TILL SALU

LEDIGA PLATSER

PIPER TRI PACER 160,
fullt IFR-utrustad,
Linkopings Fk, tel. 013/209 00.

SEGELFLYGLARARE ONSKAS
Goda arbetsmdajligheter vid nystartade in-

dustrier. Kalmar Fk, Bjorn Jeansson, tel.
0480/710 15, Postadress: Smedby.

AUSTER Mk V,

Gotaverken GV 38 grundoversedd samt
TIGER MOTH.
Flygintressenter, Sundsvall 6,
tel. 060/183 48,

PIPER CUB L-4 SJOFLYGPLAN
85 hkr, Edo 1320 metallflottdrer, metall-
propeller, 2 reservmagneter, allt i mycket
gott skick. Sidljes dven separat utan flotto-
rer,

AUSTER Mk V SJOFLYGPLAN
Lycomingmotor 125 hkr, Edo 200 metall-
flottérer, allt i mycket gott skick. Aven se-
parat utan flottorer.

Bada flygplanen ha mycket goda sjdegen-
skaper med kort startstriacka. Amorterings-
plan kan ordnas.

AEROFOTO
Torslanda flygplats, 031/62 0448, 53 18 50

AUSTER Mk V
motorgangtid till grunddversyn i 320 tim-
mar. Sedv. instrumentutrustn., skidstdll,
radio, Fpl. o. mot. nydversedda pa verkstad.
Luftvirdighetsbeviset giillande till 20 febr.
1963.

Karlskoga Flygklubb
Telefon 0586/331 68—399 18

FLYGLARARE ONSKAS,
i forsta hand for kommande sommarhalvar,
Svar m. referenser o, léneansprak snarast
till Lulea-Bodens Fk, Rune Sjogren, Stor-
gatan 48, Lulea, tel. 167 83 eller 188 49,

RADIOOPERATOR

anstilles under skogsbrandbevaknings-
sasongen 15/5—31/8 1962 vid flygbasen
Karlstad. Skriftl. svar t. Sportflygklub-
ben, ¢/o0 Rune Almgvist, Hamngatan 2 A,
Karlstad. Telefonforfragningar besv. av
T Stahl, tel. 054/152 60 (ankn. 178).

—E)

Redaktdr och ansvarig utgivare: Georg H
Dérantz. Adress: Kungl. Svenska Aero-
klubben, Malmskillnadsgatan 27, Stock-
holm C. Telefon: 23 23 65 (vixel).

Prenumerationspris: Endast helir 5: —.
Postgirokonto (KSAK) 555 70.

Annonspriser och annonsformat
1/1-sida (130185 mm) 220: —
1/2-sida (130X 90 mm) 145: —
1/2-sida ( 62X185 mm) 145: —
1/4-sida (130X 45 mm) 80:—
1/4-sida ( 62X 90 mm) 80:—
Radannonser (spaltbredd 62 mm)

millimeterpris 1: 10
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FORSTE PRASTEN I KSAK-STYRET

CARL-MAGNUS MAGNUSON INVALD

(Valutgangen pa irsmétet se sid 2.)



ARSMOTET I SAMMANDRAG

Arsmorer 1962  dominerades av  motor-
flygfrigor, som behandlades vid en sirskild
“motorflygriksdag”, vilken utforligt behandlas
i denna tidning.

Arsmotet beslot att oforindrade avgifter for
de organisatoriska medlemmarna (klubbarna)
skall gilla 1963.

De nva stadgarna, som provisoriske tillimpats
sedan decembersammantridet 1961, godkindes
slutgiltige atr understillas Kungl. Maj:r for
vodkinnande.

I samband med féredragning av drsberittel-
sen, vilken 1 sin helhet dterfanns 1 mars-numret
av KSAK-NYTT, meddelades bl a

® atc domstolsbeslutet att KSAK skall frin-
tréda sina fastigheter den 1 juli star fase,

@ atr KSAK avser art deltaga 1 FAl:s inter-
nationella unppsatstavling fér skolungdom
och i den internationella filmfestivalen,

@ art finansieringen av  klubbarnas kiép av
Piper Colt kommer att ordnas genom NYGE
AERO, sedan det tverraskande avslaget pd
KSAK:s anstkan om lin ur luftfartsline-
fonden blivit kint (instillningen var syn-
nerligen positiv. bade hos kommunikations-
departementet och remissinstanserna med un-
dantag av statskontoret). Den hégre rinte-

Nésta nummer (4/62) bercknas
utkomma den 20 maj

Manuskript bér vara KSAK tillhanda
den 1 maj. KSAK-NYTT utkommer ej
under juni, juli och augusti

DETTA NUMMER AV KSAK-NYTT
TRYCKS | 7.500 EXEMPLAR!

Forra numret, det med arsberittelsen, tryck-
tes i 7.000 ex och nu stir inte lingre cn enda
tidning art uppbringa.

“Prenumerationstiden™  giller enligt tidigare
drsmétesbeslut fran 1 april tll 31 mars nist-
féljande ar. Genom den nu firetagna upplage-
okningen hoppas vi kunna ge dven nyrtillkom-
mande lisare serien komplert.

FLYGET GAR SANNERLIGEN UPPAT!

satsen kommer ate betyda higre flygtim-

kostnad, vilker givetvis kommer att paverka

taxan far skogsbrandbevakning, samt

® att 7 av de 16 Jodel-byggena nu ir i luften
samt att ecrfarenheterna av flygplanet dr
mycket goda.

Inga motioner hade ingitt i stadgeenlig tid.
Efter motionstidens utgang hade en del for-
slag inkommit, vilka till vjisentlig del redan ti-
digare dtgirdats inom sckretariatet,

CARL-MAGNUS MAGNUSON
FORSTE PRAST | KSAK-STYRET

Vid KSAK:s irsmére den 31 mars invaldes
i KSAK:s styrelse Stockholms Segelflygklubbs
nye ordférande kyrkoadjunkten Carl-Magnus
Magnuson jimte kaptenen Gosta Dahlgren frin
Stockholms Flygklubb.

Magnuson har hittills specialiserar sig pa se-
gelflyg, sedan han med stor framging lirt Vax-
holms- och Stockholms-ungdomar modellflyga.
Han har lingt utanfér sin egen forsamling,
Kungsholms, gjort sig kind som populir ung-
domsledare. Det sgs att Magnuson stavar prast
med PR!

Dahlgren ir kustartillerist och militirt heli-
kopterutbildad. Har flugit 1 7—8 ar vid det
hir lager. Den konventionella flygningen lirde
han i Aeroklubben i Goteborg, som han innu
tillhér, fastin han har hemortsritt i Stockholms
Flygklubb pi fjirde irer, dir han sitter med
i klubbstyrelsen.

NY VICE ORDFORANDE
— AF UHR HEDERSLEDAMOT

Civilingenjéren Sven A Hansson, som redan
i minga ar tillhort KSAK:s styrelse valdes pa
drsmatet till vice ordforande efter generalmajo-
ren Paul R af Uhr, som avsagt sig. Styrelsen be-
slér vid sitt sammantride fredagen den 30 mars
att kalla af Uhr till hedersledamort.

Forste trafikledaren Jan-Olov Ohlsson lim-
nade styrelsen och avtackades med KSAK:s
guldplakert “for hingivet arbete”. Samma ut-
mirkelse rilldelades Kaptenen Olle Falkerheim,
som limnade ordférandeskaper i fallskirms-
kommittén till majoren L E W Sjdstrom. Fal-
kerheims guldplakert bar inskriprionen “For
pioniirgirning inom fallskirmssporten”.

NY KRAFT | VU

J-O Ohlssons suppleantplarts i Verkstillande
Utskottet besattes med Civilingenjoren Benge
Olow, Saab.
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Flygdagar skattefria
for KSAK och anslutna klubbar

Den indring av ndjesskatteférordningen som
agde rum den 1 juli 1961 avsig att ge idrotten
skattefriher.

Forordningens § 3 fick di foljande dndrade
lydelse:

?— — — Nbojesskatt utgir — — — ej heller
for uppvisning eller tivling i sport, idrott eller
gymnastik, anordnad av organisation, som ir
ansluten till Sveriges riksidrottsférbund eller
representerad inom Sveriges Olympiska kom-
miteé, eller av annan sammanslutning, som en-
ligt. Kungl. Maj:ts medgivande mi vara lik-
stilld med sidan organisation i nu forevarande
avseende — — —’

For KSAK och de anslutna flygklubbarna
fick detta allvarliga foljder. Man ansig sig ge-
nom tillkomsten av den nya fdrfattningen

hindrad att félja det prejudikat av ar 1947,
som hittills gett KSAK och de anslutna flyg-
klubbarna skattebefriclse efter sirskild ansdkan.

I underdanig framstillning den 12 oktober
1961 begirde KSAK hos Kungl. Maj:t likstil-
lighet med riksidrottsforbunder, fér art ddr-
igenom fi iven flyguppvisningar befriade frin
nojesskatt. Skrivelsen har tidigare for kinne-
dom tillstillts anslutna klubbar,

I Konselj den 30 mars 1962 har Kungl. Maj:t
bifallit framstillningen.

Detta innebir att KSAK och KSAK-anslutna
Hygklubbar wid anordnandet av flyguppuis-
ningar (flygdagar) inte lingre bebover ansika
om befrielse fradn ndjesskatt. Generell skatte-

fribet, bade till staten och kommunen ir be-
viljad!

