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Bilaga medféljer

Jdtteinvesteringarna i reatrafikplan
fortsatter for fullt och bérjar anta
rent kusliga dimensioner. Strax innan
SAS gjorde sitt viktiga reakép hann
iven Eastern Airlines (ett av virldens
storsta flygbolag med si dir omkring
5 miljoner passagerare om iret) un-
derteckna ett kontrakt med Douglas
Aircraft pi inte mindre in 26 styc-
ken reatrafikplan av typ DC-8, dir-
av 18 slutgiltigt och 8 1 option.

Ordern innebir att 6 plan, utrusta-
de med motorer av typ Pratt &
Whitney ] 57, skall bérja levereras i
maj 1959. Ytterligare 12, utrustade
med “de kraftigaste motorer (ocksa
frin Pratt & Whitney) som ndgonsin
monterats i ett kommersiellt flyg-
plan”, skall bérja levereras i mars
1960. De &vriga 8 flygplan som
Eastern Airlines fitt option pid fir
ocksd de kraftigare motorerna och
skall leverereras under sommaren
och hésten 1961.

Eastern Airlines order inklusive re-
servdelar uppgir till ert virde av 165
miljoner dollar. Dédrmed har Douglas
idag order pd enbart DC-8 fér dver
en halv miljard dollar.

Tillsammans med den bestillning
pd 40 stycken DC-7B som Eastern
Airlines tidigare gjort dr bolagets or-
der hos Douglas nu uppe i cirka 265
miljoner dollar (6ver 1,3 miljarder
kronor), vilker dr den stdrsta order
som ndgon flygplantillverkare ndgon-
sin fatc frin en enda kdpare.

Samtidigt

som amerikanerna gor jatteaffirer i
flygplan férsoker engelsminnen en
utvig ur sin irdkade svira situation.
En inte féraktlig del av energin tycks
gd dt art forklara hur det egentligen
gate till.

Nu har férsérjningsministern Regi-
nald Maulding hillit ett tal i vilket
han forsékt dra upp riktlinjerna fér
brittiska regeringens flygindustripoli-
tik evad det giller trafikplan fér de
nirmaste tio dren. Talet var tydligen
frimst avsett som en lugnande in-
jektion efter offentliggérander av be-
slutet om art ligga ned projektet
Vickers V. 1000.

I Viscount, sade Mr. Maulding, har

AY YEN

Storbritannien en virldssucces och
Britannia kommer direfter. Men
Amerika har storre resurser och en
hemmamarknad minga ginger storre
in vir. For att fi bestillningar m3s-
te vira tillverkare gora mycket bitt-
re flygplan in amerikanerna och vi
maste ha képare hir hemma som kan
bérja ta vira flygplan i tjinst och
utveckla dem.

"Marylin-Monroe-midjan”

ar en till den grad trevlig sak atc
iven flygplankonstruktorerna som
bekant inte kunnat avhilla sig frin
den. Teckningarna hir ovan visar hur
det hela dr tinkt omsatt pi Cana-
dairs F-86 Sabre. "Midjan” testas
just nu vid Uplands Airport i Ottawa
av Kanadensiska flygvapnet och Na-
tional Aeronautical Establishment.
Vitsen med “midjan” 4r att minska
luftmotstindet wvid héga farter.
SAAB har pd 35:an l6st problemet pd
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annat sitt om vi forstir saken ritt.
Men visst ser midjan trevlig ut —
bide p& F-86 och Marilyn Monroe...

Medan vi d@r inne

pa kapitlet fruntimmer, s& rapporte-
rar min forskande redaktionskollega
att Lufthansa intligen kan inregistre-
ra en glad nyhet bland alla sorgliga
blinkare om bolagets knackiga eko-
nomi: den forsta flygvirdinnan har
gift sig! Det senaste offrer for flyg-
romantiken heter Margot Hermann
och ir frin Gevelsberg i Westfalen.
Men hon har inte — som vanligen
forekommer bide pi filmduk och i
levande praxis — 'dktat en stenrik
passagerare eller en flygkamrat utan
gift sig med sin gamle gb:ologﬂarare'
Flygbolagen brukar ju enligt ameri-
kansk statistik inte rikna med att f
behilla sina flygvirdinnor mer in
hégst sex manader, men Margot ater-
vinde for sin del till jorden forst
efter nio manader.

Apropé flygvdardinnor

skall de unga wienskorna som tas ut
fér tjinst ombord pa det nya Gster-
rikiska flygbolagets plan inte unifor-
meras 1 de numera vanliga bl drik-
terna, utan mannekinga omkring
bland passagerarna i sitt hemlands
firgglada och brokiga nationaldrik-
ter, de s.k. dirndlklinningarna. For
konsekvensens skull borde vil di ock-
sd piloterna skrudas i knikorta lider-
byxor och gréna fjiderprydda jigar-
hattar av tyrolermodell. T samma stil
borde planen dépas till ”Vinlusen”
etc. och tankas med korsbirsvin pi
centralflygplatsen, som alltsi iven
den bor forliggas till Grinzing!

Hur vore det forresten att byta ut
den bli SAS-uniformen och lita kap-
tener och styrmin m.fl. g in fér
gula knibyxor och simskskinnsvis-

Nytt reportageplan, Dagens Nyheter och Expressen stér just i begrepp att skaffa sig
ett nytt reportageplan i stillet fér den Grumman Vidgeon som lénge gjort god titinst.
Kapten Stig Lindstrém har varit nere i ltalien och provflugit Piaggios amfibie med
typbeteckningen P.136-L1 med tvd Lycoming GO-480 pé& 270 hk vardera och skjutan-
de propellrar, trebladiga Hartzell constant speed och flsjelbara. Enligt uppgift lar
P. 136 vara mycket sjdviirdig, vilket beh&vs fér det hér éndamélet, och har en teore-
tisk flygtid av 7 timmar. Ekonomiska marschfarten torde ligga omkring 240 km/t.
Flygplanet, som i USA gér under beteckningen Royal Gull, kommer att f& en mycket
stor radioutrustning och kapten Lindstrém kommer antagligen hemflygande med det
frén Italien i b&rjan av februari om ingenting klickar i leveranserna. Inklusive den
omfattande radioutrustningen, tull och investeringsskatt och en hel del annat gér hela

ekipaget pa bortat 400.000 kronor

tar — och réda strumpor? Operation
knitofs! Och si ett spelmanslag att
fiddelia pd de trikiga verhavsflyg-
ningarnal

Gratis helikopterlift

bjuder SAS numera pi for sina
transitpassagerare som skall byta
plan — och flygplats — i New York.
Passagerare pA genomgdende resa till
punkt bortom New York, som lan-
dar med SAS p3 Idlewild — den sto-
ra internationella flygplatsen — har
kunnat ta helikoptern till de bada in-
rikesflygplatserna Newark Airport
och La Guardia Airport mot avgift.
Numera har SAS och New York Air-
ways Inc., som skoter helikoptertra-
fiken mellan dessa flygplatser, triffat

avtal som innebir att transitreseni-
rerna fir denna tur gratis.

Sanningen

om de nya bestimmelserna for icke
reguljar trafikflygning pa Sverige,
som giller frin den 1 januari, ser ut
s hir:
Civilt luftfartyg, som ir registrerat
i stat som anslutit sig till Chicago-
konventionen och som icke anvindes
i internationell regelbunden trafik
dger, utan att tillstind hamll inhim-
tats i forvig, dels flyga in. Gver
svenske territorium, dels utan mellan-
landning overflyga dess territorium,
dels ock landa & samma territorium
for andra in trafikindamail.
Luftfartyg av nu ifrigavarande
Forts. pdsid. 6

AUSTER MK 9

Tel. 28 56 05

Ett nyte flygplan fér artillerieldledning, avsett fér smd file.
Hogeffektiva klaffar kombinerade med "drooping ailerons” och
en 180 hk motor med direktinsprutning ger Mk. 9 en startstricka
av endast 95 meter. Landningsstriickan dir endast 46 m. Den
rymliga kabinen ger god plats for tre personer och gdr planet
anvindbart f&r bland annat evakueringsflygningar, utliggning av
telefonledningar, litta materieltransporter, forospaning m. m.
Mk. 9 dr redan i tjinst inom brittiska armén i Malaja och har
dven bestillts av indiska flygvapnet,

Representanter i Sverige:
Férsilining: A. REICHEL, Synilsvigen 14, Bromma, Tel. 26 45 28
Reservdelar: AB STOCKHOLMS AERO, Bromma Flygplats,

AUSTER AIRCRAFT LTD - REARSBY AERODROM, LEICESTER, ENGLAND
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Trekantfallskérm. Fran det tyska bolaget
Hans Georg Friebe i Heidelberg-Dossen-
heim i Tyskland kommer den hdr trekan-
tiga fallskdrmen, som lér ha utomordent-
liga egenskaper, mycket lag sjunkhastig-
het, l&tt att styra och i det ndrmaste pen-
delfri

Forts. fr. sid. 4

slag dger 4 svenskt territorium jim-
vil taga ombord eller avlimna passa-
gerare och gods under férutsittning
att flygningen ir av engings- eller
helt tillfillig natur. ;

For ritten att utfora kommersiella
icke regelbundna flygningar i andra
fall erfordras — dir ej sirskilt avtal
slutits med Sverige rorande sidana
flygningar — sirskilt tillstdnd av
luftfartsstyrelsen.

Ansbkan skall inneh3lla uppgifter
om researrangér, flygforetag, program
dver de planerade flygningarna med
detaljuppgifter om routestrickningar,

avgings- och ankomstdagar och tider,

antal passagerare, priset per biljett,
vid sillskapsresor for turen i dess hel-
het, redogorelse for de sirskilda for-
hillanden, som motiverar flygningar-
na, turernas uppliggning, uppgift om
passagerarna skal delta i hela turen
eller endast en del av den etc.

Sverige forbehiller sig rite ate vid-
taga inskrinkningar betriffande flyg-
ningar. av luftfartyg registrerade i
stat, som icke tillerkinner svenska
luftfartyg full reciprocitet.

Civilt luftfartyg, som dr registre-
rat i stat, som icke ir ansluten till
Chicagokonventionen skall — dir ej
sirskilt avtal slutits med Sverige ro-
rande icke regelbunden luftfart —
icke dga ritr att utféra flygningar
Gver eller till svenskt territorium utan
att i forvig inhimta tillstind dirtill.
Anstkan om tillstind skall ske pd
diplomatisk vig och vara utrikesde-
patrtementet tillhanda minst 5 dagar
fore flygningarnas piborjande.

Segelflyg-VYM

kommer med stdrsta sannolikhet att
gd i juli. Arrangdr ir franska aero-
klubben och platsen blir S:t Yan
inte l3ngt frin Paris. Preliminir an-
milan har redan inkommit frin en
rad linder, diribland Sverige. Ovriga
anmilda dr till dags dato: Tyskland,
Usterrike, Canada, Danmark, Spa-
nien, USA, Finland, England, Hol-
land, Italien, Polen, Schweiz, Ryss-
land, Jugoslavien och s naturligtvis
Frankrike. Nigra nirmare detaljer
om tivlingarna ir dnnu inte klara.

Jane’s

All the World’s Aircraft har kom-
mit ut med sin 46:e drging, lika om-
fattande som vanligt och Fortfarande
det bista uppslagsverketr nir det gal-
ler virldens flyg.

Snabbtankning. BP Aviation Service pad Brom-
ma har i dagarna fétt en tankbil med en

hégmodern utrustning. Typen,

som planen blir stérre och
bransledtgéngen och frafikintensiteten &kar

Det dr en imponerande informa-
tionstjinst som Jane's gjort flyget un-
der alla dess ir. Uppslagsverket ir
ju faktiskt nistan lika gammalt som
flyget sjilvt. Den nya drgingen kan
som vanligt bestillas hos alla stirre
bokhandlare och kostar i England
4 pund.

Tekniska Hégskolans Flygklubb
passade pd att fira 20-drsjubileum da-

garna fore jul med en liten fest i
kirhuset. Professor Sten Luthander,
som ar klubbens inspektor, kiserade
om klubbens forsta stapplande steg
och flygdirektér Westergird tyckte
att den ena tjinsten #r den andra
vird och ansdg att FV nog kunde ta
ett handtag om klubben behdvde det,
om FV i stillet fir nigra med av de
civilingenjérer som varje dr limnar
hégskolan. Sist i raden av talare var
Bengt Olow, chefsprovflygare hos
Saab och elev vid Teknis 1937—45.
Han pratade om sin tid vid skolan
och fastslog att skillnaden mellan
teknologerna di och nu inte ir sd
stor. Alla har nimligen flygintresset
gemensamt, och der @r en inte ovi-
sentlig tillgdng.

Sista leveransen

av F-86D Sabre har North American
nu gjort till amerikanska flygvapnet,
efter en produktionsperiod av 4/: ar.

Slutleveransen av det berémda
jaktplanet bestod av sex plan som
gick till 47 squadronen vid Niagara
Falls. Forsta prototypen av F-86D
var klar i december 1949 och férsta
serieplanet levererades i mars 1951.
Hur minga exemplar av typen som
tillverkats talar varken North Ame-
rican eller amerikanska flygvapnet
om. Se bilden t.v.

som heter
Cornwall Mk |, &r den férsta i landet och
kan leverera flygbensin och flygfotogen med
en kapacitet av upp' till 1.800 liter i minuten.
Teoretiskt kan en DC-3 fulltankas p& 2 minu-
ter. Tanken rymmer 3.400 gallons (15.000
liter) och kapaciteten kan &kas till 5.900 gal-
lons (26.800 liter) genom tillkoppling av en
trailer. Beh&ys foér snabbtankning allt efter-
snabbare och




Genom tillkomsten av SEA HAWK har det
moderna fartygsburna flyget fatt en enormt &kad
slagkraft. Liattflugen och littlandad ar

SEA HAWK viirldens i dag mest effektiva fartygs-
baserade jaktflygplan. Forutom den engelska
flottan har fiven andra Atlantpaktstaters mariner
accepterat planet. Med sin goda stigforméga

och stora vindbarhet, kombinerad med

en fantastisk eldkraft, ir SEA HAWK det idealiska
jaktplanet for en flotta i readldern.
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45, ALLMANNA DATA

lan Midvingad, hypersnabb reajagare med hopfillbara

13{} vingar fér basering pa hangarfartyg, av

iy sjialvbirande skalkonstruktion och med trehjuligt

Bt noslandstiill. Luftintagen till motorn ir placerade

A= vid frimre vingroten, och fran foérbrinnings-
kammaren leds avgaserna i skilda stralar ut
genom munstycken, mynnande vid bakre vingroten
— ett Hawker-patent. Genom detta arrangemang
frigores hela bakre delen av flygkroppen

fan . for andra indamil, t. ex. inbyggnad av storre

e briansletankar med okad aktionsradie som f8ljd.

‘r‘f- Spinnvidd 11,9 m — Lingd 12,2 m

g2 Motor Rolls-Roys "Nene'.

f:;g Topphastighet omedelbart under ljudhastigheten.

;23 Sir W. G. Armstrong Whitworth Aireraft Ltd.

151. Baginton, Coventry, England.

om

b Medlem av Hawker Siddeley-Gruppen.

net Pionjéirer och ledande inom vdrldsflyget.



ACHIEVEMENT

En FAIREY DELTA 2
har overskridit ljudhastigheten

under stigning

Utrustad med

ROLLS-ROYCE
AVON

REAKTIONSMOTOR

ROLLS-ROYCE LIMITED, DERBY, ENGLAND

SALEN & WICANDER AB, STOCKHOLM 12 ¢« TEL. 289340
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En i och fér sig mycket vilskriven och ldsvird
artikel i ”Det bista” for en tid sedan med rubriken
»Dirfor dr trafikpiloterna si bra” ger anledning till
nigra reflexioner.

Forfattaren Wolfgang Langeweische, kind ameri-
kansk flygskribent och provflygare, vill besvara
rubrikfrigan med att beritta om de ingdende psyko-
logiska prov som gors vid uttagningarna av dem
som skall bli flygforare — i frimsta rummet giller
det hir trafikpiloter,

Det finns ingen anledning att kritisera forfattarens
utsago, Den ir i sak riktig och dessutom skriven pa
ett ytterst irtressevickande sitt.

Men det finns #nd3 anledning att se upp med vad
som skrivs om dylika ting, eftersom varje férfactare
(iven Wolfgang Langeweische) utgdr ifrin att ur-
valet inte bara ir det visentligaste utan ocksd att
det behdvs dverminniskor for att fylla fordringarna
pi en god pilot.

Den uppfattningen fir man faktiskt ndr man i
allminhet liser tidningsartiklar om hur piloter skall
vara funtade; den man vars namn stdr med titeln
»Captain” framfér pd cockpit-dorren i flygplanet
jag reser med, ir mycket nira slikt med Stalman-
nen...

Enligt den versionen besitter denne man ett okuv-
ligt mod, en moral och en karaktir utan den minsta
lilla graa skiftning, en fysisk och psykisk spinst som
hiilten i en missroman och ett kunskapsmitt utan
alla grinser.

Om det nu vore si, kunde man genast borja fun-
dera 6ver om det inte miste vara nigot fel pd konst-
ruktionen av flygplanen eftersom det mdste till si-
dana supermin for att handha dem.

For att nu inte tala om dem som gir och funderar
Gver att mdjligen dgna sig at pilotjobbet som yrke.
De flesta ay dem maiste ovillkorligen fi mindrevir-
deskomplex infor de overvildigande kvalifikationer
som deras foregingare begivas med. Ville det sig
riktige illa, kunde detta resultera i att de mera blyg-
samma och sjilvkritiska spekulanterna pi flygar-
jobbet helt avstod frin att soka sig in pd denna
bana och siledes komme att limna filtet helt frite
for den mera sjilvsikra — men kanske ocksd mindre
omddmesgilla och mindre sjilvkritiska — typen, som
inte alls passar for detta ansvarskrivande jobb.

Det forhiller sig inte si. Det dr sant att man an-

PERTSTRTERAEE 0 MU AR Y8 PR R AR R

Ar vdra piloter dvermdnniskor?

vinder sig av psyktest for att vilja ut de limpligaste
kandidaterna for flygarjobbet. Och det dr mycket
ingdende prov dirfér att man frin bérjan si langt
méijlige vill férvissa sig om att de personmer som tas
ut ocksd klarar sig igenom utbildningen, eftersom
den ir mycket dyrbar. Varje “kassation” betyder
direkta ekonomiska forluster.

Men det ir inte Sverminniskor man soker. Det ir
normala minniskor, min med god fysik, hygglig
karaktir, kontroll 6ver nerverna och god intelligens.

Den stora sikerhet som framforallt trafikflyget
lyckats skapa, regulariteten och precisionen, och
kanske inte minst viktigt det goda ekonomiska ut-
bytet, ir inte enbart urvalets fortjinst. Det dr sna-
rare den langt drivna rutinens fortjinst.

Sanningen ir den, att en flygare av idag har ett
s3 stort ansvar for minniskor och ekonomiska vir-
den att det skulle vara omdjligt fér honom att ritt
bira detta ansvar om han inte hade en ytterst lingt
driven rutin att falla tillbaka pa. Det dr inte hans
genom arv eller miljo eller uppfostran tillignade
goda egenskaper som minniska som ensamt gor
honom till en bra och palitlig flygbefdlhavare. Det
ir dessa goda egenskaper — timligen vanliga hos
hyggliga minniskor — i kombination med_en gedi-
gen utbildning, hird trining och i ménga fall rigo-
rost detaljerade bestimmelser som ger den stora flyg-
sikerheten.

Den man som kan sitt jobb blir siker. Han be-
hiller sitt lugn dven i brydsamma situationer. Han
visar sitt mod genom att undvika risker — dirfor
att han vet hur han skall undvika dem.

S5 att iven om det nu dr klarlagt att besittningen
pa det flygplan som ni skall resa med i dag inte ut-
gbrs av nagra stilmin, s& kan ni indd kinna er full-
stindigt lugn. Eller kanske just ddrfor.

De ir lika normala minniskor som ni sjilv. Men
de kan sitt yrke. De ilskar det, de #r beroende av
det, och dirfér underkastar de sig den hirda rutin
som krivs for att de skall klara upp det.

Och ni killar som fatt komplex genom att lisa om
den fruktansvirda “tortyren” vid psyktestningarna
och de sm3 chanserna for icke stilmin att klara sig
igenom dem, ta ni lugnt chansen.

_ Fér bide psykologerna och lirarna vid flygskolan
ir s dar timligen normala de ocksa.

Y.N.



ALTERNATIV TILL HALNSJON

ger miljardvinster

| féregdende nr (dec.) av Flygrevyn &tergavs | sammandrag férsta delen
av den utredning som chefen for Flygtekniska férséksanstalten, Gverdirektsr
Bo Lundberg, gjort sésom underlag fér bedémandet av bland annat Stock-

holms flygplatsfraga,

Hér féljer nu ett sammandrag av fortséttningen p& denna utredning, dér
det bland mycket annat konstateras att Bromma maéste behéllas som ett
nédvindigt komplement till storflygplatsen och att denna storflygplats bér
léggas vid Jordbro vid Mynésbanan i stillet f6r Halmsjsn. Detta alternativ
ger fram till 1995 en ackumulerad kostnadsminskning j&mfért med Halm-

sign av 1% miljard kr.

De visentligaste slutsatserna i ut-
redningen ir:

att den nya utvecklingen i hig
grad kommer att dka den civila
luftfartens omfattning utéver den
tillvixt, som normalt kunnat for-
vintas vid en fortsatt kontinuer-
lig utveckling enligt hittillsvaran-
de flygtekniska principer;

att Gkningen av trafikvoly-
men kommer att starkt motverka
den minskning av det totala mark-
utrymmesbebovet, som eljest skul-
le bli en félid av de reducerade
kraven pd linga banor;

att luftfartygs formdga i
framtiden att kunna starta och
landa pd smd falt dr dgnad att i
hog grad oka kraven pd — och
de ekonomiska wvinsterna av |—
kort avstdnd mellan flygplats och
stadscentrum.

I utredningen har uppmirksamhe-
ten sarskile riktats pd vissa pd senare
tid gjorda mycket mirkliga flygrek-
niska framsteg — frimst nya typer
av rotormaskiner, sisom kombinatio-
ner av helikopter- och flygplanprin-
cipen, vertikalflygnings- och sviiv-
ningsformiga genom direkt reak-
tionslyftning samt icke minst den
helt nyligen framkomna strdlklaff-
principen — vilka alla syftar mot att
visentligt reducera eller helt elimine-
ra kravet pd start- och landnings-
banor med bibehillande av férmiga
till hég flyghastighet och god trans-
portekonomi. (Se foreg. nr av Flyg-
revyn.)

De hirigenom &ppnade mojlighe-
terna kan svirligen &verskattas. De
innebdr ett mer eller mindre full-
stindigt #ndanrojande av flygningens
enda egentliga nackdel: nédvindig-
beten av stora flygplatser och dirav
betingade hga kostnader samt —
framfér allt — stora avstind mellan
flygplats och destination. Den férut-
sedda . utvecklingen kommer efter
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hand att rvadikalt fordindra luftfar-
tens struktur och bor beaktas vid all
framtida planering av flygplatser.

Den tid det praktiska férverkli-
gandet av dessa nya principer kom-
mer att taga, ir naturligtvis svir ate
forutsiga, sirskilt vad avser utveck-
lingen pd strilklaff- och realyftom-
ridet. I friga om nya typer av rotor-
maskiner bedémes ett genombrott ske
under 1960-talet. Forsoksflygplan av
strilklafftyp beriknas komma fram
redan i borjan av 60-talet, och prin-
cipen beddmes komma till alltmer
tkad anvindning frin och med slu-
tet av 60-talet. P4 1970-talet bedd-
mas dven tunga och snabba lingdi-
stansflygplan bli utférda enlige stril-
klaffprincipen. Parallellt med utveck-
ling av strilklaffplan kommer man
sannolikt att séka tillimpa direkt
realyft dven for snabba flygplan,
ehuru denna utveckling férst pi ett
senare stadium torde kunna ge frukt-
bringande resultat.

Det skulle emellertid vara en farlig
felbedomning att tro, att utvecklingen
enligt dessa linjer plotslige kommer
att undantringa flygplan och luftfart
enligt nu konventionell principkonst-
ruktion respektive strukeur. Icke
minst pd grund av de stora investe-
ringar, som gjorts — och under ling
tid framdt kommer att gbras — pi
produktion och underhill av konven-
tionella flygplan samt p3 stora flyg-
platsanliggningar, kommer flygplan
och luftfart av hittillsvarande typ att
bestd intakta itminstone i 15—25 ir
frin nu. Den nya utvecklingen kom-
mer under ldng tid att successivt ar-
beta sig fram som ett komplement
till de hittills tillimpade utvecklings-
linjerna. Forst pd lingre sikt kommer
de nya -principerna att i stérre ut-
strackning ersitta de dldre.

Helt naturligt ir det hirvid 13ng-
distansluftfarten med tunga och dyr-
bara transportflygplan som sist kom-
mer att berbras av den skisserade ut-

vecklingen. Denna bor dirfor icke
piverka planeringen av flygplatser
for den nu nirmast forestiende ut-
vecklingen mot alltmer allmin till-
limpning av konventionell reaktions-
drift for lingdistanstrafik, for vilken
erfordras banlingder pd ca 3000 m.*)
Behovet av sddana banor bedémes
kvarstd dtminstone under 30—40 dr.

Varje stad, som vill ha direkt an-
slutning till det internationella linje-
nitet for I8ngdistanstrafik, méste
dirfor forfoga over en storflygplats
med 3000 m banor.

Tillvixten av de olika slagen av
luftfart kommer otvivelakrige att i
hég grad piverkas av den flygrek-
niska utvecklingen enligt de nya lin-
jerna. Den avmattning av luftfartens
tillvixthastighet, som miste intrida
efter hand som linjenditen byggas ut
och marknaderna fér lufteransport
tenderar att mittas, kommer att i
visentlig grad fordréjas. Den succes-
siva reduktionen av markutrymmes-
behovet fér allt fler kategorier och
typer av luftfartyg och de dirav be-
tingade mojligheterna att anligga
flygplatser i eller mycket nira stads-
centrum kommer nimligen att med-
fora 1) avsevirda forstoringar av
trafikunderlaget framfor allt fér
kort- och mellandistanstrafik, 2) 8pp-
nandet av helt nya marknader for
frakttransport samt 3) en mycket
betydande utvidgning av den icke-
kommersiella luftfarten sdsom privat-
och féretagsflygning.

