


Provilygningen av Fiat G. 80,-

det nya italienska tvAasitsiga oOv-
ningsjaktplanet, anses vara den
storsta flyghiindelsen i Italien se-
dan kriget. Jungfruflygningen
med detta Italiens férsta moderna
reaplan gjordes i december. G. 80
#r den forsta prototypen av en se-
rie av vilken tre versioner plane-
ras. Den #r utrustad med en De
Havilland Goblin 35 reamotor pa
1.590 kg dragkraft. Den andra
prototypen kommer att fi en
Rolls-Royce Nene och den tredje
en De Havilland Ghost. Den forsta
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versionen avses som enbart &v-
ningsplan medan de tva andra blir
ensitsiga jaktplan. Den forsta
versionen har foljande data och
beriiknade prestanda: Spinnvidd
11,00 m, vingyta 25,14 m?2, tom-
vikt 4.060 kg, flygvikt 5.400 kg,
maxfart vid havsytan 880 km/tim,
vikningshastighet med flaps 165
km/tim, topphtjd 13.500 m, flyg-
stricka 1.400 km. Startstrickan
1.400 km. Startstriickan anges till
endast 640 m!

x
En sbomb», avsedd att forhind-
ra explosion i brinsletankarna
om ett flygplan trdffas under
strid, haller pa att utvecklas i
England, meddelar SBAC. Bom-
ben som #r mycket liten (b0—T75
mm diam.) innehaller ett icke an-
givet Amne och placeras i briinsle-
tankarna. Om en explosion i tan-
ken initieras, reagerar hbhomben
omedelbart och exploderar i sin
tur, vilket har till £61jd att den
gas som d& utvecklas helt ddm-
par brénsleexplosionen.
%

Spanien far inte bara VM i se-
gelflyg i 4r. FAl:s Arskongress
forligges ocksd till Spanien, nér-
mare bestimt i Madrid i borjan
av maj. Dessutom planerar span-
ska aeroklubben en spansk-ame-
rikansk sportflygkonferens i april.

X

Douglas DC-7, en transportver-
sion av DC-6, kommer inom kort.
DC-7 kommer att fa fyra Wright
R-3550 Turbo Compound motorer
pa 3.250 hk vardera. Flygkroppen
blir ndra tre meter lingre &in pi
DC-6 och maximala flygvikten blir
52.980 kg (mot 45.360 for DC-6).
Toppfarten berdknas till 640 km/
tim och marschfarten till drygt
580 kmjtim. American Airlines
har bestdllt 25 exemplar av DC-T
for leverans 1953. Priset &r
1.590.000 dollar! Per styck!

X

Silver City Airways, det bolag
som i flera &r med sAdan fram-
gAng skott »bilfdirjans med flyg
6ver Hngelska kanalen, har be-
stdllt ytterligare sex Bristol
Freighters. Dessa nya plan kom-
mer emellertid att fa forlingd nos

-

PRISTAVLINGEN
Flygkryss-tdvlingen i jul-
numret har fatt rekorddel-
tagande, varfor resultatet
av tivlingen inte hinner
meddelas forrin i Looping

nr 3 som utkommer den
L 5 mars.

(1,5 meter lingre &n tidigare) vil-
ket gor det mbjligt att ta ombord
tre bilar och 20 passagerare, mot
2 bilar och 12 passagerare i stan-
dardversionen.

X

Haveriet med prototypen till
det nya engelska reabombplanet
Vickers Valiant orsakades av eld
i ena motorgondolen. Hela besitt-
ningen, fem man, hoppade ut men
en av dem dodades. Flygministe-
riet meddelar att haveriet inte
kommer att medféra négra #nd-
ringar i produktionshénseende.

X

Henri Dittmar har nyligen gjort
forsta provilygningen med det nya
tyska segelflygplanet Con dor
4. Det ar forsta gAngen efter kri-
get som en tysk pilot provflyger
ett tyskt flygplan i Tyskland.
Henri Dittmar dr en av Tysklands
mest kiinda segelflygare. Condor
4 berdknas kunna vara med i se-
gelflyg-VM i Spanien i sommar.

X

Bristols nya stora helikopter
typ 173 har nu gjort sin forsta
provflygning och undergar f. n.
flygprov vid fabriken utanfor
Bristol. Forsta flygningen varade
10 minuter. Flygvikten var 4.120
kg. 173 kan ta 13 passagerare.

X
PASTORAL IDYLL

I en »Notice to Airmen» som
hiiromdagen anlinde till Luft-
fartsstyrelsen fran Nya Zeeland
meddelas att: Fairlie flygfilt ir
tillsvidare stingt pa grund av att
lammningstiden tagit sin bor-
jan...

x
Flygfraktmarknaden. Det #r
fortfarande gott om order i mark-
naden, men relativt f& avslut ir
gjorda pd grund av bristen pa
flygplan. Svarigheten att erhdlla

Brommaflyget tkade kraftigt Hven under 1951. Antalet flygplan-
rérelser var 37.780, en tkning med 14 % mot &ret fore. Den storsta
procentuella Skningen hirrér fran den icke reguljira yrkeslufttrafiken
som okat cirka 50 9, huvudsakligen beroende pa storre omfattning av

Total flygverksamhet.

tidningstransporterna.

1949
Avg, o.lank o Thl ... 32608
Pagsagerare 213296
Resgods, ton ......i... 2851,8
Fraktgods, ton ........ 2254,9
VRN i s AR 597,9

1950 1951 + %

35064 37780 + 14,3

234895 277169 + 18,0
3091,9 3788,1 + 225
3969,1 5366,4 + 35,2
91,7 808,5 + 21



Den smidiga »Bristol» typ 170 Freighter
anvands i dag i regulidr trafik av brittiska Fires

flygvapnet, av trafikflygbo-
lag och charterbolag i ett
dussin lander i olika delar av
varlden. Fran Kanada och
Argentina i vaster till Austra-
lien och Nya Zeeland i
oster flyger Freighter i oav-
bruten tjanst, i uppdrag
jorden runt »on which the
sun never sefs.»

KINGDOM

CANADA

THE M AEROPLANE COMPANY LIMITED - ENGLAND

Repr. A. Reichel, Synélsvigen 14, Bromma, Stockholm,

flygbensin tster om Abadan har i
flera ménader lamslagit charter-
trafiken till och fran Fjdrran Os-
tern. Dock meddelas nu frin Lon-
don, att bensinsituationen bérjat
l4dtta, och man hoppas darfér nu
kunna ordna enstaka charterflyg-
ningar till Ostern. Linjebolagen,
som i nagra ménader var tvungna
att inskréinka sin reguljiira trafik
pa Ostern pa grund av bensinbris-
ten, har Ater kommit igdng, men
ar inte i stdnd att absorbera den
stora kvantitet last som erbjudes.
Brittiska regeringen har fort-
farande en stor del av de storre
brittiska maskinerna géende pa
charter, och fa 4-motoriga char-
lerplan utbjudes dérfér. De stra-
ma frakterna for stora maskiner
stiger ytterligare.
X
Brittiska sportflyget har liksom
det svenska haft svara tider pa
grund av brist pA &ndamélsenliga
flygplan och alltfér héga om-
kostnader. Nu har Departement
of Inland Revenue tridtt hjdlpan-
de mellan for att foérsdka fa batt-
re fart pa privatflyget, som man
anser har den stdrsta betydelse ur
olika aspekter, inte minst nir det
- gdller rekryteringen till RAF.
Till den #@ndan har de firmor som
vill ge sina anstillda hjilp att
flyga eller att ta certifikat erbju-
dits att i form av skatteldttnader
fa tillbaka halva den summa de

ldgger ut. I vissa fall kan mer én
hélften ga tillbaka.

Tdnk om man skulle foresla
Skold ndgot sddant...! -

For ovrigt kan ndmnas att man
i England f. n. ridknar med att
endast cirka 300 privatflygplan
finns i tjinst inom de 69 flygklub-
bar som tillhér Association of
British Aero Clubs. De flesta av
planen &r Austers.

X

CUB-NYTT

Viirldens éldsta (?) Cub, en J-2
med serienr 1402, flog nyligen
fran Marin Countyfdltet ndra San
Rafael i Californien, till Annette i
Alaska, en stricka pa nédra 2.000
km. Planet hade ingen radio eller
extra instrumentutrustning. En
reservtank i framsitsen méjlig-
gjorde flygningen., Terrdngen pa
strickan dr ndmligen mycket 6ds-
lig och hotglint med upp till 320
km mellan flygplatserna. Vid ett
tilifdlle méste piloten dven dver
160 km oppet vatten. Den vord-
nadsvirda J-2:an var forsedd med
en nyligen grundoversedd 40 hk
Continental-motor.

X

Den hogsta fraktflygning som
nagonsin utférts i Alaska har
gjorts med en Super Cub forsedd
med Federal hjulskidor, Det var
en vetenskaplig expedition som
uppnéidde och kartlade den 6.178
m hoga toppen av Mt. McKinley.

Alla férnddenheter till expeditio-
nen flogs upp till dess bas som
var beligen pa Kahiltna-glacidren
3.000 m Gver havet.

Dessa flygningar gjordes mitt i
sommaren och expeditionens chef
sédger 1 ett entusiastiskt brev att
nyckeln till deras stora fram-
gangar var just hjulskidorna och
det lilla goda flygplanet. Han be-
klagar att de icke tidigare haft
tillgdng till dylika transportmedel
enér de skulle ha varit till ovir-
derlig nytta under deras 20-Ariga
arbete i dessa otillgéingliga trak-
ter.

Flygande start

Flygvapnet har i dagarna slippt
ut sin nya aspirantbroschyr, en
klatschig sak i djuptryck wmed
massor av bilder och alla de upp-
lysningar en flygintresserad grabb
(och sikerligen ocksd hans for-
dldrar) vill ha nir han funderar
pa att ta anstdllning vid flygvap-
net, antingen det nu giller som
officer, flygingenjbr, meteorolog
eller intendent. »Framtid med fly-
gande start» heter broschyren som
redan distribuerats till ett stort
antal studerande. De som inte er-
héllit broschyren men #r intresse-
rade av den, kan rekvirera den
kostnadsfritt fran Flygstabens
personalavdelning, Stockholm 20.
Man kan ocksa f4 den vid nirmas-
te flygflottilj.
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1951

The A. W. Meteor N. F, 11
The Avro Ashton

The Avro Shackleton

The Avro 707

The Boulton Paul Delta P. 111
The English Electric Canberra
The Fairey Firefly

The Gloster Meteor

The Hawker P. 1052

The Hawker P. 1067

The Hawker P. 1072

The Short S. A. 4

The Vickers Supermarine Attacker
The Vickers Supermarine 508
The Vickers Supermatrine 535
The Vickers Valiant

The Vickers Viscount

alla utrustade med
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Middag med fem stewards...

s R DET BARA BRACKOR som flyger? Med risk
A att stéta sig med bade oftrvitliga flygpassage-
rare och lika ofGrvitliga flygholag gor sig en enkel
man av folket den fragan vid studiet av en nyligen
publicerad annons, didr det gors s. k. reklam for
atlantflygningar, rubricerade sisom »virldens mest
luxidsa flygningars.

Jo jag tackar! Det dr inte smismulor man bjuds
Pi under en saddan fird. Och sjdlva resan fir man sa
att sdga pa kopet... Annonsiren borjar med att pre-
sentera den enklare sorten, férmodligen den som &dr
avsedd for vanligt folk sd didr i storsta allminhet,
alltsd inte s8na dér som flyger bara for att kom-
ma in pd den hurtiga pressavdelningen »Vi som fly-
ger och fary,

Detta enklare firdsdtt tillgar enligt annonsen si
hédr: »Koppla av i stora salongen en trappa ned! Den
utsokta middagen bestir av gju ritter, inkl. cock-
tails, franska viner och likérer!s

N&r passageraren klimt i sig géslevern, den ryska
kaviaren, kycklingen och salladerna, de franska vi-
nerna och de méanga likdrerna, rekommenderas han
av den forutseende annonstren att for endast 125
kronor skaffa sig »en ljuvligt skén b#dd», som ocksa
ingér i det vilforsedda bolagets flygande utrustning.

Men inte nog med det; trots att det héir giller van-
liga vardagsflygningar fAr passagerarna minnes-
gavor innan de ldmnar flygplanet. Oavsett kon fir
man bl. a. en flott »flygviiskas och rédkar man vara
dam, si blir det »nyskurna orchidéer och Lanvins
parfym Arpége»., For att inte trétta lisaren — och
mdjligen av sparsamhetsskél — har annonséren inte

ansett sig bora riikna upp alla de extra férménerna

utan néjt sig med att antyda deras befintlighet.

OR ATT EMELLERTID INGEN skall kunna kom-

ma och siiga att det inte tas h#nsyn till passa-
gerarnas hilsa och vilbefinnande #ven i andra avse-
enden har annonstren #ven kostat pd sig att i all
enkelhet meddela att erfaren besittning medféljer.
Detta méste givetvis verka uppmuntrande pa de
mera skeptiska spekulanterna. Dessutom gir medde-
landet in p4d en redan fér annan reklam pébbriad
tryckrad, varfor inget extra utrymme behéver kostas
pé detta i och for sig viktiga meddelande.

Nu forhdller det sig emellertid s& — sisom ovan
antytts — att det dven forekommer en séndagstur,
en »specialare» som &r nAgonting alldeles extra i
héstvig. Dir sker avkopplingen i »sovfatéljer i vil-
ka Ni kan striicka ut Er i Er fulla lingd». Man ser
riktigt framfér sig hur l4nga, vilvixta och blonda
vikingar och vikingskor halvligger i skinnmdblerna
och striicker lemmarna ifrdn sig, en imponerande
och skon syn. — Inga medel har skytts for att pas-
sagerarna ska trivas, och for att tka komforten och
medge spersonligare service har passagerarantalet
begrénsats». Utmérkt! Triingsel #r ett oting, som av

detta verkligt publikférstiende flygbolag ansetts bo-
ra hinvisas till den ldgre tjdnarkasten. I nista me-
ning papekas nidmligen att inte mindre dn »fem spe-
cialutbildade stewards stdr till forfogandes. Nu sigs
det inte om varje passagerare har fem stewards till-
géngliga for sitt personliga behov eller om dessa fem
beriknas kunna klara alla passagerarna. Onekligen
en brist i upplysningstjinsten. Med tanke pa att det
hir dr fraga om »virldens mest luxidsa flygningarsy,
s& tar vi emellertid for givet att varje passagerare
tilldelas fem specialutbildade stewards i samband
med pistigningen, och ber hirmed f4 vidarebefordra
denna var asikt till ledning for dem som funderar pé
att fara ut och sténdagsflyga och ha det litet kom-
fortabelt och trevligt en stund.

A SONDAGSSPECIALAREN blir det ocksd mid-

dag. Antalet rdtten anges inte, men i stidllet far
man veta att den arrangeras av en firma i Paris, som
dr si otroligt virldsbekant att blotta namnet orsakar
knottror av gourmetiskt viilbehag pi deras ryggar,
vilka umgés i den fina matvérlden,

Vi tar for givet att de sedvanliga minnesgéivorna
utdelas av en specialuniformerad for éndamaélet spe-
cialutbildad och specialskon flygvérdinna, vilken ock-
sa dr till den grad generds varenda stndag att hon
skidnker varje passagerare en »flott mamnskylt for
bagaget med Ert namn och adress ingraverade.» Det
dr si man baxnar. Bara det att fa en flott namnskylt
bor ju stimulera till en extra flygning tver Atlanten,
vilken — hor och hidpna — bara kostar 50 kr extra!
Nu skall man naturligtvis inte tala om futtiga slan-
tar i detta sublima sammanhang, men for dessa fem-
tio kronor ingar dven fransk champagne till midda-
gen, vilket vi glomde meddela tidigare.

Att det dr en god affir att offerera dylika flyg-
ningar till sA utomordentligt facila priser behdver
man inte tveka om, eftersom det ér »viirldens mest
erfarna flygbolags> som star for kalkylerna.

VANTAN PA DE BEBADADE turistflygningarna

— infor vilkas osunda tréngsel och billiga skock-
mentalitet flygpassageraren av klass kdnner ett ldtt
dckel — forvintar vi nu att virldens nédst mest, nést
nist mest osv. erfarna flygholag kommer med lika
forndmliga erbjudanden, annars &dr det fara virt att
ovan berérda annonsdrs flygplan blir helt éverbelag-
da, till forfAng for den flygtankens utbredning som i
dag dr mera aktuell in nigonsin.

Vi gldds annars uppriktigt 4t denna verkligt pé-
tagliga reaktion mot tanken pa inférandet av billi-
gare och obekvdmare Kklasser i flygtrafiken. Nagot
méste gbras mot forflackningen. S14 vakt om aristo-
kratien i luften! Utan den kommer atlantflygning att
bli lika trikigt simpel som att Aka lokaltdg Stock-
holm-—Huddinge. Vilket bdr férhindras.

Ikaros.




PDeltavingar

En orientering om vdrldens
aktuellaste experimentplan —
morgondagens fartsensationer

Ett av flygteknikens nyaste be-
grepp dr delta-vingen (av den
grekiska triangelformiga boksta-
ven delta), vars aktualitet for
svenska forhallanden kraftigt aec-
centuerats genom det av manga
oviantade avsl§jandet av Saabs ex-
perimentplan Saab-210 »Dra-
k en». Detta flygplan dr ingalunda
det forsta i virlden med denna nya
form av vinge, som enligt vad for-
sok visat erbjuder stora fordelar
framfér de »vanliga» pilformade
vingarna vid hastigheter inom
ljudomradet. Hittills har man
dock veterligen dnnu ej overskri-
dit Ijudhastigheten (= 1.200 km/
tim vid 0 m h6jd) med de delta-
vingade flygplan som nu provas i
England och TUSA, vilket dock
torde bero p& att inget av de del-
taplan som hittills flygprovats va-
rit utrustade med tillrdckligt star-
ka motorer for att ens under nag-
ra fA sekunder Gverskrida ljudets
hastighet (—Mach 1).
De fa flygningar som hittills
dgt rum vid overljudsfarter har
alla skett pa s& sitt att experi-

mentplanen (= de
amerikanska ra-
ketdrivna rak- re-
spektive pilvinga-
de Bell X-1 och
Douglas Skyroc-
ket) fraktats upp
till ea 10 km hojd
med ett special-
byggt bombplan
varefter de slappts
ut vid hastigheter
av nidrmare 400
km/tim. Vil 16sgjorda frin moder-
planet har féraren slagit till sin yt-
terst kortlivade raketmotor, vilken
med en brénsleférbrukning av ca
1 ton pr min accellererat upp pla-
net i den Atradda farten, vilken det
sedan lyckats bibehalla under
nigra snabbt flyende sekunder,
varefter landning  omedelbart
maéaste foretas — ett sitt att flyga
som naturligtvis endast kan fa be-
tydelse for forskningen.

\/ ad man alltsd nu i forsta hand
soker Aastadkomma -— hér
liksom annorstéides — &r ett prak-
tiskt anvindbart readrivet (raket-
driften &dr Hnnu alltfor riskabel)
krigsflygplan som under en kor-
tare tidsrymd (nidgon minut) kan
uppna farter kring Mach 1,5—2,0,
medan marschfarten diremot

skulle stanna under Mach 1.
Okningen av luftmotstindet i
ljudomradet 4r emellertid betyd-
ligt stérre #&n vad man i allmén-
het foregtiller sig. Enligt en fram-
stdende engelsk expert dr det t. o.
m. sé stort att det kan anses vara

ett gott resultat om en konstruk-
tor lyckas hdlla nere vingens
motstand vid ett Mach-tal av 1,3
till ea' 20 ggr det vid ett
Mach-tal av 0,7! Uppenbart &r
alltsd att motorkonstruktérerna
har en hird tid framfor sig.

Givetvis dr det dven en hel rad
andra faktorer som i hég grad
spelar in pa motstindet vid dessa
hastigheter. Bland annat #dr flyg-
kroppens slankhetsgrad av avgo-
rande betydelse liksom &ven yt-
behandlingen. Enligt samma killa
skulle enbart ytojimnheter kunna
oka det totala motstdndet med
inte mindre &n 20 procent!

Det enligt mangas uppfattning
bésta sittet att nedbringa
planets motstand &r att bygga det
i form av en deltavinge, vilket
ocksi erbjuder vissa konstruktiva
fordelar, bl. a. &r det relativt Litt
att pd detta sidtt f4 en bdde styv
och ldtt vingkonstruktion. Delta-
vingen har emellertid inte endast
fordelar. Bl. a. torde det ha sina
svarigheter att bygga ett avance-
rat deltaplan som har tillriickligt
goda, start- och landningsegenska-
per for att i praktiken kunna ba-
seras pa fdlt av normal storlek,
en sak som naturligtvis ér av all-
ra storsta betydelse i ett land som
Sverige. Vad »Draken» betrdffar
har detta flygplan, som ocksa
meddelades i Flygvapnets kom-
muniké, byggts just med tanke
p4 att ndrmare understka delta-
planens stabilitet vid laga farter.

En annan sak av stor betydelse
dr ocksa att sDraken», av foto-

Cirkeln: Avro
707 B.

Avro 707 A.




SAAB 210 »Dra-
ken» under de for-
sta proven i Lin-
koping.

grafier att doma, inte hor till de
s. k. konventionella deltavingarna,
utan att dess konstruktoérer syn-
barligen slagit in p4 en delvis ny
vag vad vingframkantens utform-
ning betridffar. I stillet for den
p4 utlindska typer vanliga ut-
pridglade triangelformen, har
Saabs konstruktorer valt ett an-
nat utformningsalternativ med en
till synes forkrympt vinge som
avslutning pa »triangeln». Vilka
speciella egenskaper Saab vintar
sig av denna konstruktionslésning
dr inte kiint, men sdkert dr dock
att saken redan vickt atskilligt
intresse utomlands.

