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Kort om flyg
jorden runt

ETT MYCKET REALISTISKT
prov har nyligen gjorts med en
Rolls-Royce gasturbin Dart vid
Derby i England. Avsikten var att
utréna motorns palitlighet under
de forhallanden som rader under
tjinst i det nya trafikplanet Vic-
kers Viscount som inom kort be-
riknas kunna séttas in i trafik i
forsta hand av det engelska flyg-
bolaget BEA. Det var ett s. k. 500-
timmarsprov, som utférdes under
exakt samma forhillanden som om
motorn suttit i ett plan pa flyg-
ningar frin England till skilda
flygplatser pa europeiska konti-
nenten trots att motorn hela tiden
befann sig i provbock pad marken.
Man har producerat artificiella
sand- och regnstormar for att pro-
va motorn under extrema férhal-
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landen. Under simulerade kdrning-
ar pa marken samt under starter
fran frimmande flygplatser blés-
tes sand mot motorn som under de
500 timmarna »konsumerade» cir-
ka 100 kg sand. P4 samina sitt
har vatten (fOrestidllande regn)
sprutats mot motorn. Aven avis-
ningsapparaturen var i funktion
under minst en haly timme under
varje flygning.
*

BILTRANSPORTERNA  over
Engelska Kanalen sker alltmer
per flyg. Enligt en statistik som
nyligen publicerades av de engels-
ka motororganisationerna fraktas
inte mindre dn 12 9% av alla bilar
dver kanalen med »kanalbolagetsy
Silver City Airways fraktflygplan.
Bolaget har nu fem fraktplan
(Bristol Freighters) 1 stindig
trafik och réknar med att fa siit-
ta in flera av samma typ.
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INTE MINDRE AN 250 hk rak-
nar man med gar at for rent
»tjAnstebruk» i ett trafikflygplan
av ordindr storlek, och for ett
flygplan av exempelvis Brabazons
omféng berdknar man att det gir
at lika mycket kraft som att héal-
la en Spitfire i luften. Med »tjéns-
tebruk» menas i detta fall kraft
till tryckkabin, uppvirmning resp
avkylning, ljus, drift av kontroll-
instrument, radio, klaffar och
landstéll, avisning ete. Varje pas-
sagerare tar inemot en histkraft
i ansprak for egen del fér kon-
stant tryck i kabinen och ytterli-
gare en halv hdstkraft for virme.
Belysningen tar ocksid en del
kraft. Omkring 50 histkrafter
gar at for att halla instrument och
dylikt igédng, mata hydralsystem
ete. All denna kraft skall tagas
fran motorerna vars egentliga
uppgift ju &dr att driva propell-
rarna.
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FEM BRITTISKA flygfirmor
bygger nu eller planldgger till-
verkning av helikopters. Nu se-
nast dr det Percival som planerar
helikoptertillverkning. Bristol och
Westland dr »gamla» helikopter-
fabrikanter och nu har &ven Fai-
rey och Saunders-Roe Kkommit
fram till prototyptillverkning.
Saunders-Roe har nyligen dverta-
git Ciervas tillverkning medan
Cierva fortfarande utftr konstruk-
tionsarbeten o. dyl. Forutom de
projekt som nu dr igang siktar
engelsmidnnen pé en mycket stor
readriven helikopter med 15 tons
lastforméaga eller plats for 100
passagerare. Det pastids att tva
engelska reamotorer Rolls-Royce
Dart pd 1400 hk och Armstrongs
Siddeley Mamba pa 1475 hk &r pa
forslag som kraftkéllor i den nya
helikoptern, pé vilken flera fir-
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stkes for forsdljning av 16s-
nummer och férmedling av
prenumerationer i klubbar,
verkstdder, flottiljer ete.

God fortjanst
Skriv efter anvisningar och

villkor fran

Yngve Norrvis Forlag,
kBox 3063, Stoeckholm 38
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mor arbetar kontruktionsméssigt.
Westlands projekt gar ut pa en
masgkin med tre stora eller sex
mindre reamotorer och kapabel
att biira 100 fullt utrustade solda-
ter. Denna helikopter som nu gar
under beteckningen W-85 kommer
att viga inemot 40 ton och med en
rotorbladsléngd av tver 33 meter.
En mindre Westland-helikopter
projekteras ocksid med tva reamo-
torer, W-81, avsedd for max 32
passagerare. Faireys har paborjat
ett projekt med en helikopter ut-
rustad med tva reamotorer och

Provilykt . . .

Nagra sportflygare frdn
Stockholm har »stannat till»
p& Skd Edeby for litet start-
och landningsévningar. Plols-
ligt kommer ytterligare ett
sportplan neddimpande frdn
Bromma-hdllet. Motorn smdller
och bir sig dt som en flygmo-
tor inte skall gora. Den bdlde
flygaren landar helbrigda, kor
upp vid sidan av de andra och
har litet wppkdérningsovningar
for sig med den fortfarande
allt annat dn korrekt arbetan-
de motorn.

— Vad gor du?
han.

—— Ah, jag skulle bara hit
och provea magneterna. ..

Sade och startade for ati
dtervinda till Bromma dit den
sprovade» motorn  falktliskt
gick. Det hade mdhinda varit
forstindigare att prova mag-
neterna  [bre starten  frdn
Bromma. Historien dr sann
och inte frin seklets borjan
wtan frdn slutet av juli anno
1951.

tillfragas




med plats for 23 passagerare. Den-
na helikopter berdknas fa en
marschhastighet av 215 km/t me-
dan W-81 berdknas gora 240
km/t.

70 ars flygerfarenhet

Generalmajor Emmet O’Don-
nel, f. d. chef for den ameri-
kanska bombeskadern i Korea,
har sagt om Boeing B-29:s sd-
kerhetsrekord under strid: »80
% av de flygande besdtining-
arna bestdr av veleraner frdm
andra virldskriget. Uppdragen
genomforas sdkert och fram-
gangsrikt dirfor alt varje B-29
i gin 10- eller 11-mannabesdtt-
ning wmedfér mer dn T0 drs
flugerfarenhet.»

HUR MANGA FLYGPLAN é&r
det i en »U.S. Airforce group»?
Antalet varierar beroende pa flyg-
slag enligt foljande: attackflottilj
75 st; dagjaktflottilj 75; nattjakt-
bombflottilj 35 (dessutom i vissa
54; strategisk spaningsflottilj 30;
trupptransportflottilj 36 eller 48;
tung bombflottilj 30; medeltung
bombflottilj 35 (dssutom i vissa
fall 20 tankningsflygplan for
tankning i luften); litt bombflot-
tilj 48 st.
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BULLTOFTA kommer att bli
innu besvirligare &n tidigare att
anvénda for flygtrafiken. Detta
beror emellertid pA4 att man nu
dntligen borjat arbeta pa flyg-
platsens forbéttring. Forberedan-
de arbeten for anliggning av en
permanent rullbana har satts
igng — bl. a. skall en 900 m lang
avloppsledning liggas ner i NO—
SV. Trafikledningen har dock vid-
tagit sina métt och steg, och i
viintan pd en bittre tingens ord-
ning p4 Bulltofta kommer sidkert
den svAra tiden att genomlidas
utan stérre kvirr.

*

PA BROMMA har réda signal-
ljus (stoppljus) satts upp i hérjan
av banorna 05, 16, 23 och 34. Tént
stoppljus betyder att landning pé
denna bana icke &r tilliten. Stopp-
ljusen har tillkommit for att fore-
bygga att landning sker pa bana
som Kkorsar annan bana dér start
eller landning samtidigt sker.
Stoppljusens tillkomst befriar inte
férare frin skyldigheten att alltid
inhdmta landningstillstdnd i tor-
net.
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500 KRONOR I BOTER har en
sportflygare &doémts fér att han
vid tva tillfdllen flugit i mdrker
med passagerare trots att varken
planet eller han gjilv var godkén-
da for morkerflygning. Till ytter-

Bogserflygplan
TIGER MOTH

Onskas kopa. Stockholms Se-
gelflygklubb, Norrbackagat. 2,
Stockholm.

mera visso landade han vid bdgge
tillfillena utan positionsljusen
tdnda och for att gbra det hela
riktigt bra hade han inte férnyat
sitt certifikat. Spakdrulle!

*

JAPANSKT TRAFIKFLYG exi-
sterar nu Aterigen for forsta
gangen efter kriget. Ett japanskt
flygholag — Japanese Airline Co
— har fitt tillstdnd att driva flyg-
trafik inom Japan och startar i
dagarna sin verksamhet med tvi
DC-4 och fyra DC-3. Den nédvin-
diga tekniska servicen rédknar
man med att kunna képa fran ut-
lindska foretag i Japan, i férsta
rummet amerikanska.
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Hégintressant!

Liis
Interavia

Review:s

Skandinaviennummer

Initierade artiklar fran Bofors,
Saah, Flygmotor, SAS och &v-
rigt skandinaviskt flyg.

Prenumerera

pa denna virldens forndmsta,
internationella ménatliga flyg-
tidskrift, som utges pad fyra
sprak.
Till Interavia, Box 29,
Linkdping.

Jag bestdller INTERAVIA
REVIEW for ett ar till ett pris
av 30:— kr.1) med borjan
med nr (skandinavien-
numret &r nr 7). Jag Onskar
den pA engelska, tyska, fran-
ska, spanska (stryk under det
som Onskas).

1) bheloppet kan insdttas pa
postgiro 29 05 07.

INTER ZEZZAVIA
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Fallskdrmssport
| Sverige?

I forra numret av Looping
[ramstdlldes en parentetisk frd-
go i samband med rapporten
fran FAI-konferensen om vem
som kunde tdnkas ta initiativel
till att infora fallskdrmshopp
som sport i Sverige. Vi kan nu
gladja eventuella hoppaspiran-
ter med att KSAK redan T april
i ar tagit upp saken och till och
med skrivit till Luftfartsstyrel-
sen om den. I detia brev sdgs
det att en del linder tillhorande
FAI redan har fallskdrmssport
och att aeroklubbarnas engage-
mang for frivillig wtbildning i
fallskirmshopp kan anses mili-
tirt virdefullt. KSAK vill gdr-
na bidra till hijandet av lan-
dets militira beredskap och
framhdller att en kader av un-
der sportsliga former utbildade
civila fallskdrmshoppare otuvi-
velaktigt wutgor en reserv for
Ekrigsmakten.

KSAK will dirfor ha tvd fra-
gor diskuterade: Finns det inom
vdrt land ndgot intresse for att
KSAK wpplar falmskdrmsut-
bildning pa& sitt program? Om
sd dr fallet, under vilka former
skulle myndigheterna kunna
tillita fallskdrmsutbildning? I
Sverige dr som bekant fall-
skdrmshoppring férbjuden wt-
om i fall av néd. Den militdra
utbildning som dgt rum i vdr
och i sommar dr en speciell his-
toria som inte pdverkar det ge-
nerella forbudet.

Luftfartsstyrelsen  funderar
vil som bist pa detta. Om sva-
ret ddrifran blir positivt kan
man anta att KSAK tar upp fra-
gan i hele dess vidd, och sedan
géller det om det finns folk som
for sitt héga ndjes skull wvill
gora  luftavstigningar  som
sport ... Vi skulle tro att det
finns gott om sddana och vin-
tar med intresse pa vidare med-
delanden i saken.




Flygvapnet realiserar

Nu finns det hilliga sport- och

privatflygplan att képa igen.
Helt nyligen meddelade flygfor-
valtningen att de flygplan av typ
Sk 25, d. v. s. Biicker Bestmann,
som sedan ganska ldnge gjort
tjinst som skolflygplan for den
grundliggande uthildningen vid
FV, skall realiseras efterhand
som vapnet far nya skolflygplan
av typ Sk 50, d. v. s. den i Holland
licenshyggda modifierade SAAB
Safir.

Samtidigt som man hér vara
glad 4t att FV pa detta sitt ger
privatpersoner och flygklubbar en
chans att till ett billigt pris skaffa
sig flygplan, fir man inte blunda
for att kop av gammal materiel
kan ha sina sidor.

Sk 25 dr ett trdaflygplan med ett
sidants fér- och nackdelar. For-
delarna ligger i detta fall i att Sk
25 Ar relativt ldtt att utfoéra

mindre reparationer pa av hin-
digt och erfaret folk medan nack-
delarna frimst bestir i omtalig-
het for vider och vind.

Flygvapnet har haft en del be-
svir med typen. Snart sagt varje
flygplan i serien har uppvisat
hogt individuella egenskaper, vil-
ket man naturligtvis bor tdnka pi
vid ett eventuellt kop.

Flygvapnet har mycket stora
resurser nir det giller virden av
sin materiel. Man kan alltsi for-
utsitta att de flygplan som nu
skall siljag befinner sig i den bis-
ta tdnkbara kondition, men — och
det dr ett betydelsefullt men —
varken en privatman eller en flyg-
klubb har tillndrmelsevis samma
mojligheter att i fortsidttningen
skiota flygplanet pa det noggranna
sitt som flygvapnet gjort det.
Med tanke pa den relativt hoga
aldern pa de exemplar som nu

skall sidljas, dr det alltsid nodvan-
digt att hugade kiépare inte bara
tar ordentligt reda pa vilken kon-
dition planen befinner sig i utan
ocksé tdnker pa sina egna mdjlig-
heter att skita det han ink&pt for
att inte livslingden (i forsta hand
planets) skall bli for kort.

Det ar bra att det nu aterigen
finns en mdajlighet att ka ut den
allt mindre parken av sport- och
privatflygplan, men det ér trakigt
att denna utdkning varje ging
skall behtva géras med gammal
och i manga fall alltfér gammal
materiel. Aven sportflyget skulle
behdva modern, ekonomisk och
dndamaélsenlig materiel. Sk 15
(Klemm 35) som FV silde for
nagra ar sedan och Sk 25 dr bag-
ge gamla bidde som typer och som
materiel. Realisationspriserna boér
allts& vara laga.

-

svarsmakten,

uttkas med limpliga plan.

Ar det andra flygvapnet ps vig?

