyget. Vid sidan
av lyxdken hiller dirfér en ling rad
av flygplan pd att komma fram, av-
sedda att mora dessa sinkta ansprik.
Etr flertal av de flygplantyper, som
tagits fram av dessa foretag ar konst-
ruerade med tanke pd att kunna byg-
gas ay amatdrer. Man har nimligen
gjort klaer for sig 1 de flesta europeis-
ka linder, att man inte kan sitta med
armarna 1 kors till dess virlden dnd-
rar sig eller man fir rdd aw kopa
flygplan 1 &nskad utstrickning. Los-
ningen ir dirfor att hjilpa upp flyg-
planbestindet med amatértillverk-
ning. ’

I Tyskland dr antalet flygklubbar

omkring 800, av vilka endast en ringa
del har egna motorflygplan, de flesta

Frati Falco F. 8

av gammalt tyskt ursprung och dter-
képta efter motorflygets frigrelse.
Dir dr man pd allvar besluten artc
gd in fér amatdriillverkning och har
enligt uppgift for det indamilet garte
in for typerna Zaunkénig och Jodel
112. Den uppblomstring av den litta
tyska flygplanindustrin, som vi hir
i landet hoppats pa liter nog vinta
pd sig trots sidana nykonstruktioner
som Klemm 107, Motor Mowe, Schei-
be Sperling och Motor Raab (Mora).

I Frankrike har ett otal litta typer
kommit fram sisom Jodel, Druine,
Minicab, Brochet m. fl. De byggs nu
bide av amatérer och av smiforetag,.
Det litta flyget anses vara en myc-
ket betydelsefull faktor som underlag
for det flygsinne en nation i modern
tid miste ha. Det litta flyget pre-
mieras genom inkdpspremier vare sig
man bygger et flygplan sjilv eller
koper det firdige. Till stor del tack
vare insatserna pa det litta flygets
omride ar Frankrike dter en fly-
gande nation.

I England lever man innu pi res-
terna av ett mycket omfattande flyg-
planbestind som anskaffades fér mi-
litir skolning och en del andra mi-
litira uppgifter. Men eftervixten val-
lar bekymmer och man uppmuntrar
darfor amatorbygget enligt franska
linjer. Nagon litt flygindustri existe-
rar knappast; ett undantag utgbr
Auster.

Det dr tinkbart, att ndgot av alla
de forsck som gors kan resultera 1
for privadflyget limpliga flygplan-
typer. Men det fattas en milsittning.
Resurserna ir for smi och krafrerna
ir for spliccrade. Minga typer byggs
endast i provexemplar och manga le-
vereras endast i ett fatal. Dirvid blir
typ- och typutvecklingskostnader
bortkastade. Hela det litta flygets
utveckling dr siledes mycket ineffek-
tiv och oekonomisk.

For att forstka &stadkomma en
malsittning och en inriktning av
konstruktionsverksamheten har en
av FAI nyligen tillsatt ekonomisk-
teknisk kommitté utarbetat ett frige-
formuldar for ett tva-sitsigt och ett
fyr-sitsigt flygplan limpligt f6r klub-
bar och privatpersoner. Meningen dr
att via de nationella aeroklubbarna
hirigenom fa fram de aktive verk-
samma flygklubbarnas uppfattning
fér att pd grundval dirav gbra upp
specifikationer till ledning for konst-
ruktérerna. (Se ndsta sida.)

NS,

Flygande Loppan

CAB Minicab

Jodel D-112

Brochet MB. 80

Zaunkdnig

Dittmar Motorméwe
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Hur ldtt . ..

Kan vi
tillverka
latta flygplan
i Sverige?

Vid KSAK:s drsmite framlade
Aeroklubben i Malmé en motion an-
gdende undersékning av mojligheter-
na att inom landet tillverka litta
flygplan. Klubben bar wint sig till
Flygrevyn med begiran om plats féor
foljande inldgg i denna aktuella och
viktiga frdga, samt tilligger att det
skulle wara intressant att héra wvad
man ute i landet tinker och tror.
Flygrevyns spalter dr givetvis 6ppna
for insdndare

Sedan ir tillbaka ir flygplanbe-
stindet starkt fordldrat och oenhet-
ligt. Pi senare ar har nistan inga
nyanskaffningar gjorts och de flyg-
plan som ir 1 bruk ir av minga olika
fabrikat. Detsamma ir forhillandet
med motorerna. Hirigenom blir un-
derhdllet ocerhért kostsamt och tat-
var ling tid, di reservdelar som re-
gel inte kan anskaffas i Sverige. Det
forekommer, sirskilt vid haverier, att
flygplan fir sti stilla i m3nader i
vantan pi minsta reservdel.

Kunde man till en borjan enas om
flygplantyp ev. med tvi olika star-
ka motorer, skulle reservdelar och he-
la reservmotorer kunna finnas lag-
rade f&r snabb leverans.

En typ som borde kunna tillfreds-
stilla alla rimliga ansprik vore fol-
jande:

2-sitsigt, helst sida vid sida.

Marschfart 150 km/tim med star-
kare motor, 200 km/tim (om en sidan
konstr, dr méjlig).

Fast landstill,

Dubbelkommando.

]Stﬁlrﬁrskonstruktion och dukklid-
sel,

Kortast mdjliga start- och land-
ningsstricka.

Flygtid 4—5 timmar.

Enkelt utforande, enkel instrument-
utrustning. Endast de nédvindiga £6-
reskrivna  instrumenten  monteras.
Plats beredes fér ytterligare instru-
ment och radio.

Planet vore anvindbart for klub-
barna, privatpersoner, flygvapnet,
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Hur dyrt . ..

FAl:s frageformular for

utbildnings- och klubbflygplan

Tvd-sitsigt flygplan
Hog- eller ligvingat?
Tre-hjulstill eller vanligt tvi-hjul-
stall?

Fast eller indragbart landningsstill?

Motoreffekt 65 eller 90 hkr?

Mojlighet att installera 125—150
hkr motor for bogsering?

Start- och” landningsklaffar?
Stérningsskyddat m. h. t. radio?

Vilket av féljande byggnadssitt
foredrages:

Kropp: Svetsad stdlrors eller tri?
Mletall, fanér eller dukklid-
sel?

Vingar: Vingbalkar av trd eller me-
tall? Spryglar av tri eller
metall? Metall-, duk- eller
fanérklidsel?

Foljande forutsictes:

DK, dven hjulbromsarna.

Side by side-placering.

Marschfart minst 150 km/t.

Flygtid minst 4 tim.

Stighastighet minst 3 m/s.

Max startstricka med full last
200—250 m,

Litt nedmonterbart vingstill.

Fyr-sitsigt flygplan
Hog- eller ldgvingat?
Tre-hjulstill eller vanligt tvi-hjul-
still?
Fast eller indragbart landningsstill?
Start- och landningsklaffar?
Storningsskyddat m. h. t. radio?
Stillbar propeller?
Blindflyginstrument?
Centralt placerat gasreglage?
Vilket av féljande byggnadssitt
foredrages:

Kropp: Svetsad stdlrdrs eller tri?
Metall, fanér eller dukklid-
sel?

Vingar: Vingbalkar av tri eller me-
tall? Spryglar av i eller
metall? Metall-, duk- eller
fanérklidsel?

Féljande forutsittes:

DK, iven hjulbromsarna.
Side by side-placering.
Centralt placerat gasreglage.
Mortoreffekt 150 hkr
Marschfart minst 200 km/t.

Flygtid minst 5 tim.

Stighastighet minst 3 m/s.

Storningsskyddat m. h. t, radio.

Radioutrustning.

Max startstricka med full last
300 m.

Litr nedmonterbart vingstill.

arméflyget, fallskirmsjigare, hemvir-
net, civilférsvarer, Jordbruksﬂyg etc.
En t11[verknmg i Sverige torde ocksd
ur beredskapssynpunkt vara av stort
virde. Mojligen finns iven export-
marknader, &tminstone i vira grann-
linder, vilka liksom vi inte har nigon
flygplanindustri i denna klass.

Vad kostar detta flygplan? Ja,
dirom kan en utredning ge besked. En
forutsittning dr dock ate tillverk-
ningen kan forliggas till nigon mind-
re mdustrl, som inte har allt fur higa
fasta kostnader.

Underssker man befintliga flyg-
plan finner man, att de konstruktio-
ner som slagit igenom, inte nimnvirt
dndrats pd lang tid. Man kan dirfor
antaga att mallar och giggar for en
vil genomtinkt konstruktion kan sti
sig atskilliga 4r, Detta naturligtvis
om inga revolutionerande uppfinning-
ar dyker upp.

For att t4 fram limplig konstruk-
tion, om man inte skulle kipa licens
eller kopior, kunde en pristivlan ut-
lysas eller limpliga konstruktorer
videalas att framkomma med typfér-

slag. Av dessa skulle sedan limpligt
forslag bearbetas, varvid kostnaderna
kunde bedomas.

Luftfartsstyrelsen och Flygtekniska
forsoksanstalten kan sikert bistd med
virdefulla rid.

Motorerna mdste givetvis kopas,
eftersom virt land inte har ndgon in-
dustri pd detta omride.

Det sigs och har i flera ir sagts:
“Vinta, si kommer Tyskland att
skaffa oss bra flygplan till liga pri-
ser”. 1 Tyskland ir man inte av den
uppfattningen, i varje fall har vi in-
nu inte sett resultat mer in pd pap-
peret,

En stor fara for det svenska “sma-
flygets” mojligheter att ekonomiskt
bira sig ligger diri, att om vi képer
flera olika typer flygplan och moto-
rer, reservdelsanskaffningen #ven i
framtiden kommer att stilla sig oer-
hért besvirlig och dyrbar.

Standardiseringen, som pi minga
andra omriden visat sig vara en hjilp
i ndden, ir sikert den enda utvigen,
och hirvid torde KSAK kunna gora
en insats till verklig hjilp.
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Episod i 6verljudsfart:

Flygplan hann ifatt egna projektiler

| september forra aret intréffade en flygolycka av ovanligt

slag. Ett flygplan av typen Gruman F-11F-1 Tiger utférde

skjutning med sina 20 mm kanoner och kolliderade ddrefter
med de avskjutna projektilerna. Flygplanet fick d&rigenom
sédana skador att flygféraren maste nodlanda

Det har tidigare intriffatr dven vid
relativt liga flyghastigheter att flyg-
plan kolliderat med sina egna projek-
tiler men det har dd berott antingen
pid att projektilerna rikoschetterat
mot marken upp mot flygplaner eller
att projektilerna vilt och tumlat om
i luften pd grund av felaktig ammu-
nition eller felaktiga vapen, Projek-
tilerna har dirvid bromsats si myec-
ket ate det skjutande flygplanet hun-
nit upp dem. Hindelsen med Tiger
ir det forsta hittills kinda fallet da
cte flygplan hunnit ikapp projektiler
som haft normal bana.

Hindelseférloppet var foljande. P4
4000 m hojd under svag dykning och
tryckning skot foraren tva 4-sekun-
ders salvor med sina fyra 20 mm
automatkanoner. Projektilernas ut-
eingshastighet i forhallande il flyg-
planet var 980 m/s och eldhastigheten

1000 skott/min per kanon. Totala
antalet skjutna skott blir da 266.

Foraren okade direfter successivt
dykvinkeln, flygplanets hastighet
tkade och tolv sekunder efter eld-
givningen, di flygplanet uppnitt en
hastighet av 390 m/s och befann sig
pd 2100 m héjd triffade en projekril
frontrutan vilken “krackelerades”.
En projektil gick in i motorn genom
ena luftintaget. Kompressorn skada-
des och motorn stannade. Foraren
nédlandade varvid han sjlv och
flygplanet skadades svirt.

En understkning efter haveriet vi-
sade att flygplanet tydligen har kol-
liderat med ytterligare tvi kulor och
att projcktilerna vid kollisionen haft
en normal rérelse i sin bana.

Att en sidan hir hindelse kan in-
triffa beror pi flera olika faktorer.
Luftmotstindet pi projektilen dr be-

roende av projektilens hastigher ge-
nom luften, vilken dr summan av ut-
gingshastigheten och flygplanets has-
tighet. Vid alltmer 8kande flygplan-
hastigheter 8kar luftmotstinder kraf-
tigt, projektilen bromsas snabbt me-
dan flygplanet bibehiller eller Skar
sin hastichet och hinner dirigenom
ikapp projektilen. Ju ligre flyghdid,
ligre utgingshastighet och ligre pro-
jektilvikt, desto fortare hinner flyg-
planet upp projektilen. Vid grovre
kalibrar, hégre utgingshastighet och
hogre flyghojd ar risken mindre.

Fér att kunna triffa projektilerna
méste flygplanet flygas i en bunt
1 faller Tiger uppges att accelera-
tionen var —0,5 g. Ett sidant flyg-
sitt torde sillan forekomma vid hoga
farter, i varje fall inte pa lig hojd.

Figuren visar en rekonstruktion ay
skjutningen med Gruman Tiger och
av figuren framgir den ungefiriza
utstrickningen av det farliga omra-
det.

1 USA betrakras enligt uppgift in-
te riskerna for kollision med egna
projektiler som ndgot stort problem.
Forhillandena vid det intriffade fal-
let fir anses siregna och yteerst sil-
lan férekommande.
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KAPTEN Sedan flera ar pagar 1 USA, Sov- forsvaret

K. LAGERSTROM jetunionen och England ett intensivt Command
utvecklingsarbete i syfte att konstrue- har nylige
ra robotar for interkontinental luft- framhallic
krigféring. De avses ersitta bemanna- forsvar i
de bombflygplan, som fér sin verk- portance”
samhet bl. a. ir beroende av ert om- Under
fattande flygbassystem. De projeke inget ann;
som bearbetas ir av tvd principiellt berna in
olika typer. Den ena typen — inter- serna. De
continental ballistic missile (ICBM) — ifrigasatts
forflyttar sig lings en ellipsformad ligt att k¢
kastbana, som nir hégt over jord- del mot k
atmosfiren. Mot den har man inte robotar. P
forrin under senaste ar kunnat skon- fallsmedle
ja ett motmedel. Den andra forflycrar de ha ok
sig 1 princip som ett flygplan pi ca motmedel,
15000 m hdjd och bekimpas med V 2-bon
samma l[uftférsvar som anvinds mot fallsmil n
bemannade flygplan. dvs. med

Av naturliga skil dr det littare att tiden frin
fa uppgifter om de amerikanska nuter och
ICBM-projekten in om de ryska. Den tid som
hagsta férsvarsledningen i USA har med rada:
gett ICBM-projekten hégsta prioriter staimma de
inom nu pagiende forstlsverksamher, ta en mot
Det organ som centralt sammanhiller rikningar
utvecklingsverksamheten i vad rér en motrob
FORSVAR MO T IN1
lingdistansrobotar disponerar f. n. en- si stor soi
ligt uppgift 2 000000000 dollar om dana hast
aret, Under innevarande budgetir an- akruell tic
visas 12 0% av flygvapnets materiel- ras.
anskaffningsanslag fér robotvapen. Den int
Siffran stiger till 20 respektive 33 % tar sig m
under de tvi nistkommande budget- ljudhastigl
iren. ler 15. Fly

USA:s forsta 1CBM-projekt — km linga
Convair Atlas SM-65 — piboriades timme. M
for flera 8r sedan. Under senare &r uppticka
har ytterligare ett dylikt projekt pi- kommer f
borjats, nimligen Martin Titan WS- inverkan
107. Enligt ett uttalande av faltmar- ten. Enli
skalk Montgomery skulle vistmakter- man i En
na redan 1961 ha operativt anvind- kan uppt
bara ICBM. I Sovjetunionen, dir ro- km avstar
botvapnet tidigt dgnades stort intres- darobsery
se, fick den inhemska forskningen ett lika bana
viardefullt tillskotr, d3 man efter and- kunder. N
ra virldskriget kunde tillgodogira sig folja robi
de tyska erfarenheterna. Ca 2000 vissa spec
V 2-robotar sigs ha anvints for der vid n
forskningsindamil och hirav har Den hég:
bl. a. framkommit den ryska ICBM nimligen
typ T-3. Vid sitt Londonbessk i april t niserade
1955 framhdll Krustjev, att Sovijet- som ger 1
unionen beriknas ha ICBM utrustade Nir de
med vitebomber i en nira framtid. vilken ho

Den engelska ICBM befinner sig pd en motro
ett tidigt utvecklingsstadium. Upneif- stridskone
terna om denna ir mycket sparsam- héjden fo
ma. Man kan dock férmoda, att etr bombslad:
visst samarbete och utbyte av erfa- Hirtill mi
renheter med USA 4ger rum. faktor, vi

Det férhdllandet att operativt an- halvsfir v
vindbara ICBM snart 4r en verklig- forstoras
het har naturligtvis pdskyndatr an- Man ki
stringningarna att finna ett motme- den att I3
del. Chefen fér det amerikanska luft- tens prest
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forsvaret (Continental Air Defense
Command) general Earle E. Partridge
har nyligen infér ett utskott 1 senaten
framhallit, att utveckling av ICBM-
forsvar ir av samma “extreme im-
portance” som ICBM-projekten.