Vilken motor »Drakens #ar ut-
rustad med blev givetvis féremél
for gissningar vid offentliggtran-
det. Dock har flygvapnet numera
dementrat ett rykte som ville
forse planet med en reamotor av
typ Ghost (vilket ju lig ritt nira
till hands att anta) samt meddelat
att planet dr forsett med »en fér
typen speciellt importerad motors.
Med tanke pa »Drakens» speciella
anvindningsomriade och relativt

Douglas X-3
(teckningen) dar
inget deltaplan
men ett exiremi
hoghastighets-
plan av sensatio-
nelit slag.

Gloster GA-5.

sma dimensioner kunde det knap-
past vara tal om néigon storre
motor.

Detta. om »Drakeny.

= ven om delta-planen med tiden

blivit aut flera, dr de si nér

som »Drakeny hittilis koncen-
trerade till Storbritannien och
USA (Sovjet vet vi &nnu for litet
om). Av de olika typer (Avro
707, Convair XF-92, Boulton-Paul
P. 111, Fairey F. D. 1, Douglas
XF4D, Gloster GA5S), som hittills
framkommit i dessa bada linder,

dar emellertid ingalunda samtliga
avsedda enbart for forsoksénda-
mal. Av de sex #r némligen tva
direkt konstruerade som jaktplan,
nimligen engelsménnens splitter-
nya Gloster GAS och amerikanar-
nag Douglas XF4D (se fotos), och
av dessa dr sannolikt Douglaspla-
net ldngst kommet i utveckling,
detta inte enbart diarfor att det
provfldégs redan i borjan av 1951
utan darfor att det d&r enmotorigt
och féljaktligen enklare. GA 5 &r
véirldens forsta tvamotoriga (tva
A, S. Sapphire) delta-plan, vartill




kommer att det dr avsett for ope-
rationer under all slags viiderlek,
och alltsd utrustat med en mingd
radar.

Engelsmédnnen tédnker emeller-
tid inte néja sig med tvamotoriga
deltaplan, Enligt obekriftade ryk-
ten hiller ndmligen A vro-fabri-
kerna just nu pa att ligga sista
handen vid prototypen till ett
fyrmotorigt deltaving:
at bombplan utrustat med
fyra reamotorer av den nya och
annu hemliga typen Bristol Olym-
pus, vilken ldr ha en statisk drag-
kraft pa inte mindre &n 5,45 ton!
Provflygningen lir komma att
ske redan i ar.

Om stormakterna nu dr restrik-
tiva betriaffande data och pres-

tanda pa sina nyaste »vanligay mi-

litdra flygplan, giller detta i &nnu
higre grad deras deltaflygplan. En
amerikansk tidskrift har emeller-
tid for inte s linge sedan med-
delat en rad uppgifter om den ti-

Draknytt
utifran...

—)

Betriffande »Drakens» mo-
tor har de publiceringsansvari-
ga inte kunnat ge de svenska
tidningarna nagon annan upp-
gift @n att det inte dr en Ghost
utan »en for indamilet speci-
ellt importerad reamotor». De
engelska tidningarna har emel-
lertid kunnat meddela att det
ar en Armstrong Siddeley Ad-

der med 500 kg dragkraft samt
till yttermera visso att Saab
haller pi med konstruktionen
av ett tvimotorigt (nattjakt-
plan?) av detavingetyp. Slut-
ligen har brittiska facktidning-
ar lyckats astadkomma en tre-
plansskiss av Draken, som vi
publicerar hiir utan tillstand. ..

Det amerikanska Convair XF-92,

Douglas XF4D-1, »Skyray», det
lingst komna deltaplanet.

digare nimnda Douglas XF4D
»Skyrays», vilka givetvis inte kun-
nat bekriftas, men &ndi &Ar si
pass intressanta att de kan fortja-
na aterges. Enligt denna kalla ar
»Skyray», som &r avsedd for
hangarfartygsbhasering, utrustad
med en reamotor av typ Westing-
house J-40 med 3,36 ton statisk
dragkraft utan efterforbrénning
och 49 ton med dylik. Med
denna motor uppges planet ha en
stighastighet av inte mindre &n
4,575 m/min vid havsytan, medan
flygtiden &r mycket kort; endast
25 min fran »deck to deck». Medan
flygvikten anges till 7,25 ton, ldm-
nas didremot inga precisa uppgif-
ter om hastigheten. Det uppges
dock att planets momentant kan
overskrida ljudets fart. Slutligen
vet tidskriften berédtta att planet
endast kan starta med hjalp av
katapult samt att »Skyray» inte
har de startegenskaper man A&r
van vid p& nuvarande marina
jaktplan. Vi tror det...




(Fallet Ovgaed

N&gon officiell rapport om Karl-
-V Erik Ovgirds forolyckande
har nér detta skrives #nnu inte
hunnit hit.

Av allt att doma har Karl-Erik
varit uppe pa den fantastiska
héjden av 16.675 meter (cirka),
d. v. 5. néira 4.000 meter hogre 4n
det gillande vérldsrekordet i se-
gelflygning som lyder pa 12.832
meter och som sattes den 30 de-
cember 1950 av amerikanen Wil-
liam §S. Ivans just vid RBishop,
d. v. 8. samma plats varifran Ov-
gard gjorde sin sista flygning.

Det kan i detta sammanhang
nédmnas att virldsrekordet i hdojd
for motorflygplan lyder pa 18.119
meter. Det 5sattes den 23 mars
1948 av engelsmannen John Cun-
ningham i en Vampire med tryck-
kabin. Dessfdrinnan innehades
vérldsrekordet i héjd av italiena-
ren Mario Pezzi, som i oktober
1938 nadde 17.083 m med ett bi-
plan av typ Caproni 161. Pezzi var
utrustad med en speciell tryck-
drékt, men trots detta méste hans
prestation anses vara fantastisk
och har ocksa blivit féremél for
ivriga diskussionen inte minst i
flygldkarkretsar. Hans notering
ar fortfarande wvirldsrekord i
hojd for kolvmotorplan.

Det abscoluta virldsrekordet i
héjd har amerikanerna Orvil A.
Anderson och Albert W. Stevens
som den 11 november 1935 nadde
22.066 m, men detta skedde i en
ballong »Explorer 2», en jiittesak
som rymde inte mindre dn 105.000
m? helium och vars gondol ut-
gjordes av en hermetiskt tillslu-
ten kula med nira 3 meters dia-
meter.

nnan man fatt del av den offi-

ciella rapporten &r det litet
svirt att yttra sig om det antag-
liga forloppet vid olyckan, men
det torde vara klart att Karl-
Eriks ode frimst beseglades av
det laga trycket pA den vildiga
héjden, eller kanske riittare sagt
av tryckminskningen redan innan
topphéjden naddes. Det #r alltsi
inte sdkert att det enbart var
syrebristen som knéckte honom.
Syreapparaturen kan ha varit
perfekt, men &ver 9.000 meter
riicker det sillan med bara god
syrgasutrustning,

Om Karl-Erik blivit oférmégen
att mandvrera sitt plan redan pa
lit oss sdga 12.000 meter, och det
anses ganska troligt, s innebdr
det att topphdjden nAtts utan
férarens medverkan !! Vilka kraf-
ter som finns i de ldvigor det hir

Karl-Erike Ovgdrd
omedelbart efter
landningen pd Alle-
berg den 13 juni
1944, dd han satt det
dnnu gdillande sven-
ska rekordet i tids-
flygning med 21 tim.
46 min.

ir fraga om kan
man didrmed gora
sig en viss forestill-
ning om. Och herrar
vetenskapsmin som
pastar att karakte-
ristiskt for de hoj-
der det hir giller
dr bl a. »franvaro
av vindary» bor kan-
ske ta sig ytterliga-
re en funderare pa
saken.

I varje fall star det klart att de

- understkningar av bl. a. livAgor-

na som nu gors i USA (och som
nog borde goras hir ocksd) kan
ha den allra stirsta betydelse for
inte bara flygutvecklingen och
flygstikerheten utan Hven fér me-
teorologin och andra vetenskaper.
Diérmed ér inte Karl-Erik Ovgards
déd ett offer till ingen nytta.
Kanske snarare tviirtom. Mycket
talar fér att man pA ansvarigt
myndighetshall just till féljd av
fallet Ovghrd bérjat diskutera hit-
hérande ting litet mera positivt
och med litet mindre forutfattade
meningar,

arl-Erik var en pad samma
ging envishetens och de
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Karl-Erik Ovgards Min-"
nesfond har bildats dels for
att kunna vara till hjilp 4t
efterlevande till omkomna
sportflygare, dels for att
om mijligt stodja och upp-
muntra forskning inom de
omriden av flyget som lig
Karl-Erik Ovgird om hjiir-
tat. Ge Ert bidrag till Karl-
Erik Ovgirds Minnesfond!
Siftt igang insamlingar i Er
klubb, pi Er arbetsplats,
bland Edra viinner. Sitt in
bidragen pi fondens eget
postgiro nr 4572 56, Tid-
ningen Teknikens Viirld har
ocksd beslutat att verka
for denna insamling, for vil-
ket Looping vill framfora
sin stora uppskattning.

plitsliga impulsernas man. Ty-
viirr hade han nog inte riktigt
klart for sig de faror han gav sig
in i. Kanske dgnade han fér myc-
ket av sin uppmérksamhet At de
rent flygtekniska problemen och
for litet At dem som samman-
héinger med att halla »livslagan
brinnande» pi de extrema hdjder
han syftade att nd, och som han
ju ocksid nédde. Det framgar i
nigon mén av hans egna uttalan-
den.

Karl-Erik Ovgard stod i livlig
brevvéixling med Looping och un-
dertecknad, och vi hade gjort upp
om leverans av en hel mingd
material fér publicering i Looping
sedan han kommit hem. Den 12
november skrev han bl a.: »....
Teoretiskt finns det en chans (att
sla rekordet i h&jd). Pelles rekord
dr gott men det dr som viistgoten
sliger en chetsak (med eng. stav-
ning) att klittra upp till 12.000
m. I lérdags (den 9) var jag uppe
och virmde mig p& 9.000 m. Hade
tyvirr en kamrat med i kidrran,
som var amerikan, 9.200 m &ver
havet var héjden for att vara
mer exakt. Didr uppe hade vi or-
dentligt lyft. Men syrgastrycket
sjonk oroviickande (vi hittade en
ldicka senare) si det var bara att
dyka. Pa 25.000 fot var det slut.
Men vi hann ner till hygglig héjd
i tid. I gér var jag sen uppe for
att litet ndrmare titta pad roto-
rerna. Fy f-an! Ray Parker #r
ingen duvunge men han ryckte
stnder linan. G-miitaren flég upp
och ner mellan --4 och —4. Har
aldrig varit med om 60 knutar
(= knots) pA marken forr...s
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Chefen for AB
Jordbruksflyg, G.
Bertil Kihlgren (t.
v.) och foretagets
specialist pd pro-
spekteringsflyg-
ning och maimlet-
ning, Tore Strind-
berg.

Flyg fér jord- och bergsbruk

Det svenska »smaflyget» betraktas av de flesta mer

eller mindre som en lyxforeteelse utan nagon
nyttobetydelse. Hade man det inte forut, s far man
en rak motsatt Asikt sedan man en stund fatt prata
med direktor G. Bertil Kihlgren, chefen for AB Jord-
bruksflyg, en firma som p& kort tid kommit att bli
en betydande tillgdng — inte bara f&r det moderna
jordbruket utan i lika hog grad for bergshanteringen,
skogsbruket och mycket annat.

AB Jordbruksflyg har exempelvis under det ging-
na aret gjort ytterst vidrdefulla insatser for bergs-
bruket i samarbete med den virldsberomde bergs-
ingenjéren Hans Lundberg och hans utomordentliga
instrument for upptidckande av malmer, olja m. m.
Jordbruksflyg &r numera representant for Lundberg
i Europa och Afrika.

Flygprospektering utféres cirka 400—500 géinger
snabbare och till endast 1/10—1/20 av priset £for mark-
prospektering, sdger dir. Kihlgren. Som ett exempel
pé denna nya metods anvindning kan nimnas, att vi
for olika bolag utfért omfattande métningar och att
det enbart under en period av 2 méinader gjordes
over 1000 inmutningar. Denna sorts flygning &r, lik-
som niir det giller bepudringsflygning, ytterligt kri-
vande, dels i friga om orientering, dels i friga om
precision. Ménga génger giller det att mil efter mil
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flyga absolut rakt utan avvikelser och mycket nog-
grant folja terréngen pA en hojd av cirka 50 meter.

AB Jordbruksflyg har f. n. 8 mindre flygplan av
typen Piper Cub, samt en 2-motorig Miles Gemini.
Den nya metodiken som Jordbruksflyg har lanserat
for bekdmpningen av skadeinsekter, har bland jord-
brukarna roént en mycket stor uppmirksamhet. Pud-
ring har under 1951 skett i Skéne, Kalmar-, Got-
lands-, Ostergotlands-, Strmlands-, Vistergttlands-,
Virmlands-, Nédrkes- och Uppsala lin,

Att det Over huvud taget har varit mdjligt att ge-

nomfdra det omfattande arbetsprogrammet be-
ror, piApekar dir. Kihlgren, till storsta delen pi vara
goda forare med den ytterligt hogt upptréinade tek-
niken och tack vare det puderaggregat som anvin-
des, vilket forresten konstruerats av firmans tek-
niske chef, ing. John Magnusson.

Flygprospektering 500 ggr snabbare @n 0

markdito. 1000 inmutningar p& 2 ména-

der. AB Jordbruksflyg gér i spetsen for
ett svenskt »bondeflyg».




Man forstir att tekniken har satts pa mycket har-
da prov under alla de tusentals flygningar som
gjorts, om man tédnker pa att landningsfilten inte
alla génger dr de bista och ej heller s& stora, minga
ghnger icke lingre &n 75—100 meter. Dessutom &r
ju inte arbetsfilten fria frdn vare sig telefon- eller
elektriska ledningar, vilka ofta inte ligger pa hogre
h&jd #n 3—4 meter dver griden.

nder det géngna éret har praktiskt taget ingen

reklamatien forekommit och alltid har férarna
fatt ett tack och ett vdlkommen iter. Dir. Kihlgren
papekar att 1951 delvis varit ett provéar, med upp-
laggning av denna verksamhet i stor skala. Men av
den erfarenhet vi fatt &r vi Svertygade om, att vi
skall kunna bygga upp en mycket omfattande luft-
flotta just for jordbruket. Det har mycket tidigt statt
klart fér oss att vi for detta #ndamal maste ha hel-
tidsanstélld personal och att utbildning for en puder-
flygare maste liggas pd mycket hard linje. Oavsett
tidigare antal flygtimmar &dr det enligt var uppfatt-
ning nédvéindigt att minst 25 timmar ignas At denna
specialutbildning fér att f& fram stérsta mdajliga pre-
cision, att trina bedémningsférmagan och sitta sig
in i hur de olika grbdorna ser ut, si att man t. ex,
inte landar i en hégvuxen groda vid puderpafyllning,
da ju olyckan snart ir skedd.

Om man betéinker att virdet av den med traktor
nedkorda grddan beldper sig till mellan 30 och 40
kronor per hektar och det &r mojligt att fran luften
utféra detta arbete utan att dirmed f6rstéra grodan
och till samma pris, (cirka 13 kronmor per hektar)
fOrstir man att det inte bara ér av ekonomisk bety-
delse for jordbrukarna. Sett mot bakgrunden av att
det i sddra och mellersta Sverige odlas cirka 150—
160 tusen hektar raps, som kanske méste pudras

béde en och tva ginger, har bepudringsarbetet stor
betydelse dven ur landets synpunkt.

id sidan om sin bepudringsverksamhet bedriver
Jordbruksflyg ocksé en betydande flygskoleverk-
samhet. Senaste ménaden var antalet elever inte
mindre #én 19. Flertalet av dessa ir betecknande nog
jordbrukare. Bland eleverna finner man bl. a. jord-

brukskonsulenten i Uppsala, Goran Knutsson.

Over huvud taget har man i Jordbruksflyg fatt
den uppfattningen att de svenska jordbrukarna ge-
nom denna flygbepudringsverksamhet blivit ganska
airminded. Kanske det inte dréjer si linge tills vi fr
nigot liknande Amerikas farmarflyg.

Men det finns #ven andra betydelsefulla insatser
som flyget kan gira, om jag nu fAr skissa pA fram-
tiden, fortsiitter dir. Kihlgren. Vara skogsigare kom-
mer mahéinda ganska snart att anvinda sig av flyg
for virdering etc. Det méste ju vara en mycket vik-
tig sak nationalekonomiskt sett att kunna fa en nog-
grann kartliggning, inte bara i plan utan &ven i héjd
och dir har vi sikert mycket att vinta, eftersom
forskningen inom fotogrametrin har kommit s&
lingt, att man med nuvarande instrument kan f4 en
noggrannhet i héjd som tédcker behovet fér jordbruk,
lantméteri, skogsbruk och t. ex. stadsplanering.

Eftersom vi dr inne pd flyget och dess framtid, si-
ger dir. Kihlgren till slut, vill jag sisom ordfs-
rande i Uppsala Flygklubb, uttala den férhoppning-
en, att flygklubbarna i landet stker kontakt med
jordbrukarorganisationerna och dess ungdom och
stker fA den intresserad for modellflyget, som ju
numera fdven kan fjdrrstyras, segelflyget och dess
tjusning for att sA sméningom fa dem intresserade
av motorflyget som kan hjilpa till att korta av av-
stdnden mellan girdarna. YoV

En av Jordbruksflygs plan, en Super Cub, pa vintrigt uppdrag.
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Super
Constellations
till Braathens

Skeppsredare Ludvig G. Braa-
then meddelar att han #mnar
byta ut en del av sina flygplan
mot modernare och édnnu storre
maskiner. Braathens flygholag,
&, A. F. E. (South American &
Far East Airtransport) trafikerar
som bekant en reguljir flyglinje
mellan Skandinavien och Fjirran
Ostern med fyrmotoriga plan av
typen DC-4 Skymasters. Tre av
dessa skall bytas ut mot tvd nya
TLockheed Super Constellations,
som skeppsredare Braathen har
bestiillt i Amerika med leverans
under 1953.

Super Constellation, som &r en
forstorad och vidareutvecklad
upplaga av Constellation, skall le-
vereras med kolvmotorer, med
forstirkningar pa landningsstill
och vingar, si att verghng till
gasturbindrift skall kunna ske.
Det kommer di att bli 4 Pratt &
Whitney compound turboprop-
motorer om vardera 5.000 hk. Med
dessa beriiknas hastigheten till
ca 640 km/tim.

Planen kommer vidare att fa
yelastisk» inredning, s& att de
snabbt kan #ndras t. ex. till pas-
sagerareplan med 1:a och 2:a
klass med inalles ca 60 platser
samt dessutom 6.000 kg gods.
Som rent passagerareplan tar
Super Constellation 82 personer.
Varje plan gAr pd ndrmare 8 mil-
joner svenska kronor.

X

Det ryktas ocksd att Braathen
har bestillt fyra De Havilland 114
Herou i England, med vilka hans
bolag siigs ha for avsikt att ombe-
sbrja en del av savil den danska
som norska inrikestrafiken.

X

Den franska Service de I'Avia-
tion Légére et Sportive (SALS)
kommer formodligen att bestilla
ytterligare tvA hogvirdiga segel-
flygplan av typ Bréguet 900 ut-
dver de fem som redan bestillts.
AtgHirden utgdr en av de intensi-
va forberedelserna for segelflyg-
VM i Spanien.

X

KLM har nyligen gjort sin
500:e flygning pa linjen Amster-
dam—Johannesburg, som O&ppna-
des 7 oktober 1947. Sammanlagda
antalet passagerare pa linjen in-
till jubileet ir 35.000 under det att
104 ton post och 676 ton gods
transporterats. Avstindet mellan
Amsterdam och Johannesburg ir
9.298 km.
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Hiir ett par bilder av USA:s (och viirldens)
forsta pilotlésa bombplan Martin B-61 Mata-
dor. Overst pjiisen klar for start, Nedan filjes
Matador av tvd reaplan for observationer




Inrikesflyget i Tyskland

Om man kastar en blick pi en karta dver viirldens flyglinjer,
skall man for Europas vidkommande finna att niitets linjer
starkt konvergerar in mot i huvudsak tre omriden, nimligen
England, Frankrike och Tyskland.

I denna artikel skall vi dgna oss it ett av dessa omriden och
vi har valt Tyskland, som flygpolitiskt blivit aktuellt genom
fragan om att aterge tyskarna riitten till att driva egen flyg-

trafik.

Tyskland har alltsedan flygning-
ens begynnelse varit en starkt
flygsinnad nation och holl sig un-
der mellankrigsidren bland de le-
dande pa trafikflygningens omré-
de. Den fdrsta kommersiella flyg-
férbindelsen hir i Europa éppna-
des av tyskarna den 5 februari
1919 mellan Berlin och Weimar
och den f6ljdes ganska snart av
andra. Till att borja med var det
ett flertal mindre flygforetag som
konkurrerade om de fataliga pas-
sagerarna. Sa smaningom sam-
manslét sig dessa smiaforetag till
Deutsche Aero Lloyd och
1926 bildades det nationella flyg-
féretaget Deutsche Luft-
hansa genom en sammanslag-
ning av Deutsche Aero Llyod och
dess storste konkurrent, Jun-
kers Luftverkehr. Luft-
hansa gjorde en storartad insats
med en k&r av skickliga flygare
och en monstergill markorganisa-
tion och blev bland de internatio-
nella flygbolagen foregingaren
for daligtviddersflygning och natt-
flygning.