DEN 2 MAJ
FLYTTAR VI
IN | HANGAR

FLYGPLATS

TILLSYNER,

flygplan — helikoptrar — — motorer
PA B R o M MA propellrar —  hjalpapparater

RESERVDELAR OCH FLYGPLANMATERIEL

?g%%/ il

Vi betjdnar flygplanégare med

OVERSYNER OCH
REPARATIONER AV

samt med snabb expediering av

OSTERMANS AERO AB

Postadress: Bromma 10 Vid forfrégningar, var god ring
VERK- 010/29 6378 RESERV- 010/29 94 70
Godsadress: Sundbyherg STADEN 284562  DELAR 29 63 40

1962



MOTORFLYG-
RIKSDAGEN 1962

Det var fart och flike dver inliggen wvid
motorflygriksdagen pi Apollonia dir cirka 140
motorflygare samlats fir are framfora sina syn-
punkter pd svenske privatflyg, dess aktuella
problem och framridsvyer.

Denna motorflygriksdag behandlade egentli-
gen sidana motorflygfrigor som skulle behand-
las 1 samband med KSAK:s drsméte den 31 mars
pi eftermiddagen, men det visade sig snart act
de fyra formiddagstimmar som anslagits till
riksdagen var alletdr knappt tilltagna for ate
den fria diskussionen skulle kunna {3 nigot uc-
rymme. Det hela begrinsades till inspirerade
inligg frin inledningstalarna, inligg som hige-
ligen uppskattades av der sakkunniga auditoriet
bland vilka mirktes representanter fér myndig-
heter och inbjudna flygféretag. Man kan utan
vidare konstatera att 1962 ars motorflygriksdag
med dess forslag till onskvirda littnader och
frimjande argirder gav fulle tillricklige under-
lag for ert spickat program for KSAK:s sekre-
tariat.

Luftfartsstyrelsen var upprepade ginger i
skotrgluggen. Der hor liksom till. Man blir ju
knappast populir genom att utfirda restriktio-

General Aviation

S hiir presenterade generalsekreteraren forut-
sattningarna for matet:

— Till detta méte, som vi kanske niagot pre-
rentdst kallat Motorflygriksdag, har KSAK in-
bjudit alla som har intressen art bevaka inom
det ldrta flyget — inom vad vi kallar General
Aviation. Detta amerikanska uttryck, som nu
hiller pa att anammas runt om i virlden, in-
nesluter enlige amerikansk definition

business aviation (corporations, firms, indi-
viduals)

commercial flying (airraxi, aerial applica-
tions, survey and patrol)

instructional flying and

personal flying (business and pleasure) dvs
foretags-, affirs-, privar-, hjilp- och skol-
flvg.

ner och fireskrifrer. Dirfor vill KSAK inte un-
derlata att framhalla den synnerligen paositiva
instillning som luftfartsstyrelsen dock intar till
privacflyger och dess utveckling — med flyg-
sikerheten som frimsta rikemirke, S3 snart det
ir fraga om att fa Lufcfartsstyrelsens medgivan-
de till licenader i restriktioner och foreskrifter,
giller der alltsi att finna en limplig vdg som
inte leder till nedsatt flygsikerhet. Detta idr en
av KSAK:s viktigaste uppgifter. Sidana vigar
har KSAK redan kommit fram till i friga om
hjilpflyger, amatirbygger, segelflygverksamhe-
ten och fallskirmssporten — nu har man fart
ytrerligare impulser,

Visst ir klagomilen mor Luftfartsstyrelsen i
midnga fall berittigade, men detra beror i vi-
sentlig grad pd statsmakterna som hegrinsat
Luftfaresstyrelsens funktion till atc i stort sect
vara reglerande och kontrolierande men dir-
emot inte framjande. Se bara pd Luftfartsstyrel-
sens framstallning om en blygsam summa cill ut-
bildningskurs fir motorflygchefer i KSAK:s
regi. Denna ansdkan i sikerhetsfrimjande rike-
ning har av Kungl. Maj:t limnats utan av-
seende,

- den roda traden

— Nagon kanske frigar sig: vad har KSAK
att gora med foéretagsflyget — en ren yrkes-
missig angeligenhet?

— Forst och frimst vill jag darfér deklarera,
att KSAK drar en skarp grians mellan aero-
klubbens och de anslutna flygklubbarnas aktiva
verksamhet och den yrkesmissiga flygverksam-
heten. Men det finns synnerligen vikriga beri-
ringspunkter och gemensamma intressen.

1. Det rir sig i bida fallen om i stort serc sam-
ma slag av flygplan med samma krav pi
frihet att réra sig 1 luftrummer och pd ser-
vice vid flygplatser.

2. Privarflyger utgdr den egentliga rekryte-
ringskillan for det icke reguljira, yrkes-
missiga flyger.

— Deet idr den férstnimnda av dessa tvi fri-
oor som jag nirmast avser act hir berira,
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— Programmet upptar salunda forst frigan
om en serviceorganisation for General Aviation
inom FAI:s ram.

— Den utveckling som pigir runt omkring
oss kriver att vi bereder oss pa atr tillgodose
de berdrda parternas intressen. Derea dr vi fullt
pa det klara med och det miste ske bide pi det
nationella och internationella planer.

— KSAK har i flera ir inom FAI framfort
detta krav.

— Vad betriffar atgirder pd der nationella
planet har vi vil urriittat en del men sikere inte

tillridickligt och vi inser ate hir behivs det
kraftrag for ate bereda vig for den kommande
utvecklingen. Fiérra Arer tillsatres dirfdr en
lkommiteé med uppgift ate studera férutsitening-
arna for utvecklingen av bl a affirsflyger hir
1 landet och undersika vilka dtgirder som kri-
ves far att frimja denna urveckling.

— Syftet med det méte vi hir kallat ull :ir
att genom diskussioner fi fram underlag fér
vilka dtgdrder som krivs och vilka fordringar
som mdste stillas pi FAL och de nationella
aeroklubbarna.

Det latta flygets utveckling

— Det dr tva omstindigheter som understry-
ker ndvindigheten av atr nigot nu miste go-
ras — den vildiga utvecklingen inom General
Aviation i USA och urvecklingen hir hemma —
bida forebud om vad som ir att vinra.

— I USA riknar man f n med c:a 80.000
flygplan tillhérande General Aviation, vilker
antal man beriknar skall 6ka till 105.000 1970.

— Utvecklingen i Sverige fram tll dagens
lige visar en markant stegring betriffande de
tre faktorer som kinnerecknar utvecklingen,
nimligen flygtid, anral cerrifikat och antal
flygplan.

— Stérsta intresset har mahinda utvecklingen
ifriga om antalet gillande certifikat. Strax efrer
kriget intriffade en ritr kraftig uppging be-
roende pi en reaktion och ett ackumulerat in-
tresse efter krigsirens restriktioner och rillika
en optimistisk syn pi flygets urveckling samt
tillférseln av billiga surplusflygplan. Det blev
ctt bakslag som antagligen berodde pi flera
samverkande omstindigheter: utvecklingen inom
den litta flygindustrin uteblev; man var fdnnu
¢j beredd att acceprera de Gkade flygkostna-
derna och flygningen saknade i stor utstrickning
mal och innehdll. Det var minga som inte bryd-
de sig om ate férnya sina cerrifikar utan slu-
rade are flyga.

— Den kraftiga stegringen under senare §r
torde bero pd arr der ldtta flyget nu fitt mil
och innchill pd ert helt annat sitt: ete ikande
foretagsflyg som medfir ere vidgande vrkesom-
ride, hjilpflyg (3.000—5.000 rtim), bogsering
(4.000 tim), FFK samt bittre flygmateriel och
bittre mojligheter till turist- och affirsresor.
Utvecklingen har dessutom stimulerats av Jev-
nadsstandardhjningen,

— Flygplanbestander har ¢) kats kvantita-
tivt i fullt samma takt — vilker inte heller vore
Gnskvire eftersom en hdgre utnytejningsgrad bir
efterstriivas. En visentlig forbitering av he-
standet har genomférts, Nyanskaffade flygplan
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har i regel varit nytillverkade och en hel del
ildre flygplan har avfdrts ur lufefartsregiserer,
— Inom det licta flyget domineras markna-
den av USA. Den europeiska litta flygindu-
strin, som i stort sett blev avvecklad under kri-
get, har i de flesta linder ej kommit iging pa
allvar. Bidragande orsak hirtill dr are det stod
som litta flygindustrin tidigare fick genom mi-
litira bestillningar till stor del bortfallit sedan
kraven pi militira utbildningsflygplan ékat.
Forr urgjorde sportflygplanen ofta civila ver-
sioner av militara skolflygplan,
— Av de drygt 400 lirta flygplan som f n
finns dgs nigot mer in en tredjedel av yrkes-
missiga flygféretag som bedriver skolverksam-
het, taxiflyg, fotografering, bepudring, uthyr-
ning m m. Endast etr 25-tal flygplan kan be-
tecknas som rena affirsflygplan. Dessa ingér i
gruppen privatflygplan som utgér inte fulle tvi
tredjedelar av bestinder av litta flygplan. An-
vindning for affirsflygresor fiérekommer betr
flygplan tillhérande siavil gruppen foretags-
som gruppen privatflvgplan.
— For flygverksamhetens driftsekonomi ir
sjilvfallet flyaplanbestindets uenyttjning avgs-
rande. Dirvidlag spelar flygplanbestindets sani-
mansittning en stor roll. Aldre flygplan, som
kriver oproportionerligt mycker underhill och
tor vilka brist pd reservdelar rider, blir ursarta
for linga driftsstopp och blir mycket ocko-
nomiska.
— Dessbittre har inom flygklubbarna en
genomgripande férnyelse av flygplanbestindet
kommit till stind. Enligt en av teknologerna
Henriksson och Joné foretagen analys har
klubbflygplanens utnvitjning tkats pi de 5—6
senaste aren enligt féljande:
Antal flugna flygplan Gkning frin 75 4 80
tll 96 Y/u;

antal flygtim pr fpl och dr Skning frin om-
kring 100 tll omkring 220, d v s mer iin
fordubbling.



