


Allt fran nit och
bult till propellrar
och motorer

30.000 olika detaljer finns stdndigt i lager vid vért central-
forrdd pa Bromma Flygplats. Vi kan leverera det mesta
fran nit, bult och brickor till propellrar och motorer f&r de
vanligast férekommande flygplantyperna.

Till Er tidinst stéller vi allt detta plus vér erfarna och vdl-
trdnade personal, som alltid ér beredd att ge Er den bdsta
service.

Kontakta var reservdelsavdelning s& snart Ni har ett be-
hov av reservdelar eller material. Era bestdlIningar kom-
mer att effektueras snabbt och till férménliga priser.

OSTERMANS AIBRO AR

BROMMA FLYGPLATS, BROMMA 10
GODSADRESS: SUNDBYBERG - TELEFON 08/28 28 40



Nyttt fran LFS

Luftfartsinspektionen i nya lokaler

Luftfartsinspektionen har nu flyttar frin de
nuvarande lokalerna vid Visterbroplan till det
s k Hoganishuset, Karlsbodavigen 9—11, beld-
get invid Bromma flygplats.

Ny postadress:

Kgl luftfartsstyrelsen
Luftfartsinspektionen

Fack

BROMMA 10

Ny telefonvixel: .................. 8306 10
Nya direkttelefoner:

Overingenjor Ljungh .............. 2917 12
Luftfartsinspektdr Larsson . ........ 2917 15
Luftfartsinspektor Givert .......... 2919 44
Byradirektor Nylén . .............. 2919 45
Luftfartsinspektor Backman ........ 291946

Arenden, som handligges inom luftfartsin-
spektionen bor — for att snabbare komma luft-
farwsinspektionen till handa — stillas till den
hir ovan angivna nya postadressen. Sdsom
exempel mi namnas drenden rdrande behorig-
hetsbevis, flyghandbdcker, hjilpflyg, luftfarts-
certifikat (inkl likarhandlingar), luftfartsolyc-
kor, luftfartsskolor, luftfartygsregistret, luftvir-
dighet, tillstdnd till luftfart 1 forvirvssyfte och
typgranskning.

Bilbensin f6r flygmotorer

KSAK NYTT nr 1/1964, sid 10, star be-
triffande bensin i beskrivningen av Militrai-
nern: “Konstruktionen dr ju dessutom ytterst
enkel, och motorn klarar sig pi vanlig bilben-
sin.

KSAK vill framhalla, att detta giller fér nod-
ligen eller under filtmissiga forhillanden (i
krig).

Fortfarande giller vad som i Lfs TMI 8, 21
mars 1962, framh3lles betriffande flygmotorer:
“Luftfartsstyrelsen onskar framhilla vikten av
att ritt slag av brinsle anvindes till flygmoto-
rer (kolvmotorer). Motortillverkarnas rekom-
mendationer hirvidlag maste noggrant iakttagas.
Anvindandet av felaktigt brinsle kan pd kort
tid Jeda till allvarliga stérningar genom avlag-
ringar pa tindstift, brinda ventiler, korrosion
m m.”

Motortillverkarens rekommendation fér Con-
tinental 0-200-A Ar 80/87 oktan (flygbrinsle).

Forts. sid. 36

KALLELSE

till sammanitrdden

Direktanslutna Medlemmars
Arssammantride

ager rum torsdagen den 5 mars 1964
i KSAK-huset, Skeppsbron 40, 2 tr.
Samling med cocktails kI 17.00, ars-
sammantride kl 17.30.

KSAK:s Valberedning

sammantrider 1ordagen den 4 april
1964 1 Philips-huset, Lidingdvigen 50,
k1 09.00.

KSAK:s Styrelse

sammantrider l6rdagen den 4 april
1964 1 Philips-huset, Lidingvigen
50, kl 10.15. Gemensam lunch ki
12.30.

Styrelsen hiller konstituerande sam-
mantride omedelbart efter arsmotet.
(Se nedan!)

KSAK:s Arsmote

hilles 16rdagen den 4 april 1964 i
Philips-huset, Lidingdvigen 50, kl
14.15.

Direfter anordnas en subskriberad
middag.

Direkt kallelse till 3rsmétet kommer
att utgd till anslutna flygklubbar om-
kring manadsskiftet februari—mars.

Anmilan om deltagande kommer att
begiras till dagarna omkring den 14
mars.

Philips Elektronikstudio

ddr drsmotet dger rum ir en av Euro-
pas tekniskt mest vilutrustade lokaler.
En specialvisning med utnyttjande av
alla studions resurser ordnas for 4rs-
motesdeltagarna.
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Organ for

Kungl. Svenska Aerckliubben
] och
Frivilliga Flygkdaren

Utkommer med 8 nummer per &r under mdna-
derna febr-maj och sepi-dec.

Utgivningsdag omkr den 20 i utgivningsmana-
den.

Manuskript till text och annonser bér vara
KSAK-NYTT tillhanda den 1 i vtgivningsména-
den.

Redaktdr och utgivare: Georg H Dérantz.

Adress: Skeppsbron 40, 3 tr, Stockholm C.
Tel. 08/2323465, Postgiro: KSAK 55570.

Prenumerationspris: 8 kronor per heldr. Prenu-
merationsperioden omfattar enligt drsmotesbe-
slut tiden 1 april-31 mars nésHéljande ar. Fér
prenumeranter som tillkommer efter den 1 april
kan tidigare under dret uvtkomna nummer icke
garanteras.

Lésnummer: Tidigare utkomna nr i mén av till-
adng 1: 50 per ex.

Annonsformat och annonspriser:
Omslagets baksida, 2-fargs .... 750: -
Omslagets innersidor, 2-férgs ... 600: —

Do, svart coeviiiiiiiiiiiana, 500: ~
1/1-sida (130%185 mm) .......... 350: —
1/2-sida (130X 90 mm) .......... 230: -
1/2-sida { 62X185mm) .......... 230: -
4-sida {(130% 45 mm) .......... 125: -
1/4-sida { 62X 90 mm) .......... 125: -

Radannonser {spaltbredd 62 mm) 1:70 per mm.
{Anslutna {lygkiubbar, deros medlemmar och
KSAK:s direktanslutna medlemmar f&r 35 %
rabatt pd icke kommersiella radannonser.

Klichéer: raster 120 linjer/tum.

Tryckt hos Siréngnds Tryckeri AB 1944
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Norskt guld till Nils Séderberg

Norsk Aero Klub’s hdgsta utmirkelse, guld-
medaljen, har tilldelats KSAK-chefen general-
major Nils Soderberg. Den férnimliga utmirkel-
sel Overrdcktes vid NAK’s drsmote 31 januari.