Det tyska lufttrafiknéitet utvid-
gades snabbt och man stod snart
i begrepp att Gppna linjer dven
till utomeuropeiska linder. Redan
1928 pabdrjades de forsta forstks-
flygningarna foér en trafik pa
Syd- och Nordatlanten. Aret dér-
pa borjade postflygningarna med
katapultstart fran Norddeutscher-
Lloyds fartyg »Bremens» och
s»Europa», vilka gick i trafik over
Nordatlanten. P4 varen 1934 opp-
nades med hjilp av dessa fartyg
den forsta planméssigt drivna
luftposttrafiken till Sydamerika,
som sedan kom att drivas i sam-
trafik med Air France. Tva ar
senare satte man iging med for-
stk att oOverflyga Nordatlanten
utan hjidlp av katapultstart fran
fartyg. Fram till 1938 genomfor-
des sammanlagt 50 direkta Gver-
flygningar av Nordatlanten och
fram till 1939 inte mindre #n 494
postflygningar over Sydatlanten.
For ' dessa flygningar anvinde
man sig av Dornier-flygbatar och
fyrmotoriga Blohm & Voss. Innan

krigsutbrottet hann Lufthansa
ocksd oppna en linje Berlin—
Santiago och en annan till Bang-
kok. I augusti 1939 uppnidde
Lufthansa, som forsta flygbolag i
virlden, passagerarantalet 2 mil-
joner. Och s& kom kriget.

Flygtorbud

D4 representanter fér de allie-
rade i juli 1945 mottes i Potsdam
for att besluta om Tysklands
framtid, var det tyska transport-
védsendets vidare dden en av hu-
vudfragorna. Vid ett senare mite
i denna fraga beslots bl. a. ett for-
bud for Tyskland att ha eget flyg,
av vad slag som helst. Detta for-
bud giller &n i dag (med undan-
tag av segelflyget som med vissa

ay
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restriktioner slidpptes sommaren
1951). Andock flygs det i Tysk-
land just nu mer in nagonsin
forr. Savil inrikestrafiken som de
internationella forbindelserna om-
hinderhas dock av utlindska fo6-
retag. Den forsta flyglinjen inom
Tyskland efter kriget Gppnades i
maj 1946 av American Over-
seas Airways mellan Berlin
och Frankfurt och fdéljdes sedan
ganska snart av andra. Siledes
oppnade British European
Airways en linje mellan Lon-

.don och Berlin med mellanland-

ning i Hamburg och si4 smaning-
om kom &Hven Air France
med i bilden och dirmed var alla
de tre visttyska ockupationsmak-
terna representerade.

Det var emellertid inte di tal
om nagon civil flygtrafik i vanlig
mening. Den hade mera karak-
tiren av militdrtransporter. Det
skulle inte heller ha l6nat sig med
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civil trafikflygning innan valuta-
reformen i juni 1948 genomfdrdes.
Dessforinnan hade de tyska peng-
arna just inte mer &n ett symbo-
liskt viirde och pé biljettintéikter
i den formen ville vdl knappast
nagot flygbolag tinka. Men med
valutareformen borjade Tysklands
emanicipation och mdjligheterna
skapades. Handeln blomstrade
upp och dirmed efterfragan pa
transporter. Vad flyget kunde ut-
ritta i den viigen fick en lysande
demonstration i luftbron till Ber-
lin, som valutareformen indirekt
gav upphov till genom att ryssar-
na startade Berlinblockaden, Luft-
bron. pabérjades i juni 1948 och
pagick i over ett Ar. Under denna
period vidareutvecklades linjeni-
tet inom Tyskland. Europeiska
flygbolag som anviinde sig av
luftvidgarna tver Tyskland borja-
de gora reguljira mellanlandning-
ar pa tyska flygplatser for att
taga upp passagerare och frakt.
84 sméaningom blev det dock er-
forderligt med en kontroll éver
den pa detta sitt snabbt tillvix-
ande trafiken. Under 1950 tillsat-
tes déarfor en luftfartsmyndighet
som bestod av representanter tfran
vardera de amerikanska, engelska
och franska ockupationsmyndig-
heterna. Denna myndighet utovar
nu kontrollen 6ver den civila flyg-
trafiken inom de tre zonerna.

Omfattande SAS-trafik.

Till de flygforetag som man, vid
sidan av ockupationsmakternas,
ser regelbundet trafikera tyska
flygplatser, hor SAS, Swiss-
air, KLM, SABENA och
Finska Aero. Ayv dessa har
SAS den mest omfattande trafi-
ken och det skandinaviska flyget
har inom Tyskland uppnéatt en
mycket framtriidande position
som far ses som resultat av ett
energiskt och fortroendeskapande
arbete av de skandinaviska repre-
sentanterna dédr. Det borjade 1
augusti 1946, dd DDL/’s represen-
tant Heiberg-Christensen slog sig
ner i Frankfurt som stationschef,
klarerare, biljettforsiljare m. m. i
en person. S& kom #ven DNL och
ABA och nir sedan det nordiska
flygsamarbetet tog form, blev det
pa allvar fart dver den skandina-
viska flygverksamheten i Tysk-
land. SAS flyger nu dagligen en
linje Hamburg—Bremen—Diissel-
dorf—Frankfurt—Stuttgart, vil-
ken en ging i veckan utstréckes
till Miinchen. Dessutom g&r planen
pd SAS utomeuropeiska linjer
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mellanlandningar i  Hamburg,
Frankfurt och Miinchen for att ta
upp frakt och passagerare till
Nord- och Sydamerika och Fijir-
ran Ostern. Det har visat sig att
de tyska reseniirerna girna viljer
ett SAS-plan och minga menar
att det inbjuder rent kinsloméis-
sigt att wvilja ett skandinaviskt
plan framfor ett som tillhér ocku-
pationsmakterna.

I var och en av de ndimnda tys-
ka stidderna har SAS egna sta-
tioner samt dessutom rese- och
fraktbyrder i Bonn, Niirnberg,
Hannover och Berlin. Huvudrepre-
sentationen ligger i Frankfurt
och hef for hela tysklandstrafiken
dr nmorrmannen Kim Urbye. Han
har till sin hjdlp en personal som
uppgér till 175 personer, varav 20
dr skandinaver och resten tyskar.

Fragar man vilka av de tyska
linjerna som har den mest inten-
siva trafiken, sd blir svaret utan
tvekan att det #r linjerna mellan
Berlin och Véisttyskland. Berlin
ligger ju som en isolerad & langt
inne i den ryska zonen och star
genom tre livligt trafikerade luft-
korridorer i forbindelse med Vist-
tyskland. Men Berlin star endast
Oppet for flygplan tillhérande
ockupationsmakterna. Detta gi-
vetvis av politiska skil och det
kan vara fog s& kinkigt att flyga
dver si kiinsliga landaméren. En
flygkapten i BEA bérdttade for
mig att d4 och di hinde det att
ryssarna, speciellt vid tilifillen
med daligt vider, sinde ut var-
ningar om ryska militdrflygare
som tréningsflég i moln »pa alla
héjder och i alla riktningars.

Men passagerarna star i ko for
att komma med flygplanen. Sir-
skilt till julen har trafiken liksom
P4 andra hall varit sirskilt livlig
och jag shg resande grata av for-
tvivlan nér de fick veta att det
var fullbokat.

Foér frakten har mast instittas
sirskilda plan pa den s. k. slilla
luftbrons. Fér en tid sedan begir-
de myndigheterna i Berlin att
lastkapaciteten pa den »lilla luft-
bron» skulle utékas fran 100 ton
till 300 ton per dag. Vidare har
insatts en Ilufthro for osttyska
flyktingar till Visttyskland, ef-
tersom flyktingarna inte vagar
utsitta sig for den Ssttyska polis-
kontrollen vid de bada grinssta-
tioner de i annat fall méiste pas-
sera. Man berdknar att pa detta
sitt transportera 2.400 flyktingar
per manad.

Tempelhof ater till heders.

I Berlin har Tempelhof i dubbel
mening Aater blivit den centrala
flygplatsen. I juli 1951 &terlam-
nade amerikanarna Tempelhof
som civil flygplats till tyskarna,
vilka helt fatt dvertaga mark-
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organisationen. Sedan den dagen
anviindes Tempelhof regelbundet
av tre bolag, BEA, Pan Ame-
rican och Air France och
den gamla traditionsrika flygplat-
sen finns alltsid Ater i flygtrafi-
kens tidtabeller. Under forsta
halvaret av 1951 flog de allierade
flygholagen néirmare 100.000 pas-
sagerare till och fran Tempelhof,

De platser som mottager trafi-
ken frdn Berlin #r Hamburg,
Frankfurt och Hannover, dit de
tre luftkorridorerna genom ryska
zonen leder. Hamburgs flygplats
Fuhlsbiittel dr, liksom Frankfurt,
knutpunkt foér den internationella
flygtrafiken. Hirifran utgdr lin-
jer till det &vriga FEuropa, till
Amerika och till Fjirran Ostern.
Fuhlsbiittel, som i det nirmaste

totalt forstordes under kriget, dr

ateruppbyggt till en modern sta-
tion av pampiga méitt. Flygsta-
tionsbyggnaden har fyra vaning-
ar. Den forsta ligger under mark-
nivin och innehéller bl. a. an-
komsthallen. Nésta vAning inrym-
mer en stor avgangshall med flyg-
bolagens expeditioner och en rad
kiosker dir man kan kdpa sig en
kamera, en docka i Meissenporslin
eller en flaska fransk cognac och
naturligtvis bicker, tidningar,
frukt och choklad. Dir finns vida-
re postkontor, telegraf- och tele-
fonstationer. Angriinsande till
passagerarhallen ligger vider-
lekstjéinstens och trafikledningens
expeditioner. P& tredje vAningen
ligger en elegant restaurang dir
man kan sjunka ner i bekvima
fatdljer och f& en kopp kaffe
eller intaga en middag vid de sto-
ra. balkongfonstren med utsikt
over flygféltet.

Ca 60 flygplan om dagen star-
tar och landar pa Fuhlsbiittel. Hit
gir ocksd en del av trafiken pi
»lilla. luftbron». Det Hr de bada
engelska charterbolagen F air-
flight ‘ocH’ Bilver City
Airways som med sina flyg-
plan av typen Tudor, Lancaster
och Bristol Freighter loper fram i
skytteltrafik och det #r endast
sdllan som det ofta daliga vinter-
vidret kan ligga hinder i vigen
for den och den &vriga trafiken.
De utmérkta inflygningsforhal-
landena i samband med SBA- och
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ILS-anliggningarna och en av de
biista »approach lights-anligg-
ningarna i Europa gor att Fuhls-
biittel sd@llan &r helt stingt for
trafik.

Den andra av knutpunkterna ér
Frankfurt, didr flera av de inter-
kontinentala flyglinjerna har sin
slutstation och inte mindre &n 14
olika flyghbolag trafikerar regel-
bundet denna plats. Frankfurt ir
sékerligen Tysklands mest trafi-
kerade flygplats med ca 150 star-
ter och landningar per dygn. Ena
filthalvan upptages av den civila
trafiken, medan den andra halvan
disponeras av det amerikanska
transportkommandots 61st Troop
Carrier Wing, som for sina Pac-
kets C-119 har en sirskild land-
ningsbana, parallell med den si-
vila trafikens.

Ett folk utan vingar.

Med denna livliga flygverksam-
het for Sgonen kan man gott for-
std att det gridmer tyskarna at-
skilligt att inte sjédlva fa taga del
i den. De Kkallar sig ett »Volk

‘ohne Fliigel» och gamla flygare

talar med saknad om den stolta
rhansatiden». Om den skall kom-
ma tillbaka eller inte &r en fraga
som alla flygintresserade i Tysk-
land talar om. Ockupationsmak-
terna har dack inte visat sig ofér-
stdende infér tanken att frige det
tyska flyget och har &ven utarbe-
tat planer for hur detta skall ske.
Efterhand har tyskarna nu mer
och mer fitt dvertaga kontrollen
av de visttyska flygplatser som
anviindas av internationella flyg-
foretag. Ett utkast till planen péa
dterupptagande av béade in- och
utrikes flyglinjer har redan fram-
lagts for Bonnregeringen,

Inom den tyska férbundsrepubli-
kens trafikministerium har grun-
dats en sjilvstindig avdelning fér
luftfart. Chef for denna avdelning
ir dr Kurt Knipfer, en av
de framgangsrikaste och mest be-
kanta miinnen inom tysk luftfart
fore - kriget och verksam som
lufthansaman redan pé 20-talet.
Denna avdelnings uppgifter &r
huvudsakligen av undersékande
och forberedande art, men Knip-
fer d4r ocksa en av dem som ener-
giskt arbetar for ateruppbyggna-
den av det tyska trafikflyget.

Att det tyska flyget snart kom-
mer att frivigas dr man klar dver
och optimisterna tror att redan
under 1952 kommer man att f4 se
tyska trafikplan i luften. De mera
forsiktigt tdnkande rdknar dock
med att det kommer att dréja éin-
nu fyra, fem &Ar innan man har
mojlighet att sdtta igang den

dyrbara apparat som ett flygfiore-
tag dr. Det som &r kvar av Luft-

Xk



SAS har en mycket omfattande trafile pé Tyskland. De skandinaviska
planen utgor ofta sedda gister pd de tyska flygplaiserna.

hansa befinner sig sedan bérjan
av 1951 i likvidation och &r ut-
tomt pa alla penningmedel.

Det dr givet att de stora flyg-
bolagen virlden runt med intresse
féljer demna utveckling, som kan
leda till att en ny farlig konkur-
rent dyker upp. I vissa Kkretsar
tror man att om tyskarna aAter far
deltaga i den transatlantiska flyg-
trafiken, si4 kommer de antag-
ligen att forst koncentrera sig pi
Sydamerika, didr Lufthansa var
védl inarbetat fore kriget, for att
senare utstriicka sina linjer till
USA och andra delar av virlden.
Chefen for TWA, Ralph Da-
mon, har yttrat att han fér sin
del tror att tyskarna inom Tysk-
land kommer att kunna samla
ihop det kapital som fordras till
att starta ett bolag som skall
kunna driva transatlantiska flyg-
linjer. Till detta, ansdg han, skul-
le komma att fordras ca 55 miljo-
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ner kronor. Hur tyskarna kom-
mer att ordna denna sak, vill si-
kerligen visa sig sA snart de far
frihet till att bérja och man kan
dven formoda att de siktar mot
ett visst samarbete med europe-
iska flygholag.

Flygkapten med kvast.

Men personalen - piloterna,
telegrafisterna och mekanikerna
som en gang flog for Lufthansa,
var finns de och Hr de beredda
att rycka in om det Ater skulle bli
aktuellt f6r dem? En del av dem
har limnat Tyskland och hamnat
i Sydamerika, Indien och flera
andra ldnder diar de numera fort-
slitter i sitt yrke, men de flesta dr
kvar i sitt hemland oech har fatt
dgna sig 4t mer jordbundna upp-
gifter. En del har arbete som
kontorister, férsikringsagenter,
nattvakter etc. En kind flygkap-

ten som gjort Atskilliga atlant-
flygningar dr nu taxichauffér. En
annan som flog som befilhavare
pa Sydamerikalinjen forsorjer sig
P4 bi- och fruktodling. Sjilv trif-
fade jag for nagra Ar sedan en
kapten frén Lufthansa som gick
med en kvast och sopade rent pi
flygplanens parkeringsplats.

Det &dr vil s4 att flygaryrket
blir som ett gift i blodet som &r
svart att f4 bort och méanga av de
forra tyska piloterna har inte pé
allvar kunnat gi in for ett nytt
yrke, sd linge det finns en chans
kvar att fa Atertaga platsen i en
cockpit. Dirfér vintar de med
spanning pa hur flygfrigan skall
utveckla sig och kontaktar varann
for att gemensamt arbeta for sina
intressen. Saledes bildades i bor-
Jan av 1951 s#rskilda hjialpfor-
eningar for f. d. Lufthansaperso-
nal. Dessa foreningar har tagit
till uppgift att hjdlpa varje med-
lem och forbereda dem fér en ny
start inom flygtrafiken. Inom det
tyska transportarbetarférbundet,
OTV, har vidare inrdttats en av-
delning for civil luftfart som skall
taga sig an arbets- och lonefri-
gor. Aven de tyska flygingenjo-
rerna har bildat motsvarande fér-
eningar.

I féreningarna har bl. a. tagits
upp ett intressant sporsmal be-
triffande piloterna. P4 sina hall
anser man nimligen att dessa
skulle vara for gamla att bor-
ja i yrket igen. PAa det har man
svarat att man aldrig hér ndgon
ramla ner pA grund av fér hig
alder, men vil pA grund av bris-
tande erfarenhet. Liksom kapte-
nen pi ett passagerarfartyg fatt
g4 igenom en massa &r som tred-
je, andre och forste styrman in-
nan han nar sin befilhavarpost
och i allménhet inte gor det forre-
dn han passerat de fyrtio, s&
skulle det wvara pa samma sitt
med en flygkapten. I varje fall
kan man anse att inhan de tret-
tio d@r det knappast nagon som
uppnitt den karaktirsmognad,
sjélvkritik och erfarenhet som &r
nédvindig i flygaryrket for den
som skall bidra ansvar for de
ménga passagerarna som ett mo-
dernt flygplan for med sig.

Det har forekommit uppgifter
om att det redan skulle ha trif-
fats en overenskommelse med ett
europeiskt flygbolag om uthild-
ning av nya, unga piloter till ett
blivande tyskt trafikflyg. Oavsett
att detta endast ér att betrakta
som 16sa rykten har det naturligt-
vis verkat oroande pi de gamla
piloterna, som menar sig ha den
obestridliga ritten till att Aterfa
det arbete som de forlorat genom
omsténdigheter som de inte sjil-
va anser sig ha nagon skuld i.




Fiskafinge i Si-
tasjaure. Arne
Gundersen tar
hand om Peter
Wannars (Holkli-
Petter) och Lill-
Bric Neggas ro-
ding.

FLYGANDE — 4%
2~ \JAGABOND:

virvade vinner kom nyfiket ut till
oss pa fjirden. Lars bytte dkdon
och jag stack ivig, tillbaka till
Falktrisket och Skellefted, dir
jag skulle invénta Lars som be-
riknades hinna med en buss och
sedermera tédget frin Bastutriisk
samma dag.

I Skellefted, dar vi aterforena-
deg enligt berdkningarna, diskute-
rade vi lange och vil vad som bor-
de goras. Till slut stannade vi for
att forstka leta oss upp till Luleid
och méjligen Pajala, varefter vi
avsdg att fiA Arne Gundersen i
Porjus att hjédlpa oss runt det
higsta omrddet med sin Seabee.

Enligt dessa ritningar for vi ut
till Falktrdsket nista morgon —
for att aterigen uppleva besvikel-
sen att inte komma upp. Vi lig
hela férmiddagen och drev pa sjtn
och viintade pi vindbyarna. Vi
gjorde oss av med hela mitt ba-
gage (hyrde in det i en gfird) utan
att det hjd'pte.

Forlat kiira lisare, men nu bor-

Flykt med férhinder

amla Akka — SE-BCS — ir

utdémd som lapplandsplan.
Fran Falktrisket gick hon visser-
ligen till viders som skjuten ur en
kanon med tvd man ombord, men
84 blaste det ocksd sméspik. And-
re personen var en journalist fran
Skellefted som gérna ville se sitt
»distrikt» fran luften. Det fick han
i rikt matt, ty sikten var gudom-
lig.
I O-vik, eller ridttare sagt i en
idyllisk vik av Skulesjon ett styc-
ke fran stan, stod den Cessna, som
jag genom Billy Nilssons formed-
ling fatt hyra. Hon var fin att se
pa, men nu nir det borjat jidklas,
ville naturligtvis inte hon heller.
Billy och jag slet som slavar och
kom efter en dag och en natts ka-
belbyten, magnetjusteringar och
mycket annat slutligen underfund
med att brytarlocket hade en liten
spricka som gjort att spetsarna
blixit en smula oxiderade. Av den
anledningen fick vi inte upp slut-
varvet till vad det skulle wvara.
Nir vi vil hittat felet var det av-
hjidlpt pa en kort stund.

Och en disig septembereftermid-
dag seglade jag s ivig norrut, se-
dan jag (som vanligt) haft hesvir
att komma loss med full-'asten
(journalistvéinnen frin Skellefted
var med pa Aterfdrden.).
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Dagen efter fortsatte jag till
Norsjo, landade i en hérlig vik och
fick bums kontakt med Lars, som
sken av vidlmaga. Vi it frukost,
bantade ner bagaget ytterligare
ett par kilo och gav oss s ivig
fran Norsjo, foljda av befolkning-
ens vilsignelser och nyfikna upp-
mirksamhet.

Det &r lika bra att erkinna
forst som sist; Akka gick inte till
viders den hir gingen heller. De
290 metrarna 6ver havet var for
mycket fdven for Cessna och Lars
litet fér tung i baken, Vid ett se-
nare tillfille kontrollvigde vi oss
bada {va efter livliga pastétningar
fran Lars. Dirvid konstaterade
Larg icke utan en viss triumf att
jag bara var 4 kilo ldttare dn han.

