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Klart att vanda

. * Du har nog mirkt ate vid diligt vider
Dlti flyg p I u n b II r molnticket har en obehaglig vana art sinka
sig ned, sikten minskar snabbt omkring Dig

framférallt i samband med nederbord (regn

.II o och snd) och Du kanske till slut férlorar
som nyn tl vu ren alla hillpunkter for att flyga VFR.

Denna situation skall aldrig behova hin-
da om Du noggrant féljer spelets regler
som sdger |
Korinte ut pa okdndis |

1. Vid flygning pa hogst 300 m

A0 i1 vertikle Bl maln Isens bdrighet maste prévas ldngs hela

1,5 km horisontalt frin moln den strécka ddr flygplanet skall fram-

flygsikt 8 km. foras. Detta dar bla villkor fér att fér-
sakring skall gdlle.

[

e

Ls km

2. Vid flygning under 300 m

klart frin moln, sikt till marken eller vatt-
net, flygsikt 1,5 km

minimihojd 150 m &ver marken eller vact-
net.

Om du vid ett mérande molnticke, som
efter hand sinker sig, i stillet for act g
ned sd att Du ser horisonten under molnen,
bara gir ned si mycket som behdvs for att
) klara den nirmaste molnkanten, si pressas
WA N A SR Wi Du ldgre och ligre ned. Du kan inte bedd-

AT RN ma den ligsta molnhsjden och plitslige ir
Du inne i moln pi lig héjd. D3 har Du
verkligen rdkat 1 en svar situation och allt
kan hinda.
Aven om Du har instrument och kan fly-
ga efter dem nagorlunda skall Du undvika
' att forsitta Dig i en sidan situation.

Qgtermans Aero dr redo att just nu ta emot Ditt flygplan fér

(")Qersyn och eventuell reparation. Vi har fullsténdig utrustning

for motoroversyner och tillsyn v alla forekommande flyg-

plantyper. — Ring eller bessk TR LI rédfragning. Bérjar det bli rveksamt att kunna billa
dessa avstind till moln och angivna siktvir- e o
den pd en hojd av ligst 150 m dd dr det -
Pklart att vinda®,

TERMANS AERO AB . toeimmse ==
Du ser horisonten eller ocksi marken/vatt- ¢

net framfor Dig pa minst 1,5 km avstind.

BROMMA FLYGPLATS, BROMMA 10 Du bor ha ett Sgonmirke som siger Dig S m‘_,__h_ ™
CODSADRESS: SUNDBYBERG - TELEFON 08/28 28 40 nir sikten till marken frin 150 m hojd ir Tm”
¢:a 1,5 km. e e
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Utkommer med 8 nummer per dr under mdna-
derna febr-maj och sept-dec.

Utgivningsdag omkr den 20 i uvigivningsmdna-
den.

Manuskript till text och anncnser bér varo
KSAK-NYTT tillhanda den 1 i utgivningsména-
den.

Redaktdr och uvtgivare: Georg H Dérantz.

Adress: Skeppsbron 40, 3 ir, Stockholm C.
Tel. 08/232365, Postgiro: KSAK 555 70.

Prenumerationspris: 5 kronor per heldr. Prenu-
merationsperioden omfattar enligt drsmotesbe-
slut tiden 1 april-31 mars ndstféljande ér. For
prenumeranter som lillkommer efter den 1 april
kan tidigare under dret utkomna nummer icke
garanferas.

Lésnummer: Tidigare utkemna nr i mén av till-
géng 1 krona per ex.

Annonsformat och annonspriser:

Omslagets baksida, 2-férgs .... 750: -
mslagets innersidor, 2-fdrgs ... 600: -
D:a, svart .coeciiennne . 500: -

1M-sida (130%185 mm)

1/2-sida (130X 90 mm) 230: -
1/2-sida ( 62%785 mm) .....0cue 230: —
1/4-sida (130X 45 mm) ...oovenen 125: —
1/4-sida { 62X 0 mm) .......... 125: —

Radannonser (spaltbredd 62 mm) 1:70 per mm
[Anslutna flygklubbar, deras medlemmar och
KSAK:s direktanslutna medlemmar fér 335 %
rabatt pé icke kommersiella radannonser.

Klichéer: raster 120 linjer/tum.

Tryckt hos: Strdngnds Tryckeri AB 1963

4 — November 19463

Kravet pa carnet

Som bekant slopades kravet pd carnet i Sve-
rige redan 1958 men det har visat sig att viss
tveksamhet rider berr innebérden av detta.

Det farefaller som o man p.‘l sina ]LIH Jnkl"
carneten vara ett hinder. T sjilva verket inne-
bir det ju en littnad att bara behdva visa upp
carneten i stillet for atc behéva underkasta sig
en ingaende tullvisitation samr att erligga tuli-
deposition. h

Denna littnad erhélls "cnum férenade an-
stringningar frain FAL och de nationella aero-
klubbarna pi villkor att dest:'t farband sig atc
folja vissa bestimmelser och bla garanterar att
flygplan, som med carnetens hjilp inforts i ert
land, dven utférdes och aterfordes till det land,
dir carneren utfirdats.

Denna procedur kriver ett samarbete mellan
vederbérande tullmyndighet och nationella aero-
klubb, wvilket férutsittes 1 den internationella
carnetiverenskommelsen.

Vissa linder, diribland Sverige, har sh)pa_t
inforseleull pd flygplan och diirefter har dven
kraver pd carnet s]opats Det innebdr att ut-
lindska flygplan far inféras i Sverige utan krav
pd carnet eller tulldepoutlon Men det innebir
inte att svenska flygplan far samma f6rman i
andra ldnder, dir tull resp carnet ¢j slopars. FAI
arbetar pa ett generellt slopande av carneten men
i vissa linder, som genom rullar vill skydda sin
flygplanindustri, stoter detta pd motstand. 1
enlighet med ovannimnda internationella &ver-
enskommelse ir KSAK skyldig att svara for att
innchavare av carnet utfirdad aveSAK efter

utlandsbesok tillser att den sven ullen — 1
enlighet med generaltullstyrelsens® cirkuldr den
29/11 1956 — forser carneten med en pastimp-

ling ang dterinférsel av flygplanet i Sverige.
KSAK undersiker mo;hﬂhctuna att vtrmh-
gare forenkla carnetformaliteterna.

Motorflygchefskurs planeras

KSAK avser att asordna en motor-
flygchefskurs i februari. Kursen kommer
att forldggas till T 16/F 20 1 Uppsala och
beriknas kunna dga rum 7—9 februari.
Flygklubbar kan vinta nirmare medde-
landen per brev frin KSAK.

Omslaget:

En piaminnelse om segelflygarens ljuva som-
muixu]du kulfhﬁmﬁrrukrunn AH Askerfors
termiksviinger % Bergfalke Gver Trollh ittebyg-
den. Foto: Alvar _]U!}lﬂwﬂh 'Owe Fredin.

Viilkommen med oss till USA. Som SAS-
passagerare har Ni inte mindre @n 32
kontor over hela USA som star till Er
tjinst med rad, upplysningar och sakkun-
nig viigledning i lokala fragor. Redan nir
Ni planerar resan hos Er resebyra, kan Ni
dra nytta av den SAS-service, som ir en
foljd av SAS goda USA-kontakter tex.
fribokning av hotell och forstklassiga rund-
resor till laga priser.

...MED S48 1 USA

32 SAS-KONTOR T| LLER TUANST | USA

Till USA flyger Ni med SAS DC-8 Jet
Express pa ca 10 tim. Det finns upp till
3 SASdérbindelser om dagen att vilja
mellan.

TALA J$& MED RESEBYRAN
ELLER NARMASTE SAS-KONTOR




Mﬂ NORRKOPING

ot

I nyttoflygets tjanst

SAAB i Norrkoping har utvecklats till eit
centrum for svenskt nytto- och privatflyg.
Har ligger forsédljning, reparations- och ser-
viceverkstad och ett fullsténdigt reservdels-
lager for SAABs forsdljningsprogram ifraga
om ldtta flygplan och helikoptrar. Hér finns
folk, som kan flyg och gédrna ger alla upp-
lysningar Ni kan behéva for att vilja just
den flygmateriel, som motisvarar Era ansprak
och behov. SAAB representerar helikopter-
typerna Hughes 269A cch Alouette Il och Il
samt flygplanen Pilatus Porter och Morane-
Saulnier Rallye.

Reparations- och serviceverkstdderna ar ut-
rustade med alla moderna hjdlpmedel. Yr-
kesskickiiga fiyg- och motortekniker med
mangarig erfarenhet kompletterar bilden av
en noggrann och kvalitetsmedveten flyg-
verkstad.

I S4nd mig nérmare upplysningar om

I Adress:

l POSIAIOEE Sii5ii vois bend wosemmsmene s s

6 — November 1943

Ndr SAAB
viljer priveat-
och nytto-
fhgplan for
den venska
marknaden
dar det mdnga
ars erfarenbet

som avgor!
:

SVENSKA
AEROPLAN
AKTIEBOLAGET
Helikopteravdelningen

Kungsangens Flygplats,
Narrképing
Tel. 011/600 42

PILATUS PORTER

Ett hégvingat STOL-plan med antingen Lyco-
ming GS0-480 B1A6 forbranningsmotor eller
Turboméca Astazou |1 turbomotor. Pilatus
Porier ar det férsta schweiziskbyggda flyg-
plan, som kopts av ett amerikanskt flygbolag.
Planet har redan efter en kort tid fatt mycket
berém for sina goda egenskaper och sin
stora anvandbarhet.

DATA OCH PRESTANDA:

Startstracka: 130 m
Landningsstracka: 100 m
Marchfart: 200 km/tim

Lasl: 425 kg eller 5—7 passagerare
Aktionsradie: 1200 km

HUGHES 269A

Hughes 269A &r den verkliga ekonomihelikop-
tern. Den tillhor en helt ny storleksklass och
ar sarskilt billig i drift och underhall. Grund-
skolning for privatcertifikat kostar med denna
helikopter ca 7.000 kronor. En finess ar att
motarn kan kéras utan att rotorn ar inkopplad,
vilket ar vardefullt vid varmkérning och korta
uppehall.

DATA OCH PRESTANDA:

Motor: 4-cylindrig Lycoming 180 hkr
Marchfart: 130 km/tim

Aktionsradie: 400 km

Tomvikt: 400 kg

MORANE-SAULNIER RALLYE

Super Rallye ar ett synneriigen ekonomiskl
tresitsigt rese- och skolflygplan, som ar myc-
ket lattfluget och sakert. Planet, som ar helt i
metall, d4r midvingat med fribarande vinge och
medger genom sin korta konstruktion verkligi
god sikt. Super Rallye &r godkand far segel-
fiygbogsering. En version med mindre motor
finns, Rallye Club.

DATA OCH RALLYE SUPER
PRESTANDA: cLuB RALLYE
Motor 100 hkr 145 hkr
Startvikt: 775 kg B50 kg
Marchfart 185 km/Aim 210 km/tim
Stighastighet: 3,0 m/s 54 m/s
Max rackvidd: 800 km 1100 km




1963 ars luftfartsutredning

Som KSAK-NYTT:s lisare torde kinna till
gjorde Lfs i samband med anslagsberikningen
for budgetiret 1963/64 en framstillning om ant
ur luftfartsfonden fi bestrida kostnaderna fér av
KSAK anordnade kompletterande flyglirarkur-
ser och motorflygchefskurser samt en vid KSAK
anstilld chefsinstruktor f6r motorflyget. Fram-
stillningen upptogs ej i statsverkspropositionen.
Efter en férnvad framstillning frin Lfs hin-
visade Kungl Maj:t drendet till 1963 ars luft-
fartsutredning f6r skyndsam handliggning.

Nordiskt samarbete
Forslaget om tullatinader

I KSAK-NYTT nov 1962 limnades en ori-
entering ang KSAK:s forslag till generaltullsty-
relsen angdende slopande av tullformaliteterna
inom de nordiska linderna.

Man undrar om det har hint nigonting pd
det omrider.

Fragan ir inte Litt. Vir framstillning ull ge-
neraltullstyrelsen har fores vidare dll nordiska
radet som upptagit frigan till behandling. Emel-
lertid berdr frigan ect flertal departement, nim-
ligen inrikes-, férsvars-, handels-, kommunika-
tions- och finansdepartementen i vart och ett av
de fyra nordiska linderna. Under dessa depar-
tement dr en mingd centrala och regionala myn-
digheter inkopplade. Det dr en vildig pappers-
kvarn vi satt iging och man kan vil inte vara
allefér optimistisk att den snart male firdigr.

For dagen tycks frigan ligga si till att bla
det svenska inrikesdepartementet avstyrkt for-
slaget om fullkomligr fri Gverflygning. Tullen
har ingenting att invinda men ur sikerhetssyn-
punkt kan man inte tillita fri passage Gver grin-
serna hur som helst. Passfrihet har visserligen
inforts i de nordiska linderna men man maste
dock passera vissa Svergangsstillen. Dirfor mds-
te detsamma gilla flygplan. Befrielsen frin pass-
tving giller ju endast nordiska medborgare i de
nordiska linderna. Givetvis fir man dd inte
medfira besittning eller passagerare i flygplanet
som ej fyller detta villkor.

Den losning som man nu synes kunna hoppas
pi och som byrichefen Bergstrom 1 generaltull-
styrelsen, som ir pidrivaren i milet, siktar pa idr
att passage Over grinserna skall tillitas for litta
flygplan urtan krav pa tullvisitation med villkor
att passagen sker vid angivna Gvergingssstillen
(korridorer) samt atc firdplan avges varvid
deklareras vissa personaluppgifter ang de om-
bordvarande, medfért gods samt resans mil och
avsike.

8 — November 1963

Utredningen har nu framlage site yeerande till
komrr!.unlkatlonsministem. Utredningen behand-
lar frimst det av Lfs uppgjorda arbetsprogram-
met angiende argirder tor frimjande av flyg-
sikerheten inom privatflyget och framhaller att
atgirderna i frimsta rummer bér inriktas pd en
skirpning av kraven pa flygférarna. Man anser
det inte tillfredsstillande att sisom nu ir fallet
bedémningen av den blivande flygforarens prak-
tiska skicklighet och omdéme helt faller tillbaka
pa vederbérande flygskolas och flyglirares upp-
gifter. Utredningen anser dirfor att sidana prov
borde diga rum i Lfs regi och atc Lfs borde dver-
viga under vilka former proven bér anordnas,
kostnaderna hirfér samt hur kostnaderna skall
bestridas.

Man anser dven att Lfs bor Sverviga att an-
ordna teoretiska och praktiska prov i styrelsens
regi jimvil i vissa fall vid fornyande av certi-
fikat.

Utredningen delar Lfs asikt atc stérre ford-
ringar bor stillas sivil pd utbildningen av bli-
vande flygférare som pd vidareutbildningen.
Om kraven skirpes miste man se till ate de bli-
vande flygférarna fir mojligheter till en grund-
ligare utbildning. Dirfor dr flyglirarnas kun-
nighet och kompetens av avgorande betydelse.
Man framhiller bristen i att organiserad utbild-
ning av flyglirare saknas och anser att atgir-
der bér vidtagas for en systematisk och effek-
tiv utbildning av flyglirare. Utredninge*
intet emot att som ett steg i denna rikUITE
kompletterande flyglirarkurser och motorflyg-
chefskurser anordnas 1 KSAK:s regi eller att
KSAK anstiller en inspektsr (Obs! vid flera till-
fallen har pipekats atr det giller en chefsin-
struktér for motorflyget — Red) for dvervak-
ning av utbildningen inom flygklubbarna men
understryker starkt att nigon delegering frin
Lfs av befogenheter och ansvar med avseende
pi flygsikerheten ej bor ifrigakomma.

Utredningen reser sig mot att kostnaderna for
ovannimnda dtgirder — enligt Lfs fSrslag —
skulle bestridas av medel frin luftfartsfonden
och framhiller att eftersom privatflyget enligt
en nyligen inom statskontoret gjord utredning
visar sig icke kunna bira de kostnader det dsam-
kar fonden betyder en sidan finansieringsform
att kostnaderna faller antingen pd andra luft-
fartsverkets kunder eller pa skattemedel. Vidare
framhilles att varken utbildning av flygforare
eller understsd it privatflyget ingdr bland Lfs
normala arbetsuppgifter sidana de kommit till
uttryck i riksdagstryck och forfattningar och
bor siledes ej belasta luftfartsfonden. Mot bak-
grunden av den i direktiven fér utredningen
framhivda kostnadsansvarighetsprincipen bér
enligt utredningens mening en finansiering Gver

Kan detta vara riktigt?