Att de svenska sport- och privatplanen av limp-
liga typer i fortsittningen kommer att fa
krigsplacering inom fdrsvaret dr nog ganska klart
dven om intet &4r satt pa4 papperet #dnnu. Nod-
vandigheten av ett sadant arrangemang &r vil
hdjd over allt tvivel. Man fragar sig nog snarare
varfor detta inte blivit aktuellt forrin nu.

Det kommer kanske att bli dragkamp om
sportflygaren och hans flygplan vilka bidgge hit-
tills troligen haft den militdra stdmpeln »onyttig»
pa sig. Att armén nu bade behdver och vill ha
sméaflyghjélp torde vara klart efter arméchefens
begiran att fA gora vissa forsék med Cubar fran
AR Jordbruksflyg. Aven Civilférsvarsstyrelsen dr
ute efter samma mannar och flygplan och flyg-
planparken ricker tyvirr inte till fér bruk pa
béda hall. Att placera samma plan och forare i
bAda organisationerna #r vil ogdrligt och att dela
upp dem #r kanske inte 14tt det heller. Om armén
forst plockar till sig for sitt behov och om beho-
vet dr lika stort som inom amerikanska krigs-
makten skulle vi i forhallande dartill behotva
minst 700 flygplan av limpliga typer. Vad som
d4 blir Over 4t Civilférsvaret dr en jéttestor mi-
nuskvot av baAde flygplan och personal.

Liget dr tyvirr ganska dystert och en kraft-
anstringning bdr géras snart om vAar férsvars-
makt skall kunna fa den smaplanshjilp den ound-
gingligen behdver. Ett lingt giende samarbete
mellan alla intressenter, representanter fér for-
civilférsvaret, privatflygarna och
kanske luftfartsstyrelsen borde triffas och hilda
nidgon slags »smaflygskommitté», Denna maste
vara ett arbetande organ som snabbt kan fi iging
utbildning av de ldmpliga privatflygarna si att
dessa far en idé om vad en »gridshoppspilot> més-
te kunna. Dessutom méste mycket arbete liggas
ned fér att vAr nedslina flygplanpark skall kunna

Detta blir vil knappast mijligt pid annat sitt
\éin att ldmpliga plan inkops foér statsmedel och

sedan delas ut till de flygklubbar, som har limp-
ligt forarmaterial bland sina medlemmar.

De privatflygare som i vidrnpliktshinseende
tillhér armén borde omedelbart Gverféras till na-
got slags specialkommando och absolut befrias
fran de vanliga inkallelserna for att i stéllet in-
kallas till uthildningsldger f6r armépiloter si att
dven de far kinna hur det kiinns att komma pa
ritt plats. Ett sidant ldger bor ledas av en offi-
cer som forst fatt tillfdlle att studera den ameri-
kanska armépilotsutbildningen pa ort och stille.

Naturligtvis kommer det att kosta mycket
pengar att fi4 fram detta andra flygvapen, hur
det dn organiseras, men att det ir virt pengarna
behtver man inte betvivia. I varje fall inte om
man f6ljt med vad som hént i Korea. Inget ame-
rikanskt forband har gétt i strid utan dessa
»grashoppor» och knappast niagon framryckning
har skett utan att man férst skickat upp en
armépilot som kunnat rapportera var den lede
fienden finns. Detta méste spara atskilligt med
liv och material.

Om man hade forstkt organisera detta tidigare
hade det blivit oerhtrt mycket billigare. Ameri-
kanska krigsmakten hade vid krigsslutet massor
av Gverblivna Cubar att s#lja till rena realisa-
tionspriserna och det fanns gott om intresserade
privatflygare om t om péa egen bekostnad gjorde
ganska minga forstksflygningar. Emellertid mot-
togs dessa forstkt mycket kallt t o m av privat-
flygets topporganisation som nu lyckligtvis #nd-
rat uppfattning om det hela.

Sveriges privatflygare hoppas att nagot gérs
for att bldsa liv i det tynande intresse som nu
finnes for att stédja svenskt privatflyg si att
landet kan ha en reserv av trinade och duktiga
privatflygare. Ar kanske en svensk motsvarighet
till den amerikanska Civil Air Patrol den limp-
ligaste organisationsformen ?

=
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Hangarfartyget Ar ett relativt nytt vapen. Visser-
ligen utexperimenterades det i prineip redan un-
der det forsta vArldskriget, men nigon ndmnvird
betydelse kom det inte att fa forrdn under det sista
stora kriget. Pionjdrer var hér liksom i s& maéanga
andra marina (och &dven flygtekniska) avseenden
engelsménnen, dven om amerikanerna pa ett rela-
tivt tidigt stadium ocksi borjade exploatera idén,
Némnas bor kanske att dven Frankrike och Japan,
men diremot varken Tyskland eller Sovjet, tidigt
intresserade sig for denna form av flygkrigforing.

r N

I Loopings serie av dversiktsartiklar i
aktuella flygfrigor kommer hir en intres-
sant sak om hangarfartyg i allmiinhet och
brittiska sidana i synnerhet samt i viss
min #dven om det brittiska marinflyget.
Den brittiska Home Fleets flaggskepp In-
domitable, som besikte Stockholm fior en
tid sedan, sitts ocksd in pi sin riitta plats
i sammanhanget.

Av

Hans Andersson

lytande

9 /

Som ett exempel pad storleken av hangarfartygs-
flyget under det andra vérldskriget kan nidmnas att
USA mot hosten 1945 forfogade Over inte mindre
an 98 hangarfartyg av olika storlek, under det att
England gick ur kriget med en hangarfartygsflotta
om 17 enheter. Manga av de amerikanska fartygen
utgjordes emellertid av i hast ombyggda handelsfar-
tyg, vilkas stridsvirde pa lang sikt givetvis inte
kunde jimforas med de specialbyggda fartygens. I
nuvarande lidge torde darfor engelsménnens hangar-
fartygsflyg — vad sjdlva fartygen betriaffar — inte
vara det amerikanska sd underligset i numerir som
vid krigsslutet. Salunda rdknar idag den engelska
flottan (inklusive samvildesflottorna, d. v. s. Austra-
lien och Kanada) 18 hangarfartyg, vartill kommer
ytterligare 6 under byggnad. Av de 18 tillhor 6 ka-
tegorin »fleet carriers», vilket innebir att de har ett
deplacement p4 omkring 30.000 ton eller mera. Som
jamforelse kan nimnas att USA for ndarvarande for-
fogar Over sammanlagt ett 20-tal hangarfartyg av
storre och mindre typ. I motsats till engelsméinnen
har emellertid amerikanerna ett stort antal fartyg
upplagda i konserverat skick, vilka sedan koreakri-

Indomitable (»Den okuwvlige»), brittiska flottans
flaggskepp, dr det firsta hangarfartyg som besiokt
Stockholm och Sverige, vilket skedde for ett par
mdanader sedan. Indomitable dr till storleken det mel-
lersta av Royal Navys sex s. k. fleet carriers i aktiv
tjamst. Indomitable ses pd bilden ovan.



gets borjan éater jordningstills i rask takt. Enligt
nuvarande planer rdknar salunda US Navy med att
inom kort ha natt upp i en styrka pa 12 storre
och 15 mindre hangarfartyg. Hartill kommer dess-
utom den skillnaden att av de stérre amerikanska
fartygen, tre har ett deplacement p& mer in 45,000
ton, under det att engelsminnens hittills stérsta
hangarfartyg, den under utprovning varande Eagle,
deplacerar »endast» 36,800 ton. Av intresse i sam-
manhanget &r ocksid att president Truman nyligen
godkinde igingsiittandet av byggandet pi virldens
genom tiderna stérsta hangarfartyg, James Forre-
stal, som skall f& ett deplacement pa 57.000 ton.
Fartyget, som kostnadsberdknats till omkring 211
miljoner dollar, kommer dock inte att kunna levere-
ras forrin om ca 3% Aar.

100 plan i hangar
ombord

For att aterga till de engelska hangarfartygen, ir
dessa som redan nédmnts indelade i olika kategorier
allt efter storleken. Av s. k. »fleet carriers» har
Royal Navy 6 enheter i aktiv tjinst (ddri ej inrik-
nat Eagle), ndmligen Implacable och Indefatigable
pa 32,110 ton, Indomitable (som giistade Stockholm
i juni) pa 29,730 ton samt Formidable, Illustrious
och Viclorius p4 respektive 29,240, 31,790 och 29,110
ton. Hirtill kommer 6 »light fleet carriers» av den
s. k. Glory-klassen, vilka samtliga deplacerar 18,000
ton. Av dessa har ett — Triwmph — nyligen ater-
vint fran Korea, dédr f. n. diven systerfartyget The-
seus befinner sig. Ovriga medlemmar av Glory-fa-
miljen 4r Glory, Ocean, Vengeance och Warrior. Sist
1 raden kommer tre specialfartyg, varav tvi — Per-
seus och Unicorn — byggts om for underhills-, re-
parations- och transportuppgifter. Det tredje farty-
get, Campania, anvindes ocksé det for flygplantran-
sporter, men tjinar for narvarande det fredliga syf-
tet av flytande utstédllningslokal i samband med Fes-
tival of Britain.

Till dessa nu i tjinst varande enheter kommer sa
nybyggnaderna, vilka omfattar tvi s. k. »large fleet
carriers» pé 36.800 ton, ndmligen den redan nimnda
Eagle samt systerfartyget Ark Royal, jimte slutli-
gen fyra forbéttrade »light fleet carrirs» av den nya
Hermes-klassen pa 23,000 ton. Dessa senare gor lik-
som Glory-skeppen en fart av 30 knop, och rymmer
ungefédr 50-talet plan, beroende pa flygplantypens,
eller rittare -typernas storlek. Varje hangarfartyg
f6r nimligen i allminhet minst tva olika typer av
flygplan. I fallet Indomitable utgjordes dessa dels av
Blackburn Firebrand attack- och torpedplan, dels av
Hawker Sea Fury dagjaktplan.

Betydligt flera flygplan #n tidigare engelska han-
garfartyg kommer de nya Eagle och Ark Royal att
kunna medfora. Liksom de stérsta amerikanska en-
heterna skall varje fartyg fa fyra divisioner, d. v. s.
ca 100 flygplan. Observeras boér dock att denna siff-
ra endast anger hangarkapaciteten, och allts& ingen
»dédcklasty, vilket ibland férekommer.

Aven reaplan

till sjoss

Det engelska marinflyget, sddant det ser ut idag,
arbetar i motsats till det amerikanska — vilket pa
sistone horjat tillféras flermotoriga atombombbi-
rande typer — s& gott som helt med enmotorig ma-
teriel. Storre delen av flygplanen ér fortfarande
kolvmotordrivna, men Svergangen till readrift — s&-
vidl med som utan propellrar — sker i snabb takt.
Allmént torde man dock kunna séiga att engelsmén-
nen framfor allt i friga om marina jaktplan sackat
en smula efter amerikanerna da det giller Gverging-
en till readrift. Detta trots att ett flertal engelska
reatyper nu &r i full serietillverkning.

Brittiska sjobaserade stridsplan: Overst: Dagjakt-
planet Hawker Sea Fury. Ddrunder: Vickers Super-
marine Attacker, ett reajaktplan som tillsammans
med Hawker Sea Hawk (bild 3 wppifrdn), ett rea-
jaktplan av wngefir samma klass som Attacker,
efterhand skall ersitta Sea Fury. Nederstaq bil-
den visar De Hawillands Sea Venom, ett modernt
dag- och nattjakiplan som utvecklats wr Vampire
och vars landbaserade version kanske kommer att
tillforas det svenska flygvapnet...?



Westland Wyvern, ett modernt turbindrivet attack-
flygplan vars prestanda britterna mot vanligheten
hdller strdamgt hemliga.

Det brittiska marina dagjaktflyget dr for nidrva-
rande utrustat med kolvmotorplan av den fortfaran-
de mycket anvidndbara typen Hawker Sea Fury, vars
toppfart overstiger 725 km/t. Typen erséitts emeller-
tid efter hand av reaplan, dels av typ Vickers-Super-
marine Attacker (vars pilvingade avliggare typ 535
nyligen seriebestilldes av det »markbundna» Royal
Air Force), dels av Hawker Sea Hawk, vilka typer
torde vara ungefir jimbodrdiga i fraga om prestan-
da. Méjligen har Seq Hawk nigot higre fart och
lingre flygstridcka. Ingendera av typerna har emel-
lertid &nnu nér detta skrives hunnit levereras i niimn-

Gannet (eller Fairey 17) med tvid kopplade motorer
och tvd moroterande fyrbladiga propellrar har be-
stdllts av brittiska marinflyget for wbdtsbekdmpning.

vért antal, och nagon riktig storserietillverkning lir
det inte heller vara fraga om. Attacker-ordern lir
exempelvis ursprungligen inte ha omfattat mer &n
ett 70-tal plan.

Ett lika bra nattjakt- som dagjaktplan dr, om
man far tro fabrikanten, de Havillands nya Vampire-
utveckling Venom, vars tvéasitsiga version Sea Ve-
nom nu seriehestdllts i specialupplaga fér hangar-
fartygsbasering. Typen &r i forsta hand avsedd att
ersidtta samma fabriks Sea Hornet 21 — Royal Na-
vy's for ndrvarande enda tvamotoriga typ.

Ett nytt attackplan i stdllet for Blackburn Fire-
brand och delvig dven Firefly har marinflyget i den
nya turbinmotordrivna Westland Wyvern, vilket
plan torde vara betydligt modernare in niagot av
dem amerikanerna f. n. forfogar over. Wyvern ir
betecknande nog ocksd en av de fa engelska typer,
vars prestanda fortfarande Ar stringt hemliga. Tur-
binmotordrivet, men inte lika langt framskridet i
produktionshinseende som Wyvern, dr Fairey-fabri-
kernas nya tvAmotoriga (tvad kopplade motorer som
driver tvA motroterande fyrbladiga propellrar)
ubatsjaktplan Gannet, eller Fairey 17, som typen ti-
digare kallats innan den seriebestilldes av marinfly-
get. Tills dess Gannet hinner komma i tjdnst upp-
riitthallas dess numera oerhért viktiga funktion av
en ny verion av den dven hér i landet vilkinda fo-
regangaren Firefly.