Detta var verkligen férsmédligt,
d. v. s, inte min och Lars vikt utan
att vi inte kom i luften. Vi gjorde
det ena forstket efter det andra.
Vinden var fin, och startstrickan
hur 14ng som helst. Men hon gick
inte upp. Inte ens upp pa steget.
Det var bara att konstatera ett
sorgligt faktum. Aterigen fick
jag det tvivelaktiga néjet att sitta
av Lars i Norsjo. Den hiir gingen
besparades jag dock sméleken att
g in till samhillet och bli fére-
maAl for folkets begabbelse. En mo-
torbat med ett par av Lars nyfér-

jade humbret rinna dver. Jag btr-
Jjade lidsa édldriga och hedniska be-
svirjelser, som likt heta pustar
strok ut over Falktriiskets smé-
krusiga yta, smdg in bland de
vackra triden vid strinderna, het-
tade Gver simstadion, &stadkom
smé dyningar i havreikrarna pé
slinten i vidster — men utan att
hjilpa oss upp i luften. Hela trak-
ten andadeg stndagsfrid (det var
némligen en stréalande vacker sep-
temberséndag) vilket retade mitt
smilindska temperament #nnu
merd.

Nya, friska tag! Full gas... och
si en gir i vasskanten pd motsatta
sidan for femtioelfte gdngen.

Ft’tr att gbra en mycket 14ng his-

- toria mycket kort: Jag skildes
aterigen fréan Lars, som tog tag
och bussar vidare mot norr medan
jag sjd'v i nigon sorts fatalistisk
desperation #intrade Cessnan och
stack sbderut med Stockholm som
destinationsort — for att dir for-
soka hitta nagot flygtyg som gick
att fa Lars i luften med.

Det hade blivit en smula sent,
men det fanns doeck en chans att
jag skulle hinna fram till Stock-
holm fére morkret. Enda mdjliga
tankstillet om det skulle gi fort
var Ornskéldsvik. PA BP dir




fanns ingen som kunde limna ut
flyghensin. Billy Nilsson gick inte
att fa tag i (han var ute och p.oc-
kade svamp). Disponent Elving i
BP kunde nog hjiipa mig, Vid pa-
ringning till hans bostad fick jag
reda pa att han var med barnen
p4 idrottsmiéssan. Sprangmarsch
mot denna! Entré en krona. Stkte
som en Sparkund — och hittade
Elving och hans bada grabbar just
i fird med att bestiga en gung-
karusell.

Kan jag fa litet soppa i Cessnan
skrek jag efter honom just som
gungorna satte igang. Han nicka-
de men forklarade att han forst
skulle géra denna aktur och dir-
efter en till med andra grabben.
Svettig sig jag pa klockan, kalky-
lerade med breddgrader och sol-
nedgangar och fann att jag kan-
ske skulle hinna om medvinden
héll i sig och karusellen inte korde
nagot extra varv.

Jag fick min bensin, men natur-
ligtvis tog det litet tid trots att El-
ving faktiskt gjorde sitt allra biis-
ta och inte med ett ord klagade
over mitt intring i familjestn-
dagsfriden.

Och si ivig igen. Nédr jag hun-
nit till Séderhamn begrep jag att
det nog inte skulle ga. Solen stod
redan bara ett litet stycke ovanfor
Helsinglands taggiga vistkontur.
Men jag hade brattom. Raka spé-
ret! Vid Gévle gick solen ner. Vid
Uppsala var det skumt. Fem minu-
ter senare var det morkt — men
inte nermorkt.

Jag litade pd landningsstrilkas-
taren, och en liten stund senare
satt Cessnan snyggt och prydligt
pa Edsviken invid vilken jag dvil-
jes med min familj. Lycklig hem-
komst alltsi.

Behﬁver det sigas att jag inte

fick fatt i nagot bittre sjo-
flygplan att flyga med. Darfor att
det inte fanns. Ater mot norr allt-
s, Nagot méste ju goras. Gick
direkt pa4 O-vik igen. Overnattade
dér och fortsatte morgonen dédrpa
mot Luled fér tankning for att
déarefter ta mig fram till Porjus
eller Gillivare, dir Lars befann sig.
Te'efonsamtal och telegram ut-
védxlades flitigt mellan Lars och
mig och mellan vira »markstatio-
ner» under denna tid.

Och wvad tror ni hinde efter
mellanlandningen i Luled? Enligt
lagen om alltings jiklighet méste
det ju hiénda nigot. Nir jag steg
i land pi pontonbryggan efter
virldens finaste ensamtilliggning

Forts. pd sid. 32

De tvd b’ucrstq bz‘ldf_:ma..' Arne Gu_ndersen och hans Seabee kommer med proviant till fiskarna Frisk
och SBuorra vid Satis. Nederst.: Fiskarkdtan vid Sitasjoure. Fr. v.: Johan Wannar, Arne Gundersen,
Peter Wannar och Lars Madsén. Om flygning bland fiskarlappar berdttas i nista nr.

L7




Héjdhoppande flyggeneral

Fﬁdelsedagar hade vi tdnkt att
inte uppmérksamma i Loo-
ping. Av principiella skdl -—— om
det godtages. Nagot litet undan-
tag blir tydligen i alla fall ndd-
vindigt — som nu nir Paul R. af
Uhr plotsligt gatt och blivit 60 ar.

Paul R. af Uhr, fodd 25/1 1892,
dr generalmajor sedan 1946 och
chef for forsta flygeskadern sedan
1942, Men det sdger inte si myec-
ket. Mera siger det kanske att
han tog faltflygarexamen redan
pa nyarsafton 1918, sedan han
gatt i Thulins flygskola pd Ljung-
byhed hela sommaren och fatt
summa summarum en flygtimme
(plus A&tskilliga mils rullning) i
de skropliga Blériot-plan som da
anvidndes. Han tillhérde Jimt-
lands fdltjagare men gick till fly-
get 1918 tillsammans med en
kamrat. Bidgge sokte till Thulin-
skolan, for dir utbildade man i
EK, och det var betydligt finare
pPA den tiden #n DK som praktise-
rades pA4 Malmen. Kamraten ham-
nade &#ndd pa Malmen och var
forstds méikta avundsjuk pa Paul.
Lirdomarna fran Ljungbyhed
spiddes senare pd vid Malmen och
som sagt pA nyarsafton 1918 var
det klart for faltflygarexamen. I
den ingick en langflygning — till
Viénersbhorg den hidr gingen. Allt
gick bra — tills han kom till Vi-
nershorg. Dér var det dimma, men
markpersonalen tinde eldar pa
filtet och vid tredje »instrument-
landningsférstkety kom den bli-
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FLYGTANDSTIFT

det mest arviinda i Sverige
i kolv- och reamotorer.

AB AERO-BEHOR

hungsgatan 27 Stockholm

. b/

18

vande flyggeneralen ner utan att
han riktigt visste hur det gick till
~— hel och helbrdgda liksom kér-
ran. Instrumentlandningen hade
skett medelst samtliga de instru-
ment som p4 den tiden var de en-
da som fanns — varvriknaren och
hojdméataren.

Sedan dess har mycket hint,
som det skulle ta alldeles for ling
tid att rdkna upp. 1928 30 var
af Uhr chef for arméspanings-
kursen, 1934 chef for flygstabens
utbildningsavdelning med tillfil-
liga forordnanden som stabschef.
Det aret blev han major. 1936 chef
for flygstabens operationsavdel-
ning och 1937 chef for Flygvap-
nets kommandoexpedition och
tverstelojtnant. 1938 steg han i
graderna till Gverste.

Som de flesta kinner till har
»Uhrsan», som smeknamnet lyder
man och man emellan, i manga ar
varit en av forgrundsfigurerna
inom Aeroklubben. Hur linge han
varit ordférande i verkstillande
utskottet minns han inte sjilv
riktigt, men vi har riknat ut att
han i en f6ljd suttit pA den posten
sedan 1939. I klubhens styrelse
kom han med redan 1931 och hans
medlemskap daterar sig fran 1918.
S84 det #r en veteran fast han
bara dr sextio,

Och han kan inte lata bli att
tro péd sportflyget och dess fram-
tid s4 utprigiat militdr han #n Ar.
Visserligen dr han nog erfaren att
inte lingre tro pA ndgra under,
men han vill hégljutt sla fast, att
dven om det nu ser morkt ut for
Vart sport- och privatflyg, sa far
vi inte kasta yxan i sjon for det.
Privat- och sportflyget kan sikert
— och kommer sikert — att spe-
la en viktig roll Aven inom fér-
svaret, och didrmed har detta
flyg, forutom sitt egetviirde, fatt
en uppgift som bor stimulera till
en hégst intensifierad verksam-
het. Den senaste tidens erfaren-
heter tyder pa att »sméiflygets

kan komma att fa viktiga uppgif-
ter inte minst inom civilférsvaret.

Som KSAK-man vill Paul af
Uhr gérna framhalla, att det kan-
ske kan tyckas att Aeroklubben
inte framjat sportmotorflyget i
den utstrdckning som varit tnsk-
virt. Och det har inte Aeroklub-
ben gjort — men det har inte be-
rott p& slohet eller ovilja, utan
helt enkelt pa att resurserna inte
rickt till. Det dr ett sorgligt men
dock faktum. KSAK gér dock vad
den rimligen kan, och kritiken fAr
man ta med ro. Tyvirr 4r den
oftast av mnegativ art nir den
kommer. Den kunde i varje fall
vara positivare.

dr man ser Paul af Uhr férsta

gingen mirker man frimst
tva saker: Han ser barsk ut. Och
sA dr han spidnstig fast han borjat
f4 ont i sina misshandlade ben pa
sista tiden (antalet benbrott i
Paul af Uhrs »sjukliggare» &r
mycket stort beroende framst pa
en viss medfédd oférvigenhet och
litet otur). Betrdffande barskhe-
ten sa dger den nog sin riktighet,
men som alla barska uppsyner s
har dven Paul af Uhrs en mjuk
och mycket vinlig insida. Han har
14tt att bli forbannad, vilket ma
vara honom forlatet, det har ofta
bussiga ménniskor, och han skri-
der inte orden nér det kniper. Men
i nésta tgonblick kan han vinda
den viinliga sidan till — och gir
det ocksa och da finns det inte ett
dugg kvar av den hardhet, som
Vil dr ett resultat av liggning och
hard officersskolning.

Och sd var det spinsten. Den
forklaras bdst av att Paul af Uhr
i sin gréna ungdom var en av lan-
dets frimsta idrottsmin. Han var
en av vira biésta 10-kampare pa
den tiden men hans specialitet var
héjdhopp, 1914 var han med i
ungersk-svenska landskampen i
Budapest och vann sin gren med
186. Samma &Ar satte han svenskt
rekord i héjdhopp med 188. Till-
ldggas bor att han deltog i Stock-
holm-Olympiaden 1912.

N,

Radiotelefonikurs

Liksom férra dret ordnar
KSAK i vdr en kurs i radiotele-
foni for privatflygare (segei-
och motorflygare). Det blir en
kvillskurs under tiden 1022
mars, men dessutom har man
prelimindrt bestdmt att 28—30
mars gora en s. k. weekend-
kwrs for i forsta hand flygare
fran landsorten. Kwrschef blir
som wvanligt »Gidde» Karlsson
pd Luftfartsstyrelsen. Ndrmare
meddelande genom KSAK.

4 &
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Titt i rekordlistan

Den internationella flygrekordlistan frin FAI ir en
ganska diger lunta. Av utrymmesskil ir det omojligt att
publicera den i dess helhet, men vi skall gora ett litet ut-
drag som sikert kan vara av intresse.

For det fdérsta har vi de abso-
luta viirldsrekorden, som pa ett
undantag nir ser likadana ut som
de gjort under flera Ar. Nytill-
kommet dr ett rekord i hastighet
P& 100 km sluten bana.

Ahsoluta. viirldsrekord :

DISTANSFLYGNING I RAT
LINJE: 18.081.990 km, 29 septem-
ber—1 oktober 1946 med en Lock-
heed P 2 V-1, Befilhavare Thomas
D. Davies, USA.

DISTANSFLYGNING PA SLU-
TEN BANA: 14.249,656 km, 1—3
augusti 1947 med en Boeing B-29,
Befdlhavare W. J. Valentine, USA.

HOJDFLYGNING: 22.066 m, 11
november 1935 med ballongen
»Explorer 11», Orvil A. Anderson
och Albert W, Stevens, USA.

HASTIGHETSE‘LYGNING:
1.079,841 Kkm/tim, 15 september
1948 med en North American F-86,
reamotor General Electric J-47.
Pilot: Richard L. Johnson, USA.

HASTIGHETSFLYGNING:
(100 km sluten bana): 1.023,038
fem(tim, 17 augusti 1951 med en
North American F-86E, reamotor
General Electric J-47. Pilot: Fred
J. Ascani, USA,

(Ldgg miirke till att samtliga

absoluta viirldsrekord innehas av
USA.)

Internationella rekord,
reaplan:

HOJD: 18.119 m, John Cunning-
ham, England, 23 mars 1948, med
»Vampire» Mk 1.

HASTIGHET: Samma som ahb-
solut rekord ovan.

HASTIGHET PA 1.000 KM
BANA: 822256 km/tim, Jim R,
Cooksey, England, 12 maj 1950,
med Gloster Meteor F 8.

STIGHASTIGHET: Richard
Bellingham Prickett, England, 31
augusti 1951. Flygplan: Gloster
Meteor Mk 8 specidlutrustat med
tvd reamotorer Sapphire Mk 2:

Stigtid till:
3.000 m 1 min. 15,5 sek.
6.000 m 1 min. 50,0 sek,
9,000 m 2 min. 27,0 sek.
12.000 m 3 min. 09,5 sek.

Intern. rekord, kolvmotorplan
(alla kategorier) :

DISTANS I RAT LINJE: Sam-
ma som absoluta rekordet.

DISTANS PA SLUTEN BANA:
D:o.

HOJD: 17.083 m. Mario Pezzi,
Italien, 22 oktober 1938, med ett
biplan Caproni 161 (motor Piaggio
XI).

HASTIGHET: 755,138 Iem[tim,
Fritz Wendel, Tyskland, 26 april
1939, med en Messerschmitt B.F.
109 R (motor: D.B. 601).

Sportflygplan, startvikt
under 500 kg:

DISTANS I RAT LINJE:
1.826.961 Kkm, Albert Rebillon,
Frankrike, 25 juil 1951, med en
Minicab G-Y. 20 (motor: Continen-
tal 65 hk).

HOJD: 8.276 m, Ana ' Luisa
Branger, Venezuela, 29 april 1951,
med en Piper Super Cub (motor:
Lycoming 125 hk),

HASTIGHET: (100 km sluten
bana): 203,137 km(tim, M. A, L.
Cole, England, 17 juni 1950, med
en Comper Swift (motor: Pobjoy
R. 80 hk).

Sportflygplan 500—1.000 kg:

DISTANS I RAT LINJE!
3.469,656 km, John F. Mann, USA,
13— 14 januari 1950, med en
Meyers (motor: Continental 145
hk).

HOJD: 9,206 i, Mrs. Caro Bay-
ley, USA, 4 januari 1951, med en
Piper Super Cub (motor: Lyco-
ming 125 hk).

HASTIGHET (100 km sluten
bana): 310,345 km[tim, M. R. R.
Paine, England, 17 juni 1950, med
en Miles Hawk Speed Six (motor:
D. H. Gipsy Six 205 hk).

Sportflygplan 1.000—1.750 kg:

DISTANS I RAT LINJE!
7.0977,920 kwm, William P. Odom,
USA, 7T—8 marg 1949, med en
Beech Bonanza (motor: Continen-
tal E-185-1).

HASTIGHET (100 km sluten
bana): 271.084 km/tim, M. J. N.

Somers, England, 17 juni 1950,
med en Miles Gemini (motorer: 2
st. D. H. Gipsy Major 10, 130 hk).

HASTIGHET (1.000 km sluten
bana): 228,076 km/tim, Jan Chris-
ti, Norge, 22 mars 1950 (Bromma,
— Oslo — Svenshogen—Bromma),
med en Caudron Simoun,

Helikoptrar:

TIDSFLYGNING: 9 tim. 57 min,
D. H. Jensen—W. C. Dodds, USA,
14 november 1946, med en Sikor-
sky R-5 A.

DISTANS I RAT LINJE!
1.132,287 km, Frank T. Cashman
—William E. Zins, USA, 22 maj
1946, med en Sikorsky R-5 A.

DISTANS PA SLUTEN BANA:
1.000 Em, Jensen— Dodds, USA
(samma som tidsflygning ovan).

HOJD: 6.468 m, Hubert D, Gad-
dis, USA, 21 maj 1949, med en Si-
korsky S-52-1.

HASTIGHET: 208,494 km/tim,
Harold E, Thompson, USA, 27 ap-
ril 1949, med en Sikorsky S-52-1.

HASTIGHET PA 100 KM.
BANA: 197,55 Em/tim, Harold E.
Thompson, USA, 6 maj 1949, med
en Sikorsky S-52-1.

HASTIGHET PA 1.000 EKM.
BANA: 107,251 kmftim, D. H. Jen-
sen—W. C. Dodds, USA, 14 no-
vember 1946, med en Sikorsky
R-5A.

x

De s. k. »Records de parcourss,
d. v. 5. hastighetsrekord pi vissa
av FAI godkinda strickor, ir
manga och en stor del av dem sak-
nar egentligt intresse, di distan-
serna  bevisligen ménga ganger
avverkats betydligt snabbare med
savil trafikflygplan som militira
flygplan utan att godkinnande av
rekorden begirts. I en del fall &r
det emellertid fraga om verkliga
rekordprestationer, och vi skall
hér ta fram négra av de intres-
santaste:

LONDON KOPENHAMN:
871,344 kem/tim, Janusz Zurakow-
ski, England, 4 april 1950. Gloster
Meteor Mk 8. Tid: 1 tim. 5 min.
5 sek.

KOPENHAMN —~LONDON:
805,752 km/ftim, Janusz Zurakow-

ski, England, 4 april 1950. Gloster

Meteor Mk 8. Tid: 1 tim. 11 min.
1T sek.

LONDON - KOPENHAMN -
LONDON: 770,202 kEm/(tim, Zura-
kowski, England, 4 april 1950,
Gloster Meteor Mk 8, Tid: 2 tim.
29 min, 8 sek. Observera att i den-
na tid dr inrdknat tankning i Ko-
penhamn!

LONDON—KAIRO: 686,658 km/
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tim, John Cunnigham, England, 24
april 1950, med D. H. Comet. Tid:
5 tim. 6 min. 58,3 sek.

LOS ANGELES—NEW YORK:
934,926 km/ftim, W. H. Councill,
USA, 26 januari 1946, med en
Lockheed Shooting Star. Tid: 4
tim. 13 min. 26 sek.

LONDON—PARIS: 994,97 km/
tim, Trevor S. Wade, England, 13
maj 1949, med en Hawker P. 1052.
Tid: 20 min. 37,4 sek.

LONDON—ROM: 719,780 km/
tim, John Cunningham, England,
16 mars 1950, med en D. H., Comet.
Tid: 1 tim. 59 min. 37 sek.

Slutligen kan ndmnas att norr-
mannen Jan Christi, bosatt i Sund-
byberg, innehar det officiella has-
tighetsrekordet pa striickan Lon-
don—=Stockholm. Det lyder pé
175,728 km/[tim, och det siger ju
inte s& mycket forrin man far
reda pa att det satts med en
Klemm 35 med 105 hk motor! Re-
kordet sattes den 23 september
1951 och flygtiden var 8 tim. 9
min. 48,5 sek.

X

Néagra svenska motorflygrekord,
utéver Gustaf von Rosens rekord-
flygning nonstop Bromma—Addis
Abeba 9—10 maj 1947 (5.862 km,
medelhastighet 189,969 km/tim)
med en Saab-Safir, finns icke no-
terade, om man bortser frin nig-
ra #dldre noteringar av foga mer
dn historiskt intresse.

Segelflygrekord
Int. rekord, allm. klass:

Ensitsiga segelflygplan:

TIDSFLYGNING: 40 tim. 51
min, Guy Marchand, Frankrike,
16—18 mars 1949. Plan: Nord—
2000.

DISTANSFLYGNNG: 861,272
km, Richard H. Johnson, USA, &
augusti 1951. Plan: R-J 5.

MALFLYGNING: 602,358 km,
P. Savtzov, Sovjet, 31 juli 1939.
Plan: Ro6d Front 7.

TUR- OCH RETURFLYGNING
(forutbestimt mal): $90,0 km, La-
roy Mansson, Sverige, T juli 1950.
Plan: Weihe. (Ljungbyhed—Jén-
koping-—Ljungbyhed). :

ABSOLUT HOJD! 12.832 m,
William S. Ivans, USA, 30 decem-
ber 1950. Plan Schweizer 1-23.

HOJDVINST: 9.174,5 m, Ivans,
USA, vid samma flygning som
ovan.

HASTIGHET (100 km. triangel-
bana): 77,144 km/tim, A. 1. Medni-
kov, Sovjet, 24 juni 1951. Plan:
A-9,

Flersitsiga segelflygplan:

TIDSFLYGNING: 50 tim, 26
min, A. Bbdecker— K. H. Zander,
Tyskland, 9—11 december 1938.
Plan: Kranich.

DISTANSFLYGNING: 619,748
km, I, Kartachev—P, Savtzov,
Sovjet, 17 juli 1938. Plan: Stakha-
novetz.

MALFLYGNING: 495,020 km, 1.
Kartachev—V. Petrotchenkova,
Sovjet, 19 juni 1940. Plan: Stakha-
novetz,

TUR- OCH RETURFLYGNING
(forutbestimt mal): 416,070 km,
I. Kartchev—V. Petrotchenkova,
Sovjet, 12 juni 1940. Plan: Stakha-
novetz.

ABSOLUT HOJD: 11.675,% m,
Robert F. Syrons—J. Kiittner,
USA, 5 mars 1951, Plan: Pratt-
Read.