Sverige vann
International Postal Contest 1963

Sverige har relativt obemirkt vunnit en stor
internationell modellflygrivling, den storsta som
ordnats utanfér VM. Som organisatdrer stod
flygklubben 1 Norwich, England, vilken sénda-
gen den 27 oktober forra &ret utlyst “Postal
Contest” i Sverige, Norge, Danmark, Nya Zee-
land, Australien, U.S.A., England och Canada.
Varje land stillde upp minst ett tremannalag.
Sveriges firger forsvarades av Uppsala Flyg-
klubb, som ju lyckats bra de senaste dren. Upp-
salaborna monstrade tvd lag, ett pd hemmaplan
och ett som deltog i smilandstivlingen om Ok-
toberkannan. Smalandstivlingen gick i lagmo-
mentet till Uppsalatrion Hans Wassén, Lars-
Olov Larsson och Nils-Erik Hollander. Deras
lagrid — 2467 sek — hemférde dven forsta
platsen i den internationella tivlingen.

Resultat:

1. Uppsala, lag 1 (Wassén, Larsson, Hollander)
2467 sek.

2. S.C.AT., USA 2410 sek.

3. Uppsala, lag 2 (Wall, Wahlund, Sundstedr)
2404 sek.

4. Norwich, England 2289 sek.

6. Baerum, Norge 2084 sek.

8. Meclbourne, Australien 1978 sek.

9. Christchure, Nya Zeeland 1921 sek,

14. Montreal, Canada 1644 sek.

15. Gentofte, Danmark 739 sek.

Proxyflygning forckom i Norge, dir Roar
Mikaclsen 1nte kunde stilla upp personligen
med sin segelmodell, eftersom han gifte sig
samma dag. Individuellt placerade sig hans mo-
dell bist bland alla andra! Danmark hade inte
fullstindige lag. Deras lagtid idr froken Lotte
Nergaards prestation i klass A 2.

1964 ars tivling gir den 25 oktober, och di
giller det for uppsalaklubben att férsvara sin
seger.

Omslaget:

Skogsbrand! KSAK-piloten har larmat per
radio. Hjdlpen dr pé vég. — Foto: Tage Berg-
gren, Vdsterds.



OCH ERBJUDER ER:

DC-8
JET EXPRESS

Daglig férbindelse
till New York med
DC-8 Jet EXPRESS
och dessutom linjer
J till Los Angeles och

Anchorage (Alaska).

32 SAS-KONTOR | uUsaA

Som SAS-passa-
gerare kan Ni dra
stor nytta av dessa
""Skandinavien-

kontor”, som pa
32 orter éver hela
USA star tili gr
tidnst med rad
och upplysningar
i lokata fragor.

RESEGUIDE
FOR usaA

SAS  "Reseguide—
USA” ger upplys-
ningar och tips om
rundturer, hotell,
sightseeing, priser
och mycket annat.

VZ\'RLDSUTSTZ\'LLNINGEN
I NEW YORK

For Vérldsutstéllning-
en i New York har
SAS en speciell fol-
der. Dar finner Ni all
information om denna
enorma utstélining
SOm pagar under ti-
den 22/4—18/10 1964,

DIREKT FRAKTLINJE

TILL usa

SAS DC-7F till USA
och Kanada har 112
m* och 15 tons fly-
gande lastkapacitet.
Ni fevererar pa da-
gen med SAS-frakt
P& natten!

——— —— S —— —— |

Till SAS, Svenska Regionen,

Bromma 10. Sand mig:

[l SAS Internationella tidtabell

'_! SAS Reseguide for USA

[ ] SAS Fakta om flygfrakt

[J SAS folder om Varldsutstall-
ningen i New York
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Mﬂ NORRKOPING

W

I nyttoflygets tjanst

SAAB i Norrkdping har utvecklats till ett
centrum for svenskt nyitto- och privatflyg.
Har ligger férsdljning, reparations- och ser-
viceverkstad och ett fullsténdigt reservdels-
lager for SAABs forsdljningsprogram ifraga
om latta flygplan och helikoptrar. Har finns
folk, som kan flyg och géarna ger alla upp-
lysningar Ni kan behdva for att vilja just
den flygmateriel, som motsvarar Era ansprak
och behov. SAAB representerar helikopter-
typerna Hughes 269A och Alouette 1l och Il
samt flygplanen Pilatus Porter och Morane-
Saulnier Rallye.

Reparations- och serviceverkstaderna ar ut-
rustade med alla moderna hjalpmedel. Yr-
kesskickliga flyg- och motortekniker med
mangarig erfarenhet kompletterar bilden av
en noggrann och kvalitetsmedveten flyg-
verkstad.

' Sand mig narmare upplysningar om

I AGTESS: ettt e e I

I POSIAdIesS: .. e e e I
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Nar SAAB
viljer privat-
och nyito-
fhgplan for
den svenska
marknaden
ar det mdnga
dars erfarenbet
som argor!

SVENSKA
AEROPLAN
AKTIEBOLAGET

Helikopteravdelningen

Kungséngens Flygplats,
Norrképing
Tel. 011/600 42




PILATUS PORTER

Ett hégvingat STOL-plan med antingen Lyco-
ming GSO0-480 B1A6 fdrbranningsmotor eller
Turboméca Astazou |l turbomotor. Pilatus .
Porter ar det fdrsta schweiziskbyggda flyg- \
plan, som kopts av ett amerikanskt flygbolag.
Planet har redan efter en kort tid fatt mycket
berom for sina goda egenskaper och sin
stora anvandbarhet.

DATA OCH PRESTANDA:

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

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

HUGHES 269A

Hughes 269A ar den verkliga ekonomihelikop-
tern. Den tillhdér en helt ny storleksklass och
ar séarskilt billig i drift och underhall. Grund-
skolning for privatcertifikat kostar med denna
helikopter ca 7.000 kronor. En finess &r att
motorn kan kéras utan att rotorn ar inkopplad,
vilket ar vardefullt vid varmkdérning 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 4ar ett synneriigen ekonomiskt
tresitsigt rese- och skolflygplan, som ar myc-
ket latttluget och sakert. Planet, som ér helt i
metall, dr midvingat med fribarande vinge och
medger genom sin korta konstruktion verkligt
god sikt. Super Rallye ar godkand for 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 850 kg
Marchfart: 185 km/tim 210 km/tim
Stighastighet: 3.0 m/s 54 m/s

Max rackvidd: 800 km 1100 km




LIVSFARA!

Héga radio- och TV-master

Sedan nigra 4r pigdr en intensiv byggnads-
verksamhet for art dstadkomma en fullstindig
tickning av landet betriffande FM-radio och
TV. Dirfér erfordras ett stort antal hoga an-
tennmaster med hojder mellan 100 m och 320 m
6ver marken. Planer foreligger dessutom pi att
i framtiden 6ka héjden av vissa master till cir-
ka 350 m.

Fér nidrvarande finns, utdver ctt mycket stort
antal master med hdjder understigande 100 m,
32 master med hdjder mellan 100—200 m och
40 master med hdjder mellan 200—320 m.

Utéver de nu befintliga masterna planeras
under de tre nirmaste dren cirka 30 master med
héjder mellan 100—200 m och lika minga med
hojder overstigande 200 m.

Detta stora antal hoga master mdste anses
innebira avsevirda risker wid flygning pd ldg
hojd och under ddliga viderleksforbillanden.