Den vildiga ckning av luftfarten,
som silunda kan férutses som fsljid
av den nya utvecklingen, miste up-
penbarligen 1 hig grad motverka den
minskning av markutrymmesbehovet,
som samma utveckling medfér for
individuella flygplan. Luftfartyg en-
ligt de nya principerna kommer att
kunna starta och landa pi mycker

*) Nominellt virde wvid standardatmosfir
o0.d. Som regel miste man rikna med
négot hogre virden i Skandinavien, ca
3300 m, for att kompensera fér motor-
dragkraftens minskning m. m. vid héga
sommartemperaturer,

Kartan visar avsténden till stadscentrum fér ett
antal flygplatser i olika delar av vérlden. Halm-
sjén ligger som synes mycket illa till och slar le-
digt béde London Airport och New Yorks ldle-
wild, som &r internationellt beryktade fér sina
l&nga avstand till stadscentrum. Jordbro i Véster-

haninge har betydligt béttre placering
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korta banor — i minga fall utan
banor — men den ofantligt Skade
trafikvolymen, mitt i antalet starter
och landningar, resulterat 1 ett per-
manent behov av mycker stora to-
tala markutrymmen foér luftfarten
pd stirre stider.

Hirvid kommer befintliga flyg-
platser, som ligger relative nira stads-
centrum (sisom Bromma och Skarp-
nick), att fi starkt 6kad betydelse.

En annan uppenbar men betydelse-
full slutsats ir den, att nyanligg-
ningar icke minst av storflygplatser
hidanefter bér ske si nira staden
som nigonsin dr mdjligt, iven om
detta skulle betinga avsevirt hogre
kostnader in en placering ldngt bor-
ta. Redan den stindigt dkande flyg-
hastigheten, innebirande minskade
flygtider mellan stiderna, gor nirbe-
ligenhet till stadscentrum allemer an-
geligen av viktiga psykologiska skil.
Det foérhillandet, att inom en ganska
snar framtid ett vixande antal
transportplantyper kommer att kun-
na landa pd smad flygplatser nira in-
till stadsbebyggelse, kommer att leda
till att allminheten alltmer ogirna
vill finna sig i att behdva firdas ling
vag till och frin flygplatsen.

Den ofta framférda tanken, att ett
mindre antal “heliports” med smi
dimensioner, anordnade mitt inne i
titbebyggelsen, exempelvis pi hustak,
skulle kunna wvara ullfyllest fér den
luftfart pd en storstad, som i fram-
tiden kommer att ske med luftfartyg
med helikopteregenskaper, bedémes
som orealistisk. En eller ett fital
“heliports” invid viktiga centra for
markkommunikationer kommer si-
kerligen som regel att erfordras, men
di de blott till en del kan 18sa mark-
utrymmesfrigan fér denna typ av
luftfart, blir det nodvindige atc for
densamma utnyttja stérre Sppna plat-
ser eller ev. befintliga flygfile ineill
de olika stadsdelarnas sammanbing-
ande titbebyggelse (Bromma, Skarp-
nick, Girdet). .

Bullerproblemer fir tkad betydel-
se vid den skisserade utvecklingen,
dock i hégre grad vid heliports inuti
titbebyggelse dn vid flygplatser, be-
ligna intill titbebyggelse eller i gle-
sare bebyggelse. Av allt att déma kan
man emellertid rikna med att buller-
problemet i visentlig grad kommer
att kunna bemistras, varfor det icke
bor tillmédtas ndgon avgérande be-
tydelse vid flygplatsplanering.

Den forutsedda flygtekniska ut-
vecklingen och dess starka Sterver-
kan pd luftfartens omfattning leder
till féljande slutsatser betriffande
Stockholms flygplatsfrdga:

1. Fér att kunna ta emot den
vixande trafiken behdver Stockholm
inom en relativt nira framed, 15 &
25 ar, tvd flygplatser — Bromma och
en till — fér kommersiell luftfart och
fér sidan annan luftfart, som bor fa
utnyttja de kommersiella flygplatser-
na. *
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2. Det ir ovillkorligen nédvindigt,
att en storflygplats med minst en
bana pd ca 3300 m ir firdig omkring
1960, fér att de reatransportplan, som
di borjar levereras till SAS skall

kunna flyga pd Stockholm.

Det dr visserligen tekniskt mojligt
men av manga skidl yteerst olimpligt
att bygga ut Bromma med en 3300 m
bana. Den nya flygplatsen miste s3-
lunda vara firdig omkring 1960 och
omfatta 3300 m banor.

3. I betraktande av den komman-
de utvecklingen dr det visentligt mer
angeliget dn tidigare, att den nya
storflygplatsen placeras sd nira stads-
centrum som ir tekniskt mdjligt. I
genomsnitt ligger storstidernas stor-
tlygplatser pa ca 15 km avstind fran
stadscentrum. Under inga férhillan-
den bér Stockholms storﬂggplats lig-
ga lingre bort in 25 km frin centrum.

En plats, som enligt uppgift har
tekniska forutsittningar foér 3300 m
banor och som — vid snabbt beslut
och forcering av arbetena — kan fir-
digstillas till omkring 1960, ir Jord-
bro vid Nynisbanan (beligen ca 23
km frin centralstationen). Enligt
uppgift dr det av militira skil som
denna plats icke framforts som ett
realiserbart alternativ till Halmsjon.

4. Den nya storflygplatsen blir helt
naturligt huvudcentrum fér utom-
landstrafiken. Bromma fdr ckad be-
tydelse som huvudcentrum fér inom-
landstrafiken, vilken kan forvintas
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Prognos fér luftfarten p& Stockholm, métt
i antal flygplanrérelser per ér. 1954 hade
Bromma ca 42.000 flygplanrérelser. | bér-
jan av 70+talet berdknas antalet till
200.000 per é&r och i slutet av seklet till
500,000 & 600.000 per é&r. Bokstéverna
A och B anger tvé olika grénsalternativ
mellan vilka utvecklingen beddmes kom-
ma att férlépa

tillvixa starkt dels 1 betraktande av
landets hittillsvarande underutveck-
ling pd detta omride och dels, pd ni-
got langre sikt, pd grund av den nya
flygtekniska utvecklingen.

For dven de tyngsta strilklaffplan,
som bedémas komma fram pi 70-
talet, kommer Brommas nuvarande
banlingder atr vara fulle rillrickliga.
Man bor dirfor pd lingre sikt tinka
sig, att Bromma icke blott férblir hu-
vudcentrum for inlandstrafiken utan
iven utnyttjas for att avlasta stor-
flygplatsen sirskile for sidan utlands-
trafik, fér vilken iven 25 km av-
stand till stadscentrum framstir som
en betydande oligenhet. Det dr dir-
for all anledning att vid limplig tid-
punkt forstirka Brommas banor, vil-
ket kan gbras, nir storflygplatsen
blivit firdig.

5. Bromma kommer sdlunda att bli
ett nddvindigt komplement till stor-
flygplatsen med huvuduppgifterna

1) att avlasta storflygplatsen, si att den
totala kommersiella in- och utlandstrafik,
som kan férvintas om 20 & 30 &r, kan
bemistras,

2) att ta hand om huvuddelen av den icke-
kommersiella crafik, som b&r ha anknyt-
ning nira inpd staden, sisom firetags-
flygning,

3) atr utgéra huvudflygplats fér korthidlls-
rafiken, for vilken beligenher nira stads-
centrum dr sirskile nddvindig, samt

4) att utgira en av huvudstadens viktigaste
helikopterflygplatser.

6. Direst Halmsjon skulle viljas
som storflygplats, kommer det excep-
tionellt stora avstdndet till Stock-
holm, ca 40 km, att verka himmande
pa utomlandstrafiken och — direst
man av driftstekniska skil gor Halm-
sjon till centrum dven for viss inom-
landstrafik — starkt himmande pi
luftfarten inom landet.

Pi lingre sikt ter sig forliggning
till Halmsjon ytterligt oekonomisk,
enir utvecklingen kan férmodas gi
dirhin, att alla, eller praktiskr taget
alla, flygplan — 4ven sidana fér
lingdistanstrafik — kan starta och
landa p8 Bromma. Det ir di fara
virt, att Halmsjon med de stora in-
vesteringarna blir blott obetydligt ut-
nyttjad.

7. Anliggandet av en storflygplats
drar for visso stora kostnader. Som
bakgrund f6r ekonomiska beddm-
ningar kan emellertid framhillas, att
omslutet for SAS dr av storleken 330
miljoner kronor per ar och beriknas
vixa till 600 miljoner kronor per ir
omkring 1960. En skillnad i engings-
kostnad pd ndgot 10-tal miljoner
kronor vid olika alternativ fér hu-
vudstadens storflygplats, som skall
utgdra en visentlig knutpunkt 1 SAS’
och andra féretags linjenit, torde
dirfor icke bora tillmitas avgorande
betydelse vid valet av forliggnings-
plats.
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8. Okningen ay transportkostna-
den per ar vid Halmsjo-alternativet,
jimfort med Jordbro (exkl. passage-
rarnas tidsforlust), har beriknats till
storleken 3,6 milj, kr 1960, 12 milj.
kr 1975 och 40 milj. kr 1990. Det
summerade virdet av dessa drskost-
nader med 5% rinta uppgar till 140
milj. kr 1975 och 750 milj. kr 1990.
Med tidsforlusterna inriknade (utan
rinta) uppgir summan av de dkade
kostnaderna 4r 1995 till 1,5 miljard.

Med hinsyn framfor allt till den
kommande flygtekniska utvecklingen
framstdr en forliggning av storflyg-
platsen till Halmsjén som mycket

‘oekonomisk och ur luftfartssynpunke

olimplig. Den bista l8sningen pé
Stockholms flygplatsfriga synes dir-
fér vara att, utéver Bromma, an-
ldgga en storflygplats vid Jordbro.

*

Bo Lundbergs sammanfattande
prognos for den flygtekniska utveck-
lingen ser i sammandrag ut som foljer:

1. De potentiella mojligheterna hos strdl-
klaff och direkt realyft kommer atr verka
som ett krafrigt incitament fér att séka be-
grinsa markutrymmesbehovet fdven fdér de
tunga reatransportplan med konventionellt
utférande, som kommer att folja efter de
hittillsvarande aviserade typerna Douglas
DC-8 samt Boeing 707. Den hittillsvarande
utvecklingen mot alle stérre banlingder be-
démes dirfér komma att ni sin kulmen i
och med att sagda tunga flygplan siittas i
trafik, wvilket uppges bli sommaren 1959,
silunda om ca 3z dr.

2. Strdlklaff-flygplan fér experimentinda-
mil bed8mas ha flugit inom 4 4 6 dr, sid-
lunda fore 1962.

3. Med hinsyn till den tid det tar au
utveckla limpliga motorer, beddmas trans-
portplan av strilklaffryp icke komma i re-
guljiir crafik férrin om ca I5 dr, sig 13
17 ir, silunda omkring 1970.

4. Lingdistansflygplan av strilklaffeyp —
eller med andra anordningar, Hgnade au
visentligt reducera erforderlig banlingd —
i tyngsta klass beddmas ha satts i trafik
inom 15 4 20 dr, silunda fére 1975.

I friga om det flygtekniskt be-
tingade behovet av banlingder kan
sammanfattningsvis féljande slutsat-
ser dragas:

a) att sidana stdder, som vill ha anslut-
ning till det interkontinentala luftcrafikni-
tet, ovillkorligen miste ha en flygplats med
minst en bana om ca 3000 m lingd (nomi-
nellt) firdig omkring 1960 samt att sidan
banlingd kommer att vara erforderlig &t
minstone under 30 till 40 &r,

b) att medelstora och dven smi flygplatser
med banlingder upp till 1500 4 2000 m
(Bromma) kommer att fi en oerhdrt &kad
betydelse och anvindning efter hand som
rotormaskiner och strilklaffplan kommer till
alltmer 6kad anvindning, utvecklingar som
beriknas nd avsevird omfattning under 60-
och 70-talen.

Det ir silunda all anledning att i full ut-
strickning bibehdlla alla sidana nira staden
beligna smd och medelstora flygplatser (dven-
som andra Gppna omriden), som infér den
omedelbart forestiende urvecklingen av rea-
transportflygning pd kort sikt kan te sig
otillrickliga.

VARFOR

VI MASTE HA EN
STORFLYGPLATS

| sin diskussion av synpunkterna p& Stockholms flygplatsfraga unfor Be

Lundberg bl a. féljande:

Utgingspunkten vid  beddmningen av
Stockholms flygplatsfriga bbr vara den, att
huvudstaden miste férses med en storflyg-
plats med banor av erforderlig lingd — i
Skandinavien ca 3300 m — fér de snabba
och stora reatransportplan, som kommer att
siteas i trafik omkring 1960. Motiven hirfsr
har med kraft hivdats framfér allt av Luft-
fartsstyrelsen och SAS, men de mi hir pre-
ciseras — s8 som de ter sig for férfattaren
— fisr att problemstillningen for denna flyg-
platsfriga skall bli fullstindig.

1) Om Sverige (Stockholm) icke forfogar
‘Bver en sidan storflygplats, kommer landet
att bli utestiingt frin direkt ansluening till
den internationella trafiken med dylika rea-
transportplan,

Det kan genmilas, att Stockholm kan néja
sig med atc indirekt bli ansluter till den
ifrdgavarande reatrafiken genom mindre och
lingsammare flygplan till huvudknutpunkrer
som Kopenhamn, Hamburg eller Amsterdam,
Tanken, att Stockholm blott medelst bilinjer
skulle forbindas med det internationella hu-
vudniiter, ter sig dock avskrickande, redan
om man begrinsar beddmningen till de férsta
dren under reaplanepoken, di reaplanen mest
kommer att anvindas fér atlantlinjerna, Tra-
fikanterna till och frin USA skulle dd be-
hiéva byra plan i Képenhamn, nigor som en-
ligt erfarenhet alltid verkar i hog grad irri-
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Okningen av transportkostnaden per @&r
vid  Halmsjg-alternativet  jdmfért  med
Jordbro, inklusive passagerarnas tidsfér-
lust, har vid det férsiktigare gréinsalter-
nativet “a” berdknats till 4,8 milj. kr per
ar 1960 och till 82 milj. kr per &r 1995,
Figuren visar tillvéixten av de summerade
virdena av dessa arskostnader med 5 %
rénta pd& transportkostnadsékningen men
utan rénta , pé& kostnaden fér tidsférlus-
terna. Som synes berdknas ar 1995 det
summerade vardet av férdyringen av
Halmsjé-alternativet ha uppgutt till 1.5
miljarder kronor

terande p3 passagerarna, Framfér allt mdste
emellertid beakrtas, att dircktflygning mellan
storre stider kommer att bli ett alltmer do-
minerande inslag i lufrerafiken, efter hand
som trafikvolym och ansprik vixer. Det
kommer att bli en stark striivan att undvika
mellanlandningar — rtidsférlusten vid sidana
blir sirskilt markant vid f&rhéjda flyghas-
tigheter — i samma min som trafikunder-
laget ger tillriickligt god beliggningsprocent
vid direktflygning. Man kommer att kunna
flyga direkt exempelvis frin Képenhamn eller
Amsterdam till allt fler av Europas och
andra linders storstider, och man bdr na-
turligtvis ha samma mdjlighet frin och till
Stockholm.

Utan 8verdrift kan sigas, att ett avsting-
ande av Stockholm frin direkt anslutning
till den blivande och efter hand starke
vixande internationella realuftfarten skulle
betyda ett mycket svirt bakslag fisr SAS.
Givet dr, art det ur svensk synpunkt dven
vore betinkligt. Det skulle innebira err all-
varligt avbrick fér vir utveckling som lufe-
fartsnation.

2) Det andra huvudmotivet fér att Stock-
holm b&r forses med en storflygplats idr, atc
det bsr vara av stor betydelse fér SAS och
dirmed ett skandinaviskt intresse, att den
nya huvudverkstad, som mdste uppfSras av
SAS for att ta hand om de nya reaplanen,
blir férlagd till Sverige, nigot som sjilvfallet
icke kan ske, om flygplanen inte kan landa
hir. Denna verkstad midste f3 en avsevird
storlek — enligt uppskattning ca 70.000 m?,
kostnad 60 & 70 milj. kr — och den miste,
icke minst av flygsikerhetsskil, std pd en
synnerligen hég teknisk nivi — den torde
kriva ca 1600 man, varav 500 ingenjbrer och
andra tekniker, diribland ett 30-tal civil-
ingenjérer,

Rent objektivt miste konstateras, att det
finns visentligt bdttre forutsittningar i Sve-
rige in i Danmark eller Norge for skapandet
av en industri av detta slag. Den industriella
basen i friga om tillgdng till ingenjérer och
yrkesarbetare fr hir mycket bredare, och
det forhdllander, att Sverige har en stor
flygplan-, flygmotor- och flyginstrument-
industri att repliera pd, i forening med ett
vil urvecklat flygvapen, talar starke fér atc
verkstaden bor ligga i wvirt land. Detta in-
direkta motiv fér anliggande av en stor-
flygplats vid Stockholm &r som nimnt i
forsta hand ett starkt intresse for SAS, men
dven ur enbart svensk synpunkt medfér en
utbyggnad av vir flygindustri med ifriga-
varande verkstad obestridliga fordelar.

Sammanfattningsvis mdste konstateras, att
ett skrinliggande av planerna pi arc anligga
en storflygplats vid Stockholm — rister i
denna riktning har héjrs — skulle innebira,
att en av de visentligaste férutsittningarna
for SAS® framgingsrika verksamhet och fort-
satta utveckling, nimligen den svenska tek-
niska insatsen samt det svenska bidraget till
trafikunderlag och good-will, avseviirt skulle
forsvagas. Detta kan fi siirskile allvarliga
verkningar i betraktande av den allt hirdare
konkurrens, som kan férvintas inom den
internationella lufcfarten, icke minst med
hinsyn till Tysklands dterintride pi denna
marknad,
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Det var en om sina figelkolleger
ganska omtinksam idelskansk stork
som i augusti 1897 valde ut en hog-

ljudd pdg 4t Lundahandlanden
August Ljungdahl och hans hustru
Clara. Den figelakademi som till
dventyrs kan finnas — vi minniskor
vet ju dnnu si lite om vira flygande
frinder — bor ha instiftat en minnes-
fjider over derta kloka drag. Utan
den pdgen hade ytterligare ett och
annat om deras flygegenskaper varit
okint for de jordbundna.

Sveriges forsvar kunde ocksd ha
skidl att sitta upp ett vagnshjul, ett
rymligt, bekviimt och prydligt milat,
at storkens efterlevande. Férfadern
kom den gingen flygande med en hel
militarstab i nibben — armé, flot-
ta, flyg, alle i etr. Vil genomtinke 1
ett arhundrande di man innu inte
liry sig stava till rationalisering.

Nu skall ingen foérledas tro att flyg-
vapenchefen Axel Georg Ljungdahl
inskrinker sig till att vara sin egen
militirstab. Denna fridsande moder-
na renissansminniska dyker upp pa
fér omgivningen férbryllande omrd-
den med en fart som dr agnat till for-
vanat héjande av gonbryn pd med-
minniskor, som inte har ddror och
hjirna fyllda av jakeflygares Over-
raskningstaktik. TFlygets egna trygga
min nickar troligen igenkinnande —
om nu en sidan grad av upprordhet
brukas i dessa kretsar — nir de ldser
notiser om att flyggeneralen vunnit
forsta pris 1 manustivlan om bista
arméfilm, att han valts in 1 Ornito-
logiska foreningens styrelse, att han
fitt medalj av vordig Krigsveten-
skapsakademin f6r en féredémlige
klar skrift om hemortsbekimpning
genom flygstridskrafter, att han pre-
dikat i Visterds domkyrka.

”Fatta: dig kort annars stjil du
tid” och ”Du skall veta, inte tro”. S
— ungefir — lyder tva levnads- och
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Axel Ljungdahl

arbetsregler varmed general Ljung-
dahl med forkirlek pinar sin omgiv-
ning och glider sig sjilv. Reglerna
skall har provas ett par verktum ned-
over 1 spalten:

Héga betyg bade i pluggimnen och
Lingska armar-framat-uppdt-utat-
nedic-strick i latingymnasiet hemma
i Lund, finrik vid Sédra skinska
infanteriregementet vid 21 dr, 1921
med nigon envishet tilliten flygut-

Axel Ljungdahl pumpar bensin
fér brinnande livet under en
falttévlan. Han har aldrig spa-
rat pa krafterna

bildas vid flygarnas datida Mekka
— Malmen utanfér Linképing — dir
han lirdes pd en Albatross med land-
ningsfarten 70 km/tim. S2 ballong-
spanarkurs for det kunde vara kul,
GCl-examen, krigshbgskolan — sjilv-
fallet som etta — och sjokrigshdgsko-
lan direkt dirpa, dir fanns ju plots-
ligt ett vapenslag han inte provar.
Kommendering till franska flygrege-
menten, arméflygspaningskurs i Eng-
land — ja, ja, han gick ut som etta
— kaptensutnimning 1935 och mili-
tir- och flygattaché i London en vec-
ka senare, sakkunnig — och mycket
sakkunnig — 1 1930 ars forsvarskom-
mission. 1939 chef for Visterisflottil-
jen, 1942 chef for flygstaben, 1947
chef fér tredje eskadern och si 1954
Bengt Nordenskitlds eftertridare som
flygvapenchef.

Klart, slut med den féredragningen.
For mingordig, tidsstjilande och ci-
vilt hafsig for att f2 generalens god-
kinnande. Men koncist tal och kort-
fattad skrift har fi férunnats be-
hirska.

Sjilvfaller hér Axel Ljungdahl till
detta avundsvirda facal.

Men upprikningen hirovan kan
kompletteras med att GCI-utbild-
ningen tog Axel Ljungdahl mest for
att komma till Stockholm och f3 tid
over till forberedelserna for krigs-
hégskolan. Det var en forflyttning
som vickte dskillig sensation pa
Malmen. Di hade officerarna rite till
tre drs flygutbildning i foérsta om-
gangen, Ljungdahl slutade efter tva
for ate tinka pa framtiden, for atc
sikrare kunna komma igen med gedig-
nare utbildning. Det var en fér kam-
raterna helt férstummande ambition.

Tast de borde fér all del ha varit
beredda pd Gverraskningar fran den
unge officeren Axel Ljungdahl. Han
forde frin S6dra skiningarna med
sig ett rykte om att vara en sallsynt
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ilsken och frin truppofficer, ndgot
ay manskapspligare nir hans order
och intentioner alltfér 1ingsamt sjonk
ned i virnpliktiga hjirnvindlingar.
Mycket av detta gick av honom pi
Malmen — for dir fanns ingen trupp
att skiilla p& — men fortfarande drog
han sig girna lite 3t sidan fran de
mest uppspelta. Och si hade han en
schnauzer — en jivla otick jycke”
siger samtida — som dresserats artt
ligga beslag pa Ustgita-Correspon-
denten och atrackera dem som husse
tyckte illa om. Hunden atog sig upp-
gifterna med stdrsta entusiasm.

Folk som beskirts den livets starka
krydda att nu ha sitv arbete inom
rickhill for denne skarpskurne ska-
ning forsikrar utan irrande blick att
det ir en minsklig chef. Axel Ljung-
dahl bestir av minsklighet 1 en uni-
form av stringhet, klarhet och disci-
plin. Det krivs samvete blinkande

Filosof, ornitolog och sportfiskare &r flygvapenchefen — bland mycket annat.
P& den hir sillsynt lyckade bilden @ér han bara en outsdgligt ndjd sport-
fiskare som nyss har gynnats av fiskelyckan

som en propeller for att titta in i
hans borrande blick. Hans ord kan

snirta som piskslag — “Sitter 16jc-
nanten och sover? Tycker I6jnanten
att jag dr trikig?” — men den arma

4sna som fir smaka denna piska vet
att det inte ir ofdrtjint.

Kravet i tjinsten ir obdnhorlige:
Fatta dig kort, sig det klart, vet, inte
bara tro! Men folk som menar artt
sanningskirlek dr en stjirna att idogt
striva efter, forsikrar att den ldjt-
nant som noga forberett sitt irende
och kan sin sak i detalj — och det
4dr alltsi en annan I8jtnant in avbas-
ningens hirovan — med glidje gir in
till en stimulerande féredragning hos
Chefen.

TFor Axel Ljungdahl farcar snabbt
dven mycket besvirliga ting som
exempelvis komplicerade  tekniska
forhdllanden — ett omrdde dir han
i och for sig ir analfabet — han ser

de svaga punkterna, han nbjer sig
inte med ett lkonstaterande, frigar
alltid varfor det ir si — och kom-
mer di ofta fram till att det inte alls
dr sd. Han har en férmiga att upp-
skatta det goda arbetet likavil “som
han sniser den onédigt smattrande.
Sidant kan litt férvirras ull over-
ligsenhet, arrogans, ett intrande av
hoga histar. Men flygvapenchefen
tar aldrig det linga steget att dven
snisa den som gor vad han foérmar
fast han av en sparsam natur kanske
inte forsetts med annat @in en medel-
mittig hjirna.

Chefens krav ir stora, siger under-
stillda med en litt rysning. Men han
kriver av ingen si mycket som av
sig sjilv. Och han sparar sig inte, dr
tidigt 1 arbete.

Fast det framgir for denisom hajar
till infér detta sista skirande lovord
att “tidigt” betyder att han infinner
sig senast klockan 9 och férsakar den
mojlighet reglementer ger higa be-
fattningshavare att slinka inom por-
ten /210.

Axel Ljungdahl har en kidpphist
till for arbetsbruk vid sidan av den
kortfattade klarhet han sjdlvy  ar
distriktsmistare 1. Det dr disciplinen,
enligt somliga et otidsenligr ord och
begrepp, for generalen en tro, en li-
ra att omsitta med allt omdéme men
ocksi med all kraft. Fast omdémet
tycks ha kommit med &ren, tidigare
har disciplinen utan tvekan haft sma-
drag av tjinstesadism, av foér utom-
stiende betraktare tidvis onddiga
slingar at dem generalen retat sig pa.
Men det ir ett drag som avtog starkt
ndr han limnade chefskapet for sta-
ben. Och nu séker man férgives efter
varje antydan 4t detta stringa hall.
Nu ryms inom denne man en bred,
férsonande humor och ett uppseende-
vickande minsklige grepp pd tjins-
ten. Det tog sig bl. a. foljande uttryck
i en flygvapenorder av ganska sill-
samt slag: ”Vi dr vil inte pd vig
att rationalisera bort arbetsglidjen?
Ibland tycker jag att jag saknar den
spontana glidjen i tjinsten som jag
minns frin foérr i varlden... Vinner
tjinsten eller férlorar den om jag 1
litet storre utstrickning skulle tillata
mig en personlig vinlighet, kanske
rent av ett leende?”