HOJDVINST: 8.162 i, Andrzej
Brzuska Wladislaw Parczewski,
Polen, 1 december 1950. Plan: Zu-
rav-Kranich.

HASTIGHET (100 km triangel-
bana): 65,981 km/tim, René Fon-
teilles—René Lamblin, Frankrike,
5 maj 1951. Plan: Kranich.

Damrekord,
ensitsiga segelflygplan:

TIDSFLYGNING: 85 tim. 3
min, Marcelle Choisnet, Frankrike,
17—19 november 1948, Plan: Air-
100.

DISTANSFLYGNING: 749.208
km, Olga K'epikova, Sovjet, 6 juli
1939. Plan: Rod Front.

MALFLYGNING: 864,035 Kkm,
Anna Samocadova, Sovjet, 20 juli
1951. Plan: A-9,

TUR- OCH RETURFLYGNING
(forutbestdmt mal): 226,290 km,
Marina Pylaeva, Sovjet, 23 juni
1951. Plan: A-9.

ABSOLUT HOJD: 8383 m,
Yvonne Gaudry, Frankrike, 20 ja-
nuari 1951. Plan: Nord-2000.

HOJDVINST: 7.756 m, Yvonne
Gaudry, Frankrike (samma flyg-
ning som ovan).

HASTIGHET (100 km triangel-
bana: 50 kmftim, Irena Kempow-
na, Polen, 10 juni 1949, Plan: Sep.

Damrekord,
flersitsiga segelflygplan:
TIDSFLYGNING: 28 tim., 41

min, Marcelle Choisnet—M. Maze-
tier, Frankrike, 22—23 november
1951. Plan: CM-7. Detta resultat
ar i skrivande stund #nnu icke
godkint av FFAT.

DISTANSFLYGNING: 443,714
km, Olga Klepikova—V. Bordina,

Sovjet, 16 september 1947. Plan:
Stakhanovetz.

MALFLYGNING: 223,633 km,
L. Velikosseltzeva—N. Zavialova,
Sovjet, 31 juli 1939, Plan: Stakha-
novetz.

ABSOLUT HOJD: 7.042 m, Mar-
celle Choisnet—J. Queyrel, Frank-
rike, 18 januari 1951. Plan: CM-02,

HOJDVINST: 6.072 m, Choisnet
—Queyrel, Frankrike. Samma
flygning som ovan.

Svenska segelflygrekord
Ensitsiga segelflygplan:

TIDSFLYGNING: 21 tim. 46
min, Karl-Erik Ovgard, Sigtuna
(1), 12—13 juni 1944. Plan: Olym-
pia.

DISTANSFLYGNING: 520 km,
Alf Hedman, S&derhamn, 5 juli
1951 (Séderhamn—EKalmar). Plan:
Weihe.

MALFLYGNING: Samma som
ovan.

TUR- OCH RETURFLYGNING
(forutbestimt mal): 890.0 km, La-
roy Méansson, Ljungbyhed, 7 jull
1950. Plan: Weihe. (Aven virlds-
rekord).

ABSOLUT HOJD: 8.700 m, Per-
Axel Persson, Ljungbyhed, 12 juli
1947, Plan: Weihe.

HOJDVINST: 8.050 m, Per-Axel
Persson. Samma flygning som
ovan. Denna notering var virlds-
rekord intill den 30 december 1950.

HASTIGHET (100 km triangel-
bana): 52,4 km/tim, Billy Nilsson,
Ornskéldsvik, 16 juli 1951. Plan:
‘Weihe.

Flersitsiga segelflygplan:

TIDSFLYNING: 17 tim, 01 min,
Karl-Erik Ovgird (), Sigtuna—
Robert Widmark, Stockholm, 2 juli
1946. Plan: Kranich.

DISTANSFLYGNING: 209 km,
H. Kipp—J. Blomberg, Norrko-
ping, 30 juni 1943. Plan: Kranich.

MALFLYGNING: Ej noterat.
ABSOLUT HOJD: Ej noterat.
HOPDVINST: Ej noterat.

HASTIGHET (100 km triangel-
bana): 45,7 kmi/tim, Herje West-
rin, Stockholm—Torsten Hakans-
son, Jonkoping, 31 juli 1951. Plan:
Kranich.

Det enda hittil's noterade sven-
ska damrekordet ér i distansflyg-
ning, ensitsiga segelflygplan. Inne-
havare dr Gun-Britt Flodén, med
157,0 km, (Stockholm—Kumlaby),
satt den 23 juni 1948 men godkind
av KSAK forst 1 januari 1951. An-
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Den flygande vikingen

Av Gunnar Lorents och Sigge Hommerberg

Forts. fr. foreg. nr

I]’..avenskiolds grupp p4 Nesodden spelade kyrko-

herden Lars Asbjernsen en av huvudrollerna. Han
var orddd, intelligent och en fascinerande talare.
Nir tyska flottenheter sent pé kvillen den Attonde
april borjade forceringen av Oslofjorden tjinstgjor-
de han som filtprist pA Rauers fistning. Han glém-
de aldrig de kénslor som fyllde honom nir han fick
ge ddende norrmén den sista trésten under den korta
kamp som filjde. Nir kyrkans min en ging ldngre
fram fick en admonition fran departementet, liste
Asbjernsen upp brevet fére hégmissan och forkla-
rade direfter:

— Ingen av dem som i dag lyssnar till min f6r-
kunnelse far tro att jag kan ta hiinsyn till dessa
ord. Vad jag predikar ansvarar jag for endast infér
Gud och mitt eget samvete,

Kyrkan pA Nesodden var frin elvahundratalet. P4
sydsidan hade den tre romanska fonster, den enkla
inredningen bestod av blagrA tribiinkar och till
vénster om korbigen en predikstol. Nir kyrkoher-
den under sina predikningar sig ut over den full-
taliga menigheten och ibland observerade nagon,
som lyfte Ggonen och omedvetel fixerade korbagen
kunde han nistan vara tvertygad om att den man-
nen eller den kvinnan var en soldat i hemmafrontens
tysta armé. I de dolda utrymmena mellan bigen och
kyrkomurarna hade Asbjernsen n#mligen ordnat
fullt moderna arsenaler med kulsprutepistoler, am-
munition och springiimnen. Nesodden hade i ordets
alla bemérkelser en kimpande kyrka.

Alla &ldrar var representerade i den lilla gruppen
frihetskimpar p4 Nesodden, Arnt Lues hette en av
kontaktménnen, en blond, léng, smért idrottsman,
nfgra och tjugo &r gammal. En annan var Trygve
Johnsen, en sAgverksigare, som fick overta chef-
skapet, nir Levenskiold hals éver huvud maste ge
sig ivig.

Avsldjandet av Levenskiolds férehavanden figde
rum pd Oslo stadsarkiv, dir han sedan en tid till-
baka relativt ostért kunnat syssla. med nedskrivan-
det av sin slikts historia. Digra folianter och gamla
handskrifter p4 krénikérens bord vittnade om det
hiiftigt uppflammande historiska intresset, men det
var ganska klent med arbetstakten. Nir arkivet
Oppnades var forskarens tankar fjdrran fran gamla
tider. I stiillet repeterade han om och om igen de se-
naste allierade nyhetssindningarna, och den férsta

halvtimmen féredrog han dem med halvhog, distinkt
stimma, medan bestkarna pa stadsarkivet lyssnade
under andlds tystnad for att inte g4 miste om nagra
fakta eller kommentarer. Det var endast om néigon
av de unga min, som av en h#indelse stod posterade
vid dérrarna och bldddrade i sina biicker, gjorde ett
avtalat tecken som féredragningen avbrots och var
och en hérjade syssla med sitt som om ingenting
hiint,

Lovenskiolds arbete med sliktkrénikan forefsil
Gestapo som én ofarlig art av studieverksamhet.
Det bristande intresset fran det hallet gav Loven-
skiold stora férdelar, som han desto biittre kunde ut-
nyttja, eftersom han under hénvisning till sitt arbete
hade fri tillgang till samtliga arkivrum, dit annars
blott de fast anstillda medarbetarna hade tilltrdade.
Dér fanns hyllmeter efter hyllmeter med tryckta och
handskrivna arbeten, kilometer av underbara gém-
sti'len fér dokument, som stulits fran Gestapo, och
tusentals meter mikrofilm med oviirderliga upplys-
ningar, avsedda for de allierade ‘och den norska lon-
donregeringen. Allt kopierat i dubbla exemplar, av
vilka ett senare smugglades Gver till Sveriges for vi-
dare befordran till London och ett for siikerhets
skull var bestimt att férvaras i en igenlédd, tri-
emballerad zinkléda i triidgirden i Lovenskiolds villa
P& Nesodden.

'F‘n formiddag strax fére lunchdags kom Leven-
“ skio'd in i lisrummet och gick bort till referens-
biblioteket for att enligt avtal mota en for honom
okiind medlem av hemmafronten. Plotsligt kinde
han instinktivt hur atmosfiren i rummet forédndra-
des. Det gick som en nervés stét genom besékarna.
Négon snuddade vid hans arm och han hiérde en
obekant rést viska ett enda ord: Gestapo.

Lovenskiold satte lugnt tillbaka hoken som han
forstrott bliddrat i, gick med snabba steg tillbaka
mot arkivrummet som han nyss limnat och tér-
svann. I samma &gonblick hérdes stoveltrampet fran
en patrull, pd jakt efter en fridsam sliktkronikér
som inte behagade sitta kvar PA sin plats i stads-
arkivet,

Ungefir samtidigt bromsade tre svartblinkande
Mercedes Benz upp framfor Levenskiolds hus pa
Nesodden. Obergruppenfithrer Fehmer med femton
SS-mén hoppade av, nigra korta order skreks ut

ledningen har varit av formell na-
tur.

Modellflygrekord

Inom modellflyget registreras
dels absoluta rekord (internatio-
nellt och nationellt) dels s. k. typ-
och klassrekord. De internationel-
la absoluta rekorden ir foljande:

TIDSFLYGNING: 5 tim. 10
min, Vladimir Petoukhov, Sovjet,
21 juli 1951. Férbranningsmotor-
modell med 7 c¢m3 cylindervolym,

DISTANSFLYGNING: 356,794
km, Gueorguy Lioubouchkine, Sov-

jet, 22 juli 1951. Forbrannings-
motormodell med 4,4 cm® cylin-
dervolym.

HOJDFLYGNING: 4.152 m, G.
Liubouchkine, Sovjet, 13 augusti
1947. Fdrbréanningsmotormodell
med 9,6 em?® cylindervolym.

HASTIGHET PA RAKBANA:
129,768 km(tim, Eug, Stiles, USA,
20 juli 1949, Forbréinningsmotor-
modell med 82 cm? cylindervolym.

HASTIGHET PA RUNDBANA
(linstyrning) 231,270  km/[tim,
Gérard Laniot, Frankrike, 25 ok-
tober 1951. Glédpluggsmotor med
9,87 cm3 eylindervolym.

De svenska modellflygrekorden
(absoluta) ir:

TIDSFLYGNING: 1 tim. L7
min, Nils Blomé, Orebro, 1949,

DISTANSFLYGNING: 69,2 km,
Arne Widén, Solna, 1945,

HOJDFLYGNING: 565 m, Lars
Persson, Ostersund, 1945,

HASTIGHET PA RAKBANA:
Ej noterat.

HASTIGHET PA RUNDBANA
(linstyrning): 182,7 km/tim, Bengt
Thelander, Bromma, 1951,
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och gruppen begav sig halvspringande upp mot den
morkbruna villan. Nir ingen svarade pa bultningar-
na sprang en av minnen om hornet och slog sonder
fonstret till ett av sovrummen med pistolkolven,
medan de andra birjade bryta sténder entrédrirren.

Ovisendet upphorde forst ndr husets fru kom for
att 6ppna. Obergruppenfithrer Fehmer gjorde hitler-
hilsning, bad att f4 tala med Levenskiold och for-
klarade i samma andedrag att det icke géllde arre-
stering, endast ett samtal. For fru Levenskiold stod
det genast klart att det de viintat hade intriiffat.
Hon insag ocksd att hennes make méste ha glidit ur
greppet inne i staden. Vad han behdvde nu var
respit. Ju lingre rapporten fran Nesodden drdjde,
desto storre chans hade han att klara sig. Barnen
var redan i sdkerhet, det var det viktigaste.

— Jag viAntar min man hem nir som helst ,sade
hon hastigt till Fehmer. Det gar bra att vinta hir
inne.

Och den manstarka truppen tégade in i villan,
som enligt order skulle springas, om inte villebradet
fanns i lyan. Med en kiinsla av #ckel bad fru
Lovenskiold kopplet att ta plats, medan de viintade
pa4 nagonting att forfriska sig med. Den Leven-
skioldska vink#llaren hade ett gott rykte, och gesta-
pofunktionirerna var inte oemottagliga for den sor-
tens dragningskraft. Om nu villan skulle springas
var det ju lika bra att tomma de bista buteljerna.

Medan angesten vixte hos fru Levenskiold gjorde
sig Fehmer och hans mén en angeném eftermiddag pa
Nesodden. Man accepterade i nader en champagne-
diner, som avslutades med en forsikran av Ober-
gruppenfithrern, att ingenting skulle réras i huset.
Hur det skulle ha gitt, om officeren varit en ligre
funktiondr vagade fru Levenskiold inte tAnka pa.
Men Fehmer tillhérde spetsarna och kunde tillita
sig friheter.

Han héll ocksi sitt lofte. Huset springdes inte,
och zinklddan med dokumenten kom aldrig i dagen
forran lAngt senare.

Men julen fick fru Levenskiold fira pa Grini.

SVERIGE BAS FOR FALLSKARMS-
OPERATIONER

Under senhdsten 1944 borjade det dra ihop sig till
strategiska omgrupperingar i Nordfinland. Den
tyska krigsmakten hade bestimt sig for att eva-
kuera visterut for att rddda Aterstoderma av sina
trupper over till Norge, och Sovjetunionen gjorde
sig berett att mota det nya draget med en forfol-
jelseoffensiv. For Norge — och i lika hég grad for
Sverige — stod nationella vidrden péa spel. Skulle
man kunna visa, att norrmfnnen i detta lige for-
madde bemistra situdationen eller maste man inrikta
sig pa att lata frimmande trupper ta upp kampen
ensamma mot de tyska styrkorna, som under sin
marsch visterut tillimpade den bridnda jordens tak-
tik och tdelade allt som kom i deras vidg? Och hur
lingt skulle Sverige stridcka sig i medgivanden utan
att helt overge sin icke krigférande hallning ?

For Balchen stod det klart, att det hir gillde att
siitta in all den kraft, som han adagalagt under car-
petbaggeroperationerna éver Norge. De med svenskt
medgivande pa svensk mark utbildade s. k. polis-
trupperna maste fa en uppgift i detta sammanhang.
Sjalv hade han bevisat, att det var praktiskt utfor-
bart att med en handfull besdttningar bringa hjilp
4t hemmafronten under vidriga forhillanden.

Den tjugoittonde oktober landade han sjilv pé
Bromma och tog del i underhandlingarna, som férdes
mellan de ansvariga norska, svenska, finska, ryska
och amerikanska myndigheterna. Det var en péfres-
tande tid f6r en man av Balchens natur, som under
dventyrliga raider ldrt sig att lita till den ensamma
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mannens handlingskraft och beslutsamhet. De ide-
liga férhandlingarna skulle ha kommit en vekare
man #in han att tappa modet. Men Balchen gav sig
icke. Fran norsk sida hade han bland ménga andra
ett ovidrderligt st6d i den berdmde kirurgen profes-
sor Semb, som Hven aktivt ingrep for att forcera
besluten. Det var samme man, som senare skulle
gira en av de mest beundransviirda riddningsexpe-
ditioner, som modern likarhistoria kénner till.

Till sist nddde man #ntligen fram till en Hverens-
kommelse., Den tjugotredje november anholl det
amerikanska hogkvarteret i Europa hos ATC om
assistans for att overfora de norska polistrupperna
i Sverige till norsk mark, och fyra dagar senare
komienderades overste Balchen till chef for dessa
operationer.

Annu en gang hade Balchen lyckats i sina stré-
vanden att undsitta det ockuperade Norge. Forut-
sdttningarna var denna géng inte s& lysande: allt
man kunde undvara for »Where and when»-foretaget
var tio Dakotaplan, som rekvirerades frin Metfield
i England till Bromma f6r vidare basering pa Kallax,
flygfiltet i nirheten av Luled. Personalen pi varje
plan utgjordes av beséttningschef, pilot, copilot, na-
vigator och radiotelegrafist. Utrustningen, som be-
stdmts av Balchen sjdlv, bestod av reservbriinsle-
tankar, nodférpackningar med extra matransoner,
en arktisk sovsdck for varje beséttningsmedlem,
tjock vinterutrustning i kldder, vidare skidor och
ryggsickar si att var och en skulle kunna klara en
relativt 1ang stridcka under vinterforhéllanden i hiin-
delse av nodlandning.

I enlighet med den svenska regeringens hemliga
medgivande skulle operationerna foretagas fran
Kallax flygfilt, dér flygbaskidren uppldt baracker
fér manskapet och ledningen. Nagra dagar fore jul-
helgen tog Dakotan n:r 1 mark pa Kallax, och dir
etablerades i rask takt den fo6rsta allierade flyg-
basen i Sverige — en unik héindelse inte minst diri-
genom att Sverige hirigenom blev allierad bas for
regelridtta fallskfrmsoperationer, de forsta som né-
gonsin foretagits fran vart land.

En uppmirksam ldsare observerade sannolikt, att
flyghbaskaren pa Kallax uppldt baracker men inte
hangarer for planen. Det fanns ingen mojlighet att
i hast arrangera nagonting effektivt i skyddsvég for
de amerikanska planen, som i stdllet fick placeras i
fria luften pa ett bestimt avgrédnsat omrade av
aerodromen. Det betydde med andra ord, att man
under hela den kalla arstiden fick arbeta under om-
stindigheter, som utan overdrift kan jamféras med
de arktiska. Temperaturen gick ibland ned till fyr-
tio grader under noll.

Vem skulle ha kint sig mer hemma under dessa
viderleksforhallanden &n Balchen? Hela hans erfa-
renhet fran polarflygningarna kom hér utomordent-
ligt viil till pass. Trots den laga temperaturen, snén
och isbildningen férekom ingen sorts uppvarmning
av motorerna fore starten. I stallet tillimpade man
metoden med dilution, en oljeupplésande vitska, och
niar vil besidttningscheferna trinats i konsten att
avviiga blandningen gick det som smort. De svenska
flygofficerarna var mycket skeptiskt instdllda till
metoden, men niéir de vil sett planen gi upp utan
uppvirmning, erkiinde de oftrbehdllsamt, att det
skulle vara viirdefullt att installera oljedilution pa
deras egna maskiner,

Starterna #gde vid denna tid rum pa banor, som
lag tidckta med en fots snd, vilket innebar en hard
belastning pa bAde landningsstiill och motorer.: Pilo-
terna fick ocksd vara forsiktiga for att inte moto-
rerna skulle dverhettas vid landningarna, men efter
hand fungerade systemet perfekt.




I vidderleksférhallanden kan Kallax skryta med
att vara utomordentligt gynnat, Det #r ett typiskt
inlandsklimat, dédr skyddet fran fjdllkedjorna mellan
Norge och Sverige spelar en utslagsgivande roll. Det
storsta besviiret vallade givetvis de hiftiga snofal-
len, men de svenska snomaskinerna, hbhyggda av
Scania-Vabis, visade sig langt overldgsna dem som
Balchen haft pa Gronland. Skovlarna &r tyngre #n
P4 de konstruktioner, som levererats av Dodge, och
de stg sig med en imponerande kraft genom snotic-
ket. Plogar anviinde man endast om det var friga
om littare nederbérd, och under alla omstindig-
heter héll man kvar ett packat ticke av ungefér tre
tums djup for att underlidtta starter och landningar
P4 béde hjul och skidor.

‘Den férsta ordern Balchen erholl giillde transport
av etthundrasextio norska poliser, fullt utrus-
tade for lAngvariga vinteroperationer.

Etthundrasextio man. Fér oss som &r blaserade
nér det giller att rikna divisioners insatser Pa olika
fronter under det krig, som nu natt sitt slut, later
denna siffra féga imponerande. For Norge och fir
Balchen betydde det inledningen till slutet pi en
period av héagléshet och misstréstan. Alla visste, att
detta var bérjan till befrielsen, och nir Balchen
sjilv satte sig pa pilotens plats for att transportera
de forsta pid frimmande mark militdrutbildade
truppenheterna &ver till Norge kinde han nagot av
hiinforelsen i ett historiskt tgonblick, Han kom till-
baka till Norge, inte som en nedkédmpad flygare med
rester av en slagen armé utan i spetsen for en avant-
gardestyrka, som skulle viixa och vixa i numerir
och betydelse for varje dag.

Och det var ett krigiskt foretag., Hans plan bar
de allierade invasionstecknen ovanpé camouflage-
malningen, stjirnorna som blivit symboler for de
undertryckta folken i Europa. Det spriangde av jubel
inom honom, nir hans Dakota, det forsta av seger-
planen, i en jittehalvbige éver Nordfinland svepte
in mot Finnmark och Kirkenes, didr hemmafronten
héll stind under sin legendariske chef Gverste Dahl.
Norge holl samman, Norge slogs #dnnu, Norge var
P& marsch och Balchen var pa viig med sitt flygar-
livs stoltaste undsdttningsexpedition.

Norge var trots allt en front, en barriir och en fri
nation.