Under andra virldskriget fanns
inget annat motmedel mot V-2-bom-
berna #n anfall mot utskjutningsba-
serna, Det har dirfér ocksi senare
ifrdgasatts, om det skulle vara mdj-
ligt att konstruera nigot férsvarsme-
de! mot kommande interkontinentala
robotar. Paradoxalt nog syns dock an-
fallsmedlens utveckling i visst avseen-
de ha okat méjligheterna att skapa
motmedel.

V 2-bomberna dok mot sina an-
fallsmil med en hastighet av Mach 5,
dvs. med ca 1500 m/sek. Totala flyg-
tiden frin start till mil var ca 5 mi-
nuter och topphdjden ca 100 km. Den
tid som stod till forfogande foér att
med radar uppticka bomben och be-
stimma dess sannolika bana samt star-
ta en motrobot, var dirfér kort. Be-
rikningar visar att det skulle krivas
en motrobot med en hastighet dubbelt

INTERKONTINENTALA

s& stor som V 2:s, dvs. Mach 10. Sa-
dana hastigheter var ouppnieliga vid
aktuell tidpunkt, men kan nu preste-
ras.

Den interkontinentala roboten stor-
tar sig mot milet inte med 5 ginger
ljudhastigheten utan med Mach 10 el-
ler 15. Flygtiden pd den 8 000—9 000
km langa flygvigen ir ca en halv-
timme. Mgjligheterna att med radar
uppticka robotarna ir goda, di de
kommer frin sidan hoid att stérande
inverkan av markekon dr mycket li-
ten. Enligt engelska uppgifter har
man i England en radarstation, som
kan uppticka en robot pd nira 500
km avstind. Genom kentinuerliga ra-
darobservationer kan robotens sanno-
lika bana bestimmas efter nigra se-
kunder. Majligheten att uppticka och
folja robotens bana underlittas av
vissa speciella fenomen, som upptri-
der vid mycket higa flyghastigheter.
Den hioga friktionstemperaturen ger
nimligen upphov till ett moln av jo-
niserade partiklar omkring roboten,
som ger mycket goda radarekon.

Nir det giller att bestimma pa
vilken hdid ICBM maiste forstéras av
en motrobot, maste hinsyn tas till
sttidskonens verkningsradie. Minimi-
héjden for forstorelse miste for vite-
bombsladdade robotar vara ca 30 km.
Hirtill miste man ligga en sikerhets-
faktor, vilket gor att radien pd den
halvsfir utanfor vilken roboten mdste
forstéras uppgdr till ca 80 km.

Man har dirmed tvd utgingsvir-
den att ligga till grund fér motrobo-
tens prestanda: ICBM kan upptickas

\. RADAEKACKVIAD
So00 kM

Den interkontinentala roboten rusar mot malet med en hastighet av Mach 10
eller 15. Genom radar har man mdjlighet att upptiicka roboten pé ca

500 km avstéind

med radar pa ca 500 km avstind och

. ahl o R
méiste forstoras senast 80 km frin ma-
let. Motroboten méste avfyras nir
ICBM befinner sig pd ett avstind
frin milet=80 km-den vig ICBM
tillryggaligger under motrobotens
flygrid.

Under forutsittning att ICBM has-
tighet ir Mach 20 och motroboten
kan ges en acceleration av 5 G mdste
motroboten avfyras nir ICBM be-
finner sig pi 440 km avstind frin
malet. Om motroboten kan accelerera
med 20 G blir avstandet 270 km.

I det férstnimnda fallet utgdr den
tid, som disponeras for att uppticka
anfallsroboten, faststilla dess lige och
for att forbereda motrobtens aviy-
ring, endast sex-sju sckunder, vilket
motsvarar ICBM flygtid frin 500 km

gransen till 440 km avstdnder, I det
senare faller kar tidsfristen till drygt
en halv minurt, vilker bor vara ull-
ricklig tid foér erforderliga forbere-
delser.

Av ovanstiende framgir att teore-
tiska méjligheter finns att bygga upp

ROBOTAR

ett férsvarssystem mot ICBM. I detta
system ingdr motrobotar som den sis-
ta linken. For att den skall kunna nd
sitt mil, miste det finnas en vil ut-

vecklad radarstridsledningsorganisa-
tion.
I dagens lige existerar varken

motroboten eller stridsledningsorgani-
sationen, Den férbittring av nuvaran-
de luftforsvarsrobotar och stridsled-
ningsorgan, som erfordras, torde dock
vara uppndelig inom de nirmaste
dren.

Sedan den interkontinentala roboten upptdckts pd 500 km avsténd méste
inom négra sekunder dess bana bestémmas och en motrobot avfyras fér aft
senast pa 80 km avstéind frén malet forstéra ICBM

RADARKACHV/AD
500 KM
o

GRANS FORr
FERSTORELSE
~ &0 KM




TESTNING

AV JODEL

Efter att ba rdadfrdgat bide fiorare, tekniker och franska
myndigheter har vi wvalt Jodel D-112 som det limpligaste
byggobjektet. Men vi hade inte haft tillfille att sjilva testa
flygplanet vilket storde vdr samwvetsfrid, sirskilt se'n vi fdtt
héra att engelsminnen inte gillade flygplanets stabilitetsegen-
skaper. Efter att bha fdtt tillfille att flyga dels urprototypen
och dels en amatérbyggd D-112 dr vi lugna och sikra pi att

valet var riktigt.

Det forsta provflygplanet, som fortfarande finns hos Avions
Jodel i vinstaden Beaune, dr utrustat med en 45 hkr Salmson

Det var kav lugnt pd det lilla &de
flygfilter i Beaune. Med den svaga
motorn skulle man vil behdva det
mesta av filter for att komma upp.
Det var med en viss skepsis vi drog
pi full gas. Marken var hirdfrusen
och fjidringen inte sirskilt mjuk men
det var 17 vad den accelererade bra.
Efter att ha anvint hogst en fidrde-
del av filtet, som dr knappa 700 m,

BYGG SJALV...
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kunde vi ta upp i normal stigning. Vi
steg riktigt bra. Det var inte alls tr&-
gan om att hasa omkring och kiinna
sig som en, ja ni vet. Har fanns ert
berydande effekt- och hastighetséver-
skott.

Stabiliteten var der alltsd férst och
frimst. Vi slippte spaken och trim-
made med trimrodret. Det forindrade
inte spakkraften mycket, men fullt
tillrickligt. Luftvirdighetsbeviser for
olika versioner av Jodel Club tillater
variationer av tyngdpunktsliget frin
0,18 till 0,29. Nu fick vi ndja oss med
bara ett TP-lige, men dir var lingd-
stabiliteten alldeles perfekt. Av mo-
mentkurvorna att déma bor den vara

tillfredsstillande fér hela omradet.
Trimskillnaden med och utan motor
tar trimrodret litt hand om.

Tvirstabiliteten var det inger fel
pd, vilker man kan forstd med den
ganska kraftiga V-formen. Svag
vingglidning gar bra men vid bran-
tare vingglidning ritar flygplanet
upp sig.

Inte heller kursstabiliteten var det
nigot fel pi trots avsaknaden av fe-
na. Sistnimnda forhdllande skulle en-
ligt engelsminnen medféra en bris-
tande harmoni mellan tvir- och kurs-
stabiliter och resultera i “dutch roll”.
Vi kunde inte finna nigra sidana
tendenser och inte heller ndgot fel pa
roderharmonin. Roderverkan var po-
sitiv och god, Aven pi stall-grinsen
hade man kvar viss skevroderverkan
utan att ha nigot besvir med skev-
roderbromsen. -

Vi kinde pid stall-egenskaperna i
glidflykt, planflykt, stigning och
svingar. Vikningstendens uppstir
forst di man ger ganska markerade
spinroder, D& man tar spaken i ma-
gen ruskar flygplanet varnande pd
sig innan nosen sjunker ner for att
utan borrningstendens omedelbart re-
sa sig igen. Uran motor kan man fak-
tiske sitta med spaken i magen och
gunga.

Vid inging till landning kan man
hilla en glidhastighet av ca 80 km/t.
Sittningshastigheten ligger vid ca 60
km/t. Sittningen kommer litet Gver-
raskande utan egentlig genomsjunk-
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ning, vilket vil beror pi att vingens
anfallsvinkel, di flygplanet stir pi
marken, ir mindre in vid genom-
sjunkning. Det gbr att flyenlaner rul-
lar litet lingre 4n som skulle behd-
vas. Men rullningen &verstiger nog
inte 150 m.

En annan foljd av att flygplanet
rullar med ganska hog stjirt — till-
sammans med den liga motorndsan
— dr att man har en utmirke sikt
framic vid rullning pd marken och
vid start och landning. Detta dr en
viktig sak ty dilig sikt pi marken
har varit orsaken till minga have-
rier genom kollision med i lindrigaste
fall grinsmarkeringar o. dyl.

Aven i lufren ir sikten bra. Vingen
skymmer ovanligt lite och man ser
bra 4t bdda hall trots placeringen si-
da vid sida. For att forbittra sikten
snett bakit finns en modifikation
med glastickt bagagerum,

Nir vi landade stod M. Joly —
som svarar fér den forsta stavelsen i
namnet Jodel — firdig att starta
med den lilla ensitsiga Jodel Bébé,
som dr utrustad med en Volkswagen-
motor. Han drog pa full gas och stack
ivig mot filtgrinsen 50 m bort och
vi undrade vad som skulle hinda,
men han svingde och fullféljde star-

KSAK:s generalsekrete-
rare veste till Frankrike

Sor att provflyga Jodel —

hér kommer hans rapport

ten i en elegant cirkelbdge. Han vi-
sade sedan vad som kan dstadkom-
mas med en 28 hkr motor och det
var sannerligen inte diligt. Men Jo-
del Bébé har en del mindre goda
flygegenskaper som nu emellertid
haller pd atv rittas till. M. Joly, en
verkmistare i 50—60 drsaldern klidd
i sina verkstadskldder, klev ur sin
Bébé, tog den pd axeln och drog in
den enkelt och flirdfritt 1 hangaren.

Det flygplan vi nu flugit var inte
tillverkat av amatdrer. Det skulle va-
ra intressant att se skillnaden. Det
skulle litt kunna bli en forsimring
som ogynnsamt piverkade flygegen-
skaperna. Vi begav oss dirfor till

Lyon, dir RSA-sammanslutningen
for lite (uleralict) flyg och amatodr-
byggare har sitt site. Vi togs emot
av M. Béraud, ledande inom RSA
och dirckeor 1 ete kafferosteri, Vi fick
flyga hans egenhindigt byggda Jodel
D-112 med 65 hkr Continental.

Vi snokade runt i flygplanet. Det
var inget att anmirka pd arbetets
kvaliter. M. Béraud miste vara en
hindig man men han férklarade att
flygplanet var litt att bygga och att
det inte var ndgon svarighet att folja
ritningarna och hilla vikten. Han
hade haft flygplanet firdigt i dryge
ett 4r och avverkar ett par hundra
flygtimmar. Han hade gjort en hel
del lingre flygningar tillsammans
med sin fru. Nir han inte anvinde
det, stod flygplanet till klubbens {&1-

fogande for DK-utbildning.

Vi fick ullfille att géra om virt
testningsprogram med M. Bérauds
D-112. Utom att prestanda var av-
sevirt dverligsna kunde vi inte mir-
ka nagon skillnad i flygegenskaper.
Startstrickan uppskattade vi till 125
—150 m och marschhastigheten av-
liste vi till 160 km/t. Att flygplanet
skulle forsimras 1 forhillande sll
prototypen kunde vi siledes inte fin-
na, Det 4r givet att man inte kan
rikna med samma finess som om ar-

att utveckla sin konstruktion vars
senaste skepnad syns hir — LHM
150. Den har som synes fillbara

vingar, Pd tjugo sekunder lir den
kunna omvandlas till vigtrafikbruk,
visserligen propellerdriven, Motorn ir
90 bkr Continental givetvis med
sjalvstart. Marschfarten uppges vara
180 kmlt och rickvidden 1200 km.

Den flygande loppans upphovs-
man, M. Mignet har inte gett upp.
Trots motgdngarna har ban fortsatt

MODERN
FLYGANDE LOPPA
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beter utféres av yrkesskickliga per-
soner, men risken fér ett misslyckan-
de synes vara mycket liten.

Vi var sirdeles nyfikna pd hur
flygplanet stiller sig ifriga om un-
derhdll. M. Béraud tog oss med till
en lokal dir en D-112 undergick stor
6versyn efter 1200 flygtimmar. Krop-
pen var fullkomligt naken med alla
beslag o.dyl. borttagna och firgen
avligsnad. Det fanns inte det minsta
fel pi den. Inga reparationer var
gjorda och inga bittringar behdvdes.
Vingen var avdukad. Bakkanten in-
till skevrodret hade en mindre repa-
ration. Det var fuktskadat fanér som
var ersatt. Hela konstruktionen, bade
kropp och vinge, 4r synnerligen ro-
bust. Det rycks inte finnas nigot som
dr sdrskilt omtiligt,

Vi triffade ett par andra amatir-

M. Perrot-Migeon, senator, borgméstare i Marnay (Hte Sadne), medlem av
RSA i sin egenhdndigt byggda D 112.

byggare, en vinodlare som byggt forst
en Bébé och direfter en D-112 all-
deles ensam samt en likare som byggt
en D-112 tillsammans med tvi kam-
rater.

Vinodlaren hette M. Sornin. Han
var frin Beaujeu som givit namn it
det kinda vinet Beaujolais. Han hade
byggt sin D-112 pd dtta minader och
anvint ca 1500 timmar. D3 hade han
haft viss fordel av att han tidigare
byggt sin Bébé, En sidan tar drygt
hilften si ling byggtid. Inom RSA
riknar man med 1 medeltal en tid av
1200—1800 timmar alltefter utrusc-
ning och tidigare erfarenhet.

M. Sornin har lovat art komma till
Sverige i sommar och stanna nigra
veckor foér att visa site flygplan vid
de kurser som vi hoppas kunna ordna.

N.S.

Den hér bilden visar en av de fem Jodel D112 som flsg frén Paris till

Madagaskar
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var inte heller s& dalig. Vi har plockat
fram ett gammalt foto av en B-3 Junkers
Ju 86 med skidstéll. Dessa skidor var av
samma storleksordning som Hercules’. De
kunde inte dras in och férorsakade ett
oerhért luftmotsténd. Skidorna slopades
s& snart flygvapnet l&st problemet att
astadkomma en effektiv snéréjning med
hjglp av snéslungor.

Viarldens storsta skidor luftdépta
Lockheeds nya transportplan Hercules synes hér starta
fran eft snofalt med — enligt amerikansk uppgift —
viirldens stérsta skidor. Skidan under noshjulstéllet &r
3 m léng och under huvudhijulstéllen 6 m lédng och
2 m bred.

Jatten Hercules tar drygt 20 ton last och maxar vid
610 km/t.

Pa den undre bilden ses vér gamle vén Bernt Balchen,
“polar-riéven” kallad, inspektera nosskidan, Den visar
den amerikanska metoden med ett hél upptaget 1 ski-
dan, genom vilket hjulen nér ned s& att landning &r
mbijlig dven pé barmark,

{ Gréansskiktsbartsugning

Stroukoff C-134, en utveckling av C-123, &r
det férsta transportflygplan som utrustats med
gréinsskiktsbortsugning. Systemet &r, som av
bilden framgar, en kombination av utsugning
och utblésning som ombeséries av en i var-
dera vingen menterad turbin av “ducted fan*-

typ.

FORTS.
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{ Lockheeds 3-stegsraket X-17

Som en tornspira reser sig X-17 i hdjden,
fardig att gd& till vaders frdn USAF bas
Patrick i Florida. P& under bilden ses den
lémna jorden i ett moln av rék och eld
— ett led i forskningen kring de interkon-
tinentala vapnen.

Rammotorhelikoptrar fér US Army }
Fér utférande av tidnstefdrsék har US
Army skaffat ett antal 2sitsiga rammotor-
drivna helikoptrar av typ Hiller YH-32.

Cessna T-37 ™

Liksom RAF avser US Airforce utféra for-
sék med skolning pé reaplan fréin begyn-
nelsen, varvid Cessna T-37 skall anvéndas.