Apropa utredningen: Att statsmakterna hit-
tills foljt den principen att luftfartsverkets ut-
gifter for besiktningar, inspektioner och prov
ifriga om materiel och personal skall tickas
genom avgifter fér dessa besikeningar mm
ir ju vil kidnt men det miste anses i héogsta
grad anmirkningsvirt att en utredning ang
Tuftfartsverkets framrtida organisation m m inte
tar upp denna friga dtminstone till Gvervigan-
de. Det kan ju tinkas att det litta flyget kan
ha och framférallt kan fi en for samhillslivet
si stor betydelse att det rent av kan vara eko-
miskt 16nande for staten att stodja dess urveck-
ling. Denna friga har tydligen inte ens fore-
svivat utredningen fastin saken i vissa andra
linder #r s3 uppenbar att man inte alls ifriga-
sitter art fi direkt tickning for de omkostna-
der staten har for bla det ldtta flyger (allmin-
flyget). Utredningen har inte heller ens berért
frigan om den samhillsnytta som KSAK:s orga-
nisationsverksamhet inncbir, som dock ir er-
kind av Lfs.

luftfartsfonden kunna dvervigas endast for det
fall art fonden genom hojda avgifter for privat-
flyget tillféres motsvarande belopp i intikter.
Emellertid har utredningen foreslagit att
KSAK far ett bidrag for anordnande av kom-
pletterande flyglirar- och motorflygchefskurser.
Betriffande %rﬁgan om utbildning av flyglira-
re pa lingre sikt anser utredningen att denna
bor Gvervigas av Lfs i samrdd med &verscyrel-
sen for vrkesutbildning och KSAK.
Sammanfattningsvis framhiller utredningen
att kraven pi flygforaren inom privatflyget
successivt bér skirpas,
att luftfartsstyrelsen bér utreda frigan om an-
ordnande av prakriska flygprov i luftfartssty-
relsens regi for sokande av flygcertifikat, inne-
fattande jimvil fragan om bestridandet av kost-
naderna for denna verksambhet,
att luftfartsstyrelsen jimvil bér dverviga an-
ordnande i viss utstrickning av teoretiska och
praktiska prov i styrelsens regi vid férnyelse av
certifikat,
att en forbiterad utbildning av flygférare och
flyglirare ir angeligen och att den foreslagna
kursverksamheten bér kunna medverka till en
hojd utbildningsstandard,
att ett engangsbidrag till KSAK om 33.000 kro-
nor bor beviljas for en omedelbar forstirkning
av utbildningsstandarden samt
att frigan om utbildningens anordnande och be-
kostnad pd lingre sikt bor overvigas av luft-
fartsstyrelsen i samrad med &verstyrelsen for yr-
kesutbildning och KSAK.

Over
75.000
lotter

hittills

expedierade

5 Saab 96 av 1964 ars
modell lockande topp-
vinster i KSAK:s och
de anslutna flygklub-

barnas eget lotteri.

FLYGLOTTERIET
1963




Skirpta krav pa flygradio janvari1964

Den 1 januari 1964 trader nya bestdmmelser
i kraft f6r flygradioutrustning. Rad och anvis-
ningar fér installation i ldtta flygplan finns
i luftfartsstyrelsens INFO 44/63, dér radiout-
rustningens klassificering anges. Nedanstéen-
de KING flygradio dr godkdnd i klass | utan
restriktioner.

KING Funkiion
typ

KING flygradio &r avsedd fér montering i
instrumentpanel och lémplig fér etappvis ut-
byte av féraldrad utrustning och fér stegvis
uppbyggnad till en komplett IFR-anldganing.
Sandareffekt 15 watt. Kanalavstédnd fér kom-
munikation 50 ke/s, frekvensomréde 118,00
135,95 mc/s. Séndarens frekvenstolerans max
0,005 %,

KY-85 VHF kommunikation stéindare och mottagare ...,
KR-40 B VOR/LOC navigation motagare ................
KI-200 VOR/LOC indikator med kursvéljare, flagglarm
KN-50 VOR/ILS navigation mottagare ..................

KI-210 VOR/ILS indikator med kursvéljare, flagglarm

KX-120 Kembination KY-95/KR-40B .........cc0vuvunnn..
K200 VERLOE MRS v amamiabvs s

KX-130 Kombination KY-95/KN-50 . ..

K1-200

KI-210

KR-20

KI-210 VOR/ILS indikator ....iovviiivninicnnannnannnn..
KR-20  Markerfyranldggning inkl antenn ..............

Matt em Vilet Pris kr

breddx hajd xdjup kg 14V 28V
...... 17X 8x21 3,7 5,150 5,650
...... 17x 6X21 1.8 2,725 3,025
...... gx 8x23 1,1 2,550 2,550
...... 17x 6x21 23 4,275 4,575
...... 8x 8x2% 151 4,125 4,125
...... 17X14x21 4,0 6,975 7475
...... 8x Bx23 11 2,550 2,550
...... 17X14X21 4,3 8,475 8,975
...... 8x B8x2% 1.3 4,125 4,125
...... obetydligt 0% 1,525 1,525

KR-40 5 =

KING RADIO CORP.

Auktoriserad aterférsdljare for Sverige: A B F I-Y G I- E V E RA N S E R

Bromma Flygplats, Bromma 10 - Telefon 08/28 91 90

Réadgivning - Godkénda installationer - Garanti - Service - Reservdelar

10 — November 1943

Swven Sandberg

testar:

Gardan Horizon GY 80

Sverige har nu omkring 3 000 privatflygare,
varav atskilliga hunnit fi relative stor erfaren-
het. Men fortfarande tycks flygklubbarna inte
viga ta steget over till infillbart landstill, trots
att behovet av reseflygplan gor sig alltmera gil-
lande. Detta ir fulle torklarlige, ty denna kate-
gori av flygplan med relativt hég marschfart och
infillbare stdll dr avsevirt dyrare dn de gingse
typer som dr i bruk hos klubbarna. Men kanske
ir det ocksd ridslan for ate slippa 18s” mer
eller mindre orutinerade férare med risk for atc
stillet skall bli bortglome.

Det lilla franska Gardan Horizon Oppnar
emellertid nya aspekter. Flygplaner kommer
med radio troligen att kosta under 80000 och
ir lika ldce ate flyga som de plan som har fast
still, ty sdrskilda sikerhetsdtgirder har vidta-
gits for att inga extra kostnader skall behova
orsakas i samband med att nagon glémmer att
falla ue stdllet. Sameidige har Horizon prestanda

som trots det liga priset gor flygplanet timligen
jimstdllt med liknande men betydligt dyrare
amerikanska typer. Horizon ir en god kompro-
miss mellan dessa och det hitrillsvarande euro-
peiska tinkandet. Ty Europas litta flyg ligger
ju berydlige efter USA:s, och det har gillt art
skaffa fram en typ som utgdr en Sverging till
en flygplanstandard som ger litet mer in art
bara fa vistas i lufren.

Horizon har ocksi stillbar propeller. Motor-
styrkan dr antingen 150 eller 160 hk, av vilka
endast den senare torde bli aktuell fér svensk
marknad. Flygplanet ir ganska liter utifrin
sett och interidren dr kanske inte fullt si om-
bonad som i de amerikanska planen, men ut-
rymmen finns dir pd alla ledder fér att fyra
vuxna karlar skall £3 plats. Men dessutom finns
en speciell, mindre vanlig férdel: in- och urstig-
ning underlittas i hdg grad genom art det finns
breda ddrrar upptagna pd bigge sidor.

Virme, friskluft och defroster ingdr givetvis,
och liksom 1 trafikflygplan har varje plats sitt
eget stillbara munstycke fér den instrdmmande
luften.

Genialisk [6sning

Den som 1 lugn och ro vill sitta sig in i en
ny flygplantyps finesser och egenheter skall inte
gora det i samband med en internationell flyg-
utstillning. Parissalongen i juni dr en intensiv
historia, och luften ir proppfylld av allehanda
flygtyg som tycks fara omkring utan nigra pa-
tagliga regler for sitt upptridande. Under de
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dryga 20 minuter flygningen varade var vi hin-
visade till ett mycket begrinsat utrymme, under
300 meter.

Sikten #r fornimlig emedan rutornas under-
kant léper mycket ligr. Den relativt smala spdr-
vidden mirktes inte under markkérningen, i
varje fall inte 1 form av kridngning under sving-
ar. Hur stark sidvind piverkar stabiliteten kan
tester tyvirr inte ge upplysning om da nistan
vindstilla ridde. I kontrollerna fére start in-
gick ett moment som innebar atc ett rédfirgar,
fyrkantigt reglage wvreds 180 grader. Dirmed
lossades spirren som forhindrar vadainfillning
av stillet. Detta dr sammankopplat med klaffar-
na och mandvreras allesd samridigt med dem.
Det ir detta som ir hemligheten med det sikra

12 — November 1943

stillet: Di man skall landa tar man normalt
forst ut stillet och sedan klaffarna. Glémmer
man det forra si ir faran indd inte sd stor
eftersom det inte ofta lir inriffa att man dven
glommer klaffarna, vilka ju ir ganska nodvin-
diga for ate fi en normal karaktir pa land-
ningen.

Efter starten vred man hela 19 varv pd en
bekvimt dtkomlig vev mellan stolarna innan
allting var inne. Det kan forefalla onddigt myc-
ket, och kriver naturligtvis en del tid dven om
veven gar mycket litt. Syfret ir emellertid atc
forhindra att de stora och effektiva Fowler-
klaffarna gar in for fort och férorsakar genom-
sjunkning.

Med tre personer och fulla tankar steg vi
drygr 4 m/sek, och efter en minut i planflykt pa
300 meter hade farten stabiliserat sig vid 215
km/tim vid marschvarv. Roderverkan ar vil av-
vigd och fordrar smd rorelser samtidigt som
sjilvstabiliteten dr god, sirskilt kring tviraxeln.
Trots den kyttiga luften 13g planet kvar i det
lige det lagts, tex stigning eller planflyke. Det
var knappt att trimmen kom tll anvindning
eftersom Horizon knappast pdverkades 1 trim-
avseende av dndrad fart eller still och klaffars
utfillning.

Inga vikningar

Med den hdjdbegrinsning som var for han-
den kan vikningsprov synas vardign ganska
otrevlig sysselsittning, men farhigorna var tim-
ligen ogrundade. Det gick inte att vika Horizon
med ratten fullt i magen, varken pa rak kurs
cller i sving. Mgjligen gir det om man ger fulla
spinroder, nigot som vi dock nddgades avstd
ifran.

Infér landningen vred man alltsi forst pd
den réda landstillspirren och kunde sedan veva
ut still och klaff. De senare gir di sipass litet
utslag som 20 grader, men i gengild dr de myec-
ket stora och av Fowler-typ. Dylika brukar
lépa pi skenor som sticker ut en bit under ving-
en, men genom det moderata utslager syns dessa
inte, utan undersidan forblir ren. Start- och
landningsklaff dr allesa samma sak, men det

mirktes inte i landningen, utan planén verkade
normal dven om den givetvis kunnat géras bran-
tare med stérre klaffutslag. En annan féljd av
hopkopplingen ir att klaffen alltid idr utfilld
da planet befinner sig pd marken.

I friga om landstillet finns ytterligarc en de-
talj som okar skyddet mot materielskador. I
infille lige sticker hjulen ut nidstan till hilften
och vid en buklandning skadas dirfér endast
propellern (klaffarna 4r ju inne). Huvudhjulen
forblir dessutom bromsbara.

Nigra erfarna piloter har ondgjort sig en smu-
la @ver att systemet minskar mojligheterna att
manipulera med klaffarna separat i samband
med start och landning for att minska rull-
strickan eller piverkan av sidvind. Om dessa
himmade tuffingar kan tillgodoses genom modi-
fieringar utan for stora kostnader ir det natu-
ligtvis bra, och problemet har vidarebefordrats
till fabriken for begrundande. Men viljer man
ert sidant arrangemang har man 4 andra sidan
avsagt sig fordelarna for de mindre erfarna. Det
blir dock nédvindigt om man nskar montera

skidor.
Aven segelflygbogsering

Konstruktéren — Yves Gardan — héll | som-
ras piA med ett par modifieringar. Bland annat
tinkte han ljudisolera kabinen ytterligare samt
montera ljuddimpare. Koppling for segelflyg-
bogsering skulle ocksa bli klar i host. Ty Hori-
zon torde ha goda prestanda for indamilet sam-
tidigt som ekonomin gor det mojligt dven om
det kanske inte blir en huvuduppgift. Viknings-
farten med allting ute dr 84 km/tim och med
infillt scill och klaff 100. Huruvida bogsering

skall ske enligt ena eller andra alternativet far
vil erfarenheten utvisa,
Antikorrosionsbehandlingen dr mycket grund-
lig. Hidr har man utnyttjat Sud Aviations resur-
ser frin Caravelle-bygget. Fabriken ir den stors-
ta i Frankrike och har dirfér kunnat kosta pa
sig anliggningar som inte torde ligga inom moj-
ligheternas grians for de fabriker som i1 6vrigt
sysslar med tillverkning av mindre plan. Samt-
liga delar doppas efter hopmonteringen i fyra
olika bad for skyddsbehandling fére den slutliga
milningen. Sikerheten har tillgodosetts genom
att framkroppen dr av krafrig svetsad stalrdrs-
konstruktion for att skydda vid rundslagning.
Overforingen fran ratt till roder dr speciellt pa-
kostad och synnerligen fri frin glapp. En
?vixellida™ framme 1 motorrummet omgiven
av tjock brandskyddande plac Gverfor rorelser-
na. Utférandet dr genomgdende av hdg klass,
vilket ocksd giller inredningen.

Verklig fyrsitsare

Nir det giller mindre flygplan som omnimns
sisom “férvanansvirt rymliga” blir mangen pri-
vatflygare en smula skeptisk. Det dr ju ofta sa
att en avvigning mellan brinsle och passage-
rarantal blir nédvindig. S ir inte fallet di det
giller Horizon. Med fyra passagerare och fulla
tankar Aterstir fortfarande 36 kg fér bagage.
Brinslemiingden #r avsevird (200 1) och aktions-
stricka och -tid direfter. Farten kan man heller
inte klaga pa: 240 km/tim pa bista hojd ligger
ju vil 6ver vad man ir van vid i denna pris- och
storleksklass.

Med sina férnimliga ligfartsegenskaper i1 for-
ening med god lastférmaga, littflugenhet ach
goda prestanda innebdr Horizon inte bara en
mangsidig anvindbarhet. Priset satt i relation
till utrustningen 1 form av infillbart stdll och
stillbar propeller betyder en mdjlighet att dver-
brygga klyftan mellan tvd klasser av flygplan,
dir den dyrare hittills visat sig vara timligen
oitkomlig for de svenska flygklubbarna. Sam-




tidigt bor framhillas ate Horizon tillater inbygg-
nad av full IFR- utrustning och silunda kan bll
ett litet men naggande gotc affirsflygplan.

Teknisk beskrivning

Tyrsitsigt, ligvingat, fribirande helmertallflyg-
plan. Skiv bromsar och styrbart noshjul kopplat
till sidroderpedalerna. Infillbare landstill som
mangvreras manuellt med mekanisk Sverforing
som iven ir sammankopplad med vingklaffarna
av Fowler-typ. Hojdtrim, dubbelkommando. Ba-
gagerum bakom passagerarutrymmet. Héjdroder/
stabilisator ersatta av en enda rorlig yta. Motor:
Lvcoming 0—320 B pa 160 hk. Fyrcylindrig,
luftkyld med horisontella, motstiende eylindrar.
Constant-speedpropeller av typ Hartzell.

Data (160 hk)

SHARTIART « cnocw avsesen g wa 9,7 m
Lingd ... .ooiiiiiiiii 6,6 m
Hojd (fenspetsen) .............. 2,6 m
NalEFth. va os ow o5 o smmseaam 5 13,0 m2 |
Vingbelastning ................ 8C kg/m? |
Effektbelastning . .........00un. 6,6 kg/hk
TSRV ceccvmn ws wom we i i iimaesa 572 kg
Besittning (4 personer) . ........ 300 kg
PABAEE v o5 o o 5 o5 WG SRS 36 kg
Brinsle (200 liter) ...........o00 142 kg
Max startvike . ... 1150 kg

Ovanstidende uppgifter avser VFR-utrustning
med radio.