Forsok pagdr for nirvarande med att fram-
stilla nya typer av hdgintensiva hinderljus for
markering av hoéga hinder. Sidana ljus anses
nddvindiga for atr ett hinder, som ir svart at
uppticka, skall kunna upptickas i si god tid,
att undanmandver hinner utfdras. De héginten-
siva ljus som nu finns kan endast placeras pd
masternas toppar och kompletteras dirfér med
~onventionella l3gintensiva réda hinderljus pd

36 — Februari 1944

olika nivder. Det bor observeras, att dessa hoga
master dr forsedda med frdn luften s§ gort som
osynliga stag. For en 320 m-mast ir markfistena
for dessa stag placerade inda upp till 170 m
frin mastens fot.

Fdr detaljerade upplysningar om befintliga
master forsedda med hinderljus hinvisas till
AIP — SVERIGE, del AGA 3 samt NOTAM
— SVERIGE.

INFO 6/64

FER T N

e? ® ¢

F et

Teckenférklaring: Fylld stor cirkel: befintliga master &ver
200 m, fylld liten cirkel: befintliga master 100200 m,
Sppen stor cirkel: planerade master &ver 200 m, éppen
liten cirkel: planerade master 100-200 m.

Forts. sid. 38



1909 — Goodyear konstruerar sitt forsta flyg-

1964 — Aircraft Rib — rétt diack for modernt
sportflyg. Kontakta Er Goodyear-leverantér som
ldmnar sakkunnig service och utfér montering
under ansvar.

plansdack.

Med Goodyear genom flygets historia
For dagens sportflyg har Goodyear ratt sortiment av dack och slangar, testade fér
sakerhet och lang livslangd pa alla typer av sportflygplan
under de mest skiftande forutsattningar.

GOO0D,

<l

\/V

EAR
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Snordjda flygplaiser

Pa begiran av Orebro Bil- & Flygklubb resp
Ustra Sormlands Flygklubb kommer Orebro
flygplats och Vingso flygplats att héllas sno-
rojda under vintern.

S3lunda kommer vid Orebro bana 09/27, 800
X 40 m samt taxibana att hillas snordjda.

Vid Vingsé kommer bana 13/31, 750X 40 m
samt taxibana att hallas snoréjda. Skisser dter-
finns 1 Notam Sverige nr 2008 resp 2009.

Diremot meddelas art flygplatserna 1 Dala-
Jarna, Siljansnis och Nyckelmyran icke kom-
mer att rojas.

Flygplatserna i Sunne och Karlskoga hilles
tills vidare stingda for all trafik.

Flygplatstaxorna

Den 1 Sverige tillimpadc maxgrinsen for litta
flygplan ligger som bekant vid 2.000 kg. T Dan-
mark har grinsen héjts till 2.500 kg. Detta in-
nebir att drskort i Danmark nu kan tecknas for
en betydelsefull grupp av flygplan som i Sverige
saknar denna formin.

Flygplatstaxorna brukar i regel samordnas
mellan Danmark, Norge och Sverige. I detta
fall synes danskarna ha genomfdrt indringen
utan att samrdd skett.

Redan for ett dr sedan har emellertid KSAK
vickt forslag i FAI om rekommendation till
ICAO angiende héjning av grinsen for litta
flygplan uill 2,500 kg.

Betriffande de storre typerna av lirta flyg-
plan har utvecklingen medfére biittre utrustning
och tkad motorstyrka. Detta har i sin tur fért
med sig, att den hos oss tillimpade 2.000-kilo-
grinsen overskridits med betydande ekonomiska
konsekvenser.

Enligt vad KSAK-NYTT erfarit skall ett
skandinaviskt luftfartsméte inom kort ta upp
frigan och vid samma tillfille behandlas frigan
om belysningstaxorna. Detta dr anledningen till
att belysningstaxan ej justerats i den nya flyg-
platstaxan.

Livforsékringars giltighet vid flygning

Efter samr@d med KSAK har for de svenska
livforsikringsbolagen faststilles féljande i av-
seende pid tilliggspremier.

Enligt allminna forsikringsvillkoren giller
forsikringen utan att tlliggspremie behover er-
liggas

a) om den forsikrade dr passagerare,

b) om den forsikrade tjinstgor pd lufefartyg i
regelbunden trafik (linjefart),

¢) om forsikringen dr minst 10 dr gammal.

I ovrigt galler from 1/6 1963 nedanstiende
bestimmelser.

Tillaggspremie
for helt @ri v,

A Inom Sve"ge av risksumman

1. Yrkesmiissig provilygning och avance-

rad flygning 1 samband med uppvisning

cller tavling eller trining hirfor ........ 5 900

2. Ovrig flygning (inklusive tivlingsflyg-

ning, omfattande navigerings-, precisions-

och Jlandningsprov, arrangerad av KSAK

eller dirtill ansluten klubb ............ 0 %00

3. Fallskirmshoppning
For att forsikringen skall gilla foruesiit-

tes att flygning resp fallskirmshoppning

sker i enlighet med Kungl. Luftfartsstyrel-

sens bestimmelser.

B Utom Sverige

1. Med reguljir internationell linjefart
jimforbar charterflygning ... .. ... 000
2. Ovrig flygning och fallskirmshoppning
specialtarifferas.

3. Forsikring giller utan tilliggspremic ef-

ter individuell prévning vid affirs- och
privatflygresor inom Europa vid land-

ning pa 1 vederborande lands AIP upp-
tagna flygplatser .......... ... ... . ... 0"

aviation sales scandinavia
helicopter sales scandinavia

106 B VANGEDEVEJ) - COPENHAGEN GENTOFTE - DENMARK
TELEGRAMADRESSE .REITZING", TELEFON 691655

Flyg for varje éindamal

Alla typer av helikoptrar, nya och begegnade. ~ Mili-
tara iufifartyg. — Douglas DC-3, 4, 6 och 7. Convair 240,
340 och 440. Lockheed Constellation. — Sport- och afférs-
flygplan, nya och begagnade, stora och sma.

Reservdelar och tillbehér, radio m. m.
Kullager, motorer och tillbehdr, propelirar, pumpar,
rotorblad, verktyg, ventiler, aktuatorer, skidor, flottérer,
sprutantdggningar, radar, kompasser m. m.
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SODERUT MED CPL

Sammanstéllning av  dagboks-
och minnesanteckningar frén se-
mestern 5-25/8 1963 med Ryan
Navion SE-CPL.

Besdttning: Férare och navigatér: Arne
Bergstrém. Bitr. navigatér: Flygsinnad
fru Anna-Lisa. Spanare: Skarpégd dot-
ter Annika, 15 ér.

Vi littar frin flygplatsen vid Hogands pd
eftermiddagen den 5 augusti. Navion Cesar-
Petter-Ludvig dr maxlastad och behover det
mesta av strikets dryga 800 meter fér att kom-
ma 1 Juften. Uttullning #r avklarad och vir
destination dr Hannover enligt till Bulltofta
briefing telefonanmild firdplan.

Bella—Presto—Robby danska radiofyrar och
radiokompassen hjilper oss sdderut mot Femern
Belt. Var firdlinje gir vister om Kastrup kon-
trollzon och med kurs pd den tyska Michaels-
dorffyren styr vi ut dver Beltet mot en under
de forsta minuterna osynlig tysk kust. Vi in-
passerar i ADIZ en timme efter starten i enlig-
het med firdplanen.