S

Icke initierade hyser ofta den uppfattningen att
fartygsbaserat flyg med nddvindighet maste va-
ra starkt underligset det landbaserade ifréga om
effektivitet, och att det uteslutande &r dess mdijlig-
het att komma »fienden inpd livet», som rittférdi-
gar dess fortlevnad. Ingenting kan dock vara felak-
tigare. Koreakriget dr bevis nog. Under det ar som
kriget nu pagatt har sidlunda FN-sidans marinflyg,
som opererat under delvis vidriga viderleksforhél-
landen, genomfort hela 67.000 uppdrag. Sett mot an-
talet insatta hangarfartyg, vilket inte vid nigot till-
fille torde ha dverstigit 10 (varav tva engelska), &r
detta en synnerligen imponerande siffra, allra helst
som det vida stérre, och ur bassynpunkt relativt vil-
férsedda landbaserade FN-flygets totala antal upp-
drag under samma tid anges till 223,000. Ett annat
och kanske dnnu mera sldende exempel finner man
i en officiell brittisk rapport, vari framgéar att un-
der de senaste manaderna, de sammanlagt 35 flyg-
planen (Sea Fury och Firefly) ombord pd hangar-
fartyget Theseus dagligen utfoért mellan 60 och 70
tvA-och-en-halv-timmars-uppdrag 6ver Korea!

1 §

Fér typsamlarna

Varje nummer av Looping innehiller ba-
de smi och stora korn for den speciella del
av lisekretsen som ir sirskilt intresserad
av flygplanstyper. For att emellertid ra-
tionalisera detta typsamlande kommer Loo-
ping frampi hostkanten att borja infora
en stor serie moderna flygplantyper, spe-
ciellt aktuella i den nu pagaende flygupp-
rustningen virlden §ver. Det blir bade bil-
der och text och noggranna redogirelser
for varje typ. Det blir en verklig godsak
for samlarna. Tala om for Edra typintres-
serade vinner att denna serie kommer i
Looping.

- J




Los Ange/es

B eteckningen AM 84 som Aater-
finns i

firmarmirke kan sigas vara en
symbol fir postflygets utveckling.
AM 84 bpetyder helt enkelt Air

Mail Route No 84 (postflyglinje
nr 84) och var den forsta regul-
jira helikopterpostlinjen i virl-
den.

Los Angceles, som Ar en mycket
vidstrdckt stad i forhallande till
sin folkméngd, utgdr ett mycket
viktigt transport- och kommuni-
kationscentrum fo6r hela vistra
Amerika, och Los Angeles Air-
ways chef mr Clarence Belinn
kom snart underfund med att he-
likoptern borde vara ett limpligt
medel for postdistributionen inom
detta omrade. Ar 1944 fick bola-
get tillstind till post- och passa-
gerarbefordran inom Los Angeles
stadsomrade med sméaflygplan och
bilar, och i oktober samma ar ut-
Okades tillstdndet att omfatta
aven helikoptrar.

Den 1 cktoher 1947 ppnade bo-
laget mycket riktigt sin forsta
helikopterflyglinje inom en mindre
sektion av omrédet, och tva vec-
kor senare var man klar att ut-
oka den dven till »sektion B». Den
& januari 1948 kom turen till sek-
tion C och strax efterit Gppnades
en linje mellan huvudpestkonto-
rets tak till Los Angeles interna-
tionella flygplats, pa vilken under
de tre foljande aren gjordes cirka
20 dagliga turer i vardera rikt-
ningen med cirka 20.000 starter
fran postkontorets tak. Sektion A
och C flygs p& 11/2 timme medan

Los Angeles Airways

\_Es A"”l;'

AM
84
""-'a, rumthe
sektion B dr storre och krédver

21/2 timmars flygning. Sektion S

Vinjettbilden wvisar en 8-51 pd
postkontorets tak i TLos Angeles.
Nedan en av Los Angeles Airways
helikoptrar mellan Federal Buil-
ding och City Hall i Los Angeles
centrum.

tar endast 12 minuters flygning i
vardera riktningen.
Sammanlagda lidngden av bola-
gets helikopterpostlinjer inom om=
radet dr cirka 500 km. Postming-
den dr mycket stor och Okar stéin-
digt. Under oktober 1947 fraktade
bolaget omkring 30 ton post un-
der cirka 16.000 km flygning. Un-
der januari 1949 hade postming-
den ©kat till cirka 150 ton under
45.000 km flygning. For januari
1950 redovisades 175 ton och
43.000 km och for januari 1951
cirka 220 ton och 49.000 km.
Utrustningen bestar uteslutande

Forts. pa sid. 22,




lla har vi vAra oOnskedrommar
och vara dnskefdremal. Segla-
ren har gin onskebat, skinnknut-
ten sin drémknarr — och sport-

flygaren naturligtvis sitt Onske-
plan.
Detta onskeplans utseende,

prestanda och ovriga egenskaper
vixlar med individen, och den
konstruktor dr vil dnnu inte fédd
som i ett enda flygplan kan for-
ena de mangahanda onskemal ett
storre antal sportflygare gar om-
kring med i sin fantasi.

Det svenska sportflygets flyg-
plansbestind i dag dr mer rikhal-
tigt med avseende pa typer &n vad
som egentligen #r dndamailsenligt,
men pa nagra fa undantag nir
finns det bara ett fatal exemplar
av varje typ. Eftersom dessa ty-
per dessutom till stérre delen har
uppnatt en mycket respektabel Al-
der si utgdr de knappast nagra
féremal for s»drommeriers. En
férnyelse &r mer dn vidlmotiverad,
men den forbackade ekonomin &r
tyvidrr sidan att varje tanke at
det hallet faller fortare #n kron-
vardet ...

Dessutom dr den virldspolitiska

Flaps och stillbar stabilisator gor flygningen littare

och dlkar planets anvindbarhet.

Piper Super Cub 105 dr vid ett flykligt piseende ganska lilk »gamla

Cubeny men har dock vissa olikheter. T. v.: Valle Forslund i 105 :ans

rymliga framsits.

"Mitt 6nskeplan”

- A
Piper Super Cub

105 125
Motor 108 hk 125 hk
Flygvikt 680 kg 680 kg 908 kgt')
Tomvikt 375 kg 384 kg
Tillsatsvikt 297 kg 297 kg 524 kg!)
Spannvidd 10,76 m 10,76 m
Vingyta 16,6 m?2 16,6 m=2
Maxfart 185 km/t 200 km/t 197 km/t2)
Marschfart 169 km/t 177 km/t 174 km/t2)
Vikningsfart 61 km/t 61 km/t 73 km/t2)
Startstricka over 15 m. hinder 175 m 155 m 200 m2)
Bista stigning 238 m{min 305 m/min 207 m/min2)
Flygstricka 435 km 400 km
Flygstricka med extratank 1120 km
Praktisk topphdjd 5000 m 5900 m

1) I USA 4r typ 125 godkiénd for 908 kg flygvikt for vissa flygningar.
%) Siffrorna avser hogsta tillatna flygvikt 908 kg. Ovriga siffror av-

ger »normalt tillatnas flygvikter pa 680 kg.

\ v

Frontbild av 105:an. Molorn kan litl svingas ut @t
sidan, vilket i hog grad wnderlittar dversynerna.




situationen sadan att det dr nir-
mast omdjligt att fa tag i nagra
flygplan utifran. Annars finns det
sportflygplan som faktiskt kan
gorag till foremal for egoistiska
spekulationer.

Den gamla hederliga Piper Cub,
som tack vare Albin Ahrenbergs
behjirtansvirda ingripande fér
nigra ar sedan fortfarande skut-
tar omkring i terrdngen i ganska
stort antal, har en méangfald ons-
keegenskaper. Den &r oom, ldtt-
flugen och ldtt att f4 upp och ner
litet var som helst. Vad man
egentligen har emot den #dr den
alltfér laga marschhastigheten.

Minga tdnker inte pa att denna
Piper Cub, som dock fortfarande
spelar en dominerande och viktig
roll bade som nytto- och sportplan
dven 1 vart land, har utvecklats
till det biattre i mycket hog grad
och att det i dess utvecklingsfor-
mer finng skapelser som mycket
vil skulle kunna bli manga sven-
ska sportflygares dnskedrdom.

Om man under sina onskedrém-
merier enbart och okritiskt hén-
ger sig at studier av fabrikanter-
nas forsiljningsargument hamnar
man mycket snart i ett hopplost
virrvarr av superlativer. De rekla-
merade flygplanen &dr sa till den
grad bra att de Gvertridffas av in-
genting. Man far sannerligen vara
kritisk och malmedvetet sdka ef-
ter svagheter. ¥ordelarna behover
man aldrig vara &ngslig for att
forséljaren glommer bort vare sig
i broschyrer eller i sina muntliga
utldggningar.

I Sverige finns det inte mycket
i flygplansvig att studera mera
ingdende nér det giller nya saker.
Cessna 140 finngs i nagra exemplar
och har visat sig vara ett bra plan.
Vi har Auster, som visserligen
bérjar bli litet gammal men som
fortfarande haller vad den lovar
tack vare gedigenhet och tradi-
tionshunden och sidker konstruk-
tion. Det finns naturligtvis #ven
andra plan som kan anses vara i
god klass for svenskt bruk, trots
att de har nagra Ar pA nacken
bade som typer och individer.

Den amerikanska Piper Cub har
inte stannat vid gamla J3 eller
L-4 som den heter militart. Har-
om aret kom Super Cruiser, ett
experiment lika mycket pi ont
som gott. Nu reklamerar fabriken
med tre utvecklingstyper av J3,
Super Cub 95, 105 och 125. 95:an
har en 90 hk Continental motor
(J3 har en 65 hk Continental),
105:an en 108 hk Lycoming och
125:an en 125 hk Lycoming.

Alla tre planen &r sig tidmligen
lika och den visentliga skillnaden
ligger i motorn. »Cub-typen» har
behillits men avsevidrda forbitt-

Forts. pa sid, 22.

Med en wman, drygt halv bensin-
tank och inget bagage ldttade 105
pd 30 m i signaturens ndrvaro.
Vindstilla rddde. Planet stod stilla
framfér mannen till higer pd bil-
den. Med tillslugna bromsar drogs
molorn wpp pd fullvarv, bromsar-
na lossades och efter knappt 30
meter var planet i luften och bir-
jude omedelbart stigningen (utan
fartokande planflylkt). Avstandet
mellan de tvd minnen pa bilden
dr 35 steg.

105 ans stigformdaga dr mycket
imponerande, vilket i ndgon mdin
framgar av bilden till vinster.

e

Landningen underlittas av flap-
sen med vars hjdlp hastigheten
kan tagas ned avsevirt wtan att
genomsjunkning behdver befaras.
Ev.  praktisk  vikningsindikator
(stall warning indicator) talar om
ndr farten dr for ldg.
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Med blisande
jéiltflygare

i §éi

t

o

Simbyxor i stdllet for uniform,
griaddtarta till kvillskaffet,
ligerbal med allsing, kabaré
med trollkonster och uppslup-

'a -

Radioskdll

En flygelev och hans lidrare
hall pa med triningsflygning i
ndarheten av Pensacola i Flori-
da. De hade glémt att sld dver
radion till inombordstelefoni,
varfér deras konversation sin-
des ut i etern och kunde av-
lyssnas av alla i nirheten.
Konversationen var ulpriglat
ensidig eftersom ldraren gav
eleven en skoningslos wuiskdll-
ning. Hans sarkasm tdckte allt
som rarde flygplanets flyglige,
flughdjd och hastighet. Han
fortsatte att géra beska Kkowi-
mentarer om elevens liga in-
telligensicvot, allmdnna oskick-
lighet, brist pd koordinations-
farmdga och uppfostran.

Efter omkring fem minuters
wutskdllning blev det ett kort
uppehdll. Direfter hirdes i ra- |
dion rosten av en annan elev
som flog i EK i nirheten: »Va
i helsicke vintar du dig egent-

ligen for 115 spinn i md'nan?
-

pen skidndning av chefen och
likstillda! Ja, inte later detta
som en beskrivning av hur det
gar till ndr svensk militdr idkar
féltliv, men &nda #ir det just
detta det giller.

Férberedande fdltflygarsko-
lan vid F 2 Higernis, diar halv-
annat hundratal svenska grab-
bar med enbart folkskola som
utbildningsgrund prepareras for
sin  kommande tjinst som
stridsflygare, har nyligen tagit
ut grabbarna plus lirare och
instruktorer pa en veckas liger-
liv i Roslagen. Loopings med-
arbetare passade pa att gora ett
besék pa ligret, ddr han myc-
ket snart kom underfund med
dels hur radikalt den miiltdra
utbildningen i Atminstone vissa
fall har #ndrat karaktir, dels
vilket gott material flygvapnet
forstar att plocka at sig av de
svenska ungdomarna.

Den riktiga sommaren kom
forsta ligerdagen och holl
sig veckan ut. Det badades, rod-

\ Volontdr Kjell Olof Gisslén fran Jimtland
fick som »beloning» for visad nit i tjinsten
hoppa i spat med bldstillet pd och klara
sig upp i en gummibdt for att sedan »rid-
das» av en tillskyndande Cataling frdin Hé-
gernds, medan hela kamratginget stod pd
stranden och intresserat filjde den spin-
nande dvningen.

des, orienteradesi, filtskots och
skojades foér hela slanten och
skolchefen kapten Gunnar Ja-
cobsson — i vardagslag kallad
Jac — sken i kapp med solen av
belatenhet.

Ligret var ett experiment
som slog mycket vil ut och som
sikerligen upprepas. Pojkarna
fick lira sig sla ldger, dta falt-
kost och halla reda pa sina gre-
jor under ovana forhallanden
och samtidigt blev det en smula
avkoppling fran det plugg som

(4 &
Som sagt . . .

— Han évade nédlandningar
— och gjorde en. Vi rdknar
med att ha kdrran i luften igen
om sex mdnader . ..

Sagt av

amerikansk flygskolechef.

e

— Pd en wmotor wvisar hon
relativt goda prestanda ¢ friaga
om negativ stigning . ..