Prestanda (160 hk)

Maxfart vid havets nivd ......
Marschfart, 75 % effekr,

251 km/tim

T 8O0 M. s s s o8 o o 240 km/tim
Ekonomisk marschfart, 66 % ef-
feke, 2200 m ....oonn.... 230 ,,
Stallfart, still och klaff ute . .. 84
54 - ,, inne .. 100 5
Stig fhlsughct vid havets niva .. 4,1 m/sek
Tjinstetopphdjd . o..ovi i 4500 m
Startrullstracka .............. 250 m
Landningsrullstricka . ........ 198 m
Startstracka 4l 15 m o o0 50 0 450 m
Landningsstricka &ver 13 m .. 450 m
Max flygstricka, 75 %o effekt 1140 km
. s 66% 1290
Max flvgrd ................ 6 tim

Ovanstaende strickor giller vid vindstilla

14 — November 1943

Ekonomisk kalkyl

Virdena avser VFR-utrustning samt radio och
extratank. Annu har inte preciserats vilken ut-
rustning i &vrigt som kommer att ingd. Extra-
tanken innebdr att sammanlagda briinsleutrym-
met blir 200 liter. Priset ir ungefirligr, men
torde inte komma att &verstiga det hir angivna.

Inkopspris fritt Stockholm ... ... 80 000 kr
Avskrivning pd 7 ar till 20% av

varder . .ot 9 400 kr/ar
Forsikring (kasko 10 %6 av medel-

virde plus ansvar) ............ 6300 ,
Landningskort LFS . .......... 100 ,,
Besiktning mm . ....... ... 480 ,,
Hangaravgifter . ...........0.. 1500 ,,
Summa fasta kostnader ........ 17 780
Drivmedel . .................. 16 kr/tim
Landningsavgifter i utlandet [
Uversyn och reparationer ...... 5,
Reservdelar .................. i
Summa rorliga kostnader ...... 35,

Timpriser 300 tim/dr 500 tim/ar
Fasta kostnader 59 kr/tim 36 kr/tim
Rorliga kostnader .. 35, 35 5
Summa ;i s i -a e 24 A
Medelfart 225 km/tim }
Kilometerpris . ...... 42 Gre 32 or

........... 10 ére/km 8 Gre/km

Platspris

Gardan Horizon siljes av Flygcentrum AB,
Stockholm. Service och reservdelar kommer att
tillhandahdllas i Norrtilje.

Segelflyg-VM 1965

Nista VM 1 segelflyg gir 1 South C%E},
England. FAIL:s Gliding Committee har adtep-
terat British Gliding Associations erbjuceade att
ordna detta VM., Inbjudan som just kommit till
KSAK anger tidpunktcn till maj—juni 1965.

Av Oltten blir hisg, £ 250 pr lag. Nigot stars-
b1dm" kan BGA namligen ¢j parikna.

Fly a:plan fir 1inas, troligen Skylark. Antalet
deltagare kommer lmln;v.n att maximeras till
60 (1 AI’;.,LJ‘l[ln’l var antalet deltagande lag 78).

Preliminir anmilan har hu irts fore 1963 &rs
slut, vilket vil torde bli svart att effekruera for
vart vidkommande.

Segelflygkommittén kommer att behandla fri-
gan angdende bista sitr att forbereda svenskr
delngunh uttagning av forare och H\«hphn
traningsforberedelser och finansiering.

Det segrande Nike-laget fran Borldnge-Domnarvets flygklubb utanfér en hangar pa Rommehed. Fr. v. Ake Svens-
son, Ake Pettersson, Ingemar Backholm, Leif Holm, Sven-Olef NMerman och Bo Gustavssan. Planet &r klubbens nya
toppsegelplan, den finska Vasama, som medlemmarna hoppas skall kunna ge klubben méjlighet att klara Nike

dven nésta ar.

RST och NIKE

I 1963 ars Rikssegelflygtivling, som 1 april—
30 september pagdtc bland KSAK:s segelflvg-
klubbar, har sammanlagt 610 resultat rapporte-
rats av 27 olika flygklubbar frin Kiruna 1 norr
till Malmé 1 sdder.

Tivlingen har som tidigare genomforts 1 hijd-,
distans- och hastighetsflygning, individuellt och
1lag.

Huvudintresset i Rikssegelflygtivlingen till-
drar sig lagtivlingen om vandringspriset Nike,
segergudinnan skulpterad av Tore Strindberg och
1960 uppsatt som vandringspris av direktiren
Qsvald ArnulﬂOlssun, Goteborg.

Segrande lag i drets tivling om Nike ir Bor-
linge-Domnarvets Fly; 1Hubb med sammanlagd
plussdfr'& 32. 1 lager ingdr Ake Svensson, Ake
Pettersson, Ingmar “Backholm, Leif Holm, Sven-
Olof Norman och Bo Gustavsson. Pa andra plats
foljde Eskilstuna Flygklubb med sammanlagd
platssiffra 89 och pa tredje Uppsala Flygklubb
med platssiffran 138.

De bista individuella resultaten:

Héjdmomentet

1 Hans Tammert, Kiruna Flyg-

Elabl oourmra @ oy mvas asems 13 175 poing

2 Bertil Saaw, Orebro Bil- och
Flygklubb ...... ... .. ... ...
3 Ake Svensson, Borlinge-Domn-
arvets Flygklubb . ..........
4 Christer Bjork, Kiruna TFlyg-
klubb ...
5 L-G Johanssen, Urebro Bil- och
Hlyglklubb: % v yu svia e svin g o
Distansmomentet:
1 Nisse Nassén, Ostersunds Flyg-
klubb ...
2 Olle Berg, Stockholms Segel-
val\lubb ..................
3 Viaind Lankinen, Halle-Hunne-
bergs Flygklubb ............
4 Irve Silesmo, Urebro Bil- och
Elygklubb « o v vuiiinvcnn..
5 Lars-Giran Johansson, Orebro

Bil- och Flygklubb ..........

Hastighetsmomentet:

1

2

o

[§, N

Ingemar Backholm, Borlinge-
Domnarvets Flyvgklubb s
Lars Hedenbergh, Kronobergs
Blyplelubli oo o g0 e
Ture  Eriksson,

Flygklubb ................ L

Evald Ek, Eskilstuna Flygklubb
Sture  Rodling, Linkdpings
Flygklubb ..................

12 045
11 820
11770

11 420

563,04
507,40

414,70

72,50
72,48

73,23

poing
poing
podng

podng

poing
poing
poing
poang

podng

poing
poing

poing
poiang

poing
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Tugmaster pa snabbturne i Sydsverige

Svenska segelflygklubbar har av forklarliga
skil visat sig angeligna att f3 titta ndrmare pd
Beagle Tugmaster, bogserflygplanet som offere-
rats tll 21.750 kronor, med 10% kontantin-
sats. Flygplanet skall tidigt i vir provas nirmare
pia Alleberg men redan under tiden 2—11 no-
vember har en del klubbar ficr bogsera med den
beprovade arbetshisten.

Beagle-piloten V' B Mitchell flog Tugmastern
G-ASHY frin England till Bulltofra, dirifrin
via Torslanda, Trollhdttan, Orebro, Norrtilje
och Bromma till Skarpnick. Bogserprov utfir-
des i Trollhdttan, Orebro och Stockholm. Frin

huvudstaden gir firden via Uppsala (Sundbro),
Visteras, Skovde, Varberg, Urdsa och Lands-
krona dter till England.

Bogservproven pd Skarpnick utférdes den 10
november. Vind: 10 kr, 270°. QNH: 1001 Mb.
Temperatur: +4°C. Vider: Halvklart, ingen
termik. Brinslemiingd: 1/1—3/4 tank. Bogser-
lina: 30 m nylon,

Tvi Tugmasters har silts under demonstra-
tionsturen. Serien omfattar bara 60 flyghlan.

En tresitsig modell med DK, konverterad frin
Auster Mark 7 och till det yttre helt lik Tug-
mastern, har ocksa utbjudits till férsiljning.

Start Typ av segel- Lastférhéllande Startrull- Uppnadd Tid till uppnédd Genomsniftlig
nr flygplan i segelflygplan strécka hajd héjd stighastighet
1 Bergfalke 2 man 75/75 kg 9 m 600 m 4 min 2,5mis
2 Bergfalke 2 man 83/75 kg 95 m 460 m Iminl0s 2,485
3 Bergfalke 1 men*) 100 kg MN2m 435 m 2min 50 s % 2.5%/s

*) Chefsinstrukidren fér segelflyget Lennart Stahlfars.

Kompletterande flygldararkurs 1964

Under 1962 anordnades av KSAK pi forsok
en kompletterande flvglirarkurs fér civila flyg-
lirare. D3 erfarenheterna fran denna kurs
var mycket goda och &nskemil om sidana kur-
ser 1 fortsattningen férefanns, har KSAK ut-
verkat medel till en eller tvd kurser under 1964,
Med hinsyn till ate férberedelser till dessa kur-
ser miste vidragas 1 mycket god tid dr det syn-
nerligen Onskvirt ate f3 preliminir uppgift pd

16 — November 1963

antal deltagare och synpunkter pi vilken tid
under dret som beddms limpligast. T kursen ay-
ses denna ging ingd prakeisk flygning. Kursens
lingd en vecka. Beriknad kursavgift 200 kronor.
Kaostnader i évrigt bestridas av tll KSAK:s for-
fogande stillda medel. Insind till KSAK fore
15/12 prelimindra 6nskemdl angiende deltagande
samt Snskvird tidpunke i forsta hand resp i
andra hand.

BEAGLE
Tugmaster

Arligt talat —
> ettt fynd for segelflyget

L&gprisversion av Beagle Terrier 2, konverterad fran den mili-
téra Auster OP Mark 6 och sdrskilt [émpad fér segelflygbog-
sering och hérd nyttotjdnst. Stélrérskonstruktion med butyrate-
lackerad dukklddsel. 145 hkr de Havilland Gipsy Major 10.
Gangtid mellan grundéversyn 1000 tim. Bogsertid 0-600 m
3,5 min med 1-sitsigt, 4,5 min med 2-sitsigt segelflygplan.

Pris endast 21.750 kronor i tvésitsigt utférande med bogser-
koppling och cylindertemperaturmatare. 10 % kontant, resten
pa 2 érs amortering med sedvanlig bankrénta.

Tugmaster finns dven i fre-
sitsig version med DK, kallad
Terrier 1. Pris endast 24.690
kronor utan bogserkoppling
och cylindertemperaturmdta-
re. 25.750 kronor med denna
utrustning.

SVERIGEFI.YG AB

Ulvsundavédgen 151, Bromma flygplats

Stockholm—Bromma
Tel: 08/2911 00

17



Nya Bergfalke och 2-sitsig motorseglare

Bergfalke 1II dr nu pid vig, meddelar
chefsinstruktdren for segelflyget Lennart
Stahlfors, just hemkommen efter ett besik
hos Scheibe Flugzeugbau i Dachau.

Den nya Bergfalke-versionen skiljer sig
frdn sina foregingare genom stirre fena
och sidroder, som ger bittre roderharmoni.
Flygplanet ir vidare forsett med hjulbroms.

Silvervingen fran Deavville
I oktobernumret av KSAK-NYTT berittades

om de svenska framgdngarna vid virldens férsra
tlygfilmfestival i Deauville, dir KSAK repre-
senterade Sverige med filmer frin flygvapnet.

Andra-priset i kategorin tekniska och militira
flygfilmer erdvrades av filmen om J 35 Draken,
medan filmen om J 32 Lansen kom pi tredje
plats i samma klass.

KSAK:s bitr, generalsckreterare verste Bjirn
Lindskog &verlimnar pa bilden diplom och sil-
vervinge till flygvapenchefen generalltjtnant
Lage Thunberg 1 nirvaro av stabsredaktdren
Helge Sahlin som i samarbete med Suecia-film
framseille bada filmerna.

Ny i KSAK-styret

Chefen for forsvarsstaben har utsett majoren
A C Hékmark att frin och med 1 oktober vara
forsvarsstabens suppleant i KSAK:s styrelse.
Han eftertrider gverstelsjtmant B G O Varenius.

18 — November 1943

Den nya motorseglaren, som fitt namnet
“Motorfalke”, har redan i prototyp flugits
mer dn 100 timmar. Flygplanet dr tvisitsigt
sida vid sida och har forsetts med original
Bergfalke-vingar.

Prototypen dr forsedd med en 4-cylindrig
motor om 28 hkr, som ger en stighastighet
av 1,3—1,4 m/sek med 2 personer. Planer
finns att utrusta Motorfalken med en 34
hkr motor, som ger 1,7 m/sek.

NU AR DEN HAR!

CHEROKEE 235

Nya Cherokee 235 dr ett av de fa flygplan, som férmdr bdra stérre last dn sin egen
tomvikt. Flygplanet tar sélunda 4 personer, 318 liter brénsle, 90 kg bagage, full
panel samt radioutrustning utan att for den skull vara maximalt lastad. Marschfart
250 km/tim. Toppfart 266 km/tim. Max flygstracka 1760 km.

Stérre spannvidd — med en 65 liters extratank i vardera vingspetsen — jGmte ny motor-
inklddnad av glasfiber i endast tva halver &r négra detaljer som skiljer den nya
235 hk starka Cherckee 235 fréan Cherokee B som fortfarande tillverkas med 150, 160
eller 180 hk motor.

Cherokee 235 &r nu i full serieproduktion hos Piper och demonstrationsflygplan

finnes hos generalagenten.

Varfér inte begdra en demonstration redan i dag?

Generalagent fér Piper i Skandinavien:

NYGE—-AERO/AB NYGEVERKEN

Box 31, Nyképing. Tel. 0155/173 40 (vx), 183 92
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Utveckling av standardkliassens segelflygplan

Av Boris Cijan ach B. S. Shenstone

Ur Schweizer Aero-Revue nr 3, 1963

I. Inledning

Nationella och internationella tivlingar frim-
jar utvecklingen av segelflygplan. Fastin wvid
de flesta tivlingar nu for tiden tivlingsmoment
aterkommer och de flesta av dessa tivlingar
utféres over slittland, dr det fortfarande en hel
del som vi inte vet om de meteorologiska ener-
gikillor, som &r typiska for varje kontinent. Om
emellertid minga tivlingar, speciellt virlds-
misterskapstiavlingar, skulle flygas under lavigs-
forhallanden, si skulle konstruktionen av se-
gelflygplan utvecklas i en riktning som var
mest limplig f6r sidana férhdllanden. Fér and-
ra forhillanden, t ex termikuppvindar, skulle ut-
vecklingen ta en annan rikening. Resultatet ir,
att vad som i dag ofta betraktas som en opti-
mal konstruktion faktiskt ir en kompromisslds-
ning, balanserad mellan erfarenhet (data fran
foregdende tivlingar samt viderférhillanden)
och kunnande (konstruktionsmiissigt och veten-

skapligt). Segelplanskonstruktorer, av vilka de
flesta ocksa dr piloter, forstker art i nya kon-
strukcioner steg for steg forbittra prestanda for
att ge bittre realitet ar de sannolikhersberik-
ningar som har utarbetats under tivlingar. Man
talar om olika limpliga grundantaganden for
operationsférhillanden, men dessa antaganden
kullkastas av synnerligen varierande viderfér-
hillanden, t.0.m. under en och samma tivlings-
dag. Vad man behover idr ett segelflygplan som
kan klara av de “kritiska uppstrommarna” eme-
dan dessa kritiska viderférhillanden ofta har
avgérande betydelse fér en tivling. Ofta 4r fal-
let att vinnaren ir den som anvinder den bista
takriken, snarare dn den som flyger det bista
segelflygplanet.

Man torsoker att utveckla hégvirdiga flyg-

lan fér ate hdja prestanda; man forstker inte
Eara att forbittra glidvinkeln vid hdg hastighet
utan ocksd att behalla en lag sjunkhastighet for

:__' A/______—-'
Med PTé turbomotor om 500-700 hk
kommer nu Pratt & Whitney's erkdnda
tillforlitlighet och driftsekonomi dveg
allmanflyget tillgodo. N\
Speciella varianter av motorn finns fér
flygplan, helikoptrar, fartyg och in-

dustriella applikationer.

AUTO-PRODUCTS AB

Linnégatan 18, Stockholm

Generalagent for United Aircraft International, East Hartford 8, Conn

3
1]

20 — November 1963

att kunna operera sikrare under marginala vi-
derférhallanden. Men sidana flygplan dr s dy-
ra, att de ¢j kan byggas i stort antal och bli
allmint tillgingliga, Det dr omdjligt att gora
ett flygplan allmint tillgingligt utan att noga
ta i betraktande den ekonomiska sidan av till-
verkningen. Tendensen i minga linder &r att
bygga segelflygplan till dverkomliga priser och
med acceptabla prestanda. Sidana plan, i varie-
rande storlekar, ir konstruerade tér atc passa
typiska vidersituationer i olika linder och ut-
vecklas understundom efter lokala krav. I detta
sammanhang tinker man pd en del framgings-
rika typer av liten spinnvidd sasom “Screamin
Wicener” eller "Rigid Midget” passande for sta-
bila kontinentala termikférhillanden och de
vist-europeiska typerna av storre spiannvidd,
som baserats pd instabile och snabbt vixlande
vider. Det 4r av intresse att ligga mirke till
tendensen 1 somliga linder mot en “nationell
standardtyp” i tdvlingar si att alla piloterna
kan ha utrustning av samma tekniska niva.