Frdn Michaelsdorf gir firden stort sett soder-
ut mot Liibeck. Jag gbr ett forssk att anmila
min inpassering i ADIZ till Hamburg Kontroll,
men sindaren tycks inte nd fram frin 400 me-
ters flyghdjd. Vi fortsitter &ster om Hamburg
TMA mot Barthelsdorf och limnar ADIZ 45
minuter efter inpasserandet.

D4 vi nirmar oss Hannovers inflygningsfyr
beligen Oster filtet, fir jag efter anrop klart
till 1ing final bana 28. K1 17.48 rullar vi ut pa
banan och taxar till uppstillningsplatsen.




Tullformaliteterna klaras snabbt av och en
stund senare ir -CPL fulltankad och nattpar-
kerad.

Vi har tinkt oss att Overnatta i Hannover
for att nista dag fortsitta till Stuttgart. Vi
hamnar emellertid p& det nirbeligna Hotel am
Flughafen, som kan rekommenderas med fak-
tiskt ostérda rum, god mat och hyggliga priser.

Pifsljande dag kan vi glidja oss &t fortsatt
vackert vider och meteorologen ger oss klarsig-
nal till Stuttgart. Jag skriver firdplan, betalar
landningsavgift och t3r visa upp fartygshand-
lingarna. Tyskarna dr kidnda foér att noggrant
kontrollera dessa papper, s& det ir sikrast att
ha dem alla i god ordning.

Jag far “clearance” till bana 28 och vi ir i
lutten strax efter kl. 11. Sikten ir inget vidare
och sannolikt ligre in av metoffice angivna
8—12 km. Efter vinstersving passerar vi vister
Hannover pa sydlig kurs och jag rapporterar,
att vi limnar kontrollzonen.

Warburgfyren pd 374,5 skall nu hjilpa oss
soderut. Denna fyr har under tidigare flygning
i Tyskland viliat mig bekymmer och det blir
inte bittre denna ging. Jag har ingen siker
hjilp av radiokompassen och méiste anvinda
mig av beriknad grundkurs pd fjirrkompassen.
En forhoppning att en forbittring skall in-
trdffa, nir vi nirmar oss fyren infrias inte heller.
Jag fir senare tillfille att diskutera denna ra-
diofyr med en tysk yrkespilot och han bekriftar
mina erfarenheter.

Vi anvinder extra 10 minuter att faststilla var
position vid Warburg innan vi styr pd ny kurs.
Skilet hirfor dr att vi avser att gd Sster Frank-
furt TMA en kurs, som kommer att féra oss
ganska ndra grinsen till Ost-Tyskland och
ADIZ. Vi dr angeligna att inte av misstag gd
in i ADIZ och sjilvfallet 4nnu mer angeligna
att inte passera griansen till Ost-Tyskland. Sal-
miinster-fyren Oster om Frankfurt ger oss till
slut den hjilp vi behdver och efter den kommer
Stuttgart-fyren in glasklart i lurarna. Det har
varit jobbigt den sista timmen, men nu kan vi
ta det lugnt en stund framdver.

Nir jag lite osiker anmiler min ungefirliga
position till Stuttgarttornet fir jag hjilp med
ett QDM. Vi nirmar oss fdltet osterifran och
far snart klart till medvindslinjen bana 08. Tra-
fiken dr livlig med militir helikopterflygning
sdder om banan och en Viscount pi final pd
bana 08. TL later oss gdra en 360 graders sving
3t hoger. Under svingen lyssnar jag p3, nir en
pilot fir en avbasning av TL f6r nigon for-
syndelse, efterféljt av pilotens forsok att ur-
sakta sig. Nidr varvet ir fullbordat har nummer
1 landat och det ir klart for oss till vinster bas.
Nir vi taxar in till uppstillningsplatsen noterar
jag att flygtiden frdn Hannover har blivit 2
timmar och 29 minuter.

-CPL blir fulltankad, men vidret ir inte
limpligt for fortsatt flygning sdderut Sver ter-
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ring som stiger till uppemot 1.000 meter Sver
havet.

Nista dag bjuder pa diligt vider med liga
moln och regn. Dagen ignas foljaktligen 3t
Stuttgart. Vi aker snabbhiss upp i stadens hogt
belidgna och 150 m héga TV-torn och vi besoker
det mycket intressanta Mercedesmuseet i Un-
tertiirkheim.

Féljande dag framit eftermiddagen dr vi dter
pi Stuttgarts flygplats. Metoffice ger v8r VFR-
prognos, dock med varning for liga moln. Var
tirdlinje soderut gir over Schwabiska Alperna
norr om Bodensjon. Dessa berg har under for-
middagstimmarna legat i moln, vilket omdjlig-
gjort VFR-flygning.

Kl 16.25 4r vi i luften och svinger pd sydlig
kurs. Var firdlinje skall féra oss mellan tva
intill varandra grinsande cirkelrunda restrik-
tionsomraden. S3 sminingom stiger terringen
och 13ga moln borjar mycket riktigt besvira oss.
Vi blir vid ett par tillfillen tvungna atc 180-
gradersvinga men foljer sedan mera liglint ter-
ring och ir efter knappt 40 minuters flygning
framme vid Bodensjon. Vi ser pd avstind den
militira flygplatsen Friedrichshafen dir, om jag
inte minns fel, greve Zeppelin och doktor Ecke-
ner pd sin tid byggde beromda tyska luftskepp.

Vadret &r gritt med dis lings Alpernas slutt-
ningar ned mot sjon. I vir firdplan har vi Al-
tenrhein en flygplats vid den schweiziska sidan
som alternativ. Vi bestimmer oss fér alternativet
och kl. 18.10 sdtter jag ned ~-CPL pd Altenrheins
1.200 meter l&nga bana 28. Vi parkerar och blir
i:fter en stund intullade av en schweizisk tul-
are.

Vi bestimmer oss for, att frin Bodensjon
félja 6vre Rhen uppstroms in i alpvirlden och
sedan genom Spliigenpasset ni Lago Maggiore
pd Alpernas sydsida. Virt mil blir den lilla
privata flygplatsen vid Ascona med den nirbe-
dgna flygplatsen vid Locarno som alternativ.

Flygtiden beriknas till en timme. Vi ska tanka
brinsle for tvd timmars flygning. Flygplanet
kommer di att vara drygt 100 kg Llittare in med
fulla tankar. Jag riknar nimligen med att be-
hova stiga till c:a 3.500 m d v s nistan till Na-
vions topphdjd.

Efter frukosten pdféljande dag den 10 augusti
ringer jag upp metoffice Ziirich. Hir vid Boden-
sj6n dr himmelen bl3, men sikten férefaller inte
att vara den bidsta. Meteorologen glider mig
cmellertid med en mycket god firdprognos. Den
vig vi skall f8lja 6ver Alperna ir en av de f3,
som kan anvindas vid flygning med litta flyg-
plan med begrinsad topphdjd och utan syrgas-
utrustning. Det kidnns ddrfér trygge act veta, att
den schweiziska flygviderlekstjinsten har en
mycket noggrann &vervakning av viderleksfor-
hillandena p& denna stricka.