Regulus b

Cirkus for reapiloter Ovre bilden visar
Flygmedicinska institutet i Bonn har déicket innan den t
skaffat en centrifug dér blivande rea- startraketernas sne
férare nu prévas. Vid tuli rotations- sé att kraftrikining
hastighet uppnas 4 g. fér att undvika stér
sar den vattentéta
som rymmer tva o

~

—

Den andra ligger u
I mellanvigg.
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Rysk &verljudsjagare
Denna tvémotoriga ryska jagare, som av NATO dépts till Farmer, uppges stiga till
12000 m p& 2 min 7 sek och uppnd Mach 1 i planflykt. Vinge och stabilisator har
52° pilform. | stabilisatorns bakkant synes ett uttag intill den véldiga uthl@snings-
Sppningen. Uppgift om ndr prototypen skall flyga saknas.

-

Supermarine N 113
star hér startberedd pé katapulten p& HMS Ark Royal. N-113 é&r en jaktbombare
med &verljudsfart och kan béra en atombomb. Vingen har “blown flaps” (blésta
klaffar). Hogtrycksluft frén motorn slépps yt frén en spalt ldngs vingens bakkant,
varigenom Bverstegringsgréinsen férskjutes. Landningshastigheten minskas och kon-
trollen vid 1&g hastighet férbattras, (Jfr beskrivn. @ sid. 25.)

= “ Regulus
Ovre bilden visar en Regulus stuvad p& ubéts-
et i Bonn har décket innan den tas in i sin behdllare. Man ser
ir blivande rea- startraketernas  snedstéllda  munstycken, riktade
1 tull rotations- sa att kraftrikiningen gdar genom tyngdpunkten _—
fér att undvika stérmoment. Den undre bilden vi- Snark
sar den vattentiita behdllaren pé& ubédtsdéicket, skjutférdig pé sin transportabla skjutplattform — som kan tas ombord pé& Douglas
som rymmer tv@ robotar. Den ena syns tydligt, C-124 Glebemaster. Snark, som dr en interkontinental robet, dr ef léngre modern
, Den andra ligger uppochnedyéind pé en sviingbar utan avses for férsék och Gyningar. Den drivs av en J-57 plus tvé raketer om vardera
mellanvéigg. 15000 kp. Aven hdr ar de tva startraketerna snedstdllda sa att dragriktningen gar
‘ genom tyngdpunkten.
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Nya perspektiv for segelflygtiviingar

Tanken att vid VM och andra internationella segelflygtiv-
lingar anvinda en flygplanklass med begrinsade mdtt dr av

gammalt datum. Den utgjorde grunden for den kinda Meise
Olympia, avsedd att anvindas vid Olympiska Spelen i Hel-
singfors 1940. Men tanken kom bort med kriget. Den kamp
for saken som av KSAK upptogs 1954 har nu krénts med

framging.

VM 1 segelflyg dr nu 6ppen fér
alla slag av segelflygplan. Det ir
mbjligt att detta forhillande be-
frimjar utveckling av fpl med
bittre prestanda — men sikert ej
billigare. Det foreligger risk att
VM blir en tivlan i vilken endast
den som har rid att kdpa flygplan
med de bista prestanda har en
chans. Detta strider mot dndamadlet
med dessa tivlingar, vid vilka de
personella och ej de tekniska pres-
tationerna bér filla uwslager. Alla
tiviande bér ha samma chanser.”

S3 skrev KSAK till FAI for tre
ir sedan. Samtidigt framlades ett for-
slag som syfrade till att nedbringa
kostnaderna och som bl a. innecbar:

att en standardklass av flygplan
skulle faststillas av FAI si specifice-
rad att utveckling av billigare flyg-
plan frimjades;

att tiavlingarna skulle arrangeras
s att ett minimum av marktranspor-
ter erfordrades;

att radio ej skulle fi anvindas;

att den tvisitsiga klassen skulle
slopas.

Forslagen diskuterades vid den in-
ternationella segelflygkommitténs
mote 1 samband med VM i Camphill
1954, Ehuru de ronte ett kraftigt
motstind beslét kommittén att Gver-
viga saken for tillimpning lingre
fram.

Nu har det miarkliga intriffat artt
kommittén vid sitt mdte i Paris 1
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februari enhilligt beslutat att vid si-
dan av en 8ppen klass i VM inféra
en standardklass. Detta skall géilla
redan frdn 1958.

1 den Gppna klassen fir alla flyg-
plan deltaga, sdavil ensitsiga som tvi-
sitsiga. Ett flygplan som anmilts som
tvasitsigt skall ha samma besittning
under hela tivlingsperioden. Av be-
sittningen skall en vara anmild som
forare (forstepilot) och endast han
kan fi VM-titeln. Den tvasitsiga
klassen ir siledes slopad som sirskild
klass.

1 standardklassen fir endast del-
taga flygplan som fyller féljande
fordringar:

1. Spinnvidd hégst 15 m.

2. Konstruktionskrav. Vingen skall
vara sa enkel som mdjligt. Klaffar
eller andra tekniska medel for atc
dndra vingens vilvning ir ej till-
litna. Kastbar ballast ej tilldten.
Skevroder skall vara enkla och an-
ordning for “drooping” som klaff
¢j tilliten. Bromsfallskirm ej till-
laten.

3. Radio ej tilldten.

4. Luftoirdighetsbevis. Flygplanet
skall ha luftvirdighetsbevis som
tilliter molnflygning. Dykbromsar
skall kunna begrinsa hastigheten
till den max hastighet, som luft-
virdighetsbeviset tilliter. Det luft-
virdighetsbevis, som giller i ur-
sprungslander skall accepteras.

Utover dessa regler giller for stan-
dardklassen fdljande rekommenda-
tioner till ledning for konstruktdrer:

a) flygplanet skall vara billigt att
tillverka, varfor billige material
och billiga konstruktionsmetoder
skall anvindas; .

b) flygplanet skall wara billigt att
skota och darfér ldtt att reparera,
snabbt och litt att montera och
nedmontera och litt att transpor-
tera med slipvagn.

Denna specifikation har utarbetats
av OSTIV som kommit fram till det-
ta resultat efter mycker funderande
och minga Sverliggningar. Det svi-
raste problemet har wvarit hur man
pa ett enkelt sitt skulle &stadkomma
en begrinsning som ledde till ett bil-
ligt flygplan samrtidigt som det miste
vara ytterst enkelt att faststilla hu-
ruvida uppstillda fordringar uppfyll-
des dd flygplanen presenterades. Det
resultat man kommit fram till synes
mycket tillfredsstillande, Den jury
som skall bedéma flygplanen har en-
dast att mita spinnvidden och kon-
trollera ett fital detaljer.

Svérare blir det givervis att beds-
ma i vad méin de angivna rekommen-
dationerna foljts. Detta blir en rent
teknisk bedémning, som fir ske helt
vid sidan av VM,

Det har diskuterats en hel del hu-
ruvida standardklassen kommer artt
bli si lagklassig att den inte blir till-
rackligt lockande for eliten. Det ir
nog ingen risk. Dels blir deltagaran-
talet i den Sppna klassen givervis be-
grinsat, dels och framférallt fir man
rikna med att konstruktérerna kom-
mer att inrikta sina krafter pi denna
klass pd et helt annat sitt in tidi-
gare. Det dr framfdrallt hir en god
konstruktion har utsikt atc bli en
bestseller.

D3 emellertid standardklassen skall
inforas redan 1958 fir man vil rik-
na med att i huvudsak endast nu be-
fintliga och prévade typer kan kom-
ma med. Det finns ett stort antal
typer som uppfyller fordringarna och
vi skall vid senare tillfille limna en
6verblick av dessa. Inom landet har
vi exempelvis Olympia, Moswei och
L-Spatz.

En antydan om vad man kan
dstadkomma 1 15-metersklassen fir
man av det italienska segelflygplanet
CVT-2 *Veltro”. Det dr ett flyg-
plan med laminirvinge och man kan
naturligtvis invinda atc en lamindr-
vinge inte innebir ndgon billig los-
ning. Hir har konstruktrerna en nét
att knicka, Det forefaller som her-
rarna Morelli knickt den pi ett gans-
ka férndmligt sitt.

N. S.
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CV-2 VELTRO

Féredrag av ing. Morelli vid OSTIV-
kongresen i St Yan 1956 (i négot avkortad
form).

CVT-2 "Veltro” har konstruerats som tiiv-
lingssegelflygplan och skall vara i stind au
under gynnsamma meteorologiska forhillan-
den framvisa goda prestanda vid distans- och
hastighetsflygningar och iven kunna utnytt-
ja svag och tring termik.

Prototypen byggdes av “Centro di Volo
a Vela del Politecnico di 'Torino, CVT”
(Experimentavd. f&r segelflyg vid TH i Tu-
rin) pi 8 minader. Den f&rsta flygningen
gjordes den 9 juli 1954, Provflygningar pi-
gick i Turin under 1954 samt i Rom och
Guidonia vid italienska flygvapnets experi-
mentanstalt febr.—sept. 1955. De avslutades
i Turin och flygplanet har sedan anvints av
CVT vid distans- och hjdflygningar. Under
en av dessa ndddes en absolut hajd av 7.080
m (4500 m héjdvinst).

Konstruktion

Tanken att genom hog vingbelastning fir-
bittra flyghastigheten firkastades. All omsorg
har dgnats &t ate forbirira flygplanets egen-
skaper genom att minska varje slag av skad-
ligt motstind enl. nedan:

LAMINAR VINGPROFIL: NACA 642515
vid vingroten och 641512 vid vingspetsen,

Vingtjockleken halls inom 12—15% for
act bibehilla laminir scrémning inom der
aktuella lyfckraftsomridet. Berikningar, grun-
dade pi vindrunneldata vid limpligr Rey-
noldstal, utvisar, att fér C;=0,5—0,7 prak-
tiske tager hela spinnvidden arbetar inom
det laminira omridet. Med en vingbelast-
ning av 20 kg/m® motsvarar detta en hastig-
het mellan 75—120 km/tim, vilker #r det
hastighetsomrdde, som i praktiken kommer
till anvindning med segelflygplan.

Omslagspunkten valdes till 40 % som en
kompromiss f8r att erhilla en visentlig mot-
standsminskning genom laminir strémning
utan att det skulle behéva medféra for stor
motstindsBkning vid lyftkraftsmax samt di-
liga stallegenskaper,

MINSKNING AV FLYGKROPPENS
LUFTMOTSTAND:

Detta erniddes genom att kabinen inpassa-
des inom flygkroppens obrutna strémlinje-
form samt minskning av flygkroppens tvir-
sekrion, méjliggjord genom att f&raren intar
en lutande stillning,

Forarens stillning motsvarar de fysiologis-
ka kraven pi max avspinning och definieras
tydligt i nedanstiende uttalande av frans-
mannen Jean Debarge:

"De medicinska studier, som fdretagits
rorande kroppen i vila, utvisar atc den
kroppsstillning, som framkallar total av-
slappning eller minsta muskelaktivitet
ir di de olika kroppsdelarna — ben,
linder, bl och armar — ligger utstrick-
ta i 135° vinkel med f6tterna i horison-
tallige; hirvid uppnds bista blodcirkula-
tion, det intervendsa trycket 4r sinke och
hjirtar anstrings minst.”

Man har frigat konstruktsrerna, om denna
stillning inverkar pi forarens reflexrirelser
eller om den piverkar hans férmiga att
koncentrera sin uppmiirksamher p§ flygning-
en, Svaret blir att ingen av de minga 8-
rare, som flugit flygplaner, vyckt illa om
stillningen; somliga uttryckte sig mycket po-
sitive.

Elygkroppens tvirsnitt ir 0,39 m*® med pro-
portionen 1:32 i forhdllande till vingyran.
Frimre delen av flygkroppens sektion #r
nistan cirkulir; den bakre delen har ren
cirkelform., Den vita ytan blir dicfér ett
minimum.

Landstiillet iir indragbart.

Stabilisatorn dr placerad ovanpi fenman fér
att minska interferensmotstinder.

Val av spdnnvidd

Spinnvidden har valts med sikte pid att
med en pd forhand bestimd moderat vingbe-
lastning (ca 20 kg/m®) fi fram bista méjliga
prestanda. For et normalt segelflygplan
(dvs., ctt icke laminirt med vanlig vingkonst-

segelflygplan, normala och laminira, som
funktion av spinnvidden.

Den hogre vikten hos laminira segelflyg-
plan framgir tydligt av skillnaden mellan
de tvdi kurvorna. Av dessa vikt/spinnvidd-
jamforelser framgdr, att en viss vingbelast-
ning svarar mot en viss spinnvidd. Vid nor-
mala segelflygplan med moderat vingbelast-
ning tycks en spinnvidd pi 18 m wvara ett
vill valt virde enligt bdde praktiska och teo-
retiska erfarenheter. Vid laminira segelflyg-
plan svarar samma vingbelastning mot en
mindre spinnvidd.

For “Veltro” har valts en spinnvidd pd
15 m.

ruktion, enkel vingbalk och med fanér bara
pd framkanten av vingen) leder detra van-
ligen till en spinnvidd av ca 18 m. Till detra
resultat, har dven B. H. Carmichael kommit
i sin rteoretiska analys av inflytandet av
vingspinnvidd och sidoférhillande (varav
tomvikten beror) pd prestanda under flyg-
ning pd rakstricka, under sviingar och vid
terringflygning.

Vid laminira flygplan ir tomvikten nigot
stirre beroende pd att fordran pi att nog-
grant hilla vingprofilen medfér krav pi tjoc-
kare fanér pd stbrre delen av vingen samt
mindre sprygelavstind.

Fig. 1 visar tomvikten hos nigra typiska

Valet av liten spinnvidd ir énskvirt dven
av andra skil, huvudsakligen:

1. Biittre manéverférmiga. Riknar man med
att troghetsmomenten varicrar med femte
digniteten av de liniira dimensionerna
och styrkrafternas moment med kuben, si
kommer vinkelaccelerationen i roll atc
variera omvint mot kvadraten av de li-
nidira dimensionerna,

2. Ligre byggnadskostnad.

3. Littare att handha pid marken och vid
transport.

Forts. pd nista sida

Dot

Al
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Beskrivning

Flygplanet ir byggt av tri. Alla delar dir
fanérklidda utem roderytor och klaffar, som
ir klidda med duk.

Vingen ir 1 tre delar; en 7 m 13ing mitt-
vinge och tvd yttervingar, 4 m vardera.

Skevroder och klaff har en korda som ut-
gor Y4 av vingkordan. Klaffarna kan anviin-
das for att forbittra egenskaperna vid lig
hastighet och sinkas i 5%-etapper. Vid stor
klafivinkel (upp till 60°) kan den nyttjas
som dykbroms for hastigheter upp till 110
km/tim.

Eftersom det &r sirskilt vikeigt vid lami-
niira konstruktioner, har stor omsorg nedlagts
pi en trogen reproduktion av vingprofilen
och pi atr fi slit vingyta utan buktningar.
Men alla kostsamma lgsningar har forkastats.
Man har gice in for kert sprygelavstind
(14 cm). Spryglarna dr ytrerst litta och av
fackverkstyp med kantférstirkningarna  sd
utforda, att sprygelns liv stoteas i hela dess
lingd (fig. 2)- Vingkonstruktionen dr av en-
balkstyp med tvd hjilpbalkar vid resp. 0.05
och 0,70 av vingdjupet.

Fanérklidseln fortsitter inte runt framkan-
ten utan bestir av tvd separata pancler.
Framkanten dr av balsa, limmad till frimre
hjilpbalken, mycket noga formad och med
hirdgjord yta. Detta forfaringssitt har wvisat
sig tillfredsstillande och mycket billigt. Dess-

Vv kmh

¥ 17 18 9 20

§Edi‘nn\_lidd= (m)

utom utgdr balsaframkanten ett mycker gott
stétskydd, T vingens centrala del &r det 2
mm tjocka fanérer ej limmat cill balken.
Hiirigenom undvikes buktning pi grund av
limmets sammandragning.

FLYGKROPPEN ir uppbyggd pi fyma
kroppsbalkar och klidd med fanér.

STABILISATORN ir uppbyggd pa sam-

ma sitt som vingen.

RODERORGAN. Ursprungligen planlades
ett helt *riktningstroget” rodersystem med
samtliga roder kopplade 1ill den med tvd
handtag forsedda handspaleen. Sidoroderri-
relsen skulle dirvid erhillas genom vridning
i horisontalled av dessa handtag (fig. 3).
Under de forsta provflygningarna hade lik-
vil inmonterats en vanlig spak och pedaler;
det ursprungliga systemet har dnnu ej privats
under flygning, ehuru det konstruerats.