Ovanstaende anmirkningar ir till och med
mera viktiga vad avser VM-tivlingar. Mycket
dyra maskiner byggs, som har utomordentliga
prestanda (vanligen bara under flygning rakt
fram) for att vinna litet prestige for de nationer
de representerar. Denna uppfatining, fér at
inte tala om besvikelser med en del av dessa
“drivhusplantor”, leder inte till en allmin ex-
pansion av sporten. Dirfor har Segelflygkom-
mittén (CVSM) inom FAI efter en hel del fun-
derande beslutat att géra ett experiment fér atc
se, om nagon indirekt ledning 1 riktning mot
framtidens ekonomiska utveckling kunde dstad-
kommas. CVSM har inte forsokt atr standardi-
sera pi en typ sisom avsdgs for de olympiska
spelen 1940, eftersom det dr for tidigt for en
sadan utveckling. I stillet har CVSM skapat tva
klasser 1 VM-tivlingarna i och med inférandet
av en klart avgrinsad specifikation fér en klass,
kallad Standard-klassen. Den 6ppna klassen ir
bokstavligen Oppen: Experimentplan, stjirtldsa,
»drivhusplantor”, vilj vad ni vill.

Olympiska konstruktionstdvlingen for segelplan — 1938 Fig 1
Typ ORLIK S-18 FVA-13 B-8 DFS-MEISE Ms-17 AL-3 PELLICANO
Land Polen Schweiz Tyskland Tyskland Tyskland  Tyskland Italien Italien
Spénnvidd ...... m 15 13,4 15 15 15 15 15 15
Langd ..oiennnnn. m 6,3 6,0 6,95 7,1 6,7 74 6,85 8,6
Mingyfa &...ouien m2 14,8 13,386 14,5 15,6 15 13,33 14 14,7
Sidofsrhéllande 152 1345 155 14,4 15 16,87 1% 15,3
Vingvikt ........ kg 100 82 64 80 96 9% 90 a3
Kroppsvikt ...... kg 58 42 45 60 64 47 40 -
Stitirtplan, vikt .. kg 10 7 1 10 85 10 -
Tomviki ......... kg 168 131 120 150 160 151,5 140 160
Last voovvinnn... kg 95 80 95 95 95 95 95 95
Mcxv’ ......... kg 263 211 215 245 255 2465 235 255
Jamvigt 0.638  0.625 0.558 0.61 0625 0412 0.595 0.625
Flygvikt
Vingvikt ... kg/m2 675 615 4.4 512 6.4 72 6.42 6
Vingyta
Vingbelastning .. kg/m2 17,8 15.8 14,8 15,7 17,0 18,5 16,8 173
Vingprofil G6 535 Go 549 Gb 549

G5 535 G6535 G&676  Special

M3 Go 535

Bésta glidtal 25 20 23 25 2

Anm. All tévlingsflygning maste géras med 255 kg eller mera i flygvikt. Dérfér vor det ingen férdel med fom-

vikten mindre dén 160 kg.
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JULKLAPPAR - KSAK-TIPS FOR FLYGARFRUAR

KSAK:s KRONTA EMBLEM

Medlemsmdrke

Valfritt med krdsndl eller klack, i guld och bl emalj,
10 mm+kronan. 5: -,

Jackmdérke

Konstvdvt, KSAK-mérket med eklévskrans, 3 férger,
75 mm brett. 4: —.

Vavt marke
Enklare kvalité. 30 mm brett, 1: 50.

Dekalkemanier

5065 mm, fér éverféring pé glas, tré, metall, plast, efc.
10 st 2: 50,

Manschettknappar
Hég kvalité. Per par 16: —.

Nyckelring
Med KSAK-emblemet pa ljusbrun |dderplatta. 6 —.

Méssmérke
Haég kvalité med dkta guldbroderi. 28: —.

Vagnmarke

Fér bil eller flygplan, 70 mm diameter + kronan.
emalj och forgyllning ...............ooooio.... 40: =
lackerat och fargyllt ..... 30: -
lackerat och férkromat

Cigarrettetui
Alkta kalvskinn, 90%110 mm

Spelkort

Med KSAK-emblemet i guld och blétt, réd och gré lek.
Per spel 15: —

SKRIVBORDSSET

Elegant pappersautomat och cigarrett-
skrin [Gven fér ""King size''), bdda med
KSAK-emblemet i guld och emalj p&
vackert édrat trd. | kartong 32: —.

MANADENS NYTT

Pappersavtomaten
sdlies dven separat, komplett med
' papper 15: —.

Cigarrettskrinet
siljes dven separat 20: —.

ALLEBERGS RYTTARE

| Allebergs innandéme, berdttar en
gammal ségen, vilar tappra kdmpar i
glinsande rustning och med hdstar
och vapen vid sin sida.
Segelflygarna, som gdstat Alleberg,
har identifierat sig med dessa kdm-
par, vilka d&r farutbestimda att gora
sitt land vérdefulla tidnster.

Asa Gustavssons keramikskulptur dr
ett utsdkt konstverk som i en mycket
begrdnsad upplaga kan anske#ffas frén
KSAK. En idealisk julgéva fér varje
allebergselev. 13 ecm hég. 24:— + porto
och emballage.

| JUL- och NYARSKORT
samt
KORRESPONDENSKORT

JUL- OCH NYARSKORT

med John Sjésvéirds lilning av KSAK-
huset, 4-sidigt konglyck i 4 fdrger,
med kuvert —: 60, id kép av minst
25 kort —: 50.)

D:o med engelsk text, samma pris. Fin-
nes dven pa luftpostpapper.

D:o utan fext, samma pris.
JUL- OCH NYARSKORT

SJUKVARDSLADA

Réddningskérens godkdnda modell,
komplett i vdldimensionerat |attvikts-
etui av vit eller blg plast. Idealisk fér
hemmet — kontoret — bilen — flygpla-
net — baten. Tillfdlligt férmanspris fér
KSAK-medlemmar 9: 50 (erdinarie pris
15: ),

SPIRIT OF ST. LOUIS

med Charles Lindberghs egen-
hiéindiga namnteckning

Numrerad lyxvpplaga i skinnband med guldsnitt och
guldpréglad pdrmdekor. Unik presentupplaga med fér-
fattarens egenhdéndiga namnteckning. Pris 130: —, f&r
KSAK-medlemmar 105: —.

KELATIS SISTA RESA

PARMAR TILL KSAK-NYTT

Praktisk systempdrm fér en drgdng KSAK-NYTT, med
tidskriftens emblem och drgéngen i guldtryck, Finns for
"1963"" resp. ''1964"'. Om ej annat anges, levereras till

enl. recensionerna ett vitaminpiller f&r svenskt flyg-

sinne’', Pris 6:75, specialpris f6r KSAK-medlemmar 3: 50.

9%13 cm, stéltryck pa dubbelvikt kar- drefs slut "'1963", Komplett 4: 25.

tong.
FAI VAGNM.ARKE 10 kort med kuvert .......... 2:75
P fiahall i irke £5r bil el 25 kort med kuvert .......... 5:50
nternationella organisationens vagnmérke fér bil eller
flygplan, relief i krom + fyra férger, 88 mm sida 25; —. :nok:!:E::c?:ZiN:z?;IK KSAK - skeppsbron 40 - S'h c
d kuvert ....i.0-0n 2:75 - -
B ot med e 5% Bestallningstelefon: 08/23 2365
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I det foljande diskuteras de grundliggande
idéerna  fér klassindelning av  segelflygplan.
Dessutom beskrives utvecklingen av Standard-
klassens segelflygplan.

Il. Det Olympiska Segelflygplanet

Fér mera dn 30 ar sedan skrev M. Schrenk en
ISTUS-artikel om klassindelningen av segelflyg-
plan och féreslog spinnvidden som ett kriterium
for sjunkhastigheten. Schrenks forslag dr fort-
farande av intresse, da det visar segelflygplanens
utveckling vid den tiden.

Férslaget var foljande:
Obegrinsad klass
Genomsnittlig sjunkhastighet .... 0,50 m/sek
Genomsnittlige glideal . ... ...... 1:21

16-meters-klassen

Genomsnittlig  sjunkhastighet 0,65 m/sek

Genomsnittligt glideal . ...... o121
12-meters-klassen

Genomsnittlig sjunkhastighet 0,90 m/sek
Genomsnittlige glideal . .......... 17
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Fig 2

Enligt Schrenk skulle denna klassindelning re-
sultera i:

1. Samma grundliggande krav pd segelflygpla-
nets byggare och pilot.

2. Nodvindigheren atr uttdmma varje méjlighet
till att férbittra aerodynamiken och konstruk-
tionen.

3. En rittvisande jimforelse mellan konstruktd-
rernas formaga samt mellan piloternas skicklig-
het.

4, Utveckling av segelflygplan som dr litthan-
terliga, littflugna samt enkla att hangarera.

5. Basen for sporten skulle dirigenom breddas
och sporten skulle frimjas.

24 — November 1943

Hirav kan vi se hur sunda de idéer var som
lades fram av Schrenk och hur en del av dem dr
giltiga dnnu i dag.

Vid den vetenskapliga kongressen i Bern
1938 fastslog ISTUS (OSTIVs %ﬁregingare) pa
FAIL:s begiran fordringarna pi ert standard-
segelflygplan, det sk “Olympiska Segelflygpla-
net”, Detta var avsett for 1940 ars olympiska
spel. Den allminna specifikationen var foljande:

Spannvidd 15 m.
Max. tomvikt 160 kg
Last 95 kg

Max totalvike 255 kg3 9% tolerans. Kropps-
bredd vid forarplatsen 600 mm. Tillitna mate-
rial: stdl, plywood, gran och furu. Landstill:
Skida, men inte hjul. Max sluthastighet i dvyk-
ning med bromsar 200 km/tim.
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Ett intressant krav var férmagan att flyta
efrer ate planet landat i vatten; detra krav stad-
gade att planet skulle flyta “under nigon tid”
emedan det 1 Japan (dir spelen forst avsigs att
hillas) och Finland (som valdes senare) det
finnes stora omraden av vatten.

I sammandrag var hillfasthetskraven & det
olympiska flygplanet som féljer:

Fall A Fall B FallC Fall D Ky\(-ful\

Lastfaktor 3 5 1 278 =

Sdkerhetsfaktor 2 2 - 2 2

Lyftkoeff. 15 - - 04

Dynamiskt tryck

(scikert) kg/m2 — 140 - - -

Hastighet km/t — - 220 - 1002)

Kytt m/sek. - - - - +10

(Kyttens

verknings-
grad = 0,7)

1) Max. tilldten vingvridning 4°.
2) Séker bogseringshastighet.

&ﬂ‘,’ /ﬂ_ The Germon
M= glider B8 designed by FFG

J \ — —— Berlin.

Fig 4

Det fanns yrterligare fall, tex sidana for
skevroder, luftbromsar (DFS Rhénbussard typ),
stjirtplan, bogsering, etc. Det dr viirt att nim-
na, att dessa fordringar var mycket mera strikra
in de tyska BVS (Bauvorschriften fiir Segelflug-
zeuge), vilka for fall A fordrade en lastfaktor av
endast 4, detta nimnt som exempel. Hjulstill var
inte tillatet pd grund av de smi japanska filten.
Man ligger ocksi mirke till féljande punkter:

1. Lag vingbelastning (14,8 till 18,5 kg/m?)
T Vingvike . )
2. Forhallande i tll 7,2 kg/m®.
ingyra
3. Bista glidtal omkring 1:25.
Fig. 1 ger upplysningar om de prototyper som

bygedes 1938 enligt dessa fordringar. Dessa var
4 tyska, 2 italienska och en polsk (2).

Fig. 2 till 8 visar det allminna utseendet av
dessa segelplan.(Utom for S-18, for vilken ingen
skiss ir tillginglig.) Ar 1939 nira Rom avgjorde
en internationell jury om fem experter vilka av
dessa sju som skulle antagas som olympiske se-
gelplan. De valde DFS Meise, men, vilker vi nu
vet, till alls ingen ver ty varken 1 Japan el-
ler i Finland eller nigd@® annanstans i virlden
har segelplan nagonsin tavlat i en Olympiad.

[
g

The German
Meise glider designed by
H. Jacebs.

Ill. Standardklassen

Efter det andra virldskriget Aterupprogs se-
gelflygningen i Europa och USA. VM-tivlingar
flégs under FAT:s medverkan, nya rekord sattes
och nya segelflygplan utvecklades. Den nya tek-
niska utvecklingen héll jimna steg med den
dkade konkurrensen mellan piloterna. For ate
ersitta ISTUS, den tysk-kontrollerade organi-
sationen fran férkrigstiden, grundades OSTIV
for att uppmuntra utvecklingen och sprida ve-
tenskaplig och teknisk kunskap om segelflyg-
ning. OSTIV ir oberoende och inte kontrollerat
av nigot land. Resultatet dr naturligevis, att
OSTIV dr fattigare dn ISTUS var i slutet pi
30-talet. Men frihet mad kanske vara vird na-
gon fattigdom.

Sedan dess har OSTIV publicerat sex volymer
av artiklar och tvd volymer av “Virldens se-
gelflygplan™.

Hur in resultatet av en tivling blir mi man
komma ihag atc bland nykonstruktionerna fin-
nes manga forstklassiga maskiner men att den
finansiella bordan av deras urveckling ofta ir
mycket tung. Fér att mojliggéra en utveckling
pa en mera ckonomisk bas, har CVSM inrittat
en ny klass fér VM-tivlingar, Standard-klassen.

Nir man betraktar utvecklingen av segelflyg-
planen i allminhet, si finns det, forutom klass-
delningen, ett antal olika faktorer att ligga
mirke till.

The Ger-

man  Ma-i7  giider {=eaat] P | z
designed by  FFG
Munich.

Fig 6
Sfpeciellt vad avser aerodynamiken kan se-
gelflygplanskonstruktiren endast ga fram steg

for steg och resultatet av teoretisk och tillimpad
forskning kan endast anvindas gradvis. Den
linga kampen fér att reducera motstindet resul-
terar i anvindandet av vingprofiler med mycket
litet motstind — s kallade laminarprofiler.
Glidtal av storleksordningen 1:40 har uppnitts
av ett antal segelplan. Konstruktbrernas an-
stringningar gir utanfdr grinserna for det eko-
nomiskt f&irsvarliga och det segelplan av hoga
prestanda som blir resultatet skiljer sig helt frin
vad som skulle kunna anses vara ekonomiskt
méjligt. DA epitetet ”Super” anvindes om siada-
na maskiner, si avser detta faktiskt endast kost-
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naderna, ty ingen anvinder det di higa prest-
anda har uppndtts med enkla medel.

CVSM, i samarbete med OSTIV, studerade
det dyra flygplanets problem med omsorg och
kom till féljande slutsats:

I framtida VM-tivlingar kommer det att fin-
nas tva klasser:

1) En &ppen klass for vilket segelplan som helst
utan begrinsningar.

2) En Standard-klass for segelplan som upp-
fyllde vissa givna krav.

Dessa senare skall utvecklas inom ramen fér
en av FAT given specifikation. (St Yan 1956):

1) Standard-Segelflygplanen maste ha goda prest-
anda, vara litta att hantera och flyga, enkelt
konstruerade, sd att de kan frimja och utveckla
segelflygsporten.

~The AL-3 ltalian-
designed glider,

Fig7

2) Spinnvidden fir ej dverstiga 15 m. (Samma
som de gamla olympiska fordringarna).

3) Vingen skall konstrueras si enkelt som moj-
ligt. Flaps eller andra medel for att dndra ving-
ens vilvning ir ej tillitna. Kastbar ballast ir
ej tilliten. Skevrodren skall vara enkelt utfor-
da och fir ej anvindas att ka lyfrkrafren.

4) Ingen radio (Detta ir under fornyat Gver-
vagande).

5) Planet miste vara limpligt fér molnflygning.

Dirtill kommer féljande rekommendationer:

a) Segelflygplanen maste vara billiga, billigt ma-
terial maste anvindas.

b) De maste vara litta att hantera pi marken,
latta att reparera och ldtra atc montera och
Ifﬂnsportﬁfﬂ.

c) Planet skall vara utrustade med fasta hjul
med hjulbroms.

Det finns ingen bestimmelse om minimum f&r
kroppsbredd eller om pilotens stillning. Den
verkliga begrinsningen ir silunda bara spinn-

26 — November 1963

._._,:;::#::_

~The Pelli-
cana ltelian-designed
glider,

Fig 8

vidden; nigon bestimmelse angiende tomvikt
finnes inte till skillnad mot de ridigare olym-
piska bestimmelserna.