Kl 11 4r vi startklara och vdra kameror ny-
laddade for att foreviga de storslagna vyer, vi
hoppas att fi se. Vi har inte gjort upp nigon



Ndr stormen harjar for fullt

pé faltet, d& gdller det att ha flygplanet ordentligt surrat, annars kan det gé som i detta fall.

Flygplanet var férankrat med tre rep. Ett rep
1 vardera vingstaget och ett i sporrgaffeln. Repen
var fastgjorda i tre stycken jordspik (a, b, c).

Vid den kraftiga vinden brast fastgormgsoglan
pa jordspik A och hdgervingen reste sig. Vid den

okade spinningen i rep B brast detta och hela
flygplanet reste sig och slog over pa rygg. Jord-
spiken A var forsvagad genom en spricka 1 ena
dglesvetsen.

Slutsais
Férankra alltid flygplanet med felfria grejor som stoppar fér alla vindstyrkor.

egentlig firdplan. Startplats s& vil som land-
ningsplats saknar trafikledning, men riddnings-
tjinstens krav tillgodoses genom att starten te-
lefonanmales till Ziirich liksom landningen kom-
mer att anmilas frin Ascona.

Vi stiger ut 6ver Bodensjon efter att dn en
gang ha anvint bana 28 och passar pd att gora
en extra sviang vasterut. Vi har Alperna allde-
les s6der om oss i all sin maktighet. Efter en
stund vinder vi och passerar Altenrhein pd ost-
lig kurs och nirmar oss Rhens utlopp i Boden-
sjon. Vi svinger pa sydlig kurs och féljer floden
uppstroms. Mina farhdgor betr. sikten har varit
onodiga och med motorn pd stigeffekt och pro-
pellern med minskad stigning borjar vi klittring-
en med berg pd sidorna, som reser sig till dryga
3.500 meters hojd. P2 sluttningen ned mot Rhen
ser vi snart Vaduz huvudstaden i det lilla
Liechtenstein. Dalgingen smalnar efterhand till
ett pass och jag borjar forsiktigtvis hilla till
hoger och slir pa var rotating beacon.

Med motorn pa fullgas, blandnmgsreglaget
noggrant justerat och propelleromsmllnmgen pa
hogsta tillitna varv ndr vi dryga 11.000 fot.
Yiterlufttermometern visar minusgrader och sik-
ten dr nistan obegrinsad. Vi har en fantastisk
utsikt Sver sndtickta alptoppar. Bakom oss har
vi Drei Schwestern och framfér oss till héger
S:t Gotthard. Under oss ser vi den schweiziska
staden Chur och n8gonstans till vinster skall
vintersportorten Davos vara beliggen.

En timme efter starten frin Altenrhein har
vi Spliigenpasset bakom oss och ser genom vind-
rutan Lago Maggiores intensivt bld vatten. Fran
nu blygsamma 1.200 meter uppticker vi snart
Locarnos grisfilt och en stund senare Asconas
asfaltbana. Jag sankcr nosen och planerar ned
mellan bergen pd bida sidor om Lago Maggiore.
10 minuter senare rullar vi ut pd Asconas lille-
puttbana.

Vi parkerar och jag anmaler mig pd det lilla
briefingkontoret, dir jag pd forfrigan vinligt
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upplyses att landning normalt skall géras pd
bana 17. Eftersom det var vindstilla vid var
landning och inflygning pd bana 17 tycktes
mig livsfarlig med berg stigande till 1.100 m
nira banans borjan hade jag valt bana 35 med
inflygning dver Lago Maggiore.

Med reservation for dessa egenheter betr.
Ascona tycks vi ha kommit till privatflygarens
lilla paradis. Vi ser tjugotalet flygplan varibland
en Aero Commander och tvi Twin Bonanzas,
som ser ut att vara i storsta laget for den korta
rullbanan. Det finns flera Cessna- och Piper-
flygplan men vackra Italienbyggda flygplan do-
minerar. Intill banan lockar en liten swim-
mingpol. Det finns en restaurang vid flygplatsen
och lite lingre bort ett hotell.

Under sbndagen passar jag pad att trina start
och landning pa den besvirliga bana 17. Efter
starten svinger jag vanster och foljer Asconas
med hinsyn till de omgivande bergen ovanliga
trafikvarv liknande en liggande dtta. Medvinds-
linjen gir snett over banan och jag kommer in
pd final efter hogersving. For en vid dessa
trakter ovan pilot dr det otrevligt tridngt mellan
bergen pd medvindslinjen och den korta bas-
linjen. Under finalen méste jag till slut svinga
flygplanet 40 grader &t hoger for att komma i
linje med banan.

Det har varit ett annat skil f6r denna prov-
flygning. En tridridd utgdr mask efter ldtt-
ningen och jag tvivlar pd, att vi skall kunna gé-
ra en siker start med fulla tankar. Jag bestyrkes
i min uppfattning och ligger pd minnet att fore
var start frAn Ascona noggrant berikna erfor-
derlig brinslelast.

Det ir avsikten att nista dag skall vara flyg-
dag. Var firdvig si lingt som till Ascona kan
nog sigas ha varit planerad i forvig. Att vi
skall fortsitta 1 huvudriktning syd dr klart och
vi Overviger ett tag att styra at sydvist till
Perpignan vid Medelhavet och fransk-spanska
grinsen. For ett dr sedan stod Navion SE-CPL
parkerad pd stadens flygplats, medan vi till-
bringade en solig semestervecka pd en inte sd
kiand wviistlig fransk riviera. Hustru och dotter
rostar emellertid for Venedig, dir ingen av oss
tidigare varit.

Maindagsmorgon randas med kraftigt dis lings
bergssluttningarna och ©6ver Lago Maggiore.
Framat dagen talar jag i alla fall 1 telefon med
Zirich metoffice och fir en acceptabel fird-
prognos. Jag papekar for meteorologen, att prog-
nosens dverhuvudtaget inte sirskilt goda virden
for sikt, vid Verona anges till endast tre kilo-
meter. Han invinder att dessa siffror gillde pa
morgonen och att en {orbittring intrdrr.

Infernationella segelflygdiplom

Nya bestammelser 1964

Silver-C Guld-C Diamant-C
}f;}éililriéhets_ 5 timmar 5 timmar
Hsjdflygning Héjdvinst 1000m  Hdjdvinst 3000m Hgjdvinst 5000m
50 km fri distans 330 km fri distans ?@Ognl;r)n mil- 500 km fri distans
Distansflygning Fir endast Fir utféras pd Far utforas pa Far utféras pa

utforas pa
rakbana

a) rakbana

b) bruten banat)

¢) triangelbana

d) tur- och
returbana

a) rakbana

b) bruten banal)
¢) triangelbana
d) tur- och

returbana

a) rakbana

b) bruten banat?)
¢) triangelbana
d) tur- och

returbana

1) En bruten bana fir endast ha tvd ben
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2) Vid milflygning miste landning ske p3 ett av
stdnd av hogst 1000 m frin ett fdrutbestimt mél.