— Vad ater betriffar kategorin “éuvriga pri-
vata flygplandgare” ir utnyttjningsgraden av-
sevirt simre, vilket dr fulle férklarligt. Inom
denna kategori dras statistiken ned av ett antal
ildre surplusflygplan. Av 155 fpl flégs under
1960 endast 96, d v s 62 %o, Antalet flygtimmar
per fpl och ar var c:a 100 (bortsett fran affirs-
flygplan).

— Etr mitr pa den totala flygaktiviteten ger
total flygtid under dret. For de 3—4 senaste
iren ir den drliga ékningen 17 %. For en 15-
arsperiod 12 %o (enligt Henriksson och Joné)
och under denna period har privat- och affirs-
flyget visat en kning av 16 %o,

— Vad kan man nu dra for slutsatser av det
som hir anforts?

— En sak idr klar. Man far inte forhasta sig
och okritiskt extrapolera prognosvirden ur de
senaste drens statistik. Detta skulle ge alldeles
orimliga virden (t ex en 10-dubbling av antalet
certifikatinnehavare pa 10 dr). En prognos
miste ta hinsyn till etc helt kemplex av fak-
1orer.

— Inom den i KSAK arbetande utredningen,
i vilken bl a professorn i kommunikationsteknik
vid KTH Bo Bjérkman ingar, pigir prognos-
studier. Resultatet ir #nnu inte klart, men si
mycket kan sigas, att en betydande utveckling
ir act forvinta inom General Aviation och att
en avsevird del av denna verksamhet fir form
av affirsflyg. — I USA dr affirsflygets andel
av General Aviation 45 . General Aviation
kommer att svara for huvuddelen av den civila
lufefarten inom landet.

— General Aviation kommer att ha stor be-
tydelse for niringslivet. Investeringen i General
Aviation kommer att uppgd till betydande be-
lopp — en mycket forsiktig uppskattning visar
pa 180 mkr ar 1975 bara for flygmarterielen.

(Hartill kommer hangarer, verkstdder, flygplats-
utrustning, stationsmateriel m m).

— Den kommande utvecklingen maste miras
med atgirder pa bl a filjande omriden:
Rorelsefrihet i luftrummet
Anpassning ifriga om flygplatser
Utbildningsfrigor
Anpassning ifriga om radiokommunika-
tions- och navigeringshjilpmedel
Underhall — flygverkstider

Forsikringsfrigor

— Avsikten med detta méte ir som jag -
digare nimnt att {2 tillfille att diskutera dessa
fragor och komma till klarhet om vad som bir
goras.

— Bl a vet vi emellertid att det behdvs en
bittre bevakning pa det internationella planet
av sidana frigor som ir av fundamental bety-
delse for dec litea flygees framtid. FATL har hit-
tills framst arbetat med sidana frigor som gil-
ler regler for rekord (jimte kontroll) och sports-
liga evenemang. Alla ir nu Overens om att Ge-
neral Aviations intressen skall bevakas — fram-
forallt i Europa. For detta dndamdl skall en
sektion bildas inom TFAl:s sckretariat med “Ta-
cilitation” som uppgift. Tillsammans med de
nationella aeroklubbarna skall denna sektion ut-
ritta nagot i stil med vad AOPA gor i USA.
Denna sckrion maste givetvis finansieras av dem
som drar nytta dirav — via de nationella aero-
klubbarna.

— Vidare krivs, fér atc vi bide pia det
nationella och det internationella planet skall
fa gehor for vira krav, att vi sluter oss sam-
man och hiller ihop. Jag vddjar dirfér till alla
som inte redan dr anslutna till KSAK atc gira
detta i eget och i den gemensamma sakens in-
tresse.

Aktuella utbildningsfragor

— Frdgan angdende den grundliggande ut-
bildningen ir féremdl fér ingiende behandling
av ICAO och de nationella luftfartsmyndig-
heterna, konstaterade, generalsekreterareny Nils
Séderberg. — Den behover siledes inte behand-
las i detta sammanhang, Det enda som kanske
bér framhillas ir nodvindigheten av awt {3
igang en central flyglirareutbildning for att pd
denna vig sikerstilla en enhetlig flygskolning
av hdg standard.

— Det finns emellertid etr omrade, som ir
férsummat, nimligen vidareutbildning och tri-
ning efter certifikatet. Det finns flygskolor, som
ger sidan utbildning. Det finns ocksi flyg-
klubbar, som pa ett féredomligr sitt rar hand
om sina medlemmars vidareutbildning,
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Ett exempel pd detta limnades senare av
docent C Lundqvist, vilken redogjorde for hur
dessa frigor losts inom Aeroklubben 1 Malmao.

KSAK:s uppgift blir att med stéd av de ar-
beten och erfarenheter, som gjorts pd olika hall,
ligga upp utbildningsplaner och rekommenda-
tioner betriffande vidareutbildning efter certi-
fikatet.

En privatflygférares erfarenhet och kunnan-
de mites vanligen i antal flygtimmar. Detta
antal flygtimmar har liten betydelse som virde-
mitare, om man inte vet hur de":ir anvinda.
Dilige anvind flygeid utgdr en direke fara —
en fara for flygsikerheten och en fara for flyg-
intresset, som for ate hillas vid liv kriver ‘ect
mal for och err innehdll i flygningen,
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Den vildiga kningen av antalet certifikat-
innehavare miste ge en rankestillare. Vi har
ansvar for att dessa forare kan erbjudas flyg-
ning inte bara pi hyggliga ekonomiska villkor
utan ocksa av sadan art att den medfér en for-
kovran, &kar intresset och Gkar virdet av den
tillging, som alla dessa privatflygare utgdr, dels
som underlag for den frivilliga flygkaren, dels
som rekryteringskilla for de kommersiella fore-
tagens flygverksamhet,

Generalsekreteraren  betonade att det efter
certifikatet inte finns ndgon generellt ordnad
utbildning:

— Fér den som wvill bli yrkesflygare dr pri-
vatflyget praktiskt taget den enda vigen att
komma fram «ill det for trafikflygarecertifikat
féreskrivna antalet flygtimmar. Det dr av allra
storsta vike att denna flygrid gores nytrig och
verkligen forbereder sin man fér uppgiften.

*

Farste trafikledaren S, Liljedabl frin Lfs’
trafikskola talade dver dmner ”Utbildningsfra-
gor inom privatflyget”. Han bekriftade att vi
nu kommit till den punkt di privatflygarens
behov av vidareutbildning blir allt mer poc-
kande. Han vill utnyttja sitt flygplan bittre och
helst borja flyga pa instrument. Att steget till
instrumentflygning kriver en annan flygtri-
ning, erfarenhet och kunskapsnivi dn vad vanlig
VFR-flygning gor, ir vi alla 6verens om, dven
om det finns en del frigetecken nirmast pi det
praktiska planet:

1. Hur skall man bereda plats fér privatfly-
garen, som flyger IFR i olika delar av
luftrummet?

Under vilka betingelser skulle dylik IFR-

flygning kunna dga rum med hinsyn till den

kommersiella trafiken, trafikledningssyn-

Eunktcr och till kraven pd en god flygsiker-
et?

3. Skulle man kunna tinka sig en reducerad
teoretisk kunskapsnivd, som gjorde det mij-
ligt fér de mer erfarna privatflygarna ate
skaffa sig “instrument raring”, populirt ut-
tryckt ge honom ett lagom avpassat BCL-
paket, som inte dr fullt si tungt som det
yrkesflygarna mdste bira med sig?

4. Hur skulle man praktiskt kunna genomfira
ett utbildningsprogram med tillvararagande
av de samlade resurser, som finns hos flygets
olika organisationer och hos myndigheterna?

Talaren poingterade i fortsittningen att det
pi grund av de okade flyghastigheterna blivit
mer och mer orimligt att flyga efter se och
bli sedd-principen, och LFS-myndigheten har
dirfér tvingats till awe inskrinka mojligheterna
ate vilja fritt mellan VEFR och 1FR wvid flyg-
ning i det kontrollerade luftrummet.

(%]
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Betriffande teoriutbildningen ansig talaren
att man vil skulle kunna tinka sig en reducerad
teoretisk kunskapsnivi.

— Bliddrar man 1 den syllabus som f n giller
for instrument rating undrar man varfor det
skulle vara nédvindigt att for luftledsflygning
pa VFR behova lira sig logaritmrikning, tri-
gonometri och rymdgeometri. Meteorologin ver-
kar sd invecklad att man till fullo forstir var-
for metcorologerna spir fel i TV och naviga-
tionen tycks torutsicta att jag skall vara teo-
retiskt sett en fullfjidrad atlantflygare, innan
LFS wvigar slippa mig pd en IFR-flygning
mellan Bromma och Torslanda. Visst dr det néd-
vindigt med en hel del kunskaper, men dessa
bér kunna anpassas till en mera rimlig niva,
som ger en begrinsad kompetens for den typ
av flygning vi avser, Nog ir det mddan vart
att mihinda pd internordisk basis arbeta fram
gemensamma enklare former fér den speciella
typ av IFR-flygning som vi ir ute efter.

— Om en f d milicirflygare skall gi &ver
tll civil IFR-flygning maste han forst sitra sig
pa skolbinken och lisa in en sidan massa teori
att han hellre avstir. Detta dr synd, for den
erfarenhet som dessa militirflygare besitrer
skulle i annat fall kunna komma privatflyget
till del och i hég grad verka befrimjande for
utvecklingen. Aven aktiva militirflygare skulle
i storre utstrdckning vilja dgna sin fritid dt pri-
vatflyget och man skulle Littare fi fram kom-
petenta flyglirare.

— En fdrutsittning fér att detta skall fun-
gera ir emellerdd act militarflygaren ges en sak-
kunnig och mera litdtkomlig méjlighet att
komplettera sina militira kunskaper. Att ge ho-
nom en utbildning om hur de civila bestim-
melserna fungerar ir ingen omdjlighet, om man
begrinsade sig till i huvudsak de operativa be-
staimmelserna.