D3 piminns man om att detta
okonventionella arbetsfenomen har
djupt minskliga intressen vid sidan
av detta arbete han verkligen glids
it — han ir mycket road av sport-
fiske och ornitologi. Der mesta av

_dessa livets virden har han uppticke

forst pd senare r. Han har med ra-
darhjilp och en omittlig nyfikenhet
blivit en forskare av viss rang pi
detta stillsamma omride, han har
medarbetar 1 ett rent vetenskapligt
verk med ett kapitel om faglars flykt
och han far till Uland en vecka varje
ir for att envetet kika pd fdglars
flaxande. Men hans roll ir blott den

Forts. pd sid. 50
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SAS vailde DOUGLAS iven for REA

Utan entusiasm men av tvingande skdl, sade SAS-chefen Throne-Holst,
har bolaget beslutat bestélla sju stycken reaflygplan av typ Douglas DC-8
med option pé ytterligare tre. Det har frémst varit snabbheten hos de ame-
rikanska bolagen att bestélla reaplan som tvingat fram beslutet frén SAS
nu, Vill SAS vara med bland de forsta, s& maste beslutet ocksa komma nu.
Vi har inte rad att véinta och se “hur det gér’’. “Det fordrade faktiskt mer
mod ait vinta med beslutet &n att fatta det trots de stora ekonomiska konse-

kvenserna’, sade Throne-Holst

SAS nya order kostar cirka 250
miljoner kronor, och képet riknar
man skall finansieras dels med ett
dollarlin i USA pi cirka 30 miljoner
(ungefir 150 miljoner kronor) och
resten med egna pengar.

Med SAS order ir Douglas uppe i
bestdllningar pd enbart DC-8 for be-
tydligt éver tre miljarder kronor och
detta inom en tidsrymd av bara
drygt tvi mainader. Forsta ordern,
frin Pan American, kom den 13 okr.

SAS flygplan av denna typ borjar
levereras under forsta kvartalet 1960
och leveranserna beriknas ske i snabb
foljd direfrer. Detta betyder att SAS,
genom att besluta sig nu, kommer 1
ett lika gynnsamt konkurrenslige pi
langlinjerna som &vriga bolag, mdj-
ligen med undantag av PAA. Enligt
dir. Throne-Holst riknar SAS opti-
mistiskt med att kunna fi itminstone
ett par plan av typen i trafik redan
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under sommaren 1960. Planliggning-
en av denna trafik och losandet av
de minga trafiktekniska och andra
problem som de nya planen fér med
sig dr redan i full gang.

Under tiden fram till 1960 blir
DC-7C det stora trumfkorter for
SAS. De forsta av de 14 plan som
bolaget bestillt hos Douglas levereras

redan i ir. Det kan {or &vrigt nim-,

nas, att det forsta exemplaret av den-
na version av DC-7 provflogs forsta
gangen samma dag som SAS-fattade
sitt beslut om kopet av DC-8, det
vill siga en bra bit fore den tidtabell
som Douglas faststillde for etr ar
tillbaka. Detta kan mojligen ha pa-
verkat beslutet av SAS att wvilja
Douglas 1 stillet fér Boeing 707, som
ju var det andra alternativ SAS hade
att vilja pd. I varje fall tycks beslu-
tet att kvarstanna som kund hos
Douglas bide ha paverkats av den

visade leveranskapaciteten och de go-
da erfarenheter som det skandinavis-
ka flyget har av samarbetet med
Douglas sedan snart 20 ar tillbaka.

Det nu beslutade kipet har et vill-
kor, nimligen att regeringarna och
berérda myndigheter 1 de tre SAS-
linderna Danmark, Norge och Sve-
rige, godkinner detsamma. Dertta
godkinnande mdste komma ganska
snart pa nyiret.

Direktor Throne-Holst svarade pd
en direkt friga om hur bolaget tinkt
sig arrangera operationerna med den
nya typen i den hindelse de nédvin-
diga utbyggnaderna av flygplatserna
1 samtliga de tre skandinaviska lin-
derna icke blir av:

— Vi har knappast givit plats for
en sidan tankeging ... Vi miste helt
enkelt ha flygplatser kapabla att ta
emot de moderna flygplanen. Tér
Kastrups del dr det timligen klart
att en utbyggnad kommer att ske.

Betriffande Stockholm ansig dir.
Throne-Holst att den svenska huvud-
staden och landet i dess helhet skulle
lida en oersittlig férlust om en stor-
flygplats inte var klar till 1960. Han
utgick ifrin att Halmsjén skulle byg-
gas ut och att marktrafiken mellan
denna flygplats och Stockholms cent-
rum till den aktuella tidpunkten skul-
le kunna ordnas med en férbittring
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DC-8 inreds efter SAS egna specifikationer med eft mycket flexibelt arrangemang, som mbjliggér snabb féréndring. Planskisserna
visar DC-8 fér 108 resp. 131 passagerare, Flera andra varianter &r méjliga. Pa kortdistans kan planet ta upp till 140 passagerare.
Fér aft paskynda av- och péstigning finns tvé& separata dérrar pé babordsidan. Tvé dérrar pd styrbord ger mbijligheter till snabb
lastning och lossning fér pentryutrustningarna -

av nuvarande Uppsala-vigen till Ro-
sersberg och dirifrin och till Halm-
sjon en nyanliggning av en motor-
vig, pi vilken flygbussarna borde
kunna f3 dispens for hogre hastighe-
ter dn vad som generellt giller.
Flygrevyn vill i det sammanhang-
et hinvisa till den utredning som
chefen for Flygtekniska forsoks-

Douglas-chefen mr. D. W. Douglas har anled-
ning aft se ndjd ut; pa drygt tvd manader
har han fétt order pé& &ver tre miljarder kro-
nor enbart p& DC-8. | samband med SAS-
képet sa han bland annat: “Vi &r sirskild
glada &ver att SAS, ett exempel pa interna-
tionellt samarbete mellan tre sjdlvstindiga
nationer, har séllat sig till Douglas véxande
rea-Glder-famili. Bakgrunden till detta stora
flygbolag, som dijérvt och lyckligt utrdttat ett
storartat pionjérarbete som exempelvis polar-
linjen, och dess internationellt erkénda namn
att ge en virldsomfattande service med bésta
méjliga utrustning &r utan motstycke i civil
luftfart. Jag &r overtygad om att det nya
reaflygplanets stora kapacitet kommer att be-
tyda @nnu stérre mojligheter for SAS att gora
historiska insatser inom internationell luftfart.”

anstalten, tverdirektér Bo Lundberg,
har gjort. Den férsta delen av denna
utredning var i sammandrag- publice-
rad i decembernumret av Flygrevyn
och den andra delen, ocksd i sam-
mandrag , aterfinnes i denna tidning.

Dir pavisas dels nodvindigheten
av att Stockholm far en flygplats som
dr i stdnd atc ta emot de rullbane-
krivande tunga reaflygplanen under
en avsevird tid innan de nya flyg-
tekniska utvecklingar som nu kan
skonjas hinner omsittas i praktiken,
d.v.s. di utrymmeskravet iven for
hypertunga och -snabba reatrafik-
flygplan blir visentligt mindre dn nu.
Detta beriknas dock inte kunna bli
aktuellt forrin fram pd 1970-talet.

Dir. Throne-Holst uttalande om
Halmsjons nédvindighet bér kunna
tolkas s att SAS nojer sig med att
pavisa nodvindigheten av en stor-
flygplats och att "Halmsjon™ snarast
ir att betrakta som ett begrepp for
denna nédvindighet.

I Bo Lundbergs artikel i detta
nummer pavisas nimligen att ett av-
sevirt bittre alternativ till storflyg-
plats verkligen finns, nimligen Jord-
bro vid Nynisbanan, cirka 23 km
frin Stockholms central.

SAS beslut att bestilla reaflygplan
visar att bolaget har féresatt sig att
inte falla undan f6r de krav som den
allt hirdare konkurrensen inom den
internationella lingdistanstrafiken 1
Juften stdller.

Fram till 1960 kommer DC-7C att
bli SAS flaggskepp och stora slag-
nummer pi linglinjerna, framféralle
sver Nordatlanten och pd Polarlin-
jerna till Los Angeles och Tokio. Men
iven sedan DC-8 satts i trafik blir
DC-7C ett utmirkt komplement till
denna. De bigge typerna har ndmli-
gen ungefir samma rickvidd och kan
dirfér sittas in parallellt pd samma
linjer for atc fylla olika trafikbehov,
framhiller man hos SAS.

DC-8 kommer att innebira kraf-
tigt reducerade restider pd SAS-nitet.

Skandinavien—New York kan flygas
pd 8 timmar och i andra rikeningen
tar springet endast 7 timmar. Nuva-
rande restider dr 19 resp. 16 timmar.

Linjen Skandinavien—Los Angeles
kommer att flygas pa 14 timmar mot
27 nu. I andra riktningen blir flyg-
tiden 12 timmar mot nuvarande 24.
Om DC-8 sitts in pd Tokio-linjen
via Nordpolen (vilket man kan fér-
utsitta) blir restiden endast 17 tim-
mar (16 timmar pd &dtervigen). Nu-
varande = restiden Skandinavien—
Tokio 4r 6ver 50 timmar.

Genom synnerligen flexibla arran-
gemang kommer SAS att kunna an-
vinda DC-8 i en mingfald varia-
tioner med bl. a. blandade 1-klass och
turistinredningar.

DC-8 fir en marschfart av drygt
900 km/t. Bista marschhéjden ir
12.000 meter, vilket stiller stora krav
pd tryckkabinanliggningen. Brinsle-
forbrukningen beriknas till 5 ton i
timmen och brinslekapaciteten dir
81.000 liter. Spinnvidden pd denna
flygjatte ir drygt 42 m, lingden in-
emot 44 meter och hijden (till fenans
topp) i det nirmaste 13 m.

Douglas avser att utrusta DC-8
med reamotorer av en utvecklad ver-
sion av Pratt & Whitney J57
(JT4A-3), men SAS har i sitt kon-
trakt inrymt méjligheten att i stillet
fi den brittiska Rolls-Royce Conway
(se Flygrevyn, oktober 1955).

Slutligen bdr tilliggas att DC-8
kommer att utrustas med s.k. jet
deflections”, d.v.s. en anordning

- med vilken reastrilens riktning dnd-

ras och anvinds fér inbromsning av
flygplanet efter sittningen. Med
andra ord motsvarande reversibla
propellrar.

Det behévs ocksd, Fullastad viger
nimligen DC-8 omkring 120 ton och
landningsfarten torde vil ligga nd-
gonstans mellan 175 och 200 km/t.

Yen
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— Air France har under de senaste
ménaderna pd sina nordatlantlinjer
satt in Lockheeds nya Super G
Constellation — och fér att dven
kunna erbjuda sin skandinaviska
kundkrets detta moderna plan sarte
bolaget Super G i regelbunden tra-
fik pa strickan Stockholm—Kopen-
hamn—Paris frin den sista oktober i
ar, erinrar forsiliningschefen Harald
Schréder 1 Air France.

Att den nya Super G. inte kan ta
full last vad Stockholm betriffar vi-
sar emellertid att Bromma flygfile
inte dr tillrickligt, konstaterar hr
Schrider.  Begrdnsningen gir visser-
ligen inte ut Sver passagerarantalet,
men Over brinslelasten. Nu spelar
visserligen inte heller detta nigon
roll i det hir fallet eftersom vigen
till Paris inte dr sd lang, men prin-
cipiellt pekar detta férhallande dndi
pa att Stockholm behéver en stor-
flygplats! — 30 passagerare per dag
visar Air France Bromma-statistik
just nu. Trafiken ir daglig sedan den
3 apeil 1 Ar,

Nir man ser. tillbaka pid flygets
utveckling blir man faktiskt impone-
rad av den roll Frankrike spelat allt
sedan forsta dagen och den betydelse
det haft for utvidgningen av de kom-
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En dag pa Bromma flygplats bland de minga planen
fran fraimmande linder ger inte bara besdkaren en sir-
egen samhorighetskinsla med den stora vida virlden utan
blir ocksa ett praktiskt exempel pi vad som menas med
internationellt samarbete. Det dr naturligt att SAS domi-
nerar pa hemmaplan, men det kanske ocksd kan vara
motiverat att gora ett svep kring de utlindska flygbolag
som frekventerar Stockholms flygplats. Mot bakgrunden
av Brommas nuvarande kapacitet och dess framtida ut-
vecklingsmojligheter till en flygplats av internationellt
snitt (eller bostadsomrade) har det vidare sitt intresse att
notera hur de utlindska gdsterna ser pd Bromma.

mersiella linjerna, fortsitter hr Schro-
der, som inte kan undertrycka nig-
ra patrotiska reflexioner. Det wvar
en fransman som forst flog Gver
Engelska kanalen. Der var likaledes
en fransman som i Lindberghs spér
forst korsade Atlanten men i mot-
satta  riktningen Europa—Amerika.
Fransminnen var iven de firsta arc
bemistra sydatlanten och in i dag
foljer linjen den route som kartlades
av flyghjilten Mermoz. Flygannaler-
na ir fulla med namn pé franska fly-
gare som betvingat Sahara, djungeln,
oceanerna och Oppnat nya linjer till
Sydamerika, Afrika, Madagaskar och
Fjirran 6stern. Si man bor inte bli

forvanad ndr man hor att Frankrike
var den forsta nation som fick ett
flygbolag. Det Dborjade 1919 med
Lignes Aériennes Latécodres och
fortsatte sedan med Lignes Farman,
Cidna, Air Union etc., vilka slutli-
gen forenades under en flagg 1933
och fick namnet Air France. Omedels
bart efter krigsslutet borjade Air
France bygga upp och utrusta sin
luftflotta pd nytt. Den bestod di
bara av etc fatal flygplan, mestadels
gamla krigsplan och flygfilten var
totalt sonderspringda. 1 dag har bo-
laget virldens lingsta flygnit,
280.000 km eller 7 ginger jorden
runt!
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Orly — Frankrikes stérsta flygfilt
— har forresten nyligen fitt den
modernaste radar pi den hir sidan
Atlanten, tilligger hr Schréder, som
direfrer férlorar sig i en utforlig be-
skrivning av livet ombord pd Air
France-planen med deras ldckra
franska kok och de bista vinar-
gingarna...

Trafikrea nobbar Stockholm

«— Pan American Airways stiller
under Brommas hégsisong, dvs. de
tre sommarminaderna, 6.240 platser
till férfogande, omtalar redaktor
Henrik Antell i PAA. Fran 1959 sit-
ter vi ocksd in reaplan pd vira linjer,

men vi dr forstis medvetna om att

dessa inte kan komma till anvind-
ning for Brommas del pd grund av
det begrinsade utrymmet pi flygplat-
sen. Med DC-6 gir det diremot bra.

Pi Stockholm har vi flugit dnda
sedan 1945 om vi ocksd riknar in vir
foregingare American Overseas Air-
lines, berittar hr Antell. Vi kan vi-
dare notera en kraftig Skning i tra-
fiken bide betriffande Sverige och
det 6vriga Europa — férra aret flog
vart bolag t.ex. 150.000 passagerare
over Atlanten — fler in nigot an-
nat enskilt bolag kan redovisa!

Det var 1927 PAA biérjade med
en flyglinje frin Floridas vistlust
till Havanna pi Cuba och i dag har
bolaget utstrickt sin service tll 71
linder. 1929 flég Charles Lindbergh
den férsta USA-posten till Sydame-
rika och 1937 oppnade féretaget sin
férsta Bermuda-linje — forsta steget
pa vigen over Atlanten, dir flygtra-
fiken var i full ging redan 1939. Si
kom kriget och satte stopp fér det
normala trafikflyget till 1945 men
sedan drdjde det bara till 1947 innan
PAA kunde inviga sin jorden-runt-
service.

Originellt med bergknallar

— Genom introduktionen av Vis-
count-planen har British European
Airways (BEA) pd allvar kommit in
pd den svenska marknaden och kan
fér nirvarande rikna med en bety-
dande goodwill, som avspeglas i
stindigt stegrade siffror for passage-
rare och flygfrakt sivil till Oslo som
London, upplyser avdelningschefen
hos BEA, Rune Hagerell. De plan
vi anvinder dr ju inte heller av den
storleksordningen att Brommafiltet
villat oss ndgra hinder, men nog &r
det en lite originell flygplats med si-
na bergknallar runt om.

British Airways och British Con-
tinental Airways startade bida en
linje London—Amsterdam—Ham-
burg—K&penhamn—Malmé 1936 och
sedan Bromma &ppnats samma dr ut-
stracktes bdgge linjerna dven till
Stockholm, framhéaller hr Hagerell i
en iterblick pi den Bromma-britan-
niska flyghistorien. 1937 introduce-
rade British Airways Lockheed Elect-

ras pa linjen London—Stockholm.
Bolaget trafikerade linjen England—
Stockholm till 1940. BOAC, som
samma ar eftertridde Imperial Air-
ways, upptog trafiken — nattetid
och 6ver ockuperade omriden — pi
Stockholm med Lockheed 14, senare
med Dakota och Mosquitos. Denna
speciella trafik pigick med olika av-
brott till 1945. 1 mitten av det dret
tog dagtrafiken med Dakotaplan sin
borjan och diarmed den férsta non-
stop-linjen London—Stockholm. 1946
tvertog BEA frin BOAC linjen Lon-
don—Stockholm, som di mellanlan-
dade i Goteborg och samma ar intro-
ducerades Vikingplanen p3 denna
route. Den forsta reguljira Eliza-
bethan flég Stockholm—Képenhamn
—London 1952 och flygtiden blev
dirmed en timme kortare in med
Viking. Virldens forsta propeller-
turbindrivna plan i reguljir crafik,
Viscount V.701, introducerades pi
London-linjen 1953 och 1954 satte
BEA:s Viscount rekord pd strickan
Stockholm—ILondon med en flygtid
pd endast 2 timmar och 37 minuter
samt med en genomsnittlig flyghastig-
het pi 610 km/tim. 1 somras intro-
ducerade BEA nauflyg for forsta
gangen mellan Stockholm—London
och nu 1 host kom bolaget med det
férsta non-stopflyger vintertid pi
strickan Stockholm—London.
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Bromma ar 2000

— Ska vi sld vad att hir l3g en
Z‘ztematione” Hygplats fér 50 dr se-
G010

1 ar har BEA ocksi fitr uppleva
sin tiomiljonte passagerare sedan bo-
laget bildades 1946, papckar hr Ha-
gerell och tillfogar att féretaget un-
derhandlar med Vickers Armstrong
Ltd om att képa Vickers Vanguard
med plats for 93 passagerare.

Médlarstan bdattre an Gotet
— KLM ir gammal i girden pd
de svenska flygplatserna, forsikrar

bolagets svenske pressattaché, Jobn
Walterson. Foretaget grundades 1919
och redan 1925 flég vi pi Malms,
1936 p& Stockholm .och 1938 pa
Norrkoping; efter kriget kom trafi-
ken pi Malmé igdng 1945 och 'pd
Stockholm 1946. Svackan pi Brom-
ma har inte avskrickt oss frin att
trafikera Stockholm, mcu diremot ir
Bulltofta alltfér litet och dirfor fly-
ger vi inte dir, forklarar hr Walter-
son, som for ovrigt tycker att dven
Goteborg varit en besvikelse, men ur
passagerarsynpunkt!

Brommatrafiken for KLM:s del vi-
sar diremot ett positivt utslag liksom
fraktflyget. Av de 150 ton gods per
ménad som omsitts pda Bromma fal-
ler 100 ton pd SAS, medan resteran-
de 50 ton fordelar sig pd de Gvriga
bolagen och dirav kan KLM rikna
med ca 5 ton. Detta siger kanske
inte si mycket om KLM som inter-
nationellt flygbolag, menar hr Wal-
terson, och tilligger for sikerhets
skull att bolager drligen flyger
700.000 passagerare till 104 stider i
68 linder...

Aven om KLM: tyngdpunkt se-
dan gammalt ligger pd de titt frek-
venterade linglinjerna till Fjirran
Hstern, Nord- och Centralamerika,
Sydafrika osv. si har man inte glomt
Furopa, dir ett vittutgrenat nit er-
bjuder turister och andra resenirer
ménga resmdjligheter. Framfor allt
di till Sydeuropa och Frimre orien-
ten, som blivit ert alltmer lockande
resmil i flygets tidevarv. Till Rom

‘flyger KLM dagligen, till Wien, Kla-

genfurt, Linz, Salzburg och Inns-
bruck flera ginger i veckan, medan
alla Frimre orientens metropoler som
Damaskus, Bagdad, Teheran, Basra,
Kairo och Tel Aviv—Jaffa ligger
inom bekvimt rickhill diven fér den
som bara har en treveckorssemester
att vinka pi. Naturligevis ingdr
Madrid och Lissabon i linjeniitet och
om man flyger till nigon av dessa
platser kan man passa pd att gbra
uppehdll i Ziirich, Frankfurt am
Main, Genéve eller Bryssel samt and-
ra mellanstationer pa utresan eller
hemfirden. Nizza och Athén ir and-
ra trevliga stider med bra KLM-
forbindelser.

Men acskilliga  férbindelser frin
Sverige kriver nattuppehdll i Am-
sterdam — vilket betalas av KLM,
lovar hr Walterson — och man kan
di passa pd att lira kinna den hol-
lindska huvudstaden nirmare, gbra
en utflykt direkt frin flygplatsen
Schipol till blomsterfilten eller and-
ra sevirdheter, vilka 1 Holland lig-
ger lika titt som krogarna i Bellmans
Stockholm.

Hela SABENA-flottan flydde

KLM delar Bromma-trafiken un-
der sju dagar med det belgiska flyg-
bolaget SABENA si att det hollinds-
ka flygforetaget svarar for fem och

Forts. pa sid. 49
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DET VAR EN GANG...

Nils Soderberg berdttar om en provflygning hos
Fiat for 3o dr sedan som inte gick exakt efter
reglerna men slutade med ett flott erbjudande

Vi hade blivit goda vinner, di
jag tillsammans med Esse Nord-
quist tvd ar tidigare legat ddr ne-
re och provilugit vdra forsta
bombplan Fiat BR1. Nu ville de
absolut héra mitt omddme om den
nya kirran,

Det fina i kriksingen pi en sin
hir resa var att man som med-

man skall dra av. Det spelar ingen
roll under sjilva flygningen, men
ir besvirligt vid korning pd mar-
ken. Men jag hade redan hunnit
vinja mig lite grann vid flygning-
arna i Tjeckoslovakien varifrin
vi nirmast hade kommir,

Allts3, bakit med gasen och full
fart framdt, Kirran ldttade och

SPINPROV I SKYMNINGEN

Novemberskymningen borjade
redan sinka sig 8ver Miafiovi och
det var hdg tid att man kom i
luften, Tillstind att flyga Fiats se-
naste jaktflygplanprototyp CR 20
hade just kommit frin Mussolini
sjilv, som bland annat dven var
flygminister pa den tiden.

Den hir flygapparaten var sista
skriket och det fanns bara ett en-
da exemplar. Botalla, chefsprov-
flygaren hos Fiat, var den ende
som hade flugit kirran forut.
Forsta gingen for tre manader
sedan.

Men jag skulle kanske beritta
varfér jag var just hir. Det sven-
ska flygvapnet hade nyligen kons-
tituerats och nu skulle det ekipe-
ras. Hdsten 1926 sindes en kom-
mission runt Europa fér att se pi
limpliga jakt- och spaningsflyg-
plan. I kommissionen ingick Peter
Koch, Tord Angstrom och Nalle
Wigert och jag var med som prov-
flygare.

Pa vir resa hade vi nu kommit
till Fiat. Vi blev visade runt och
fick se pa typer som var i produk-
tion, Just ingenting av intresse.

Men Rosatelli, chefskonstrukts-
ren (som f&rresten l3nat sin ini-
tial till Fiat-flygplanens typbe-
teckningar), och Botalla tog mig
avsides och talade om att bakom
en avbalkning hade de en proto-
typ. som var ndgonting alldeles
sjusdrdeles i histvig,
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borgare i en neutral stat fick se
och flyga en hel del nytt. Och nir
man vil kommit i farten, sd gick
det av sig sjilvt, for alla ville ha
jimférande omddmen om sina
nya typer.

Rosatelli var alltsi angeligen
om att jag skulle f3 flyga appara-
ten och s3 borjade telegramvix-
lingen med flygministeriet, Vilket
s3 sminingom resulterade i att jag
nu satt 1 kirran och undrade om
det skulle hinna moérkna medan
jag var uppe.

Gasreglaget satt forstds bak-
vint som det hade for sed i en
del sydliga linder. Nir man ska
dra pi gasen fir man alltsi dra
tillbaka reglaget och tvirtom nir

..+ Men varfér ar folk
s& upphetsade?

“steg som en Phoénix” — vart
gingse uttryck for hojden av stig-
lust. I den hir flygapparaten kiin-
de man sig ju hemtam frin bérjan
och det var ingen tid att férlora.
Jag drog dirfér pi standardpro-
grammet. Snillt och lydigt gjorde
heon looping, roll och spin m.m.
Det var faktiskt riktigt trevligt.

Nu kunde jag se mig omkring
ett slag. Dir nere lag Turin med
sina manga kilometer av arkader.
Via Roma lag dir bred och mik-
tig, kantad av juvelerarbutiker,
dir man kunde se idelstenarna
glimma. Eller var det gatlyktorna
som tindes? Kors, det bérjade bli
morkt! Foérgives spanade jag mot

Forts. pd sid. 50
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Det engelska bolag, M. L. Avia-
tion Company, som fér en tid
sedan forvinade wvirlden med
»den flygande madrassen” hiller
pi med yterligare fSrbittringar
av den egendomliga farkosten.

Brittiska forsorjningsministeriet
ir intresserat av projektet som
man tror skall kunna bli ett en-
kelt, billigt och litt flygplan
frimst for armén,

Hela vingen, som ir uppbldsbar
och gjord av ett impregnerat tyg
av samma slag som anvinds i fly-
gets livbatar, dr lite ate tillverka
och viger inte mer in 50 kg. Nir
den inte anvinds slipper man ba-
ra ur luften och packar in vingen
i en behillare. Vingen pumpas
upp med en vanlig luftpump. Un-

der flygning hilles lufrerycket
konstant genom en vinddriven
pump.

Vingen dr fist vid “kroppen”

— som pd forsta prototypen ut-
gjordes av en liten trildda pd hjul
med plats fér pilot, en passage-
rare, motor och brinsle — med
vertikala stéttor. Kontrollen skots
med en hingande spak.

Forsta prototypen var forsedd
med en amerikansk constantspeed
motor pa 65 hk. Pi senare mo-
deller riknar man med att instal-
lera en engelsk motor.

Hela planet” viger cirka 250

kg och kan flyga med en last av
175 kg. Start- och landningshas-
tigheten dr knappt 30 km/t och
maxfarten drygt 70 km/t.

En senare version avser man
att forse med en central fena sam-
tidigt som man gjort kroppen
smidigare. Man avser ocksi att
gbra dven kroppen uppblasbar,
varigenom ekipaget blir @nnu enk-
lare att transportera,

Vid de fortsatta forsoken tar
man dven sikte pd “madrassens”
anvindbarhet som jordbruksplan.