Flygtiden till Venedig bor bli drygt halv-
annan timme. Vi tankar for tre timmars aktions-
tid. Sedan Stuttgart har varken kommunika-
tionsradio eller radiokompass varit i bruk. Den
senare skall nu fora oss via Trezzi- och Vicente-
fyrarna till Venedig-Tessera.

Vidret har faktiskt blivit bittre. Vi taxar
ned till startbanans yttersta inde och vinder
upp i startriktningen. Med -CPL bromsad drar
jag pa fullgas och checkar varv och ingastryck.
Sedan bromsarna fria.

Det blir en start med hygglig marginal ull de
oticka maskerna och jag noterar, att vi trots
allt hade kunnat ha -CPL fulltankad. Vi foljer
det ovanliga trafikvarvet, vingtippar nir vi
korsar banan och styr sedan under stigning mot
sydvist lings Lago Maggiores vistra strand.

Efter femton minuters flygning kommer vi ut
ur berglandskapet och flyger &ver italienskt
sliteland. Jag drar en suck av littnad, ty det
ir inte utan att det kdnns skont att vara fri
frin dessa berg, som sedan Altenrhein stindigt
omgivit oss i luften och oftast rest sig hogt
over vir flyghsjd. Vi flyger 6sterut och passerar
norr om Milano TMA. Vi har det lite besvirligt
med fyrarna men en motorvig, som iven den
for till Venedig, ir till god hjilp.

Vi passerar sdder om Lago di Garda flygande
under ett brutet molnticke, men nir vi tittar
framdt anar vi en viderleksforsimring. Min
tanke gir osdkt till morgonens siktvirden for
bla Verona. Férmodad iska framfor oss far
ta pi sig ansvaret for svirigheterna med radio-
kompassen.

Den sista delen av var fird mot Venedig blir
pd grund av diligt vider inte en rak firdlinje.
Vi kan dock inte undvika att hamna i dska och
regn, som tenderar att ta bort all horisontalsikt
och den kraftigaste turbulens jag nigonsin varit
med om. Fastbindningsremmarna fir verkligen
fylla sin uppgift. Bagaget diremot tar sig ibland
for atr sviva frict.

Vi landar pd Venedig-Tesseras regnvita bana
nira en timme forsenade. Dessforinnan har jag
forgives sokt f3 kontakt med tornet pd 117,9.
Jag har inte fitt nigot svar pd Nato-frekvensen
och har lagt mig i vintlige ihdjd med tornet.
Efter att ha cirklat runt i nigra minuter und-
I/ikande 18ga stratus har jag intligen fitt gront
jus.

Vi taxar in, anvisas parkeringsplats och njuter
av att ha fast mark under fétterna. P§ briefing-
kontoret fir jag vintad bassning. P svirfér-
stddd cngelska upplyses jag om, att frekvensen
1179 inte passas pa Venedig-Tessera och att jag,
om min radio inte har flygplatsens frekvens, 4r
mindre vilkommen hir. Jag borjar undra hur
jag egentligen list min Jeppeson. Briefingmannen
6vergdr till nidsta punkt pd programmet. Jag
tycks skam till sigandes ha landat pd den med
rullbanan parallella taxibanan, som dock var
mirkt 4 L. Att jag holl pd att begid ett misstag

anade jag i slutet p finalen. Den i min Jeppe-
son angivna rullbanan var forstds den jag sig
till hoger. Efter att snabbt ha konstaterat att
taxibanan var lika fri frn flygplan som rull-
banan och att vidret ingalunda inbjsd till pi-
drag och nytt trafikvarv landade jag pd en
taxibana, som faktiskt sig ut att vara flera
ganger bredare dn den startbana vi anvint tva
timmar och trettio minuter tidigare pi Ascona.

Andra dagen i Venedig bérjar vi fundera
pa vart vi skall bege oss hirnist. Vi tycker nu
att vi skall fara till en plats utanfér de vanliga
turiststriken. Vid Medelhavet skall denna plats
forstds finnas och erbjuda goda méjligheter till
skona bad. Vi tror efter intensivt kartstudium
att den franska 6n Korsika bér kunna upp-
fylla vira Snskema3l.

Torsdagen den 15 augusti ir vi iter pd Ve-
nedig-Tessera. Hos meteorologen fir jag preli-
minir klarsignal f6r Ajaccio pd Korsika och
efter en stund en skriftlig detaljerad firdprog-
nos. Vi kommer att fi varierande vindar och
inga moln under 1.500 meter. Brytpunkter pd
vigen blir Chioggio, Ferrara, Florens, Pisa och
flygtiden beriknas till 2 timmar och 45 minuter.
Viar firdlinje kommer att mellan Bologna och
Florens fora oss 6ver dryga 2.000 meter hoga
Apenninerna.

Efter ett mystiskt drojsmil blir -CPL full-
tankad med handpump. 80 oktans brinsle tycks
inte vara vidare efterfrdgat pd Venedig-Tessera.
Taxibanan nyttjas denna géng for sitt rdtta in-
damal och vi startar pd bana 4 R kI 11.

Venedig dr inte bara en gammal handelsstad
och turiststad. P4 fastlandet ligger mycket stora
industrier. For flygaren innebir detta, att han
hir har att rikna med dilig sikt. Vi far vir
vetskap hirom bestyrkt d3 vi fem minuter efter
starten tvingas 180 gradersvinga pd grund av
katastrofalt minskande horisontalsikt. Vi gor en
bage mot norr och styr sedan iter mot Chiog-
gio-fyren.

Flygvidret dr utmirke och de italienska radio-
fyrarna gir in i lurarna. Vi passerar Ferrara
och Bologna och har Apenninerna framfdr oss.
Bergskedjan ir kront av moln s§ vi stiger upp
mot den dnnu bl himlen och fortsitter “on top”.

Vi nir den italienska vistkusten sdder om
Pisa och styr ut over ett otroligt blitt Medel-
hav. Flytvistarnas gula firg dominerar 1 kabi-
nen och nodfrekvensen ar instilld. Vi har 100
kilometers dverhavsflygning framfér oss.

Korsika dr en & med berg stigande till 2.500
meter. Vi styr mot dns nordspets och fsljer se-
dan den vistra kustlinjen sderut mot Ajaccio.
Ajaccio-twr svarar inte pi mina upprepade an-
rop pd 118,1. Vi f8r flygplatsen i sikte och gér
in i trafikvarvet. Antligen hors en rést i lurarna
pa obegriplig franska men samtidigt fir jag
gront ljus. I trafikvarver fir jag se landnings-
T-t vindas 180 grader. Det blir ett halvt varv
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extra och vi landar pd bana 03 i stillet {6r pla-
nerade 21 kl 14.10.

Campo Dell Oro, som flygplatsen heter, ir
beligen alldeles invid havet séder om Ajaccio.
Var final till bana 03 har fort oss Sver blitt
hav och brinningar vid stranden. Vi kor in och
far utan hjilp soka oss till parkeringsplatsen.