Frin detta rodersystem, som verterligen
aldrig har provats i segelflygplan, forvintas
foljande fordelar:

1. En bittre samordning av roderrbrelserna,
vilka alla gires for hand, samt en mer
instinktiv kontroll. Vridningarna kring de
tre axlarna har samma riktning, som
flygplanrirelserna kring samma axlar,

3. Forarens fotter dr fria. De kan brukas
for mandvrering av klaffar och landscill.
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Provflygningar

wVeltro” forsigs ursprungligen med ett
enkele hjulstill, i sidled indragbare i flyg-
kroppen. Denna ovanliga indragning infordes
f5r arc undgi en brytning av roderlinorna
och avbrott i flygkroppens bottenbalk.

Under en landning bjdes hjulstillets stdsra
beroende pa hjulets ringa diameter (210 mm).
Det utbyttes dirpd mot ect fast hjul och se-
nare mot den dimpande landningsskidan.

Hastighetspolaren, som erhillics frin re-
gistrerade uppgifter @r grundad pi en teore-
tisk utrikning av anfallsvinkeln vid Cy=0
samt dCg/dd. Fir sistnimnda derivata kan
en tillférlitlig teoretisk utrikning ske, under
det att den teoretiska anfallsvinkeln (o) fir
C,;,=0 ir mindre exakt.

Det ir av intresse att observera, att va-
riationerna i @ for Cp=0 [trskjuter hela po-
larkurvan lings V-axeln och alltsd i hog grad
piverkar V-virdena vid lig hastighet men
relative litet vid hiég hastigher. Dessutom,
om ett virde pi sjunkhastighcten v iir kint
vid ett visst V-virde genom t.ex. ett stort
antal uppmitta hjdférluster i lugne viider,
si ar den ritta polaren bland andra mdj-
liga, som kan svara mot olika virden pi «
for Cp,=0, klart bestimd.

Fér "Veltro” har ert virde pd v=0,55
mis vid V=70 km/tim vid upprepade rill-
fillen uppmitts. De prickade linjerna i
fig. 4 motsvarar mojliga extrema virden pi
« fér Cp=0, teoretiskt utriknade (£10 %o
av beriknat virde, motsvarande den full-
dragna kurvan).

Sammanfattning av data

Vinge: spinnvidd 15 m, vingyta 12,5 m,
sidoforhillande 18, vingkorda vid vingroten
1,17 m och vid vingspetsen 0,50 m, vingpro-
fil rot till spets NACA 64 — 515/512, V-
form 2°, skrinkning — 4°.

Skevroder: spinnvidd 4 m, yta 0,67 m*
max utslag uppdc 30° och neddr 15°

Klaff: spinnvidd 3,05 , yta 1,5 m?, korda
0,25, max utslag neddr 60°.

Flygkroppen: lingd 6,50 m_ stérsta bredd
0,62 m, storsta hdjd 0,77 m, storsta sektion
0,39 m®,

Stabilisator och hdjdroder: spinnvidd 2,8
m, yta 1,4 m®, héjdroderyta 0,57 m®.

Fena och sidoroder: yta 0,67 m?, roderyta
0,45 m?, sidofiirhillande 0,85.

“Fomviks, inkl, instrument men exkl. radio
och syrgasutrustning, 170 kg.

Nyteig last 97 kg.
Flygvikt 267 kg.
Vingbelastning 21,6 kg/m®.
Hiogsta lastfaktor 9.

Tillitna hastigheter: lugna forhillanden
200 kmftim; vid bogsering 150 km/tim; med
klaffar (incill 60°) 130 km/tim.

Tillverkare: Centro di Volo a Vela del Po-
liteenico di Torino, Castello del Valentino,
Turin, Italien.

Konstruktirer: Alberto  och

Piero Morelli.
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SPLITTRING —
SAMVERKAN

I England har det stora antalet typer av militdrflygplan

kritiserats. Pd den civila sidan fdr vi nu se hur sju ledande
foretag samordnar sina krafter for att fa fram en Super-

sonic Airliner

Nir man bestker virldsflygutstill-
ningen i Farnborough si hipnar man
alltid Gver den mingd olika flygplan-
typer av alla kategorier engelsmin-
nen dir stiller upp och man kan inte
annat in férundras Gver den vildiga
konstruktions- och férsoksverksam-
het, som detta representerar. Men
man kan inte heller lita bli att fun-
dera &ver den brist pi samordning,
som all denna splittring innebdr och
vad som skulle kunna dstadkommas,
om man gjorde avkall pd den ambi-
tion som kriver att varje foretag
varje &r skall presentera en nyhet.
Tink om dessa krafrer istillet sattes
in gemensamt pd ett fital alternativ.

En f8lid ir ocksd, att det stora
antalet alternativ — det giiller fram-
foralle militira flygplan — maste
forsitrta den avgdrande myndigheten i
embarras de richesse. Vill det sig sd
illa, att man fatt fram flera konkur-
renttyper som ar lika bra, sa dr det
ju helt enkelt omdjligt att bestimma
sig forrin efter tidsédande jimforan-
de prov, vilket allt villar en faral
forsening 1 produktionen. Eller ock-
sia blir foljden att man seriebestiller
flera typer, vilket dr emot militir
enhetsstrivan och kostar extra peng-
ar. Forr eller senare kommer man
forresten alltid underfund med att
den ena typen ir overligsen och di
blir den andra kanske utslagen indi
till sist efter att ha kostat hundratals
miljoner kronor. Fallet Hunter-Swift
ir 1 firskt minne.

Men hur skall man egentligen gira?
For tva dr sedan presenterades ett
White Paper, som gjorde anmirkning
pa art antalet typer att vilja pi va-

rit sd litet i ett visst kritiskt lage (1
samband med Koreakriget) att man
varit tvungen att bestilla jaktflyg-
plan sd att siga frin pappret. Det
rekommenderades dirfor, att man
skulle ta sd korta steg i utvecklingen,
att det alltid fanns en limplig typ
till hands — vilket innebir minga
typer.

Nu har en sirskile tillsatt parla-
mentarisk kommitté payrkat en dras-
tisk Overarbetning av Englands nu
gillande program foér anskaffning av
militirflygplan. Kommittén har re-
kommenderat, att antalet militira
flygplanprojekt skall nedbringas till
det minsta méjliga antal som ir med
rikets sikerhet forenligt. Kommittén
anmirker pia att 15 militira flyg-
planprojekt som startats mellan dren
1946—54 ej nitt produktionsstadiet,
och kommittén har inte glomt fallet
Swift. Kommittén rekommenderar,
att undersokningar skall goras for ate
jimfora den tid det tar att utveckla
ett militirt flygplan i England och
i Forenta Staterna. Sikert har man
i dtanke det system (Weapons Sys-
tem) som nu bérjat tillimpas 1 USA
for samverkan mellan olika féretag.
Aven om kommitténs kritik inte of-
fentligt inriktats mot en viss punkt,
fir man vil formoda att adressen ir
Air Ministry som har att stilla kra-
ven, och Ministry of Supply som har
att formulera dem i form av speci-
fikationer samt forhandla med in-
dustrin, Redan det férhallandet, att
tva olika departement skall befatra
sig med frigan — vilket forresten ir
ytterligt impopuldrt i RAF — bir si-
kerligen en stor del av skulden till

de patalade bristerna 1 anskaffnings-
programmet,

I skarp kontrast till de frigor, som
ovan berérts, stir uppgiften att sju
ledande engelska flygindustriféretag
skall samordna sina krafter fér konst-
ruktion och tillverkning av éverljuds-
airliner. De sju foretagen ar Avro,
Bristol, De Havilland, Handley Page,
Rolls Royce, Short and Harland och
Vickers Armstrong.

Ett projekt av det hir slaget, si-
ger man, kommer antagligen att ta
10 &r, eftersom det giller ate l8sa ett
stort antal besviirliga problem. Om
man viljer Machtal 1,8 (1770 km/t
pd 11000 m h8jd) kravs specialme-
taller sisom titan, ev. rostfritt stdl,
som har att motstd den hoga tempe-
ratur som fororsakas pa grund av
luftfriktionen. Om man 4 andra sidan
viljer Macheal 1,2 (1278 km/t pi
11 000 m hdjd) skulle flygplanet inte
utsittas for dessa pafrestningar. Sjil-
va vingarna skulle inte heller behéva
vara konstruerade for overljudsfare,
vilket forklaras av anvindningen av
pilform. Luftstrémmen &ver vingen
parallell med kroppen skulle visser-
ligen ha &verljudshastighet, men has-
tighetskomposanten i 90° vinkel i
forhdllande till framkanten — och
det ir vad som riknas aerodynamiskt
— skulle bli kanske omkring Machtal
0,98. TFérdelen att kunna anvinda
"underljudsvingar” f6r dtminstone det
forsta overljudsflygplanet skulle dir-
for Gvervigas.

En vinge konstruerad for éverljuds-
fart maste vara tunn och knivskarp
och ger helt andra egenskaper in de
som onskas foér start och landning
och vid flygning i underljudsfart.

Ett trafikflygplan med Machtal 1,8
med en flygtid mellan London och
New York av omkring 3 timmar
skulle kunna utféra dubbla tur- och
returflygningar pd 24 timmar, vilket
skulle betyda ofantligt mycket for
dess rintabilitet,

Men de problem som sammanhing-
er med trafikflyg 1 overljudsfart dr
ofantliga — elektronik, servosystem,
materialfrigor, trafikledning, fér att
nimna ndgra fi — och fullbordander
av detta engelska projekt kan inte
férvintas forrin mot slutet av 60-
talet.

VIP-CARRIER

Tecknaren har fallit for det amerikanska
W S-systemet och wisar hir hur han
tinkt sig en “carrier” av Hustlertyp som

till omuixling mot robotar och wvapen-

gondoler bir en passagerargondol
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Trafikledarskola p&a Bromma.
De stora svenska trafikflyg-
platserna far radar "pé rik-
tigt". Readldern en praktisk
realitet redan nu

TLtornet p& Bromma. | for-
grunden rangervakten Géosta
Larsson som per telefon och
radio dirigerar uppstéliningen
av flygplandn pé& platian, Till
vinster trafikledare Gunnar
Gardmo och till héger trafik-
expeditér Erik  Axelsson, fér
Svrigt en av de fem trafikex-
peditdrer som genomgér TL-
utbildning

TL-tjansten

Vid det nya FPB-bordet (FPB=
Flight Progress Board) i kontrollcen-
tralen pi Bromma sitter tre man och
flytear platbrickor med olikfirgade
ctiketter, pratar omvixlande engelska
och svenska — sinsemellan, i mikro-
fon och i telefon. Assistenten till
vianster stir i direktférbindelse med
Bulltofta, Torslanda, Oslo och Hel-
singfors och en hel del andra platser.
Fir in och limnar ut uppgifter om
flygtrafiken inom kontrollomrider.
For in de inkommande uppgifterna
p& “strips” som sedan Sverlimnas till
»D-kontrollern” ("D-1) till hoger
om honom, Denne stir i radioférbin-
delse med flygplanen inom omriddet
och ger dem direktiv. Tredje mannen
vid bordet ir ”D-27, som dels hjilper
»D-17, dels tar hand om trafiken nir
den kommer in i Brommas nirtrafik-
omride och efterhand limnar &ver
denna trafik till trafikledarna i tor-
net resp. tar emot den utgdende tra-
fiken frin tornet.

Framfor sig har dessa tre min
bland mycket annat tvd klockor, var-
av den ena ir si inrittad att den for
varje minut matar fram stora siffror
i en ruta, som exakt talar om klock-

rustar upp

slaget — ett klockslag som forresten
inte alls stimmer med vir egen kloc-
ka. Den visar GMT eller Greenwich
Mean Time och 4r en timme efter
vanliga svenska klockor.

Den dir klockan idr forresten sig-
nifikativ for arbetet i en modern
flygkontrollcentral; det ir ett spel
med tid i vilket hastigheter, héjder,
lufttryck och vindar utgdr integre-
rande faktorer.

Anda tills i hostas arbetade de
svenska trafikledarna i kontrollcen-
tralerna (dir trafiken inom hela kon-
trollomridet regleras) pa ett helt an-
nat sitt, d. v. s. med det s. k. diagram-
systemet, dir ena axeln i ett diagram
visade tiden och den andra hastig-
heten pd de aktuella flygplanen. I
detta diagram prickade trafikledarna
in flygplanen och hade en klar syn-
bild av situationen inom omradet.
Detta diagramsystem var upplagt
(och moderniserat) av landets ildste
och mest erfarne trafikledare ”Ted-
de” Anderson, som via pilottjinst pd
ABA blev trafikledare pi Bromma
och nu sedan manga ar ar chef for
hela trafikledningen dir och numera

Den nuvarande &ver-
vakningsradarn pé
Bromma, som inom kort
skall byggas ut med
GCA. Vid “scopet” tra-
fikledare Bengt Palm-
qvist

iven for markstationen, d.v.s. hela
kommunikationssystemet,
Diagramsystemer anvindes likasd i
Norge och Danmark (och pi minga
andra hall i Europa). Amerikaner
och engelsmin anvinde ett annat sy-
stem, det s. k. stripsystemet, och det
ar detta system som nu moderniserats
och annammats av Sverige och dven
de vriga skandinaviska linderna.

Pa Bromma anvinds det nva sy-
stemet sedan i hdstas, PA Torslanda
har man gatt 6ver till det ganska ny-
ligen och pd Bulltofta ligger man om
den nirmaste tiden.

Att sd blivic faller beror inte pd att
trafikledarna gillar det nya systemer,
Snarare tvirtom. En sidan omlige-
ning betyder dels en fullstindig om-
skolning av personalen, dels en myc-
ket pakostande omstillningsprocess
fér denna personal nir det giller ar-
betssittet. Med det gamla diagram-
systemet sdg man trafiksituationen
framfér sig; nu innebir hela trafik-
regleringen inom omridet ett tids-
tinkande dir uppmirksamheten inte
far slappna ett ogonblick. Stindig
koncentration, ett stindigt kalkyle-
rande med tider, hastigheter, vindar
dr den nya melodin, Det giller atr
stindigt hilla den av sikerhetsskil
betingade “separationen” mellan flyg-
planen, separation i tid, och separa-
tion 1 héjd, Den moderna flygerafi-
ken kér “enkelriktat” 1 de filer”
som trafikledarna ligger upp. Om
flygningen sker i moln eller klart
vider spelar ingen roll. Man utgir
ifrin att lufeen skall vara ren frin
annan trafik och det ir trafikledar-
nas sak att hilla filerna klara.

Flygplanen “ropar upp” vid be-
stimda punkter — fyrarna — ute i
luftlederna. Efter en forhandskalkyl
vet trafikledarna pd ett ungefir nir
passage av den aktuella punkten skall
ske. Nir uppropet kommer, férs pas-
sagetiden in pd “stripen” och néd-
vindiga korrigeringar av hojder etc.
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gors for detta eller andra flygplan
mom omrider fér att hilla separa-
tionen inom sikra grinser — utan att
man dirfér ett Ggonblick fir §sido-
sitta de praktiska konsekvenserna
for flygarna. Trafikledarna ma3ste
kinna till vad den eller den flyg-
plantypen gir for. Trafikkontrollens
uppgift dr inte bara att garantera si-
kerheten utan ocksi att underlitta
och om méjligt “snabba upp” tra-
fiken.

Men varfér har man di infore ett
nytt system, som trafikledarna sjilva
tycker simre om och som bereder
dem 6kade anstringningar?

Orsakerna dr flera, En idr att det
nya systemet dr internationellt, En
trafikledare i Detroit arbetar pi sam-
ma sitt som en trafikledare pa Brom-
ma, Torslanda eller Bulltofta, Lon-
don eller Karachi. De anvinder sam-
ma termer, samma vokabulir, Vid in-
ternationella  trafikledarkonferenser
pratar man numera helt “samma
sprak™ 1 och med att samma system
anvindes, Men derta kan indd pi
sitt och vis anses vara ganska ovid-
kommande ting, En 4nnu viktigare
orsak ir att det nya systemet sviljer
storre trafikvolym, och det dr mye-
ket viktigt nu och blir in viktigare
for varje dag som gar eftersom trafi-
ken &kar i ett allt snabbare tempo.

Diagramsystemet gick finfint si
linge trafiken var mirlig. Nir den
okar, minskar &verskidligheten i
motsvarande grad. Med stripsystemet
kan man ta stringt taget hur stor
trafik som helst. Det 4r bara att byg-
ga ut “bordet”, dela upp trafiken pi
flera trafikledare.

Och den tredje viktiga orsaken till
omliggningen Ar att stripsystemet ger
mojligheter till ett bittre utnytrjan-
de av det aktuella luftrummer och
dirmed gor trafiken snabbare.