Den flygande
“madrassen”
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FLYGFILOSOF OCH -DIKTARE

Nir atskillig erfarenhet av och en
hel del kunskap om liver i luften pa-

ras med schvungfull journalistisk ru- -

tin bor det bli en flygbok vil vird
att lisas av bide lekt och lird. Det
kan man utan tvekan siga om “Ke-
latis sista resa” av mirket “Yen”
(Elygrevyns forlag, pris 6:75). Att
det inte dr ndgon saktmodig och
kontemplativ kines som ddljer sig
bakom pseudonymen har den i svens-
ka flygkretsar nagot si nir initie-
rade inte minsta svarighet att avslgja.
Tvirtom: det ar en ursvensk herre,
som visserligen tycker om att medi-
tera ibland men lika litt kan bli he-
ligt férbannad och ligga sin hand
tungt i bordet nir villfarelser, slent-
rian och byrdkrati reser sig som tita
fogbankar framfér flygets framtid
och utveckling. Vem Yen ir fir ni
sjdly forséka lista ut, men jag kan
tala om att han under ett par lust-
rer mycket effektivt och energiske
spritt kunskap och upplysning om
flyg i Sverige, att han ir bide segel-
och motorflygare (forresten den
forste helcivile svenske flygare i mo-
dern tid som fite tillstind tumla om
i avancerad flygning), att han varit
skolchef pa Alleberg — och att han
med sagolik tapperhet och stort mo-
raliskt mod lyckats att mot alla rim-
liga kalkyler relativt linge hilla liv
i en svensk flygtidning. Nu vet i alla
fall de flesta vem Yen ir, sa det kan
vidl wvara lika gott art siga rent ut
att det 4r Yngve Norrvi.

”Kelatis sista resa” dr bade repor-
tage, prosalyrik, kdseri, filosofi och
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- Ft’url\&r, dr det har Bromma flygplats?
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Joran Forsslund
recenserar senaste
tillskottet pd
flygbokmarknaden

— kvantitativt inte minst — satir;
boken innehdller ocksd ett par dikter.
Personligen sitter jag nog de férsta
kategorierna hogst. Yen torde wvil
knappast ha skrivit nigonting bittre
an titelnovellen. For det ir mer in
reportage; det dr fin novellistik.
Hans berittelse om den dide lappens
sista fird rymmer i sig tvd virldar:
6demarlens, fjillvirldens sublima och
tidlsa skonhet och friskhet — och
den moderna tiden som sveper in Gver
toppar, hedar och fjillsjdar med da-
nande kraft och susande vingar. “Ke-
latis sista resa” ger ett briljant tvir-
snitt genom en fjillflygares miljis och
jobb, men den ger mycket mera: fina
stimningar, intensiv upplevelse.

I *Guldflykten” finns ocksi en hel
del av god berittarkonst, rolig och
humdrfrisk. Hir fir vi folja en guld-
segelflygare in spe pd strickprovet
— och hans upplevelser dir han sit-
ter ensam i sitt tysta plan och under
spanning och dventyrsstimning pres-
sar sig fram frin blisa tll blisa,
skildras pa ett sitt som kommer hjir-
tat att virmas pd en gammal segel-
flygare som visserligen bara nosat pd
betydligt blygsammare distanser men

]
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dndd varit bide gripen och biten av
denna den idlaste bland sportgrenar.

Yen berittar trivsamt och klim-
migt om dtskilliga andra flygupple-
velser, och man hiller honom bland
annat rikning fér att han gor det
utan patenterad hurtfriskhet och utan
att snegla dc den enklare publiksmak
som ofta gjort sig alltfér bred i gen-
ren. Han ser tvirtom ibland med
kritisk rannsakan pd sitt eget verk-
samhetsfilt, som i “Det nya perspek-
tivet”, didr han forst efter en ling
omvirdering av virt vanetinkande
kommer fram till att flyget verkli-
gen givit oss nya virdefulla upple-
velser av liv och skinhet. Man kan
dverhuvud inte kalla honom konven-
tionell, han har sina egna synpunkter
pa "Den galna ungdomen” (som bér
fi vara bide galen och entusiastisk),
och han faller inte i farstun fér vare
sig flyghjiltar eller pionjirer (som
bara var ”minniskor som vi — och
ingenting kunde men ville mycket,
som en del av oss...”).

Yen dr som sagt inte sirskilt sake-
modig, och ibland mulnar -han till —
som ndr han tinker pd debarten kring
flygplatserna, vilken nastan undan-
tagslost slutar med bordliggning i
stadsfullmaktige, “oftasc underforstite
for alltid”. Det ligger ofta en under-
ton av satir 1 denna bok, och det ir
ett salt som sikert behévs. Man fir
hoppas att férfattaren varit allefor
stor pessimist nir han skrev sitt for-
ord, dir han betvivlar att hans fun-
deringar blivit lista. Dir sigs ocksd
att “volymen @r resultatet av minga
irs funderande over flyget i dess
minga olika former och aspekter och
utgdr den enkle flygskribentens bi-
drag till diskussionen om det verk-
ligen ir lika nddvindige for oss ate
flyga som det var for de gamla gre-
kerna att segla™.

En kort recension kan inte ta upp
detta bidrag i alla dess avsnitc. Men
jag tror man kan siga att de mer
spekulativa och skirskidande insla-
gen i “Kelatis sista resa” ger om inte
ett definitivt svar pd foretalets fraga
sd i varje fall en bestimd kinsla av
att det verkligen ir nddvindigt att
flyga. P4 den punkten har vil Yen
aldrig haft nigra riktigt starka tvi-
vel. En del ldsare blir kanske nigra,
illusioner fattigare genom hans bok
— men alla- blir sakligt och minsk-
ligt rikare.

Jéran Forsslund
Yen: KELATIS SISTA RESA.

Flygrevyns Forlag, Sthlm.
Kr 6:75.
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OVERLJUDSFART

| FLYGTEKNISKA FORSOKSANSTALTENS SUPERSONISKA VINDTUNNEL

Den nya supersoniska vindtunnel som Flygtekniska For-
soksanstalten 1 Ulvsunda nu tagit i fullt bruk och om vilken
Flygrevyn kunde limna en beskrivning i novembernumret 1955,
har spelat en viss roll dven for tillkomsten av det nya svenska
jaktplanet Saab J 35. Vi dr hir i tillfille att visa fyra stycken
5. k. slirbilder tagna i den nya tunneln. Bildserien illustrerar
uppkomsten och tillvixten av stétvigor — och dirmed mot-
standet — inom det transsoniska fartomridet. Den vita kon-
turen pd bilderna anger vingens placering och form. Den mo-
dell som visas pi dessa bilder har anvints fér kalibrering av
den transsoniska mitstricka i vilken senmare J 35 har under-
sokts.

Ligg mirke till stotvigens forindring — och férflyttning
— genom hela fartomrddet och speciellt uppkomsten av en
vag framfér modellen vid mach 1,10. '

1. Mach 0,88 : 2

3. Mach 0,995 4.

———————

Den anvidnda modellens
form

Mach 0,92

Mach 1,10
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Vérmlédnningarna

har roligt med flyget

For inte sd linge sedan stod det
hirda strider i Virmlands Flygklubb
mellan motorflygarna och segelfly-
garpa. Ett tag gick det si lingr att
representanterna for de bida karego-
rierna knappt tilde se varandra.

Klubben hade fatr firdig en han-
gar pd ena sidan av filtet, dir frimst
segelflygarna hade sitt hégkvarter
med en hel liten samlingslokal, brasa
och pentry och trivsamt virre.

Just i den vevan slog antagonismen
mellan de bida trosbekinnelserna ut
i full liga. Motorflygarna tog resolut
och flyttade &ver pi andra sidan fil-
tet intill stationsbyggnaden, dir man
tog och byggde en ny hangar med
verkstadsuttymme och en bar —
"Happy Landing Bar” — som de
elaka i segelflygarginget pi andra si-
dan pdstod var firdig l&ngr innan
taket kommit pi den &vriga delen
av huset...

Och hur ir situationen nu?

Brinningarna efter det stora grilet
har lagt sig, sedan udden i nigon min
brutits av dem mot ordférandens —
konsul Boo Nystroms — stabila pon-
dus och vinliga neutralitet som bara
har ett enda syfte, atr stifta fred
bland de tvistande.

N4, nu ver jag inte om inte denna
fred kommit i alla fall, for det ir
kloke och forstindigr folk i Virm-
lands flygklubb dven om humérer di
och di rikar svalla 6ver. Hur som
helst s3 dr simjan som sig bér ter-
igen den allra bista mellan segelfly-
gare och motorflygare i Virmlands
Flygklubb. Motorflygarna har sin
hangar och sin “Happy Landing
Bar” pd stationssidan och segelfly-
garna sin hangar och sitt pentry och
sitt brasrum pd den andra och det
flygs som aldrig forr i dessa landa-
miren.

Varenda medlem 1 ”Sportflygklub-
ben”, som motorflygarna kallar sig
och som ingdr som en del i den stora
klubben, dr med och segelflyger, Var-
enda en av dem ir segelflygutbildad.
Gruppchefen hos segelflygarna, “Ke-
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ge” Andersson, ir en av forgrunds-
figurerna dven i “Sportflygklubben®,
Billy Huzell, en motorflygentusiast
som fi hiller styvt pd "Sportflyg-
klubben”, men ir ledamot av huvud-
klubbens styrelse och glider sig 4t
alle som flygs dven utan motor. Olle
Hakansson, arkitekt i sin fars firma
och stor och pilitlig idéspruta inte
bara i Virmlands Flygklubb utan
inom svenske sportflyg over huvud
taget, dr segelflygarnas storsta till-
skyndare men tillika den drivande
kraften bland motorflygarna. Det ir
han som ritat hangaren och lagat s&
den blivit firdig. 15.000 kr har den
kostat i utligg men ir i dag vird
atminstone 40.000,..

Och detta iven om man bortriknar
sidana mer eller mindre lésa inven-
tarier som “tingesten” (eller the
thing”, om man nu skall anvinda det
internationella  flygarspriket) som
stir under en presenning intill ena
hangarviggen och rilldrar sig alla be-
sokares intresse. Inte minst utsock-
nes som exempelvis ett par riddare
frin &ster som for en tid sedan pas-
sade pd atr besska flygklubben. De
fick vera att “the thing” fanns dir,
klubbmedlemmarna sig hemlighets-
fulla ut, talade i dunkla ordalag en-
dast om “the thing” och besékarna
limnade Karlstad i den fasta forviss-
ningen att dir i Sportflygklubbens
nya hangar gémdes en sensationell
flygkraftkilla — en efterbrinnkam-
mare eller si.

"The thing” ir ingen efterbrinn-
kammare. Det ir en oljeeldad varm-
luftspanna, konstruerad och tillver-
kad inom klubben och med en kapa-
citet att man inte vdgar dra iging
den di man kan befara att hela det
stabila bygget smilter ihop...

Nu tdnker man hyra ut “tingesten”.

En Cub, en Klemm 35 och en illa
drgdngen Sk 12 ir vad motorflygar-
na i Karlstad f.n. disponerar, men
man vintar tillskott inom den nir-
maste framtiden. "Kege” har som for-
utvarande kontrollant i Flygférvale-

ningen skaffat klubben rite till gans-
ka kvalificerade &versynsjobb som
grabbarna klarar fint pd egen hand,
och pd segelflygsidan ir det gott om
bide hindiga byggare och duktiga
instruktérer,

Det gjorde att Virmlands Flyg-
klubb férra &ret blev en av landets
mest framgdngsrika segelflygklubbar,
och nir Flygrevyns utsinde vid en
bras-, drink- och smérgdsstund i den
trevliga “Happy Landing Bar” hérde
sig for om framridsplanerna, si sa
alla de férsamlade motorflygarna, att
det bor kunna bli en lika fin segel-
flygsisong i ar ocksd . ..

Ty det mirkliga har intriffat, att
medlemmarna i Virmlands Flygklubb
bérjat ha kul och roligt. P& segelflyg-
sidan ordnar man danskvillar med
kaffe och sockerdricka, och pd mo-
torflygsidan ordnar man danskvil-
lar med soft- och long drinks allt ef-
ter tycke och smak., Man tar med sig
fruar och fistmor och trivs sd inner-
lige gott med andra. Man flyger nir
det ar tillfille till det. Man jobbar
med materielen nir det behdvs och
alla ligger manken till — fér att det
plotslige blivit roligt att gora der.
Den forna tidens asketiska sondags-
skolanda ir borta. Nu fir allvaret ta
sin tid och glidjen sin. Klubben har
blivic ett begrepp i den bista ur-
sprungliga betydelsen, dir arbete och
uppoffringar fitt mening.

Och tro nu inte att baren pi mo-
torflygarsidan och pentryt pi den
andra tagit loven av flygintresset.
Nej, trivseln har skapat nyt flygin-
tresse. Ett stort och minskligt intres-
sc som gbr Virmlands Flygklubb till
en sillsynt gemytlig samling realis-
tiska idealister och ert ging flygin-
tresserade som har roligt nir de fly-
ger, som har roligt nir de triffas och
som har roligt 4t att deras arbete ger
resultat.

Man fir verkligen hoppas att fler
klubbar finner melodin pi samma sitt
som Virmlands Flygklubb har gjort
det. Fast man kan kanske siga att
klubben ir gynnad av liger. Flyg-
platsen i Karlstad (“virldens bista
sportflygfilt”, som Karlstads-grab-
barna siger) ligger nira stan men
lagom lingt bort f6r att man skall
kinna sig oberoende.

Men det viktigaste i framgingen
dr nog 4nda att man i Karlstad fun-
nit den ritta avvigningen mellan all-
var och néje och riknat ut ate upp-
offringar fér ett gemensamt intresse
ar relativt litta atc géra — om de
ger resultar.
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Svensk luftforsvarsrobot 19592

“Nadiga luntan”, dvs, statsverkspropositionen fér budgetéret 1956/57,
kommer snart upp p& riksdagens bord och det &r dags att titta lite nér-
mare p& vad det nya éret kan viintas medféra fér Flygvapnets del. Vad
forsvarsministern &@mnar foresld i flygdelen av fidrde huvudtiteln é&r inte
ként i skrivande stund, men att déma av Flygférvaltningens petita med dess
kraftigt hdjda medelsdskanden, ldr det réra sig om en imponerande miljon-
rullning i anslag till ny flygmateriel och ny personal.

Flygférvaltningen begdr bemyndi-
gande om 790 milj. kr for att utligga
bestillningar foér flygmateriel under
nista budgetdr medan medelsbehovet
for samma budgerir beriknas uppgd
till 520 milj. (foregiende budgetir
dskades 580 resp. 470 milj. och riks-
dagen bemyndigade 520 resp. 443,7
milj.).

I sina medelsiskanden for perio-
den 56/57 har Flygforvaltningen lagt
fram en plan betrdffande anskaffning
av flygmateriel for tiden 1956—63.
Detta forslag baserar sig pd UB:s
utredning om fdrsvarets framtida or-
ganisation, som framlades - hosten
1954. Denna plan innebar fér Flyg-
vapnets del att 1948 &rs riksdags
principbeslut om 50-procentig fér-
stirkning av jaktférbanden fullféljs
samt motsvarande successiv forstirk-
ning dven nir det giller nattjakt- och
attackférbanden.

For att genomféra denna anskaff-
ningsplan begir nu Flygforvaltning-
en bl. a. riksdagens bemyndigande att
for nista budgerdr f3 bestilla flyg-
materiel fér intill 790 milj. Av sum-
" man avser 247 milj. konstruktion, ut-
veckling och tillverkning av flyg-
plan, medan 194 milj. hinfor sig till
utveckling och tillverkning av rea-
motorer. Vad giller anskaffning av
radarutrustning och telematerie] —
inklusive fortsatt utbygegnad och mo-
dernisering av luftbevakningen — be-
girs ert bestillningsbemyndigande pa
upp till 196 milj. Fér ammunitions-
och robotvapenbestillningar begirs
slutligen ett bemyndigande av 113
milj.

Vidare vill Flygforvaltningen ha
bemyndigande att under nista bud-
getir fi utligga bestillningar intill
9 milj. fér fortsatt utveckling av en
luftférsvarsrobot samr att 5 milj. an-
visas i betalningsmedel (f. 4. dskades
5 milj. resp. ett reservationsanslag pa
3,5 milj., vilket dven beviljades av
riksdagen). Parallellc med den fére-
slagna fornyelsen av flygmaterielen
foreslds ocksd en fortsatt modernise-
ring och utbyggnad av flygplatserna
enligt den till budgetdret 54/55 fram-
lagda planen. Kostnaderna — mark-
forvirven inriknade — beriknas till
sammanlagt 51,5 milj, for arbeten
som avses utliggas under nista bud-
getar,

I personalhdnseende begir Flygfor-
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valtningen 152 nya tjinster, varav 47
pi robotbyrin, som dirmed rycker
fram och dokumenterar sin stillning
som ett mycket viktigt organ, men si
har ju ocksi robotvapnen kommit
att bli hogsta mode internationellt
sett, vidare fordelar sig de nya be-
fattningarna med 43 pi forstkscen-
tralen, 30 pd elektroavdelningen och
10 skall furnera en helt ny foreteelse,
som kallas underritrelsecentralen.
*

Betriffande robotvapnen si till-
drar sig givetvis den redan inneva-
rande budgetir under sirskilt anslag
1 riksstaten uppforda luftférsvarsro-
boten sitt speciella intresse. Hur langt
har den avancerat? Den fixerade tid-
punkten nir den svenska luftforsvars-
roboten beriknas vara klar dr hem-
ligstimplad, Om man nu &ver hu-
vud tager skall viga dra nigra
slutsatser, s forefaller det som om
man skulle kunna rikna med att ro-
boten i friga kan tinkas vara klar
nagon ging 1959, Varmed den allra
forsta etappen pd den l3nga och be-
svirliga  vigen mot en anvindbar
luftférsvarsrobot skulle vara niddd.

Av de medel som under budget-
dret 1954/55 stitr till robotbyrins
disposition har omkr. %/s slukats av
utomstiende institutioner f&r deras
engagemang i byrins arbete, klagar

man i petitan. Att ligga ut uppdrag
i storre omfattning till utomstiende
later sig f. n. inte gora. Det projekt-
och konstruktionsarbete, som nu pi-
gir ir tidsbundet och miste forceras
for att kunna fullféljas nigor si nir
planenligt. Foér att mojliggéra derta
och fér att mota det 6kade personal-
behov, som ir en foljd av att mate-
riclens omfattning &kat och att den
tekniska utvecklingen skirpt svirig-
hetsgraden i arbetet, miste en visent-
lig utskning ske bide av personal
med hégre teknisk utbildning och an-
nan teknisk personal.

Hir tangeras en annan av svirig-
heterna och det giller statsverkens
bristande méjligheter att betala aka-
demiker med hogre teknisk utbild-
ning samma [8ner som de privata bo-
lagen — och dven dessa kommer ju
i sin tur till korta nir USA bjuder
over. Problemen nir det giller robot-
byrins personalrekrytering pi det
hogre planet ventilerades ju ocksi for
nigon tid sedan av &verdirektdr
Larsson i ett foredrag, dir han i
dystra firger milade statens chanser
att forsikra sig om de hogst begi-
vade hogskolebildade teknikerna.

Det idr dirfor inte dgnat ate for-
vana att Flygforvaltningen bide for
robotbyrins liksom forsékscentralens
och elektroavdelningens rikning inte
bara begir inrittande av en rad nya
tjdnster utan dven foresldr vissa 16-
negradsuppflyttningar fér atr f3 be-
hilla den personal, som annars skulle
gd till den privata industrin eller ut-
landet. Och vad den just nu aktuella
robotverksamheten betriffar, si ar
den ingalunda koncentrerad till en-
dast robotbyrin. Utprovningen av
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— Och hur. gér det med den nya roboten...?

(Ur Douglas Airview News)
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Sedan Visttyskland blev sjilvstin-
digt, har det blivit enklare att resa
dit med privatflygplan. Tidigare ha-
de varje ockupationszon sina bestim-
melser, som ibland var si rigorbsa,
att ansokan miste goras pd diploma-
tisk vig. Numera ricker det med arc
trafikledningen 1 vanlig ordning vi-
darebefordrar firdplanen.

1 stillet har det blivit desto besvir-
ligare att flyga inom landet. P den
tiden “amris” holl i tridarna, kunde
man vid flygning till plats “utanfor
AIP”, d.v.s. segelflygfilt och gir-
den, kontakta nirmaste trafikledning
och fi err besked: ja eller nej eller
under vissa betingelser. Nu, nir tys-
karna sjilva bestimmer, mdste man
forst kontakta markigaren, som i sin
tur skall anséka skriftligt hos minis-
teriet for handel och samfirdsel eller
hos inrikesministerier. (Det vixlar i
olika landsdelar.) Sedan de malt vi-
dare, svarar de ocksd skriftligt, men
mirk vil, tillbaka till dgaren, vilken
sedan har att underritta flygforeta-
garen. Den proceduren tar ungefir
en minad, vilket ir lite fér mycket
nir man flyger fér atr spara tid.

En avsikt med detta system ir, att
det bara skall flygas pd platser, som
ir i gott skick. Aven om tillstdnd er-
hillits skulle jag vilja rekommendera
ett personligt bestk med &tféljande
inspektion pd platsen fore depature.
De tyska sportflygfilten har ndmli-
gen bara anvints Fﬁr NATO-6vning-
ar och segelflygning och kunde dir-
for vara battre.

En annan svirighet ir ritualen pi
storflygplatserna. Innan man fir ge
sig av frin en flygplats, miste man
forse sig med ett formulir i A4-for-
mat och med detta bege sig till flyg-
platsvakten. Landningsavgiften skall
dessforinnan vara betald pd ett annat
kontor. Flygplatsférvaliningen har
att bekrifta att de godkinner start.

Nista adress ir Meteo, dir spi-
mannen skall skriva under, att han
berittat allt han vet om vider och
vind. Dessutom skall antecknas, hur
linge hans forutsigelser dger sin rik-
tighet. Dirifrin med raska kliv till
Briefing, som kompletterar listan och
skriver firdplan. Anledningen til]
detta omstindliga férfarande lir va-

de flygburna robotarna sker nimligen
pa forstkscentralen och maéste alltsd
bedrivas i takt med robotbyrdns ar-
bete.

Sirskile forsokscentralens personal-
brist har fitt en i hog grad ogynn-
sam aterverkan pd alla de omrdden,
dir tekniken ir stadd i stark utveck-
ling, sisom inom elektro- och tele-
tekniken samt motor- och robottek-
niken, heter det i en sammanfattning
i irets petita, som genomgdende dr
en ganska klagofylld lisning. Over
hela linjen tycks det rida en kronisk
personalbrist som aldrig forr,

Bjérn Palm

SPORTFLYG

PA KONTINENTEN

Ett resekdseri av Birger Lawrence

ra, att en pilot en ging mdste ndd-
landa nigonstans i Bundsrepubliken
och sedan skyllde det hela pd diliga
eller rent av felaktiga videruppgif-
ter. Kan ritualen medfora 6kad si-
kerhet, skall den inte klandras allt
for mycket. Men niir samma férfa-
rande miste tillimpas dven vid en
10 minuters s. k. stjirtsving 1 strd-
lande sol, miste det vara ndgot fel.

Tyvirr, for bida parter, miste
méanga flygklubbar hilla tll pd tra-
fikflygplatserna. S& ir foérhallandena
t.ex. 1 Disseldorf, dir trafikledar-
nas graa hir tilltar med kvadraten pd
antalet landningar.

Sirskilda sportflygfilt vore natur-
ligtvis en 18sning pd ovanstdende pro-
blem. Si vil ordnat dr det i Frank-
furt a. M., dir Egelsbach séder om
staden tar hand om alla plan utan
radio. Aven férra sommaren hade
jag nbjet besdka platsen och med
hinsyn till den trafik, som redan da
fanns dir, fick jag liksom pd kinn,
att flygplatsen, som piminde om en
farmare-aerodrom i Texas, skulle
komma att vixa. S har den ocksd
gjort.

Om den gamla tribaracken, som
urgjorde forvaltningsbyggnad, wverk-
stad och skripbod i férening, kommit
i vigen for ndgon propellerstrém
eller rivits for hand, ville jag inte
friga om. Hur som helst har den er-
satts av en flygtjinstbyggnad samt
en hangar i betong. Yrtterligare en
hangar ir 1 det nirmaste firdig. He-
ja Florman! Vidare har hir byggts
lokaler for en Flugtechnische Schule,
vars elever skall reparera och under-
hilla flygplan. Nir det giller pengar

— Ar du stker p& att vi kom ut pé riitt
vig?

och sportflyg ir jag alltid fundersam
och frigade dirfor, varifrin pengar-
na till derta kommit. Dirvid fram-
kom der, att lotrerier anordnats, samt
art staten bidragit med en liten men
dock allmosa, Tilliggas kan, art det
dven uppforrs etr mindre hotell pi
privat initiativ.

Aven antalet flygplan har stigit
Nu stdr hir en hel rad med Piper
Cub, och de senaste modellerna frin
Cessna-fabrikerna  ir relativt  vil
representerade. 1 hangaren pdgir
dversyn av en del f. d. svenska Klem-
mar, som trots sina "ldnga” lufrvir-
dighetsbevis inte var i sd strilande
kondition vid exporten. Nigon for-
bitering av filter har emellertid inte
gjorts. Dir min kamrat forra dret
stakade ut en startbana dver en vig
samt mellan en godselstack och en
djup grav, har vigen jimnats en smu-
la och godselstacken lagts ner i gra-
ven. Men smigroparna och jordkul-
larna finns kvar liksom det higa
griset.

Den tyska sportflygverksamheten,
som borjar komma iging allt mer,
bestar till stérsta delen av en inten-
siv skolning, huvudsakligen med f.d.
stridsflygare som lirare och elever.
De kan vid sina certifikatférnyelser
rikna sig till godo tidigare flygrid,
och for dem som kan styrka minst
700 timmar behovs bara ytterligare
fem for ett A-certifikat. Timpriset ir
s& hogt som 60 DM per timme. Nir
efterfrigan minskat och flygplanens
antal blivit storre kommer priserna
uran tvivel att sjunka.