En tjinsteman pa briefingkontoret ser lite f6r-
vanad ut och undrar om min destination verk-
ligen dr Ajaccio. Jag svarar ja och letar fram
fardplanskopian. Det visar sig snart att den av
briefing i Venedig noterade indikatorn for
Ajaccio gillde denna flygplats till den 1 april
1963. I dag giller den emellertid f6r Nimes pa
det franska fastlandet, dir vi siledes nu 4r
vintade. Han lovar att sinda ett extra land-
ningsmeddelande till Nimes.

Campo Dell Oro dir vi stannade 10 dagar,
kommer att bli den sydligaste landningsplatsen
pd vdr resa. En blick pd kartan siger oss att
vi pd sydlig kurs skulle kunna nf Tunisien efter
dryga tvd timmars flygning. Det ir lockande
men de praktiska hindren ar flera. Vad vi nu
maste tinka pd dr i stillet atr styra norrut Sver
Medelhavet mot det franska fastlandet med des-
tination exempelvis Genéve. Vi har gjort virt
forsta besok 1 Genédve foregiende sommar och
vill girna komma dit en ging till.

I Campo Dell Oros briefing tar jag reda pi
vilka regler jag har att iaktta med hinsyn till
riddningstjinsten under den 180 kilometer linga
overhavsflygningen. Ankomst till det franska
fastlandet skall ske vid Nizza. Intill halvvigs
har vi att passa pd Campo Dell Oros frekvens
118,1, sedan pd Nizzas 118,7 cller 119,7. En
forutsittning f6r fortsate flygning efter ankomst
till kusten vid Nizza 4r att dir limnad posi-
tionsrapport klart kvitteras.

For ate undvika Alpernas hégsta delar pd vir
fortsatta flygning mot Genéve miste vi gora en
bige 4t vister. Min Jeppeson siger mig att ra-
diofyrarna vid Montelimar och Lyon kan vara
till god hjilp. Frin sydvist skall vi sedan styra
mot Geneve. Beriknad flygtid blir 3 timmar och
20 minuter hirav 50 minuters Sverhavsflygning.

Den 23 augusti pd morgonen bryter vi virt
liger och lastar in vir packning i -CPL. Fdr att
undvika dréjsmal vid starten har vi tankat fullt
dagen fore. Tidigare frin metoffice erhdllen
preliminir VFR-prognos kompletteras liksom i
Venedig med skriftlig detaljerad firdprognos,
som lovar utmirkt vider lings var firdlinje.

Kl 11.34 ir vi i luften efter start pd bana 21
och fir av tornet tillstdnd till hdgersving. Vi
foljer kusten norrut och passerar Ajaccio under
stigning. Tjugo minuter senare limnar vi Korsi-
kas kust och styr 320 grader mot Nizza. Vi ndr
6.500 fot och fortsitter pd kvadranthdjd ver
ett brutet molnticke. En Mooney passerar under
oss pd vig mot Korsika. V&r sd viktiga positions-
rapportering till Nizza kvitteras och vi fortsit-
ter mot nordvist. Navigeringen forsiggir plan-
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missigt och efter tre timmar har vi Genéve-
Cointrins inflygningsfyr instilld pi radiokom-
passen. I sydost ser vi ett miktigt snétickt Mont
Blanc. Framfor oss uppticker vi snart Genéve
och sjon med samma namn och hitom staden
skymtar Cointrins fyra kilometersbana.

Efter anrop pi 119,7 fir vi omgdende klart
till medvind bana 23. Jag minns att vi fér ett
ar sedan l8g p& medvind till samma bana. Den
gingen fick vi fortsitta lingt ut 6ver Genéve-
sjon pd medvindslinjen som tvia efter en Met-
ropolitan pa final. I dag stir det en Metropolitan
vid banindan och det blir en kort inflygning
och ”long landing”. Vi svinger kvickt in pd en
taxibana limnande plats dt storebror. Var flyg-
tid har blivit 3 timmar och 26 minuter med
blygsamma sex minuters avvikelse frin berik-
nad.

Servicen pa Genéve-Cointrin ir féredémlig.
En “pilot van” med “Follow me” (texten kan
skiftas till ”Suivez moi”) ir kvickt framme och
leder oss till uppstillningsplatsen. Efter urlast-
ning fir vi lift till stationsbyggnaden. Vi pas-
serar dubblerade fransk-schweiziska tullen. Flyg-
platsen sjuder av liv och rérelse. Virldens alla
raser tycks vara representerade hir och frim-
mande tungomdl talas.

Efter en bekvim fird i trolleybuss dr vi inne
i staden och har snart skaffat oss hotellrum. Vi
dr fortjusta Over att vara i Genéve pi nytt,
njuter av bekvimligheten i ett ombonat hotell-
rum och framfor allt, vi badar av oss saltskor-
pan frin Tahiti Plage pi Korsika.

Meteorologen stiller sig pdféljande dag, som
ir en sondag, vilvillig betr. VFR-flygning till
Diisseldorf. Och vad mera ir, vidret ar visser-
ligen inte det bista dver Danmark och Sverige
(och vem hade trott det) men nigot hinder fér
fortsatt fird norrut frin Diisseldorf tror han
inte kommer att finnas.

Diisseldorf har valts som mellanlandningsplats
for tankning darfor att vi dir kommer att ha
avverkat ungefir hilften av de dryga 130 milen
frin Genéve till hemmafiltet Hganis. Vi har
tinkt oss att félja en firdlinje, som for oss via
Dijon och Luxemburg till Diisseldorf.

Det blir liksom pd Venedig ett tidtabellsfor-
ryckande drojsmal med tankningen men kl 11.30
ir ~CPL fulltankad, vi har klarat av firdplan
och uttullning och taxar ut framfér en Pan
American Boing 707, som just slippt av sina
passagerare frin New York. Vi limnar Genéve-
omrddet pd vistlig kurs. En fyrmotorig jet ritar
linjeraka K-slingor 6ver vira huvuden, di vi en
stund senare kommer ut ur berglandskapet och
svinger pd nordlig kurs. Sminingom fdrsvinner
flygplatsen vid Dijon under Navions vinster-
vinge och efter ytterligare halvannan timme har
vi Luxemburg till vinster om oss. Kursen ind-
ras nu it hdger och vi fortsitter mot den tyska
Norvenich-fyren under ett titnande molntacke.

Vister om Kéln blir sikten simre, men vi har



Fallskarms-VM 1964

VM-tivlingar i fallskirmshoppning avhilles
vart annat dr. Arets tivlingar gir av stapeln i
Vist-Tyskland under de férsta veckorna 1 au-
gusti.

Tidvlingarna omfattar tre individuella grenar
och en laggren. De tva forsta grenarna ir pre-
cisionshoppning frdn 1000 m med 0—10 sek
fordrdjning och frdn 1500 m med 15—21 sek
fordréyning. Beddmningen under dessa bada gre-
nar omfattar endast landningsfelet frin angivet
landningsmirke. Lagtivlingen bestir av samma
slags hopp 1 grupp om 4 som den férsta grenen
ovan.

Den tredje grenen, den sviraste och kanske
just dirfér den intressantaste, ir stilhopp frin
2000 m med rorelser under det fria fallet.