Standard-klassen framtridde aktivt for férsta
gangen 1958 1 Leszno, Polen. Det blev en stor
framging. I dag finns ett stort antal Standard-
klass-konstruktioner, som motsvarar de idéer
som avsags och som passar for distansflygning,
vag- och molnflygning och i begrinsad ut-
strickning konstflygning och som kan anvindas
savil for lokala tivlingar som for VM-tivlingar
och vanlig klubb-flygning.

IV. Nuvarande situation och utsikter fér vi-
dare vtveckling av slandnrd-segelﬂyglﬁun

Specifikationerna fér Standard-klassens segel-
flygplan, sisom de utformats av CVSM-FAI
stiller inte upp nigra speciella luftviirdighets-
krav vad avser hillfasthet, flygegenskaper etc
och ett gillande nationellt luftvirdighetsbevis ir
tillrdckligt fér deltagande 1 en VM-tivling.
OSTIV har studerat luftvirdighetsproblemer far
denna klass och beslutat ate det skulle vara bra
att uppstilla limpliga fordringar. Dessa skulle
vara av speciell nytta f6r de linder som ej har
egna fordringar uppstillda. I juni 1960 publi-
cerades vid OSTIV-kongressen i Kéln den fﬁ%ﬁa
editionen av luftvirdighetsfordringar fior Stah-
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dard-klassens segelflygplan. Dessa fordringar
omfattar hallfasther, flygegenskaper, vinsch- och
flygstart och en hel del andra detaljer. Fig. 9
visar diagram for symmetrisk belastning. (V-n
diagram).

Sikerhetsfaktorerna ir 1,0 och 1,5 fér resp.
godkind belastning och brotthallfasthet. De
nationella luftfartsmyndigheterna mi emeller-
tid avgdra, huruvida en kvalitetsfaktor skall ta-
gas med i berikningen f&r att taga hinsyn till
varierande kvalitet hos materialet. En sidan
faktor av 159% for tri skulle betyda att den
hégsta belastningen skulle fordra en sikerhets-
faktor av omkring 1,75.

Den senare utvecklingen inom Standard-klas-
sen visar utomordentliga framsteg. Fig. 10 visar
bara nigra fi vilkinda typer som ir i serie-
produktion och fig. 11 visar de allminna &ver-

Standard-klass-segelplan

siktskisserna av: Ka 6BR, Standard Austria,
Mucha Standard, TFoka, Fauvette, Vasama,
Schweizer 1—23H-15.

Det ir av intresse att ligga mirke ull fol-
jande di man jimfor dessa moderna 15-meters-
maskiner med de olympiska maskinerna:

1) Allmin aerodynamisk forbitiring, speciellt
vad betriffar vingen, genom anvindande av la-
minarprofiler, hogt sidoférhillande. Dessutom
det goda glidtalet pa dver 30.

2) Ukad vingbelastning, upp till 25 kg/m2.

3) Férbitrrad uppbyggnad, speciellt vad betrif-
far vingen, genom anvindande av birtrre trislag
samt plastmaterial. En vinge med verkligt jimn
yta viger emellertid 15—209%5 mera in en med
vanliga spryglar och vanlig profil och med sam-
ma hallfasthetsfakeor.

Den specifika vingvikten, som for Meise

Fig 10

Typ KA-6

Stan- Skylark 2 Olympia- Mucha
dard eon tan-
Mark4/15 dard

CVT-2 Schweizer

SID-24 Breguet Pik-16
905 Veltro 1-23 H-15

Foka Vasama

Austria Fauvette
Land Tysk- Oster- Storbri- Storbri- Polen  Palen Frank- Finland Italien USA
" " land rike tannien  tannien rike
Férsta flygning 1955 1960 1955 1958 1958 1960 1958 1941 1954 1960
Spdnnvidd ...... m 15 15 14,63 15,0 14,98 15,0 15,0 15,0 15,0 15
(7,7, 7. [——— m 6,66 6,2 7.3 7,57 7.0 7,0 6,22 5,97 6,9 6,34
VIREHE  onconwaione m2 12,4 13,5 13,4 15,0 12,75 12,16 11,25 n,7 12,5 14,9
Sidoférhéllande 18,1 16,7 16,0 15,0 17,65 18,5 20 19,2 18,0 15,12
Vingvikt ........ kg 110 122 123 M2 128 78 105 m
Kroppsvikf ...... kg 65,5 75 76 96 89 65 50 59
Stidrtplanets vikt kg 6,5 8 10 1 8 12 n 6
Tomvikt s s kg 182 205 209 226 79 225 155 166 176 275
Utrustad vikt .... kg 185 233 212 240 192 171 181 254
Flygvikt ......... kg 300 323 308 340 350 312 275 230/281 266 340
Dowet ., 0.60 0.634  0.646 0625 073 0563 059 0.66 0632
Flygvikt
Vingvikt kg/m? 887 9.04 9.8 877 1052 693 897 8.88
Vingyta
Vingbelastning .. kg/m2 24.2 24.0 23.0 22,6 27.4 25.7 245 24.0 2.3 228
Vingprofil 63-618 65,415 63,-620 64,618 Go5-549 43-618 63 420 FX-05-188 64,515 43 012A
Jouk 12 % 4415 644 421 MI12 4415 63613 63.615 647512 23 009

Bdsta glidtal Ns 34,0 30 33 27,8 34 30 34,5 35 29,2
Pris Ostiv.~ Ostiv (Ostiv Vérlds- Hojd-

Prize  Prize Prize rekord flygn.

1958 1960 1963)*)
VM-vinnare Kaln Leszno

15960 1958

[Junin
1963)*)

*) Art. skrevs 1962, — Red.
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Fig11la

(Olympia) var 6,4 kg/m?, ir for Ka-6 8,9 och
tér Foka 10,5. Man bor sirskilt ligga mirke till
anviandningen av modernt lim av hdg styrka
(metall till trd) och den blandade konstruktio-
nen hos den franska Fauvette (Breguer 905),
som har en tomvikt av bara 148 kg (Meise 160)
och ett sidoférhillande av 20. Detta har astad-
kommits trots den ovannimnda tendensen hos
moderna vingar att bli tyngre.

4) Birttre flygegenskaper, specielle under kurv-
ning. Nir man valde att begrinsa spinnvidden
for atr fa ned forsiljningspriset, sisom det forst
gjordes fér 25 Ar sedan och nu Aterigen, sd fick
man ocksa andra fordelar. Erfarenheten har vi-
sat, att 1 praktiken kurvning upptager omkring
halva totala flygtiden for en strickflygning och
att maskiner med mindre spannvidd ir mycket
mera mandvrerbara in de med stor spinnvidd.
Vad betriffar prestanda kan t.o.m. en 12-me-
tersmaskin tivla framgingsrike i Standard-klas-
sen. Eppler har visat att firdhastigheten inte
varierar mycket med spinnvidden.

5) Okningen av vingbelastningen mellan Meise
(17 kg/m?® och det nuvarande virdet av omkring
25 kg/m?) for plan av 15 meters spinnvidd ir
ett resultat av europeiska vidererfarenheter.
Framtida segelplans effektivitet kan ytterligare
forbdttras genom anvindande av limpliga flaps
for att 8ka lyftkraften, vilka bla. reducerar
den effektiva vingbelastningen samt gbr sving-
radien mindre. Emellertid tilliter inte de nu-
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varande bestimmelserna 1 Standard-klassen an-
vindandet av flaps.

Ett rationellt steg framit i utvecklandet av
segelflygplan kan bara géras som resultat av
samordnade anstringningar av aerodynamiker,
konstruktérer, meteorologer och piloter. Det ut-
vecklings- och forskningsarbete som publicerats
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efter OSTIV:s kongressen har medfort ett av-
seviirt bidrag till att kartligga vart utvecklingen
ar.

¢ Detta var den tekniska historien om Stan-
dard-klassen. Men den tekniska historien ir inte
allt. Det finnes ocksd kritik mot Standard-klas-
sen och var artikel skulle vara ofullstindig utan
redogirelse for denna kritik. Hur det dn arbetas
sa finns det alltid nigon som har en avvikande
mening, vanligtvis av goda skil.

Den huvudsakliga invindningen mot Stan-
dard-klassen ir, att varje begrinsning, varje be-
stimmelse begrinsar eller stér utvecklingen, eme-
dan varje bestimmelse maste innehilla ndgor
element av godtycke. Inverkan av tivlingsbe-
stimmelser pd segelbdtar har i en del fall varit
katastrofala. Det har ofta sagts att regler dr
till fér att brytas. Men det tar tid och an-
strangning att uppticka hur man kan kringgi
regler utan att officiellt bryta mot dem. Dir-
for miste de som gbr upp regler vara mycket
erfarna om de skall kunna férutse alla kryphil.
Att forséka tippa till alla kryphdl betyder att
sitta upp mycket invecklade regler, som dirige-
nom blir mycket mera begrinsade dn enkla reg-
ler. Men enkla regler inbjuder till att bli kring-
gangna. Att siga ”15 meter” dr precist men att
siga “billig samt bekvim for piloten™ ar inte
precist. Atc fasestilla ett pris dr internationellt
ombijligt. Atc standardisera hur pilotens sitt-
plats skall vara ir att begrinsa utvecklingen och
likasi att ge bestimmelser om flygkroppens
bredd. Men vad blir dd resultater?

Jo, resultatet blir den eleganta och effektiva
Fokan. Den bryter inte mot reglerna, men upp-
fyller den dem verkligen? Ar dess utmirkea
prestanda virda en halvt liggande pilot med
en flack sikt-vinkel? Ar den vird den stora
kostnaden av en si utsékt konstruktion och upp-
byggnad? Men ir Fokan verkligen dyr? Den dr
billigare in den amerikanska Schweizer 1—23
H-15, mihinda pa grund av skillnader i arbets-
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16n och materialkostnader. Ar Fokan en “driv-
husplanta™ eller en vision av framtiden?

En annan invindning mot en Standardklass
har vi vidrore tidigare 1 denna artikel. Den &r
baserad pd europeiska forhillanden, som ej dr
desamma som de kontinentala férhiallandena i
Amerika, Asien eller Australien. Sidana konti-
nentala férhillanden dr karaktiriserade av hog
molnbas och goda termikférhillanden eller av
mycket kraftiga livigor. Erfarenheten visar att
under sidana férhillanden ligsta sjunkhastigher
inte dr nodvindig uwtan att hastighet betyder
mera. Tendensen skulle verka i riktning mot
mindre spinnvidd, kanske mindre in 15 meter.
Men 15 meter dr ett maximum och 12 meter
skulle dven det vara tilliter i Standard-klassen.
Dirfér skulle kanske under sidana férhallanden
spinnvidder av storleksordningen 15 meter fo-
redragas framfér den Oppna klassens stora
spinnvidd. Kanske vi rent av kan se fram mot
virldsrekordhillare 1 15-metersklassen. Den
tveksamhet som till en bérjan fanns i USA be-
triffande virdet av en Standard-klass kanske
kommer att férbytas 1 entusiasm.

Somliga har rest invindningar mot de meto-
der som anvints fér atr vilja den bista kon-
struktionen (som tilldelades OSTIV-priset). En

Vid CVSM:s mote i samband med

VM-tivlingarna i Champhill, England

1954 foreslog KSAK:s generalsekreterare

dtgirder for ate forbilliga och bredda

sporten och att mbjliggdra deltagandet
av foérare som inte hade rad eller mdj-
lighet att tivla med dyra speciellgrfor

VM-tivlingarna byggda nykonstruitio-

ner och superflygplan. Bland general-

sekreterarens forslag ma framhallas:

1. Slopande av den 2-sitsiga klassen.

2. Inférande av standardflygplan, ull-
gingliga fér vem som helst.

3. Minskning av marktransporter genom
flera moment pd sluten bana (t.o.r.
eller triangel).

Samtliga forslagen har nu genomforts,
dven om motstindet till en bérjan var
starkt mot de bada férstnimnda.

VASAMA

Fig 11 f

grupp experter som ir ingenjorer-konstrukeirer-
piloter undersdker de tillgingliga flygplanen vid
en VM-tivling, studerar tillgingliga data och
flyger dem. Men det finnes aldrig tid cllrdck-
ligt. Hittills har tvd konstruktioner valts. (I ar
har en tredje typ, den finska Vasama tilldelats
OSTIV-priset.-Red.) T Leszno 1958 gavs den tys-

1
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ka Ka-6 OSTIV-priset och som resultat dirav
har den blomstrat kommersiellt och &r nu vida
anvind. [ Kéln 1960 valdes den &sterrikiska
Austria, men detta plan har ej vunnit samma
spridning, churu av icke-tekniska skil. Forst
nyligen har produktionen tagits upp kommer-
siellt. Somliga siger att enbart flygplan i pro-
duktion bor ges OSTIV-priser. Men skall pri-
set ges ar ett flygplan som inte lingre dr nyte?

Andra dterigen siger att Standard-klassen
skall ha en enda konstruktion eller enhetstyp.
Ate stanna vid derra skulle emellertid innebdra
stagnation i friga om konstruktioner. Atc vixla
enhetstyp var femre eller sjitte dr skulle inne-
bira problem. En firma kan ej girna ha «ill-
verkningsmonopol. Att ge ut tillverkningslicen-
ser 6ver hela virlden och att komplettera rit-
ningar skulle vara mycket arbetsamt och dyrt.
En foérf. har pa annan plats (4. nedan) fram-
lagt forslag till enhetstyp som ej skulle med-

fora stagnation och detta bor ldsas i derta sam-
manhang. Pierre Bonneau har ocksi gjort in-
tressanta forslag. (5. nedan).

Om  Standard-klassen blir mycket populir,
kommer da den Sppna klassen att forsvinna? Da
vi nidrmar oss den vttersta mdjligheten att for-
bittra konstruktionen kommer kostnaden fér
forbittringar ate bli allc hégre och det kan
mycket vil komma att bli firre tivlande i den
gppna klassen. Kan det bli fér fi tivlande?
Detta ir ej troligt, men frigan stir dppen.

Det finns minga andra liknande frigor och
vi vill girna diskutera dem som ni eventuellt
vill taga upp.

Referenser:

1. Dr. M. Schrenk: “Span as a Criterion for
Sinking Speed: A Suggestion for Classifying
Sailplanes.”
Publicerad i “Vortrige der 1. Internationalen
Wissenschaftlichen Segelflugtagung in Darm-
stadt, 1930”.

2. B. S. Shenstone: “What Might Have Been™
Publicerad i “Aeronautics”, Mars 1944.

3. Dr. R. Eppler: “The Construction of Sail-
planes”
Publicerad 1 OSTIV Publication IV (St. Yan,
1956).

4, Boris Cijan: “Outlook for Standard Class
Sailplanes™

Publicerad i Swiss Aero Revue, December 1960
och Sailplane & Gliding, Februari 1961,

5. Pierre Bonneau: “La Classe Standard”
Publicerad “AVIASPORT”, Juli 1960.

Segelflygchefsmotets program

Arets segelflygchefsméte dger som tidigare
meddelats rum den 30 november—1 december.
Lokal: Hotel Malmen, Medborgarplatsen.

Deltagarna samlas pa lérdagen kl 10.00 och
programmet inledes med en information frin
tekniska tjinsten. Axnerska kommittén redogdr
f6r utredningen angiende radio i segelflygplan
och Bengt Karlsson—Kjell Eklund informerar
om Medborgarskolan och planerna for studie-
verksamheten.

Efter gemensam lunch féljer genomging av
irets haverier och direfter behandlas avancerad
segelflygning samt utbildnings- och materiel-
frigor.

Kl 17.00 halls FOS arsméte och efter den ge-
mensamma middagen féljer kl 21.30 prisutdel-
ning i Rikssegelflygrivlingen.

Sondagen ignas it frigor rérande Rikssegel-
flygtivlingen samet for diskussion. K1 16.00 av-
slutas moret.
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Swvensk Flyghistorisk forening:

Arsmotet

Lordagen den 2 november hall SFF sitt irs-
mite i KSAK:s lokaler pa Skeppsbron 40 i
Stockholm. Ett glidjande stort antal medlem-
mar hade mbtt upp och féreningens ordférande
Curt Gille kunde 1 sitt dppningsanforande kon-
statera att SFF under det gingna dret kunnat
hilsa manga flyghistoriskt intresserade som nya
medlemmar. Medlemsantalet ir nu uppe i 67.
Bland de mera prominenta métesdeltagarna
mirktes 6verstelgjtnant Nils Kindberg och
overste Bill Bergman,

Huvudpunkten under férhandlingarna var be-
handlingen av styrelsens forslag till nya stad-
gar. Detta antogs efter nigra smirre justeringar.
Till ny styrelse fér 1964 valdes Curt Gille, ord-
forande, Ola Lavesson, vice ordf., Sven Carl-
stedrt, sekreterare, Hikan Lundborg, kassor, samt
suppleanter Knut Brinck och Robert Palm.