Det verkar som om fdrutsittning-
arna for privatcflyget ir stérrei Tysk-
land in hir hemma. Kanske dr intres-
set for flygningen som sport storre,
d.v.s. de flyger iven om inte mor-
bror Knut eller “kompisen pd jobbet”
3ker med och bidrar till kostnader-
na. Dessutom ir mojligheterna att
utnyttja planen storre, genom att he-
la kontinenten ligger 6ppen. Kanske
ir det sistnimnda forhillande, som
fatt en del stora foretag att komplet-
tera Mercedes-parken med ndgot
exklusivt motorflygplan frdn andra
sidan Atlanten,

De tyska nykonstruktionerna har
latit vinta pd sig lingre in flygfolk
i allminhet trott, och innan de hin-
ner bli s& utprovade artt serietillverk-
ningen kan sittas i ging, kommer
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“En del ldsare blir kanske
ndgra illusioner fattigare
— men alla blir sakligt och
madnskligt rikare,”

skriver Jéran Forsslund bland

annat om

KELATIS
SISTA
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FLYGKASERIER

AV YEN

?...dr bdde reportage, prosa-
lyrik, kdseri, filosofi och satir.”
*..Yen torde wil knappast
ha skrivit ndgonting bittre dn
titelnovellen. Fér det dr mer
dn reportage; det dr fin novel-
listik. Hans berittelse om den
déde lappens sista fird rym-
mer i sig tvd vdrldar... Ett
briliant tvirsnitt
fidllflygares miljé och jobb ...
fina stamningar, intensiv upp-

genom en

levelse . . .”

Boken kostar 6:75 och kan
rekvireras per postgiro 508 565
frin Flygrevyn, Box 3063,
Stockholm 3. Den kommer di
portofritt. Den kan ocksi rek-
vireras mot postférskott enligt
nedanstiende kupong. DA till-
kommer emellertid postfér-
skottsavgiften.

| Till Flygrevyns Forlag, |
| Box 3063, Stockholm 3 |

| Hirmed rekvireras att sindas mot |
| postforskott:

| .... ex. av boken Kelatis sista
resa. Pris per ex. 6:75 -+ post-
forskottsavgift.

|
|
|
|
| Bostad

| Postadress

ytterligare tid att gi. De forsta pla-
nen efter kriget var utvecklingar av
segelflygplan, vilka férsetts med mo-
tor. De, som nirmast kommer och vil-
kas prototyper redan visats, ir emel-
lertid avancerade sportplan med go-
da prestanda. _

Tyskarna och segelflygning har
ofta ansetts som ett begrepp. Intres-
set dr oerhrt, men svirigheterna ir
méinga, Nigra statsanslag forekom-
mer inte i stbrre utstrickning och
filten dr ganska smai. Flygplanen ir
emellertid bra och vinscharna likasa,
men det trikiga dr just det, att de
maste ha dessa apparater och inte i
stillet kunna géra flygslip. Idealism
ir nog bra, men om klubbstyrelserna
lade mera kommersiella synpunkter
pi verksamheten, kanske det skulle
bli pengar over till ett bogserplan.

Vi far hoppas herrar konstrukti-
rer kan fi fram nigon eftertridare
till Klemmarna med nummer 25 och
35 samt till Stieglitzen. D3 forst
kommer de stora méjligheterna for
Tysklands 35.000 segelflygare att go-
ra resultat och héja sin standard.
Jag talade med en av landets mest
kinda segelflygare om dessa saker
och rikade nimna, att minga svens-
kar riknar med enbart segelflygbog-
sering om 5—10 dr. "Om 10 ar”, sva-
rade han, "har vi kanske inte heller
nagra bogserflygplan utan startar pi
annat sitt; reamotorer, startraketer
och liknande anordningar blir kan-
ske framtidens melodi”.

Detta med vinschstarter har ock-
sa fort med sig att fordringarna pd
vinschférarna blivit mycker stora.
Trehundra (300) vinschningar med
lirare miste goras, och den teoretis-
ka utbildningen ir lika omfattande
som for svenska glidflyginstruktérer.

1 Schweiz dr sportflygplatserna in-
te si stora som i1 Tyskland, men de
ir desto flera. Detta sistnimnda ir
antagligen en av anledningarna till
det stora intresset for privatflygning
i urmakarlandet. Och detta trots att
priserna ir relativt héga. Si kostar
exempelvis en Piper Cub sextio (60)
SFr per timme, vilket omriknat till
svensk valuta blir nistan 75: —.

Det, som slog mig mest, var det
goda skick som planen befann sig i
Minga plan var helt nya och de
gamla mycket vil underhillna.

Segelflyg sig jag inte si mycket
av under min vistelse i Schweiz. Det
finns emellertid en stor mingd plan,
av vilka en del dr privatigda. Van-
ligen dr det friga om Moswey III
eller IV, medan klubbarna i allmin-
het flyger med Spalinger och Olym-
pia. Ofta tar de segelflygplan med sig
pa semesterresan och fker till Klippe-
neck i Sydtyskland for ate fi prova
pd termiken och framfér allt hang-
vinden dven pa andra hill.

Fran Schweiz gick firden visterut
och for dem som imnar flyga hir i
trakterna vill jag tala om, att Basel
har bade franska och schweiziska

tullmyndigheter. Detta kan i vissa
fall inbespara en mellanlandning med
tillhérande utgifter och tidsforlust,

I Frankrike dr ocksd antalet flyg-
platser stort och hangarerna ir fulla
med flygplan. Minga av dessa ir
emellertid urildriga och verkar myc-
ket diligt skotta.

Inte nigonstans har jag sett en me-
kaniker r6ka cigarr si nidra en for-
gasare som nere i Nancy. Men flyger
gér fransoserna och det ser inte ut
att gd simre in pd andra hill. Flyg-
ning dr forresten en sak som ir
ovanligt billig 1 det annars si dyra
landet. Detta beror antagligen pi ate
minga flygplan ir hembyggda samt
naturligtvis pd att den franska sta-
ten inte ir njugg med medlen.

De franska segelflygarna ir myc-
ket duktiga och gor strilande resul-
tat. De flygplan de spakar ir delvis
egna konstruktioner, men iven for-
bittrade tyska modeller. Emouchet
SA104 har likheter med Grunau Ba-
by IIb, Castel 311 ser ut som en
Olympia med stéttor och Air 102 ir
byggd med den gamla, hederliga
Weihen som férebild.

Utbildningen forefaller att vara
mycket grundlig. En flyglirarkurs
varar enligt uppgift inte mindre dn
tvd minader och hans elever kan,
ocksd enligt uppgift, rikna med cir-
ka etthundra starter i den tvisitsiga
C 800, innan de slipps ensamma.
Detta flygplan piminner genom sin
bullighet om den tyska Govier men
ir liksom Slingsby T 21 hégvingad.
Sitsarna idr placerade snett bakom
varandra.

Nigra segelflygcertifikat finns det
inte 1 Frankrike, utan resp. flygchefer
avgor vad eleven gir for. S4 linge
man kan fi S-certifikat bara genom
att landa vid mirket, kanske detta
system ir lika bra. Nir det sedan ir
strickvider, kontaktas ndgra flyg-
platser lings firdlinjen, och om de
rekommenderar start skickas piloten
ivig med flygbogsering. Sedan him-
tas han om méjligt pd samma sitt,
och med de bogserplan fransoserna
har, himras ibland flera segelflygplan
hem samridigt.

Franska staten ir dgare till de fles-
ta segelplanen i1 landet och det ir
kanske anledningen till att de inte
ir sa skinande blanka som pi andra
hill. (Det ir staten som betalar...)
Inte heller forefsll planen vara 1 sa
gott skick som vira klubbplan i ge-
men. Den s. k. l18ga kopplingen sig
inte heller si fortroendefull ut, for
den bestod egentligen bara av en
krok. Nagot. brottstycke sig jag intg
heller till. Men i gengild hade linan
desto fler knutar. Lingsta stycket
utan sidan var hégst tjugu (20) me-
ter. Vinschen var utrustad med tvd
trummor, si de rester, som fanns
kvar av ”linbilen” behévde inte skju-
tas iging sd ofta for att himta linan.

Birger Lawrence
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Cirrus Bombardier serietillverkas nu fior Royal Air Force nya
artillerieldledningsflygplan A O P 9.

Cirrus Bombardier #r en 4-cylindrig motor med direktinsprutning
och levererar 173 hk med 80 oktan bransle. In version av motorn
ger 180 hk vid anviindning av flyghensin.

Cirrus Bombardiers tillférlitlighet har bevisats under de mest
harda tjansteforhillanden. Dess direktinsprutningssystem gor att
motorn reagerar omedelbart for gaspidrag och garanterar god
briinsleekonomi.

Blackburn and General Aircraft Limited,

ENGINE DIVISION -
43 BERKELEY SQUARE, LONDON, W.I, ENGLAND
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Héjdmdataren

Den vanliga hjdmitaren, den s. k.
tryckhéjdmitaren, dr i princip en
aneoridbarometer, som ir graderad
sd att den 1 stillet fér det ridande
lufterycker indikerar det vertikala
avstindet mellan tvd bestimda iso-
barytor i en konstruerad atmosfir.
Detta avstind (h) kan beriknas en-

Po
h =673 -T-]og";‘
dir T = absoluta medeltemp. i skik-
tet Po— P - Po = trycket vid mar-
ken och p = trycket i hdjden h. Som
framgdr av formeln ir hdjden bero-
ende av faktorerna temperatur och
tryck, vilka ir mycket varierande i
atmosfiren. Att konstruera en hdjd-
mitare, som kan ta hinsyn till dessa
variationer ir tekniskt ogenomfor-
bart. Man har dirfér konstruerat en
tinkt atmosfir och sedan graderart
hojdmitaren efter dess virden. Den-
na konstruerade atmosfir kallas stan-
dardatmosfir eller [CAN-atmosfir.
Féljande virden giller for denna at-
mosfir. Lufttrycket vid havsyrans
medelnivd ir 760 mm Hg, vilket ut-
tryckt i millibar blir 1013,2. Tempe-
raturen vid havsytan ir 4+15° C och
temperaturavtagandet med hojden ir
0,65° C per 100 m, relativa fukrig-
heten ir 0°%s. Dessa berikningsgrun-
der giller upp till 11.000 m. Over
denna héjd ir temperaturen konstant
(minus 56,5° C).

Av ovanstiende framgir, att det
enda tillfille di héjdmitaren visar
ritt, dr nir ICAN-atmosfirens vir-
den rdder i den verkliga atmosfiren.
Detta intriffar prakriske tager aldrig,
varfér hdjdmitaren alltid visar fel

ligt formeln

och siledes miste korrigeras. Det kan
dirfér vara av intresse att kinna till
storleken av dess korrektioner.

1) Fel pi grund av temperaturav-
vikelser frin standardatmosfiren,
d.v.s. den verkliga lufttitheten av-
viker frin standardatmosfirens.

Om temperaturen ir ligre 4n stan-
dardatmosfirens ir derta liktydigt
med att atmosfirens tithet ir stérre
in standardatmosfirens. Tryckavra-
gandet med héjden sker dirfér snab-
bare, och hdjdmitaren kommer dir-
for att indikera stérre hojd dn flyg-
planets verkliga hdjd. Felets totala
storlek varierar med hojden 6ver den
nivd, dir instillningstrycket blivit
uppmatt.

Om temperaturforhillandet dr mot-
satt d. v.s. det dr varmare in stan-
dardatmosfiren blir felet motsart,
flygplanet kommer alltsd att befinna
sig hogre in den héjd hojdmiraren
indikerar.

Vid extrema temperaturférhillan-
den kan korrektionerna antaga stor-
leken —15% resp. +79%p av ak-
tuella héjden. Korrektionerna utfo-
res med hjilp av navigeringsskivan.

2) Fel pd grund av avvikelser frin
instille lufteryck.

Om man exempelvis flyger mot ett
omrade med ligre lufttryck eller om
lufrerycket inom hela omridet, dir
flygningen foretas, ir kontinuerligt
fallande, kommer efter en viss tid
den tryckinstillnnig som gjordes vid
starten att vara felaktig. Felets stor-
lek och art beror pd avstindet till
den station dir instillningstrycket
blivit uppmirt (se fig.) tiden som for-
flutit efter uppmitningen och pd vi-
derlekssituationen.

| norra Europa kan under vintern
lufttrycksférindringar pd en och
samma ort under | timme 3stadkom-
ma ett fel i hdjdindikeringen av om-
kring 60 m, under sommaren omkring
20 m.

Lufttrycksvariationerna frin en
plats till en annan kan vara avsevirt
storre dn ovan angivna tryckvariatio-

Flygning léngs en tryckyta
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Markk&rning av flygplan

I lufefartsstyrelsens ‘informations-
cirkulir den 1 juni 1955 anglende
markk&rning av flygplan framhdlles
bland annat, atr alla mdjligheter att
erhilla bista mdjliga sikt skola till-
varatagas, Om f&rarstolen ir hoj-
och sinkbar, skall tillses att stolen ir
i sidant lige, att den vig flygplanet
skall passera kan Gverblickas pi bis-
ta site. Andra foreskrivna 3tgirder
kunna studeras i cirkuliret.

Styrelsens informationscirkulir
bruka ofta vara féranledda av nigon
aktuell hindelse. Si ir fallet med
detta. Saken var nimligen den, ate
en av luftfartsverkets tjinstemin
blev éverkdrd och dédad av et flyg-
plan pi Sundsvall/Hirngsands flyg-
plats foregiende host. I minga flyg-
plan finns en dod sekror i synfiltet
framdt. S& var ocksi faller hir. Fo-
raren férde dirfor flygplaner regle-
mentsenligt i svingar, forst till hoger
och sedan till vinster fér att kunna
se vid sidan av planet. Olyckan ville
emellertid, att den pd marien giende
mannen trots de bdda svingarna hela
tiden befann sig i den ddda vinkeln.
Han blev triffad av flygplanets pro-
peller.

Tidigare har i dessa spalter fram-
hillits, atr flygplanigaren svarar fér
skada oberoende av villande. For-
utsittning ir emellertid arc  flyg-
planet begagnas i luftfart. D3 det
1 vissa fall dr tveksamt om flyg-
plan kan anses begagnat i luftfart
nir det kors pd marken, och ersitt-
ningskraven i derta fall pd grund av
olycksfallsférsikring, endast uppgi
till mindre belopp, torde nigon rit-
teging med ty dtfdljande ritesfall i
fragan icke vara att férvinta. Hin-
delsen manar emellertid till ytrersta
forsiktighet vid kérning pi marken;
och forare erinras om artt igarens an-
svar icke utesluter ett ansvar iven
for foraren, om han bevisas vara

villande.
Erik Nylund

ner for en och samma ort. P4 ett av-
stind av 200.km kan skillnaden mel-,
lan de samtidigt ridande lufttrycken
motsvara en hojdskillnad av omkr.
100 m. En tryckindring pi 1 mb
motsvarar i runt tal en héjdindring
pd 8 m. For att eliminera felindike-
ringar pd grund av lufteryckets avvi-
kelser frin instillt virde miste man
hilla instillningen s& aktuell som

Forts. pd sid. 50




UTVALD FOR EUROPAS FORSVAR. En grupp experter frin USA:s flygvapen arberade
sex manader i Europa med att pd Atlantpaktens vignar jimfora ensitsiga jaktplan och utvalde slutligen
Hawker Hunter att bilda stommen i Atlantpaktens forsvarsflyg. USA godkinde deras val
genom att placera en bestillning fr § 182.000.000. Varfér valdes just Hunter? Vad ir det som ger
Hunter storre slagkraft in nigot annat jakeplan som flyger i Vistern idag?
Det forsta och sjilvklara svaret ir, att Hunter, sisom det enda i tfiinst varande iakt?lanet med fyra 30 mm

automatkanoner, utgdr den effektivaste stridsmaskinen som finns avt fi. Den andra faktorn som
jort Hunter till Vistférsvarets utvalda instrument ir dess mingsidighet. Den kan flyga genom ljudvallen
or atr anfalla, och limpar sig likvil fér samarbete med markstridskrafterna. Den kan fora
raketer och robotvapen, samt, for 8kad rickvidd, extra brinslerankar — och nu finns iven Gverljudsplanet
Hunter i tvasitsigt utforande, vilket Sppnar innu vidare méjligheter fér dess taktiska anvindning.
Hunter, som redan ir i forbandstjinst hos Royal Air Force, har dven utvalts av flygvapnen i Sverige, Dan-
mark, Holland och Belgien.

HAWEKER AIRCRAFT LIMITED, Kingston-on-Thames och Blackpool, England
MEDLEM AV HAWKER SIDDELEY-GRUPPEN / PIONJARER OCH LEDANDE INOM VARLDSFLYGET
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RED: K-H BETZFELDT

Jortsatta utveckling

Fran och med detta nummer bar Flygrevyn Gppnat sina spalter for
den allvarligt syftande astronautiska rorelsen i Sverige, representerad av
Svenska Interplanetariska Sillskapet.

Dérmed har den direkta anknytning, som i realiteten existerar mel-
lan aeronautik och astronautik fdtt sitt officiella erkinnande. I fort-
sittningen kommer alltsd Flygrevyns ldsare och medlemmarna i SIS att
pd denna sida dterfinna notiser och kortare uppsatser om astronanutikens

Raketdrift och flykthastighet

I bérjan av det 20 Adrhundradet
hade den naturvetenskapliga utveck-
lingen ndtt den punkt dd det blivit
oundvikligt att forséka formulera en
giltig teori fér raketdrift och omsitta
denna pd den gamla tanken om fir-
der i varldsrymden.

Problemet angreps av tre min, som
arbetade oberoende av varandra i oli-
ka linder. Dessa min hade emeller-
tid mycket gemensamt — de var li-
rare, en vid ett landsortsuniversitet
de bigge andra vid tekniska skolor.
Var och en av dem grubblade dven
linge Gver problemet innan de publi-
cerade sina teorier. Det viktigaste var
emellertid att de var besjilade av en
uppriktig dnskan att utforska virlds-
rymden och atr de framférde sina
upptickter med stark &vertygelse.

Minnen och deras verk var:

Ziolkowskij — Utforskande av
det kosmiska rummet genom reak-
tionsmaskiner”, 1903.

Goddard — “Tn metod att n myc-
ket stora hdjder”, 1919.

Oberth — ”Med raket i viirlds-
rymden”, 1923.

Vilket som helst av dessa verk
skulle varit tillrickligt for att ensamt
utgra grunden f6r den astronautiska
utvecklingen dirfor att de innehsll
och fastslog féljande fundamentala
forutsiteningar:

* Erforderlig hastighet for att
lamna jordens atmosfir kan upp-
nds genom att anvinda martliga
accelerationer under relativt [ing
tid.

* Denna acceleration kan utveck-
las av en raketmotor i lufttomt
rum.

* En dylik raket miste ha hog
gasutstromningshastighet och  till
storsta delen bestd av drivmedel.
* Hog . gasutstromningshastighet
kan littast erhdllas genom for-
brinning av kemiska flytande driv-
medel.
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Ziolkowskij bérjade med att grans-
ka kanonen och ballongen som méj-
liga medel att nd stora hojder. Sedan
dessa vid matematisk behandling inte
visat sig uppfylla kraven 6vergick
han till raketen.

Overtygad om att endast de mest
energirika drivmedlen kunde leda till
erforderliga  hastigheter . undersdkte
han de resulterande gashastigheterna
fran ett flertal kombinationer. Nir
han omsatte dessa resultat pd raket-
driftproblemer fann han att de teo-
retiskt rickte till for att uppnd flyke-
hastighet.

Den forsta vatskeraketen

Goddard nidde fram ll sin slut-
liga uppfattning genom att gi vigen
fran experiment till tcori. Genom att
forbrinna rokfritt krut i en tjock-
viggig stilkammare erhsll han en
gasstriale med en hastighet av nirma-
re 3000 m/sck. Han visade direfter
genom férsbk 1 vacuum att en raket
inte erhdller sin drivning genom att
?skjuta luften bakom sig”, nigot som
han redan hade klart fér sig genom
den elementira fysiken, men som han
indd kinde pd sig borde bevisas ex-
perimentellt. Samtidigt fann han att
raketmotorns dragkraft som vintat
dkade 1 lufttomt rum, Den forsta
viitskeraket, som verkligen kunde
flyga, avlossades den 16 mars 1926.

Oberth har i sin avhandling ge-
nomfért den mest omfattande teore-
tiska analysen av problemet och firt
tanken vida lingre din de bigge and-
ra in pd den verkliga rymdfartens
omride.

Ndista S1S-mite:

Torsdagen den 19 januari
kl. 19.30. Lokal: Kungl.
Svenska Aeroklubben,
Malmskillnadsgatan 27,
Stockholm.

‘T boérjan av sitt arbete angav
Oberth de fyra hypoteser vilka han
avsig att bevisa:

* Med hinsyn till den nuvarande

utvecklingen av vetenskap och tek-

nik ir det méjligt att bygga far-
koster, som dr i stind att nd upp
over atmosfiren.

* Efter fortsatt utveckling kom-

mer dessa farkoster ate kunna upp-

ni hastigheter, som gor att de inte
faller tillbaka till jorden utan blir

i stind att helt limna jordens gra-

vitationsfilt.

* Dessa farkoster kan konstrueras

sa att de kan medféra minskliga

varelser troligen utan men for de-
ras hilsa.

* Under vissa forutsittningar kan

konstruktionen av rymdfarkoster

goras ekonomiskt l6nande.

Oberth bérjade med att utveckla
teorien for virskeraketmotorn och
beskrev dess konstruktion. Han fort-
satte med att antyda anvindningen
av raketen férst som hoghsjdssond,
dérefter som jordsatellic och slutligen
som rymdskepp fér interplanetarisk
trafik. Vidare utvecklade han teorien
om  synergiska uppstigningsbanor
d.v.s. banor med minsta energiit-
ging.

Astronautik och flygning

Det ir alltid frestande att dra pa-
ralleller, och vid férsta Ggonkastet
kan det dirfér synas som om utveck-
lingen mot bemannad rymdfart mot-
svarar utvecklingen av flygningen i
ovrigt med den senare ledande i tiden.

Vid ndrmare eftertanke kan man
emellertid inte undgd att mirka vissa
skillnader,

Vid tiden fér den férsta flygningen
av en farkost “tyngre in luften”
fanns det ingen giltig teori som for-
klarade varfér en bevingad farkost
kunde limna jordytan. Man kunde
endast konstatera att  broderna
Wright’s maskin flég, men inte for-
klara varfér den flog.

I mortsats till detta var lagarna for
en rakets rirelse uppstillda och for-
klarade lingt fére Goddards experi-.
ment.

Inom bigge omrddena har det
emellertid funnits perioder dd utveck-
lingen legat 1 hinderna pi amatérer
och entusiastiska pionjirer — for
flygningen skedde detta i borjan av
detta arhundrade, for astronautiken
pi 1920- och 30-talen. Utvecklingen
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Vid KSAK:s arsmote 1 november
limnade generalsekreteraren en orien-
tering om materielliget inom segel-
flyger. Dirav framgick att dldern pa
flygplanen borjar ta ut sin ritt och
att framst Kranich och Grunau Baby
befinner sig i farozonen. Av den an-
ledningen ir det nddvindigt att spe-
ciella argirder vidtas for planering-
en av 1956 ars utbildningsverksam-
het, dels for att garantera ett utbild-
ningsresultat som sdvil kvantitative
som kvalitativt stir i nivd med resul-
tatet under 1955, dels for atr ge si
stor plats som mojligt &t den fria
flygningen och framférallc den hog-
virdiga segelflygningen.

Man ir pi KSAK angeligen om atc
betona uppskattningen av det ideel-
la arbete som utférs i klubbarna och
att detta far sin beloning. Men samti-
digt vill KSAK understryka att for-
utsittningen for en sidan friare och

NYTT FRAN

sa fall sker provbelastning dven av
denna typ. Det dr knappast troligt
att nigra Kranich kan pariknas for
flygning under den kommande som-
maren.

De provisoriska reparationerna bor
kunna férlinga lufevirdigheren 1—2
ar. Reparationskostnaderna blir tro-
ligen avsevirt ligre in for de grund-
tversyner som tidigare ansetts ndd-
vindiga, och KSAK har didrfor be-
slutat anvinda materielanslaget for
nyanskaffningsbidrag 1 stillec for bi-
drag till underhall.

Eftersom dessa medel ar mycket
begrinsade kan endast ett mindre an-
tal (8—10) DK-plan anskaffas. Re-
dan av den anledningen maste utbild-
ningsverksamheten drivas ytrerst ra-
tionellt for att den disponibla mate-
rielen skall utnyttjas till fullo.

Fér budgetdret 1955/56 har ansla-
gits 69.500 kr till statspremier, be-

KSAK -+ JaN.

1956

gitt ut frin KSAK -till klubbarna
strax fore jul. R

Dirvid har man beriknat att Wwid
glidflygskolning fram till -C-diplom
en premie per elev skall urgd med
250 kr av statsmedel, vid DK-utbild-
ning med vinschstart 300 kr och vid
DK-utbildning med flygstarc 350 kr.

Tillsammans med clevernas egen
insats, beriknad till 100 kr vid glid-
flygutbildning samt DK-skolning med
vinsch och 135 kr vid DK-skolning
med flygstart blir utbildningspriserna
350 resp. 400 och 485 kr, vilka priser
i stort stimmer med de genomsnitts-
priser som klubbarna hittills har till-
lampat.

Samtliga premier beriknas. sisom
tidigare for pojkar 1 dldern 15—20
ar och for utbildning till C-diplom.
Utéver dessa premier, som 1 fortsite-
ningen forutsittes bli tilldelade klub-
barna, utgdr en ersittning for elever

Ny giv for segelflygutbildningen

mer sportbetonad verksamhet i nu-
varande lige fir att den statsunder-
stodda utbildningsverksamheten bibe-
hilles.

Vid irsmotesdiskussionen ville man
sirskilt ta sikte pd ert langt gdende
samarbete mellan klubbarna for art
kunna utnyttja den disponibla ma-
terielen si rationelle som méjligt.

Efter att frigan varit foremil for
ytterligare diskussioner, dels inom ge-
neralsekretariater, dels 1 segelflyg-
kommittén och 1 verkstillande ut-
skottet, ir man fortfarande av den
uppfattningen att ett sidant samarbe-
te blir nodvindigt, men liget har
dock i viss min dndrats. Detta del-
vis av den anledningen att en hel
rad klubbar anmilt beredvillighet att
bidra med halva kostnaden for an-
skaffning av nya DK-flygplan fér
utbildningen.

Innan vi gir in pd vad den nu be-
slutade nya given innebir, skadar det
kanske inte med en orientering om
materiellaget.

Provbelastningen av Grunau Baby
har krivt mer omfattande férbere-
delser in man till en bbrjan trodde
och resultatet kan pariknas forst un-
der januari. Under tiden studerar
Luftfartsstyrelsen mojligheterna  till
en provisorisk reparation, som kan
tinkas innebira att — dir limningar-
na ir bristfilliga — vidhiftningen
forbittras genom stiftning, vilket in-
nebir att fanér inte behdver rivas
bort. Vidare meddelanden om detta
kommer senare.