— Om sdlunda kunskapsnivin bér kunna
begrinsas for militicflygaren, ir naturligevis
forhillandet detsamma fér den mer erfarne
privatflygaren, som vill vidga sina kunskaper
och vidareutbilda sig i instrumentflygning.

— Det dr ett obestridligt faktum att de
flesta haverierna med privatflygare intriffat
efter utbildningen, mestadels bortnande 1 brist-
fillig utbildning och omdéme hos privatflyga-
ren. Dessa tendenser pekar pa nddvindigheten
av nagon form av &vervakning iven sedan cer-
tifikat erhillits. Om denna dvervakning kunde
kombineras med vidarcutbildning t ex i form
av klubbaftnar med inlagda férelisningar och
diskussioner tror jag man skulle vinna mycker.
Om dessa forelisningar och diskussioner lades
upp sa art de syfrtade mot milet “instrument-
flygningsteori” skulle anslutningen med en ging
bli sikrad.

— For ate ni en hbgre standard bland alla
privatflygarna synes det dirfér nodvindigt ate
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gira flyglirarna up-to-date med dagens ope-
rativa foreskrifter, att ge honom undervisnings-
materiel och utbildningsanvisningar.

— Numera finns dock betydligt bittre hjilp-
medel dn forr. Ece riktige bruk av audio-visu-
clla hjilpmedel kan gora underverk pi kort tid
och forvandla BCL till en bilderbok och den
visuella presentationen #r fér genomsnittsmin-
niskan sa mycket littare att smilca in aldrig sd
vilformulerade bestimmelser i en bok.

— LFS och KSAK ir tvd organisationer som
skulle kunna géra mycker pid derta omride till
flygskolornas bista.

*

Vid ndgra flygklubbar dr denna friga ordnad
pi ett foredémlige sitt bl a vid Aeroklubben i
Malmé, vars program presenterades 1 KSAK-
NYTT dec 1961. Dacent C Lundguist, AKM,
hade manga goda synpunkter pi detta tema.
Han understrik den vildiga &kningen av inne-
havare av privatférarcertifikar, av vilka de
flesta dr entusiastiska och vetgiriga. Detta ska-
par etr vildigt utbildningsbehov och medfér
skyldighet for klubbarna att ta hand om detta
pa ert sirt som passar svenskens krav pd tek-
niska arrangemang, ordning och reda.

Talaren framholl att den strivan att bidraga
till flygarnas forkovran som myndigheter och
sikerhetstjinst (Lfs och trafikledning) visar
ovanligt vil rimmar mot dessas kunskapstirst —
ett férhillande som ir vida dverligset vad som
giller bilismen.

For minga dr emellertid A-certifikat ocksi
slutet pd ordnad utbildning med risk for stag-
nation och dirmed minskade intressen. Det ir
ju ingen mening med ett certifikat som inte
utnyttjas och man fir inte glomma bort ate flyg-
planet i alla fall ir ett transportmedel.

Urvecklingen gir obdnhérligt mot mer kon-
trollerad flygning och detta kriver en fort-
gdende utbyggnad av kommunikationerna mel-
lan kontrollorgan och flygplan och en fort-
l6pande hojning av forarens utbildningsniva.
Det krdver ambition och det kriver att flyg-
tiden utnyrrjas pd ett ricr sitt iven om det ar
roligare nir man ir uppe och flyger att gora
looping med en flicka in att hinga pa en VOR-
radial.

Talaren genomgick direfter uppliggningen av
det synnerligen ambitidsa utbildningsprogram-
met vid AKM och framhsll hur den fortsarta
utbildningen befrimjade sikerhet och bidrog till
mer akrtiv flygning.

Slutligen féreslog talaren att KSAK skulle
instifta ett sirskile diplom eller liknande for
genomgangen vidareutbildning.

*

Kaptenen T Trotsman gav nigra synpunkter
och férslag betriffande instrumentflygning och
radionavigering fér privatflygare. Han grun-
dade sig pa erfarenheter frin militir och civil
verksamhet som fdrare och som lirare 1 flyg-
ning, luftnavigation m m.

— Det dr nog ingen 6verdrift ate pastd, sade
kapten Trotsman, att den teoretiska utbildning-
en fir I-bevis pa flera punkter ir dverdriven.
Mangt och mycker dir dr umbirligt — i varje
fall f6r inrikesflygare.

— Allt talar f6r att reella mojligheter skapas
for privatflygarna atc pd vettiga villkor fi
vidareutbilda sig. I friga om instrumentflyg-
ning ligger det ndrmast ull hands atc forsoka
astadkomma ett nationellt I-bevis, Detta skulle
ocksd vara i konsekvens med Jufefartsstyrelsens
forslag for ett ar sedan att efter amerikanskt
ménster inféra instrumentflygning i privatflyg-
utbildningen. Om mélsittningen fér vidare-
utbildningen dr riktigt avpassad betyder det, att
vi kan rikna med en klar standardhdjning
bland privatflygarna till fromma fér bl a fri-
villiga flygkiren.

— En FV-utbildad lirare kan f3 tillstind att
undervisa i instrumentflygning — di nidrmast
for B-certifikat — men dven i detta avseende
finns det behov av ett nationellt I-bevis.

— Mitt forslag dr: slopa mérkerflygnings-
tillstindet, drag nytta av erfarenheterna frin
den — varierande — utbildningen (som ocksd
inrymmer viss instrumentflygning), bygg vidare
pa den — och lit det hela utmynna i ett siger
ett IFR-tillstind, det inhemska I-beviset.

— Privatflygaren skall givetvis grundligt
lira sig instrumentflygning men sedan i stdrsta
mbjliga utstrickning fi flyga si okomplicerat
som omstindigheterna medger. Siledes enkla,
helst raka och kontinuerliga molngenomgingar
uppat och nedit — detta med hinsyn till att
liraven miste sinkas i1 férhillande till kraven
pa yrkesflygarnas kunnande.

— NDB, VOR, (ILS) och allt vad det heter
byts ut mot limpliga viderminima — som dess-
bittre ocks tillhandahalles utan kostnad.

— Ocksd for privatflygarnas IFR-flygning
miste givetvis noggrant meteorologiske under-
lag inhdmtas. Detta innebir bl a att meteorolo-
gen i motsats till nu maste kunna limna be-
sked om var bittre vider kan férvintas (alc
landningsplatser).

— Firdplan ir naturligevis obligatorisk vid
all forflygningsflygning IFR. Kanske bdr ett
sirskilt formulir, en sirskild blankett, utfarmas
for privatflygare for art varsko Tl om det an-
norlunda kunnander och de ligre kraven.

— Jag dir mycket vil medveten om, slutade
kapten Trotsman, atct problemet i sin helhet
inte ir sa enkelt, som min framstillning hir
kanske har gett intryck av. Hir dr frigor om
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utbildning, dterkommande kontroll, radiout-

rustning, frekvenser, scparationer, kostnader
el SEen

och annat, som jag inte girr in pd.

— Jag har bara velat anvisa en tinkbar vig
for privatflygarna. En som jag tror pi — inte
minst av der skiilet att tiden arbetar for den.

Flygviderlek och viiderlekstjanst

Overstabsmeteorologen Oscar Herrlin anknit
i sitt anférande om viderleksfrigorna till de
under 60-talet intriffade viderhaverierna och
sammanfartade de atgirder som enligt hans upp-
gift skulle bidraga till en ytrerligare 6kad flyg-
sikerhet inom privatflyger:

1. Overarbeta kursen i meteorologi. Innehillet
bir vara starke koncentrerat till vad man
verkligen behdver veta for att forstd en
muntlig viderbriefing pd telefon med dess
oundgingligen erforderliga rerminologi samt
for att kunna tillgodogora sig for direke
flyginformation tillginglig vidertrafik per
radio,

Det dr méjlige ate det kompendium i me-
teorologi for flygande personal som FV nu
inom kort nytrycker i omarberad upplaga i
huvudsak kan fylla behover av lirobok. I s
fall d4r FV berett att samtidigt trycka en
upplaga for KSAK:s behov.

2, Infér en strickflygning eller did man av-
ligsnar sig si lingt frin egen flyeolats att
man icke kan halla vidret didr under uppsikt
biir man skaffa sig en prognos for bedémd
flygtid och firdvig eller omride., D3 det
emellertid i vissa fall kan kriva dyra tele-
fonsamrtal pd langa distanser har CFV pd
Lfs begdran medgivit att flj VS fir anlitas

i den man ordinarie tjinst icke stores dirav,
3. Vidderminima bir gilla for flygplan och fi-

rare rustade och utbildade fér IFR resp

VER-flygning.

4. CQ-sindningar av vider bér kunna avlyss-
nas dtminstone av dem som har tillstind art
flyga IFR. Det giller i frimsta rummet de
civila flygvidderlekstjinsternas sindningar av
aeroobser. FV sinder emellertid ocksd bas-
vider 1 en betydlige enklare form som skulle
kunna vara till god ledning.

Systemet ger information bide om de land-
ningsmetoder i stort som krives for tillfillet och
om ridande vider. Det ir en firguppgift och
5 siffror.

Riod = viderminima for fredsévn. under-
skridna

Gul = procedurlandning krives

Gron = cnkel landningsmetod

Vit = inga restriktioner,

— Om privatflygningen skulle 5ka visentlige
har jag helt andra forslag, t ex reguljira radio-
cller dnnu hellre TV-sindningar.

— Intill dess hjilper FV girna till i min av
sina begrinsade resurser, nir telefonavstinden
till de civila flygviderlekstjinsterna blir for
stora.

Flygsikerhet och forsikringar

GS understrok det sjilvklara sambandet mel-
lan flygsikerhet och forsikringsvillkor. Det in-
nebir arr en hojd flygsikerher utgdr en férut-
sittning for sinkta forsikringsavgifter.