Svenskt flygmuseum

Den svenska flygmuseifrigans lige belystes
vid ett estradsamtal samma kvill 1 SFF:s regi.
Till debatten, som avhélls i Flygledningens
filmsal pa Banérgatan, hade inbjudits represen-
tanter for olika stindpunkter i frigan om wvar
ett eventuellt flygmuseum bor ligga och hur det
bér utformas. For att i nigon man ge en bak-
grund till den féljande debatten inleddes kvil-
len med firgfilmen om militdrflygers 50-arsjubi-
leum pd Malmen forra aret.

Luftfartsstyrelsens representant, ing. C. G.
Enger, redogjorde sd for de planer man har att
pd Arlanda inreda ett flygmuseum med tonvikr
pa det civila flygets historia. Den ildsta maski-
nen man har fn dr resultatet av ett svenskt-
tyskt samarbete frin bérjan av 20-talec. Om-
kring 1 miljon bestkare om &ret riknar man
med att Arlanda si sminingom skall fa.

For alternativet Linképing som plats for flyg-
muséet talade ing. Ture Jangvik frin Linko-
pings Flygmuseikommitté och kunde dven visa
skisser pa ett projekterat 2-miljonerkronors-
museum som stadsfullmikrige godkine i princip.
Kirnan i ett LinkSpingsmuseum skulle givetvis
vara Flygvapnets ovirderliga samlingar av flyg-
plan och flygmateriel pd Malmslirtr.

Forskningschef Frid Winnstrém fran SAAB
gav intressanta siffror betriffande den mingd av
ritningar, berikningar och provresultar som ut-
vecklingen av ett modernt tlygplan ger upphov
tll och fiste uppmirksamheten pd problemet
med urvalet ur dessa hyllmetrar cill exempel-
vis ett museiarkiv.
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Chefen for Tekniska Muséet, civ.ing. Sigvard
Strandh, synade kvillens debattimne ur musie-
mannens synvinkel och limnade bla intresse-
viickande uppgifter om hur man skt lsa mot-
svarande frigor i Holland och USA. Ing.
Strandh understrék speciellt att man skulle gra
framtida forskning en bjérntjinst om man splitt-
rar upp landets bestind av dldre flygmarteriel
pa flera platser.

I diskussionen deltog dven representanter fir
Flygvapnet och KSAK (flygdir. Sten Collian-
der resp. &Gversteldjtnant Nils Lundgren) och
%JIH ordférande fungerade stabsredaktér Curt

ille.

Den senare hade dven i egenskap av ordfo-
rande i SFF glidjen att under kvillen &ver-
limna ett vackert diplom till f&reningens forste
hedersledamot, &versteldjtnant Nils Kindberg.

Synpunkter pa flygmuseifrégan

Infir flygmuseidiskussionen har KSAK:s gene-\

ralsekreterare generalmajor Nils Siderberg gjort
foljande nttalande:

Man torde f3 rikna med att museifdremilen
blir av tva definitive skilda slag, nimligen dels
exponenter for svensk flvgreknik, dels objekt
med sirskile arrraktionsvirde, vilka e¢j behdver
vara av svenskt ursprung.

Betr sirskilt den férsta gruppen bor det vara
angeliget att genom dokumentation i olika for-
mer fi fram vederbérande objekts rétter i svensk
forskning och svensk industri.

Exempel: Flygplan typ J 22. En unik produkt
satillvida atc alla detaljer lagts ut pa bestall-
ning hos olika svenska industriféretag, som i1
samband dirmed farc 16sa en hel del nya tek-
niska problem, vilka bor exemplifieras (svets-
tekniken for vingbalken, de birandq tickpane-
lerna av trd).

Motar typ STVC 3, en kopia av Pratc and
Whitney Twin Wasp, som stillde stora problem
pi den svenska industrin och krivde avsevirt
forsknings- och experimentarbete.

Flygplan typ J 21—] 21 R. Veterligt det fors-
ta flygplan som utrustats med katapultstol. Det
forsta jakeflygplan i tjinst med skjutande pro-
peller (i nyare tid). Det forsta (enda?) flygplan
dir kolvmotor utbytts mot jet.

I dessa fall har svensk forskning och svensk
industri engagerats bade pa djupet och pd bred-
den. Det synes sjilvklart att dylika objekt mas-
te placeras i anslutning till det Tekniska Mu-
seet.

Betr den andra gruppen av museiobjekt, si-
dana som pd grund av atr de varit med om en
sirskild prestation eller haft betydelse i flyg-

Filmer och bildband

som hjdlpmedel i flygutbildningen

Armé-, Marin- och Flygfilm, AMF

Riddargatan 23 B, Stockholm O, tel 08/67 09 40.
Filmkaralog erhidlles gratis vid rekvisition. I
katalogen finnes bla regler for utlining och
visning samt uppgift pi kostnader.

Filmer:
Luftmassor och fronter — Dimma — Isbild-
ning pa flygplan — Kallfronten — Varmfron-

ten — QOcklusionsfronten — Viderlekskartan —

historiskt avseende, kan den placeras pi etc flyg-
museum som ej behdver vara anknurter till det
Tekniska Museet.

Det finns siledes i princip tvd olika slag av
objekr, ett slag framforalle av svenskt ursprung
som otvivelaktigt miste anknytas till det Tek-
niska Museet. Vidare finns det ett annat slag
av objekt som ej behdver anknytas till detta.
Detta forhillande kan emellertid ej anses vara
tillricklig anledning fér anordnande av tva
flygmuseer.

Jag kommer siledes till den slutsaten att ett
flygmuseun ovillkorligen bér vara anordnat
som en pabyggnad av det nuvarande Tekniska
Museet.

Nigon anledning art anordna ett sdrskilt ci-
vilt resp militirt flygmuseum finns inte enlige
mitt formenande. Den militira och den civila
flygrekniken stir pd samma grund, har samma
forskningsunderlag och ir baserad pd samma
slag av industriellt utvecklingsarbete. T de flesta
fall ir den civila flygtekniken en biprodukt av
den militira. Det kan emellertid finnas anled-
ning att inritta sirskilda avdelningar for ut-
rustning 1 militdr- resp civilflygplan, tex for
den militira flygburna vapenutrustningens ut-
veckling.

Frigan ang platsen fér et flygmuseum ir 1ost
i och med vad ovan sagts. Minga skil talar for
en dylik central losning med placering i hu-
vudstaden. En lokal placering skulle innebira
en anknytning till en viss plats eller visst fore-
tag. Det torde vara limpligr att museet stir helt
neutralt frin speciella intresseinslag. Vissa skl
talar naturligevis for Malmslite sisom flygets
vagga. Men det ir minga som inte ansluter sig
till den idén och har vissa lika berdttigade syn-
punkter pd andra platser. Dessutom dr platsens
geografiska lige olimpligt.

N Séderberg

Thunderstorms (del T och II) — Nodlandning
— Instrumentflygning (del I—II).

Bildband:
Flygmotorlira (del I—IV).

AB Svenska Shell, Filmarkivet

Birger Jarlsgatan 64, Stockholm, tel 08/22 83 40.
Filmkatalog med bla regler for utldning och
visning erhilles gratis vid rekvisition. Filmer ut-
linas kostnadsfrite.

Filmer

Aerodynamikens grunder, omfartande

Del 1: Lyftkrafrer — Del 2: Luftmotstandet
— Del 3: Dragkraften — Del 4: Krafter 1 jimn-
vikt — Del 5: Stabiliter — Del 6: Roderorgan.

Flygbokhyllan
Marklig finsk flygbok

Intresset far flyghistorik har glidjande nog pa
sistone okats i virt land, bla pd grund av
KSAK-anslutna Svensk Flyghistorisk Forenings
tillkomst och verksamhet. Fraga dr dock om inte
Sveriges tidigare ostra rikshalva, virt broder-
land Finland, i dessa avseenden ligger en bit
fore. Dir har man nyligen face tillgang tll bo-
ken TVarbaisilmailumme 1753—19197, dvs
»Finska flygets forhistoria” under de nimnda
dren. Forfattare och sammanstillare av det rike
illustrerade verket, utgivet pa det kinda Orava-
forlaget i Helsingfors, dr den dven hir vilkinde
Gversten K. W. Janarmo, forst flygutbildad i
Sverige 1918, numera pensionerad och i finska
flygvapnets reserv.

Den finsksprikiga texten gdr kanske inne-
hallet en smula svirférstieligt pa den hir sidan
Bottenhavet. De 117 bilderna talar dock i fler-
ralet fall klart och tydligt om vad det rér sig om,
varfor dven rikssvenska flygintresserade och and-
ra Finlandsvinner kan ha behallning av boken.
Hir i Sverige kan mian ju med all rdce rikna fly-
gers forsta historiske dokumenterade uppkomst
till 7716, det ir, di var framsynte och ming-
kunnige tekniske pionjir, teologen Emannel Swe-
denborg gav offentlighet it sitt mirkliga pro-
jeke till ett flygplan, eller, som han kallade det,
en “machine at flyga i widret”. Forf all “Ilmai-
lumme™ liter oss gora bekantskap med en an-
nan teolog, biskopen i Abo, fysikprofessorn
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Jakob Gadolin, som 1753 gav offentlighet it for
den tidens Finland higst mirkliga férutsigelser
om flygning. Detta om anledningen till drtalet
1753 1 bokens titel.

Arbetet spinner sedan &ver ett stort register
dir bla S. A. Andrées stormiga ballongfird rill
Finland i oktober 1893 och andra ballongfirder,
tidiga finska forssk med flygplanbygge och
flygning, rysstidens episoder och strypningsfor-
sok, Friherskriger 1918 och dess svenska flyg-
insatser same de avslutande finsk-brittiska flyg-
operationerna 1919 frin Bjorks i Finska vikens
ostligaste del mot ryska flottan och dess -
logsbas Kronstadt belyses i ord och som sagr,
goda och ralrika bilder.

Finsk press har i flera recensioner berémt bo-
ken, KSAK:s broderforening &sterut, Finlands
flygforbund, har genom sin tidning “Ilmails”
1 dess nr 6/1963 ignat boken etr ingiende refe-
rat, med sirskild adress ¢ill flygsinnad ungdom.
Det dr flygaren, kapten Gunnar Stéble, senare
direktdr for Finska Aero (Finlands motsvarighet
tll vart ABA), numera direktér for Arabia
(porslin och keramik m m), som dir fért pennan.

Man instimmer giarna i hans och andra recen-
senters slutsatser, att *Varhaisilmailumme” ir
en saklig och ltclist, wcférlig och objekriv
skildring av det finska flygets uppkomst och tva
forsta arhundraden. Finsk ungdom kan, siger
Stihle, med stolthet se tillbaka p& vad dess for-
Fider och fider, de finska flygpionjirerna, gjort
for det finska flygers senare, lyckosamma ut-
veckling. Man instimmer ocksi girna med
Stdhle, nir denne framhaller, atr en svenskspri-
kig upplaga av arbetet vore hogst vilkommen.
Boken kan rekommenderas, ocksi till svenska
flygintresserade.

Nils Kindberg

Flygisk ldsning

Hosten dr hir med korta dagar, délige vider
och fi tillfillen till flygning. Listimmarnas an-
tal kanske blir desto storre fér den, som ir si
lagd och hir ges ndgra tips om flygisk lisning.
Da tillgingen pa svensk dylik dr nigot mager,
mdste kunskaperna i utrikiska dammas av.

”Mit 20 PS und Leuchtpistole”. Friedrich Karl
Freiherr von Koenig-Warthausen, K. Thicne-
manns Verlag, Stuttgart. (1932) Nytryckr 1951,
1L

En festlig skildring frin en tid di luftens
frihet var en realitet och t ex den enda fofali-
tet som krivdes av en privatpilot vid inflygning
i Sovjet vara tvd varv pa lig hdjd Gver angiven
inpasseringspunkt.

?The dangerous skies”. A. E. Clouston, Cassel

and Co, Ltd, London (1954). IlL
Om 30-talets flygtivlingar frin London till
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Hansan igen

I KSAK-Nytt nummer 4 1963 finns en bild
av en S5 Hansa hingande i riggen pd pansar-
baten H.M.S. Gustaf V. D3 jag for et tag sedan
hittade ett amatdrfoto i en 1ida i mitt hem med
samma motiv, fast sett ur en annan synvinkel,
tycker jag det kunde vara roligt att sipda in det
till Er. P4 samma ging vill jag tackalfor en ur-
mirke flygtidning.

Anders Bjellby, Wargentinsgatan 5, upp. 1, 1 tr.,
Stackholm K

Tack for bilden och tack for de vinliga ra-
derna om KSAK-Nyrt!
Red.

imperiets horn, om “Flygande loppan” (tillver-
kades bla av en tryckerifirma(!) i London), hur
det kinns ate avsikelige flyga mort en spirrbal-
longvajer, berdttar bla firre chefen for Empire
Test Pilots’ School, som irer fére krigsutbrottet
blev erbjuden 20 milj kronor fér art bomba
Hitler under en parad.

-

“Lonely warrior”. Jean Offenberg, Corgi
Books. (1957)

En belgisk jaktpilots dagbok. Frin idylliska
grasfilt i hemlandet till det definitiva slutet mot
en sndig bergssida i England kimpade han sin
kamp, ensam bland manga, stédd av sin religion
i en alltid lika orimlig férening av gudstro och

diédande.

“Raketenjiger Me 163”. Mano Ziegler, Motor
Presse Verlag, Suttgart (1961). TII.

Detta dr berittelsen om det férsta bemannade
raketplanet, en kanonférsedd segelflygets hot-
rod. En tekniskt ofullgingen skapelse och ett
taktiskt misslyckande, genom vad vi nu skulle
kalla brist pa systemtinkande, men en forsta
klassens pionjirinsats. I nigot yviga vindningar
men ytterst medryckande skildrar forfattaren
sitt deltagande i utprovning och stridsinsats med
“Krafrigget”.

"Rammjiger”, Walther Dahl, Orion Verlag,
Heusenstamm (1961). 111

Skriven av chefen f6r ett specialférband i
Luftwaffe 1943—45, da bladet vint sig och lejo-
nen bérjar ita domptdren. Om man bortser frin

den krinkta oskuldens attityd, vanlig i dessa
sammanhang, ger boken en intressant insyn i
utrustning, taktik och menrtalitet hos ect ditida
tyskt jaktforband. Goda, delvis briljanta, illu-
strationer gér det hoga priset (ung 30 kr) nis-
tan acceptabelt.

For den som inte orkar igenom hela bicker
men idnda dr intresserad av Luftwaffes fore-
havanden under andra virldskriget, kan nimnas
att 1 tidskriften “Kristall” (utkommer varan-
nan vecka) léper en serie kallad ”Angriffshihe
40007, wvil illustrerad, som just nu behandlar

Slaget om Storbritannien.
L..DL S,

Aeromodeller Annual 1963—64, utgiven av
Model Aeronautical Press, Ltd., har utkommir.
Innehillet utgéres som vanligt av ritningar och
konstruktionsbeskrivningar pa framgingsrika
modellflygplan frin ett par dussin facktidskrif-
ter fran Europa och US A, motoranalyser och
tekniska uppsatser i modellflygaktuella kon-
struktionsfrigor. Bla presenteras polystyrene-
plasten som byggmaterial.

Vi dar distributérer fér eller representera nedanstéende vélkédnda

fabriker:

I DEPENDAALE I

SPARK °LUGS

-

Flygplansdéck och
slangar

Flygtandstift och
verktyg

Y

Metallpropellrar

WEEMS

Navigationshjdlpmedel
sdsom nav.skiva, trans-

Ioninemis)]
LIGHT AIRCRAFT ENGINES

SUPPLIED BY ROLLS-ROYCE

Exide

Flygbatteri

Rusilh,

Spannlack och férger,
cellulosa och synt.lack

Flygmotorer och
reservdelar

portdr, kndblock m. m.

DUELLS AERO

Friggagatan 10, Géteborg C, tel. 031/192105

35



Succéboken

som verkligen handlar om
praktisk flygning
Du kan liira Dig flyga

skriven av Beverly E. Howard och Wil-
liam D. Strobmeier — tv& framstdende
amerikanska piloter, som har mer én
11.000 flygtimmar bakom sig.

En ldrobok i praktisk flygning som
man kan Idsa ménga gdnger om — och
dessutom pé svenska. Endast en mindre
upplaga finns kvar. Ej i bokhandeln.