Idag tycker som sagt de svenska
trafikledarna inte sirskilt mycket om
stripsystemet. De har mist gd igenom
en arbetsam omskolning och far dess-
utom anstringa sig betydligt mer in
tidigare 1 tjinsten — innan de hun-

Det nya FPB-bordet i kontrollcentralen p&
Bromma. Till vénster trafikexpeditér Ture
Sinnby som stér i direktférbindelse med
bl. a, Bulltofta, Torslanda, Oslo och Hel-
singférs och tar in uppgifter pd flygplan
som véntas in i kontrollomréadet (resp. 6ver-
ldmnar utgbende plan) cch f6r upp dem
pa lampligt antal strips, som sedan gér
till #“D-1%, som i det hér fallet &r 1. trafik-
ledare Bertil von Schantz, Till héger “D-2,
1. trafikledare Lennart Bohlin, som bl q,
skéter om ingéng i och ur nirzonen och
sGledes utgdr en lank mellan KC och
tornet

nit vinja sig. En av de ansvariga for
trafikregleringen inom Luftfartssty-
relsen uttryckte saken si: Idag svir
trafikledare stundom &ver det nva
systemet. Om ndgot ar kommer de
kanske att skratta &t det gamla...

Hela denna omliggning mdste ses
mot bakgrunden av flygtrafikens ut-
veckling, Och frimst miste man se
den som ett led i férsdken att komma
till ritta med de problem som rea-
dldern otvivelaktigt kommer att med-
féra inte minst ur kontrollsynpunkt,
Reajittarna kriver ett dnnu minutit-
sare kontrollsystem in dagens flyg-
plan. Reaplanen dricker ofantliga
mingder brinsle vid flygning pi lig
h&jd och vid markkorning. De méiste
snabbt upp pd limpliga héjder och
de miste tas ner snabbt, bide av si-
kerhetsskil och av ekonomiska skil.
Dert dr ingen hemlighet att de ansva-
riga fér TL-tjinsten &ver hela virl-
den ir helt upptagna av atc séka losa
de kontrollproblem som den snabba
reatrafiken otvivelaktigt kommer atc
medféra. Problem som prakeiske inte
ir losta.

Men den kommande reatrafiken
liksom den vintade stora Skningen av
flygtrafiken &ver huvud taget kriver
ytterligare upprustning av kontroll-
organisationen. Bromma har nu se-
dan nagra dr en Gvervakningsradar,
som under vissa tider av dygnet hijil-
per till att “snabba upp” trafiken
inom Stockholms-distrikter och i f&-
rekommande fall st6dja kontrollcen-
tralens arbete. I hést riknar man med
att Bromma ocksd skall ha fatt sin
GCA (Ground Controll Approach)
med vilken det blir méjligt att tala
ner” flygplanen dven i mycker diligt
vider. Sedermera fir dven Torslanda

och Bulltofta GCA.

For derta gdr at specialutbildat
folk. Vi har inga resurser inom landet
att utbilda GCA-operatérer, och dir-
for skickar vi dem till brittiska luft-
fartsstyrelsens  utbildningscentral i
Hurn pi engelska sydkusten. Dir har
redan flera svenska trafikledare fict

specialutbildning och flera kommer
att skickas dic.

Den vintade okningen av inrikes-
trafiken kommer ocksd atc stilla yt-
terligare krav pid TL-organisationen.
Om storflygplatserna” Bromma (och
Ski-Edeby?), Torslanda och Bulltof-
ta kriver flera trafikledare, si gor
iven “smiflygplatserna” detsamma.
PA dessa finns nu bara en trafikleda-
re. Han ricker inte till f6r hela dyg-
net. Luftfartsstyrelsen riknar med atr
dessa tjinster miste dubbleras.

I Sverige finns f. n. cirka 60 trafik-
ledare. Luftfartsstyrelsen riknar for-
siktigt med att en fordubbling av
detta antal miste ske inom en ganska
kort tidsperiod. Dirfor har styrelsen
inrdttat en cgen trafikskola pd Brom-
ma. Dir sker nu omskolning och vi-
dareutbildning av de TL som finns.
Dir trinar man folk som skall tjinst-
gora som radartrafikledare (Svervak-
ningsradar), dir utbildas f.n. fem
trafikexpeditérer till trafikledare och
dir skall i viar utbildningen av den
forsta kullen pd 12 nya trafikledare
sitta igdng.

Luftfartsstyrelsen soker nu adepter
till denna utbildning. Anstkan skall
vara inne den 18 mars. Sen blir det
provning av ett antal uttagna i bor-
jan av april och den 20 maj sitter
kursen iging. Det blir di forst en
tvd madnaders grundliggande utbild-
ning vid trafikskolan pd Bromma.
Denna utbildning ir sivil teoretisk
som praktisk. For den praktiska ut-
bildningen har inom skolan byggts
upp en fullstindig spelanliggning
som omfattar kontrolltorn, kontroll-
central och givarcentral, Lektionerna
ger en direkt bild av verkliga férhil-
landen. Radioférbindelsen med flyg-
plan simuleras med tridférbindelser
frin givarcentralen och utrustnings-
detaljerna sasom mikrofoner och har-
telefoner etc. ir av samma typ som
anvindes ute pi flygplatserna. Den-
na syntetiska trining hjilper elever-

Forts. pd ndsta sida




TL-tjgnsten ... Forts. fr. fireg. sida

na att effektive sitta sig in i det prak-
tiska kontrollarbetet.

Efter kursens slut blir det examen
och sedan placeras cleverna ut pa
flygplatserna Bromma, Torslanda och
Bulltofta for fortsatt utbildning i
»dubbelkommando”, d.v.s. de far
tjinstgéra som medhjilpare till tra-
fikledarna. Efter ctt ars tjinst i "DK”
kan eleven pirikna godkinnande som
TL med behorighet att sjilvstindigt
tjinstgdra i torn.

De som limpar sig kan efter ett drs
torntjinst bli uttagna till utbildning
till s.k. ”D-controller”, d.v.s. tra-
fikledare i kontrollcentral med upp-
gift att leda trafiken inom ett flyg-
trafikdistrikt. Andra grenar inom
trafikledarjobbet, som tenderar att
bli alltmer specialiserat, dr tjinst som
radartrafikledare och som GCA-
operator.

Samtliga jobb har ndgot av det mo-
derna trafikflygets snabbhet och pre-
cision dver sig. Ett ansvarsfullt och
krivande jobb, alltmer tekniskt be-
tonat, men samtidigt med stor plats
for det personliga omdémet. En sak
ir klar: den ”forntida” uppfattning-
en art en trafikledare for en vegete-
rande tillvaro i ett torn, dir just ing-
enting hinder, ir definitivt férdldrad.
De stora trafikflygplatsernas torn
och kontrollcentraler kan betraktas
som mnervcentra i en virldsomspin-
nande transportorganisation, dir flyg-
trafiken hills under minutids kontroll
varje sekund — for sikerhetens, pre-
cisionens och snabbhetens skull.

De som lingtar efter en vegetativ
och meditativ tillvaro skall inte bli
trafikledare. Men vil den som har
nigot av den moderna tidens puls i
blodet och tycker om att syssla med
moderna tekniska hjilpmedel. Den
som har snabb uppfattningsférmiga
och som kan koncentrera sig. Ty vad
TL-jobbet framfér allt kriver, tycks
vara koncentration pi visentligheter.

Yngve Norrui

" ert senaste nummer
liste jag en sammanfattning
om motorseglare”, skriver
Kasza Jozsef frin Budapest
och bifogar ett par bilder
och tekniska data pd den
ungerska “Motor  Pilis”,
som huvudsakligen anvinds
for meteorologiska under-
sokningar. Planet ir ett se-
gelflygplan typ “Pilis” med
en spinnvidd av 13,7 m,
som man hingt pi en
Porsche Volkswagenmotor.

Tekniska data fér Motor
Pilis:
Marschhastigher 85 km/tim
Maxhastighey 105 km/tim
Landningshastig. 65 km/tim
Hogsta stighastighet

1,9 m/sek
Aktionsradie 300 km
Flygvikt 363 kg

Den ungerska “‘Motor
Pilis* med Porsche
Volkswagenmotor

presenterar
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Do X lattar. Ar 1929 lyfte den med 169
personer ombord — men flyghSjden be.
grénsades till 350 meter

rade sig pd utveckling av smiflygplan
och transportplan.

Virlden var instilld pd att flyget
skulle 6verta en stor del av kommu-
nikationerna. Man trodde den gingen
att utvecklingen mot ett omfattande
internationellt trafikflyg skulle gd
fortare in vad som senare blev fallet.
Man tycktes tro att den tekniska ut-
vecklingen pd flygomridet nitt fram
till vad man rimligtvis skulle kunna
uppni.

I slutet av 20-talet gillde det
frimst att konstruera stora flygplan
med plats fér minga passagerare. T
varje fall ir tendensen mot jittelika
skapelser pdfallande f6r denna epok.
Och Do X var den frimste exponen-
ten for de manga djirva spekulatio-
nerna i denna riktning.

169 passagerare

Do X skulle normalt ha plats for
70 passagerare, vilka bereddes ena-
stdende utrymmen, ungefir som pi en
atlantingare; salong, matsal, bar...
I “turistklass” (som dd innu inte var
uppfunnen nir det gillde flyg) kunde
Do X ta 100 passagerare, -en fantas-
tisk siffra pid den tiden, och en siffra
som stir sig bra in i dag. Och for att
riktigt bricka av eventuella tvivlare
pa den tyska flygkonstruktirskonsten,
stuvade Dornier pd hosten 1929 in in-

Forts, pa niista sida

Minns Ni dem .. .2

Hur dr det med minnet egentligen?

Det mesta av det man sett, hért och upplevt far ge plats for nya
intryck. Det gamla forsvinner och det dr bara enstaka minnesbilder
som av ndgon speciell anledning bitit sig fast.

Men om vi pdminns om saker som wvi upplevt eller hirt berittas
om, dd bérjar bjirnan att plocka fram den ena detaljen efter den
andra, Genom impulser wtifrdn stiger bilderna av det forgangna
sd smaningom fram allt klarare. Manga gdnger kan det vara en verk-
lig njutning att ldta minnet spela upp scenerier ur det svunna, och
det dr ndgra sddana njutningsstunder Flygrevyn har tankt bjuda
sina ldsare pd genom en artikelserie som wvi kort och gott har kallat
>Minns ni dem ...

Det dr Yngve Norrvi som gjort diupdykningar i skrifterna
och plockat fram fakta om ting, som en gdng sysselsatte hela den
flygintresserade virlden men som de flesta glomt bort for mera
nirliggande ting. Anda tills vi nu dterigen pdminns om dem. At-
minstone de lisare som kommit upp i den Ovre “certifikatdldern”
kommer att le igenkinnande ndr de liser om dessa ting som nu syns
sd urdldriga.

— Javist, sd var det!

— Tink, det hade jag glomt, men det stammer!

— Det minns jag att jag liste om i tidningen pd den tiden ...

Sd dir kommer det formodligen att ldta frdn mdnga av de litet
ildre. Och de yngre tycker kanske det kan wvara kul att fd veta
ndgot om hur det gick till den gdngen det begav sig.

Vad vi kommer att presentera i denna artikelserie ar framst flyg-
plan, enstaka exemplar eller typer, som pad ett eller annat sitt utgjort
milstolpar inom flygutvecklingen och som pd sin tid befann sig i
centrum av flygintresset.

YNGVE NORRVI

bérjar sin intressanta exposé av flygiska berémdheter med en presen-
tation av virldens kanske mest omskrivna flygplan, den tyska jitte-
flyghdten Dornier Do X,

Nedan Do X med 12 st Jupiter stjiirnmotorer pa vardera 525 hk

i




DO X — den flygande atlantbaten

”...Det 40 meter ldnga skrovet
bar tre dick. Det understa rym-
mer uteslutande forrdd — bensin,
olja m. m. Till mellersta dicket —
huvuddick — har forlagts bagage-
rum, passagerarbytter, matsal, sa-
long, bar och kék. Owre dick . ..
dir finns frimst férarrum, navi-
gationshytt, maskincentral, ett rum
for hjilpmaskineriet, radiostation
m.m. Hjilpmaskineriet bestdr av
en luftkompressor, som limnar
tryckluft for startning av moto-
rerna, en elektrisk generator for
belysning m. m. samt en pump,
som linsar skrovet frdn watten.”

Texten ovan Ar ett citat ur en
svensk bok som kom ut i bérjan av
30-talet. Den giller en bat — virl-
dens genom tiderna mirkligaste flyg-
bit, Dornier Do X, som den 12 juni
1929 gjorde sin jungfruflygning frin
Bodensjéns vatten.

Denna férsta flygning pastds for-
resten ha skett mer eller mindre i
misshugg. Efter ett hirt arbete och
efter manga svira provningar — inte
mmst 1 form av olyckskorpar som i
aratal hade kraxat om orimligheten
att tro att en sddan koloss som Do X
kunde flyga, hade Claude Dornier
intligen fitr sin stolta och impone-
rande skapelse firdig. Och nu skulle
den provkéras pd vattnet.

Enligt dsyna vittnen gjorde piloten
ndgra provkdrningar pa vattnet och

36

tog sedan plotsligt upp planet i luf-
ten. Sanningen sigs ha varit den att
planet lyfte vid en betydligt ligre
fart in vad konstruktéren beriknat.
Och nir kolossen vil wvar i luften
tyckte vil besittningen att det var
lika bra att den fick vara dir en
stund. T hela 50 minuter var Do X i
luften under sin jungfruflygning och
hade di en flygvikt av 36,5 ton. Pla-
nets tomvikt wvar 33 ton och den
maximala flygvikten 56 ton,

Claude Dornier, skaparen av
Do X

12 motorer tog 7 min.
att starta

Tre flygningar gjorde Do X firsta
dagen. 25 sekunder tog det efter pi-
drag tills den wvar i luften, men sak-
forstindiga iakttagare ansig der mij-
ligt att piloten efter viss trining
skulle kunna fa planet i luften dnnu
snabbare. I sitt referat frin jungfru-
flygningen meddelar den engelska
flygtidskriften Flight sakligt men in-
te utan ectt visst beundrande tonfall,
att de 12 Jupitermotorerna startades
pd mindre in sju minuter. ..

Efter krigssluter 1918 lig viirlden
fattig och utarmad. Flygutvecklingen
hade tagit vildiga sprang under kri-
get och man riknade med en gyllene
framtid fér det civila flyget. Under
den forsta depressionsperioden pd 20-
talet kom emellertid den industriella
utvecklingen 1 otakt. Aven flyget ten-
derade atr stagnera sivil konstruktive
som industriellt. I slutet av decenniet
kom dock den stora genombrottsepo-
ken — trots att en ny depression sat-
te in — och tyskarna hivdade sig vil
mot bade amerikaner, engelsmin och
fransmin, Genom Versailles-traktaten
forbjods Tyskland artt dgna sig ac
konstruktion eller wurveckling av
stridsflygplan  (nfgot som tyskarna
ganska snart under Hitler skrupelfrict
satte sig over), och foljden blev att
de tyska konstruktiorerna koncentre-
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REAKOPTERN

— vdrldens modernaste

ANVANDNINGSOMRADEN:

gasturbindrivna helikopterkonstruktion » Militira uppdrag

i seriefabrikation » Syrédduing

Innehavare av virldsrekordet i hojdflygning for * Fjalinaadzing

samtliga helikopterkategorier — 8209 meter. e Persontransporter

DATA OCH PRESTANDA: o Materieltransporter
Antal sittplatser: 5 Tillsatsvike 675 kg o Lyftkransuppgifter
Langd 9,7 m Max. vikt 1500 ke

Rotordiam. 10,2 m Marschfart 175 km/t ° Vfixt;kydd:bebandlinggr
Motoreffeke 400 hk Flygstricka 560 km

Tomvike 825 kg Stighastighet 6 m/sek

SUD-EST AVIATION . PARIS

REPRESENTANT: AB CARLENGSTRUOM e ESLOV

35



te mindre in 169 passagerare i flyg-
biten, alla sittande, och flég omkring
med dem i nira en timme. Det var
en manifestation — och demonstra-
tion — som gjorde intryck dver hela
virlden.

Inte minst engelsminnen snérpte
pa munnen och undrade férvirrat vad
som 1 hela fridens namn héll pa att
hinda. Detta var vid den tid did de
stora transportenheterna i flygviig
var dagens melodi. Striden stod
frimst mellan [uftskepp och flyg-
batar.

Den 25 oktober skriver Flight i en
ledare: ”Det ir kanske inte bara en
ullfillighet att just som det forsta
brittiska luftskeppet R 101 gdr sin
forsta flygning, meddelas att Do X
har gjort en flygning med 169 perso-
ner ombord. Detta ir det stbrsta an-
tal personer som nigonsin flugit pi
en ging i et flygplan och hindelsen
miste salunda betraktas som en mil-
stolpe i flyghistorien, Det ir nistan
nodvandigt att man gor jimforelser
mellan Do X och R 101 och det ir
mycket naturligt att mannen pd gatan
frigar sig vilken av de bida typerna
som ir den bista.”