De forsta transporterna féljdes av flera, Och nir
dverste Balchen en vacker dag langt efter snésméilt-
ningen slog sig ned vid sitt skrivbord pa chefsrum-
mel i Kallax’ amerikanska sektion for att samman-
fora siffrorna i en slutgiltig rapport, militirt kort-
huggen, kunde han notera foljande. Under den tid
han haft till férfogande for att fullfélja sitt uppdrag
hade han och hans min &verfort icke mindre dn ett-
tusenfyrahundrafyrtiotvd man polistrupper och néi-
got mer &n etthundrafemton ton militéira forndden-
heter till Norge. Balchens varuhus hade dnnu en
gang visat, att det trots alla handicap var slagkraf-
tigt och besatt en kapacitet som ingen hade vagat
tilltro ett krigiskt féretag med sa manga hasard-
betonade faktorer som detta.

Frigan &r om inte Bernt Balchen i detta nu méste
betraktas som en av virldens allra stérsta handels-
resande. Under carpetbaggerflygningarna fran Eng-
land levererade han allt fran kompletta radiosiindare
till fulltrimmade dynamitarder. Fréin det neutrala
Sverige sinde han till krigférande territorium allt
mellan himmel och jord, fran polistrupper till met-
krokar, firdighyggda hus och hobalar. N&rmare
femtio ton varor slipptes ned med fallskérm, fran-
sett alla liknande operationer som innebar verkliga

Fér Finnmarks vidkommande innebar Balchens
uppdrag en undsittning av utomordentlig betydelse.
Det var inte bara folket som svalt. Ocksa husdjuren,
framfor allt histarna, led brist pa néring, och At-
skilliga av Balchens droppings gick ut pa att snab-
bast méjligt férse djuren med foder. Balchen kom
underfund med att om man slog ett stalband PA
lingden om en hébal kunde man slippa ned den fran
praktiskt taget vilken héjd som helst utan fall-
skiirm, dven om vikten gick niagot Gver etthundra
kilo. Vad detta betydde fér markoperationerna ir
latt att rdkna ut.

DET FLYGANDE LASARETTET.

Det var emellertid inte enbart rutinarbete for Bal-
chen och hans flygare pa Kallax, Den tredje maj
hiinde en spriingningsolycka i Karasjok, ett litet
lappsamhille strax vister om grinsen till finska
Lappmarken. TjugotvA man dédades och nio sira-
des. Enda méjligheten att bringa hjdlp var med
flyg. Overste Balchen satte genast i ging organise-
randet av rdddningsexpeditionen. Den norske kirur-
gen professor Semb, samme man som deltagit i un-
derhandlingarna i Stockholm, anmiilde sig tillsam-
mans med en annan likare, doktor Wergeland, och
en sjukskoterska, syster Ella, som knappt hunnit
over tjugoarsildern. Altl tre erbjod frivilligt sina
tjinster, och ingen av dem hade tidigare gjort ett
fallskdirmshopp, knappast suttit i ett flygplan.

Forts. i ndsta nr.

Vi erbjuda Eder

Engelsk flygplansviv
Tandade band
Téndstift

RESERVDELAR TILL

Auster V
Cirrus Minor IT
Gipsy Six

SKOL-, RUND-
TAXI-, FRAKT-,
REKLAM-, FOTO-,
samt
CHARTERFLYG@G,

AMBULANSFLYG
med
2-, 3- och 8-sitsiga flygplan

Flyg med

TORSLANDA - GOHTEBORG

fallskdrmshopp, utférda av agenter i omedelbar nir- Tel. 620218
het av de tyska linjerna.
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Helsingfors far storflygplats
till Olympiaden

alm utanfér Helsingfors &r
inte s& mycket att bjuda den
stora internationella flygtrafiken
pa. Dirfor har finnarna helt
frankt beslutat bygga ett stor-
flygfalt, vilket skall bli klart att
ta i bruk — lat vara med endast
en bana — redan till Olympiska
spelen i sommar.

Det skulle vara mycket att sidga
om detta bygge, men vi skall
inskrinka oss till nadgra talande
fakta, varav det forsta dr att
Sjoskogstiltet — Helsinki Airport
som det kommer att heta interna-
tionellt — byggs nistan uteslu-
tande pA finsk envishet och sisu.

Arbetet paborjades i mars 1950
med 30 man. Nu jobbar dér 520
man i tva skift, och av dessa &r
350 straffangar som pa detta sitt
gor skil fér mat och husrum. De
flesta av dem #r forresten ratt-
fyllerister som i finska flygar-
kretsar for ogonblicket betraktas
med en viss vilvilja...

Innan Olympiaden oppnas
skall en bana pa 2.000 meter
och stark nog att bidra de storsta
trafikflygplan som kan bli aktu-
ella, vara klar, siger finnarna
sjidlva, och vi tror pa dem. Vid

vArt bestk holl man redan ph att
permanentbeligga en del av den-
na bana och planeringen pa évriga
delar av den var mycket lingt
kommen. Kabelarbetena fér en
ILS-anliggning #r i stort sett
klara men de provisoriska husen
for den forsta inflyttningen finns
#nnu endast pa papper. Men de
kommer nog de ocksi, Nigra han-
garer hinner forstas inte bli klara
till OS och inte heller nagra verk-
stiider, men det #Hr saker som
skall komma, till efter hand, Lik-
som dels en tviirbana ph 1.500
meter vilken sedan skall dkas till
2.150, dels (fast Annu ldngre fram
i tiden) ytterligare en tvirbana.
En taxibana byggs nu parallellt
med »bana 1» och berdknas bli
klar samtidigt med denna.

Filtet ligger 52 meter dver ha-
vet och platsen har en mycket god
viderleksstatistik, betydligt bitt-
re &n Malm. Fram till Olympiaden
riiknar man med att fidltarbetena
skall ha kostat 1.200 miljoner
mark. 75.000 kubikmeter berg och
ungefidr 1 miljon kubikmeter jord
skall flyttas innan det hela &r far-
digt.

¥ N

* Ambassador’’ séker

Att flyga i moln som ger ishild-
ning pa flygplanet &r nagon-
ting som varje flygare i det
lingsta séker undvika, men vi
diremot forstker allt for att fa
tjocka islager pa vingarna.

Sa yttrade sig kapten G. B S
Errington, chefspilot hos Air
speedfabriken, som jimte besétt-
ning och tekniska experter fran
bl. a. det engelska flygbolaget
BEA, i januari kom till Kopen-
hamn for att fran Kastrup utfora
slutproven med ett av Englands
nyaste trafikflygplan Airspeed
»Ambassadors.

Dessa prov giller flygplanets
avisningsanordning, som &r av en
forbiittrad och delvis ny typ. Det
nittills vanligaste #r att man pa
vingarnas och stabilisatorns fram-
kanter har gummilister som kan
blasas upp med luft si att isen
genom listernas pulserande rorel-
ser brytes bort. P4 » Ambasgsador»
har man istillet varmluft som
passerar genom kanaler i vingar-
nas framkanter och vidrmer upp
dessa s& att isen smilter. Det nya
i detta system #r att varmluften

danska vinterstormar

levereras av tva forbrinnings-
kammare, en i vardera vingen.
Forbrinningskamrarna har luft-
intag i vingens framkant och ver-
kar efter samma princip som en
reaktionsmotor.

P4 undertecknads fraga varfor
de sokt sig till Képenhamn for att
prova ut detta system, svarar
kapten Errington, att de i vinter-
stormarna ovanfor Danmark och
Kattegatt viintar sig finna de rik-
tigt svara isbildningsférhallanden
man vill ha fér proven. Forst for-
stktes med en basering i Skott-
land med flygningar ut éver Nord-
atlanten inom ett omrade med ca
200 km radie. Inom detta omrade
s6kte man upp oviderscentra och
som riktiga smakbitar betrakta-
des cumulunimbusmolnen — #ask-
molnen — som ger den svaraste
och farligaste isbildningen. Men
hir patriiffades stindigt ett feno-
men som gjorde att man inte kun-
de fa nagra utslagsgivande prov.
Isbildning blev det visserligen —
decimetertjocka lager pa ving-
framkanterna —, men innan man
hann sl till avisningsaggregatet

och studera dess effekt, hade isen
helt enkelt slagits bort av de hif-
tiga hagelskurar som forekommer
i dessa moln, med hagel stora som
sockerbitar. Vid ett tillfdlle flog
man i hela fem timmar i ett vald-
samt Askvider, men utan att lyc-
kas fa isen att sitta kvar nagon
lingre stund.

Proven utféres si att man vén-
tar till ett tjockt lager is bildats
pa vingarna och da sitts aggre-
gatet i funktion samtidigt med att
ett par kameror borjar arbeta och
ett tidtagarur startar. Kamerorna
#r monterade i sdrskilda fonster
pa flygkroppen och inriktade mot
vingens och stabilisatorns fram-
kanter. Efterat studeras resulta-
tet pA filmen. Anordningen har
visat sig vara mycket effektiv och
bara nigon minut efter det att
aggregatet har startats, har me-
terlanga islager lossnat och blast
bort fran vingarna. En nackdel
med avisningssystem av varmluft-
typen har varit att da isen smil-
ter pa vingens framkant, pressas
smiltvattnet av fartvinden ut pa
den kalla delen av vingen och
fryser ddr till is, vilket ger en be-
tydligt farligare isbildning. Nagon
sAdan tendens har inte avisnings-
systemet pd »Ambassadors» visat.

Att man lagt ner en sidan ener-
gi pd dessa prov motiveras med
att man vill ha typen godkéind for
flygning under mycket gvara is-
bildningsférhallanden, »clearance
for heavy icep», nagot som endast
ett fAtal typer har.

Det #dr kint att man haft en hel
del svarigheter med »Ambassa-
dory under de tre Ar som flygpro-
ven med typen paghtt och den
har framstatt som nagot av ett
sorgebarn. Flera ganger intréaffa-
de t. ex. att ddcken pa landnings-
hjulen av ndgon ofdrklarlig an-
ledning exploderade. Det visade
gig vara den nya typen av hjul-
bromsar som litt blev éverhetta-
de, ibland #nda till glédning, och
di hjulen efter starten fdlldes in
i motorgondolerna r det latt att
rikna ut vad som kunde intrdffa.
Svarigheterna skylles pa att »Am-
bassadory fran bérjan var alldeles
for mycket av ett experimentplan.
Ny typ av motorer, ny propeller-
typ, ny typ av bromsar, ny typ av
radioutrustning ete. Men nu &r
svArigheterna @vervunna, enligt
vad bade kapten Errington och
De Havillandfabrikernas (Air-
speed #r ett foretag inom De Ha-
villand) representant, mr Lawson,
forsikrade. Till vAren kommer
Ambassador att som den férsta
av de storre engelska efterkrigs-
typerna insiittas i reguljar passa-
gerartrafik.

Ake Liljeberg.
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it "Comet”

Det har sina problem att flyga
fort. Inte minst nir man har att
gora med sfdana torstiga indivi-
der som »Comet». For att ned-
bringa vintetiden pd marken har
det blivit nbdvindigt att rationa-
lisera brinslepafyliningen. Det har
bl. a. Shell gjort i samarbete med
Thompson Bros. Ltd. och Ley-
land Motors Ltd. Sextio helt nya
fyllningsaggregat har placerats ut
lings BOAC:s linjer som skall
trafikeras med »Comet», »Dor-
sets» kallas den nya anordningen
som har en fantastisk kapacitet.
Varje »Dorset» levererar maxi-
‘malt 1600 1/min och tva »Dorsets»
tankar en »Comet» full med drygt
27000 liter pA 15—20 min. Ar det
nigon som minns nir all »flyg-
maskinstankning» skedde med
kanna, tratt och sédmskskinn —
kapacitet maximalt 10 liter i mi-
nuten ?




Flyg-

i (;/LYG_; eller

vinschstart?

Hir i Sverige anvander vi
nistan alltid flygstart vid pre-
stationsflygningar med segel-
flygplan. Vi anser:att detta ar
den enda saliggorande meto-

den, om det ska bli nigot re- -

sultat. Overdriver vi flygstar-
tens betydelse? Ar den vird
sitt pris? Eller finns det nagot
billigare sitt att »komma sig
upp»?

Vé.ren 1944 gjorde tyskarna for-
sok med »tyngdpunktskopp-
ling» pa en Grunau Baby. I bott-
nen pa flygkroppen, mellan en
punkt rakt under flygplanets
tyngdpunkt och en punkt 40 cm
framfér densamma, byggde man
bredvid kollisten in en vanlig
ringkoppling i 45° vinkel mot
flygplanets ldngdaxel. Med 1000 m
lina, uppnaddes vid en vindstyrka
pa 3—5 m/s 600 m hoéjd. Bista re-
sultatet, 900 m hojd, naddes med
1200 m lina vid en vindstyrka pa
mer dn 12 m/s. Senare utvecklades
for dndamalet en ny ringkoppling,
som loste ut automatiskt vid 80—
90° linvinkel (=— vinkeln mellan
vinschlinan och flygplanets lingd-
axel framfér kopplingen).

Man gjorde ocksa forstk med
s. k. skulderkoppling — en kopp-
ling upptill p4 vardera sidan av
flygkroppen strax framfor och
nagot nedanfér vingframkanten.
Skulderkopplingen fordrar emel-
lertid helt andra kopplingar och
en i den fria #ndan delad vinsch-
lina och &r kanske inte lika till-
talande som den andra tyngd-
punktskopplingen.

Teoretiskt nar man med tyngd-
punktskoppling (60° linvinkel)
500 m hojd, medan man med nos-
koppling (45° linvinkel) och i 6v-
rigt samma forutsdttningar inte
kommer hégre &n 350 m. Om man
utgér ifrdn, att man normalt inte
bor — eller inte har nigon anled-
ning — soka termik under 200 m
héjd, betyder detta, att tyngd-
punktskopplingen &r dubbelt si
bra som mnoskopplingen. I stidllet
for endast 2,5 min. fAr man hela
5 min. p4 sig for att hitta en ter-
mikbldsa. Och man kan, om det
inte bléser alltfér hart, g minst
14a 2 km ut frin fidltet fér att
sika och inda vara siker pd att
komma tillbaka pi betryggande
héjd, om man skulle g4 bet.
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Varfor anviinder inte vi tyngd-
punktskoppling och vinschstart
hir i Sverige? Danskar och finnar
och sikerligen maéanga andra ut-
nyttjar metoden med framgang.

Grovt rdknat &r nog en flyg-
start till 400—500 m. hdjd mellan
2 och 3 ganger s& dyr som en
vinschstart. Och det dr inte alls
sikert, att man far s mycket
storre utbyte av flygstarterna, att
de dr vidrda sitt pris. 84 det finns
skdl for oss lite var att tdnka
over, hur det skulle vara med
vinschstart pa det »rittar sittet
i stdllet. For de klubbar, som inte
har tillgng till bogserflygplan, dr
det vdl ur sportsynpunkt nistan
ett livsvillkor att de fir tyngd-
punktskopplingar i sina segelflyg-
plan.

Det dr ocksd mycket behagli-
gare att starta med tyngdpunkts-
koppling &n med noskoppling.
Man far aldrig de didr svippning-
arna», som det #dr relativt svart

att ldra sig motverka. A andra
sedan kan man naturligtvis ridka
ut for obehagligheter, om man
lagger sig i stiglidge for tidigt och
kviver vinschen. Men det behiver
ju inte intriffa nAgra sadana si-
tuationer, om man »reserverars
tyngdpunktskopplingen for dem
som hunnit si lingt pa sin segel-
flygarbana, att de vet vad det &r
fraga om. Man behover bara tryc-
ka tills man nir sidkerhetshdjden
— ca 40 m — sedan ldttar man
pa spaken sa vackert, och nir
man inte har négot tryck alls i
den, ligger man som man ska. 70
km/tim &r b#sta hastigheten.
Skulle man raka komma upp emot
90 km/tim #r det sidkrast att lig-
ga av.:

Vem blir forst med tyngdpunkts-
koppling niista sommar? Med
KSAK:s och luftfartsstyrelsens
vilsignelse forstis.

Karl Svdnsson.

|  (Frondalen

segelflygets hogskola?

Nog 4r Grondalen bekant, inte

bara som turistattraktion,
utan ocksid som en plats ddr se-
gelflyg — den tjusigaste av spor-
ter — redan forekommit vintertid.
Artalet var 1945. Jag kinner ej
till orsaken varfor segelflygspor-
ten ej slog rot hir, en plats dir
alla forutséttningar finnas for att
segelflyg skall kunna bedrivas
dret runt. P4 hosten och vintern
som vigsegelflygning och under
sommaren som termik- eller hang-
flygning. Antagligen var det och
dr det den gamla wvanliga visan:
pengar, pengar, pengar.

Men lat mig dn en ging beskri-
va denna dal mitt i Jimtlands
fjallvirld, i Anarisets miktiga
fjallmassiv. Man hipnar ndr man
efter vandring i klippig terring
plotsligt finner en stor dal, slit
och jimn, utan nagra klippor, en-
dast genomskuren av en fjillbick
i sin vistsydvistra del. Hela da-
len dr forsedd med ett skiffer-
aktigt grus. Vixtligheten Hr obe-
tydlig.

I den oGstsydostra delen finnas
nagra kraterliknande hal av va-
rierande storlek. Om dessa »krat-
rary uppkommit genom underjor-
disk avrinning (dalen har ju fér
linge sedan i tdckenomhdljda ti-
der wvarit en s. k. issjo) eller ar
gamla minnen frin meteoritned-
slag undandrager sig mitt bedo-
mande, men hiir torde dven geo-
loger ha ett intressant omride
for studier. Denna dal lir redan

1912 varit féremél for en doktors-
avhandling, som det forresten
skulle vara intressant att fi ta
del av.

Dalen &r omgiven av fjall i
norr, oster och soder. Dessa torde
ej utgdra nagra hinder for flyg-
plans starter och landning eniir de
fatt en lyckad placering utmed
»startbanorna». Vintertid har
man hédr utmirkta startméjlighe-
ter fér bide motor och segelflyg-
ning, DA kan man f4 en start-
bana av 3 km ldngd fér vinsch-
starter och med en bredd av 300 &
400 m. S84 ling vinschlina gir vil
ej att anvinda, men genom att
placera vinschen i mitten av start-
banan kan man fi tva startrikt-
ningar utan att flytta vinschen
och dessutom en tredje, fran ett
fdlt som ligger vister och sdder
om den langa startbanan.

Detta fdlt ldmpar sig alldeles
utmérkt for starter med motor-
flygplan och flygslip! Hir finnas
redan nu startbanor av c:a 700
m ldngd. Storleken pa detta filt
ar 800 X 300 m.

Den tidigare omnimnda linga
vinschbanan kan géras landnings-
bar pa c:a 1.000 m dven sommar-
tid utan alltfoér dryga kostnader.
Hir dr det endast nagra gropar
och mindre sk#@rningar som behd-
ver fyllas igen. Fyllnadsmaterial
finns i obegrinsade mingder all-
deles intill den tilltinkta start-
banan.




Det mest anvindbara hanget
ligger sydost vinschbanan mellan
Anarisets bada deltoppar Tjar-
ventjakke och Strantje. Detta
visthangs h§jd dr 400—500 meter.
Blir vindarna nordliga s& har
man St. Grongumpen som nord-
hang omedelbart stder om vinsch-
banan.

Vid flygbogsering niar man litt
ett visthang nr 2 p4 3 & 4 minu-
ters bogsering. Detta visthang
pbildas av St. Grongumpen och
Santa. Det dr tinkbart att detta
hang #dven kan uppnis med
vinschstarter. Med flygsldp nar
man Anarisets ostsida och hir har
man vidstrdckta hang att flyga
pa. Den enda nackdelen med det-
ta Ar att hir far utelandningar
tagas med i berdkningen. Att sé-
dana #r mdojliga att genomfora
dven i fjdlltrakter tvivlar jag ej
ph. SvArare blir det att transpor-
tera flygplanet tillbaka. Det pro-
blemet loses kanske snart! Ut-
vecklas reaktionsdriften som hit-
tills ldr det ej drdja linge innan
aven segelflygplanen utrustas
med raket- eller reaktionsaggre-
gat, som kan anvindas for att
uppné tillrdcklig hojd for sdker
aterflygning till startplats eller
landningshar terring.. Fransmén-
nen har redan provat systemet.

Nu hér jag négon invinda att
en del av segelflygets melodi for-
svinner nir det blir motor pa kér-
ran. Navil, det &r sant, men ut-
vecklingen gér vidare och vi se-
gelflygare méaste folja med. Ett
exempel hidrpad dr DEK-utbildning-
en. Den har pa kort tid slagit ut
den gamla hederliga glidaren. Nu
fir man ej uppleva de intensiva
minuterna som den férsta hdojd-
starten innebér! Fér egen del ar
jag glad att fatt ga SG-vigen.
Nu kilar bogserbilar omkring med
vinschlinor och flygplan., Instruk-
torerna har Dblivit snéllare, nu
skrapar de med foten och krusar
for sina elever: »behagas det en
flygturs ?

Till Dej som 6nskar dteruppliva
den gamla goda tiden vill jag
sdga: i Grindalen har Du chan-
sen. Det dr sliseri med Sveriges
segelflygmdjligheter att lata en
sAdan plats vara outforskad!
Varfor skall det ej g4 att hir
skapa ett brohuvud for svenskt
segelflyg som trots allt hor till
det framsta i vérlden?