264 sidor med 70 illustrationer.

Pris inb. i klotband Kr 15: -

Sénd in Kr 15:— s& skickar vi boken
porto- och emballagefritt. Likvid kan

dven sdndas i check. Vid postférskott
tilikemmer portokostnaden.

Postgiro 25 27 06, Box 8, Strdngnds.

——— K/lipp hir och sind in kupongen

Hérmed rekvireras ............ ex. av boken

""Du kan lidra Dig flyga'.

Likvid erldgges per .......c.cooiiiiiinieiana s

POSIOOTENS - vonresmmr s mneils pb an wai i e s e

STRANGNAS TRYCKERI AB
Box B - Strdngnds - Tfn 0152/101 33
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Min syn
pa saken

Under denna rubrik tar KSAK-NYTT
1 min av utrymme emot debattinligg i
aktuella flygfrigor. — Korta, koncisa
insindare har storsta chansen att bli pub-

licerade.

Min syn pé saken | \

Stro litet rosor ...

For nigra veckor sedan riakade jag efrer land-
ning i Linképing passera ett lerhdl varvid vins-
ter landstillslucka slets av. Da jag inte wville
missa ett méte 1 Flaag av svenska affirsmin
forsokte jag omedelbart fi skadan reparerad av
klubbens mekaniker, vilket dock misslyckades
pga att nigon del saknades.

Jag ringde da till Piper-hégkvarteret i Nyko-
ping och férklarade situationen. 45 minuter se-
nare kom tvd meckaniker pr flyg dirifran och
klarade av det hela pa nagon timme, inklusiv
provkérning av stillet samt noggrann undersdk-
ning av ev. andra skador. Hirigenom kunde jag
dels ostért genomftra mitt drende pigrSAAB och
dels fortsitta resan utan forsening. *

Det ir mycket glidjande att behovet av snabb
och effektiv service och tillrickliga resurser nu-
mera har insetts av dtminstone de storre mir-
kenas representanter. Ofta betyder det mindre

Ovningar lénsvis ekonomiskt sakrade
for Frivilliga Flygkéren

Kungl. Maj:t har medgivit att civilférsvars-
styrelsen av det belopp, som fér budgetdrer
1963/64 under anslaget till Vissa kostnader for
civilforsvarsutbildning m m upptagits all sar-
skilda Gvningskostnader, mi raga i ansprik hogst
40.000 kronor till férséksvis anordnade Svningar
med grupper ur frivilliga flygkaren.

att servicen blir dyr, nigot som innu dr svirc
att undvika med wvar lilla flygplanpark av
manga typer. Det blir dnnu dyrare att tvingas
lata maskinerna std i mdnader av brist pa delar.

I de fall dir servicen dnnu ir dilig finns det
ett bra botemedel: Ge pi detta sitt upplysning
om Dina svirigheter sd att forsiiljningen effek-

tivt bromsas.
Carl O. Olsson

Min syn pa saken Il

Som ett apropa.

Med anledning av en artikel inférd i Teknisk
Tidskrift, 30 aug. 1963, skriven av &vering.
Ake Granhall, vill jag framféra nigra synpunk-
ter.

Artikeln rubriceras “Firmaflygs lonsamhet”.
Den ger kostnadsjimforelser for resor med bil,
tdg, wrafikflyg och firmaflyg. Med de forutsite-
ningar och generaliseringar som férfattaren upp-
stiller pekar slutresultatet pa en vinst for firma-
flyget, och detta var ju vad forfattaren ville
visa.

En normalkostnadskalkyl fér Beechcraft Ba-
ron presenteras. Timpriset uppges till 368 kr,
vilket knappast torde avskricka med ranke pi
den flexibilitet som firmaresor med flygplan er-
bjuder. Bevisligen kan resor med firma- eller
affirsflygplan, vilket man vill kalla det, genom-
foras dven nir trafikflyger p ga landningsfor-
bud pa storflygplatserna miste instilla.

Den primira bromsen for affirsflygers ur-
veckling dr den bristande insikt som férmirks
hos foretagsledare 1 frigor som angir flygsiker-
heten — tekniskt och operationellt — f6r den
kategori flygplan varom hir dr friga. En djupt
rotad uppfattning tycks vara arc flygsikerheten
i alla sammanhang varierar proportionellt med
flygplanets storlek. Ett tjugo &r gammalt tra-
fikflygplan berraktas som varande sikrare in
ett fabriksnyte affirsflygplan konstruerat efrer
lange senare rén. Firmapiloten, tror man, res-
pekterar doden mindre dn andra minnisker, vil-
ket kan ta sig i uteryck s& att han flyger om-
kring med for litet bensin eller tar andra vidliga
risker bara pa lattjo. Hir krivs saklig informa-
tion 1 massor for att bryta ner det passiva mot-
stind som byggts upp av gamla fordomar. Siff-
rorna har underordnad betydelse. Den sekun-
dira bromsen for en snabbutveckling ir de be-
grinsade mojligheter forildrade bestimmelser
skapar. Bestimmelser som skrivits for trafikfly-
get och som maste modifieras i takt med af-
firsflygets utveckling. Affirsflygplanet maste
bla. tillférsikras ritc atc angéra en flygplats
pd annan tid in vad som giller for reguljdre
trafikflyg. Flygplatsavgifterna drabbar affirs-
flyget pa ett oskiligt sitt och stir inte i propor-
tion till vad som frin myndigheternas sida gors

for affirs- och 6vrigt smiflyg i jimforelse med
trafikflyget. (Tror nagon att Borlinge flygklubb
hade haft en si imponerande anliggning till
flygfile alldeles for sig sjilv om inte trafik-
flyget funnits?)

Det ser ut som om affirsflygets tillskyndare
maste kimpa pia tvd fronter, men icke férey
skall de segra, ty den utveckling som bérjat stir
inte att hejda. Det iir bara en tidsfriga nar dven
kommunikationsdepartementet skall inse att fir-
das pd rils dr jarndlders, dirmed bortragande
sina skyddande yllevantar frin S] — dessa ylle-
vantar som kostat flyget stora pengar.

Efter denna utvikning itergar jag till slut-
kapitlen i hr Granhalls artikel ur vilka féljande
uppgifter himtats: “P3 valet av firmaflygplan
inverkar flygplaners tekniska egenskaper vi-
sentligt. Ett flygplan i samma storleksklass som
det varpi kalkylen grundats men med 40—45
km/h ligre verklig marschfart vid samma effekt-
uttag som kalkylplanets ger andra virden. Man
finner bla att det lingsammare flygplaner far
svarare att konkurrera med bil och tig vid kor-
tare resor ned mot 150 km lingd och med tra-
fikflyg pa strickor &ver 1.000 km. Dessutom Er
det langsammare flygplanet mer vindberoende
(mer tid forloras alltid vid motvind 4n vad som
vinnes vid lika stark medvind).” Artikeln av-
slutas med en upplysning om atr det svenska fo-
retag som anvinder av hr Granhall omnimnd
typ, brukat flygplanet huvudsakligen fér kor-
tare resor in 45 min. flygrid.

Anmirkningsvirt dr atc hr Granhall 1 sitt re-
sonemang om tekniska egenskaper endast fram-
hiller flygplanets fart och bortser littsinnige
fran allt annat som har betydelse vid val av
flygplantyp. Till yttermera visso som den nimn-
da fartskillnaden under 45 min. flygtid for der
snabbare flygplanet visar sig som en tidsvinst pi
c:a 5 minuter.

I artikeln talas om flygplan i samma stor-
leksklass. Om med derta menas flygplan med
ungefirligen samma prislige, motoretfekr och
antal sittplatser, finner man, att en typ frin
vardera de tre stora amerikanska tillverkarna
nimligen Beechcraft (390 flygplan silda forsta
halvarer 1962), Cessna (1.605), Piper (1.232)
dr jimforbara. Typbeteckningarna pa dessa ir
i ordning Baron AS55 (forsidljningssiffra i Sve-
rige 1) Cessna 310 H (0) Aztec B (6). I bro-
schyrer uppgivna marschfarter ir respektive 362
km/t, 359 km/t och 330 km/t. Om man enligt
hr Granhall bir vilja det snabbaste flygplanet
dirfor att detta ir mest ekonomiskt, varfor inte
vilja ett dnnu snabbare 4n Baron A55? Var-
t6r har det lingsammaste silts mest i Sverige?
Frigorna kanske hr Granhall kan besvara sjilv
med en smula eftertanke?

I praktiken har dessa jimforelsevis smd fart-
skillnader mycket underordnad betydelse. For-
fattarens argumentering férefaller barock, enir
den ringa tidsvinsten i olika sammanhang its
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upp i vintan pd start- och landningstillstind,
brinslepifyllning, fircullning, passkontroll o s v.

I sjilva verket dr det nog s att andra mycket
betydelsefulla faktorer bor vara avgorande vid
valet av affirsflygplan. Generellt giller emel-
lertid att de flygplan som tillverkas av kinda
foretag och som kan hiinféras till samma stor-
leksklass dr mycker lika varandra i utférande
och kvalitet sisom ock ur flygsikerhetssynpunke.
Inkdpspriset spelar en viss roll. Det kan inte va-
ra nédvindigt med antaganden, nir det visar
sig att prisskillnaden mellan de tvi sistnimnda
typerna likviirdigt utrustade uppgar till ca
53.000 kr. Skillnaden avspeglar sig 1 drifeskost-
naderna. Forsikringspremierna blir ligre fir det
billigare flygplanet. Nir dessutom det billigare
flygplanets motorer kan kiras 1.200 timmar fére
motoréversyn jaimfore med 1.000 timmar fér det
dyrare miste hinsyn dven tas till detta. Till-
kommer att forsiljningsorganisationen for exem-
pelvis Piper Aztec omfattar flygverkstad och
ett omfattande reservdelslager inom landet. Det
sistndmnda en mycket viktig detalj som hos
minniskor med tekniskt kunnande virderas
mycket hogt.

Jag har tidigare nimnt att hir namngivna
tlygplantyper ar mycket lika. En viss princi-
piell skillnad férekommer dock, och den ir vird
att framhilla eftersom den #r avgdrande for
fartskillnaderna. En gruppering av typerna l3-
ter sig litt gora, framst med hinsyn ull vingens
utformning. T den ena gruppen placeras Baron
och Cessna, varvid Baron fir vara representativ
tér denna grupp, medan Aztec representerar en
annan.

Baron har forsetts med en relativt tunn tra-
petsformad vinge med lagt profil- och induce-
rat motstand. Den bidrar till hégfart men lim-
nar inte samma goda lyftkraft vid liga farter
som den timligen tjocka, raka vingen som ir
karakeiristisk f6r Aztec. Som filid hirav bér
man rekommendera en vinge utformad som pi
Baron om flygplanet foretridesvis skall anvin-
das for langfarder mellan goda flygplatser. Ertt
flygplan med tjock vingprofil sk. high lift hiv-
dar sig emellertid bittre pa sma flygstrik med
mindre tillfredsstillande hinderfrihet och ojimn,,
eller los fileyta. Enir antalet flygplatser i lan-
det inte dnnu dr vad det borde vara, dr der en
fordel att kunna anvinda si manga som mdj-
ligt, av de flygstrak som finns. Foljande prak-
tiska exempel kan vara belysande for skill-
nadens innebdrd: Ert flygplan med sk. fart-
vinge 1 den storleksklass som hiir omrtalas an-
satte en sommardag efter viss tvekan landning
pa ett mindre flygstrik. Foraren vigrade emel-
lertid att starta med passagerare ombord. Han
flog ensam till en stirre flygplats c:a 80 km av-
ligsen. Efter en dryg timmes forsening kunde
flygresan fortsittas. P4 denna mindre flygplats
startar och landar flygplan av typ Aztec, tullas-
tat  under vinterforhillanden med nedsarc
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bromsverkan. Det niagot snabbare flygplanet
maste gora minga resor under idealforhallanden
innan sidan tidsférlust reduceras.

En annan orsak till fartskillnaderna spéras
ddri att Baron har mindre frontyta in Aztec.
Detta har méjliggjorts dels genom att kabinut-
rymmet ir 7,5—10 em smalare, mict i skulder-
héjd, in vad som giller for Aztec, dels beroen-
de pa att motorerna forsetts med ett inspruc-
ningssystem som medger utpriglat scromlinje-
formade motorgondoler. Hos en insprutningsmo-
tor minskar for Gvrigt risken av isbildning i
insugningssystemet. Drivkraften for Aztec uttas
ur motorer med tillsammans 20 hkr ldgre effeke
men med totalt 140 kubiktum storre cylinder-
volym, bidragande till stbrre slitstyrka, vilket
sasom tidigare nidmnts avspeglas i gingtidsin-
tervall mellan grundéversyner.

For atr betryggande sikerhet skall erhillas
vid motorbortfall i starten skall Baron accele-
reras upp tll en fart som dr 22 km/t higre in
vad som giller for Aztec, innan littning sker.
Detta beroende pd Baron’s mindre stjirtsidpl

Ett hinsynstagande till den av herr Granha
nimnda normalbeldggningen om 2,5 passagerare
per tur, kan bidra till att ett mindre och billi-
gare flygplan trots ligre fart synes for somliga
foretag vil motiverat.

Till grund fér valet av flygplan bér sjilvklart
ligga en omfattande jimférelse av i marknaden
foreckommande typer vad avser prestanda, last-
térmaga, reservdelstillging inom lander, limp-
lighet for avsett huvudsaklige anviindningsomra-
de, inkdpskostnader, driftskostnader, komfort
och slag av nédvindig urrustning i av cllver-
karen faststillda utrustningsalternativ.

Skulle hr Granhall verkligen ha avvikande
uppfattning om vilka fakrorer som bor wvar
vigledande vid val av flygplanstyp in vad som
hir framféres, foreslar jag en Sppen diskussion i
KSAK-NYTT — ett lampligt forum for sidana
fragor.

Kiell W Ahlberg

Min syn pa saken IlI

Ovrdféranden i SPAF civilingenjéren Carl O
Olsson har bett oss publicera bans anférande vid
foreningens nyligen avhdllna drsméte:

Ju mer man blir bekant med de problem,
som konfronterar privat- och affirsflyget, desto
mera hipen blir man Gver hur allvarligr liget
verkligen dr och hur mycket vi innu befinner
oss pd defensiven. Inte si atr de ndédvindiga
problemen ir sirskilt stora, dven om mycker
aterstar att gora inom utbildning, speciellt in-
strumentkiinnedom, flygfilt, ekonomi, materiel
ete, sa dr dock liger inom dessa omraden inte
sidant, att det direke hotar allminflygets exi-

stens, utan i sjilva verket sker en stadig fér-
bittring hela tiden.

Den allvarligaste frigan hir rtorde vara reg-
leringar och krav, som medfér, att allmin-flyger
i onddan gors fér dyre och besvirligt. Det far
icke bli si att uthildnings- och utrustningskrav
stalls fér hogr. Framfor alle fir man icke gd
efter trafikflygrinkande, nir det giller privar-
och affirsflyg. Det miste léna sig med mera
utbildning och utrustning, det fir inte bli en
kvarnsten om halsen. Trafikflyger hills flytande
genom allmidnna medel, privatflygaren endast av
sin egen ekonomi. Ritten till effektiv och billig
utbildning maste erkinnas hir liksom inom
andra omraden, dir utbildning ir viktig, ja
livsviktig. Kraven pd utrustning fir inte hojas i
sadan takt att tex en stor del radioutrustning
maste skrotas och nyinkép blir fér dyrt. Det
ir ldet att utrusta flygplan med elektroteknik for
en kvarts miljon, nir man inte behver betala
sjalv och det ir litt ate springa pd likarunder-
sokning eller certifikatkontroller flera ginger
om dret, nir man kan gora det pa arbetstid och
nigon annan betalar.

Vida allvarligare ir vad jag skulle vilja kalla
samexistensproblemen med andra rtrafikanter.
Dessa skulle egentligen inte behdva vara nigra
problem, eftersom lufthaver med sin vildighet,
sina 3 dimensioner och den korta varaktigheten
av varje operation ir det glesaste av alla media
f6r samfdrdsel, dtminstone si linge som den in-
terplanetira trafiken liter viinta pa sig.

Det dr inte heller vi, som stért grannsimjan.
I stillet har vi principiellt erkint virdet av po-
sitiv. kontroll inom vissa begrinsade omriden,
dir trafiken ir tit och dir méjligheten dll full-
god uppsikt dr begrinsad pd grund av stor ar-
betsbelastning i cockpiten, men vi har samridigt
protesterat mot att dessa omriden i regel dir for
stora och dels dr férbehdllna IFR-trafiken och
vi menar, att VFR-trafik, som kan separeras,
bér fa utnyttja detta luftrum.