»Tyvirr?, fortsitter Flight, “kan
inte frigan besvaras med ndgon som
helst sikerhet. Luftskeppet och flyg-
baten skiljer sig si fundamentalt frin
varandra.”

Tidningen fortsitter emellertid att
diskutera flygekonomi och géra in-
tressanta jimforelser mellan systemen
littare och tyngre dn luften, mellan
luftskeppet och flygbadten, och kom-
mer diplomatiskt nog fram till ett
ljumt ”jasi”, vilket linder tidningen
till heder.
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Ovan en bild av Do X med amerikanska vattenkylda moterer. De luftkylda
Jupitermotorerna befanns svérbeméstrade — de bokre motorerna ville bli
alltfér varma. Nedan en nérbild av motorinstallationen (Curtiss-motorer)

Vad vi bor hilla i minnet dr att
detta hinde for mindre dan 28 ar se-
dan!

Slutet pd visan blev ju att inte bara
luftskeppet utan Zven flygbiten fick
stryka pd foten for landflygplanet
(flygbdten klarade sig lingst), men
det dr intressant att se hur de bida
kimparna gir fram pid var sin vig,
burna inte minst av ett stort allmint
flygintresse.

Projekt “Christmas”

I detta sammanhang kan det vara
av intresse att nimna ett djirvt ame-
rikanskt projekt, som nog i inte ringa
méin hade inspirerats av Do X. De
bada amerikanerna Witney Christmas
och Eliot Green skisserade pia hdsten
1929, nir Do X var pi var mans
lippar och alla talade om jitteflyg-
plan, ett projekt till ett landflygplan

Forts. pd sid. 50

Dar s



BOFORS
hejarsmide
Maximal kyvalitet och minimal

bearbetnin ¢ Gr ett starkt
ekonomiskt plm

iz Kommunikationsmedlen kriver kvalitet och styrkan ir
% i E : : ) J
iZ ett livsvillkor — och dir dominerar Bofors hejarsmide.
? Vi ha mojligheter ate erbjuda hejarsmide tillverkat av
Je luftkylda 7% olika materialtyper, iven littmetall, som framstilles i
na ville bli ;/C egna verk.
1otorer) 25 Detaljer kunna levereras i obearbetat cller bearbetat
% utférande samt virmebehandlade till 8nskade hallfast-
;///ﬁ: hetsvirden.
7 Efterbearbetningen av ett hejarsmitt Zmne blir som regel
munimal emedan dimensionerna ligger nira slutproduk-
1 det vara 77 tens. Det spar verktyg och tid.
Jirvt ame- Z 7
inte ringa Z
Do X. De z
: Z
Christmas Z
o . //'/
pa hosten Z,
var mans Sz
jatteflyg-
ndflygplan
. pd sid. 50

Okad hallfasthet och slitstyrka

. Se skillnaden mellan hejarsmide och vanlig stingstils-
. '.B(wil;orsd heja{_t_:trgxst_— tillverkning. Vid hejarsmidet — bilden tv. — féljer
ning dr den storsta i 1 1 1 5 3 —
i B el e [f_l:brcrnalsmf_dcts lﬁontur, vilket ger den hgre hiilfast
fattar hela registret cten och shitstyrkan.

fran 250 kg-hejare till
den jHttelika 20 tons
motslagshejaren. Den-
na kapacitet finns till-
giinglig f6r vAra kun-

ders uppdrag.

Styckevikter frdn de

minsl:a upp till cirka
g.

® Rikna med hejar-
smide Jfrdn Bofors —
kontakta oss redan nar
Ni borjar konstruera.

AB BOFORS, Bofors

STOCKHOLM GOTEBORG MALMS OBREBRO ESKILSTUNA SUNDSVALL
Tel. 23 4480 Tel, 17 61 60 Tel. 382 10 Tel. 124125 Tel. 377 40 AB N. 0. RONNE
Tel. 558 60
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STUDIE I VITT

Vintertivlingen i ord och bild av per BIELVING

Dagarna fore drets vintertivling
18g stockholmstrakten insvept i tir
dimma och arrangorerna hade all an-
ledning att vara bekymrade. Men nir
dagen D, d.v.s. sondagen den 17
februari, randades, s kunde den yr-
vakne modellflygaren belitet konsta-
tera, att viadret var fint, pd det hela
taget. Temperaturen ldg strax ovan-
for nollstrecker, det var mulet och
vinden var mycket svag.

Men fréjden skulle inte komma artt
vara si linge. Nir tidvlingsledaren,
Hans Schmiterléw, en kvart éver tio
forklarade tivlingen 6ppnad pa T 8:s
flyefilt vid Barkarby, hade det bérjat
snda. Vinden hade ocksid Skat nigot
och tidtagarna hade det lite besvir-
ligt. Modellerna drev ivdg ganska
lingt och det var svart att urskilja
dem i det gria diset, Med tanke pd
Arstiden var deltagarantalet stort —
ca 110 startande. Prestationsférmagan
var det heller inget fel pd — efter
forsta perioden fanns det 20 max-
flygningar antecknade i protokollen,
och alltefrersom tivlingen fortskred
fick vi fler och fler bevis fér att
svenskt modellflyg av idag sannerli-
gen inte skims for sig.

I andra perioden mojnade vinden
och i stillet birjade det snda pi all-
var. Stora, bléta flingor drisade ner
allt titare och startplatsen var for-
villande lik ett julkort av den gamla
sorten. Plastpdsar blev en eftersokt
vara och ett idogt borstande av flyg-
planen vidtog. Sikten var tidvis inte
mer in ett par hundra meter, men det
var prakriskt taget vindstilla och det
var det som riddade situationen. Mo-
dellerna lig och flét ovanfor start-
platsen och tidtagarna kunde félja
dem bittre in vintat. Mirkligt nog
tycktes inte sndandet inverka pa re-
sultaten, utan efter andra periodens
slut var fortfarande 13 startande
kvar med max-poing, d.v.s. 6 mi-
nuter. Och dndi var sndn blot och
fastnade pa allt den rdkade falla pd,
inklusive modellflygplan.

»Kvaddarna® var ocksa férvanans-
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virt fi 1 denna tivling — ett par,
tre F-modeller férsvann lite hardhint
ner i snén, men i dvrigt gick det sill-
synt stidat till.

Period tre avverkades i ungefir
samma vider som nr tvd och fort-
farande flég modellerna lika ofatt-
bart bra. Nir det var dags for lunch,
fanns det fortfarande nio man kvar,
som inte hade missat en enda sekund
i nigon av sina tre starter. Av de nio
flég fem i klass F-int, nimligen Hans
Friis, Carl-Eric Aunér, Rune Olsson,
samtliga frin Gamen, Norrkdping,
Arvid Karlsson, Linkdpingseskadern,
och Rolf Hagel frin Aeroklubben i
Malmé. De resterande fyra flog G-
int. Det var Lars-Gunnar Larsson och
Ragnar Ahman, iven de frin Gamen,
och Rune ‘Johansson och Nils Lund-
berg frin Norrkopings Flygklubb.

Men i fjirde perioden forsvann
fem av de nio och kvar var tre F-
flygare och Lars-Gunnar Larsson,
som alla fortfarande hade chans att
na upp till de magiska 900 sckunder-
na. Och det otroliga hinde: alla fyra
flég "max” ocksi i den femte och
sista perioden, Dirmed var segrarna
givna 1 tvd av klasserna: Lars-Gunnar
Larsson vann G-int och Rolf Hagel,
som vi fir anledning Aterkomma till
nedan, S-int.

Men i klass F-int slutade tre man
pd maximala 15 minuter och di fére-
skriver reglerna en skiljeflygning, en
s. k. 7fly off”. Hans Friis, Rune Ols-
son och Rolf Hagel fick fyra minuter
pi sig. Inom den tiden skulle model-
lerna wvara i luften och sedan fick
flygtiderna avgéra i vilken ordning
de skulle antecknas i prislistan. Friis
och Olsson fick ivig sina modeller
ungefir samtidigt. Friis fick storre
héjd 4n Olsson och det stod snart
klart att han skulle fi en mycket
bittre tid. Modellen sjénk sakta i sto-
ra cirklar, minuterna gick, 2, 3, 4 —
fortfarande ldg den for hogt for ate
man skulle kunna gissa sluttiden. Fem
minuter, fem och en halv — och fort-
farande en bit kvar till marken. D3,

Motiv frén érets Vintertdvling. En bukett
modeller nedstuckna i snén

K.-A. Eriksson fran Léngsele visar upp sin
version av modernt segelmodellbygge

Ingrid Eibeschiitz frén Nimbus, Stockholm,
forbereder nésta start

Rolf Hagel och Britt Christensson har to-
git fram plastpésarna, Britt blev 7:a i
segelklassen!

Terje Larsson assi
under startfdrbere

Hagels F-modell .c
Standarden bland

Allebergsléraren
att dra ut linan g

Carl-Eric Aunér v

skall bli lediga, H



3. En bukett

fisar upp sin

lellbygge

s, Stockholm,

igson har fa-

blev 7:a

i

Terje Larsson assisterar Anders
under startférberedelserna

Hagels F-modell omedelbart efter starten.
Standarden bland F-flygarna var hiég

e

{ Allebergsldraren Bosse Carlsson pd& vég

att dra ut linan f&re en start

Carl-Eric Aunér véntar pé att tidtagarna
skall bli lediga. Han kom pé fjarde plats

efter 5 minuter och 58 sekunder, fly-
ger modellen pd ett stag till en tele-
onstolpe, fyra—fem meter éver mar-
ken. Annars skulle tiden ha legat en
god bit §ver sex minuter, vilket alltsd
motsvarar en dubbel maximal tiv-
lingsstart. Det ir alldeles tydligt att
den kommande regelindringen ir helt
pa sin plats.

Olsson fick tre minuter och 50 se-
kunder, vilket visar hur pass skickligt
det var av honom aty géra fem tre-
minutersflygningar 1 rad under tiv-
lingen, Hans prestation ir si mycket
mirkligare som han hade en mindre
modell, 1,6 cc mot de andras 2.5.

Hagels modell flog nast bist och
han fick tiden fem minuter och 22
sckunder. Han vann alltsd en klass
och blev tvia i en annan — styvt
gjort. Det kan nimnas, att forra
arets virldsmistare i klass F-int hade
fem minuter och 20 sckunder i sin
“fly off” i VM-tivlingen. De tva
bdsta F-flygarna i den hir tivlingen
hade alltsi bitere tider dn virlds-
mistaren sjilv och detta till riga pi
allt i snéyra!

Diverse episoder intriffade f. 6. Tn
modell fastnade uppe i en obestigbar
tall. Vad hinde? Jo, F 8:s brandbe-
redskap ryckte ut och himtade ner
den! Heder at det virdskapet! En F-
modell var ytterst ndra att ta vigen
genom tivlingsledningens buss och en
annan modell behagade landa i flot-
tiljens hundgird och dir fick den
ligga. Man gir inte in och klappar
flygvapnets vakthundar si dir utan
vidare.

Men pa det hela tager flot eivling-
en ovanligt smidigt och arrangérerna
har all heder av sitt arbete. Ett tack
bér ocksa framforas till de maktha-
vande pd F 8, som hade ordnat for-
liggningen dt utsocknes deltagare.

RESULTAT:

S-int: sek.
1. Rolf Hagel, AKM ........ 808
2. Gunnar Kalén, Gamen .... 794
3. Jan-Olle Akesson, AKM .. 782
4. Hjalmar Fries, AKM ...... 780
5. Bo Carlsson, Vingarna och

Nils Helgesson, Soderfors .. 711
G-int: sek.
1. Lars-Gunnar Larsson, Gamen 900
2. Einar Hikansson, AKM .. 877
3. Rune Johansson, Norrk, FK 874
4. Stellan Knéts, AKM ...... 859

5. Bengt Blomberg, Gamen .. 787
F-int:

1. Hang Fros, Gamien iwe o o 900
2. Rolf Hagel, AEM ........ 900
3. Rune Olsson, Gamen ...... 900
4. Carl-Eric Aunér, Gamen .. 890
5. Hjalmar Fries, AKM ...... 888
Lagtavlingen: sck.
L. Gameny lag 1 .ovoonnnon o 2414
BoAEM Taz 2 ..o i 2389
3. Gamen, Mg 8 . 0ol o b 2343
B ARM faml ... 2237
5, Gamen, lag 2. ......c..0. 2233

SVERIGES MODELLFLYG-
FORBUND BILDAT

Digert program for frivillig
modellflygstyrelse

Modellflygarnas férsta riksstimma
hade samlat ett 40-tal ombud  frin
lika ménga registrerade modellflyg-
klubbar. Generalmajor Nils Séder-
berg hilsade vilkommen och studie-
sekreterare Ake Norén ledde férhand-
lingarna.

Stadgarna blev efter minga om och men
faststillda i enligher med det vill genom-
tinkta forslaget.

Ekonomien blev huvudsakligen en friga
om ett vidgar internationellt tivlingsutbyte,
Generalsekreterarens meddelande att en sir-
skild tivlingsfond skulle stillas till modell-
flygers forfogande och pi skilda vigar till-
foras medel genom KSAK:s och klubbarnas
férsorg acceprerades.

Medlemsredovisningen. Med anledning av
att antalet roster som en klubb iger vid riks-
stimman ir beroende av medlemsantaler, upp-
drogs &t Modellflygstyrelsen art foresld limp-
liga dtgirder far kontroll ay klubbarnas
medlemsantal. 1 der sammanhanget rekom-
menderades att man utéver den fasta regist-
reringsavgiften per klubb skall inféra en
mindre registreringsavgift per medlem,

Flygrevyn och modellflygsidorna diskutera-
des. Unskviirdheten av flera tekniska artik-
lar bekriftades.

Regelfrdgorna gav err rikt diskussionsun-
derlag. KSAK:s forslag cill remissvar till
FAT i anledning av nyligen féretagna regel-
indringar tillstyrktes. Riksstimman enades
om nya svenska mirkestagningsregler att
gilla for friflygande modcller, linstyrda has-
tighets- och stuntmodeller samt radiostyrda
modeller. Reglerna skall kompletreras med
sidana  for team-racingmodeller. Forslag
skall uppgéras av modellflygstyrelsen. Nya
svenska tivlingsklasser for S1 och G1 re-
kommenderades. Modellflygstyrelsen  skall
uppritta férslag till motsvarande F 1-regel.

Tivlingskalender, omfattande  faststillda
internationella och fireslagna centrala tiiv-
lingar kunde rtyvirr inte goras definitiva.
Modellflygstyrelsen fick i uppdrag arr se
Gver tivlingskalendern' 1 avsecende pi de
centrala svenska tivlingarna och arr komp-
lettera densamma med &vriga nationella tiv-
lingar samt distriktsmisterskap och Gvriga
regionala tivlingar, vilka senare enligr riks-
stimmans &nskan skall underkastas obligato-
risk sanktion, Vidare uppdrogs &t modell-
flygstyrelsen atc uppgora forslag till utrag-
ningsregler fér friflygande och for linstyrda
modeller.

Farsikringsfrigor och resekostnader var
ocksi pd tapeten och slutligen rekommende-
rades att KSAK:s linsombudsorganisation
ater sites 1 funktion.

Valen, som blev en spinnande rastrik-
ningsprocedur, gav modellflygstvrelsen fol-
jande sammansittning:

Terje Larsson, ordférande (1 3r), Bertil
Beckman, Karl-Anders Ericsson och Gunnar
Kalén (2 3r) samt Ivar Mbller, Torgil Rosen-
berg och Hans Schmiterlsw (1 &r).
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Manga vandringspris pa
Vingarnas var-och hosttavlingar

Vingarna meddelar féljande om
de vandringspris som nu dr upp-
stillda.

1. Hans Ostermans wvandringspris i
helikopterklassen.

Enligt reglerna for denna pokal
skall den erdvras 3 ginger utan ord-
ningsféljd for atr ha tagits f6r alltid.
Hitintills har fem tivlingar om priset
avhallits och tvd modellflygare har
vardera tvi inteckningar, nimligen
Sigurd Isacson och Ingemar Lindh.

2. Teknik for Allas vandringspris i
fri Segelklass.

For detta giller samma regler som
gillde for Olle Lindh-pokalen, nim-
ligen att priset skall uppsittas pd 10
tivlingar samt dessutom hogst 2
ginger/ar. Vandringspriset sattes upp
redan 1952 och hitintills har det tiv-
lats 7 glnger om priset. Ingen har
vunnit mer in en ging

3. Hobbybokens wandringspris i G-
experimentklass,

Priset uppsattes forsta gingen 1953
och gick det dret och 1954 tillsam-
mans med O. L.-pokalen. Direfter
gick priset i tvd &r pd Vartivlingen.
Nu Aterstir fyra tivlingar under
1957 och 1958. Den modellflygare
som direfter har de flesta inteck-
ningarna hemfér priset for alltid.
Stillningen ir nu den att Ake Rog-
gentin, Vingarna, och Ola Granath,
Nimbus, har vardera tvd inteckning-
ar. For modellerna giller samma reg-
ler som for den nu sluttivlade O. L.-
pokalen.