— Om man bortser frin denna grundliggande
flygskolning, som dr foremal for sirskild priv-
ning av LES ir frigan om vidareutbildning samt
ledning av flygverksamheten bland de mest
fundamentala faktorerna di der giller flygsi-
kerhetens frimjande. Hirvidlag spelar en dug-
lig motorflygchef en mycket viisentlig roll.

— Kollektiva forsikringar har iven sin stora
betydelse, En kollektiv kaskoforsikring kan in-
nebira en visentligr hojd flygsikerhet om den
ordnas genom en centralorganisation som har
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viss kontroll Gver de enskilda forsikringstagar-
na, vilka dessutom vid en sidan form av forsik-
ring kinner ansvar gentemot andra inom kel-
Icktiver, Goda erfarenheter i detta avseende har
vi fran den inom segelflyger inrirtade Gmsesi-
diga skaderegleringslkassan.

— KSAK underhandlar f n angiende kollek-
tiv kaskofdrsikring f6r motorflygplan.

— Kollektiv personskadeférsikring har som
bekant redan ordnats genom KSAK for vissa
grupper av flygférare vid flygklubbarna. Un-
dersikning pigar angiende kollektivforsikring
tér personal under utbildning samt kollektiv
ansvarighetsférsikring.

Forts. sid. 12.



MOONEY ...

DETTA AR SE-CMU
planet, som flégs non-stop fran USA till Sverige.
Boston—-Bulltofta p& 22 timmar.
Bensindtgéngen var 23,5 Ift.

SE-CMU har sedan salts till Linképings Flygklubb.

MOONEY-MARK 21

ar ett 4-sitsigt firmaplan av helmetall och har en marschfart @
280 km/t.

Tillsatsvikten &r 483 kg eller 4 personer — 30 kg bagage och
bensin till 1.400 km flygning.

Infallbart landningsstall och en odvertraffad aerodynamisk utform-
ning har gjort Mooney till det effektivaste planet i sin klass. Mooney
ar det enda enmotoriga flygplan, soem leveransflyges non-stop
USA—>Sverige.

P

~—

SERVICEFRAGAN

Enligt avtal mellan Ostermans Aero AB och Otto Ballin AB utféres
all service, tillsyn och &versyn av Osterman i den nya moderna
verkstaden i hangar 1 pé Bromma.

Osterman d&r auktoriserad att utféra dessa arbeten enligt faststalld
prislista.

Mooney-dgare i sédra Sverige kunna é&ven vdanda sig till Scana-
viation A[S pé& Kastrup flygfalt, som ocksé dr auktoriserad Mooney-
verkstad.

Vi erbjuda séledes Mooney-dgare den bdsta service, som kan lédmnas.

RESERVDELAR
Fullt reservdelslager for sdvél motor som propeller finnes hos béda
namnda verkstader.

STANDARD

Ett flygplanspris beror till stor del pd vad fabriken medlevererar som
standard. Vi komma i detta och féljande nummer att beratta om en
rad tekniska finesser (se nedan) och tillbehér, som ar standard endast
pé& Mooney — fast Mooney dr det billigaste planet i sin klass.

PRESTANDA

Max fart vid havsytan 305 km  Start- o landn.-strdckor 200 m
Max marschfart vid 75 % 290 km  Flygvikt 1.169 kg
Normal i vid 70 % 280 km  Tomvikt 686 kg

Jet-typ utformning av overgangarna till ro-
derorganen ger jamn strémning och dérmed
mindre motsténd.

Telefon 291 91, 291 92
Box 140
Hdlsingborg

0/7)°

AKTIEBOLAG

April
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Restriktioner och brister

som himmar utvecklingen

Ingenjor C O Olsson (Atlant-Olle) inledde
sitt anforande med aw friga varfér vi inte kan
ha privatflyg hir i Sverige i samma omfattning
som i Amerika. Férutsittningarna, den hoga lev-
nadsstandarden och den higa arbetstakten borde
ju medféra att en hel del minniskor vilkas tid
ar hart utnyrtjad med fordel skulle kunna an-
vinda privatflyg som ett komplement till ett
val utvecklat trafikflyg, sirskilt som vért land
ir glest befolkar och bjuder pi stora avstind.

Visst stod frin myndigheternas sida finns och
talaren papekade sirskile tullfriheten for flyg-
materiel och drivmedel samt den omstindigheten
atr en del kommuner antingen har bygge eller
planerar art bygga flygplatser,

Trots att dessa betingelser medfért etc bety-
dande uppsving fér privatflyger har det dock,
ansig talaren, gite alldeles for lingsamt med
privatflygets expansion.

Ingenjor Olsson gick sedan in pi de faktorer
som bromsar utvecklingen och i det samman-
hanget démde han vt den generella beteckning-
en “sportflygare” och “sportplan” vilket senare
borde ersittas med beteckningen “litta flyg-
plan”.

— Det ir alldeles for lite att utfirda be-
staimmelser hir i landet, sade talaren och fort-
satte, man har ett intryck av atc s§ fort nigon-
ting hinder, si féranledes der en bestimmelse
av nagot slag.

Han ansag att man alltid miste viga farans
potential mot den oligenhet som bestimmelser
innebiir och ndr man vill uppskarta faran bor
man gd till statistiken. Anser man att den svens-
ka statistiken inte dr tillricklige omfattande,
bir man gi rill den torala stacistiken eller till
den amerikanska, och fir man ingen ledning
av statistik bor man lita sunda frnuftet av-
gdra frigan. Talaren ansig att de bestimmelser
som drivits fram av “kollissionsspsket” ir de
mest befingda och pdpekade art kollisionsolye-
kor med privatplan har en mycket liten del i
statistiken savil hir som i USA, dir man dock
inte har vira TMA eller luftledsbestimmelser.
Han ansig att det var rent nonsens att tala om
att ex. Bromma har tit tafik och ansig att det
var felaktigt ate genom ligh&jdsbestimmelser
tringa samman all flygning i en tunn kaka pi
lig héjd 6ver stora tittbebyggda omriden, vil-
ket kan medfora att man forr eller senare har
en niodlandning i en villatridgird eller pi en
skolgard.

— En annan typ av bestimmelser, fortsatte
talaren, giller utbildningen. Nir det giller den-
l"l

na bior man gora klart for sig att man syfrar
rill art bibringa vissa firdigheter och kunskaper
hos personer, vilkas huvudsakliga yrke inte dr
Hlygarens. Man hiir da se till att undervisnings-
materialet dr litesmile och att det tar sikte
pd vad man verkligen behéver kunna. Trafik-
bestimmelserna skall vara sidana att privacfly-
garna succesivt uppmuntras att striva mot bitt-
re uthildning och att de som ert led diri tilldtas
flyga kontrollerat VFR inom luftleder. Pi s&
vis, ansag rtalaren, uppmuntras man till an-
skaffande av férstklassig och sikerhetshdjande
utrustning. Nu ir det svirt att inse att man har
nigon stérre nytta av en dyrbar instrument-
utrustning, om man inte flyger IFR.

Talaren betonade ocksi vikten av att tonen
mellan flygare och trafikledning idr vinlig och
fortrolig, sd att inte en privatflygare drar sig
tor atr friga eller be om hjilp av ridsla act
blotta sig.

Sedan talaren slagit ned pi en del som han
ansdg alldfor rigordsa detaljbestimmelser (som
exempel drog han fram utrustningen for flyg-
ning i fjillerakter och férbuder mot dubbel-
kommando) gav han ett erkinnande for flera
utmirkta Info och Tekniska Meddelanden som
han fann instruktva, liwldsta och trevlige
skrivna, exempelvis de nyligen utgivma om
brinsle for flygmotorer och om h&jdmitarin-
stillning,

Ingenjér Olsson kom sedan in pd behovet av
flera och bittre flygplatser som ligger nira
centrum pa de mindre orterna, radiofyrar dir
frekvenserna ir mera skilda frin stérande si-
dana, sa artt de sikert kan anvindas utan att
man behdver de dyrbara radiokompasser som
trafikflyger anvinder, och efterlyste 6ver huvud
taget bdttre samarbete i frekvensfrégan.

Han efterlyste dtgarder f6r att taga bort si-
dana avgifter som férhindrar utnyttjander av
sikerhetsbefrimjande  utrustning,  exempelvis
30-kronorsavgiften fér start- och landnings-
belysning. Detta medfér dels att folk kanske
hellre landar pa oupplysta file och dels ate pi-
loterna aldrig blir vana vid starter och land-
ningar i morker.

Hangarproblemet, som ju ir sirskilt brinnan-
de pd Bromma, behandlades direfter och som
exempel nimnde ingenjér Olsson att han for
sitt lilla flygplan (Piper Comanche) som ir
10 % 7 m betalar 4.000 kronor om dret i han-
garhyra och ansig att man dtminstone inte
borde férhindra byggander av smi billiga han-
garer om nu flygplanigaren sjilv dnskar bygga
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sidana, — Vissa hangaruthyrningar som nu ir
higaktuella pi Bromma medfor, sade talaren,
att cirka 25 Jica flygplan efter den 1 april blir
utan hangarutrymme. )

Sammanfattningsvis, ansig talaren, beror svi-
righeter och brister pi vad han kallade en brist
pa demokrati. Han ansig att privatflygare och
flygplansigare inte har haft méjligheter arr pa-
verka utvecklingen i onskad riktning. Man ser
aldrig att niagon i sidana sammanhang utnyttjar
vara folkvalda representanter, inte ens bil-
organisationerna, trots att dessa ir stora och
miktiga. Talaren ifrigasatte huruvida inte vira
organisationer borde — liksom man goér vid
presidentvalet i Amerika — forsdka ate f3 fram
uttalanden som visar folkrepresentanternas in-
stillning till privatflyget.