Sedan proven med Grunau Baby
gjorts, kommer en bedémning art go-
ras om det ir mdjligt att dven ridda
en del exemplar av typ Kranich. I

Materialldget krdver koncentration av utbild-
ningen. Entrepenadkontrakt och bonus for klub-
barna. Nyanskaffning av DK-segelflygplan aktuell

riknat for en verksamhet omfattande
1.600 diplom. Trots att resultatet for
1955 var ndgot ligre rickte inte an-
slagsposten till, beroende pd att anta-
let premieberittigade elever stigit mer
an beriknat, Under fdren 1944—54
togs 66 /o av alla diplom av clever 1
premicberiittigande dlder. Denna siff-
ra har nu stigit till 809%. Tidigare
togs premiter ut for endast 40 % av
diplomen. Nu fir man rikna med att
sd gott som alla premieberittigade tar
ut premier. Vidlzmz har antalet C-
diplom &kat proportionellt.

Dirfér blir det nddvidndigt atc
reglera premietilldelningen s att man
4 den ena sidan begrinsar antalet
diplom si att premiebeloppet ricker,
och & den andra sidan se till att dessa
resurser blir fullt utnyttjade.

Fér att fi cn sd rationell utbild-
ningsverksamher som mdjlige  till
stind under den kommande sisongen,
har KSAK beslutat erbjuda enskilda
klubbar och grupper av klubbar. ett
forfarande som innebdr att varje
klubb resp. grupp av klubbar dtar
sig uthildning av ett visst antal ele-
ver. Avtal kommer att upprittas mel-
lan KSAK och dessa klubbar (resp.
grupper av klubbar) pd grundval av
de uppgifter och dnskemal som klub-
barna inkommer med sedan de erhil-
lit en detaljerad orientering om for-
faringssitter. Denna orientering har

— i premicberdttigande dlder — som
stannat vid A- eller B-etappen med
60 kr fér varje etapp.

Den stora skillnaden mot tidigare
blir nu att klubbarna kommer att
tilldelas ett wisst antal premier for
utbildning till C-diplom inom pre-
mieberdtrigande dlder. Av den anled-
ningen har KSAK gjort upp en plan
dver premietilldelning. Denna plan
kommer att bearbetas vidare sedan
svaren frin klubbarna kommit in.
Som ett villkor for premietilldelning
har satts att en klubb eller grupp av
klubbar méste svara fér minst 16 C-
diplom i premicberittigande #ldrar.
Fér ate klara detta krivs i vissa fall
att flera klubbar gir tillsamman 1
grupper. Denna gruppbildning férut-
sittes ske av klubbarna sjilva.

For fullgjore dtagande kommer be-
nus att utgd enlige foljande.

Alternativ A: 75—90 diplom, var-
av 23—25 C-diplom, bonus 1.500 kr.
_ Alternativ B: 60—70 diplom, var-
av 19—21 C-diplom, bonus 1.200 kr.

Alternativ C: 50—60 diplom, var-
av 15—17 C-diplom, bonus 800 kr.

For resultat som ligger under des-
sa virden utgir ingen bonus. Samt-
liga 4taganden giller elever i ildern
15—20 ar. Fér inte premieberittigade
elever utbetalas 30 kr for varje erdv-
rat C-diplom.

Forts. pd niista sida
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HARDPLUGG OCH SEGELFLYG

Vi har fatt férsta “studierapporten” frén Flygrevyns och Bristols Englands-

stipendiat, U Abrahamsson, som sedan négon tid befinner sig hos Bristol
Aeroplane Co. Hér féljer hela det trevliga brevet.

Nir jag limnade Sverige var det
med nigot blandade kinslor, Natur-
ligtvis var jag glad Gver art ha firc
stipendiet men ocksd lite osiker om
jag skulle trivas 1 England. I flyg-
planet till London férsvann snart al-

KSAK kommer att efterstriva att
varje utbildningsenhet (sjalvstindig
klubb eller grupp) disponerar ett DK-
flygplan samt att enheter som avser
utbildning med flygstart disponerar
bogserflygplan.  Vidare  kommer
KSAK att centralt forsoka hilla ett
antal reservilygplan.

Genom donation frin direktor
Gosta Ahlén disponerar KSAK ett
antal Tempostipendier, vilka ur-
sprungligen avsetts for skolpojkar
som genomgdr utbildning pi Alleberg.
Dessa stipendier kommer att stillas
till klubbarnas férfogande. Som norm
kommer att gilla att varje klubb
resp. grupp tilldelas ett antal Tempo-
stipendier 3 100 kr, som svarar mot
1/5 av antalet erbvrade C-diplom.
Dessa stipendier skall tilldelas skol-
pojkar och skall ges foretridesvis till
elever, som pid grund av avstindet
mellan bostad och utbildningsplats
far dkade kostnader,

Detta dr alltsd i stora drag den
nya giv for utbildningsverksamheten
som KSAK efter moget 6vervigande
dragit upp. Klubbarna har erhillit en
detaljerad plan och svar skall vara
KSAK tillhanda senast den 25 jan.

Det fortjinar att sigas dnnu en
ging att den frimsta anledningen till
omliggningen ir materielsituationen
men i ndgon mdn dven utvecklingen
betriffande statspremierna.

Det ar ingen tvekan om att kra-
ven pd klubbarnas f6rmiga att ratio-
nalisera utbildningen kommer att bli
hoga, men i gengild kan man rikna
med en bittre ekonomisk bakgrund
for utbildningen generellt sett. Och
man hoppas ocksi att utbildningen
— for vilken statsbidragen utghr —
pa detta sitt dels skall kunna ‘avskil-
jas i nagon mén frin den hogvirdiga
flygningen och att denna skall kunna
utvidgas. D.v.s. att det ideella ar-
bete som klubbarna utfor skall utgbra
insatsen for att kunna erbjuda sina
redan utbildade medlemmar flygning
for sportens och néjets skull.

Vi hoppas i varje fall att denna
nya giv skall féra verksamheten dver
dév.nuvarande svira materielliget och
bilda utgingspunkten for en fram-
gingsrik verksamhet pd ling sikt.
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la tveksamma tankar. Vil framme i
Bristol flyttade jag in i det rum som
Bristol Aeroplane Company (BAC)
hade skaffat mig. Huset dr typiskt
engelskt med smd rum och eldstider
for koleldning. Trivsamt férresten.

Arbetet borjade fér mig den 19
september, men de engelska pojkarna
hade di varit dir en vecka redan. De
férsta sex ménaderna skall jag till-
bringa i en skola som mest pdminner
om en svensk verkstadsskola. Det
praktiska arbeter gir ut pi att vi
ska lira oss hantera de vanligaste
maskinerna: svarv, frismaskin, slip-
maskin och drill. Samridigt lir vi oss
en hel del om olika material.

For nérvarande hiller vi till i n3-
got fordldrade lokaler, men efter jul
ska vi flytta in i en helt nybyggd
skola. Den piminner mycket om en
modern svensk skola och férutom lo-
kaler for det praktiska arbetet finns
dir klassrum foér den teoretiska un-
dervisningen.» BAC har for nirva-
rande cirka 1.200 elever i denna
skola. Av dessa ir huvudparten hir
for en femarskurs som leder fram till
ingenjrsexamen.

Naturligtvis gir inte alla i samma
klass. Endast ett hundratal av dem
gor site férsta dr nu. Jag dr placerad
i en klass fér blivande hogskoleingen-
jorer. Den omfattar ete tjugoral ele-

Ulf Abrahamsson &r glidflyg-
instruktdr och ses har i instruk-
torstagen vid hemmaklubben i
Ostersund

ver och kursen ir ettdrig och skall
ge eleverna bide praktisk och teore-
tisk erfarenhet innan universitets-
studierna borjar.

Varje tisdags- och torsdagskvill
har vi vidra teorilektioner och de
imnen vi ldser ir matemartik, tillim-
pad mekanik, verkstadsteknologi och
konstruktionsritning. De engelska poj-
karna har ett ars lingre studier bak-
om sig och lirobtckerna ligger pi ett
ganska hogt plan, vilket gor det gans-
ka besvirligt fér mig att hinga med.
Men man lir sig en hel del. BAC har
anstallt forstklassiga ldrare.

En stor del av fritiden fir man
dgna 4t plugg”, men det ir inget
problem vad man skall hitta p& an-
nars, Alla eleverna ir sammanslutna
i en forening “The Aces” som har
nidstan allt pd sitt program. Idrott,
teater, film och segelflygning ir en-
dast nigra av grenarna. Foreningen
har ett flitigt anvint klubbrum.

En helg har jag varit ute pi flyg-
filtet som anvinds av Bristols segel-
flygklubb. Klubben har sex segelflyg-
plan: Tvd Olympia, en Slingsby
T-21, en Slingsby T-31 och tvi and-
ra som paminner om Grunau Baby.
Det motte inget hinder fér mig ate
fa flyga och jag tog naturligtvis vara
pd chansen att kinna pi deras segel-
flygplan. Lite ovant med instrument
graderade i foot, miles per hour och
t.0.m. i knop. Jag blev lite férvinad
over att de anvinde en bil att dra
upp planet med och dnnu mer for-
vinad blev jag di jag trots detta
nidde en héjd av 1.100 fot (éver
350 meter). Men forklaringen dr nog
att engelsmidnnen anvinder tyngd-
punktskoppling i mycket hégre grad
in vad vi gbr i Sverige.

Jag ser fram mot hirliga dagar
med segelflygning till viren.

Eftersom jag ocksi 4r intresserad
av bilar, s& férsummade jag inte
chansen att se bilutstillningen i
Earl’s Court i London. Mycket im-
ponerande men inte nyttigt fér mig,
som genast blev intresserad av art
képa bil... T.v. fir jag ndja mig
med att di och di dka en sving med
min engelske rumskamrats bil, en
Austin drsmodell 1932.

Pi lunchtimmarna varje dag bru-
kar jag strova omkring i fabriken och
pa flygfilcer som tillhsr fabriken och
jag har sett de produkeer som Bristol
tillverkar. Helikoptrarna ”Sycamore”
och Bristol 173 och naturligevis
Bristols stolther Britannia, Mycket
tjusig. Dessutom har jag pa nira h3ll
studerat Gloster Javelin och English
Electric Canberra. Den senare vat
samma maskin som Gibbs satte nytt
héjdrekord med for inte si linge se-
dan och ir utrustad med Bristols rea-
motor Olympus. :

Den flygintresserade har med and-
ra ord ett eldorado hidr i Bristol.
Hilsningar

Ulf Abrabamsson
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Ansvarig utgivare: Generalmajor NILS SODERBERG

MODELLFL

ORGAN

FOR KSAK:s

MODELLFLYG-
KLUBBAR

- JANUARI 1956

\U\\\\ NN

Viktigt meddelande till alla modeliflygare!

Tidningen Modellflygsport kommer i fortsdttningen som en del av
Flygrevyn. Modellflygarna véljer sjdlva vid registreringen om de vill
ha Modellflygsport separat varannan ménad for 1: 50 per ér eller
hela Flygrevyn varje ménad fér 9:50. Tidningen kommer i varje
registrerad modellflygares brevldda. Registrering (och ddrmed pre-
numeration) skall ske genom klubben. Lds anvisningarna noggrant!

Nir vi nu presenterar Modellflyg-
sport i dess nya gestaltning ir det
tidskriftens ittonde drging som in-
leds. Det finns kanske inte sd sirskilt
stor anledning att se tillbaka pa de
gingna dren. Den form som tidskrif-
ten tidigare haft och de forutsit-
ningar under vilka den framlevct sin
oregelbundna tillvaro har inte med-
givit att tidskriften helt kunnat ver-
ka som det idealiska kontaktorganet
mellan de svenska modellflygarna och
deras centralorganisation.

Sa mycket stérre anledning har vi
nu att blicka framit. Frdn och med
ni dr Modellflygsport en riktig tid-
ning. Den kommer ut regelbundet
varannan médnad och wvarje registre-
rad modellflygare far tidskriften di-
rekt i sin egen brevidda.

Den nya Modellflygsport

Det idr tack vare KSAK:s intima
samarbete med FLYGREVYN' som
problemet Modellflygsport #ntligen
funnit sin l8sning. FLYGREVYN,
som ir KSAK:s officiella organ se-
dan 1952, igs numera av KSAK och
Modellflygsport ingdr i1 fortsittning-
en som en speciell ungdomsavdelning
i vartannat nr av FLYGREVYN.

Modellflygsport ges dven ut som en
sarskild tidning och distribueras till
alla registrerade modellflygare som
valt att prenumerera pd Modellflyg-
sport enbart for der billiga priset av
1:50 per kalenderar.

De registrerade modellflygare som
foredrar att fi lisa alla wvdsentliga
flygnybeter fran alla flygets skilda

omrdden och som 6nskar folja vad
som skrivs om modellflyg dven de
méinader som Modellflygsport inte
kommer ut som sjilvstindig tidskrift,
prenumererar i stillet pa FLYG-
REVYN foér 9:50 per kalenderar. I
bida fallen registreras prenumeran-
ten kostnadsfritt som modellflygmed-
lem i KSAK under férutsittning att
prenumerationen sker pa det sitt som
anvisas hir nedan.

Prenumeration och medlemskap

Det ir alltjimt modellflygklubbar-
na som utgdr modellflygets verkliga
ryggrad och det dr de lokala modell-
flygklubbarnas medlemmar férbehil-
let atc fi del av statsanslagen i dess
olika former. Det primira ir silunda
registreringen av en modellflygklubb.
Genom den registrerade modellflyg-
klubben sker registreringsprenumera-
tionerna fér klubbens medlemmar.

Aven 1 fortsittningen kan KSAK
ta emot enskilt registrerade medlem-
mar, t. ex. pa orter dir det dnnu inte
finns nigon registrerad modellflyg-
klubb verksam. Varje enskilt registre-
rad modellflygare bor emellertid sna-
rast beflita sig om att samla ndgra
likasinnade kamrater och atf med
dem bilda en modellflyghlubb som
kan ge medlemmarna del av alla de
férmdner KSAK har att bjuda. Alla
anvisningar om klubbildning limnas
av KSAK:s modellflygavdelning.

Klubbens registrering dr helt av-
giftsfri. Registreringsansokan skriver
man limpligen pd den blankett som
dterfinns pd sidan 46 i denna tidning.

Registrering av  klubbmedlemmar
sker alltid genom den redan registre-
rade modellflygklubben, nirmare be-
stimt genom dess klubbledare. Re-
gistreringen sker genom att medlem-
marna verkstiller klubbprenumera-
tion pi FLYGREVYN 2 9: 50 per ar
eller Modellflygsport 4 1:50 per ir.
Anvind girna de listor som finns pd
sid. 46 i denna tidning,.

Det mdste vara en sirskild lista for
varje tidskrift. Klubbens namn miste
std overst och klubbledaren skall
egenhindigt underteckna listan. Dir-
med bestyrker klubbledaren att de
anmilda medlemmarna finns i den
lokala modellflygklubbens register.

Enskilda medlemmar, som inte till-
hér nigon modellflygklubb, kan re-
gistrera sig genom att sitta in prenu-
merationsavgiften for FLYGREVYN
9: 50 eller for Modellflygsport 1: 50
pi Flygrevyns posce;xrokonto 5085 65.
Det maste emellertid std avsindarens
namn och fullstindiga adress samt
ordet ”Registrering” pa kupongen.

Innehallet

Allt som de registrerade modellfly-
garna nodvindigt behdver veta kom-
mer att aterfinnas 1 Modellflygsport,
som utkommer i borjan av de mina-
der som har udda ordningsnummer.
Januari, mars, maj, juli, september
och november kommer alltsd Modell-
flygsport till dem som fér medlem-
skap- i KSAK och prenumeration er-
lagt 1: 50 for ar 1956. De som i stil-
let erlagt den hogre avgiften 9: 50 far
medlemskapet och ovannimnda num-
mer av Modellflygsport som en del
av FLYGREVYN och i FLYG-
REVYN en lika stor modellflygav-
delning dven de sex manader av aret
di separatupplagan av Modellflyg-
sport inte utkommer,

Ett Gott Nytt Modellflygir
Snskar G. H. Dérantz
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INBJUDAN TILL
VT 1956

KSAK och Aeroklubben 1 Géote-
borg, Modellflygsektionen, inbjuder
hirmed till deltagande i Vintertiv-
lingen i Géteborg den 18—19 februa-
ri. Tivlingarna genomféras pd Sive
och forliggning och utspisning har
ordnats 1 samarbete med Flygvapnet.

Deltagarna anvisas lérdagen som
ankomstdag och avreser sondag efter
tivlingens slut. Tyd mal (frukost och
lunch) serveras pi séndagen och for-
liggning dr ordnad f6r natten mellan
lérdag och séndag.

Foljande kostnader ir obligato-
riska:

Seateavalbt s SIs L S 3:—
Tigon, St ity Al KOs 2:50
Mt [Zimilles ot i o e e 3:50

Summa Kr 9:—

For icke tivlande uttages samma
belopp med avdrag for startavgiften,
d.v.s. Kr 6: —.

Respektive klubbledare ansvarar
for acr endast modellflygare som ir
svenska medborgare och som har re-
gistrerats fér 1956 anmiles.

Fér  motormodellerna  kommer
handstart att tillimpas. Resultaten in-
verkar pa uttagningarna till arets
VM-tivlingar. Anmilan skall ske pa
nedanstiende kupong.

Anmailan och avgifter maste vara
KSAK: tillhanda senast den 4 februari.

Nya efteranmilningar tas emot.

GILTIG ENDAST MED KLUBB-
LEDARENS UNDERSKRIFT

Till |

KSAK, Malmskillnadsg. 27, Sthim C |

FRBBER ircr woom woord anst st Gy vl o ST D A |
anmiler till 1956 drs VT féljande modellflygare:

Tilltalsnamn och efternamn Sint, Gint. Fint, ;

I

|

I

1

|

I

I

I

............................ I

eller sammanlagt ... tiviende & 91— Kr ooorr |

tillkommer .... icke tivlande 4 6:— Kr ...... I

Pi KSAK:s ];Dng_irokoutu 55570 har in- 1

satts Summa Kronor ......

Att ovan anmilda modellflygare dr registrerade 1
f6r 1956 och atr samrliga anmilda personer ir

svenska medborgare bestyrkes |
satubbledarey i Dol s 1
|
I

GRATISBYGGSATSER
ANNU TVA MANADER

De nya studieplanerna som KSAK
distribuerade 1ill modellflygklubbar-
na i hostas har medfért en pitaglig
uppryckning och KSAK hoppas att
samtliga modellflygklubbar skall or-
ganisera sin verksamhet s& under det
nya aret att mojligheterna till stats-
anslag till lirarearvoden m. m. verk-
ligen utnyttjas.

For nybérjarverksamheten har gra-
tisbyggsatserna till Vargen II fitt en
strykande dtging. Aven under tiden
januari—februari riknar KSAK med
att kunna tillhandahdlla dessa bygg-
satser till registrerade modellflyg-
klubbar. :

Du som dr klubbledare, anvind
gratisbyggsatserna till att ka med-
lemsantalet i Din klubb. Dg dr ansva-
rig for att endast nybériare, som inte
tidigare fdtt ndgon av KSAK:s gratis-
byggsatser fdr Vargen II. Nu kan Du
locka nya medlemmar genom att er-
biuda dem tidskriften Modellflyg-
sport, medlemskap i KSAK och en
gratishyggsats till Vargen Il (som i
bandeln kostar 3:45 + porto), allt
detta for en avgift av 1:50 plus den
avgift som utgdr till den lokala mo-
dellflygklubben. Nedanstiende ku-
pong mdste anvindas!

Men sitt iging med virvningen nu!
Erbjudandet giller bara till och med
februari!

GILTIG ENDAST MED KLUBB-
LEDARENS UNDERSKRIFY

| Till |
I KSAK, Malmskillnadsgatan 27, I
| Stockholm C
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L ke il qe bt modellflygklubb har |
inte tidigare deltagit i den statsunder-
stédda modellflygverksamheten. De har I
registrerats hos KSAK for 1956 och bér |
tilldelas Vargen 1l som emotses under

| klubbens adress, 1
UElubhladarer oot o s s e 1
I |

Anders Hakansson klar fér
start med sin wakefieldmodell
“Tiosan®’

Anders Hdkansson,
landets mest aktive

modellflygare

Anders Hikansson borjade sin mo-
dellflygarbana f6r 21 4r sedan och
har under drens lopp prévar allt inom
sporten.

1941 fick han sin forsta placering
pd en tivling i Bjuv, 1942 blev det
en fin andraplacering pi Sveriges
storsta modellflygtivliing med nira
200 deltagare, Skanska Misterskapen
i Eslov. Anders flog ”Allers I” 1 klass
S 1. Efter detta har der inte avhillits
nigra Sk. M. utan att Anders lagt be-
slag pa titeln i nigon klass.

Sedan blev det dven framgingar i
storre sammanhang, seger i V.T.
1945, klass S-int, 2 SM-titlar och
dessutom 2 tredjeplaceringar. Anders
har deltagit i VM i 5 &r, dir dock
framgdngarna litic vinta pé sig till i
dr, di det blev virldsmisterskap i
lag och andraplacering individuellt i
Wakefieldklassen. Anders var den
forste svensk som flog 5 max i G-int
i Jonkoping 1954.

Anders Hakansson har under arens
lopp konstruerat en hel mingd mo-
deller, bland dessa ett flertal kurs-
modeller, som finns i handeln bl. a.
"Hobby”, *Flax”, *Pilot”, “Ban-
tam” och “Ornungen”.

Sammanlagt har Anders byggt 260
tivlingsmodeller. Han har dven pri-
vat pd linkontroll och har haft speed-
rekordet i klass B och C. P4 senare
tid har han dven flugit radiomodel-
ler. Sedan flera ir tillbaka ir han
Aeroklubbens i Malmé sektionsord-
forande och har iven varit mycket
aktiv inom kursverksamheten.T
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Pd nista och filjande tvd sidor
infares ritning och arbetsbeskriv-
ning till Anders Hikanssons wake-
fieldmodell *T josan”
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Arbetsbeskrivning till ”Tjosan”

Av Anders Hakansson

1955 &rs modell, *Tjosan”, dr utvecklad wr en serie modeller som

jag borjade bygga 1952. For varje dr har jag gjort diverse dndringar 1

syfte att héja planets prestanda. Allt som allt har i denna serie bygats

ett trettiotal modeller — de flesta ir férstds bortflugna — men det

finns dock en kvar frin varje dr och av drets sex seriebyggda finns

alla kvar

Kroppen

byggs av 1,5 mm balsaflak, som ski-
res ut efter ritningen varefter de put-
sas omsorgsfullt pd bida sidor, Nir
detta ir gjort klides flaken med ja-
panpapper pa den sida som skall va-
ra indt. En liten finess: For art er-
hilla den ritta formen dopas de
klidda flaken en ging med tunn dope
— detta medfér att flaken blir svagt
buktiga — ett enkelr sitt att £ fram
en snygg kroppsform. Fyra st 4X4
mm lister skires direfter si art de
blir trekantiga varefter de limmas
upptill och nedtill pd insidan av de
balsaflak som utgor kroppssidorna.
Nir limmer torkar ordentligt fistes
»tak” och “golv”. Anfistningen for
kraxen samt plywoodramen i nosen
limmas fast. For att héja utseendec
pd modellen putsas alla horn si att
kroppen blir 1 det nirmaste oval och
direfter putsas hela kroppen mycket
noga och klis med japanpapper. Do-
pa sedan tre eller fyra ginger. Krop-
pen bir viga 55 g och finns “vike”

Gver s3 kan den limpligen mélas —
det forhojer utseendet yrrerligare.

Vingen

Till vingen anvindes Dittmars pro-
fil, som jag anser ir mycket bra. Den-
na profil kan dock endast anvindas i
forening med frigdngspropeller. Forst
utskires spryglarna, 1 vilka urtag go-
res for balkarna. Sedan spryglarna
trites pa mittbalkarna gores urtag i
bakkanten varefter spryglarna lim-
mas pi sina platser. Sist limmas fram-
kanten fast.

Nir bida vinghalvorna monterats
ihop 4terstir klidseln. Var dd noga
si att inga rynkor uppstir pd japan-
papperet. Vingen dopas tre ganger. An-
vind ett inte alltfér tjocke dope. Man
riskerar annars att klidseln blir for
spand. Vingen bor viga ungefir 37 g.

Stabilisatorn

byggs pa samma sitt som vingen. Det
enda extra dir krokar av pianotrdd
for fastsitning av fuse.

| en serie om sex byggdes “Tjosan”. Hir poserar kenstruktsren tillsammans
med samtliga sex modeller och radiomedellen “Lusen” (en Skyskooter)

Propellern

dr av vanlig typ med friging. Den
har en stigning av 61 cm och en dia-
meter av 44 cm. Propellerimnet bor
vara hirt for atc propellern skall
kunna skiras tunn men indock® bli
stark. Propellern klides med' japad-
papper och dopas tre ganger. Var no-
=a med avbalanseringen.

£

Modellen dr utrustad med krax
och denna ir tillverkad pa enklast
tinkbara sitc med ett 8 mm flyg-
stilror som lager. Kugghjulen dr av
missing och har en diameter av 23
mm. Axlarna girs av 1,5 mm piano-
trid. Kraxen viger komplett ca 10 g.

Gummimotorn

kan antingen bestd av 12 stringar
6,4X1 mm eller 14 stringar 6,4X0,85
mm Dunlop eller Pirelli gummisnodd.
Motortiden ir ca 70 sck.

*

D3 ni anser att modellen ‘4r klar
ir det klokt att dnnu en ging kon-
trollera att ingenting ir skevt samt
att vingen har nigra graders skrink-
ning i spetsarna. Fore forsta trim-
flygningen bor tillses att: anfallsvin-
keln ligger pi 3—49; stabilisatorn har
en minusvinkel pd 1°; tyngdpunkten
ligger pi ca 30 %o av kordan fran
bakkanten riknat samt att propellern
ir riktad ca 1° it héger och nedit.
(Modellen skall flyga “héger héger”,
d.v.s. at hoger bide i motorflykt
och glidflykt.)

Vid de forsta trimstarterna med
motor bor endast den &vre motorn
anvindas (sitt i en kraxpinne), men
allteftersom modellens flyke blir bict-
re okas varvtalet. Till sist kan man
dra “topp” pi bdda motorerna, med
gott gummi ar detta ca 900 vary. Det
motsvarar ungefir 900 sekunder pd
fem flygningar om bara allt klaffar
och si med en smula tur forstis.

Vad modellen presterar utan ter-
mik dr svart ate siga di decr alltid
finns en smula termik hur diligt vid-
ret in dr, men av de resultat som
nitts vid en del omflygningar bor ti-
den vara omkring fyra minuter. Vid
dessa omflygningar har féljande re-
sultat noterats:

Malmé i januari 1955, férsta om-
flygningen i Sverige: 3,59 min.

Pi vintertivlingen i Visterds 1955:
5,07 min.

Pi VM i Wiesbaden 1955: 4,49 min.

P3i stadsmatchen Malmié—Képen-
hamn i Képenhamn 1955: 4,06 min.

Om ni bara bygger och trimmar
»Tjosan” pad rdtt sitt kommer ni si-
kert att fi glidje av tiden ni offrat
pid den. Till sist fir jag Onska er
lycka till och minga fina placeringar
pa drets tivlingar.