Sagt av ameri-

kansk flygplansforsiljare.

-

Jag gjorde en sd brant sving
st G-na inte rdickte till wtan vi

fick borja med H — Lkidrran
och jag...
Sagt av
amerikansk provflygare.
4:

— Varje gdng polisen stop-
par mig ndr jag kor bil, frigar
jag efter vigen till Festival of
Britain — pd spanska.

Sagt av bilande engelsk
landsortsturist i London.




en filtflygare maste underkasta
sig.

For att gora det hela litet
mera, realistiskt och omvixlan-
de »anfélls» ldgret en vacker
férmiddag av tre divisioner J 26
sedan Spitfires spanat ut ligret
och fotograferat det pad ett
hogst krigsmissigt sétt. Liv-
riddning med Catalina ingick
ocksa, inte minst for att de bli-
vande flygarna skulle fi ett
konkret begrepp om hur ridd-
ningsdetaljen skots och lira sig
fa fortroende for den. En hel
dag fick grabbarna ocksi leva
pa sddan nédproviant som var-
je flygare medfor och det gick

ocksa bra, &ven om manga hade
svart att vilja mellan pannbif-
fen, blabdrssoppan och villing-
en. En filttivlan var ocksi an-
ordnad med pistolskytte, orien-
tering och frigesport som hu-
vudingredienser.

Och pa kvillarna — varje
fall den kvéllen vi var dar
— blev det kabaré, i vilken hela
styrkan av musik- och sidnghe-
gavade volontidrer var i elden,
klaimmigt och skojigt ledda av
den naturbegivade conferensie-
ren stockholmsgrabben Goéran
Sundblad. Traktens sommargis-
ter och fasta befolkning hade

Filtskjutning med pistol ingick som ett spinnande moment i filttdv-
lingen. I cirkelbilden trdanar ligrets musilkapell bakom buskarna infor
kvdllens stora kabarétframtridande, som blev succes pyramidale [or
bide sdngare, spelemiin och trollkonstndrer.

Tillagning av nédproviant. Lage Karlsson frin Eskilstuna och
Sten Alfvén frdin Uppsala ser fundersamma wt dver anrdittningen.

riktiga ménniskor,

bjudits in och horsammat kal-
lelsen i stort antal, och den fér-
brodringsfest med kaffe, tarta
och goda kakor som dgde rum
i den sluttning mot Askrike-
fjirden, dédr tidigare pa dagen
kokeldarna flammat i sina gro-
par, blev en sadan dir tillstill-
ning som man minns framfor
alla andra didrfor att hidr var
det minniskor som triffades,
for vilka
nummer och namn, guldsnoddar
och drill bara &r praktiska ting,
nddvindiga i en hister tid for
effektivitetens skull men #nda
ovidkommande i umginget mel-
lan minniskor sedan maéanen
gatt upp och »tystnaden» flyt-
tats pa andra sidan midnatt...

Yn




Med nattposten
till Amsterdam

Klocka.n 2350 skall nattpostpla-
net enligt tidtabellen starta
fr&n Kodépenhamn, men det dr sil-
lan det kommer ivig i ridtt tid.
Det blir girna forsenat en tio,
femton minuter darfor att nagon
senkommen postsick eller nagot i
sista stund inskrivet fraktgods
skall kunna komma med. Annu
sedan piloterna intagit sina plat-
ser slings de sista postsdckarna
och paketen in i maskinen och i
morkret ute pa hangarplattan rul-
lar truckarna fram och tillbaka.
Det dr liv och arbete pi Kast-
rup ocksa vid denna tid pa dyg-
net. Tusentals flitiga lampor brin-

ner pa eXpeditioner hos tull
och passkontroll, pa flygkontrol-
len, radiostationen, viderstatio-
nen, trafikledartornet, och Gver-

allt arbetas det, telefoner ringer,
teleprinterapparater smattrar,
stdmplar slar i papper och formu-
liar. Flygfiltet 4r upplyst som till
ett jittestort kréftkalas och pi
plattan framfér stationsbyggna-
den star flygplanen redo med tén-
da lanternor och det klampar mot
betongen av snabba steg.
Nattposten till Amsterdam
flygs med en DC-3 — trafikfly-
gets gamla trotjdnare. Framme i
forarkabinen har vi som flyger
nattposten denna vecka tagit
plats och viintar pd att det sista
av lasten skall komma ombord.
Checklistans del »Fore start» gis
igenom punkt fér punkt. »>Make
your check or brake yowr necks
ar en god regel bland amerikan-
ska flygare som &ven vi haéller
oss till. :
Telegrafisten har tént sin lam-
pa vid radiobordet, ordnar sina
papper och journaler och kontrol-
lerar att pennan &r vilvissad.

14

Flygviirdinnan haller pa ldngst
akterut och ordnar med forradet
av smorgisar och Kkaffe.

Sa far vi klartecken. Allt &r
ombord och motorerna startas.
Kastruptornet anropas pa telefoni
och vi onskar god afton och begér
taxiinstruktioner.

— Klart till bana 04!

Ns‘igra minuter senare dr vi i

luften och ser Kd&penhamns
praktfullt upplysta nattliv fér-
svinna bakom oss. Men ingen tid
till betraktelser. Avgingstid och
beriiknad ankomsttid till férsta
rapportpunkt skall noteras, regla-
gen omstéllas for normal stigning

och instrumenten kontrolleras.
Checklistansg del »Efter start» gis
igenom.

De gronlysande visarna pa

héjdmitarna gar runt, runt me-
dan flygplanet stiger allt higre
och hégre. Instrumentbelysning-
ens avskiirmade lampor skinker
ett hemtrevligt gemyt i kabhinen,
motorerna brummar sémnlockan-
de... Men man sover inte under
en nattflygning — det gbr bara
passagerarna.

Radiokompassens nal gir ett
varv runt sin urtavla och visar
att vi passerar over den radiofyr
den #r instdlld pa. Rapport till
Kastrup:

Passerat AO Kkl. 46, flyghojd
1800 meter, i moln.

Flygvirdinnan kommer in till
oss med kaffe och smorgisar.
Smakar utmérkt si hédr pi natt-
krioken. Efter kaffet rdknar vi pa
en vindbestimning och réker en
cigarett. Man skall undvika att
roka nér man flyger pa natten —
det nedséitter mérkerseendet. Vind-
bestamningar didremot skall man

Flygudrdinnan:

— Lite for sent
hir och lite for ti-
digt ddr — det
jiamnar ut sig. ..

/_
Signaturen Alli
som da och did medarbetar
i Looping tjédnstgér f. n.
som nattpostflygare hos
SAS, stationerad pa Kast-
rup. Han skriver lika bra
som han spakar och beriit-
tar hir pa sitt enkla ele-
ganta sitt om en nattpost-
flygning till Amsterdam.

\_ _/

gora sd ofta man hinner si att
man far en stidndig kontroll dver
sin avdrift och fédrdhastighet.

et kommer ett ljusare skim-

mer in genom vindrutorna. Vi
skymtar stjirnhimlen genom hal i
molnen och ritt som det dr har vi
det boéljande molntdcket under
0ss. Detta molntidcke tunnas ut
allt mer och mer och nu ser vi
inte bara stjirnorna ovanfér oss,
vi ser ocksa stjirnor nedanfor oss
och man skulle ett égonblick kun-
na bérja tvivla om vad som dr upp
och vad som &r ner,

Fér oss i forarkabinen Hr det
inte nagot avnjutande av natur-
scenerier detta med molnen och
stjirnorna — det dr nyktra kon-
stateranden som ritas ner pi ett
formulédr - ett viderlekstvirsnitt
som skall Iimnas till meteorologen
p4 Schiphol. Stjirnorna nedanfor
oss dr fartygslanternor i Helgo-

Enstaka gang till gagn...

En mycket vidsynt och fram-
stegsvinlig poet i en stor
Stockholmstidning har skrivit
féljande téinkvirda ord:

Enstaka gding dr flyget till
gagn,

ehuru icke ofta.

Pa  Gotland, dit ingen kan

komma i vagn,
kinns orkidéerna dofta.
Dit kan man flyga och sitta
pd huk
och titta pd blommor och bin.
Det dr ett oforargligt bruk
av en flygmaskin.

Det mérkliga med detta poem
dr inte den ldtta rytmen eller
det behiindiga ordvalet, det hor
hantverket till, utan att perso-
nen i friga i bunden form givit
flyget sitt erkiinnande &ven om
icke storhjirtat. Det &r roligt
med folk som féljer utveck-
lingen och i den man det bedd-
mes opportunt ger den en liten
klapp pa skuldran. Aven tid-
ningspoeter dr niagon ging till
gagn...




Upp genom luften! skulle man kunnec sdigae om denna bild som visar ett av F 2:s ambulansplan av lyp
Norseman, som just kiort in till slipen och behdndigt lyfts upp med en kran [. v. b. till hangar.

landsbukten. Vi 4r inte ensamma
om att gora tjdnst pa natten.

Det 4r inte nu som under tidi-
gare 4r da postflygaren kdmpade
mot vider och vind i sma brick-
liga maskiner med hristfilliga in-
strument. Da fick de leta sig fram
till sma, gropiga flygftilt, upplys-
ta av en eld eller nagra flamtande
stallyktor. Nu har vi autopilot,
gyrohorisont, radar, och flygfilt
som dr som bonade dansgolv. Men
med den tekniska utvecklingen
har flygningens romantik forsvun-
nit, liksom den forsvann fran ha-
vet di seglarna fick limna plats
fior de snabba maskinfartygen.
Piloten har mer och mer blivit en
torr tekniker omgiven av volymer
av instruktioner, tabeller och dia-
gram. Hans kunnighet i regle-
menten &r nédra nog viktigare &n
hans flygkunnighet,

Nu &dr det dags att skriva in-
strumentrapporten. Kontroll och
ater kontroll — sikerheten frimst
dr var paroll.

Wangerooge passeras kl. 0034
och vi skymtar landkonturerna
fran den frisiska kusten. Till vins-
ter ljusen fran Wilhelmshaven och
snett till hoger ligger Emden. Vi

har drivit nagot och &Andrar kur-
oe2n nagra grader till héger.

Amsgterdam Center anropas pa
telefoni och vi meddelar var posi-
tion, flyghtjd och beriknad an-
komsttid till Schiphol. Vi hér ock-
sa hur andra flygplan anropar och
lamnar ligesrapporter. Det dr de
andra postflygarna fran London,
vi métas och utviixla vara post-
sdckar,

'Varje natt landar postmaskiner-

na pa Amsterdams dygnet
runt verksamma flygfilt och sida
vid sida parkerar hir Swissair
som kommer fran Ziirich och Ba-
sel, Sabena fran Bryssel, KLM
fran London och Paris. VAr egen
»Trym Viking» kor upp vid sidan
av dem och sa snart vi stoppat
stormas vart plan av vintande
funktiondrer som tar hand om
post och frakt. Truckar med sléip-
vagnar efter sig kor fram och las-
tag i flygande fling. Posten fran
Skandinavien fordelas och lastas i
de andra flygplanen och vart eget
fylls med postsdckarna fran Lon-
don, Paris, Bryssel och minga
andra platser. Det dr ca 21/2—3

ton post som pa detta sitt varje
natt utvixlas mellan flygplanen
pa& Schiphol.

Under tiden som lastningen péa-
gar skoter beséttningen sina dren-
den pa viderstation och trafik-
kontroll. Vi far vider och vind for
aterresan - - daligt vider i Kdpen-
hamn vintas mot morgonsidan.
En »flight plan» fylls-ut och vi
séitter Hamburg som alternativ
landningsplats om vi inte skulle
lkunna komma ner i Kdpenhamn.

Déarefter slar vi oss ner vid ett
dukat middagsbord i den eleganta
flygrestaurangen. Det kan verka
snurrigt att sétta i sig en middag
med soppa, stek, dessert och kaffe
klockan tre pa natten, men natt-
flygaren maste gora natten till
dag och det dr en arbetsam hem-
flygning som vidntar oss.

Runt omkring oss sitter vintan-
de och somniga passagerare. Nag-
ra skall med ett tidigt morgon-
plan och méta soluppgingen 1
norr, andra i soder. I dag hér, i
morgon ddr. Om dn flygandet for-
lorat sin romantik, sd& har yrket
Andock sin speciella tjusning kvar.

Alli.



Artalsmarken

i segelflyget

Sedan ganska lénge har det varit pa tal att férséka infora ett kom-
pletterande mérkessystem inom svenskt segelflyg. Saken har diskute-
rats bide linge och vil inom KSAK:s segelflygkommitté efter kon-
kreta forslag som framférts bl. a. av Karl Sviinsson, segelflygets som

alltid palitliga sidésprutas.

Karl Svidnssons genom diskussionerna négot (fast obetydligt) revi-
derade forslag har nu remitterats till segelflygkommittén sedan klub-
barna efter forfragan till stoérre delen stillt sig positiva till idén. Nu
skall saken si smaningom tas upp pd nytt i kommittén, som troligen
enas om att ligga fram forslaget for VU redan pa héstkanten. Troligt
dr att vi far Artalsmiirkena, om inte firr s& till nista ar, och efter vad
vi kan se, s& bor det bli en bra sporre for ékad aktivitet i klubbarna

Sa hiir ser forslaget till bestimmelser for artalsmirkena ut:

1. Artalsmirkena Ar avsedda som
ett komplement till serien av
ldgre segelflygdiplom, med hu-
vudvikten lagd pa en viss arlig
segelflygtid.

2. Artalsmirkena finns i tre va-
lgrer, brons, silver och guld.

3. Fordringar

a. For vart och ett av de tre
tre mérkena fordras, att
aspiranten

dels arligen under 2 Aar
utfér en viss segelflyg-
prestation,

dels innehar nédrmast lig-
mérkesvalor.

b. Den Aarliga
skall vara
dels sammanlagt minst 7
timmars segelflygtid,
dels sammanlagt minst 10
»prestationspodngs.
Hérvid rdknas
300 m hdjdvinst — 1
prestationspoidng och
10 km distans — 1 pres-
tationspoing.
Hdéjdvinster mindre &n 300
m och distanser kortare #n
10 km riknas inte. Flyg-
ningar, som resulterat i
mindre dn 300 m héjdvinst
eller mindre &n 10 km dis-
tans, fAr dock tillgodoriik-
nas i den 4rliga totala flyg-
tiden. Antalet flygningar
fAr vara hur stort som
helst. Distansflygning far
utféras pa rakbana, tri-
angelbana eller som tur
och returflygning.