Sammansittningen av den kommitté som till-
satts for “utredning angdende affirsflyger” kri-
tiserades ganska ingdende och ingenjér Olsson
efterlyste representant for privatflygare inom
denna kommitté,

Han stillde sig vidare ganska skeptisk till
tanken pa att FAI eller dess organisation skulle
kunna fa en bitcring till stind.

— Aven om, sade talaren, det skulle vara sd
att KSAK, som ju i manga fall bar lyckats
bittre dn andra europeiska FAl-organisationer
skalle forvandlas till eit effektive tnstrument
dven for oss, kan detta icke internationellt ge
nagon ntdelning pa mdnga dar, eftersom forhal-
landena bland andra FAl-organisationer dr sd
hopplist efterblivna.

— 1 Sverige borde dirfér bildas en sirskild
férening for detta i anslutning til internatio-
nella AOPA och som samarbetar med KSAK.

Efter att ha presenterat AOPA:s i stadgarna
angivna madlsittning — punkterna presenteras
pa annan plats i denna tidning — slutade ingen-
jor Olsson sitt av kraftiga applider ofta av-
brutna anférande med ett tack till KSAK fir
att han, som han sade, “fdtt tillfille att uttrycka
sig fritt, ett tecken pd gott demokratiskt tinke-
sdtt”.

AOPA eller KSAK

I sluter av  sitt  anférande redogjorde
ingenjér C O Olsson fér AOPA:s (Aircrafc
Owners’ and Pilots Assosiation) milsittning som
enligt férbundets stadgar dr foljande.

1. Att forstka uppnid maximal frihet fér alla
anvindare av luftrummet.

2. Att uppni bista mijliga flygsikerhet.

3. At utdka antalet flygplatser.

4. Auw forbittra navigationssystemet 1 luften.

5. Att befrimja produktionen av forbittrade
flygplan,

6. Att minska "frustrations” for piloter och
flygplanigare.

7. Atr 8ka internationell samfirdsel med pri-
vatflvgplan.

3

8. Att dka forstdelsen for
hos allminheten.

Man behdver inte granska dessa program-
punkter sirskilt noggrant foér att mirka atr de
praktiskt taget helt och hillet &verensstimmer
med KSAK:s dindamil och uppgifter si som de
iro uttryckta 1 § 1 i gillande stadgar enligt
nedanstiende utdrag:

1. Kungl Svenska Aeroklubben (KSAK) har till
indamail att frimja svenskt flvg och artc
diirvid frimst tillvarataga privatflygers in-
tressen, — — —

Till férverkligande av sina uppgifter soker
KSAK bl a frimst

a) medverka vid bildandet av klubbar f&r
bedrivande av motor-, segel- och modellflyg
eller annan verksamhet inom flygets omride

general aviation”

M
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och KSAK:s intressesfir samt stddja klub-

barna i deras verksambhet,

b) medverka till utbildning av flygare inom

privatflygets olika grenar samt medverka till

vekrytering av flygare bl a till totalférsva-
ret,

¢) verka for 8kad kunskap om flyg och dkad

flygsikerhet i samverkan med berérda myn-

digheter,

d) frimja flygets utveckling och anvindning

sasom kommunikationsmedel samt 1 sidant

syfre bl a verka for att
privatflyget erhiller indamadlsenlig mate-
riel och organisation, '
littnader utverkas vid flygning med pri-
vatflygplan savil i Sverige som i utlandet
framst for KSAK:s medlemmar,
flygning till och i Sverige underlittas for
medlemmar 1 wutlindska FAlI-anslutna
aeroklubbar,

¢) planligga for och medverka till privat-
flygets nvttjande i totalférsvarer, sirskile
genom Frivilliga Flygkaren, och till andra
samhillsnyttiga uppgifter (hjilpflyg) samt i
sadant syfte samarbeta med berérda myndig-
heter och organisationer.

Den som liser KSAK-NYTT inser sikert att
KSAK i manga dr med ovedersiglig framging
pa minga omraden soke forverkliga detta pro-
gram.

Ert viktige led i1 dessa strivanden — och med
speciell adress just till affirsflygare och inne-
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havare av privatflygplan savil inom som utom
flygklubbarna — var denna “Mororflygriksdag”
dir avsikten var att mera i detalj fi fram syn-
punkter pi de mest aktuella kraven och upp-
gifterna, KSAK:s ledning anser art “riksdagen”
gav en hel del goda och nyttiga impulser och
kan fér dagen framligga féljande program for
en flygservice som linge pagitt, men som givet-
vis kan och skall férbiteras. Denna flygservice
liO]'anlCr niarmast att Omfattﬂ'.
Bensinrestitution.

Flygforsikringsfrigor.

Kartservice och planliggning av flygning.
PM angaende utlandsflygningar.

Utdrag ur AIP-Europa.

Tillhandahillande av aktuella publikationer.
Carnet, identitetskort, sportlicens.
Uppféljning och presentation i KSAK-
NYTT av sidana BCL, AIP, Notam, Info,
LVA som idro av betydelse fér privatflyget.

%NS Y R

Tiden var for knapp

for ate Motorflygriksdagen 1962 skulle fi de-
battera de intressanta frigestillningar som
vicktes av inledningstalarna och

utrymmet dr otillrackligt

for ate i derta nummer av KSAK-NYTT dterge
alla de virdefulla synpunkter som presentera-
des. Inte ens alla inledarna har kunnat refe-
reras.

Men vi bar tid och plats

att framféra vara synpunkter i KSAK-NYTT.
Skriy oss nagra rader fore den 1| maj, si 6pp-
nar vi debatten i maj-numret!

Red

FAI far kommitte for General Aviation

FAIl:s

internationella kalender
1962 (forsta halvéret)

TILLAGG
MOTORFLYG

11—13.5  Internationellt rally, Jersey, Stor-
britannien.

3.6 21. Lombardie-rallyt, Milano,
Tralien.
SEGELFLYG
8—11.6 Segelflygtavlingar, Hagueneau,
Frankrike,
MODELLFLYG

31.5 Stunttivling, Ivrea (Turin),
Ttalien.

VARTAVLING MED RADIOSTYRT
SMFF:s Vartivling fér radiostyrda modell-

flygplan dger rum pa F 6, Karlsborg den 5—6
maj (ej den 13 maj som tidigare meddelars).
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Air Touring Committee har ombildats till
General Aviation Committee den 14 mars 1962,

Konferensen beslot att FAI icke skulle be-
grinsa sig till art frimja enbart privatflygets
intressen utan hela det omrade som enligt ame-
rikansk terminologi innefattas 1 General Avia-
tion.

En sirskild General Aviation section har in-
rittats pad FAI:s sekretariar, dir en hollindsk
FAl-medlem 3tagit sig att under ett halve &r
framit std till forfogande foér att leda upp-
byggnadsarbetet,

Radiofragor

Sammantridet behandlade vidare frigorna
om radiofrekvenser. Man uttalade sitt erkin-
nande for den insats KSAK gjort i samband
med en ny frekvensplan. Kommittén Onskade
att KSAK skulle dtaga sig att férbereda ett
“working paper” angdende bibehillandet av
frekvensomrider 118,0—126,9. Fér atc i fort-
sittningen kunna fi anvinda apparater med
100 Kc spacing borde man efterstriva att for
privatflvget fa foljande frekvenser reserverade:
119,7, 121,5 122,5 och 123,5. Fér att mijliggora
anviindning av dessa frekvenser utan stdrning
skulle TWR och APP ej vara tillitna pi fre-
kvenser &= 0,50 av de ovan angivna.

Carnet slopas

Vid sammantridet meddelades, att carnet-
kraver vintas slopat i1 England den 1 juli i ar.
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FLYGFILMFESTIVAL I NIZZA

Sverige deltar
med flera filmer

Virldens forsta flygfilmfestival kommer i
oktober atr dga rum i Nizza i FAI:s regi. Ini-
tiativet har tagits inom Education Committee.

Varje aeroklubb dger ritt ate anmila en tiv-
lingsfilm 1 var och en av féljande sex klasser:

1. Spelfilmer med flygmotiv.
2, Kortfilmer om civilt eller militire flyg.

3. Kortfilmer om flygteknik, industri eller
forskning.

4. Kortfilmer om flygsport, tivlingar, nytto-
flyg och flygturism.

5. Kortfilmer av pedagogisk art, sirskilc for
ungdom.

6. Speciella TV-filmer.

KSAK har inbjudits atr utse en v. 1. p. (very
important person) sasom “patron” for festi-
valen, att utse en representant att ingd i orga-
nisationskommittén samt att fére den 1 maj an-
mila de svenska filmer som skall delta.

Fran flygvapnet avser man atc deltaga 1 klas-
serna 1 och 5, ev. kommer flygindustrien artt
representeras 1 klass 3. Vi dcerkommer 1 KSAK-
NYTT med utforliga besked om det svenska
deltagandet.

FLYGUPPSATS GER FYRTIO

En internationell tivling kommer att arran-
geras bland skolungdom, dir de som skriver
den bista uppsatsen med flygmotiv kommer att
bjudas pd en flygresa jorden runt hésten 1963.
Sammanlagt 40 sidana vinster higrar.

Nationella tivlingar kommer att anordnas i
FAl-anslutna linder av respektive nationella
aeroklubbar i samarbete med skolmyndigheter
och flygforetag. KSAK hoppas kunna bjuda
svensk skolungdom pd en hel del lockande pri-
ser och kommer snarast att ta kontakt med

skolungdomar
jordenrunt-resa

skolgverstyrelsen. Tivlingsresultaten skall fore-
ligga fore pasken 1963.

Aven till detta initiativ frin FAT:s Fduca-
tion Committe dterkommer vi i kommande
nummer av KSAK-NYTT.

INTERNATIONELLA LATTNADER FOR
UTLANDSRESENARER

Kraver pa carnet for flygplan har slopats i
féljande linder: Danmark, Finland, Holland,
Irland, Norge, Schweiz, Visttyskland.