I Grondalen finns redan start-
banor, ingen skog att réja, goda
inflygningsmdéjligheter. De natur-
liga forutsdtiningarna gér att for-
biattra for ringa kostnad, och hir
finnes plats for frivilliga krafter.
Det finns bara en nackdel, och det
Ar vigforbindelgser hit upp. Frin
Vallbo &r det 85 km. Strickan
dr ej ldng och vigen kommer nog

om det blir segelflyg i Grondalen.
Men vi vore vil ej segelflygare
om en sadan bagatell skulle hind-
ra oss fran att taga vart flygfilt
i besittning! ;

Alltsd till £jdlls redan i vinter!
Inte med Grunau Baby och
Klemm! Utan med Olympia och
Weihe. Som hogserflygplan bor
en Moth anvidndas. Det var den

s ™

Karl-Erik Ovgdrds
Minnesfond

I bestyrelsen for Karl-Erik
Ovgdrds Minnesfond sitter Stig
Fiigerblad, Visterds, Charles
Birch-Iensen, Stockholm, Karl
Swvinsson, Stockholm, Olle Hd-
kansson, Karlstad, samt Yngve
Norrvi, Stockholm.

Karl Svinsson, Charles Birch-
Iensen och Yngve Norrvi har
fatt i uppdrag att utforma de-
taljerade bestimmelser for
fonden och dess foérvaltning.
Darvid skall enligt protokoll
hiénsyn tagas till:

a) att fondens medel skall
anvindas for stod it efter-
levande till omkomna sport-
flygare enligt bestyrelsens
bedomande,

b) att fondens medel, dir
bestyrelsen sa finner Limp-
ligt, skall anvindas &Hven
for ekonomiskt stod (sti-
pendier) till sidan flyg-
forskning, som kan anses
friimja flygsikerhet eller
utforandet av hogvirdiga
sportflygprestationer i Karl-
Erik Ovgards anda,

¢) att fondens medel skall
inséttas i bank eller place-
ras pa sadant sitt att for-
utom god siikerhet bista
rinteavkastning  erhilles,
samft

d) att fondens kapital och
icke endast rinteavkast-
ningen skall kunna anvin-
das i ovannimnda syften.
Det iir bestyrelsens uppgift
att stka utvigar for att er-
halla tillskott {till fonden
allt framgent,

Stéd Karl-Erik Ovgdrds
Minnesfond !

Postgiro 4572 56

L i

forsta Grondalsexpeditionens er-
farenhet. Sedan skall expeditionen
ej bara vara ddr nagon vecka,
utan minst tvd ménader sa att
omrédet hinner utforskas grund-
ligt med hinsyn till vAguppvin-
darna.

Nu invéinder négon, att inte har
nagon segelflygare rad att vara
didr tva ménader. Det dr inte hel-
ler meningen. Jag &r oOvertygad
om att det i Sverige finns s&
méanga intresserade segelflygare
(det skall ej vara den didr bekvi-
ma, vekliga, »jag-dr-for-fin-att-
ta-i-sortens utan verkliga eldsji-
lar) som gérna »offrary exempel-
vis en vecka av sin semester och
hjdlper till med starter o. d.

Sedan giller det att fa fram
ett par ledare, som bor stanna
hiir uppe hela tiden for att storsta
mojliga effektivitet skall ernis
vid undersékningarna. Hur stor
avlbsningsstyrka som erfordras
beror helt péa den tillgdngliga
flygplansparken. P& detta sitt
kan kostnaderna nedbringas till
ett minimum, samtidigt som en
grundlig understkning Kkommer
till stdnd. For deltagarna i denna
expedition behdver ingen dag bli
trist. Goda mdjligheter till skid-
akning finnas, och till detta kom-
mer vistelsen i en hirlig natur,

Sedan dr att hoppas att en lik-
nande expedition kan ligga hir
nagra sommarménader ocksa. Om
de da erhillna resultaten inte
motsvarar foérvintningarna skall
jag e] mer tala om fjdllsegel-
flyg!

For inkvartering finnes en
jaktstuga i Grondalen. Det &r
Kungl. Jaktklubbens stuga och
den fick genom vilvilligt till-
motesgiende fran friherre Wil-
helm Klingspor, Hellekis, Kinne-
kulle, disponeras av den tidigare
segelflygexpeditionen. Det lir ej
vara svarare nu att fa tillstand
hérfér. I denna lilla tvArumsstuga
finnes sdngplatser for 13 perso-
ner. Dessutom finnes nagon lapp-
kéita som Atminstone vintertid
star tom.

Som jag inledningsvis berorde

‘har segelflyg redan debuterat i

Grondalen (Issjodalen). Det var
K. E. Ovgird samt nigra medlem-
mar fran Ostersunds flk. som var
hir i april 1945. Sedan har Are
varit bas for vagsegelflygningen,
ldmpligt eller ej, det vet jag inte.
Transporterna #dr littare hit och

dr det huvudsaken si bor Gron--

dalen ej komma i fraga. Men hur
dr det med vagorna att flyga
DE..s

P4 den saken kan de svara, som
segelflugit i Are. Jag tror det
finns ldmpligare platser i Sveri-
ges fjdllvirld: Grondalen.

L 8.
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Flottiljprofilen:

& 2

Fanjunkare
Oscar Magnus
Annerstedt

¥ F2 3

Oscars véirld skall det vara vac-

kert. Han #dlskar att omge sig
med vackra blommor, vacker
konst, god litteratur, vackra kvin-
nor och gentleméin, Det trista
militdrlivet har tyvérr inte mye-
ket till 6vers 4t honom av det han
dlskar mest, men dir det varit
mdojligt och ibland ocksé omdjligt,
har han gjort underverk; méissar-
na pa flygflottiljerna i Stock-
holmstrakten kan ge ménga vitt-
nesmal om Oscars skonhetssinne.

Underofficersméssen pd F2,
vars forestdndare han tidigare va-
rit, har fatt stora delar av sin
vackra inredning tack vare pro-
filens fantastiska energi under
forestidndaretiden. Atskilliga goda
konstnirer har genom hans for-
medling fatt sina alster »placera-
de». Oscar ndjer sig ndmligen inte
med att bara skapa en trevlig mil-
jo at sig sjdlv. Flera utstdllningar
pé landsorten har han hjdlpt sina
vanner konstnirerna med och som
konstféreningspamp inom flyg-
vapnet propagerar han stort for
god konst.

Vem &r da denne
skultur»-fanjunkare? Ynglingen
Oscar Magnus Annerstedt kom
till Kungl. Flottan som skepps-
gosse och musikelev for trettio ar
sedan, efter att ett antal 4r dess-
férinnan ha blivit £6dd och i dopet
fatt sjdlve kung Oscars namn av
sina stolta fordldrar. I denna lone-
tvisternas tid kan det kanske in-
tressera lHsekretsen, att skepps-
gossen/musikeleven som erséttning
for sitt blasande, varje manad fick
hela fem kronor.

Lonen steg naturligtvis si smé-
ningom och med tiden blev for
ovrigt extrainkomsten pa musik
54 stora, att Oscar och hans kom-
pisar kunde lita avldéningen frysa
inne, till stor sorg foér mannen
som skulle betala ut slantarna.
Oscar &r nimligen inte alltid
snill.

Som kompensation for laga in-
komster fick man langresorna.
Diir fick profilen sitt lystmiite av
skonhet. Han trivdes med livet i
frimmande ldnder och numera
sticker han r#tt vad det &Ar ner till

miirklige
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Fanjunkare Annerstedt diskulerar
konst med F18:s flotliljchef, dver-
ste Erikk Raab.

sina gamla viinner i Frankrike och
Spanien.
Fran Flottan till sjoflyget pa F2

var steget inte langt och han tog
det &r 1940. Nigon »luftens hjil-
te» blev det inte av Oscar och det
var for évrigt inte heller mening-
en med dvergangen. Han prévade
i alla fall pa segelflyget en som-
mar och fanns det tjusigt — fran
marken.

Tjansten vid flygvapnet var in-
tressant och trivsammare blev
den, nédr berséan och blomsterra-
batterna utanfor verkstaden plots-
ligt fanns till. Ett jobb som den pa
lang sikt arbetande »parkavdel-
ningen» vid F2 blev snuvad pé.

Och medan blommorna frodades
och trivdes, till glidje f6r bade Os-
car och hans arbetskamrater, un-
derofficersméssens konstsamling
véxte i kvantitet och kvalitet, f6d-
des dagens och morgondagens Os-
car, genom missférstand ibland
kallad sura Oscar. En innerlig
¢nskan att f& umgéis med kultu-
rellt intresserade personligheter
med ett trevligt sétt har gjort ho-
nom forsiktig. De som rdkat ut
for surheten &r i de flesta fall si~
dana, som stupat i gentlemanna-
testningen. Dit hor for dvrigt ock
s8 signaturen

—eng.

Flygande vagabond
Forts. fr. sid. 17

(obs. sanning ej skryt), si hordes
ett svagt plumsande efter mig. Jag
kinde hur det kylde nedat ryggen.
Startnyckeln! Joodi, mycket rik-
tigt. Jag hade dragit med den med
den uppvikta tréjirmen nir jag
klev ur for att gora fast. Och né-
gon dubblett hade jag forstds inte.
Vattendjupet vid bryggan upp-
gavs till sex meter!

Dér stod emellertid p4 bryggan
bland mycket annat folk, stans tva
enda lassmeder... Sjilva mycket
flygintresserade. De skulle snart
fixa en ny nyckel. Jag log ett fros-
tigt leende och hemfdll fér ett
Ogonblick at den fatvitska tanken
att detta med ldssmederna var ett

Begagnade
FLYGPLAN
Seabee, Proctor, Fair-

child, Auster och Er-
coupe sdljas omgédende.
Nérmare upplysningar
frén
OSTERMANS AERO AB

Stockholm 7. Tel. 630020
(riks 630320)

tecken pa att turen kanske skulle
dtervinda.

Jag behdver vil inte tilligga att
just det 145 de nu fick att jobba
med inte alls hade samma Aasikter
om flygning som mina hjilpsam-
ma lassmeder. Sa det blev afton
dven den dagen — innan Cessnan
4ter var flygklar..., Och nagot
rum fanns inte i hérbédrget, s4
hade inte en mer &n vanligt hygg-
lig handelsresande som jag tritiat
i Skellefted under mina manga
flygvisiter ddr den senaste tiden,
och som sjdlv logerade 1 ett av
Luied Stadshotells badrum utver-
kat portierens vilviliiga tillstand
att hysa mig i badkaret, sA hade
jag fatt ga brandvakt i det kalla
blotviider som satte sin pridgel pa
detta giistspel i det framatstri-
vande Lulea.

Dagen efter kom jag ivig tidigt.
foljde &lven uppat, hade en ljuvlig
flygning i min ensamhet och lan-
dade omsider vid Luspebryggan
norr om Porjus i Stora Lulevatten,
dir Arne Gundersen och hans me-
kaniker tog si vil hand om en fly-
garkompis som man nigonsin kan
begira.

Vad som dérefter hinde nér
Arne hjdlpte oss runt Lappland i
sin Seabee, hur han och jag flég
fisk och en déd lapp och hur vi
fiskade roding fjdrran frin folk-
hemsgemenskapen under molnom-
holjda Akkavaaras tunga hjissa,
skall jag beridtta om i nésta num-
mer,




Svenska
Pilotféreningen
Postfack 5045, Stockholm &

Styrelsen har haft ett par sam-
mantriden efter Arsmotet. Bland
de drenden som bhechandlats kan
nidmnas: Forslag till bestimmel-
ser for premieobligationsforvalt-
ningen. Tavling bland medlem-
marna om den bésta flyghistorien.
Upprittande av medlemsmatrikel.
Omarbetning av »Lonenormers.
Filtflygarnas civiluthildning.

Styrmanskurs vid SAS

Den 15 oktober 1951 startade en
styrmanskurs vid SAS med 21 ele-
ver, varav foljande dr medlemmar
i Svenska Pilotforeningen: Isac-
son F 1, Seling F 2, Boman F 7,
Willix F 1, Evert Andersson F 18,
Arentssen F' 3, Wallman F 13,
Wennerstrém F 11, Hedstrém F
10, Bengg F 13.

Kursen varar till 1 maj och om-
fattar utbildning till navigator-
certifikat av 1. k'ass, linkflygtré-
ning, verkstadsskola, ca 15 tim-

Till Svenska Aeroplan
Aktiebolaget i Linkdping

Fran Kiruna i norr till Mawd-
heim i sider, frdn Eullutta i
dster till Washington i vister
vill svenska flygare genom sin
organisation Svenska Pilotfir-
eningen till SAAB uttrycka sin
stora beundran for det arbete
som utforts vid skapandet av
SAAB-210.

Ingen av oss har flugit
SAAB:s samtliga sex tidigare
stridsflygplantyper, men alla
har vi flugit ndgon eller ndgra
av dem, och detta har skett
med det allra storsta fortroen-
de for svenskt flyglekniskt
kunnande.

I vetskap om detta vill vi
onska alle dem inom SAAB,
som pd marken och i luften
har uppgiften ait ge vdrt flyg-
vapen nya, slagkreftiga flyg-
plan, all framgdng i detta ar-
bete.

Det dr vdr fasta dvertygelse
att ett svenskt- flygvapen, wt-
rustat med moderna flygplan
av hoégsta klass som dessutom
dr anpassade efter vdra speci-
ella flygforhéllanden, dr den
frdmsta garantin for fred.

Svenska Pilotforeningen.

mars flygning i DC-3 med prov
for C-certifikat instrumentflyg-
ningsbevis, inflygning pa tilldelad

eleverna ett provar sisom 2. styr-
man, varefter slutgiltig anstill-
ning sker. I Kopenhamn pagar

- s

flygplantyp (DC-3, DC-4 eller samtidigt en liknande kurs. I den-
Saab Scandia) samt 50 flygtim- na deitarger SPF-medlemmen
mar routekéinnedom. Dérefter fAr Gista Holmer, F 7.

Radar pa Schiphol

Storflygtiltet Schiphol vid Amsterdam &r troligen det enda i viirlden
som nu har landningsradarinstallation for tva banor. Installationen som
bekostats av hollindska staten ir av typen Precision Approach Radar
(PAR) och inryms i ett vridbart hus. Fyra erfarna flygtrafikledare har
specialtriinats i England for att skota anliggningen (som for ovrigt
tillverkats i Paris, utom buset som konstruerats och byggts i Holland).
Systemet ir i stort sett detsamma som anviindes under luftbroopera-
tionerna till Berlin och gar ut pi att »tala nedy flygplanen, vars ut-
rustning for sidan blindlandning endast behéver vara en radiomotta-
gare plus givetvis de vanliga blindflygningsinstrumenten. De bada bil-
derna visar 6verst det vridbara huset och dirunder trafikledarna i ak-
tion vid sina skiirmar, pi vilka planets hijd, flygriktning och avstand
till flygplatsen och den aktuella banan kontinuerligt avlises.
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Ny organisation for modellflyget

Vdlbesokt konferens dissekerade det svenska mo-
dellflyget. Forslaget till omorganisation antogs med

stor -majoritet. -

Tré.ngt om saligheten var det
minsann pa stndagsmorgonen
den 20 januari nidr den osedvan-
ligt stora skaran av representan-
ter for Sveriges modellflyg sam-
lades till konferens i KSAK:s
vackra men litet smatt tilltagna
lokaler i Stockholm for att disku-
tera den omorganisation av mo-
dellflyget for vilken tidigare redo-
gjorts i Looping och som tidning-
en kan anses vara initiativtagare
till.

Kallelsen hade hérsammats av
folk fran bade nér och fjidrran.
Ornskoldsvik stod for den nord-
ligaste och Malmé for den syd-
ligaste (samt stridbaraste) repre-
sentationen. Stockholmstrakten
var av naturliga skédl talrikast
foretridd medan G&teborg mot
vanligheten inte skickat négon
talesman alls. Ddr fanns represen-
tanter fran Hirndsand, Eskilstu-
na, Laholm, Kristinehamn, Karl-
stad, Norrkoping och Falun for
att ta ndgra ur hégen,

Klockan 10 slog Sune Stark
klubban i bordet, hilsade vilkom-
men och valdes i nédsta andetag

"Flygande tunnan”

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

WENTZELS
Apelbergsgatan 48, Stockholm.

till ordforande for hela konferen-
sen, ett jobb som han skotte med
lugn och sdker auktoritet.

Sedan Yngve Norrvi i egenskap
av sekreterare i den interimsty-
relse som arbetat ut det omorga-
nisationsforslag, vilket det var
konferensens huvuduppgift att
diskutera, satte ordviaxlingen
iging med Sigurd Isacson, som
konstaterade att wvi »halkat av
viagens» och ansag att vi borde
sbka oss tillbaka till det stille i
tiden dar vi halkat ner och dir-
ifran forstka ta oss upp igen.

Skane opponerar

Terje Larsson, Malmas, holl med
om att vi nog halkat av vigen,
men undrade om det skulle vara
nodvindigt att foreta sig sadana
saker att man halkade ner pa
andra sidan. Terje hade famnen
full av papper och ville hevisa
att vi redan hade en organi-
sation som kunde uppfylla de
fordringar man rimligen kunde
stdlla p&d en tdvlingsorganisation
— om den bara skittes pd rdtt
siitt. For att sidtta den i biattre
funktion foreslog Terje Larsson
att interimstyrelsens forslag till
en ny organisation skulle forkas-
tas och att i stillet en modellflyg-
styrelse vid sidan av modellflyg-
kommittén skulle tillséittas med
uppgift att klara de arbetsuppgif-
ter som interimstyrelsen ville
lagga i hdnderna pa den nya orga-
nisationen och dess styrelse.

Didrmed spetsade diskussionen
till sig och ordvixlingen hlev bade
intensiv och spdnnande. Interim-
styrelsens ledamdter talade sig
givetvis varma for sitt eget for-
slag och fiek hjilp fran bl. a. Len-
nart Sundstrom, Vingarna, Tyko
Stark m. fl. Terje Larsson & sin
sida bitrdddes i frimsta rummet
av sin far Nils Larsson, som inte
limnade nagon mdjlighet oanvind
att fi 6ver opinionen pa den man-

allt Ni kan tnska Eder finne Ni i var 52-sidiga Katalog
nr 6 for 1952. Obs! 50.000 fullt moderna byggsatser reali-
seras fran mindre #n halva pri =t — jattebilligt! Sand
oss | dag 75 Gre i felfria frimirken samt Edert namn
och tydlig adress s& far Ni katalogen omg.

TORE HAGLUND & Co. — Avd. 11 HOFORS

—— e e e e —————— e —

frdn 50 & t., bitb, tser,
MODE.'I'PLAN r;cerbi]ar.rinZtorer nplygg;a s.? 5
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starka Skane-delegationens sida, i
vilken mirktes konferensens enda
dam, Terje Larssons fru Birgit.
Kalle Svinsson, som har orga-
nisationen som hobby men aldrig
sysslat med modellflyg, ryc_kte
fram pa interimstyrelsens sida,
och nir den forutbestdmda lunch-
rasten togs, var diskussionstempe-
raturen anmirkningsvirt hog.

Ffter Junch brakade det ivag
4 jgen. Skaningarna ville inte ge
sig trots att tydliga tecken nu
borjade visa sig att opinionen
miérkbart var for initiativtagar-
nas omorganisationsforslag. Terje
Larsson & Co ansédg bl a. att vi
genom att skapa en speciell tédv-
lingsorganisation  riskerade att
springa modellflygrorelsen itva
delar och menade, icke utan skil,
att det inte bara Hr tavlingsfly-
garna som behdver en mer demo-
kratisk organisation &n den nuva-
varande, utan ocksd de som inte
hunnit fram till tidvlingsstadiet.

Motparten 4 sin sida pApekade
att en »modellflygstyrelse» vid
sidan av modellflygkommittén in-
te kunde fA nagon reell arbets-
mojlighet med mindre &n att
KSAK:s stadgar d@ndrades dirhin
att de gav plats fér en sddan sty-
relse och dessutom gav den auk-
toritet och den makt den behover.
Aven om en sidan stadgeindring
kom till stdnd skulle det dra ut
alldeles for langt pA tiden inmnan
nagonting blev utrdttat, eftersom
det dr en mycket omstindig pro-
cedur att #ndra centralorganisa-
tionens stadgar.

Maijoritet fér ny org.

Nir diskussionen mattades né-
got foreslogs en provrostning om
de bidgge huvudférslagen. Den
kom till stdnd och gav som resul-
tat 28 rdster for interimsstyrel-
sens forslag och 8 for Terje Lars-
sons.

Diirmed kunde saken anses i det
niarmaste klar, men fran initiativ-
tagarnas sida péapekades att det
inte var meningen att till varje
pris genomdriva ett beslut. En
forutsiittning for att den nya or-
ganisationen skulle ha nagon ut-
sikt till framghng dr att samtliga
modellflygare sluter upp kring
den.

Och si fragade man skéningar-
na rakt pa sak om de — i den
hindelse omorganisationsforslaget
gick igenom — var villiga att
stédja den nya organisationen.




Svaret blev ett reservationslést
ja, som framkallade konferensens
kraftigaste applad.

Dérmed gick man till réstning
som resulterade i att interimsty-
relsens forslag fick 36 roster och
Terje Larssons 6.

drmed var den principiella si-

dan av saken Kklar. Den sty-
relse som skall arbeta wt stadgar,
organisationsplan och &vriga be-
stimmelser for organisationens
vidare arbete valdes genom sluten
omrostning. Valda med stor riést-
-Overvikt blev Sune Stark, Yngve
Norrvi, -~ Ragnar Odenman och
Arne Widén, Stockholm, och Terje
Larsson, Malmo. (Efter konferen-
sen héll den nya styrelsen ett
sammantriide, varvid den konsti-
tuerade sig s4 att Sune Stark
blev ordférande, Arne Widén kas-
s6r och Yngve Norrvi sekrete-
rare.)