¢. Den arliga prestationen
skall avse tiden 1 oktober
ett Ar till och med 30 sep-
tember néirmast féljande
ar.

d. De A4rliga prestationerna
behtver i intet fall utféras
A f6ljd. Varje arlig presta-
tion maéaste emellertid avse
en sammanhéngande period
om 12 manader (1 okt—30
sept). Flygningar utférda
under ldngre tid far inte

prestationen

»sammanréknas» och ingen
aspirant far tillgodoriknas
mer #n en Arsprestation
under ett och samma A4r,
dven om hans sammanlag-
da flygtid skulle uppgar till
14 timmar eller mera.

e. For att fa4 lidgsta méirkes-
valdren, bronsméirket, skall
aspiranten inneha C-diplom.

4, Kontroll

Kontrollen &verlimnas helt
at flygklubbarna. Prestationer,
som gors pa Alleberg eller i
frimmande klubbs (motsv)
regi, skall vara inférda och
vederborligen bestyrkta i aspi-
rantens flygdagbok och maste
godtas av dennes egen klubb.

5. Rapportering

Klubbarna skall senast den 15
oktober wvarje Aar tillstédlla
ESAK en av ordféranden och
gruppchefen, ndr gruppchef
saknas, av ordféranden och
sekreteraren undertecknad for-
teckning, upptagande namn
och C-diplomnummer fér de
medlemmar, som under det
gingna aret (1 okt—30 sept)
fullgjort Arlig prestation en-
ligt punizt 3. b. ovan.

Sd hdr kommer det
foreslagna drtalsmdr-
ket att se ut — ett C-
mirke Tkompletterat
med en Orn.

6. Registrering
Samtliga segelflygare,
jdmlikt punkt 5 ovan rappor-
terats ha fullgjort arlig pres-
tation, registreras hos KSAK.

som

7. Utdelning av mirkena

Erovrade &rtalsméirken (num-
rerade i lépande f§ljd for var-
je valor) tillstdlles utan rek-
visition respektive flygklubbar
mot postférskott, s snart
KSAK:s aneckningar visar, att
fordringarna uppfyllts.

8. Overgingsbestimmelser

Segelflygare, som fiire dessa
bestdmmelsers ikrafttriddande
utfért i desamma stipulerad(e)
drsprestation(er) och som kan
bevisa detta for sin klubbled-
ning p4 sétt som denna anser
sig kunna godtaga, far tillgo-
dorékna sig detta for erhallan-
de av Aartalsmirkena.

Séadana prestationer skall dock
rapporteras till KSAK senast
den 15 oktober 1951 med an-
givande av vilket eller vilka
4r som avses.

Forsta »ordinarie» rapport en-
ligt punkt 5. ovan skall avse
tiden i oktober 1950—30 sep-
tember 1951.

DEN AMERIKANSKE SEGEL-
FLYGAREN Dick Johnson satte
den 6 juli nytt amerikanskt di-
stansrekord med 596 km. Flyg-
ningen som tog cirka atta timmar
utfordes med samma segelflyg-
plan med vilket han férra Aaret
vann amerikanska mésterskapen
och som han konstruerat sjilv i
samarbete med Halfdan Ross. Det
tidigare amerikanska distansre-
kordet innehades av John Robin-
son och lydde p& 522 km. Det sat-
tes 1947.

o

ERNST JACHTMANN, den be-
romde tyske segelflygaren som
under kriget gjorde en uthallig-

hetsflygning pa Gver 56 timmar,
vilken dock inte godkidndes av
FAI som vérldsrekord, tdnker
att tillsammans med nuvarande
virldsrekordhallaren 1 wuthallig-
hetsflygning med ensitsiga segel-
plan, fransmannen Guy Marchand
(som fbr Ovrigt gistade Sverige
cunder segelflyg-VM 1950), forso-
ka sld virldsrekordet i uthallig-
hetsflygning med tvéasitsiga plan.
Denna flygning skall goras i en
ny Kranich som byggs i Bregenz.
Flygningen planerar man gbra i
trakterna norr om Marséilles.
Viirldsrekordet for flersitsiga se-
gelflygplan lyder pd 50 tim 26
min och innehas sedan 1938 av
tyskarna Bodecker-Zander.



[ nr 6 av Looping skrev jag om »Grunau Baby i motvind»., Aven

om artikeln nu — bara nagra veckor scnare — syns mig nagot
dilettantméssig, si hade den i alla fall det goda med sig, att jag
kom i diskussion med andra segelflygare om hithérande problem.
Det &r under dessa diskussioner, om jag bl. a. blivit dvertygad
om, att ett nytt virldsrekord i distansflygning med segelflygplan
inte kan vara langt borta. Och det kan myecket vil siittas hir i
Sverige, nér viderleksliget 4r gynnsamt och nagon har tillfille
och kan utnyttja det.

Som bekant har vi termik endast under en del av dygnet,
Ibland lidngre, ibland kortare tid. Nir det &r gynnsamt kan rik-
nas med uppvind 8 timmar i f61jd. Principen for att komma langt
méste di vara att under denna tid flyga sd fort som majligt. Ef-
tersom tiden dr given, s4 #r det endast en 6kning av hastigheten,
som kan medféra en 6kning av distansen.

Enligt en »tumregel», som Mc Cready lir ha talat om under
VM forra aret och som tillimpats av Laroy Mansson (och kan-
ske dven av andra), bér man mellan blasorna flyga med en has-
tighet, som ger samma sjunk som medelstiget i bldsorna. Om
man flyger Weihe och har 3 m stig, far man alltsa mellan blasor-
na en hastighet paA 140 km/tim. Genomsnittshastigheten blir da
70 km/tim, eftersom det tar lika lang tid att omsiitta 100 m hdjd
i distans, som det tar att stiga 100 m. Har man sedan medvind pa
30 km/tim blir firdhastigheten 100 km/tim, vilket p4 8 tim ger
en distans pa 800 km.

Man kan dessutom vilja stor urkopplingshéjd och pa si sitt
avverka ca 1/10 av distansen, innan termiken siitter in. Ar med-
vinden redan frin bérjan 30 km/tim och man kan bogsera till
3.000 m, s& kan man genom att flyga pé bésta sjunk komma nira
100 km, innan man dr nere pa 600 m.

Ett svensk virldsrekord i distansflygning dr alltsd mdajligt.

Skulle nidgon annan nation hinna fére och pressa upp rekordet
till 800 & 900 km, far vi forverkliga Tage Lifs plan. Man flyger
ena dagen upp till Jimtland, som ju ligger ungefir mitt i Sverige.
Dir flyger man hang pd nagot av fjillen under natten och sedan
fortsitter man néista dag, niir termiken siitter in igen. Det iir en
bra bit, innan det tar emot vid Treriksroset.

Man ska allts4 i princip inte flyga pA bésta glidtal, om man vill

komma langt. Men man far inte heller okritiskt flyga pa
maxhastighet. Om medelstiget 4r 3 m/sek och man fran 1.500 m
héjd ska flyga till en bldsa som ligger 1 mil bort, s kommer man
in i den pa ca 700 m héjd efter 4,3 min, om man flyger med 3 m
sjunk eller 140 km/tim. Det gar alltsid bra. Flyger man i stiillet
P& bésta glidtal, som erhalles vid 75 km/tim, kommer man fram
till bldsan pa ca 1.100 m héjd efter 8 min. Vid samma tidpunkt
har emellertid den som flog fort redan hunnit stiga till ca 1.400
m och ligger alltsi bést till. Men skulle »nista blsa» istillet
ligga 2 mil bort, gir det inte att »flyga fort». DA skulle man
komma ner i backen innan man nadde fram. Men man klarar sig,
om man flyger pd bésta glidtal. DA har man innu ca 700 m, nir
man kommer till bldsan.

Med Grunau Baby blir hastigheten mellan blasorna under tidi-
gare angivna fdrutsidttningar 100 km/tim, vilket vid en vind-
styrka pid 6 m[sek ger en fArdhastighet pa ca 70 km/tim i med-
vind och ea 30 km/tim i motvind. Hirvid méaste man emellertid,
som framgitt av det foreglende, ha relativt god hijd till férfo-
gande, varfor det dr bist med Babytivlingar utan molnflygning
pa véren, nir molnbasen dr higre &n frampi sommaren.

Fiir att komma lingt méaste man som sagt flyga fort — fast

med urskiljning. Den egenskap hos ett segelflygplan, som &r
avgérande for om det dr bra att flyga distans med, #r alltsa
sjunkhastigheten vid hégre hastigheter, som ju bestimmer fird-
hastigheten. Vid vindstilla och 3 m stig kan man 4 en firdhastig-
het p4 70 km/tim med Weihe och 50 km/tim med Grunau Baby.
Dessa hastigheter forhaller sig som 1,4 : 1, medan b#ista glidtalen
forhéller sig som 1,7:1, Ur distanssynpunkt #r alltsi Weihen
inte s mycket bittre &n Babyn, som man tror, eller Babhyn inte
=8 dalig, som ménga héller fére att den dr. Det #r klart, att dven
andra egenskaper inverkar pa ett segelflygplans anvindbarhet
for distansflygning (och hastighetsflygning), men det far jag
kanske tillféille att dterkomma till en annan ging.

Vem flyger
800 km med
segelflygplan?

Olga Klepikovas 12 ar
gamla virldsrekord i distans-
tlygning med segelflygplan,
749 Kkm, behiver inte vara
omdjligt att sli, inte ens i
Sverige, anser Karl Swins-
son, som i denna intressanta
artikel spekulerar éver vira
rekordmajligheter.

Cé’-ag,e[ﬂg/g.u_gtt 3

Fransmannen René Fonteilles,
som var med i VM i Orebro 1950,
har satt nytt virldsrekord i has-
tighetsflygning p& 100 km trian-
gelbana med flersitsiga segelflyg-
plan tillsammans med René Lamb-
lin. Det nya rekordet lyder pa
65,981 km/t, medan det tidigare
virldsrekordet, som innehades se-
dan augusti 1949 av amerika-
narna William Briegleb och Jack
Lamare, lydde pa 44,857 km/t.
Fonteilles gjorde flygningen med
en Kranich.

*

Fransyskan Yvonne Gaudry har
slagit sin landsmaninnas J. Ma-
thés tre Ar gamla viirldsrekord i
hojdvinst for ensitsiga segelflyg-
plan for damer genom att ni en
héjdvinst av 7.746 m och en abso-
lut héjd av 8.334 m. Mathés h&jd-
vinst var 6.730 m. Gaudrys abso-
luta héjd innebédr att nytt virlds-
rekord noterats dven i denna gren
i damklassen.

£

Den flitiga fransyskan Marcelle
Choisnet-Gohard har tillsammans
med Melle J. Queyrel satt nytt
virldsrekord i hojdvinst for da-
mer i kategori flersitsiga segel-
flygplan och samtidigt i absolut
héjd. Hdjdvinsten blev 6.072 m.
och den absoluta hojden 7.042 m.
Det tidigare hdjdvinstrekordet in-
nehades sedan i april 1950 av ame-
rikanskorna Betsy Woodward och
Vera Gere och lydde pa blygsam-
ma 3.291 m. Nagot rekord i abso-
lut hijd har inte tidigare noterats
i denna klass.

Forts, pa sid. 21.
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Den flygande vikingen

Av Gunnar Lorents och Sigge Hommerberg

Forts, fr. foreg. nr

Den éttonde november fick man en ny rapport
fran det saknade C-53, som uppgav samma position
men nu 600 meters hiéjd. — Tydligen hade deras
métinstrument skadats vid nédlandningen, ty nagot
plan pa den uppgivna positionen kunde man inte fin-
na. Samma dag meddelade dven en av viderlekssta-
tionerna, WYUV, som lag ungefir 100 kilometer syd-
vist om Angmagsalik, att man sett ett starkt eld-
sken norr Over. Kanske hérrdrde sig detta fran
C-53:an.

Man fortsatte stkandet men utan resultat. Och sa
kom fdljande dag, den nionde november, meddelan-
det frAn B. W. 1: »Ett av vara plan, en B-17 kallat
P. N. 9 E., har inte Aterviint frin spaningsarbetet
efter C-53 i dag.

Tva plan var borta. Det nu férsvunna var en fly-
gande féstning med en besfittning pid nio man, och
fran detta hade det inte ens kommit nagra nodsig-
naler. Hade det stortat med man och allt? Balchen
gav sig ingen ro. Hir gillde det tappra ming liv.
Var de fortfarande i livet och fanns det en mdjlighet,
om &n aldrig sé liten, att rddda dem, nog skulle han
préva den. Hir ett par rader frin hans rapporter:
10 nov. Forsokte flyga fran B. W. 8 &ver inlands-
isen. Méste ftervinda pa grund av vidret. Flygtid
1 tim. 50 min.

11 nov. Spanade med C-54 i trakten norr om
WYUV efter C-53 och B-17. Inget resultat. God sikt.
Sokte till morkrets inbrott. Flygtid 4 tim. 15 min.

12 nov. Daligt vider. Mottagit rapport fran B. W.
1 att B-17—P. N. 9 E. antagligen gétt ner pa vistra
sidan av Angmagsalik i nédrheten av kusten.

13 nov. Spanade efter C-53 och P. N. 9 E. §ver
omradet pa ostkusten latitud 66° N, till latitud 63°
N. Sikten i allmiinhet god. Spanade utan uppehall till
morkrets inbrott. Inget resultat. Flygtid 6 tim.