1 Frankrike fir uppehdll géras under max
7 dygn utan carnet under forutsicening att flyg-
planet endast uppehiller sig pa tullflygplats.

OSTERMANS FLYTTAR

Som framgir av separat annons i detta nr
av KSAK-NYTT har Ostermans Aero AB
flyttat in i hangar nr 1 pi Bromma flygplats.
Detta medfor art de oligenheter, som foljer av
att ha bl. a. férsiljningsverksamhet och verk-
stad pa olika platser, forsvinner.

1962

Det har 1 dagspressen figurerat rykten atc
flygverksamheten inom féreraget skulle starke
minskas. Vissa nedskidrningar ir akruella men
i stort kommer Ostermans Aero AB art ope-
rera som hittills.

I och med anskaffandet av nya verkstads-
lokaler pd Bromma har dkade mojligheter ska-
pats for en utvidgning av verkstadsrirelsen.
Fr. 0. m. 1 maj i ir kommer siledes en fullc
modern av luftfartsstyrelsen auktoriserad verk-
stad for flygplan, helikoptrar, motorer m. m.
att finnas pd Bromma flygplats.

BORAS GER FLYGDAG

En mindre flygdag, utan flygvapnets med-
verkan, kommer att anordnas av Bords Flyg-
klubb stndagen den 27 maj med hérjan ki
13.00,
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BRANSLE FOR

FLYGMOTORER

Vid Motorflygriksdagen gav Civilingenjiren Carl O Olsson
(Atlant-Olle) Luftfartsinspektionen en cloge for deras omtanke att
ge ut ett Tekniskt meddelande (TMI 8/62) om BRANSLE FOR
FLYGMOTORER. — Innehillet i detta TMI har visat sig Gverens-
stdmma med en artikel som far flera dr sedan kom till som resultatet
av en KSAK-utredning, féranledd av forfrigningar pd en Motor-
flygchefskurs om anledningen till att man inte kunde anvinda hog-
oktanigt bilbrinsle till flygmotorer. Sedan den virdefulla artikeln
var infird i KSAK-NYTT (marsnumret 1958) har sé mdnga nya
medlemmar tillkommit, att vi anser det limpligt att dterinfora ori-
ginalartikeln, dven om man, som sagt, ocksd kan finna den i TMI
8/62, utgiven den 21 mars i dr.

Varje flygmotor ir konstruerad fér act kéras
med ete visst oktantal. I motoruppgifterna an-
ges darfor alltid okrantalet for den bensin som
skall anvindas. Nigra andra fordringar pi ben-
sinen nimnes ej i detta sammanhang, men de
ingir i begrepper “flygbensin™.

For den som inte kinner till skillnaden mellan
flygbensin och motorbensin utan bara ver att
ett visst oktantal fordras ligger det nira till
hands att tro atc en motorbensin som héller till-
rickligt hoge oktantal mycket vil kan anvindas.
51 dr det emellertid inte. For flygbensin ir
nimligen speciella fordringar uppstillda for-
utom pd oktantal dven pi blyhalt, destilla-
tionsvirden, dngtryck och hartstal m m, som
skiljer sig ganska visentligr ifrin fordringarna
pd motorbensinen. Anledningen till de skirpta
kraven betr flygbensin dr atc en flygmotor ir
betydligt kinsligare in t ex en bilmotor. For-
utsateningen for att kunna bygga en motor med
sd ldg vikt som flygmotorn ar att den kires med
gynnsammast mdajliga driftbetingelser ifriga om

olja, bensin, temperatur, varvtal etc och hir-
vidlag spelar flygbensinen en avgdrande roll.
Fir atc forstd skillnaden mellan flygbensin
och motorbensin dr det limplige ate forst redo-
gora for hur det bida bensinslagen framstilles.
Motorbensin framstilles vanligen genom de-
stillation och krackning av rdolja. For fram-
stillning av flygbensin anvindes ett destilla-
tionsfirfarande kallat “straight-run”. Dessutom
maste en tillsats ske av hégoktaniga kolviten
erhillna genom en s k alkylationsprocess, varfor
de dven kallas alkylat. For atr anpassa alky-
latens dngtryck och destillationsegenskaper till
vad som giller for en flygbensin maste isopentan
tillsittas. Denna blandning av alkylatr och iso-
pentan kallas for “aviation alkylate blending
agent” och ingdr i alla moderna flyghensiner.
Rent tillverkningsmissigt skiljer sig siledes
flygbensin avsevirt frin motorbensin.
Av nedanstiende tabell framgir skillnaden i
normfordringar mellan en motorbensin och en
flygbensin.

Motor- Flyg-
Enhet bensin bensin 80
Premium
Knackningsvirde (R-met.) oktantal 93
. (M-met.) oktantal 80

Tetraetylblyhalt /o 0,050 0,0135

Destillation:

Temp for Sverdest av 10 % grad C 52 max 70
5 4 " s 50 % s B 95 max 100
i " i w 90 "o s C 150 min 100

max 125

Slutkokpunkt » G 185 max 170

Angtryck vid 38° C kg/em® 0,70 0,38—0,49

Hartstal mg/100 ml 2
&5 efter 5 um % max 6
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Oktantal (knackningsviirde)

Oktantalet dr ingen absolut egenskap utan
ett relative virde. Oktanralets talvirde blir dir-
for beroende av vilken metod for dess fast-
stillande som anvindes. Oktantalet fér motor-
bensin bestimmes 1 regel genom Research-
metoden under det att fér flyghensin Motor-
metoden dr foreskriven.

Rescarch-metoden ger ett hégre okrantal in
M-metoden. En motorbensin med oktantaler 93
enligt R-metoden haller som regel ert oktantal
av 80 enligt M-metoden. Med avseende pd ok-
rantal kan siledes de bigge ovan angivna ben-
sintyperna sigas vara jimstillda. Diremot wvet
man att en motorbensin med ett oktantal av
t ex 80 ej pd langt nir fyller de krav ifriga om
knackningsvirde som svarar mot flygbensin 80.

Halt tetraetylbly

Halten tetractylbly hos en motorbensin upp-
gir som regel till 0,050 %. Vid analyser av i
marknaden forekommande produkter har vir-
den varierande mellan 0,038 % och 0,062 9/,
patrdffats. For flygbensin 80 angiver normen
max 0,0135 % Ursprungligen fick ej ndgor
tetraetylbly férekomma i flygbensin 80, men
den stora cfterfrigan pd denna bensin har fram-
tvingat nddvindigheten av en liten tillsats av
terraetylbly till produkter med ligre okrantal
in 80 for att tillgodose marknadens behov av
80-oktanigt brinsle,

Att anvinda bensin med en si hog blyhalt
som 0,060 %0 i en flygmotor, som avsetts koras
pd blyfri bensin, dr utan tvivel olimpligt. Ris-
ker foreligger for glodtindning, resulterande i
back-firing etc.

Destillation

Vid jimférelse av destillationskurvorna fir
motorbensin och flygbensin finner man att mo-
torbensinen har en kurva, som ir betydligt mer
utdragen in flygbensinens, Flygbensinen ligger
saledes inom ett snivare destillationsintervall.
Matorbensinens begynnande destillation vid lig-
re temperaturer skall nirmare berdras under
rubriken dngtryck. Att motorbensinen innehil-
ler fraktioner med hégre kokpunkt in vad som
ingdr 1 flygbensin kan medféra att en del av
brinslet ¢j forgasas fullstindigt. Dessa ofirga-
sade produkter léser oljan och minskar dir-

med smorjfilmens hallfasther pd cylinderviiggar,
kolvringar etc och ir dirfor i lingden cj Gnsk-
viirda i en flygmotor.

Angtryck

Angrrycket for motorbensin ligger pi 0,70
kg/cm® och for flygbensin mellan grinserna
0,38—0,49 kg/cm®  Att motorbensinens ligger
hogre beror pi att den innehéller et stérre antal
fraktioner med ligre kokpunkt #n vad flyg-
bensinen gor. Grinsen 0,38 kg/em? bér ej un-
derstigas, di detta medfor ogynnsamma stari-
cgenskaper hos brinslet. Over 0,49 kg/em?® ir
risken f6r uppkomst av inglis i brinslesystemet
avsevird, speciellt under stigning och flygning
pa hig hajd.

Angtryck och destillationsegenskaper ir som
synes mycket beroende av varandra. For att
erhilla goda startegenskaper parade med bista
méjliga driftsegenskaper miste en kompromiss
goras, resulterande i ett ganska snivr destilla-
tionsintervall hos det slutliga brinslet.

Hartstal

Varje bensin innchéller en viss mingd harts,
vilken oxiderar och dstadkommer en utfillning
som t ex kan tippa till munstycken m m. Oxi-
dationen dr en fortgiende process, varfér harts-
talet bestimmer brinslets lagringsbestindighet.

Motorbensin har ett hartstal av 2 mg/100 ml.
Ifriga om flygbensin som i regel ir tillsatt med
ett dmne som forhindrar oxidation, tilliter spe-
cifikationerna ett hartstal av 6 mg/100 ml, Hir-
vid mdste framhillas, att hartstaler hos flyg-
bensin bestims efter 5 tim accelererad oxida-
tion av brinslet. Om motsvarande prov géres
pa motorbensin erhilles etr hartstal av ca 25
mg/100 ml. Flygbensin har siledes hiigre lag-
ringsbestindighet dn motarbensin.

Om man nu sammanstiller de kvalitetsford-
ringar, som visentligt avvika frin varandra,
mdste man inse, att flygbensin 80 #r en kvali-
tetsmissigt mycket forstklassigare produkt in
motorbensin, Motorbensin (premium) kan diir-
for speciellt med tanke pd sin hégre halt tetra-
etylbly och kombinationen destillation-angtryclk
¢j rekommenderas som flygbensin fér mindre
flygplan annat dn i nédfall och di under
restriktiva forhdllanden: lingsam stigning och
maximal flyghdjd 1000 m.