Minitrol

ir namnet pd en mottagare, som nar-
mare beskrevs i Flygrevyns julnum-
mer 1956. Mottagaren dr sammansatt
av material som finns i den Oppna
handeln och ritning i full skala kan
rekvireras pi denna kupong. 1 krona
i frimirken skall bifogas.

|
- T FLYGREVYN

Box 3063 - Stockholm 3

| Sind omg. . ... st ritning till Litt-
| viktsmottagaren *Minitrol®. 1 kr |
| i frimérken bifogas. |
I

Namps ' oo s i o st e
|
j Bosads ik e sl 1
I I
POStAGIESE: oo hoeiels s vinnio s oin f8 970 <
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4. Tyko Starks 65-drspokal for

Wakefield-modeller.

For att sitta fart pd det sirskilt i
Stockholm svaga intresset for Wake-
field G-int-modeller skinkte Tyko
Stark denna silverpokal i samband
med sin 1956 firade 65-irsdag. Mo~
dellerna skall alltid uppfylla gillan-
de FAlI-regler. Om priset tivlas 2
glnger om dret i tre ir. Den som dir-
efter har de flesta inteckningarna
vinner pokalen for alltid.

5, Bertil Beckmans wandringspris i

F-int.

Till Varcivlingen 1957 har Ving-
arna fatt morttaga ocksi ett vand-
ringspris fér forbrinningsmotormo-
dellerna. Bertil Beckman har medde-
lat att modellerna skall félja gillan-
de FAl-regler for klassen, For priset
giller i dvrigt samma bestimmelser
som for Tyko Starks 65-drspokal.

Landskapsmatch
mellan Dalarna
och Vistmanland

Det har varit premiir for land-
skapsmatch i modellflyg mellan Da-
larna och Vistmanland p& Johannis-
bergs flygplats, utanfér Visterds. Ini-
tiativet kommer frin KSAK:s lins-
ombud i Vistmanland, som efter kon-
takt med Dalarnas linsombud forbe-
redde och arrangerade det hela. Me-
ningen var att pejla modellflygintres-
set 1 de bida landskapen, och av den-
na tivling att doma, si tycks det inte
vara nigon fara med modellflyget i
allminhet och nyrekryteringen i syn-
nerhet. Det var osedvanligt méinga
nybbériare med, och det var detta som
vi ville ha fram. Nu ir det meningen
att denna landskapstivling skall upp-
repas varje ir med en tivling i var-
dera landskapet. Vandringspris skall
sittas upp. Deltagareantaler ir obe-
grinsat, vilket bara stimulerar intres-
set, men de tvd bista 1 varje klass
bildar landskapslaget. Den samman-
lagda tiden for alla klasserna avgor
placeringen. Premiirtivlingens indi-
viduella segrare blev:

Klass S-1: Fred Nilsson, V. 336
sek. Klass S-int: Rolf Carlsson, D.
330 sek. Klass G-1: Stig Groning, V.
310 sek. Klass G-int: Stig Grdning,
V. 335 sek, Klass F: Hans Nygren,
D. 322 sek. I landskapstivlingen seg-
rade Vistmanland med 2506 sek. mot
Dalarnas 2207 sek.

Néagra av flygplantyperna
pa tévlingen i Vasteras

Ande
pa G

Stndagen
rade vister:
der ledning
tavling for
pa F1, Det
tavlingen fi
land. Tolv ¢
tavlingen oc
upp till bedi
hade urgdte
dagsstoppets

§ 5 Hansa - Anders Edlén

D. H. Tiger Moth - Sture Carlsson

D. H. Beaver - Lars Cederberg

Thulin K - ]. Hagedabl, L. Larsson

J 1 Phoenix - Per-Olof Ostrand
Pe

gle
kwi

O I Tummelisa - Kurt Persson

Potez 75 - Olle Anderson

Jodel BB - Thure Sahlén



yperna
leras

t Carlsson
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L. Larsson
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Anders Edlén segrade med Hansa
pa Gurkornas vinterskalativling

Sondagen den 10 februari arrange-
rade visterdsklubben Gurkorna, un-
der ledning av Olle Andersson, cn
tivling for friflygande skalamodeller
pa F1. Det blev den férsta vinter-
tivlingen fér skalamodeller i vart
land. Tolv modeller hade anmiilts till
tavlingen och av dessa hade elva mdtt
upp till bedémning. (Anmilningstiden
hade utgdrt innan beskedet om sén-
dagsstoppets upphivande meddelats

g

Per-Olof Ostrand visar upp en
glad nuna trots en hel serie
kvaddar. Nedan: John Hage-
dahl hade besviir med motorn

och detta kan ha inverkat pi delea-
gandet.) Bedémningen skedde inom-
hus — 1 flottiljens civilmiss — dir
deltagarna  efter tivlingen bjids
pd kaffe av arrangérerna. Flera av
modellerna hade firt skidstill till
denna tivling, silunda hade Sture
Carlssons Tiger Moth, Lars Ceder-
bergs D. H. Beaver samt John Hage-
dahls och Lennart Larssons Thulin-
jagare pa detta sitt vinterutrustats.
Anders Edlén deltog med en S 5 Han-
sa pid flottérer,

Flygtivlingen blev en spinnande
uppgorelse mellan Anders Edlén och
Sture Carlsson. Nir slutresultatet ut-
riknats visade det sig ocksi att en-
dast 5 poing skilde dem it. Anders
Edléns vackra Hansa fick tre med 45
poing belénade flygningar och en
med 40 poing. Sture Carlsson hade
tre flygningar med 35 poing och en
med 25. En mycket vilflygande mo-
dell var ocksi Lars Cederbergs Bea-
ver, vars flygningar poingbedémdes
35+40+45+45. John Hagedahl ha-
de en del besvir med motorn i sin —
nistan legendariska — Thulinjagare,
men klarade indd en fjirdeplacering.
Arrangrsklubbens bidste man blev

Namn Flygplantyp
1. Anders Edlén S 5 Hansa
2. Sture Carlsson Tiger Moth
3. Lars Cederberg D. H. Beaver
4. John Hagedahl Thulin Typ K
5. Crister Malm ABC Robin
6. Per-Olof Ustrand ] 1 Phoenix
7. Lennart Larsson Thulin Typ K
8. Kurt Persson U 1 Tummelisa

Crister Malm, arrangdrsklub-
bens béste, med ABC Robin

unge Crister Malm med en ABC Ro-
bin, som kom pd femte plats.

Denna trevligt arrangerade tivling
visar att det gar utmiarkt att hilla
skalativlingar vintertid och att det
gdr bra att anvinda skid- eller flot-
torstill. Om nu nigon varit tveksam
pa dessa punkter! Sjilv har jag fatr
en tankestdllare. Jag har allud trott
att det varit en hel mingd tur med i
spelet, men nu inser jag att jag mdste
revidera min uppfattning. En god
placering beror till 90 % pa skicklig-
het och noggranna férberedelser.

Birger Gripstad

Modellens Flygpoiing Summa
poing 1 2 3 % poing
109 45 45 45 40 284
149 25 35 35 35 279
80 35 40 45 45 245
64 30 20 20 25 159
80 15 19 17 15 146
105 15 15 — — 135
56 20 15 20 20 131
79 15 15 —_ — 109

Sture Carlsson, Anders Edlén och Lars Sederberg, de tre framsta i prislistan,
med sina modeller Tiger Moth, Hansa och Beaver
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Sint-modell konstruerad av

78

Rolf Hagel AKM

20 30 40 50 ecm

10

320

MISS MAX

Rolf Hagel, Aeroklubben i Malmd, tillhor den absoluta eliten. En
konstruktion av honom kan bli ett utomordentligt gott verktyg i hin-
derna pa en noggrann och erfaren modellflygare

Som framgir av ritningen dr ving-
en delbar. Fastsittningstungorna &r
tillverkade av 2 mm 5-skikt plywood
i vilken en 2 mm pianotrdd ir ilagd.
Spryglarna tillverkas av 2 mm hird
balsa, utom de med urtag f6r ving-
tungorna, vilka géres av 2 mm 5-skikt
plywood. Bakkanten (5X35) nedsli-
pas limpligen av 6:X35 balsabakkant,
som finns att képa hos modellhand-
lare. Framkanten tillverkas av 10310
och 3X7 balsalister. Noggrant stu-
derande av ritningen foreslds, efter-
som framkantens utformning har av-
gorande betydelse for modellens flyg-
formiga. En mall med framkantens
profil bér anvindas. Mittbalkarna av
3X5 furu miste, pd grund av pafrest-
ningarna i hojdstarterna, bestd av
sega, smidiga lister. Vingen klides
vid vingtungorna pi 8ver- och under-
sida med 2 mm balsa. Sicksacklister-
na av 2X2 balsa motverkar even-
tuella skevningstendenser. Yttersta
delen av vingspetsen gores av ldtt
massiv  balsa. Mittvingen #Ar rak,
spetsarna har 13 em V-form. Origi-
nalmodellen ir klidd med japanpap-
per med fibrerna tvirs Over spryg-
larna.

Kropp

Stommen bestdr av 5 mm plywood-
flak. P& denna limmas bakkroppens
Gver- och underdel, som bestir av
bakit spersade 5X15 balsalister. P2
stommens sidor limmas 5 mm balsa-
flak. Utanpi hela kroppen limmas
sedan 4 mm balsaflak (se tvirsnitten
pi ritn.). Dessférinnan bér 75 gram
bly liggas 1 nosen, samt startkroken
fastsittas 72 mm bakom vingens
framkant, Tillse dock att den senare
vid behov kan flyttas. Automatiskt
kurvroder av celluloid b&r under
arbetets gdng ha monterats pd limp-
lige sitt. For att kroppen skall bli
mera slitstark bér den klds med siden.

Stabilisator

Framkanten bestir av 4X4 och
1,52 balsalister, mittbalken av
2>(3 och bakkanten av 2X12 balsa-
lister. Spryglarna tillverkas av 1 mm
balsa. Stabilisatorn bor byggas sa ldtt
som mojligt. Konstruktdrens stabili-
sator vigde 10 gram. Klidsel av ja-
panpapper. Dopas 2—3 ggr.

Impregnering

Modellen impregneras limpligen
med specialdope bestdende av 75 %
Semodope, 25 % amylacetat. Till det-
ta sattes 2 %o ricinolja.

Till slut ett rdd
Innan trimningen bbrjar, tillse att
tyngdpunkten ligger 88 mm bakom

vingens framkant. Om modellen ir
korrekt byggd och inga otillitna
skevheter finnes Aterstir endast att
finjustera stabilisatorns instillnings-
vinkel for att modellen skall flyga
bra. En bra bild av Miss Max

AKM-1V "NORDIC” S-Int.

HOGVARDIG
KVALITETS-
MODELL

Spv. 1940 mm
Lgd 1160 mm

Ypperlig tidsenlig S:inta, som konstruerats av AKM:s modellflygchef
Terje Larsson. "NORDIC” ir smicker och vilformad, utarbetad efter
senaste ron fran internationella stortivlingar. Uppfyller FAI:s tivlings-
regler. Byggsatsen dr av utsokt, speciellt utvalt material, kontursigade
delar, profilerad vingframkant, slitsad bakkant (fér lamell-limning).
Firdiga spryglar, flak, lister etc. Utférlig ritning med illustrerad bygg-
anvisning. Pris pr byggsats kr 17: 50.

Den biista och mest prisvirda S:intmodell marknaden bjuder!

Nya JATTEKATALOGEN

Rekord-sortering av modernt modellflyg, iz
motorer, radio och tillbehér. Haimta nya
jattekatalogen hos Modellhandlaren elle

. w

&=

Skriv till SVEN E. TRUEDSSON MODELLFLYGINDUSTRI, Malmé % |

Sdnd mot postférskott + porto: |
...... st. AKM 1V "NORDIC”. Kr 17: 50 |
...... st. SEMO Balsalim, stor tub. Kr —: 75
KATALOG NR 12 kostar kr 1: — + 25 ore till porto.

...... st. KATALOG NR 12, Kr 1: 25 i frimirken bifogas
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DEN STRANGA
VINTERN -33

Det blev en riktig vargavinter 1933. (Eller kanske var
det ett annat &r). Den vérsta i mannaminne i alla fall,
sa dom som glémt hur det var -98. Snén vrikie ner och

tornade upp sig i meterdjupa drivor och temperaturen
bara signk ech sjénk och till sist var det ingen som iddes
fitta pé termometern léngre. Fran véldiga ovéderscent-
ra uppe i Ishavet kom en envis rykande nordan som
tjst och vésnades kring knutarna och kom mycken skada
astad. T. 0. m. meteorplogerna var férvénade och hissade
allt vad dom hade av klot och trattar dver kon. Sedan
tittade dom stolt p& sina magnifika signaler, hoppade
jamfota av fortjusning (och fér att dom frés om fotterna)
och skrek till varandra: “Fy vad det drar”, Och sa gick
dom hem, var och en fill sig, och tog pa @nnu langre
kalsonger. Vaderlekstiéinst spelade in en grammofonskiva
som ldt: “kallare, blésigare och mera snd” och gubben
som ldste rapporterna i radio fick semester fill i maj. Dé
var skivan utsliten for dom hade inte byit stift se'n i
januari. Och i flygférvaltningens materialbyréd satt en
massa gubbar och rdknade pé fingrarna hur mycket
pengar man skulle tjgna ifall man sdlde alla hijul ftill
Etiopien (som inte hette s& d&, men det kunde dom ju
inte veta). Dom riknade alla flygplan dom hade och
multiplicerade med 2. Och d& myste dom.

Se, det var en riktig vinter det!

Men ldjtnant Dummy i Flygvapnet, han var en riktig
salting, han. 1frd ansiktsmask och tvé par strumper,
bl. a., gick han varje morgon ut till sin hypermaderna
SK 11 och mekade med motorn och san’t. Sedan klev han
i baksitsen och skrek “kontakt”’ och gjorde en sviing fér
aft fa bittre aptit till frukost.

Hur gick det se’n d&? Se sidan 48.
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Nyheter kommer

NYHETER:

CONTINENTAL Mk I

Fords aristokratiska specialvagn i f&r-
nédmlig byggsats med bl. a. lyftbar mo-
torhuv under vilken finns en replikmo-
dell av motorn, vidare ‘férkromad’”
grill, tva figurer etc.

Byggsats kr é: 60.

N I 5

verk i miniatyr”

OUVERTRAFFADE PRECISIONSBYGGSATSER | PLAST
ldttbyggda e Exakta e Detaljrika e Billiga e Stor sortering

LINCOLN FUTURA
Ford-koncernens framtidsvagn
beskriven som “ett $250.000-
laboratorium pa hjul”. En ut-
omordentligt elegant REVELL-
modell med svepande strém-
linjeformer. Var byggsats har
finesser som “férkromad” grill,
plasthuv &ver forarkabinen,
tva realistiska figurer etc.

Byggsats kr 8: 60.

MIQUELET m/1650

Modell i full skala av en rikt ornamen-
terad arabpistol. Total ldngd 530 mm.

Byggsats kr 13: 50.

ROBERT E. LEE

Pampig modell av en berémd
floddngare. Massor av detal-
jer sasom rorliga skovelhjul
samt roder, livbatar, lastbom-
mar. T. o. m. “last” av bomulls-
balar medfdljer.

Byggsats kr 13: 80.

REVELL-byggsatserna finns i vilsorterade hobby-, leksaks-, jérn- samt sportafférer. Byggsatserna

‘levereras ocksa per postforskott varvid portoavgiften tillkommer.

Generalagent for Sverige:

WeNTZELS

Apelbergsgatan 48
STOCKHOLM C

47



(== DEN STRANGA VINTERN -33

var bara skoj. Red ljgg ihop allt det dér
for att f& en story till de tjusiga bilderna
av Mothen pé skidor. P& bilden ovan har
allt fatt sina rétta proportioner igen. Den-
na och samtliga bilder p& sidan 46 (som
alla &r tagna den milda vintern -57) visar
Sture Carlssons Sk 11, hdrovan vederbor-
ligen bewndrad av hans dotter och gran-
nens grabb.

I Flygrevyns julnummer 1956 publice-
rades ritning med arbetsbeskrivning till
D. H. Tiger Moth med hjul- och skidstall
och i érets januarinummer fanns ritning
till flottérstall. Ritning i full skala (tre
blad) kan rekvireras pé& kupongen hér ne-
dan. Priset dr 9 kronor. Bestdll ritningen
nu och sdtt igdng med bygget s& att pla-
net &r klart till Flygrevyns och Mfk Nim-
bus skalatéivling den 2 juni. (Prelimindrt

datum.)