Att det daliga vidret kunde inverka ganska avse-
virt pa flygresultaten, visar anteckningarna frin
den adertonde november:

»Spanade med C-54 efter bada planen over omra-
det pa vistra sidan av Angmagsalik. Flygningen
méste avbrytas p& grund av svar storm &ver det in-
ringade omradet. Viderleksférhallande: Fénvind
fran inlandsisen. Sjonk fran 3.600 m. till 2.400 me-
ter med planet i stigande stillning, motsvarande 450
meter per minut. Steg till 4.700 meter fran 2.400
meter med planet i nedatgaende stdllning, motsva-
rande 300 meter per minut. Uppskattade vindstyrkan
till omkring 280 kilometer i timmen. Flog 80 kilo-
meter pa 1 tim. 20 min., vilket skulle bli en medel-
hastighet av 60 kilometer i timmen. Maskinens nor-
mala marschhastighet &r 350 kilometer i timmen.»

Men vi limnar fér en stund Bernt Balchen och
hang tills vidare resultatlsa forskningar efter de
bédda planen och féljer i stillet P.N.9E. pa dess
Gelesdigra fard.

Den stora maskinen hade redan fran bérjan del-
tagit i spaningarna efter C-53:an. Tv& génger hade
chefen for planet, kapten Armand Monteverde, med
sin besiittning stigit upp frdn B. W.1 och flugit éver
trakterna kring den punkt, som den nddlandade
C-53:an hade uppgivit sig vara pa. Tva ginger hade
han Atervint till sin bas med oférriittat irende. Det
tredje forsoket att finna den, slutade med att

P.N.9 E-maskinen fér alltid stannade kvar pa in-
landsisen.

De hade flugit timme efter timme. Vidret hade
blivit daligt. Nagon sikt fanns inte. De hade gatt
under molnen. Vilket var dimma, vilket var sné, vil-
ket var is? Man fl6g i blinde och kunde ej bedéma
hdgjden. Och s hidnde det. Genom maskinen gick
plotsligt en kraftig stét. Det var vinstra vingspetsen
som slagit mot mot utskjutande isparti. P, N. 9 E.
hade alltsd flugit for lagt eller rdttare sagt, isman-
teln hédr lag hégre #n vad man anat. Planet féll
tungt och kraschade, men av farten tog det sig éinda
vardslost fram en del meter dver isticket.

Vid den valdsamma stéten slungades ett par av
besiittningsméinnen genom vindrutan ut ur maskinen
och hamnade pa isen. Hdr l4g sergeanterna A. C.
Best och Paul Spina. Inne i den demolerade flyg-
kroppen hade de 6vriga sju kastats omkring huller
om buller. En hade skurit upp ansiktet ritt otiickt,
andra hade fitt en del mindre blessyrer, men ingen
av dem hade dddats. Man skyndade sig att féra in
Best och Spina i kabinen. Hur hade det gatt med
dem? Oron var stor, men till all lycka visade det sig,
att de kommit ganska helskinnade undan. Spina
hade fatt handleden bruten och Best en regelriitt
knock-out.

S& ldngt var allt gott och vil. Men situationen i
dvrigt ? Kapten Monteverde, 16jtnant Bill O’'Hara och
ett par till klev ut ur planet. Det var just inte si
mycket, de kunde se, ty snon piskade dem i ansiktet.
De hdall sig intill flygkroppen och bérjade understka
den. Forover, strax framfor de fyra motorerna, reste
sig en vildig isvigg. Tack och lov att maskinen
hade behagat stanna i ritt tid! Men akterut var det
vérre. Flygkroppen var si gott som knickt i tva de-
lar och stjirten hingde delvis ner i en spricka i isen!
Det var ingenting att gora &t det. Antingen skulle
planet glida ner i avgrunden eller ocksa skulle det
bli kvar dér uppe. Men alltid finns det nigot ont
som har nigot gott med sig. T detta fall blev det den
vildsamma yrsnén. Den packade sig kring maskinen
och formligen kedjade fast vraket.

Att just nu understka platsen, dir de befann sig,
nérmare, vore rena vansinnet. Man krép in i maski-
nen igen, plockade fram filtar och fallskiirmar och
lindade in sig i dessa. Det hjdlpte Atminstone nagor-
lunda mot den iskalla vinden, som tringde igenom
alla springor och hal i planet.

Nio miin, en spolierad maskin, polarksld och na-
gonstans pa inlandsisen med en avgrund som nir-
maste granne! En lingt ifrdn avundsvird situation.
Ja, var ungefir hade de hammnat? Navigatéren
O’'Hara forstkte ridkna ut det och gissade pi en fem
till sex mil fran nirmaste station. Tanken pa att
nagon skulle stka efter dem i ovidret var utesluten,
och dven om man si skulle gira, fanns det ingen
méjlighet, att de skulle kunna upptickas i denna
snoyra.

Meddela sig med yttervirlden kunde de inte. Ra-
dion hade blivit skadad och var for dgonblicket odug-
lig till att avsiinda eller ta emot nagra rapporter.
Det var bara att vinta.

I tre dagar varade snostormen. Tre dagar fyllda
av vintan, dngest och hopp. Men under tiden arbe-
tade radiotelegrafisten med stela fingrar att fa

apparaten i brukbart skick.



Sa klarnade vadret upp. Man krép ut ur maskinen,
strickte p4 sina styva kroppar och tog omgivningen
i nirmare betraktande. Nu om nigonsin blev det
klart for dem alla, i vilken hopplés situation de be-
fann sig. For all del, maskinen skulle nog sti kvar
en tid framéit, ty den var helt insndad. Men sjilva
platsen! Hir gavs ingen mojlighet for ett riddnings-
plan att landa. Fraga var om man dver huvud kunde
ta sig fram hit med hundspann. Sa lingt dgat nadde
tornade ismassor upp sig, och mellan dessa strickte
sig de forrddiska sprickorna.

Stéllda infor denna fruktansvidrda belidgenhet, hill
man krigsrdd och kom G&verens om att enda lbs-
ningen att skaffa hjdlp 14g i att ett par av dem till
fots stkte komma fram till nirmaste station och diir
limna upplysningar om var planet hade hamnat.
Lotten f6ll pa 16jtnanterna O'Hara och Harry Spen-
cer,

De tvd begav sig i vig. O'Hara gick forst, och
nagra meter bakom honom f6ljde Spencer. Det gill-
de att gd forsiktigt. Ddr man minst anade, kunde en
spricka finnas. De hade vil gatt ungefir hundra me-
ter pa sin linga vandring, dd O'Hara hérde Spencer
siiga: »Hor du, jag tror att den hér snén...» O'Hara
fortsatte framat nigra meter, men da han inte hérde
nagot mer frin Spencer, vinde han sig om. Nigon
16jtnant Harry Spencer stod inte att uppticka. Han
var fullstdndigt férsvunnen. Diremot sig O’Hara i
stédllet ett hil i sndn. Det hela hade uppenbarligen
utspelats s snabbt, att Spencer inte ens hade hunnit
skrika till. O’Hara lade sig ner, alade sig férsiktigt
fram till Sppningen och tittade ner. Vad han diir sag,
kom strupen att snéra ihop sig for nidgra sekunder.
Det var en fasansfull syn, men samtidigt den gla-
daste och mest hipnadsviickande i hans liv. En &dets
nyck hade ordnat det s4, att ett 10-tal meter ner ett
stort isblock hade fastnat mellan sprickans viggar.
Det satt inte fastkilat, utan dess kanter vilade sa
ddr halvt om halvt mot sprickan. Och ovanpi lag
Spencer utstrickt och holl sig fast med hinder och
fotter sd gott han kunde. Isblocket vippade betiink-
ligt fram och tillbaka.

O'Hara ropade p4 hjilp. Han skrek av alla kraf-
ter. Nér de sju pi planet kom i niirheten, kunde han
skicka i1 vig ett par tréstens ord till den stackars
Spencer nere i djupet. Man skar av linorna till fall-
skirmarna, flitade dem samman och fick pa det
sittet ett kraftigt rep, som man siinkte ner till Spen-
cer. De som lag pa magen och tittade ner kunde se,
hur denne med yttersta forsiktighet och med iakt-
tagande av balansens alla lagar si sminingom lyc-
kades fi repet ordentligt bundet kring sin kropp.
Han ropade klart, och man bérjade hissa upp honom.
Nu fick gérna isblocket guppa s mycket det ville
for honom. Han hade emellertid endast hissats nigon
meter upp, d4 det tog emot. De utstiende iskanter-
na i sprickans ena vigg bromsade halandet, och un-
der tiden fros repet fast! En av ménnen fick springa
tillbaka till planet och hidmta fler linor. Med dessa
firade man nu ner en kniv till den fritt hingande
Spencer, om sedan fick hugga bort frin viiggen
hindrande sng- och isstycken, medan de ovriga drog
honom upp. Léngsamt gick det och arbetsamt var
det, men till slut kunde en lycklig 15jtnant Spencer
skaka hand med sina riddare. Expeditioner till fots
beslot man att instélla tills vidare.

Om det berodde pa att sné hade kommit innanfér
O'Haras stovlar, ndr han deltog i det modosamma
arbetet med att dra upp Spencer eller om hans fot-
beklddnad Sver huvud inte var av det fullgoda sla-
get, dr svart att avgbra. I vilket fall som helst for-
frés han under den kommande natten sina fotter.
Man snérde upp hans stévlar, masserade hans fotter
och lag sedan dem dem under sina armhélor fér att
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pé detta siitt stka tina upp dem. Men férgives. Det
dterstod ingenting annat #n att rulla in O'Hara or-
dentligt i filtar och ldgga honom i sovsiclken.

Radiotelegrafisten daremot hade haft en smula
framging med sitt tdlmodiga pyssiande. Han hade
namligen till slut fatt s& mycket ordning pé den illa
tilltygade apparaten, att han kunde skicka i vig
nodsignaler och uppgifter om deras ungefiirliga posi-
tion. Men huruvida nadgon av de olika stationerna
uppfattade dessa meddelanden, svivade man i full-
stindig okunnighet om, ty deras mottagare var fort-
farande ur funktion.

Det var bara att vinta. Dag efter dag, natt efter
natt. Under dygnets f4 ljusa timmar sékte man fora
magkinen ldngre bort frin sprickan och surra fast
den ordentligt. Detta inte for att planet gled mot
avgrunden utan for att denna nirmade sig planet!
Inlandsisen &r stéindigt levande. Trakten kring dem
hade redan #ndrat utseende. Annars hdll man sig si
gott som hela tiden »inomhus». Sov, samtalade med
varandra eller endast stirrade intresseldst rakt fram.
Alla var medvetna om, att denna situation skulle bli
ohillbar i lingden. Nerverna méste reagera pi ni-
got sitt.

Radion blev deras tillfiillige riddare. Den utom-
ordentlige telegrafisten hade #ntligen lyckats laga
dven mottagaren. Till sin glidje kunde de konsta-
tera, att deras 8.0.-S.-signaler hade gatt fram och
vad bittre var: hjilp var p4 vig. Hoppet vixte sig
starkare hos de ensamma minnen pa isen.

Den tjugofjirde november, alltsi ndgot mer #n
tvi veckor efter kraschen, kunde de héra bullret
fran en maskin, som ndrmade sig. Ett par man ru-
sade ut ur vraket. P4 alla mdjliga vis stkte de draga
till sig uppmiirksamheten. Man svingde som gal-
ningar armarna i luften. L&t stycken av de stnder-
rivna fallskdrmarna fladdra i den orkanartade blas-
ten. Man skrek av sina lungors fulla kraft, trots att
man férstod, att inte ett ljud skulle kunna uppfattas
av dem diruppe i luften, Men man skrek, diarfor att
man ville, méste skrika! — Ett par fallskirmar
singlade ner fran planet. De var upptiickta!

Lat oss lisa Bernt Balchens rapport den tjugo-
fjdrde:

»Spanade med C-54 &ver viistra sidan av Angmag-
salikomridet. Lokaliserade P.N.9E. till omkring
latitud 65° 15" nord, longitud 41° 18’ vist pa ungefar



1.200 meters hojd. Planet lag pa norra sidan av en
Ost till vdst gaende spricka i isen. Nosen mot norr.
Kroppen var bruten bakom vingarna. Stjdrten héng-
de ner i sprickan enligt vad det tycktes i 30° vinkel.
Trakten kring planet var full av sprickor. Det finns
en mojlighet att nd vraket fran norr. Fick kontakt
med besidttningen per radio. Instruerade den att inte
limna maskinen utan att f6rst vara bundna med var-
andra medelst rep. Informerade den att markund-
sdttning var pa vidg fran Ice Cap stationen for att ta
hand om den. Sldppte ner mat, brinsle, tvi ugnar,
sovséickar, klider och medicin. Nagra av paketen
kunde inte rdddas darfdr att de f£6ll i sprickor. De
tre forsta slipptes ner med fallskdrmar. De kunde
inte nas. Sldppte ner ytterligare 10 utan fallskirmar
med bittre resultat. Storm, kastvindar och virvelvin-
dar hidrog till att nersdndningen av hjdlpmedel ej
blev tillfredsstéillande. Flygtid 4 tim. 55 min.»

I fortsiittningen hélls den havererade beséttningen’

vid liv genom upprepade proviantnedsldppningar fran
luften. Var det bara nagorlunda skapligt véder, kun-
de de alltid vara foérvissade om att under dagens lopp
fa s2 en maskin nédrma sig. Men det som mest intres-
serade de tio midnnen var naturligtvis, om nagon
skulle lyckas ta sig fram dit med sldde och befria
dem ur detta sannskyldiga vita helvete. Genom sin
nu helt anvidndbara radio stod de allt som oftast i
kontakt med flygstationerna och visste, att ett hund-
spann arbetade sig fram néagonstans Gver snotidcket.
Bara tanken pa att fa se ett nytt ansikte verkade
uppiggande. Men sia kom underrittelsen, att hund-
spannet blivit tvunget att vénda hem igen, och miss-
modet hérjade ater gripa kring sig bland dem.

S4 pendlade sinnesstdmningarna fram och tillhaka
under de kommande dagarna, passerande alla nyan-
serna fran ljusaste blatt till morkaste gratt. I ena
dgonblicket tycktes dem r#ddningen nira, i nista
verkade situationen fullstiindigt hopplds.