SKOGSBRANDMAN LUFTLANDSATTAS?

En specialutstillning betitlad *Flyget i sko-
gens tjdnst” planeras dga rum pi skogsmuseer
Silvanum i Givle pd viren 1963. T anslutning
till utstillningen avser man arr arrangera en

1962

del utomhusevenemang, bl a skogsbrandsslick-
ning med specialutbildade fallskirmscrupper. En
arbetsgrupp med representanter ur KSAK ach
skogsbrandskyddet | Givleborgs lin har till-
satts.

17



NYTT FRAN LUFTFARTSSTYRELSEN

Risk for koloxidforgiftning i luftfartyg

Det har upprepade ginger firekommir, att
personer ombord pd luftfartyg blivic svirt pa-
verkade av koloxid frin motorns avgaser, Si-
dana avgaser kunna intringa i flygkroppen ge-
nom otitheter i t ex brandskott, kameraluckor
eller kabinvirmare. Risk for forgifening fore-
ligger, om koloxidhalten i luft, som inandas,
uppgir till mer in 1 del koloxid per 20.000
delar lufe (0,005 %),

Luftfartsstyrelsen vill framhédlla betydelsen
av féljande,

Brandskott skall vara si tirte att gaser frin
motorrummet ej kan tringa igenom ull Svriga
delar av luftfartyget. Brandskott bér noggrant
kontrolleras betriffande titning av genom-
toringar. Genomforingar for rdr-, el-ledningar
etc, som tidigare varit titade med icke hérd-
nande kitt, och kring vilka titningen behdver
forbiteras, skall titas med samma kitt som ur-
sprungligen anvines eller med dirmed jimfor-
bare kite.

Vid sidan modifiering av luftfartyg, som
innebir upptagning av hil (t ex for forografe-
ring), fa hilen ej vara si uttérda och placerade
i forhdllande ull utstrommande avgaser frin
motorn, att dessa kunna komma in i flygkrop-
pen. {Alla sidana modifieringar skola anmilas
till granskning jimlikt BCL — L 1.7.) I luft-
fartve  fiorekommer ofta  undertryck under
flygning, varfér avgaser kan sugas in i kabinen
genom Bppningar, som finnas i stjirtpartiet.

Vissa luftfartyg dro for kabinuppvirmning
utrustade med virmevixlare av sidan typ, som
bestdr av en mantel kring avgasrorer. Friskluft
leds mellan r6ret och manteln och blir dir-
igenom uppvirmd. Om sprickor uppstir i av-
gasroret under manteln foreligger risk att kol-
oxid kommer in 1 kabinen med varmluften.

En virmares konstruktion ir ofta sidan, atc
undersdkning av den miste ske pd flyeverkscad.

Om de ombordvarande i et luftfartyg kin-
ner huvudvirk eller disighet eller kinner lukt
av avgaser, kan detta vara ett tecken pd att
luften har for stor koloxidhalt. Man bor di
omedelbart stinga av virmaren om denna iir
inkopplad, 6ppna fonster eller annat frisklufc-
mtag och landa snarast majligt.

Om fér stark koncentration av koloxid 1 ett
luftfartyg kan misstinkas skall koloxidhalten
mitas. Besiktningsman kan limna upplysning,
om hur dylikt prov skall ske.
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Tillverkare av luftfartyg rekommendera, artt
inspeltionen av avgassystemet med packningar
och ljuddimpare, dvensom inspektion av brand-
skattets titningar utféres 1 samband med dag-
lig willsyn av lufcfartyget. Noggrann kontroll
skall ske var 100:de flygtimme.

(TMI 6/62)

Férbud mot forvaring av bensin
i karl av plast

Luftfartsstyrelsen fir hirmed erinra om
Kungl férordningen av den 7 oktober 1921 an-
giende eldfarliga oljor, vari stadgas: “Kirl,
vari eldfarlig olja av férsta klass till storre
myckenhet dn 1 kilogram férvaras, skall vara
av jarn eller annan merall”. Springimnesinspek-
tionen har i skrivelse till lufcfartsstyrelsen lim-

nat kommentar hirtill med i huvudsak féljan-
de innehill.

Springimnesinspektionen har under flera dr
pa olika sitt sokt gora folk medvetna om att
man ¢j fir anvinda plastdunkar som férva-
ringskirl for bensin. Plasten har bendgenher artc
alstra statisk elektricitet vilket medfér risk for
brand och explosion. Plasten har vidare ¢j de
hillfasthetsegenskaper som erfordras hos kon-
struktionsmaterialet i en bensindunk. Utsatt f6r
solljus kan en dunk bli uppvirmd till -+ 50
4 60° C. Med nutida bensiner uppstir hirvid
ett inre dvertryck av ca 2 atmosfirer. En plast-
dunk tal ej detta tryck utan brister pa det sva-
gaste stillet, vanligtvis bottenskarven.

(TMI 7/62)

Flygmekanikercertifikats giltighet
inom Skandinavien

En overenskommelse har triffats mellan de
danska, norska ech svenska luftfartsmyndighe-
terna, vilken innebdr etr ©msesidigt godkin-
nande av flygmekanikercertifikar utfiardat av
respektive myndighet.

Innehavare av svenskt flygmekanikercertifi-
kat dger silunda radtc att inom certifikatets gil-
tighetsomriade utféra tillsyn 4 i Danmark och
Norge registrerade lufefartyg. Motsvarande ritt
tillkommer innehavare av danske mekanikercer-
tifikat eller norske M I+ MIIT certifikat 1
friga om i Sverige registrerade luftfartyg.

(INFO 12/62)
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Standardinstallning av héjdmatare

I Bestimmelser for Civil Luftfarc (BCL)
D 1.16 ”Forfarande vid vintning och inflyg-
ning fér landning samt vid hdjdmitarinstall-
ning” har faststillts de foreskrifter, som skall
tillimpas vid standardinstillning av héjdmitare.
I INFO 16/1962, som utkommit den 15 mars
limnas en redogirelse for innebérden av dessa
foreskrifrer. Detta INFQO upphiver INFO
50/1959 och rekommenderas for ingdende stu-
dium. Flygnividiagram ingdr som sirskild
bilaga.

(INFO 16/1962)

Trafikfordelningen Bromma—Arlanda

Fr o m den 1 april 1962 fordelas flygirafiken
till och frin Stockholm enligt féljande:

1. Stockholm!/Arlanda skall anvindas fér ut-
rikes regelbunden lufterafik, utrikes icke re-
gelbunden luftrrafik med lufefartyg, vars
higsta tillitna flygvike Sverstiger 5.700 kg
samt, oavsert flygvikten, for luftfartyg i ue-
rikes fraktfart. (Med utrikes fraktfart avses
trafik direkt till eller fran utlandet.)

2. Stockholm/Bromma skall normalt anvindas
for ovrig trafik, vilken dock, da si erfordras,
mé anvinda Stockholm/Arlanda. (Tull- och
passerkontrollpersonal finnes icke stationerad
pa Stockholm/Bromma, varfor ankomst fran
eller avgang till utlander bér anmilas ull
trafikledningen minst 1 timme i forvig.)

3. Stockholm/Arlanda och Stockbolm/Bromma

mi tills vidare anvindas som alternativ-
flygplatser for varandra.

(INFO 18/1962)

NAR FLYGPLAN BYTER AGARE

1. Vid registreringsanmilan och wvid igande-
rittsanmilan av fpl skall alltid handlingen
undertecknas av den eller de personer, som
iro utsedda atr teckna firma. Utdrag av ars-
métesprotokoll el dyl bor dirfer alleid bi-
fogas i vilker framgar teckningsritten.

ta

Vid registrering och dganderittsanmilan till
flygplan skall, darest flygklubben har savil
motorflygsektion som segelflygsektion, dgan-
derirren vara flygklubben som sidan och
icke sektionerna.

De inbordes forhdllandena i klubben kan
regleras internt mellan sektionerna.

1962

LANSFLYGCHEFER

Ingenjéren Stig Kernell, Sandviken (tv) har
utnimnts till linsflygchef i Gavleborgs lan.
Intendenten Reine Sérmark, Skivde (¢ h) har
utnimnts till linsflygchef i Skaraborgs lin.

Hégsta fillatna gangtider mellan
grundoversyner for flygmotorer
presenteras i en Lufrvirdighetsanvisning (LVA),
utgiven den 2 april.

Féljande virden giller silunda for nagra av
vara vanligaste flygmotorer:

Tm
CONTINENTAL A-65-3 1.000
CONTINENTAL A-65-8, 8 F och -9  1.200
CONTINENTAL A-75-8, 8 F och -9  1.200
CONTINENTAL C-75-12, och -12F*)  1.200
CONTINENTAL C-85-8, -12 och -12F*) 1.200
CONTINENTAL C-90-8F och -12F%)  1.200
CONTINENTAL O-200-A 1.100
GIPSY MAJOR 1 1.500
HIRTH HM 504 A-27%) 300
LYCOMING 0-235-C 800
LYCOMING 0-235-C1 och C1B 800
LYCOMING 0-290-C 800
LYCOMING 0-290-D 800
STARK “STAMO” 600

+) Fér motorer av typ C75, C83 och C90 med
kulblistrade cylindrar mi hégsta tillaten
gingtid wutstrickas nll 1.200 timmar och
toppiversyn behéyer ej utféras.

#) Den for motorer av typ HIRTH HM
504 A-2 faststillda gingtiden mellan grund-
dversyner, 300 timmar mi &verskridas un-
der forursittning atr detta sker inom en tid
av hégst tvd ar riknac frin ullverknings-
datum eller det datum, di senaste grund-
dversyn slutférdes, dock fir gingtiden icke
overstiga 400 timmar.

(LvA 28A/60, 1962)
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