Det &r nu styrelsens uppgift att
med det snaraste fi stadgeférsla-
gen ete. klara far att slutgiltigt
kunna faststillas och organisatio-
nen pa allvar skall kunna arbeta.
Som arbetsnamn beslét man att
tills vidare anvidnda »Modellfly-
gets Tivlings-Organisationsy med
forkortningen MTO. Det slutgil-
tiga dopet skall ske senare och
namnforslag motses med tack-
samhet.

Omedelbart  efter styrelsevalet
togs frigan om medlemsavgifter-
na upp till diskussion. Nigot he-

slut kunde rimligen inte fattas,
men man kom dock s& ldngt att
man beslot att provisoriskt sitta
medlemsavgiften till 5 kronor om
aret for att de som ville redan nu
skulle ha tillfille att teckna sig
som medlemmar. Det var ganska

‘méinga som limnade bide en fem-

ma och en tia fér senare redovis-
ning. Organisationen behdver gi-
velvis pengar for att kunna ar-
beta.

Pé. forslag av Terje Larsson dis-

kuterade sedan konferensen
frAgan om uttagningarna till
stortdvlingarna i semmar. Man
var ense om att den.mya organi-
sationen med det snaraste bor
faststdlla regler.fér hur dessa ut-
tagningar skall ske, men med tan-
ke p4 den korta tid som Aterstar
till s#songen hérjar, beslot man
att tillsdtta en diktatorisk uttag-
ningskommitté pa tre personer,
vilken skall ta ut representatio-
nen till Wakefield, Glider-Cup-
tavlingarna i Osterrike, nordiska
landskampen i Danmark ete. Ef-
tersom MTO innu inte har sina
stadgar klara och en del andra
formella saker bér ordnas, bland
annat i forhallandet till KSAK,
ansigs det nddvindigt att en
hemstiillan om KSAK:s godkin-
nande av kommittén skulle géras
snarast, detta inte minst ddrfér
att KSAK till de tivlingar det hiir
géller har lovat att ekonomiskt bi-
dra till representationen. Modell-

-skiftats i

flygets " tavlingsorganisation-: har
dn sa linge inga pengar att*skicka
folk till tdvlingar for.

Valda: med stor majoritet till
uttagningskommitté blev- Georg
Dérantz, KSAK, Terje Larsson,
Malmd, och Tyko Stark, Stock-
holm.

Och si slutade denna synner-
ligen givande, intressanta och ro-
liga konferens med ett tal av Nils
Larsson, som pi »de slagnas viig-
nar» tackade for en god fight och
sade sig vara glad dver att de
skarpa huggen i diskussionen
verklig. modellflygar-
anda, d. v. s. pd saddant sitt att de
infe ger nigra Hrr.

Ikaros.

x

Ostgota-DM i modellflyg hav
gatt i Norrkoping. Mistare i de
olika klasserna blev: S-1: G.
Abergh; S-2: G. Karlén; G: Char-
les Moberg; F: C. E. Aunér,
Samtliga ostgétamistare tillhor
Mfk Gamen i Norrképing, som
ocksi tog hem lagmisterskapet,

X

Hallands modellflygare har bil-
dat en samarbetskommitté for
modellflygklubbarna i Halland.
Interimsstyrelsen bestir av Bertil
Dahlqvist, Laholm, Kurt Sand-
berg, Halmstad, och Karl Linde-
hov, Varberg.

Skala 1:100
KLEMM 35

I firra numret fick vi tyvirr
inte plats med nigon skalamodell
men nu kommer det en igen. Den
hér gingen har vi valt ett av de
linjevackraste smiflygplan vi kiin-
ner, Klemm 35, som™ medan det
var i tjinst hos flygvapnet som
skolflygplan gick under beteck-
ningen Sk 15. Alla som flugit
Klemm 35, och det iir manga
svenskar som gjort det och gir
det fortfarande, #r ense om att
det inte bara iir ett vackert plan
utan dessutom ett plan med utom-
ordentliga flygegenskaper. Motorn
dr en Hirth p4 105 hk. Marsch-
farten ligger omkring 160 km/tim.
Typen dr godkind for all avance-
rad flygning,




“Champagnegalopp“‘

36

hefen . for den franska vinfirman Société du
Champagne E. Mercier har hort sig for hos
KSAK om svenska sportflygare kan tinkas vara in-
tresserade av att delta i ett motorflygrally i Frank-
rike, antingen i borjan av juni eller &nnu hellre i
slutet av augusti—borjan av september. Detta rally
skulle i s& fall anordnas i nédrheten av Eperny (som
ligger 135 km oster om Paris och 25 km stder om
Reims) och flygarna skulle under rallyt vara arran-
gorernas géster.

Det hiinder ganska ofta att de franska vinfirmor-
na stiller till sidana hir rallyn fér utlinningar, och
av rapporterna att déma ldr det vara tillstédllningar
som man kan ha ganska roligt pa.

For att ge eventuellt hugade sportflygare en upp-
fattning om hur det brukar gi till skall vi géra ett
par utdrag ur ett referat fran det rally som anord-
nades vid Eperny sommaren 1951, Referatet i fraga
har varit infért i den Brittiska Aeroklubbens tid-
ning och ger saledes de engelska deltagarnas syn-
punkter pa evenemanget.

I rallyt deltog ett 70-tal flygplan frdn Storbritan-
nien, Schweiz, Holland, Belgien och Frankrike. Del-
tagarna hade fatt en ankomsttid angiven och deltog
siledes i en ankomsttdvling av i stort sett samma
slag som &Ar brukligt hir hemma. Den hir gingen
var det en belgare som tog hem segern.

Samtliga deltagare togs om hand i familj med en
vérd for varje deltagare. Och det berodde i hig grad
pa den vird man hade hur mycket man fick se av
sjtlva rallyt, siiger skribenten. Géstfriheten var full-
komligt fabulds och mycket av arrangemangen hann
man helt enkelt inte vara med om till £f6ljd av méang-
falden av parties och bjudningar man skulle vara
med pa. Litet hir och var tréffade man pa andra
rallydeltagare som hade det lika jobbigt att hinga
med i gistfriheten...

Det hela avslutades med en galatillstéllning med
dans p&4 Chateau de Boursault didr 600 gister deltog.
Nir deltagarna kom tillbaka till Eperny var klockan
fem p& morgonen.

Efter en stunds slummer bar det ivig igen klockan
tio pA ett bestk pa en champagnefirma for att av-
smaka dess fina lager. Vid den tidpunkten, pApekar
skribenten, o6nskade man hellre vichyvatten &n
champagne, men det var inte mycket att gtra At den
saken.

&ver huvud taget hade than gudomligt roligt un-
der hela tillstillningen och arrangorernas géstfrihet
var enorm. Man fir kanske den uppfattningen att
det hela var nog si litet flyg och nog si mycket ro-
ligheter, men striingt taget dr det inget fel. Huvud-
saken #Hr bara att man skiljer pa sjidlva flygningen
och deltagandet i festligheterna. En sammanbland-
ning vore kanske inte sd h#lsosam.

N4, hur som hels, si vill Aeroklubben veta om det
finns nAgot intresse bland svenska KSAK-anslutna
sportflygare att vara med pA detta rally i sommar.
Kostnaderna for flygningen far deltagarna givetvis
std for sjdlva, men under vistelsen &r deltagarna
arrangorernas gister. Det kan inte bli fraga om né-
got jhttestort deltagande frén svensk sida. Darfor
bér de som #r intresserade anmila gig snarast méj-
ligt per brev till KSAK, som emellertid vill forut-
skicka att nidgonting #nnu inte &r bestimt och inte
kan bli det forrdn man fAtt reda pi vilket intresse
som finns fér saken bland svenskarna.




nytt frén

Harda bud i regeringen
Under budgetiren 1946—47 och
1947—48 uppgick KSAK:s stats-
anslag till 390.000 kr. 1943—49
sinktes beloppet till 350.000 kr.
och 1949—50 skars anslaget ytter-
ligare ner till 300.000 kr. Detta
belopp har dven utgitt under bud-
getdren 1950—51 och 1951—52.

Av é&rets statsverksproposition
(Bil. 6 IV. Huvudtiteln, Forsvars-
departementet, sid. 174) framgér,
att »Luftfartsstyrelsen, som i
drendet samrdit med chefen for
flygvapnet, har i enlighet med for-
slag av Svenska Aerokiubben hem-
stillt, aitt anslaget hdjes med
100.000 kronor. — — — Chefen
for flygvapnet har i skrivelse den
6 september 1951 bl. a. framhallit,
att aeroklubbens verksamhet vore
av stor belydelse for flygvapnets
rekrytering.»

Departementschefens forslag ly-
der:

»Jag kan icke tillstyrka, att det-
ta anslag hojes, och hemstdller
ddrfor, att EKungl. Maj:t wmdatte
foresla riksdagen att till Flygvap-
net: Understod dt privalflyget for
budgetdret 1952—53 anvisa ett re-
servationsanslag av 300.000 kro-
noT.>

lades av KSAK:s verkstillande
utskott den 14 januari. Arendet
har behandlats och avdémts enligt
de principer som &ir fastslagna i
FAI:s internationella sportflyg-
regler,

Segelflyg-VM

FAI har meddelat att den span-
ska aeroklubben faststillt datum
for segelflyg-VM till den 30/6—
15/7. Nagot definitivt besked om
platsen fér tivlingen har ej in-
gitt, men man lir planera att fir-
lagga tivlingen i trakten av Mad-
rid. Insamlingen fér att ekono-
miskt mojliggéra ett svenskt del-
tagande har gett ett mycket till-
fredsstidllande resultat. Hittills
har ea 20.000 kronor tecknats.

Svenskt damrekord

Gun-Britt Flodén, Stockholn,
har fatt sin flygning Stockholm—
Kumlaby med Grunau Baby den
23 juni 1948 godkind som svenskt
damrekord i distansflygning med
ensitsigt segelflygplan. Rekord-
striickan Hr 157,0 km/t.

Claes Smith avtackas

Kapten Claes Smith, Linktping,
som i fortsittningen skall organi-
sera det etiopiska transportflyget,
har limnat KSAK efter att i sex
ar ha fungerat inom Motorflyg-

kommittén. Han har tilldelats
KSAK:s guldplakett s>med
KSAK:s hjdrtliga tack

for de gdngna &rens in-
satser till fromma f£&r
svenskt flygs.

Vérldsrekord i modellflyg

A. Millets hastighetsrekord pa
212,580 km/t, som sattes med en
linstyrd C-klassare under VM-
tdvlingarna i Knocke den 10 juli
1951, slogs den 25 oktober av en
annan fransman, Gérard Laniot,
som uppnédde 231,270 km/t med
en modell forsedd med 9,87 cms?
»Micron 60»-glédpluggsmotor.

Samtidigt har FAI annonserat
ett nytt internationellt hastig-
hetsrekord foér linstyrda flygande
vingar med reaktionsmotorer, Det
sattes av amerikanen William
Doonan den 6 oktober 1951 och
lyder pa 193,352 km/tim.

Rikssegelflygtdvlingen 1952

En allmin &versyn av reglerna
for 1952 Ars Rikssegelflygtivling
har beslutats av Verkstidllande ut-
skottet. Bl. a. kommer den be-
stimmelsen att gilla, att KSAK:s
fast Arsanstillda instruktdrer
samt chefen for Allebergskolan
icke skall tillitas delta i tHv-
lingen.

Ny ledamot i motorflyg-
kommittén

Till ledamot i KSAK:s Motor-
flygkommitté har invalts Lars-
Erik Dahlbom i stidllet for kapten
Claes Smith, som avgatt.

Styrelsesammantréide och VU

KSAK:s styrelse sammantrider
i Stockholm den 26 april och verk-
stdllande utskottet den 21 mars

Flyglotteriet

KSAK har utsett 1952 ars flyg-
lotteristyrelse. Ordférande blev
dir. Gista Ahlén, v. ordf. general-
major Paul R. af Uhr. Ovriga le-
daméter blev dir. Bo Gyllensvird
(lotteriférestdndare) och overste
Harald Enell. Till kassakontrol-
lant har utsetts intendent Tore
Bjorklund. y

Lottforséljningen startar 1 maj.
Férutom hogsta vinsten, 30.000 i
premieobligationer, har KSAK

1952,
Z. , N

=iz

i forlagets eleganta specialpirm, en
prydnad for bokhyllan, Skaffa Er den
bédde for den gamla och den lépande

lyckats skaffa tva SAAB-bilar av
vilka den ena &r utrustad med
radio. Dessutom blir det motor-
och segelflygkurser, motorcyklar
m. m.

Klubbarna bér ldmpligen redan
nu forbereda lottforsiljningen ge-
nom att utse lokalstyrelse. Det
blir som vanligt en forsiljnings-
tdvling. Nirmare bestimmelser
kommer i marsnumret.

Besvérsmélet avgjort

De besvir som ingivits av Aero-
klubben i Malmé &ver resultatet i

1951 ars Rikssegelflygtivling ogil-

Pa 20 sek.

hénger man in en ny tid-
ning tack vare det ge-
niala  tradstavsystemet.
Sedan bldddrar man i
tidskriftsdrgingen som i
en bok. Pirmen kostar

bara
3:45

argéangen.

Till f
YNGVE NORRVIS FORLAG, !
Box 3063, Stockholm 3. :

Stnd ... pirm(ar) fér Loo- -
ping 1951/1952 (stryk det som
ej onskas) A& 3:45 - postfér- :
skottsavgift till
Namn:




DK-utbildning i etapper

tt forslag frin KSAK om uppdelning av DK-segelflygutbild-
ningen i etapper (A-, B- och C-utbildning) har godkiints av
flygvapnet och luftfartsstyrelsen for prov under 1952. Kurspla-
nerna, som iterges hir nedan, sammanfaller i stort med den nu-
varande utbildningen direkt till C-diplom i dubbelkommando.

Utbildningsplan fér A-diplom
i dubbelkommando.

Uthildningen skall fordelas pé
minst 6 dagar. Innan segelflyg-
utbildning far pébérjas, skall var-
je elev, som ej innehar luftfarts-
certifikat av négot slag, vara
skyldig att genomgi samma ld-
karundersékning som erfordras
for erhallande av korkort for auto-
mobil. Minimiélder 15 &r.

Praktisk utbildning.
Gvn. nr

1 Orientering i luften
2 Sidrodrets primdra verkan
3 Hdijdrodrets primdra verkan
4 Skevrodrens primdra verkan
5 Bidrodrets sekunddra verkan
6 Skevroderbromsen
7 Skevroderbromsens verkan
8 Skevrodrens sekunddra wver-
kan
9 Flygning rakt fram pd bdsta
glidhastighet (sidrodret)
10 Flygning rakt fram pd bdsta
glidhastighet (héjdrodret)
11 Flygning rakt fram pd bdsta
glidhastighet (skevrodren)
12 Flygning rakt fram pd bdsta
glidhastighet (Gvningar)).
OBS.! Utbildningen i DK berét-
tigar ej till ensamflygning med
glid- eller segelflygplan,

Teoretisk utbildning.

1 Genomgdng av de fér VFR-
flygning (flygn. med mark-
sikt gdllande bestimmelser-
na. Luftfartsstyrelsens fore-
skrifter och bestimmelser
angdende glid- och segelflyg-
ning. Sdidkerhetsbestdmmel-
ser. Signaler f[ér [lygverk-
samhetens bedrivande.

2 P4 flygplanet verkande Kraf-
ter. Tyngdkraften. Lyftkraf-
ten, dess uppkomst och stor-
lek. Vingprofilen. Bromskraf-
ten, dess uppkomst och stor-
lek. Vingens polarkurva.

8 Bestdmmelser for wvinsch-
start. Rodrens primdra och
sekunddra verkan. Flygning
rakt fram och horisontellt.

4 Orientering om vdrt flygva-
pen och hur man vinner an-
stdllning ddr.

Utbildningsplan for B-diplom
i dubbelkommando.

Uthildningen skall fordelas pa
minst 6 dagar. Innan segelflygning
fir pabdrjas, skall elev ha genom-
gatt utbildning f6r DEK-A-diplom
eller erdvrat A-diplom i EK (med
glidflygplan).

Praktisk utbildning.

Ovn. nr
1—4% Repetition av dvningarna 9—
12 i A-skolning
Sidrodrets verkan i sving
Héjdrodrets verkan i svdng
Hdallande i sving
Demonstration av felaktiga
roderkombinationer under
sving
9 Ingdng & sving
10 Urgdng ur sving
11 Inldrande av svdngar samt

bedomningslandning 2 X 90°.

OBS.! Utbildningen i DK berit-
tigar ej till ensamflygning med
glid- eller segelflygplan.

0 2 &

Teoretisk utbildning.

1 Genomgdng av allmidnna
principer for konstruktion av
glid- och segelflygplan. Ge-
nomgdng av allmidnna upp-
gifter for segelflugplan, som
anvéindes vid utbildning.
Upp- och nedmontering av
segelflygplan.

2 Rodrens verkam 14 sving.
Normala svingar. Bedom-
ningslandning 2X90° samt
baslinjeflygning. Branta
svingar.

8 RKartmateriel av olika slag.
Flygkartan i skala 1:400 000
och dess anvindning. Vider-
lekstjinstens organisation.
Luftmassor och fronter,

4 Anvisningar for anvindande
samit skotsel och vidrd av
vinsch, startlinor, brottstyc-
ken och linfallskdrm. Atmo-
sfdrens skiktning och jim-
vikt. Stabilitet och instabili-
tet. Temperaturgradient.

§ Orientering om vdrt flygva-
pen, och hur man vinner an-
stdllning ddr.

Utbildningsplan for C-diplom
i dubbelkommando.

Utbildningen skall fordelas pi
minst 6 dagar. Innan segelflyg-
ning far pabdrjas, skall elev ha
genomgétt utbildning for DK-B-
diplom eller B-diplom i EK (med
glidflygplan).

Praktisk utbildning.
Ovn. nr

1—3 Repetition av évningarna 5—

7 i B-skolning

4 Orientering betriffande over-
stegring och vikning

5 Hur man férebygger och ri-
tar upp flygplanet ur en vik-
ning

6 Vikning (Ovningar)

7 Branta svingar

8 Branta svdngar. (Ovningar)

9 Vingglidning

I enkelkommando.

10 Rakflygning frdn c:a 25 m
héjd med anvidndande av luft-
bromsarna

11 Héjdstart. Beddémningsiv-
ning. (Utfdres dt vinster och
hager)

12 Efter urkoppling 860°-sving.
Beddmningsovning. (Utfires
Gt vdnster och héger)

13 Provflygningar for C-diplom.

Teoretisk utbildning.

1 Hastighetsmdtarens, hojdmd-
tarens, girindikatorns, vario-
meterns, langdiutningsmdta-
rens och kompassens Kkon-
strulction och verkningssdtt.
Hastighetstriangeln
Kompassens fel

2 Btall och vikning
Forutsdttningar fér plan-
flykt. Stigning och glidflykt
(hjdlpvinge, klaffar)
Stabilitet, flygplanets axlar
och vridningsrorelser, tryck-
centrum, lingd-, kurs- och
tvarstabilitet
Hanguppvindar. Termiska
uppvindar. Frontuppuvind.
Viguppvind. Moazagotlmoln.
Termikflygning, hangflyg-
ning och strdckflygning

3 Genomgdng av allminna be-
stammelser for erdvrande av
C-diplom
Principerna for sving
Forutsdtiningar for landning
Overstegring och spin

4 Orientering om vdrt flygva-
pen, och hur man vinner an-
stallning ddr.

B



Repr. for Sverige och Finland:
AKE FORSMAREK

Bromma Flygplats, Stockholm 40
Tel. 28 46 86

erats som ir starka nog att motsti
alla de viildiga pifrestningar de kan
utsiittas fir. Dagens stridsflygare
kan ta ut allt av sina snabba plan i

den forvissningen att fallskiirmen de
biir pi sig fungerar siikert och per-
fekt och vid behov riddar ur en far-
lig situation, Flygforskningen gir

vidare mot iinnu stérre hastigheter.
Pioneer kommer & sin sida att fort-
siitta utvecklingen av sitt arbete i
flygsikerhetens tjanst,

Nir en svar situation uppstir, drar
piloten i ett handtag; resten sker
automatiskt. Katapultstolen skjuts
ut si den gar klar fran planet; den
lilla skiirmen vid stolen stabiliserar
denna och bromsar upp hastigheten.
Piloten kan gora sig fri fran stolen,
dra i utlésningen till sin egen skiirm
och siikert och lugnt dala mot jorden,

. PIONEER PARACHUTE COMPANY, INC.

MANCHESTER, CONNECTICUTY, U. 5. A.

CABLE AD

Genom aratals forskning, experiment
och prov iir Pioneer Parachute Com-
Pany i stind att bidra till en effektiv

utrustning fér det hypersnabba rea-

flyget. Nidfallskiirmar har konstru-




Flygbepudring

mot skadeinsekter pi vixande grida.

Pris per tunnland exkl. puder

5 —30 tunnland kr. 6.75 pr tunnland
30,5—40 » » 6.50 » »
40,5 » och darutover » 6.25 » »

Obs! Ingen nedkiord gréda.

Bepudringen uiféres med

Boxol P (DDT-puder)

Boxol HP (Hexaklorpuder)
Boxol P 666 (DDT + Hexaklor)
Aphicid P (Tiofosforpuder)

Vi utfdra dven

Malmprospektering

fran flygplan och @ro representanter for Lundberg Explora-
tions Limited, Toronto, Canada, den vdrldsberémda organi-
sationen fér malm- och oljeletning. Representationen omfat-
tar Europa och Afrika.

B Jordbruksflyg

Stureplan 19, Stockholm. Tel. 205098, 110260. Tgr-adr. Jordflyg.