Niar deras radio tillkinnagav, att tvd man med tva
motorslddar var pa vig, steg hoppet automatiskt.
Det var en djarv uppgift som dessa bada, 16jtnant
Max Demarest och stabssergeant Don Tetley, hade
gett sig i kast med. Den forre gick i spetsen for den
lilla expeditionen. Han tog sig fram pa skidor och
understkte snitdcket. Efter honom kom Tetley k-
rande motorslddarna. Kompassen och stjdrnorna
fick visa dem végen si gott det sig gora lit. Kilo-
meter efter kKilometer limnade de bakom sig, och till
slut hade de verkligen vraket inom synhall.

De hade lyckats! Att glddjen blev stor i ldgret,
siger sig sjdlvt. Man omfamnade de tv4, och dagen
till dra kostade man pi sig en si lukullisk maltid,
som det var mdjligt att tillreda. Den bestod av kon-
serverad skinka och coupe africaine, vilken senare
Adstadkoms pé det viset, att man blandade cacaopul-
ver med snd.

Nista morgon boérjade man ordna fér hemresan.
Men &det hade bestdmt annorlunda. Léjtnant Dema-
rest hade skidat i vég till slddarna, som hade place-
rats c:a 100 meter fran lidgret. Nar han skulle vinda
P4 en av dem, tog han for att littare kunna gora
detta oftirsiktigt nog av sig skidorna. Det blev hans
olycka. Med sliden Over sig stdrtade han ned i en
klyfta. Sergeant Tetley kom genast till platsen. Han
blickade ner i avgrunden och tyckte sig se sliden
djupt dir nere. Han ropade Demarests namn om och
om igen, men fick inte nagot svar. Lidjtnanten var
uppslukad av ismassorna fér alltid.

Négot senare samma dag, som denna tragiska
hiindelse utspelades och spred forstimning i ligret,
lyckades tvirt emot alla berékningar en flygmaskin
nytt! Balchen skriver i sin rapport av den tjugo-
landa i nérheten av P.N.9E. Si steg humiret pa
Attonde november:

20

»Nersldppte med C-54 en férnyad séindning formo-
denheter och mediciner och instruktioner fér be-
handling av 16jtnant O'Haras frostskada. Under des-
sa mina operationer landade i dalen omkring 11/2
kilometer norr om P.N.9 E. ett Grumman amfibie-
plan »Northland» med 16jtnant Pritchard fran Coast
Guard som pilot. Sléppte ner ett hundra meter langt
rep och ett par smdskor till 16jtnant Pritchard. Han
anvinde inte dessa utan gick tvdArs dver omradet
med de farliga sprickorna och kunde uppritta kon-
takt med begittningen pi P.N.9 E. Flygtid 5 tim.»

Bakom denna Balchens nigot summariska rapport
doéljer sig berdttelsen om tva duktiga flygares vag-
halsiga forstk att landa pa istdcket och bringa en
del av besittningsminnen pa P.N.9E. i sidkerhet.

De tva ménnen, 16jtnant John A. Pritchard Jr. och
radiotelegrafisten Benjamin A. Bottoms, tillhérde
Coast Guard och hade kommit med en av patrull-
batarna, som kommenderats till dessa nordliga trak-
ter. I dess utrustning ingick dven ett amfibieplan
och nidr nu avstidndet fran bAtens ankringsplats i
Kjogebukten till P. N. 9 E. inte var stort mer dn tio
kilometer, ansigs ingen risk foreligga att vid tjin-
lig viderlek flyga upp till vraket och sldppa ner
proviant.

Pritchard startade och kretsade efter en kort flyg-
ning ©ver ligret, och hir nere mottog Monteverde
féljande f6r alla pa P.N.9 E. hipnadsvickande ra-
diomeddelande frin amfibieplanet: »Vi har tidnkt att
landa. Var anser ni det passar bist» ?

Karlarna pa4 marken sag upp mot maskinen, men
hur gérna de #n skulle ha onskat, att planet kom
ner, insdg de den alltfor stora risken. Dessutom flog
det med nedfillda hjul. Monteverde radierade till-
baka: »LAt blir att forsdka. Omojligt att landa pa
hjuls.

Nytt svar kom omedelbart fran de tva uppe i luf-
ten: »Vi kommer i alla falls.

Man skakade betiinksamt pa huvudet. Om de gick
ner och kom dér det var djup snd, skulle hjulen
hugga fast och maskinen sl& runt. Visserligen var
16jtnant Pritchard en van polarflygare, men skulle
han komma helskinnad undan, var enda méjligheten
att till hélften buklanda till hélften glida pA ponto-
nerna.

Maskinen sHinkte sig och hjulen hégg mycket rik-
tigt in i snbn. Det sdg hopplost ut, men Pritchard
fick in balansen igen. Tack vare pontonerna, som
hade tagit forsta stéten och fordelat maskinens
tryck i den ldsa snén, undgick Pritchard att kap-
sejsa.

Sedan bérjade Pritchard, medan Bottoms blev
kvar vid planet, den vandring Gver isen till P. N. 9 E,,
som Balchen omndmner i sin rapport. Den tog honom
dver fem kvart och vid mer dn ett tillfille var det pa
haret, att han forsvunnit 1 ndgon av de méanga av-
grunderna.

Monteverde lyckénskade honom vid framkomsten
men kunde inte underlata att sidga: »Du skulle inte
ha landat. Nu ska’ du se, att du inte kan starta utan
maste stanna hér»,

Men Pritchard svarade med ett skratt: »A, det gor
ingenting. Jag har tandborsten med mej».

Nu blev fragan den, vem som skulle félja med ho-
nom tillbaka. Spina och O'Hara var de, som borde
komma férst i tur, men ingen av dem ansag sig till-
rdckligt kraftig att vAga marchera bort till planet.
Efter midnga om och men bestimde man sig for tva
andra av besiittningen, som bada behtvde ldkarvérd
och som hédda horde kunna orka att félja med Prit-
chard till maskinen.

Négra timmar senare littade amfibieplanet och
tvd man av de nio hade befriats ur fingenskapen.

Forts. i nista nr.



Visteras leder

i Guldvingen

Det borjar spetsa fill sig i Rikssegelflygtivlingen,
iven om resultaten pd nigra fi undantag nir inte
ar av sirskilt hog klass. De stora hijdvinsterna lyser
helt med sin franvaro, vilket emellertid helt beror pi att
det varit mycket daligt hojdvider hittills i ar. I distans-
tivlingen ir det diremot betydligt prydligare. Dir leder

individuellt Viarmlands
over 19 poing efter en

Sven dJonsson “Fakiren” med
Baby-flygning frin Karlstad ut

till Tjocko i Stockholms skiirgérd.

Distansmomentets lagtidvling
oavsett klass leds ocksi av Virm-
lands flygklubb med sammanlagt
33,65 poidng fire Eskilstuna
26,80, Linképing 2542, Malmo
22,45, Halle-Hunneberg 20,40 och
Stockholms Segelflygklubb 16.90.

I hijdmomentet individuellt
oavsett klass leder Henry Norr-
bom, Linkoping, med 9375 fére
Ivan Persson, Malmd, 8650, Ake
Andersson, Eskilstuna, 8580 och
Lars Johan Stderstrém, Visteras,
6305.

I héjdmomentets lagtdvlan oav-
sett klass leder Linké&pings flyg-
klubb med 21180 fore Hskilstuna
19285, Malmé 19180 och Visterids
17950.

I tavlingen om Guldvingen
har Visterds tack vare en rad
mycket jimna wmellanresultat
tat gdtt upp i ledningen med
platssiffra 65. Som god tvia
kommer Linképing wmed 82,
trea Malmdé 95 tdtt foljd av
Eskilstuna 96. Som nummer 5
av de klubbar som hittills ndtt
guldvingeplaceringar ligger
Stockholms Segelflyglkubb m.
platssiffra 157. Dessa siffror
gdller for den 10 augusti,
och mycket kan dnnu hdnda.

*

S84 hidr ser den individuella re-
sultatlistan ut fér de biista den
10 augusti.

Distansmomentet klass 1: 1)
8. Jonsson, Védrmland, 19,29; 2)
H. Rudberg, Eskilstuna, 19,96; 3)
B. Pedersen, Halle-Hunneberg,
12,68; 4) H. Westrin, Link&ping,
11,03; 5) K. G. Klevstigh, Ostra
Strmland, 10,96; 6) H. Hassel,
Vérmland, 10,56; T7) C. Eklind,
Eskilstuna, 10,28; 8) H. Norrbom,
Linképing, 9,0; 9) R. Algotson,
Malmo, 8,89; 10) V. Larsson,
Halle-Hunneberg, 7,72.

Distansmomentet klass 2: 1)
O. Berg, Stockholm, 13,0; 2) B.
Larsson, Malmég, 6,11; 3) S. Nor-
lin, Linképing, 5,39; 4) T. Wuolo,
Visterds, 4,53; 5) L. Berner, Viis-
terds, 4,35; 6) C. Jansson, Upp-
sala, 4,24; 7) K. Borjesson, Vis-
terds, 4,12; 8) O. Berndtsson,
Vérmland, 3,89; 9) 8. Silesmo,

Orebro, 3,65; 10) L. Goffe, Eskil-
stuna, 3,56.

Hijdmomentet klass 1: 1) H.
Norrbom, Linképing, 9275; 2) L
Persson, Malmg, 8650; 3) A. An-
dersson, HEskilstuna, 8580; 4) L.
J. Sdderstrém, Visterds, 6305; 5)
L. Fredriksson, Visteras, 5785; 6)
B. Flodén, Stockholm, 5690: 7) T.
Lof, Stockholm, 5560; 8) H. Rud-
berg, Eskilstuna, 5280; 9) C. Ros-
sin, Malm&, 5100; 10) R. Algot-
son, Malmd, 5065.

Hijdmomentet klass 2: 1) 8. E.
Lundin, Link&ping, 6280; 2) T.
Wuolo, Visterds, 5860; 3) B, Jo-
hansson, Linképing, 5525; 4) K.
Sjoherg, Malmg, 5450; 5) S. Lars-
son, Eskilstuna, 5425; 6) 8. Siles-
mo, Orebro, 5375; 7) J. E. Hed-
man, Visterds, 5165; 8) 8. Nor-
lin, Link&éping, 4700; 9) U. Da-
vidsson, Visterds, 4690; 10) L.
Berner, Viasterds, 4335.

Det bir kanske tilliggas att
det hos KSAK ligger en hel rad
resultat som inte kunnat god-
kidnnas till foljd av att startav-
giften inte betalts eller att sport-
licens inte 16sts. En del resultat
har ocksid kommit in for sent,
kalibreringsprotokoll saknas for
en rad barogram etc.

Danskt inrikesflyg"
ldggs ned

ran 1 okt. skall det danska

inrikesflyget pa linjerna K&-
penhamn, Aalborg, Aarhus och
Ronne liggas ner. Férhandlingar-
na mellan staten och de intresse-
rade kommunerna hrét samman,
sedan man ej kunnat komma
dverens i frigan om kostnaderna
for trafiken. Inrikeslinjerna i
Danmark visar ett Arligt under-
skott av 1,6 milj. d. kr. De fyra
stiderna h#vdade att det var sta-
tens uppgift och inte kommuner-
nas att stid fér det ekonomiska
stod som #Hr nddvidndigt for att
upprétthalla trafiken, De statli-
ga myndigheterna didremot héiv-
dade motsatsen. Resultatet blev

+ flygaren

ett beslut om nedliggande av tra-
fiken.

Tanken pa att all flygning
inom de danska grinserna dir-
med skulle upphora, vill danskar-
na emellertid inte acceptera och
sedan en tid har det pAgatt fér-
handlingar mellan ett av fartygs-
rederierna som trafikerar Born-
holm och Zonens riddningskar
om ett eventuellt bildande av ett
flygholag som skulle ta hand om
trafiken till Bornholm. Bolagel
skulle trafikera Riénnelinjen med
Zonens tre mindre passagerar-
plan. Man har ocksi diskuterat
planer om anskaffande av en helt
ny maskintyp, niAgot mindre #n
DC-3.

For Aarhus del har det -visat
sig att KLM &ir intresserat av att
overtaga linjen. Hollindarna har
tidigare varit inne pi tanken att
sammankoppla Aarhus med deras
linje Amsterdam—Oslo.

Bornholm befinner sig ju i kom-
munikationshinseende i en sir-
stillning och dir. Kalm i DDL har
fér Berlingske Tidende uttalat att
SAS dr villigt att limna s#rskilda
villkor fér flygning pa4 Bornholm
om trafikministern &nskar det.
Trafikministern Viktor Larsen
séiger & sin sida att den tid som
dnnu Aterstar innan trafiken skall
nedliggas mycket vdl kan an-
viindas till att finna en 16sning.

Vad slutligen Aalborg betrif-
far, ser det ut som om det danska,
flygvapnet kommer att ligga be-
slag pd det forndmliga flygfiltet
dir fo6r sina Meteor-jaktplans
rikning. Det #dr dock knappast
troligt att det dirfér helt kom-
mer att fridlysas for ecivil flyg-
ning. En GCA-anliggning skal!
dven installeras i samband med
militirens inflyttande dit.

AlnL.

Segelflygnytt .
Forst. fr. sid. 17.

Frén Moskva meddelas att rys-
kan Pylajeva satt nytt viirlds-
rekord i malflygning tur och retur
fér damer i kategorl ensitsiga se-
gelflygplan genom att nd en di-
stans av 240 km. Det nu gillande
viirldsrekordet for damer i denna
klass lyder pa 203,150 km och in-
nehas av fransyskan Choisnet-Go-
hard.

Fran det stora dsterlandet med-
delas vidare att den ryske segel-
Mednikow satt nytt
virldsrekord i hastighetsflygning
pé 100 km triangelbana genom att
nd en hastighet av 75 km/t. Det
nu géllande virldsrekordet i kate-
gori ensitsiga seeglflygplan for
herrar lyder pd 69,6 km/t och in-
nehas sedan 1948 av schweizaren




Maurer. Inget av dessa nya ryska
rekord har édnnu godkintg av FAI
som vérldsrekord.

Ett nytt franskt distansrekord
for damer har Marcelle Choisnet-
Gohard satt helt nyligen genom
att flyga 380 km. Slutligen kan
meddelas att den engelske segel-
flygaren A. W. Bedford satt nytt
engelskt distans- och malflyg-
ningsrekord med 411 km.