- R OEEEE N R NN @R
il

« Till FLYGREVYN «
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Internationell
modellflygrevy

Raymond Gibbs &vervildigande se-
ger i Speed (211 km/tim) vid virlds-
misterskapen i Florens, med sin Car-
ter-McCoy-motor baserad pd McCoy
Red-Head 19, dverskuggade faktiskt
de andra tivlingsdeltagarnas presta-
tioner, trots att de frimstas notering-
ar var rent fantastiska. Inte mindre
in nitton tivlande nidde samma eller
hogre hastighet in Sladky frin
Tjeckoslovakien 1955 (179 km/tim).

Frankrikes speed-kung, Jarry-Des-
loges, ir en mycket sjilvstindig och
skicklig herre. Han har vunnit alla
tre klasserna i de franska nationella
tivlingarna, och inte nog med det,
motorerna har han gjort sjilv ocksa.
Visserligen @r han anstilld hos
SNECMA, flygmotorfabriken, och
derta faktum forklarar kanske i né-
gon médn hans framging med sina
langslagiga 2,5, 5 och 10 cc motorer.

Pi tal om motorer kan vi meddela
att E.D.-fabriken (Electronic Devel-
opments) flytrat till en ny fabrik och
tydligen satt igdng konstruktionsar-
betet med nya friska tag. En ny 1,5 cc
motor med dubbla kullager rullar
snart av det lépande bander och ett
annat projekt dr att den gamla heder-
liga E.D.-racern skall fi krafc ate
vrida sin snurra med ytterligare
1000 varv/min.

Frin England berittas det att
Frank Gardner gjort dnnu en film om
modellflyget. Den férsta han gjorde
hette “Easy to fly” och har setts av
tusentals modellflygare over hela
virlden. Den nya filmen, som har en
speltid av 15—20 min, heter “Model
Makers” och omfattar sivil fall-
skirmsnedslipp frin modeller och
modeller av rymdskepp som andra
icke flygande, underbart snillrika mo-
dellarbeten.

Det dr vil varje modellflygares
onskan i Sverige att ndgon skicklig
fotograf skulle vilja etablera err sam-
arbete med nfgra lika skickliga mo-
dellflygare med olika grenar inom
modellflyget som specialité och gora
en serie filmer om dessa grenar, fran
bygge via trimning till toppresultat.
Var finns denna fotograf? Modellfly-
gare stiller sig sikert till forfogande
och pengar skall det vil gi att skrapa
thop pa nigot sitt! :

Herb Kothe, den amerikanska
wakefieldexperten, har féljande re-
cept pa inkdrning av en gummimotor:

Efter det motorn ar firdig, med
onskad lingd och antal stringar,
tvittas den med gronsdpa, skiljes och
far torka. Sedan smérjes den vil och
drages upp till 20% av maximala
antalet varv, varefter den dter tvit-
tas, skéljes, torkas och smérjes. Nista
uppdragning sker till 35 % av max.
varv, Denna procedur upprepas med
159 varje gang tills 95 % av max.
varvet ir uppnatt. Lit motorn vila
ca 20 min mellan varje uppdragning.

MAG

Skall man hogglans-
polera vingarna?

Striden om den matta och den glin-
sande vingytan tycks aldrig taga slut!
Var och en bygger efter sina erfaren-
heter och dsikterna gir dtskillige isir.
Hans Reese i Tyskland har gjort nig-
ra forsdk med en vil influgen S int-
modell. Modellen var klidd med pap-
per och hade normal yta och flég 110
sek efter start frin 47 m:s lina i ter-
mikfri luft fére forscket.

Vinster vinge glanslackerades och
1 starten brét modellen ur it vinster.
Flykten efter koppling skedde rake
fram, trots att kurvrodret var instill
for hogersving. Detta tyder ju pd att
vinster vinge gjort stdrre motstind
dn hoger och artt lyftkrafren minskat
pa den hogglanslackerade vingen.

Modellen trimmades om for rak
start och normal hégersving, varefter
dven hoger vinge behandlades med

36 SIDOR

1957 drs katalog ir nu klar. 180 olika
byggsatser till modellflygplan, fartygs-
modeller, plastmodeller m. m. Massor av
motorer och material.

EN "GULDGRUVA" FOR ALLA
MODELLEYGGARE!

Katalogen erh. mot 50 &re i frimérken

Modell -Sport

Avd, F FALKENBERG
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KENBERG

Despatch Nr 9

heter en amerikansk bogserbit som nu finns
som ~plastmodell hos Hobby-Teknik, Upp-
landsgatan 41, Stockholm. Satsen, som #r av
god kvaliter, innehiller allt material for byg-
get. Bitens dimensioner dr: lingd 340 mm,
bredd 95 mm och hdjd 180 mm. Pyro Plastics
Co har tillverkat byggsatsen som kostar
20—

glanslack. Resultatet blev exakt det-
samma d.v.s. denna ging brét mo-
dellen ur starten it héger och flog
fritt i skarpare hbgersving 4n nor-
malt.

Kunde inte vikten av glanslacket
pi endast en vinge ha nd3gon inver-
kan? En befogad anmirkning kan
man tycka men prov visade dock att
lacken vigde 6 g per vinghalva och
vid omstart med 6 grams extra belast-
ning pa ena vingen mirktes ingen som
helst skillnad i flygegenskaperna.

Med bada vingarna glanslackerade
flég modellen, under samma betingel-
ser som ovan, 100 sek, vilket ger en
minskad flygtid av ca 9 %.

Aerodynamikern F. W. Schmitz
faststillde, genom vindtunnelforsélk
fore sin dod, att en pappersklidd
vinge med normal yta har visentligt
ligre Re-tal n en hogglanslackerad.
Reeses forsok tycks visa detsamma.
Vem fortsitter f6rsoken och monterar
turbulenstrid framftr en glansig
vinge?

MAG

Robert E, Lee
— en Mississippi-hjulingare — ir en bitny-
het frin Wentzels. Revell har tillverkat den
ytterst detaljrika plastmodellen och i bygg-
satsen inglr bl. a. "hjul”’, tre dick, hjulhus,
roder, gingbord och bommar, livbdtar och
skorstenar m. m. Birtens lingd ir ca 35 cm.
Pris 13: 80.

En annan nyhet frin Wentzels dr Miguelet,
en arabpistol frin 1650-taler. Den vackra,
drygt halvmeterlinga pistolen kostar 13: 50.

Super-G Constellation

— idr en ny plastmodell av Monograms till-
verkning. Den ir utférd i tvifirgad plast
— silver och vit. Modellen har glasfonster,
vingtankar och tvd passagerartrappor. Vi-
dare medféljer flygvirdinnor, passagerare
och servicetruck. Byggsatsen kostar 7: 50,
Frin Ing. Sigurd Isacson, Lidingd 5.

Ny TELEPILOT mottagare

Den forsta svensktillverkade rér/transistor-
mottagaren fabr. Telepilot har i dagarna bér-
jat serietillverkas. Mottagaren, som bir typ-
beteckningen 270-G, dr till det ytire lika
med Telepilot hirdrbrsmortagare 271-A, men
ir endast forsedd med en trimskruv. Liksom
modell  271-A har  transistormottagaren
rryckt” ledningsdragning och dven reliet
ir detsamma: EKV Original.

Bland de frimsta férdelarna med denna
mottagartyp mirks: Liteskorthet (kan trim-
mas utan instrument), tillforlitlighet och lig
stromf{Grbrukning 1 “romging’”’ genom kraf-
tigt stigande anodstrém (drygt 5 mA). Mot-

Allt i hobby -

FLYG - BATAR - TAG - BILAR - MOTORER
SOLNA HOBBY-CENTRUM
Résundavig. 144 - Solna 2 - Tel. 82 26 90

% THACO:s flygkatalog nr

omfattar allt om modellflyg, modellmotorer,
material och tillbehor.

Sind oss Edert namn och adress samt 75 dre i
frimirken och Ni fir katalogen omgiende.

TORE HAGLUND & CO AB, Avd. 11, Hofors

tagaren ir temperaturkompenserad och fulle
funktionsduglig under alla normala klimat-
férhdllanden (+30°C till —2¢°C).

Allminna data: Srtorlek 40X40X40 mm.
Vike 55 gram. Vilostrém ca 0,2 mA. Signal-
sttém ¢a 5 mA. Till mottagaren kan alla
typer av s. k. 1-kanal sindare anvindas.
Frekvens 27,1 Mhz.

Installations- och trimningsanvisningar med-
féljer mottagaren, som kostar 89: —.

Telepilot 270-G Transistor tillverkas och
forsiljes ay Ingenjorsf:a Telecontrol, Insjin.

NYTT - NYTT - NYTT

TELEPILOT 270-6
”TRANSISTOR”
“Tryckt"” mottagarchassi

Data: Sorlek: 40X 40
89:- > 40 mm. Vikt: 55 g.

Stigande anodstrém
0,2—5 mA

Komplett

REKVIRERA VAR NYA KATALOG

TELECONTROL ¢ insjsn

NY KATALOG

spdckad med MODELLFLYG,

MODELLBATAR, TILLBEHOR
Utférliga beskrivningar och mas-
sor av bilder!

Rekvirera katalogen ¢ dag mot
75 ore i frimirken.

Till ERIK
Ostanvidgen 43 — Malmé Sv

Sind omg. Eder nya katalog.
75 ore i frimdrken bifogas.

LINDGREN

: Namns - . in o esmseeies n

|
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Po X... Forts. fr. sid. 38

“infér vilket Do X kommer att se li-
ten ut”, som man uttryckte saken.
Planet skulle f& namnet Christmas”
och ha plats for 160 passagerare (!)
och 17 mans besattning. Planet skulle
byggas i helmetall med en fribirande
vinge 1 vilken storre delen avy passa-
gerarna och besittningen skulle fi
plats. Flygkroppen skulle utgéras av
tvi bommar, Framtill i varje bom
skulle monteras fyra separata motorer
pa vardera 1.100 hk. Dessa fyra mo-
torer skulle arbeta gemensamt pd en
fyrbladig propeller. Planet skulle
alltsi fi 8 motorer och tvi propell-
rar. Spinnvidden pa denna flygjitte
var inte mindre dn 80 meter, lingden
41 m och vingytan 963 m? Maxi-
mala flygvikten angavs till 66 ton,
marschfarten till 230 kmt och flyg-
strickan till 1300 km.

Oss veterligt kom ”Christmas” ald-
rig lingre dn till pappersstadiet, men
projektet ger en intressant aspekt pd
konstruktdrernas strivanden att Gver-
trumfa varandra i friga om djirva
spekulationer.

450 kvm vingyta

Men vi dtervander till Do X: Skro-
vet var byggt i helmetall men ving-
arna var overspinda med duk; ett
vildigt sjok pa hela 450 kvadratme-
ter. Spiannvidden var 48 meter och
vingbredden i det nirmaste 10 meter.
Vingen var si tjock att en man kunde
gd rak i den, nistan inda ucr till
spetsarna, Den var halvt fribirande
med tre stottor pa vardera sidan ner
till en kort stédvinge pi vilken pla-
net vilade vid stillaliggande pi vart-
net och som hjilpte upp planet “pi
steget” vid start.

Motorutrustningen var den kanske
mest intressanta pi Do X: Tolvy mo-
torer monterade 1 sex gondoler ovan-
pa vingen med sex dragande och lika
mdnga skjutande propellrar. Det méis-
t=2 ha varit en fantastisk syn att se
detta monstrum ddna ivig dver vatt-
net och lyfra,

Det forsta exemplaret av Do X
hade 12 st BMW Jupiter motorer pd
vardera 525 hk. PA nidsta exemplar
installerades vattenkylda amerikanska
Currtiss Conqueror V-motorer som
gav 660 hk vardera vid 2400 v/min.
Det exemplar slutligen som italienar-
na képte utrustades med Fiat-motorer
i ytterst eleganta kdpor.

Lingden pa flygbdten var 40 me-
ter. Tankarna rymde 24000 liter
brinsle och 2000 liter olja. Tomvikten
var 33 ton och maximala flygvikten
56 ton. Med de amerikanska Curtiss-
motorerna uppges Do X kunna hilla
sig 1 luften 16 timmar. Maxfarten var
210 km/t och marschfarten mera
blygsamma 175 km/t. I sjilva verket
var nog marschfarten dnnu ligre.
Landningshastigheten var si hég som

120 km/t, vilket forefaller mycket
med denna tjocka vingprofil. Tjinste-
topphdjden slutligen uppges av Dor-
nier-verken till 3200 m och stigtiden
till 1000 m till 14 minuter. Uppgiften
atfoljs dock inte av nigon viktsan-
givelse,

Do X blev aldrig den stora succes
man hade riknat med. Lyftférmigan
var det inget fel pd. Inte heller far-
ten efter ditida mitc riknat, men
med en betalande last som motsvara-
de flygbdtens vildiga dimensioner re-
ducerades flygstrickan till omkring
1000 km, och det var kanske frimst
hir som kalkylerna slog fel — samt
ifriga om trafikunderlaget. Det var
inte sd latt ate fylla ett flygplan med
100 passagerade den gingen — och
ir det fortfarande inte — och fram-
foralle inte pd koredistanser i Europa.
De héga tillverkningskostnaderna
gjorde vil ocksa sitt till att Do X inte
byggdes 1 mer in tre exemplar och
att typen aldrig kom till ndgon egent-
lig kommersicll anvindning.

For att visa vad Do X dugde till
gjordes en rad lingflygningar. 1931
gjorde planet siledes en flygning frin
Europa 6ver Sydatlanten via Portu-
gal och Kanariebarna, Frin Sydame-
rika fortsattes firden lings nordame-
rikanska ostkusten till New York och
Kanada (rena propaganda- och good-
will-flygningen). I maj 1932 flég Do
X tllbaka till Europa &ver Nord-
atlanten med start frin Newfound-
land och med en mellanlandning pd
Island.

Flygplan Radiomateriel

Flygplan Ercoupe 415C. V. H. F. siinda-
re mottagare: Narco Superhomer 4-kanal
samt Lear 6-kanal fér omgiende leverans.

FIGGE BERGMAN
Kirralundsg. 63a, Goteborg, Tel. 25 61 10

En annons
i Flygrevyn

ger resultat

FLYGREVYNS
RADANNONSER

Annonspriset under denna rubrik dr netto
kr 2: — per rad (ca 33 typer). Férskotts-
likvid kontant i frimirken eller pd postgiro
50 85 65.

KOPES

Flygmet. O. Ghman, Kungsg. 107 B. Umed.

65 hk Continental sdiljes

Grundéversedd, leverans i april.
AEROKLUBBEN I MALMO

TILL SALU
4-sitsigt sjéflygplan Fairchild

total gingtid 775 rim, motorn 130 tim,
skidor, hjul medféljer. Svar till Jimt-
landsflyg, Odensalagatan 38 B, Ustersund.

Inbundna a@rgéngar till salu
Flygning 1940, 1941, 1942, Flyg 1943,
Flygtidningen 1942, Svensk Flygtidning
1943, 1944, Pris i etr for allt 100 kr
jamte frakt. Sv. t. " Virdefulla frging-
ar”, Flygrevyn f. v. b.

PIPER CUB KOPES

Svar till *Piper”, Flygrevyn f.v.b.

PIPER CUB:s
med eller utan gillande lufevir-
dighet, iven havererade 06nskas
képa.
FIGGE BERGMAN

Kirrlundsgatan 63 a, Géteborg O
Tel. 256110,

Stockholm Nya Flygskola
Motorflygutb. Ské Edeby. Link-Trainer.
Fpl.: Sofir, Silvaire, Cessna.

Adr.: Box 1. Sk&. Tel. 0756/243 25,
243 95.

SVENSKA FLYGVERKSTADER

med Kungl. Lufifartsstyrelsens auktoriserings- och behorighetsbevis

SVENSK FLYGTJANST AB

Tekniska avdelningen
Bulltofta Flygplats * Malmo 8 » Tel. véxel 38 835

OVERSYN AV FLYGPLAN OCH MOTORER

AB GODVIL, STHLM 1067
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' BRITISH THOMSON-HOUSTON

COMPANY LIMITED, COVENTRY, ENGLAND

P

Geoneralagent | Svarige:

MOTORFIRMA UNO RANCH AB

Tel: véixal 137184, 137186, 137189

GOTEBORG C

KARL GUSTAVSGATAN 25 — ENGELBREKTSGATAN &

Telogramaodress: UNORANCH
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Vet Ni vad han har
i tankarna? - ESSQO!

Ha alltid Esso i tankarna...
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