Anders Hikansson
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Det finns mycket att vilja pa

for den bitne modellflygaren. Det
giller bara ate inte férta sig. Den som
bygger férnuftige kan passera igenom
foljande olika grenar och eventuellt
fastna for nigon av dem och specia-
lisera sig, men man skall inte specia-
lisera sig for tidigt. Lek i stillet och
experimentera!

Forra -gangen talades om stavmo-
deller och balsaflaksmodeller. Dirfor
hoppar vi éver dem nu och gir di-
rekt pd segelmodeller. Med scgelmo-
deller tivlar man i tvi klasser, S-1
och S-int. De mindre, S-1:orna, som
flyger mycket bra, dr i allminhet
lattbyggda och etr limplige objekt
f6r den forsta egna konstruktionen.
Det blir fler och fler tivlingar i den
lilla segelklassen och framfér allt vid
nybérjartivlingar ir S-1:orna givna.

Reglerna féreskriver en stérsta ving-
yta pd 15 dm? och en vingbelastning
pa minst 10 g/dm® I allminher blir
spannvidden ca 1 meter. | internatio-
nella sammanhang och vid svenska
misterskap tivlas med de stirre segel-
modellerna, klass S-int. Spinnvidden
pi dessa hiller sig mellan 160—
200 cm.

Av  gummimotordrivna modeller
finns ocksi tvd klasser, en mindre,
G-1, med 7 dm? stérsta vingyta, och
en stérre, G-int med en toral biryta
(vinge och stabilisator) pi mellan 17
—19 dm* G-1:orna ir typiska repre-
sentanter for nybérjarmodeller, men
bibehiller trots detta sin popularitet
hos de ildre, garvade modellflygar-
na. G-int, eller Wakeficldmodellerna
fordrar lite mer av utdvaren, i syn-

nerhet propellern och gummimotorn
stiller till problem som kan vara
svira att 16sa.

#* e

For modeller som drivs av fér-
branningsmotorer, antingen det nu ir
dieselmotorer, glidstiftsmotorer eller
tindstiftsmotorer, finns det for fri-
flygande modeller endast en klass,
den internationella, F-int. Det kan
emellertid vara limpligt att inféra en
motsvarighet till S-1 och G-1 och
kalla den helt enkelt for F-1. Tills
vidare kunde som enda regel gilla att
motorvolymen skall vara hégst 1 cc.
Denna motorstorlek dr sirskile limp-
lig for de yngre modellflygarna,
bland annat dirfér att modellerna
blir smd och littskétta. I den inter-
nationella klassen, F-int, anvinds mo-
torer upp till 2,5 cc.

En trevlig och populir gren inom
modellflyget dr skalaflyg. En avan-
cerad skalamodell 4r en trogen
kopia av etc rikeigt plan, ofta iven
vad bygget betriffar. Dessa mo-
deller drivs vanligen av dieselmotorer

FLYGPLAN

Fér awt kunna beskriva hur ert
flygplan rér sig nir det ursittes for
en krafe i ndgon rikening, miste man
hinféra rérelsen till en axel kring
vilken rérelsen sker. Ett flygplan rér
sig kring tre axlar, nimligen lLingd-
axeln som gir i flygplanets lingd-
riktning, tviraxeln som #r parallell
med vingarna och lodaxeln, eller
héjdaxeln som ir vinkelritt mot de
bida andra och dirfér dven kallas
normalaxeln och den ir riktad ver-

|"-IMIIKH

TVARAKEL
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tikalt ndr planct befinner sig hori-
sontellt. De tre axlarna motas i
tyngdpunkten,

g . __..q:a.-,%ﬂ_,ﬂ;--

Vid en rollrérelse vrider sig
planet kring langdaxeln

-+ e - - it

Vid en loopingrérelse vrider
sig planet kring tvéraxeln

Vid en girrérelse svéinger pla-
net kring normalaxeln
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i storlek 0,5—1 cc. Modellerna mélas
skalenligt och trimmas att starta,
flyga och landa som riktiga flygplan.
Skalaflygplanen idr litet svdrare att
handskas med in de tidigare nimnda,
men det finns naturligtvis dven litc-
byggda och littflugna sidana.

Linkontrollflygning dr en form av
modellflyg dir flygplanen styrs med
linor. Forbrinningsmotorer dr hir ett
villkor. Den som har en motor men
aldrig modellflugit férr kan limpli-
gen bérja med en inte alltfér svar
linkontrollmodell. Det finns utmarkta
byggsatser till minga sidana i han-
deln. De har oftast massiv balsa-
vinge som endast behéver profileras
och en litt uppbyggd kropp av bal-
saflak, ibland ir dven den massiv.

Team-racing 4ir en form av lin-
kontrollflyg och tillgdr sd att tre
modeller flyger i en cirkel varvid det
giller for flygarna att inte kollidera
med varandra. Den som forst hinner
klara av ett visst antal varv vinner.
Antalet varv ir si stort och tank-
volymen si liten att modellerna mas-
te tanka emellanit och di giller det
for mekanikerna att vara snabba i
vindningarna. Teamracing dr en lag-
tivling dir laget bestir av en forare
och en mekaniker.

Stuntflygning (konstflygning med
linkontroll) utférs efter ett i forvig
uppgjort program. Féraren styr mo-
dellen i looping, bunt, liggande och
stiende ittor, wing-over o.s.v. Mo-
dellerna ir mestadels byggda som fly-
gande vingar eller ocksi har de en
mycket kort kropp, stort hdjdroder
och stor fyrkantig vinge.

Combat ir en form av stuntflyg-
ning dir tvd modeller jagar varand-
ra. Pi varje modell ir fist en ling
serpentin som den andre skall for-
soka klippa av med propellern. Filj-
den av detta blir att modellerna har
ganska kort livslingd.

Flygrevyn har hir i landet lanse-
rat en ny tivlingsform, hangarddicks-
flygning (lis nirmare dirom i okto-
bernumret). Hir tivlas med modeller
av hangarfartygsbaserade flygplan
och dessa skall kunna flyga bide
ldngsamt och fort samt starta och
landa pi hangarfartygsdicket, som &r
en attrapp uppbyggd av plywood och
masonit.

Enkla verktyg

gor att det inte fordras si stor kassa
for art bygga modellflygplan.

Skall du iygga ett modellflygplan,
si kan du sikert bygga det med de
verktyg du har. Vad som fordras ir
just inte mer in knappndlar, helst
med glashuvuden, ett par rakblad, etc
dussin klidnypor och en rulle smor-
papper. En god nyirsforesats, som
bér hilla din modellbyggartid ut, ir

<%

att ligga smorpapper &ver ritningen
nir du bygger. Genom detta forfa-
rande ser ritningen si gott som oan-
vind ut efter det modellen ir firdig.
Fler kan anvinda ritningen och det
kan komma dig till godo nigon ging.

Den dyraste och mest avancerade,
men en av de roligaste grenarna av
modellflyg, ir radioflyg. Hir styrs
modellen frin marken genom att en
radiosindare skickar ut impulser som
tas upp av en mottagare i flygplanet
och som omsitter signalerna i rorel-
ser pd rodren. Med t. ex. endast sid-
roderkontroll kan man gora en hel
mingd olika avancerade manGvrer.
Men det dr ingenting fér nybérjaren,
hir fordras stor vana och ganska sta-

bil kassa. Borja dirfor frin borjan
med nigot enkelt!

Dessutom fastnar inte balsalim pd
smrpapper pd samma sitt som som
pd papperet i ritningen.

Klidnypor kan gdras dnnu mer
anvindbara genom att man vinder
“ut och in” pd dem. Nypan blir:dd
spetsig och man kan klimma 4t dar
det ir tringt.

Rakblad dr det enda eggyverktyg
som beh8vs om man by;,ger i balsa-
tri. De bista rakbladen ar de som
endast har en egg s& att man kan
stodja fingret mot andra kanten nir
man skir.

Flygplywood pi upp till 1,2 mm
k]lppes med sax. Den gir inte att
siga eller skira. Tjockare plywood
sagas med en l6vsdg. HAll dirvid si-
gen ritt upp och ner. Vicka inte eller
hill den snett, Klingan skall arbeta
lodritt.

Fér att bocka pianotrid behtvs en
platting och for att knipa av den en
ordentlig avbitare. Och om du sedan
miste 16da, t.ex. ett landningsstill,

behéver du en l6dkoly.

Som du mirker ir det wvarken
minga eller sirskilt dyra verktyg
som behévs och de flesta har du nog
redan, s& det ir bara att sitta iging
bygget. Limmet gor du sjilv; sd hir:
Kép celluloidavfall och lite aceton
och blanda detta. Aceton ldser upp
celluloiden och det blir ett fint segt
lim. Nir acetonen avdunstat ir det
celluloiden som hiller thop fogarna.

VINTERFLYG
UTE OCH INNE...

[0 AUSTER

Elegant modell med alla delar firdiga
och i fdrg. Flyger bade inne och ute och
kan byggas med hjul och skidor. Byggsats

4:85
[0 ORNUNGEN

Landets firgstarkaste o. enklaste nybarjar-
modell med sensationellt god flygférméga.
Flyger bra dven runt pol inne. Byggsuu

95
O PIPER CRUISER

Hégelegant skalameodell,
flyger perfekt.
spant i balsa.

OO0 KATALOG
GRATIS

DE FINNS |

DIN AFFAR

annars direkt fran SIGURD ISACSON
Liding3 5

som verkligen

Byggsats med ribbor och
4:85
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Flyg i vinter!
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sati
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Solen lyser frin en gnistrande pilla med sm3 detaljer med bara ; . bas
klar vinterhimmel. Over den ski- hinder, varfér segelmodeller kan- \‘::?:gi:gg‘::d c;lzg:i" ;‘:rs;:; stif
nande vita snén stir luften allde- ske limpar sig bist. Overhuvud nostyngd sedan denyimmige i‘:;
les stilla. Sjon ligger frusen. Det klarar man alla friflykesklasserna medellflygaren glémt blygha- '
ir modellflygvider! ganska bra. Linkontrollgrenarna Ige' hemma, Segelmodeller &r F
Vintern dr en sisong som mes- stunt och combat gir ocksd, dven nﬁ:gpl'gc plem 08 vimaiig for
tadels utnyttjas alldeles fér litet om linorna ir detaljer som m3ste mat
f6r modellflyg. Man klagar pd att  klaras av med bara hinder. . ; ol
A5t 5 K kZlglt for blis%rt I;noto- ju att det skulle kunna existera forc
ST 8h - : 5 termik Over snd. o

rerna gir inte o.s.v. Detta ir Vintern dr  segelmodellernas Save- skl Wl eicibodeian En
faktiske fel. Ndr vil vintern har  gyllene tid. Modellerna glider i ek AN w?éirr snnu s3 I3 118
anlidnt pd allvar brukar vidret bli  exakta banor och flyger linge. et ovanliyt e: ut:w. b hg:
stabilt och en klar vinterdag nir Flygtiderna brukar vara avsevirt ér i s 8 h?delfrr;eﬁlsi(g'dsyf fom
det dr vindstilla mirks inte kylan.  bdttre in pd sommaren vad det T i pa
Det kan visserligen vara svirt att  nu kan bero pd. Minga férnekar Ut och flyg i vinter! mar
E

man

piar

= hets
SKIDDAGS rage
0,5-

. . i ; 2 d

Dessa illustrerade rader riktas frimst till 1/2" Klen spik E}:‘,‘
de modellflygare som sysslar med skalaflyg, MEssingssike av g
till de som ser tjusningen 1 en skalenligt sl gasp
startande, flygande och landande modell av som
ndgon relative kringlig flygplantyp, t.ex. Vita
en Tiger Moth, en SK 12 eller nigon av kraf
forsta virldskrigets flygplantyper. Syn:
Dessa rader ja...de var avsedda att be- te ¥
skriva de avbildade skidorna. Skisserna ir st
dock si pass tydliga att det inte ir s det
mycket att orda om den saken. Litet all- Ei
mint kan hir sigas att storleken ir av typ im;e('

”storre”, eller i skala 1:5—1:10 ungefir.
Detta gor att skruvar och beslag fakriskt dr
berittigade.

Pd skissen ses ert lingdmditt som lyder:
1/6 av spinnvidden. Det betyder ju att
spinnvidden delas i 6 delar. Faktum ir ate

* 1/2" Skruv.

1 mm balsaflak i tre skikt.
Krysslimmas till rétt form.
Formspant av
2 mm balsa,
det stimmer ganska bra med verkligheten.
Atminstone till vara vanligaste typer av
flygplan kan man anvinda sig av denna
ckvation. Helst och i synnerhet pd sport-
plan av typerna: Cessna, Cub, Moth, Klemm
el m. fl. Observera att mitten dr ungefirliga
pi centimetrar nir. For en typ med stor
spy t. ex. Biicker Student, maste skidlingden
sittas i proportion till kroppslingden. -+
1 Vad monteringen betriffar, kan sigas att

L A skidspetsarna miste hillas vil uppe fér att

————[E—’_’/ Lﬁdnmgm 1 medge siker landning. Detta sker som sy-
/ I nes med en pianotradsfjider eller med en
gummisnodd frin spetsen upp till kroppen

Fj&der som skall hdlla skidan med ett mothill av grov bjb'rntrﬁd balktill.

sﬁID”\ «— i ratt flyglige. Se fig. t.v. Se exempel pad skidflyg i Looping 12/1952,
et sid. 42-—43, Good Luck
44
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GLODSTIFTSBRANSLEN

Per-Axel Eliasson som skrev om dieselbrinslen i nr 3/55 av Looping fort-
sitter hdar med en artikel om glidstiftsbrénslen, Eliasson bar i flera dr blandat
brinslet till sina och Olle Ericssons speedplan vilka som bekant flugit “snab-
bast i virlden med diesel” och dven tangerat virldsrekordet med 5 cc glod-
stiftsmotor (222 km/tim). Aven om ni inte férsiker komma upp i ndgra rekord-
farter kommer ni sikert att ha nytta av nedanstdende rdd och brinslebland-

ningar

Forst nigra ord om starttekniken
for glédstiftsmotorer: Vilket brinsle
man in har, miste man ailtid se till
att ha bra startbatterier. Utomhus
fordras tva stora ringledningsbatte-
rier eller helst en Nife accumulator.
En accumulator ir visserligen dyrare
i inkép, men pd ett par tre minader
har man sparat in den genom att den
gir att ladda om hur minga ginger
som helst. Stromstyrkan dr beroende
pd glodstiftets fabrikat och 1 viss
min pd temperaturen.

Ttt enkelt variabelt motstind (som
man gor sjilv t. ex. av en bit tunn
pianotrad) dr nistan en nddvindig-
hetsartikel. Champioa och praktiskt
taget alla glédstift f6r smimotorer pd
0,5—0,8 cc til ej mer in 1,5 volt,
medan KLG och Super Tigre ofta be-
héver 3 volt. Grundregeln vid start
av glodstiftsmotorer, dr att man i av-
gasporten skall se ett rddgult sken
som visar att stiftet lyser. Ar skenet
vitaktigt och stiftet lyser mycket
kraftigt mdste voltstyrkan minskas.
Syns diremot ej ndgot sken alls mds-
te voltstyrkan héjas. Forssk aldrig
starta om det ej lyser i avgasporten,
det ir domt atc misslyckas.

For glodstiftsmotorer  finns  det
inget “standardbrinsle” wutan en

mingd olika faktorer spelar in. Dels
miste hinsyn tas till om motorn ir
forsedd med kannringar dels cylin-
dervolymen och 1 wvissa fall dven
glodstiftets fabrikat.

Glodstiftsbrinsle bestir alltid av
metanol (si vattenfri som mdjligt)
och ricinolja samt nitreringsmedel,
nitromethan eller nitroprophone samt
tillsatsmedel som eter, aceton, amyl-
acetat och nitrobensol. En allmin
uppfattning artt nitrobensol skulle
fungera som nitreringsmedel dr trots
namnet fel. Nitrobensol anvinds i
mindre procentsatser for att homoge-
nisera blandningen mellan de olika
bestindsdelarna. Amylacetat, som
hindrar sotbildning, kan liggas in i
ett par tre procent i alla brinslen.
Eter och aceton gor brinslet mera
littint, men aceton bor kanske und-
vikas, dd det ofta forstor firgen pd
modellen.

Motorer pa 3,3—7 cc (19—35) utan
kannringar ir i stort sett de enda
motorer som med framging kan ko-
ras med onitrerat brinsle som typ 1.
Brinsleblandning 1 4r anvindbar som
inktrningsbrinsle for alla glodstifts-
motorer och dven utomhus f6r mianga
motortyper nir temperaturen ir over
5.

...men man bor vara val papalsad fér att néjet med vintertdvlingar inte
skall férbytas i obehag och kanske &rspréng eller lunginflammation . ..

De nu si populira smimotorerna
pi 0,8—1,8 cc (049—099) fordrar fér
normal kérning utomhus, under som-
maren blandning 2 och under vintern
blandning 3. For birttre resultat’och
storre effckt dr typ 4 en av de allra
bista blandningarna. . '

Nr 4 dr dven idealiskt for speed-
trining f6r motorer pa 2,5—5 cc.
Nigra speedbrinslen, som visar sig
mycket snabba, ir typ 5 som passar
bist for Dooling medan nr 6 ir av-
sedd fér Mc Coy.

Till sist ett tips for speedflygarna.
Hiller glodstifter under fler in tre
flygningar dr brinslet eller stiftet fér
kallt, haller glodstiftet mindre in tre
flygningar dr det for varmr.

Alla blandningar 1 volymprocent.
Y203 56

Metanol 65 60 50 371/2 40 25
Ricinolja 2h 25 .25.26 20 20
Nitrometan 12 18 372 40 50
Eter 10

Nitrobensol 5

Nle

3
+ Amylacetat 2 2

NYBORJARMODELLEN
MED DE MANGA
FINESSERNA!

PUCK

Spinnvidd 540 mm.

En stor stavmodell med alla detal-
jer firdiga fér montering: Ut-
skurna vingdetaljer i firgeryck,
dven spryglarna, speciell kropps-
stav med giggsigade monterings-
fasten. Vidare ingidr format land-
ningsstill med monterade hjul.
Propellerblad av kraftig och smi-
dig fiber.

SPECIALFINESS: Nosblocket ir
monterat med propellernay, axel
och lagerbrickor samt DESS-
UTOM en firdigmonterad, effek-
tiv frigdngsanordning. Ritning och
utforliga  monteringsanvisningar
ingir 1 satsen.

BYGGSATS KR. 4:50 < PORTO

WeNTZ ELS

Apelbergsgatan 48 — Stockholm
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Skriv

REGISTRERINGSANSUKAN

Inséindes fullsténdigt ifylld till KSAK av hér:
modellflygklubb, som vill bli registrerad.

datum

il i 1956

BILAGA 1

. Skriv
till  REGISTRERINGSANSOKAN  fran

datum
............................................ modellflygklubb héir:
Prenumerationslista  FLYGREVYN &
i e N TG

Kr 9: 50 pr kalenderdr.

Till KSAK, Malmskillnadsgatan 27, Stockholm C

Klubbens:namat' s o s B TRetees 2t e o
Fullsténdig adress:
e b 7 o T it B oo SRS VI N

Wi Choiiiaicenn s dotRvaoscdres: o Lot S e

Klubben har nu ... stycken medlemmar f&r vilka prenume-
rationer med medlemskap rekvireras enligt bifogade listor. Beloppet
instittes p& Fygrevyns postgirokonto 50 85 65,

Om klubben specialiserat sig pd négon stirskild gren ay modellflyget

anges detta har:

Om klubben &r scoutkdr eller modellflygsektion inem annan orga-

nisation, skall dennas namn anges har: .......c.mme——.

Kubben samarbetar med: ... studieférbund.
Som klubbledare och dérmed ansvarig for modellflygklubbens verk-
samhet anmdler sig:

Hela namnels < i m b
{(Stryk under tilltalsnamnet)

Postadress:

Telefon: ..o, Adressort;

Fodd den ... el ey T Titel el. yrke:

Féreslagen klubbledares egenhéindiga namnteckning:

Nedanstéende utrymme &r endast Diar.
avsett for KSAK:s egna ant.l

Klubben tilldelas

i (=11 TR B ey B Ll 8o W S e s
Bostad:

Postadress:

i fe s SRl S S el Sithee Bt T M e b
Bostad:

Postadress:

IO il ittt s st e et
Bostad:

Postadress:

Sammanlagda prenumerationsavgiften, som inklu-
derar registrering med medlemskap i KSAK upp-

o T ki 1 | S SR e 0

" (Kiubbledare)

BILAGA 2
till  REGISTRERINGSANSOKAN  frén Sk
. datum
modellflygklubb
har
Prenumerationslista MODELLFLYG-
Y AP LT

SPORT & Kr 1: 50 pr kalenderdr.

Namn: ..

Bostad:
Postadress:

|5 1o 55 LAy S SR

Bostad:

Postadress:

L 17 A e NS e S R
Bostad:

Postadress:

Sammanlagda prenumerationsavgiften, som inklu-

derar registrering med medlemskap i KSAK upp-

gér Hll Kr ...

(Klubbledare)

Bilagor: Prenumerationslistor,

Dessa prenumerationslistor anviindes s& langt utrymmet récker
och kompletteras dérefter med listor p& vanligt brevpapper.
Las igenom anvisningarna pé& sid. 37 och 48 noggrant!
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INFORMATION

Utmirkande f5r dieselmotorn dr frin-
varon av komplicerade tindsystem. Den
erforderliga kompressionen, ¥Ei att fi
brinslet atr tinda, erhdlles dels genom
en variabel motkolv, dels genom en oer-
hérd precision vid tillverkning av cylin-
derlopp och kolv. Avgaserna sdvil som
brinslet, en blandning av eter, fotogen
och ricinolja, &r ej lackldsande. Diesel-
motorn “en energikilla som aldrig syi-
ker”, startar lika litt sommar som vin-
tes. Och sist. ..

allc DIESELMOTORER

starkare

. effektivare -

»Gamla” BEE — virldens mest silda diesel-
motor — tillverkades i 300.000 exemplar. Ett
gott bevis fér kvalitet. Nya BEE ir dnnu bittre.

N_yd ED BEE endust47: 50

modernare

utan merkostnad

=kérklar utan merkostnad fér dyra
batterier, reservglodstift och special-
lack.

B. BECKMAN & Co AB

JAKOBSGATAN 24 - STOCKHOLM C - TEL 211234

TILLBEHOR TILL |

JULKLAPPSMODELLEN '
I
fér BIL Fah
filgar, dick, ritningar etc. I
for BAT
batpropeller av nylon 1Y/2 och 1%, axlar I
kompl. med hylsor 87, 97, 117, bdjliga I
axelkopplingar  0,5—5 cc, marintankar
35, 55 och 75 cc, roder, kylvattenintag, 1
avgasror, kylmantlar, etc.
|
for FLYG 1
plastpropeller foér 0,5—3,5 cc motorer, i
hirda och mjuka gummihjul 1Y2—2",
spinner 1Y/4—2", pumpbara hjul 60, 70, 80 1
och 90 mm, tankar 10, 15, 25, 30 ech
plastpiloter, kontrollhantag, ti- 1
mers dekalkomanier ete. I
fér RADIOMODELLEN I
kompl. radioanliggningar typ ED, I
KLEMM, OMU, rodermekanismer fér
flyg ED och TYPHOON, rodermeka- |
nismer fér bit RipMax, ED, UNIAC,
relier, rdr, kopplingsdon, strémbry- I
tare etc. i
5 1
har allt i branschen |
alla tillbehir — 1

KSAK . SMU 15 % RaBATT

ALLA MODELLBYGGARE

Rekvirera

REGISTRERADE |

prislista

“Wevell's

HIZ03

BILAR, "OLDTIMERS" m. fl.:

1910 T-Ford
1909 Stanely Steamer
1914 Stuts Bearcraft o
1953 Jaguar SPOTt ...ccenvannins st A8
1953 MG Sport ...
1893 Duryea  .....
1932 Ford Hot Rod ..
1910 Cadillac
1911 Rolls Royce ccsvscescronns AT
1904 Nash Rambler .........0n 55i
1910 Pierce Arrow
1907 Renault
1913 Mercedes Benz ...ovnvnrnns e
1915 Fiat
1910 Int, Auto Wagon
1929 Bentley
1929 Duesenberg
1952 Ferrari
1955 Cadillac
1955 Ford
1955 Buick
1955 Mercury
1955 Chrysler ....icecaisaivanns .

pr sats

FARTYG:

Slagskepp Missouri .......... pr sats 13
Cris Craft motorkryssare .... ,
Motortorpedbit - aal B
Jagare Sullivans ... n o Bl
Kryssare Baltimoore .......... O =
Hangarfartyg Roosevelt ...... e [
Atom-Ub&c Nautilus .. Gt )
s/s United States PPAEL T
sfs Hawaiian Pilot S
SATSER MED PLASTFARGER:
Stor all roundsats ............ pr sats 63
Mindre all roundsats .... T O
Specialsats for flyg & bilar ....,, , 3:
Specialsats for fartyg .......... i

PLASTLIM, STOR TUB ...... Byl

(Gir till BADE acetat- & polystyrenplast)

Generalagent
for Sverige:

Apelbergsgatan 48, Stockholm

ENTZELS

c

"Miasterverk i miniatyr™®

OOVERTRAFFADE PRECISIONSBYGGSATSER I PLAST
i4ttbyggda - Exakta - Detaljrika - Billiga - Stor sortering - Nyheter kommer

FLYGPLAN,

Be2dy bombplan: | e iaean e pr sats 6: 60
gl - T S 3 6568
R = o L e v+ 6160
B-52, Sk vheea aeaieled 59 33 1660
Douglas DC-7  ...ccivaniannnes 3 0160
BIAC |Starfize” +vocecnentavnees LT Coct o
B3 Eutlass 1vvcivivsaaacaviss 5 oy 590
FIF-8 CouMEar siveeescecanacas N
Skyrocket .i....cccciiiiiiiean S e ag
Sikorsky 55 Helikopter ........ e 2x 5290
Thunderstreak ..cocecevanninne I

Fréga efter REVELL-saiserna hos Er hobby-
handare eller séind efter direkt frén oss pr
postfdrskott (portoavgiften tillkommer vid
lev. pr post).

Efterfrégan &@r enorm, ange dérfér gér-
na reservsatser som fér exp. om den
sats Ni bestdllt tillfélligt &r slut.
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GILTIG ENDAST MED KLUBB-
LEDARENS UNDERSKRIFY

Viktigt meddelande till
samtliga klubbledare

Den hér pilen kommer Du allt-
som oftast att finna vid kuponger
i Modellflygsport, Tidskriften gér
ju ut till alla registrerade modell-
flygare, béde enskilda och klubb-
registrerade. Den gar ocksd i
Flygrevyn ut till motor- och segel-
flygare och ftill tusentals flygintres-
serade medlemmar inom och utom
KSAK,

En kupong, som berdttigar till
s@dana férméner som KSAK velat
forbehélla de aktiva modellflyga-
re som tillhér en registrerad mo-
deliflygklubb, &r sé&lunda ogiltig
med enbart modellflygarens namn-
underskrift.