ES

Brittiska mésterskapen i segel-
flygning har nyligen hallits vid
Great Mucklow i Derbyshire. Vad-
ret var mycket daligt under tév-
lingarna och resultaten likasi. G.
H. Stephenson hlev b#st med ett
nytt plan frén Slingsby med typ-
namnet »Sky».

&

SEGELFLYGREKORDEN dug-
gar tdtt denna eftersommar. Nu
har Allebergschefen Herje West-
rin och Torsten Hékansson fran
Jénkoping gitt en 100-km trian-
gelbana runt med Kranich och sé-
ledes noterat svenskt rekord i has-
tighet dven for kategori tvé, d. v.
s. flersitsiga segelflygplan. Ge-
nomsnittshastigheten blev drygt
40 km/t.

H

SM I MODELLFLYG #r det
ingen flygklubb i landet som va-
gat sig pé att ta ansvaret for i ar.

Mitt énskeplan . .
Forts. fr. sid. 11,

ringar har gjorts. Cabinen &r rym-
ligare, sjdlvstart har installerats,
det finns flaps och en del andra
finesser.

Av typ 105 finns det ett exem-
plar i Sverige, ett demonstrations-
exemplar som Valle Forslund hos
generalagnten AB Nykopings Au-
tomobilfabrik (ANA) icke utan
stolthet kuskar omkring med. Sig-
naturen har varit i tillfdlle att
flyga detta plan och anser det
vara ett onskeplan for en sport-
flygare i detta land dér det &r ont
om flygfilt men gott om Hngar
och Akerlappar vars #gare inte
alltid (utan tvirtom sillan) blir

Till slut har gamla palitliga Ving-
arna i Stockholm (som inte alls
stdr i tur) forbarmat sig Gver
misterskapen, som kommer att
gd pA Skarpnick den 23 septem-
ber samtidigt med klubbens sed-
vanliga Olle Lindh-tivling. Hur
Ar det egentligen med arrangors-
energin ute i landet? SM i linstyr-
ning dr avsedd att g4 i Goteborg
med klubben didr som arrangor,
men nigra uppgifter om tidpunkt
etc har inte statt att fa.

-

Mossbelupen flygnyhet

\\

Den i forra numret av Looping publicerade notisen om wire-
recorders i provflygplan (sid. 25) har vid nirmare undersékning
visat sig vara en mycket mossbelupen nyhet. Red. &r skamsen
men faktum &r att vart svenska Saab énda sedan 1948 anvint
liknande apparater i protyperna till J 29 och amerikanerna unge-
fir lika ldinge. J 29:ans flygprovchef, den inte alldeles obekante
Bengt Olow skrev i maj 1950 i en artikel 1 Saabs nu tyvirr ned-
lagda tidskrift Vingpennor bl. a. féljande, som red. férst nu fatt
tgonen pa.

»For att i storsta méjliga utstrickning kunna utnyttja tiden i
luften fér prov beddmdes det foga rationellt att tillgripa den
gamla metoden, dir foraren tillbringade en avseviird del av sin
tid med att gira anteckningar p& kn#blocket. I stillet forsigs de
bida férsta provflygplanen med tradinspelningsapparater, i vilka
féraren under provets ging kan direkt tala in alla iakttagelser.
Efter flygningen ldmnar han bara in sin lilla tradrulle till expe-
ditionen, som spelar upp densamma och stenograferar ned inne-
héllet, varefter inom nagon timme de preliminira resultaten
levereras, prydligt maskinskrivna.»

Medan vi nu &r i farten kan det mahiéinda i detta sammanhang
vara pi sin plats att avliva en annan engelsk »uppfinning», nim-
ligen den bekanta katapultstolen, vars tillkomst och utveckling
firman Martin-Baker ldnge tillskrivit sig #ran av. Aven h#r har
Saab varit pionjiren. Under det att M-B birjade sina experiment
nigon ging 1944, hade Saab redan i bdrjan av 1943 hunnit ut-
veckla en fullt tillférlitlig katapultstol, vilken installerades i den
i juni samma Ar provflugna prototypen till J 21. De ftrsta proven
med Saabs forsta katapultstol utfordes hosten 1942 fran bhaksit-
sen av en B 17. I februari 1946 rdddade sig for férsta gAngen en
svensk jaktflygare fridn en kollision med hjilp av skrutstolen» i

&en J 21,

ilskna om man ber att f4 dimpa
ner med en aerodyn.

Data och prestandatabellen idr
hidmtad ur fabrikens broschyrer
och far sti for dess rikning, Mina
egna erfarenheter av planet kan
sammanfattas silunda:

a) Planet dr mycket trivsamt
och rymligt med gott om plats fér
bide en sjilv, passageraren och
méattligt tilltaget bagage.

b) Liksom gamla Cuben &r
105:an ytterst 14ttflugen, dr i det
nidrmaste omdjlig att vika och har
goda stigegenskaper #ven vid
»onormalts lag fart.

c) Start- och landningsstriackor-
na dr mycket korta. Trots detta
dr marschhastigheten bevisligen
ndrmare 170 &n 160 km/t.

d) BrinsleAtgingen hdll sig vid
flygningen under 20 1/tim.

e) Tack vare flygplanets all-
ménna egenskaper torde man utan
risk kunna anvinda dven mycket
smi Akrar och #ngar med avse-
virda maskhinder f6r start och
landning.

f) Liksom alla hogvingade flyg-
plan kridver 105 forsiktighet vid
kérning pA marken i hérd vind.
Den kraftiga motorn utgér dock
en extra sikerhetsmarginal i det-
ta avseende.

g) I hénderna pi en erfaren
och rutinerad forare kan 105 an-
ses vara ett idealiskt flygplan for
Sverige, savil for sport som for
nyttoindamal (militdrt bruk, fo-
tografering), bepudring, repor-
tage). Tack vare sin robusta kon-
struktion och 1lHttflugenhet kan
105 dven anses vara ett bra flyg-
plan for den mindre rutinerade
sportflygaren, som emellertid bor
avridas frian att stka utnyttja
planets (och #ven andra plans)
mdjligheter pa daliga falt. 105:an
frestar en kanske till Gverdrifter.

Yngve Norrvi.

Los Angeles . .
Forts."fr. sid.” 9.

av Sikorsky 8-51 helikopters, men
bolaget avser att inom kort siitta
in den storre typen S-55 p& Atmin-
stone vissa linjer.

De redovisade fraktsiffrorna vi-
sar vilken stor betydelse helikop-
tern kan f& {f6r postbefordran
inom vissa omriden. Bolagets tek-
niska erfarenheter fran snart fyra
Ars trafik visar ocksd att en myc-
ket god regularitet kan hallas
samt att helikoptern, trots att den
forfarande b0r anses vara i ut-
vecklingsstadiet, redan nu kan an-
ses vara ett badde sikert och un-
der vissa forhAllanden ganska
ekonomiskt transportmedel.

(Uppgifterna till denna artikel
dr himtade ur Esso Air World.)



SLIPSTROMMEN

Hjiiltar finns det som bekant
inga numera. I varje fall inte
i ordets ursprungliga betydelse.
Férr i védrlden fanns det gott om
dem, och vi som ldst Texas Jack,
Buffalo Bill, De tre musketérerna
och Robinson Crusoe och en del
annat — fast det &r ldnge sedan
— vet nog pad ett ungefir hur
hjiltepersoner bor ta sig ut. Eller
vet vi inte det?

Nu finns det som sagt inga
hjdltar kvar, men det finns hela
rader av berdmda personer som
gjort ett och annat varav berém-
melse foljt.

Om ni tréffat en berdomd person
nigon géng, s har ni ocksd er-
farit den omskakning av edert
sjilsliv som forsta konfrontatio-
nen med den berdmde astadkom-
mit. Ni har forestdllt er honom
pa nagot sitt. P4 ett sdtt som ab-
solut inte stdmmer med verklig-
heten. Karin ser ju ut precis som
en vanlig ménniska!

F or var del var det nu senast
den amerikanske flygaren Char-
les Blair, som i slutet av maj flog
ensam Gver Nordpolen fran Bar-
dufoss i Norge till Fairbanks i
Alaska i en Mustang. Han giista-
de Stockholm helt nyligen och vi
fick tillfdlle att trédffa honom.

Det dr kanske for mycket sagt
att vi forestéllt oss honom som en
overméinniska, men nagot av den
gamla barnsliga lingtan efter att
st4 6ga mot 6ga med en hjilte
kunde vil inte helt undertryckas
trots tilltagande 4&lder, visdom
och midjemétt. Det Blair gjorde i
maj 1951 var foérvisso ingenting
mer och ingenting mindre #n en
bragd. Av samma méatt som Char-
les Lindbergs. S& var lilla beund-
ran var nog motiverad.

Naturligtvis var Charles Blair
en helt vanlig minniska. Han var
en 40-Ars man, mérk och hade
svart ganska kortklippt har. Lang
var han, gick sldngigt som ameri-
kaner ofta har for sed, visste inte
riktigt wvar han skulle gora av
hinderna och de ldnga armarna
nir han pratade och stoppade
dem ddrfor mycket ofta i kavaj-
fickorna som dirfér putade be-
tinkligt fast de var tomma.

Han var inte ett dugg méarkvir-
dig, och varfor skulle han vara
det? Visserligen hade han gjort
det ingen annan fére honom kun-
nat gbra — flugit éver Nordpolen
ensam. Men det var just ingen-
ting, upplyste han om. Det kan

vem som helst gora. Tror vi det!

Det dr mnaturligtvis bara att
siitta sig i och dka. I varje fall
forsokte Blair hela tiden odver-
tyga oss journalister om att det
var pa det viset. Ar hjéltar si-
dana ?

Han var nidrmast besvirad nér
vi kom med fragor om hur han
kidnde det. Om han var hungrig.
Vad han gjorde ndr han kom over
Nordpolen.

2 Samtal

medl

polarhjéilte

Han kiénde ingenting sirskilt.
Det var bara att flyga. Halla
kursen med hjilp av solen. Mag-
netkompassen kunde forstds inte
anvindas. Hungrig? Tja, inte
sdrskilt. Dessutom var det sé
trangt i kabinen att det inte gick
att plocka fram nagon mat och
s& var det syrgasmasken. Térstig
var han forstds men det fick vara
med drickat ocksd tills han kom
till Fairbanks. Det var ju inte si
langt dit...!

Vad han gjorde over polen?
Kastade ner ett brev frin yngste
pojken till jultomten. Hoppas det
kom fram! Det bér ha hamnat i
fint siillskap bland alla de flaggor
och andra nobla symboler som
slingts ner over polen under ti-
dernas lopp.

Hur kom det sig att nordpols-
flygningen gjordes? Jo, frin
bérjan var det meningen att fly-
ga jorden runt pd rekordtid. Sa
kom Korea-kriget emellan. Krig
dar ett otyg! Planet, en Mustang
av precis samma sort som finns i
svenska flygvapnet fast med ben-
sintankar snart sagt Overallt,
fanns i England efter ett skutt
dver Atlanten som ingen ménni-
ska brydde sig om. Ténka sig det-
ta! NAagot maste gbras, och da
flog idén med Nordpolen i skallen
pd Charlie. Han méste ju hem
med kirran och ndrmaste vigen
Hir onekligen Over Nordpolen.

Dessutom hade ingen &kt den vi-
gen tidigare... Nej, det var just
det.

Bardufoss i Nordnorge horde
vara en fin startplats. Banan som
tyskarna byggde under kriget var
exakt s& lang den behdvde for att
Mustangen skulle lédtta med den
tverlast pA drygt ett ton (!) som
var nédvéndig for brénslets skull.
Kanske var det ndrmare 1% ton
forresten. ..

Joodd, banan rickte. Precis!
Tva norska jaktplan eskorterade
en stund och vinkade ajoss. En
norsk Catalina 14g Over Spetsber-
gen och patrullerade och holl
radiokontakt ett par timmar. Men
sedan var det bara att flyga. Ti-
den hade inte medgett byte av
kristallerna i sindaren.for de bés-
ta lingdistansfrekvenserna och
dérfor var det tyst i lurarna se-
dan Catalinan onskat lycka pa
fdrden.

Det var molnigt néstan hela ti-
den s& Blair fick flyga ganska
hégt f6r att kunna navigera. Po-
len sdg han ingenting av — det
var vil férresten inte mycket att
se — och s dédr tio timmar efter
starten landade han i Fairbanks
enligt ritningarna. Stel i kroppen
forstds efter sejouren i den
tringa kabinen, som tva stadiga
norrmin tio timmar innan med
forenade krafter haft ett vildigt
sj& att f& ner honom i. Man be-
héver ju litet extra prylar for en
nordpolsflygning. Bland annat en
extra bensintank bakom nac-
ken ... Blair pistod att norrmin-
nen anvidnde skohorn for att fa
ner honom i planet, men det tror
vi inte. En polarhjidlte kan forres-
ten fa lov att skarva litet.

Det var for ovrigt brénsle kvar
fér tver tva timmars flygning nir
han landade i Fairbanks, si den
ekonomiska fidrdplanen hade klaf-
fat bra.

Kan man flyga hgt och fort
dr det ingen konst att klara trip-
pen Over Nordpolen. Pionjéirerna,
Amundsen, Riiser-Larsen och de
andra hade det jdkligare, sade den
blygsamme Blair.

Har mr Blair nigra fundering-
ar pa att gdra om férden?

Nej tack. Det rdcker med en
gang. Dessutom &r det litet dyrt
for en privatman att halla sig
med eget jaktplan...

Hade Blair gjort denna flyg-
ning for tjugo ar sedan hade han
blivit riggad karl for hela livet.
Troligen.

Vi har si forfarligt héga ford-
ringar pA hjiltar numera. Men vi
har sd smaningom kommit under-
fund med att de bra mycket lik-
nar vanliga ménniskor. Det enda
riktiga k@nnetecknet pad dem &r
deras blygsamhet.

Ikaros.




Hr Gunnar Rahm
Nordanvindsg. 5 C, III
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