Vi har ocksd féreslagit och understétr forslag
till forbdterad utbildning och vi rekommenderar
stindigt god utrustning, si art allminflyger dels
skall kunna &ka sin egen sikerhet och dels med-
féra minsta mojliga stérningar fér annan crafik.
Hele'utan stérningar gar det aldrig, det ir pri-
set vi fir betala ig'iir varandras sillskap hir pa
jorden.

Vi kan inte gd lingre dn si och vi tycker nog,
att vi gitt ganska ldngt, men vad gér di vira
opponenter? Jo, en representant for Svensk Pi-
lotférening framhdller vid ett méte pi Luft-
fartsstyrelsen, att deras mil ir positiv kontroll
av allc luftrum. Tecken tyder pd atc detta Hven
ir eller avses bli den internationella pilotfér-
eningens mal. Kan man tinka sig en mera hin-
synslos, ultraegoistisk och samtidigt meningslds
politik! Det ir ju sjalvklart ate ett utstrickande
av positiv kontroll till alle luftrum betyder di-
den fér allminflyget, sidan vi nu kinner det.

Kvar blir endast en handfull jets, som passerar
hégt 6ver det nidstan fullstindigt dde ldgre luft-
rummet, dir pi sin héjd ect begrinsat antal
tyngre allmlimgiygplan med professionell besirt-
ning opererar.

Hur dr det mdjligt att en organisation av higt
bildade minniskor, uppvuxna i ett demokra-
tiskt samhille, har kunnat stilla sig bakom ert
sa renodlat totalitire system? Och hur kan man
forena bilden av tillskyndarna av detta system
med bilden av de av oss higaktade, hjilpsamma
och sympatiska yrkesflygarna, som ju indi mas-
te kdnna for frihet, sisom endast en flygare kan
kinna. Vi vagrar tro, att ens en mitbar minori-
tet medlemmar sluter upp bakom fBreningen i
denna friga.

Kravet pa positiv kontroll ir alldeles menings-
16st. Det eliminerar inte kollisionerna, fn. ca
1/2 %0 av alla olyckor. Tvirtom har ett stort an-
tal kollisioner intriffat just under positiv ken-
troll, Atminstone i ett fall har kontrollen wvarit
den direkta orsaken till katastrofen (ALITA-
LIAs DC 8, som leddes direkt i marken).

Det enda reella motivet torde vara en dunkel
aning att hir giller det att bli herre pi tippan
innan for minga andra kommer hit.

Det gores ibland gillande, atc vart system
med positiv kontroll skulle vara mera modernt
in andra system, tex det betrydligrt liberalare
amerikanska. T sjilva verket ir det tvirtom si,
att ett fastlisande av trafiksystemet vid posi-
tiv kontroll betyder en strypning till en nivd
lingt under den som i framtiden maste kunna
sviljas. Losningen ligger 1 stillet i masskontroll
av trafiken med individuell detaljbevakning av
kollisionsfaran. Detta kanske inte alltid kan ske
visuellt utan Atminstone i en mera avligsen
framtid miste det troligen ske pd elektronisk
vig.

Mina vinner, hotet om total positiv kontroll
kommer att bli vart stérsta problem under detta
och antagligen flera kommande verksamhetsir.
Forlorar vi den kampen si har vi som flygare
inte si minga glidjeimnen kvar. Som medbor-
gare kan vi emellertid vara glada dver att bara
vara utsatta for positiv kontroll i luften. I
minga linder tror man pid positiv kontroll i
alla faser av det dagliga liver, tom sittet att
tinka.

Men parallellen finns dir f6r den, som har
dgon att se med och Gron att hiéra med. Det
blir samma sjukliga behov att kontrollera allt
“fér sikerhetens skull”, samma férmyndarskap,
samma brist pd tilltro till vanligt folks sunda
férnuft, samma flora av “tillstdnd” av alla slag.

Vi vill stérsta méjliga frihet i luften fér alla.
Liksom andra frihetskamper kommer den inte
att vinnas utan vidare. Men med Ert fortsatta
stod och offervilja kommer vi att lyckas.

12, 10. 1963, Carl O. Olsson
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AKM anordnar kurs for I-bevis

Sasom ett led i vidareutbildningsverksamheten
1 Aeroklubben annonseras nu en komplett kurs
for instrumentflygningsbevis. Denna arrangeras
i etr intimt samarbete mellan TRANSAIR och
AKM. Kursen ar av hdg kvalitet och medger
AKM-medlemmarna ett fornamlige cillfille arc
levalificera sig for det atrdvirda I-beviset. Un-
dervisningslokaler ligger intill klubbhuset. Klub-
bens flygplan kommer att begagnas.

Féljande fordringar och prov giller for I-
bevis:

1. Medicinska krav, se BCL, Ul 2, Ul 13. Des-
sa innefattar bla firgsinneskrav nr 1 och
hérselkrav nr 1. Minimidlder 21 ar.

2. Minimiflygtid: 150 tim inkl flygtid for I-
utbildning (30 tim).

3. Teori med skriftliga slutprov:
Matematik (komplecteringskurs pi realsko-
lans kurs).

Flygnavigation (teoretisk och praktisk dvs
planning och plotting).

Flygmeteorologi (fysikalisk och synoptisk).
Luftfartslagar.

Radiockommunikation.

4. Flygutbildning med slutprov fér Lfs-repre-
sentant:
Linktrining.
Instrumentflygning.
Kursen bérjar under hosten med teori och ef-
terfoljes av flygutbildning for I-bevis. Kvills-
timmar viljes foretridesvis.

Timférdelning:

1. Flygnavigation 120 tim.
2. Flygmeteorologi 70 tim.
3. Luftfartslagar 30 tim.
4. Flygradiokommunikation 40 tim.

Kostnader

Teori exk]l matematik  Kr1.500: — (Kostna-
den ej definitivt fast-

stalld)

Till dessa kostnader tillkommer undervisning
1 matematik, vilken miste bli individuell med
hinsyn tll var och ens grundkunskaper. Avgif-
ter for likarunderstkning och examensavgifter
till Lfs tillkommer likasa.

Flyguthildningen omfartar 30 timmar i instru-
mentflygning enligt en fastlagd plan inkl ca 10
tim i link, Aeroklubbens flygtimpriser tillimpas,
vartill kommer lirarearvode i kr 45: —/tim.
Enligt denna berikning blir
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Kostnaden
Flygning med lirare
20 timmar ca kr 2.300: —
Link ca kr 600 —

1964 ars flygdagar

Hir foljer en vikeig paminnelse till de klub-
bar, som avser att anordna flygdag under 1964
och som dnskar flygvapners medverkan.

Foljande bestimmelser giiller fér denna med-
verkan:

Till KSAK ansluten flygklubb, som vid an-
ordnande av flygdag onskar deltagande frin
flygvapnet, insinder senast 10 januari uppgift
om oOnskemal till KSAK. Efter prioritering av,
Gnskemilen gor KSAK fére 15 januari fram-
stillning till chefen fér flygvapner.

Som villkor for flygvapnets deltagande gil-
ler atr rekryteringsupplysning frin flygvapner
fir anordnas i anslutning till flygdagen. Rekry-
teringsupi 'ysningen ombesérjs av medverkande
forband. Ilygvapnets ansprik pi nettoinkomsten
vid flygdag utgors vid deltagande av féljande
procentsatser:

hégst rote 5%
»  grupp 10 %
»  division 15 %0

Fér utformning av program mm mi arran-
gerande klubbledning ta direkt kontake med av
chefen for flygvapnet utsedd &vningsledare.

Senast ett halvir efter flygdag brukar KSAK
som regel begira redovisning av flygklubb. Flyg-
vapnets andel av nettoinkomst insindes av flyg-
klubb till KSAK samtidigt med ovan nimnd re-
dovisning. Enligt gillande praxis inberalar KSAK
en ging per ir till chefen for flygvapnet flyg-
vapnets andel av nettoinkomsterna frin under
nidrmast foregdende ir anordnade flygdagar.

Till KSAK ¢j ansluten arrangdr for industri-
miissa, utstillning o dyl, som 8nskar deltagande
frin flygvapnet, tar — om arrangemangen sam-
ordnas med av flygklubb anordnad flygdag —
kontakt med nirmaste flygklubb eller KSAK
direkt for framstillning enligt ovan angivna
riktlinjer. Sker ej samordning med flygdag an-
siker arrangér hos chefen fér flygvapnet om
deltagande av forband ur flygvapnet. Flygvap-
nets ekonomiska ansprik vid deltagande i hir
avsedda tillstillningar 4r desamma som angivics
ovan. Utgdr flygvapnets deltagande endast en
mindre del i férhallande till arrangemangen i
dvrigt, kan framstillning om minskning av flyg-
vapnets andel av nettoinkomsterna insindas till

chefen for flygvapnet. Har arrangemangen
samordnats med flygklubb insindes framstill-
ningen via KSAK.

Samrad har i drendet tagits med KSAK.
Pi uppdrag av chefen for flygvapnet
Nils Personne
Souschef vid flygstaben
/Gosta Lundstrém
Samtidigt erinras om att de som 6nskar med-
verkan av hoppare frin Svenska Fallskirms-

klubben bor vara ute i god tid fér att underlitta
fallskdrmsklubbens planering fér arbetsiret.

Sveriges modellflygforbunds

Riksstimma i Uppsala

I samband med SM fér friflygande modeller
samlades 21 ombud frin 16 modellflygklubbar
till riksstimma 1 Uppsala den 12 oktober.

Det blev som vanligt ett vilordnat och vilre-
digerat mote under férbundsordféranden Sune
Perssons erfarna ledning.

En fortsatt konsolidering av forbundet blev
huvudinerycket av stimman, som valde om hela
den sittande styrelsen och utdkade med en le-
damor, nirmast for ate fa ull stind ett vidgat
PR-arbete.

Styrelsen har nu féljande sammansittning:
Sune Persson, Képing (ordf); Lars Andersson,
Limhamn; Carl-Erik Aunér, Norrkdping; Karl-
Anders Eriksson, Lingsele; Gunnar Hofmann,
Malmé; Gunnar Kaléu, Norrképing: Lennare
Larsson, Solna och Christer Stderberg, Srock-
holm. Olle Blomberg, Kumla, och Géran Alsehy,
Stockholm, ir supp%eanter.

Enligt verksamhetsberittelsen hade férbundet
den 30 juni 1963 71 tivlingsklubbar och 25 hob-
byklubbar, totalt 96 klubbar. Av medlemmarna
fanns 419 licensinnchavare med tillhopa 526
tavlingslicenser.

Forbundets tidskrift "Modellflygnytt™ presen-
terades i ett specialnummer, tryckt i boktryck 1
A 5-format och ignat att tjdna forbundets pla-
nerade medlemsvirvning.

Stimman antog nya stadgar, hojde avgiften
for tivlingsklubbar frin 40: — till 50: — per
ar och beslutade om en utredning angdende
proportionella avgifrer. I dvrige fylldes diskus-
sionen med frigor av teknisk, ckonomisk och
PR-natur.

SPAF FLYGHANDBOK FOR VFR-FLYGNING

INNEHALLER: Kartor éver 63 svenska och danska flygfélt. Flera svenska samt finska
och norska kommer. Kartor éver radionavhjdlpmedel. Allménna och speciella férar-
instruktioner. Meteorologi. Radioterminclogi. Trafikregler. Nédinstruktioner.

Bestdll fran: SP A F, Jamtlandsgatan 125, Véllingby. Pris 50: — samt 15: — per &r for
réittning och komplettering (SPAF-medlemmar 30: — resp 10: ).

Utgiven av Svenska Privat- och Afférs-
flygféreningen. Ldmplig julklapp fill
varje privatflygare, som inte redan har
en. Rotaprinttryck i format A5. Gedigen
é-hdls ringpdérm av plast. Fungerande
rdttnings- och kompletteringstj@nst.
Snart 200 mycket ndjda dgare. Presen-
terad | KSAK-NYTT nr 4, maj 1963.
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Piper Colt Custom 1962

med extra tank, ving- och motorkapell. Total gdngtid
550 tim. Séljes billigt — amortering ordnas,
Sven-Ake Lindblad, Vilhelmina, tel: 530 eller 815.

Weihe SE-STX
Boras Flygklubb, tel: 033/354 36 (Ingemar Oscarsson).

En Packard bland sporiflygplan
NAVION A

till salu till fordelaktigt pris

Fpl. virustat med Continental 185-E 205 hk, omsttéllbar

prop., infélibart stdll, (stdll och kleff hydrauloutem.,

dock dven manuellt). Motor 350 tim. sedan fabriksgrund-

dversyn, kroppen 850 tim. totalt, helmetall, 4-sitsigt.

Utrustning: 2 st VHF sdndare 10 kanaler, 1 st VHF mot-

tagare, horisont och gyrokompass, fidrrkompass, radio-
kompass, turn- och bankindikator.

Fpl. nybesiktigat 1/7 -63 u. a. Propelleréversyn juni -43.

Samtliga medifieringar enl. LVA utférda.
Som exira tillbehdr medfélier 1 par exira propellerblad
samt nosstdll.

Fpl., som &r fullt flygklart, star péd Hogands flygplats
och demonstreras p& begéran av

Disponent Sven Rehnstrém, tel. 042/119 32, Haélsingborg.

Super Cub

Total géngtid 1.800 tim.
Orebro Bil o Flygklubb, Box 379, Trebro.

Baby-Falk

grundéversedd 1963. Uppscla Flygklubb,
tel: 018/14 14 58.

Jodel D-112

Total géngtid ca 550 tim. Ndssjo Flygklubb,
Ing. Gunnar Borendal, tel: 0380/101 21.

"Handbck i radiotelefonering och
-navigering"”
Ny utékad upplaga i boktryck utkommen, 145 sidor,
plastpéirm. Se anmdlan i denna tidning nr 5. Stindes

portofritt mot kr 20: — till pg 59 46 B5. Lennart Hedberg.
D KVéa, Karlstad.
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"Handbok f&r privatflygare”

har blivit mycket omtyckt och efterfrédgad. (Se recension
i KSAK-NYTT nr 5/63 sid. 39.) Rekommenderas av flyg-
klubbar och flygskolor. Priset ér sd &gt att den bér
kunna bli varje flygares egendom. Séndes mot postér-
skoft kr 17: 50 + porto. Omgédende leverans. Rekvireras
frén ing. Paul Petersson, Box 1154, Jonképing.

Weihe

NV Skanes Flygklubb, tel: 042/425 27, kl. 17-18
(K-E Kristoferson).

ONSKAS KOPA

Flottérer Edo 1200 eller 1320
Malmé Flygindustri, Malms, tel. 040/93 47 10.

Véinstervinge for Baby-Falk

i gott skick képaes. Halle-Hunnebergs Flygklubb, Box 155,
Trollhéttan 1.

Sk 12 FW 44] Stieglitz

luftvérdig, ev. havererad, till humant pris.
Tel: 08/59 52 88.

Flygplanvagn

ny eller begagnad, lémplig fér Bergfalke. Vorbergs
Flygklubb, Box 24, Varberg.

ONSKAS HYRA

Piper Cub C-90

megdybogserkoppling &nskas hyra. Svar till "Eventuellt
kép', KSAK-NYTT f. v. b.

U T H Y R E S

Piper Colt

instrumenterad for mérkerflygning samt med radiokem-
pass. Extratank fér 6 fim. aktionstid. Uthyres fér léngre
eller kortare tid. Ing. Hans Renstrém, Hdlsingborg.
Tel. 042/358 00.

Hangarplatser pa Viingsé
Hdnvandelse till Ake Fagerkvist, Uttran, tel: 0753/309 30.

-,

AFFARSFLYG —

Modell: Single engine aircraft
T KZMl ... . Sv. kr. 12.000: -
L= PPET  E T I ceie o, 12.000: -
T STINBON 665 00 v 17.000: -
1 EMERAUDE v o 28500: -
1 SMARAGD ........... w o 40.900: -
1 CESSNA150 TRAINER ... .. ,, , 59.000:-
1 CESSNA SKYHAWK ....... ,, , 77.500:-

Twin engine aircraft
1 PIPER APACHE ........ .. .. Sv. kr. 143.000: -
1 CESSNA 310 ........... i w 379.200: ~
1 BEECHCRAFT C45 ... ... .. o 150.500: -

Priserna gdller fritt Képenhamn. Upplysningar och férséliningsvillkor:

I utbyte mot nya Cessna har vi fatt in foljande:

Cessna

FORRETNINGSFLY

Begagnade
flygplan
B

FIRMAFLYG — SPORTFLYG

%% COMMERTAS

AIRCRAFT & SPARE PARTS DEPT

FREDERIKSBERG ALLE 6 K@BENHAVN V.
TELEFON: HILDA *1616