SOM KLUBBLEDARE AR DU
ANSVARIG FOR ATT ENDAST
MEDLEMMAR | DIN EGEN MO-
DELLFLYGKLUBB FAR ANVANDA
KUPONGEN 1 DIN KLUBBS NAMN.
Med Din namnteckning blir ku-
pongen giltig infér KSAK som
hoppas att Du skall kunna anvén-
da denna Din makt och myndighet
pa eft sétt som vél gagnar mo-
dellflygets syften.

Du ken virva nya medlemmar
till Din klubb med Din vérdefulla
namnteckning. Bdrja vérvningen
nul Du fér mycket jobb med en
dnnu stérre klubb, men Du far
Skade méjligheter att utnyttja
statsanslagen fr Dina medlem-
mar och Du férsékrar Dig dérige-
nom bé&de om KSAK:s och om
Dina klubbmedlemmars h&gakt-

; o
ning. Lycka till! Birdnts

Den svenska
tiviingskalendern

For drets tvd forsta minader har vi tills
vidare endast tvd tivlingsdagar att annon-
sera:

18—19  februari, KSAK:s Vintertivling,
Géteborg (S-int, G-int, F-int, Lag)

26 februari, Mfk Nimbus, Stockholm (S 1)

KSAK dnskar om mojligt presentera som-
marens tivlingskalender i nista nummer av
Modellflygsport, som kommer ut i birjan
pi mars, Dirfér emotser KSAK fsrhands-
meddelanden frin klubbarna i god tid fére
den 10 februari.

Bland annat ser vi girna att de klubbar
som vill arrangera nigon av de centrala
stortivlingarna anmiler detta till Modellflyg-
avdelningen. Dec giller i férsta hand SM
friflygande och linstyrning samt uttagningar
friflygande och linstyrning. Helst vill vi ha
alla dessa tivlingar genomfsrda si tidigt un-
der sisongen, atr resultaten av samtliga stor-
tivlingar kan liggas till "grund fér unag-
niggarna till de fyra VM-tivlingarna. 1 vil-
ken ‘wtserickning KSAK har mojligheter arc
lita sig representera ir en annan historia.
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Handstarten gick igenom

FAL:s Modellflygkommission sammantrid-
de i Paris forsta dagarna i december. Det
var kommissiones tredje regelkonferens sedan
de nu gillande modellflygreglerna tridde i
kraft och det torde vara den sista konferen-
sen fére den planerade regelindringen som
skall trdda i kraft 1 januari 1957.

Der wvar ett lyckligt beslut som fattades
fér nigra dr sedan, atr de trycka reglerna
skulle gilla minst tvi &r innan ndgra 4nd-
ringar kunde komma till stind. De regelind-
indringar som beslutats vid sammantriden
i december 1954, i juni 1955 och nu senast
i december 1955 kommer alltsi inte atr trida
i kraft férrin 1/1 1957 och Auminstone Sve-
rige kommer att résta for arr dessa nya reg-
ler skall bibehdllas i oférindrar skick nigra
ir framir.

Vid decemberkonferensen 1954 fick bl a.
markstartparagrafen en scringare utformning
for atr ge klarare besked om *’piskjucning-
en’ och om de olycksaliga tre punkterna®.
D4 bestimde man ocksd att fallskirm skulle
fi anvindas pd startlinan for segelmodeller,
under férutsittning atc denna fallskirm en-
dast var anbragr pd linan, inte pi modellen
och atc den var hopvecklad under hela start-
proceduren.

I juni 1955 faststilldes att VM i speed en-

VM-programmet spikat

FAl:s internationella tivlingskalender fast-
stilldes pd decemberkonferensen i Paris.

Samtliga fyra VM-tivlingar gir under se-
nare hilften av 1956, vilket ger de nationella
klubbarna tilifille ate omsorgsfullt férbereda
uttagningarna.

5 augusti gir VM i F-klassen i Cranfield,
19 auvgusti anordnar Sverige Wakefieldtiv-
lingen i Hbganis, Irtalien arrangerar VM i
linstyrning 1 Genua den 16 september me-
dan segelmodell-VM gir i Florens eller maj-
ligen Rom si sent som den 7 oktober.

Féljande evenemang ingir som internatio-
nella divlingar i kalendern:

29/4—2/5 Belgien (Bryssel) »’Critérium
d’Curope”

9—10/6 Nederlinderna (Tealett) Flygande
Vingar, S, G och F

17—18/6 Belgien (Anvers) Radiostyrning

7—8/7 Italien (Milano) Sjsflygplan

21—22/7 Saar (Saarbriicken) **Europa Cup”

International Radio Control Society har
annonserat en radiostyrningstivling till den
5—6/8, men di denna tidpunkt sammanfaller
med VM i Cranfield kommer organisationen
att uppmanas vilja en annan tidpunkr, Det
blir emellertid en tivling, den saken #r klar,

Wakefieldtiviingen

Forberedelserna for vir Wakefieldtivling
dr redan i full ging. KSAK-ordféranden di-
rektdr P. Eg. Gummeson har stillt Hoganis-
bolagets file till forfogande och Flygvapnet
har utlovat sire bistdnd, Hoég: kvalificerade
modellflygare kan i egenskap av funktionirer
beredas tillfille atc se tivlingen p2 nira hill,
De bista Wakefieldflygarna skall ingd i
svenska lager, de niista bista skall tjinstgira
som proxies och eliten i S- och F-klasserna
kommer i férsta hand arc ras i ansprik som
tidtagare. — Till Wakefieldtivlingen fir vi
sikert anledning art terkomma!

dast skall genomféras med modeller i 2,5
ce-klassen och att linstyrda modeller med
endast en styrlina kan godragas pd vissa
villkor, Bida dessa regler gavs omedelbar
giltighet, (En 2,5 cc-modell med dubbla linor
skall ha en minsta lindiameter av 0,25 mm.
En likadan modell med enkel lina skall ha
en minsta lindiameter av 0,35 mm.)

Den tredje konferensen i december 1955
hade atc behandla en del mycker betydelse-
fulla regelirenden, som diskuterats under en
folid av dr och som man velat uppskjuta si
linge som majligt for att der slutgiltiga seill-
ningstagandet skulle vara vil forberett i alla
instanser. Ett sddant drende var forslager om
slopande av markstarten fér F- och G-
modellerna.

Nu dr det intligen beslutat och klart ant
motormodellerna handstartas frin .och med
1957 och dirmed slipper man all diskussion
om paskjutning och allt kibbel om de tre
punkrerna, pi vilka modellen skall vila i
starten. Slutligen slipper arrangérerna ligga
ner en férmégenhet pi startbanorna.

Det var inte si litr ate & igenom beslu-
tet. Efter mycket diskuterande blev det first
omréstning om huruvida omrdstning verk-
ligen skulle ske (1) och omréstning om huru-
vida omréstuing verkligen skulle ske nu el-
ler vid ett kommande sammantride (!). Det
var bara atr sld ndven i bordet och argumen-
tera sig varm fér de dsikter vi i Sverige an-
sett for sunda. Sedan Italien och Tjeckoslo-
vakien bringats Sver till den sida wvi ansett
vara den rirra gav den slurgiltiga omrést-
ningen seger for handstarten med 6 roster
mot 2, Det var endast Frankrike och Bel-
gien som rostade for ete bibehillande av
markstarten,

Lika dramatisk blev uppgérelsen betriffan-
de gummivikren i Wakefieldklassen. Mot fir-
slaget om sinkning av gummivikten frén
nuvarande 80 till 50 gram med bibehillande
av Jvriga data restes forslag att Ska antalet
starter 1 G-klassen och art 8ka maxtiden.
Det kriivdes sex omrbstningar (!) for ate man
genom uteslutningsmetoden skulle komma
fram rtill ett beslut i enlighet med den svens-
ka linjen. Det blir emellertid 50 gram frin
1957.

Der svenska forslager att minska motor-
tiden i F-klassen vann emellertid inte gehsr.
Hir bestimdes i stillet efter fem omrost-
ningar om de olika férslagen att toralvikien
skall hdjas frin 200 rtill 400 gram per cc
cylindervolym. Det blir féljaktligen ganska
stora F-modeller man kommer att slipa med
sig till 1957 &rs tivlingar,

Bland andra beslut som fattades vid den
senare konferensen var det arr endast lag-
ledaren och en medhjilpare fir assistera den
tivlande pd startplatsen. Detra betyder atc
lagledaren kommer att fi en verkligt be-
tungande tjinst vid en tivling och atr hans
nirvaro och insatser kan bli urslagsgivande
for resultatet.

Reglerna for team-racing och for radio-
styrning ir klara och kommer awr bifogas
de nya reglerna som et tilligg.

Féljande delegater deltog i decemberkon-
ferensen:

Houlberg (president), Guillemard (sekrete-
rare), Catier (Frankrike), Degen (Schweiz),
Dérantz (Sverige), Echtner (Tjeckoslovakien),
Gillman (FAI), Gosling (Storbritannien), van
Hattum (Nederlinderna), Knoll (Saar), Rous-
sel (Belgien), Sinnek (Usterrike), Tione (Ita-
lien).
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Frammande.... Forts. fr. sid. 19

belgierna fér tvd dagar. SABENA-
representanten i Stockholm heter G.
van Antwerpen och en liten presen-
tation av hans bolag motiverar sin
plats i direkt anslutning till KLM.
Aven SABENA har redan nitt den
for ett flygbolag hogst respektabla
3ldern av mer in 30 ir. Det etable-
rades 1923 och gjorde sin forsta flyg-
ning utanfér landets grinser samma
4r med linjen Bryssel—Ostende—
Lympne (England). Vid krigsutbrot-
tet hade fortaget 40 plan och ett vid-
strickt routenit i bide Europa och
Afrika, speciellt Kongo. Nir nazis-
terna marscherade in i Belgien flydde
hela SABENA-flottan till England,
men fi veckor efter krigsslutet satte
reorganisationen in och redan 1945
flog man pi Londonm, Paris, Stock-
holm och andra visteuropeiska
metropoler. Mindre dn ett dr senare
hade man bide himtat in och &ver-
skridic sin forkrigsposition och 1953
hade bolaget en flotta pi 57 moderna
flygplan.

Réda Moskva visar gront ljus

Bland de frimmande figlarna pa
Bromma ir ocksi de bida finska
flygbolagen TFinnair och Karhumiki
Airways mer eller mindre dagliga
gister. Av dessa ir det forstnimnda
foretaget storst.

— Var trafik pd Bromma har i
viss min okat pd senaste tiden, med-
delar Finnairs Sverige-ombud hr
Schwela. Nigra svdrigheter med
Brommafiltet har vi inte heller efter-
som vi flyger med mindre plan. Och
vad passagerartrafiken 1 stort betrif-
far si var den under f&rsta halvdret
i ir 40.616 pid utrikeslinjerna och
82.224 pi inrikesreuterna eller till-
sammans 122.840 passagerare mot
96.279 under motsvarande period
forra ret. Nu vintar vi bara pa att
fA starta trafiken pa Moskva sd snart
underhandlingarna dir slutfores, till-
fogar han. Tillstind har vi ju redan
fatt.

11 cre flygkilometern

— Aero Q/Y, som utomlands nu
for tiden kallar sig Finnair, trafike-
rar i pool med SAS sjilv tvad ginger
dagligen Stockholm och en ging di-
rekt till Koépenhamn frin Helsing-
fors, upplyser direktor Tor Holm-
strom pi finska Aeros foérsiljnings-
avdelning i Helsingfors. Dessutom
finns en tur dagligen frin Vasa via
Bjorneborg och Abo till Stockholm
samt en annan frin Abo via Marie-
hamn till Stockholm. Finnairs lingsta
utlandslinje 4r den dagliga rou-
ten Helsingfors—Hamburg—Amster-
dam, varifrin tre ginger i veckan
till London och fyra till Paris. Bola-

gets flygplanspark bestir f6r nirva-
rande av 9 DC-3 och 3 Convair 340.

Virt bolag grundades 1923 med
en pd skuld képt Junkers F-13 med
plats for fyra passagerare, beriittar
hr Holmstrom. 1932 fick vi var fors-
ta Junkers Ju 52 och den sattes in pd
linjen Helsingfors—Abo—Stockholm.
D& kom iven inrikestrafiken iging.
Vid andra virldskrigets utbrott hade
vi i utrikestrafiken tva Junkers Ju-52.
Efter kriget fick staten aktiemajori-
teten 1 bolaget och vi skaffade oss
8 DC-3. Forra dret trafikerade Aero
O/Y pa sina inrikeslinjer 145.372 be-
talande passagerare till ett biljettpris
av 1 genomsnitt endast 11,4 ore pr
km. 14 stider dr inkluderade i det
finska inrikesflygnitet och tll de
flesta av dem gir det minst tvd turer
dagligen frin Helsingfors. — Sade hr
Holmstrém ovetande om att han med
sina tvd sista uppgifter trampade pd
det svenska inrikesflygets Gmmaste
liktornar.

En polack i veckan

Till de nordiska inslagen pA Brom-
ma — utom Finnair, Karhumiki' och
givetvis SAS — hor ocksd det ena
av de bida islindska flygbolagen,
TFlugfelag Islands (det andra, Loft-
leidir, gir ju pd Goteborg). Flugfe-
lag, som debuterade pi Bromma i
somras, dr emellertid #nnu ett oskri-
vet blad och av ringa betydelse nir
det giller flygtrafiken pi Stockholm.
Detsamma kan slutligen sigas om ett
par kontinentala flyggister, som
ndgra ginger i veckan gbr Bromma
den dran. Det ir de bida sista i ra-
den av utlindska flygbolag som tra-
fikerar Stockholm, ndmligen det
tjeckoslovakiska CSA (Ceskoslovenske
Aecrolinie), som hir representeras av
Milan Zajicek och flyger pi Bromma
fem dagar 1 veckan, samt det polska
flygbolaget LOT  (Polskie Linie
Lotnicze) med bara en tur i veckan.

Till sist en statistisk glimt som vi-
sar omfattningen av trafiken pd
Bromma. Analysen, som giller mana-
derna januari—oktober 1 &r, visar
406.793 passagerare mot 319.495 un-
der samma tid foérra dret och 287.317
motsvarande period 1953.

Bjérn Palm

TIPPA 12 RATT OM FLYG

Utstillningen »Mamma, pappa,
plugget och jag”.

Det blev et litet berg av svat till
tivlingen “Tippa 12 ritt om flyg”
men endast tvd hade lyckats fi
thop 12 rict, nimligen Guy Rosen-
quist, Sdtravigen 50, Higersten (1:a
pris) och Paul Branke, Backa, Vads-
bro (2:a pris). Kjell Goransson, Fyr-
skeppsvigen 46, Johanneshov hade 11
ritt och sikrade dirmed 3:e pris it
sig. Priserna har sints per post.

De rirta svaren var:

A) Forsta motorflygningen skedde 1903. (X)

B) Fiérsta motorflygningen utférdes av Or-
ville Wright. (2)

C) Den forsta direkta flygningen &ver
Atlanten dgde rum 1919. (2)

D) Den forsta motorflygningen i Sverige
utférdes av Leon Legagneux. (1)

E) Den férsta flygbomben filldes 1911 un-
der Tripoliskriget. (X)

F) 1914 uppritades den forsta crafikflyg-
linjen mellan Tampa och S:t Peters-
borough i Florida. (1)

G) 1933 genomfordes den forsta eskader-
flygningen Sver Atlanten under befil av
general Iralo Balbo. (2)

H) Bell XS-1 brot som forsta plan ljud-
vallen 1947. (X)

I) De Havilland Venom har flygvapnets
beteckning J 33. (2)

J) De Havilland tillverkade flygvapnets
jaktplan J 28 Vampire. (1)

K) 1952 gjorde ‘ert SAS-plan den forsta
kommersiclla flygningen over Nord-
kalotten. (1)

L) Det svenska jaktplanet J35 Draken
flég forsta gingen 1955. (2)

GRATIS

[0 fir Ni illustrerad prislista Gver
LINDBERG line’s och Revell’s
superdetaljerade  plastbyggsatser
av bilar, flygplan och fartyg. Mot
insindande 1 frimirken av

75

O ére fir Ni LINDBERG line’s
fyrfirgskatalog over de finaste
flyg & batbyggsatser som finns.
Pricka for i rutan, skriv namn och
adress { marginalen. Sind in till

AGENTURA

Avd. 3 - S:t Eriksg, 99 - Sthilm Va

MODELLBYGGSATSER
Meccano-byggsatser - X-acto-verktyg

Olika slags diesel- o. gladstifts- MODELLMOTORER
Pleischmannojarnvigar - Allgi lmbhysolnu Hobby-Cen"llm Tel. 822690, Solna

Risundavigen 144

B THACO:s flygkatalog nr

omfattar allt om modellflyg, modellmotorer,
material och tillbehér.

Sind oss Edert namn och adress samt 75 &re i
frimirken och Ni fir katalogen omgédende.

TORE HAGLUND & Co AB, Avd. 11, Hofors
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Hojdmataren...  Forts. fr. sid. 32

Astronautisk. .. Forts. fr. sid. 34

mdjligt och korrigera under flygning-
ens ging for alla kinda trychkind-
ringar.

Tre instillningsmetoder for hajd-
mitaren férekommer, nimligen:

1) QFE-metoden, vilken inneébiir,
att det vid flygplatsen ridande luft-
trycket instilles p& hojdmitarens
mullibarskala. Hirvid erhilles flyg-
planets héjd &ver flygplatsens offi-
ciella niva. ‘

2) QFF-metoden, vilken innebir,
att man till QFE adderar det tryck,
som en tinkt luftpelare mellan flyg-
platsens niv8 och havsytans nivi be-
riknas utéva. Vid reduceringen ut-
gdr man frin ridande temperatur och
tryck vid platsen ifriga. Med QFF
instillt pa gﬁidmitaren erhiller man
siledes flygplanets hdjd &ver havets
medelnivi. Fér att under en strick-
flygning slippa ate ideligen stilla om
hojdmitaren efter ridande QFF kan
det i vissa fall vara limpligt att vid
starten instilla ett medel-QFF for
strickan,

3) QNH-metoden. Denna metod
anvindes inom civil luftfart, QNH
erhilles genom att till det tryck, som
uppmitts pid en plats, addera det
tryck enligt standardatmosfiren, som
en tinke -luftpelare mellan platsens
nivi och havsytans nivd utdvar.
QNH och QFF ger siledes bida luft-
trycket vid havsytans niva. Skillna-
den beror pi olika forfaringssitt vid
omrikningen av en plats tryck till
havsytans nivi. I praktiken ir denna
skillnad mellan QNH och QFF sif-
fermissigt ringa for platser som ej
ligger alltfér hogt Sver havet.

Maénga flera orsaker till ate fel pi
hdjdmirarindikeringen  uppkommer
skulle kunna uppriknas. Som exem-
pel kan nimnas kalibreringsfel, efter-
slipningsfel, friktionsfel, fel pi grund
av brister i statiska systemet m. fl,
Man kan dock pastd, ate det ir sill-
synt, att man vid ett och samma till-
fille behéver rikna med att samtliga
felkillor samverkar. Det ir i varje
fall hogst osannolike, att de vid olika
tillfillen betingade felen upptrider i
sin maximala storlek, och att korrek-
tionerna har samma tecken (+ eller
—). Trots detta miste emellertid var-
je flygare ha klart for sig felkillor-
na och felens maximala storlek hos en
normal héjdmitare.

Gésta Hakansson

Flygutbildning .

LINKOPINGS FLYGKLUBB

Metorflygutbildning, Flygplan: Silvaire, Cub.
Adr.; Saab, Link8ping. Tel. Klubbhuset
209 Dd“gllcr Saab 290 20.
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har dessutom i bigge fallen rént stor
paverkan av krig — férsta virldskri-
get for flygningen och det andra for
rakettekniken,

For ate fullfélja denna ganska l8sa
parallell kan man kanske siga att
astronautiken i dag nitt fram till den
punkt, dir flygningen befann sig kort
fore Charles Lindbergh’s historiska
atlantfird. Denna skulle silunda mot-
svara det snart forestiende upprit-
tandet av den forsta obemannade inst-
rumentbirande jordsatelliten.

Ett vérdigt vetenskapligt mal

Vetenskap och teknik lider i da
overallt i virlden av stark brist g
kvalificerad personal. Detta forhil-
lande torde iven komma att bestd
under minga ir framit. Orsaken till
detta kan inte helt s6kas i den enor-
ma utvecklingen utan iven i en all-
varlig nedgdng i drervixten till liro-
anstalterna. Detta dr mer mirkbart i
de linder som deltagit i kriget fin hir
hemma i Sverige. Man har kunnat
mirka en djupt pessimistisk instill-
ning hos ungdomen till den veten-
skapligt-tekniska banan beroende pi
forskningens alltmer &kande militira
inriktning.

Hir kan astronautiken, om den
fir utvecklas i fredlig samverkan
mellan alla linder, komma att spela
en stor roll fér att dteruppvicka ung-
domens hig till verksamhet och liv i
vetenskapens tjinst.

Det varen géng... Forts, fr. sid. 20

norr, dir man brukade kunna se
Monte Rosa rodna i aftongléden.
' Landningen var inget problem.
Men varfor dr folk s3 upphet-
sade? Dom kommer emot mig
skrikande och gestikulerande och
ndstan sliter mig ur planet. ..
Forklaringen kommer si sm3-
ningom; det var férsta gingen
som CR 20 hade varit med om
looping. Och roll. Och spin!
Rosatelli gor mig ett skamlige
forslag — att bli provflygare hos
Fiat.
Det var synd om Botalla.

I ndsta nr berdttar Nils Séderberg
om roliga eskapader pd hemmaplan.

STOCKHOLMS FLYGSKOLA

Motorflygutb. Bromma, Sk& Edeby.
Avancerad  flygn.  [nstrumentflygn.
Link-Trainer. —Fpl:  Safir, Silvaire,
Cessna, Ercoupe.

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

AB GODVIL, STHLM 1888

FLYGREVYNS
RADANNONSER

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

KOPES

Fartpropeller (ej stig) till Klemm 35. Svar
till #160”, Flygrevyn f.v. b.

Axel Ljungdahl... Forts. fr.sid. 15

intresserade amatérens. Han ir noga
med det sjily.

Den ganska mirkliga privatmin-
niska som ryms i den effektiva mili-
tirmaskinen Ljungdahl har en last
till, otidsenlig och oprakeisk som or-
nitologens. Han ir filosof, privat och
utan dthivor, till den egna person-
lighetens forbattrande. P2 denna fris-
ka ligel tappas vin av det goda mir-
ket Marcus Aurelius. Filosofens
Sjilvbetraktelser ir generalens férsta
och sista lisning.

Den Marcus Aurelius som i sin it-
tonde bok, paragraf 51 siger: “Var
aldrig vdrdslss i vad du gor, aldrig
oklar i dit tal, aldrig oredig i dina
forestillningar. Lit ej din sjil for-
krympa men inte heller svalla upp i
lidelse. Lat ej heller ditt liv gd hele
upp i det dagliga arbetet.”

Den vise filosofens inflytande har
strickt sig in i tjugonde drhundradet
och upp i svenska flygledningens
topp.

Det kinns som en littnad att infér
denna nirmast ominskliga anhopning
av forrifflighet kunna meddela att
musik och bridge — uppskattade
forstrielser f6r medminniskor i jim-
merdalen — ir djupt svirbegripliga
ting for det méingkunniga teamet
Axel Georg Ljungdahl, som finner
ndje och forstrielse isd mycket annat.

Flyer

100 miljoner fiyger 1957

Den reguljira flygtrafiken 8kade
under 1955 med cirka 20 % jimfért
med Aret innan enligt de preliminira
siffror som IATA-chefen Sir William
P. Hildred kunde meddela vid irs-
skiftet. Antalet passagerare var 1955
cirka 70 miljoner mot 59 miljoner
1954. Frakt och post tkade i motsva-
rande omfattning.

Man kan vinta en dnnu stdrre k-
ning under 1956, sade Hildred, som
anser att passagerarsiffran 1956 bor
kunna &ka till 85 miljoner och ni
100 miljoner redan 1957,

Subena

har beslutat képa 3 reaplan av typ
Boeing 707 med forsta leverans i
december 1959,
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KONTAKTPUNKTEN

Officiellt organ fér
KUNGL.
SVENSKA
AEROKLUBBEN
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Ni upplever flyget i alla dess
aspekter. ..

Ni foljer med i den svindlande
utvecklingen. ..

Ni kommer flyget in pa livet. ..

Hur? Jo, genom att regelbundet
lisa FLYGREVYN —

frisande aktuell, medryckande,
populidr — ensamt forum i landet
for idéer och fakta som ror flyget,

PRENUMERERA NU FOR HELA
ARET kr. ¢: go. Anviind bifogade
prenumerationsblankett.

FLYGREVYN fiuns i tidningsafférerna,
lisnummerpris go ore.
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tar kommer nya oAAB

med 3 cylindrar och 38 histar under huven

NY fjddring
NY styrning
NY viixellada
NY front

SAAB-93 — nv hil med nytt utseende och nya egenskaper

Ny 3-cyl. motor, som ger 38 hk.

Ny elegant "italiensk” front med ny huv
och ny grill.

Nytt kylsystem med flakt.

Ny luftkonditionerad vdrme.

Ny vaxellada som medger kopplingsfri
vaxling mellan 3:an och 2:an. Frihjulet
kan vid behov lasas frén férarplatsen,

Nykonstruerad figdring fram och bak med
spiralfiadrar och hydrauliska teleskopstot-
ddmpare, tvdrgdende svidngarmar i gum-
milager och krdngningsstabilisator, Mins-
kat antal smorjstdllen.

Ny styrmekanism, Tack vare korrekt viki-
fordelning och noga avvigd understyr-
ning har SAAB-93 enastdende vaghall-
ningsegenskaper.

Nytt! Slanglésa ddck ger okad sakerhet
mot ringexplosioner,

Nytt 12-volts elsystem — dnnu sdkrare och
lattare start vid all vaderlek.

Nytt dubbelt sa stort friskluftsintag place-
rat s& aft avgaser fran andra bilar inte
kan tranga in.

Nya hela stotfangare fram och bak.
Nyhet: indikeringslompa varnar nér endast
7 | bensin aterstar.

Ny vacker inredning. Skumgummidynor i
framsitsarna. Riklig instrumentering med
klocka som standard. Baddbar.

Kan utrustas med lastlada for ldttare
transporter. -

e
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SAAB 93 - svensik hil med flyghkvalitet

Filialer och
aterfirsiiljare
guer

hela landet