Fallskirmshopparna har utvecklat metoden
for att kunna behirska sin kropp under det fria
fallet. Man har lirt sig att falla stabilt, vanligen
med ansiktet mot marken, och att utféra sving-
ar, roll och loop. Stilmomentet vid VM bygger pd
dessa firdigheter. Sedan hopparen limmat flyg-
planet visas under fem sek en signal frin mar-
ken, som anger vilken av tre givna rorelseserier
han skall utféra. Poing riknas pd stil och has-
tighet i utforandet. Rorelseserierna bestdr av
fyra 360%svingar och tvad bakatloopar.

Hopparen fir pabdrja sina rorelser ndr han
vill. De skall vara avslutade inom 20 sek efter
det att han limnade flygplanet. Férmir han
avsluta serien fore 20 sek erhdller han bonus-
podng.

Under den stundande viren och férsommaren
kommer en intensiv trining att bedrivas for att
SFK under VM skall kunna tivla mot stormak-
ternas “proffs”. Den svenska insatsen skall goras
maximal f6r att mojliggdra ett sportsligt utbyte
pa det internationella planet. Vi arbetar med
térhoppning att kunna nd ett gott resultat.

Rorelsetraningen har under det avslutade aret
lett till att SFK kunnat medverka vid nagra
flygdagar med stafettéverlimningar under fritt
fall. Stafetten bygger helt pd vad ovan nimnts

jimte hopparens férmiga att kunna reglera den
vertikala och horisontala hastigheten.

Denna utveckling av rorelse under fritt fall
har gett fallskirmssporten en ny mening. Det dr
idag inte frigan om en kropps instabila fall mot
jorden med utlsning av fallskirmen i nigot
okontrollerat 6gonblick, utan mianniskan — un-
der fullstindig kontroll, fri i luften — vars
sinne helt piverkas av denna nya sensation att
flyga fritt.

Rhen och det som bor vara Diisseldorf framfér
oss. Vi fir ett f&r sikerhets skull begirt QDM
och sedan landningsinstruktioner. Trafiken ir
dverraskande stor och vi landar som tvda efter
en Caravelle med trea och fyra bakom oss pd
final och bas.

P4 uppstillningsplatsen finner vi oss betittade
av en tror jag tusenhdvdad &skddarskara pd
flygstationens takterass. Tankbilen kommer
limpligt omgdende. Sedan blir det snabb an-

milan i tysk tull och direfter bessk hos meteo-
rologen, som ger oss acceptabelt vider med god
medvind p3 var fortsatta fird.

Kl 16.10 ar vi 1 luften med firdplan till
Landskronas Thulinfilt, som numera &r tull-
flygplats. Via Osnabriick, Bremen och Kiel ndr
vi de danska Garna. I vister har vi sett en rod
sol bryta genom molnen vid Elbes mynning.
Firden gir vidare &ver kinda trakter. D3 vi
passerar Oresund vid Ven anmiler jag var fore-
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MOTORVARMARE

Stationdir for eldrift
att monteras p& motorfundamentet. 220 V, 300
watt. Anvéndes i kombination med kapell.

Faltméssig bensinvérmare

godkdnd av sprédngémnesinspektionen. Ger
samma effekt som elvérmaren. Brénntid 33
tim. Anvéndes i kombination med kapell.

UNIVERSALKAPELL

motorkapell, passande samtliga allménflyg-
plan. Vérme- och fuktisolerande material.
Vinterkapell fér kombination med motorvér-
mare.

max 700, 1000, 1200 el 1900 kg
startvikt  fér flygplan med
sporrhjul eller nosstall. Hel-
metallkonstruktion, byggd for
de mest krdvande snéférhél-
landen.




MARKLIGA FLYGPLAN

i Tekniska Muséets huvudsamling

[ samband med debatten kring ett Flygmuseum har Bo Widfeldt i Svensk Flyg-
bistorisk Forening startat en inventering av de flygplan, som finns bevarade i
Sverige. Birjan gjordes pd Tekniska museet, som i sin buvudsamling har ndgra

synnerligen mirkliga dldre flygplan.

Utstéllda flygplan

I den stora maskinhallen i Tekniska Muséet
har sedan linge foljande typer varit utstillda:

Donnet-Levéque L 11

Detta plan av flygbitstyp inképtes forst av
baron Carl Cederstrom i Frankrike ir 1912.
Planet hade en Gnomemotor pd 50 hk och dép-
tes till ”Flygfisken™.

Under hésten 1913 inkoptes “Flygfisken” av
marinen for 10.000 kronor och erhdll beteck-
ningen L II (L I var en av marinen direkt frin
Frankrike &r 1913 inkdpt Donnet-Levéque). Se-
nare forsdgs planet med en Gnome-motor pd 80
hk och fick dessutom en forstirkt vingstagning.
L II erhdll dven flygbdtsnummer 10. Ar 1919

stiende landning via Bulltoftatornet. Vi landar
pd Thulinfiltets fina grisbana dryga sex flyg-
timmar efter starten fran Genédve.

Efter en ndgot fordrdjd intullning avslutar vi
var lingresa med ett tiominutersskutt upp till
Hoganisfilret och landar dir i skymningen.

Sedan var start frin Hoganis tre veckor ti-
digare har vir Navion under 23 flygtimmar utan
storningar burit oss nirmare 5.000 kilometer. Vi
har landat pd 3tta flygplatser varav sex kon-
trollerade. Hannover och Genéve har vi bestkt
tidigare, men de &vriga var nya bekantskaper
tér oss. Vi har mott mdnga vinliga minniskor,
vi minns intressanta upplevelser och inte minst
vixlande vyer fr3n ett Europa sedda genom
vart flygplans plexiglasrutor.

Och till slut ndgra ord med adress till trafik-
ledare, briefingtjinstemin och meteorologer pa
de flygplatser, som vi besgkt. TL:s rost 1 lurarna
har pd inte allefér snabb och oftast lictforstddd
engelska lett oss till trygga inflygningar och
landningar. P4 briefingkontor och metoffice har
vi kint oss vilkomna och fitt sakkunnig och in-
gdende information fér vidr fortsatta flygresa.
Vi tackar!

Arne Bergstrém
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togs 10:an ur tjanst vid marinens flygskola i
Karlskrona.

I sitt nuvarande skick saknas flera detaljer pd
planet, motorn lir ej vara originalmotorn.

Thulin typ A

Intill 10:an i taket (“Flygfisken) hinger en
Thulin A, som ir en kopia av den franska Blé-
riot X1I. Thulin tillverkade 23 exemplar av denna
typ. Det utstillda exemplaret har enligt uppgift
varit i tjinst vid Thulins Flygskola vid Ljung-
byhed 1915—20. Planet inkdptes av ‘Tckniska
Muséet ar 1928 frin ing. Key-Aberg.

Cierva C. 30 a

P& golvet i maskinhallen stod tidigare en
Cierva autogiro. Denna har nu placerats hingan-
de i taket. Autogiron har vil dnnu e¢j hunnit
bli ndgot stérre historiskt virde (jimfdért med
vad som ncdan kommer att redovisas), men ut-
gor dock en virdig representant for denna
grupp av flygtyg. SE-AEA kom till Sverige ar
1934 och inkdptes av Rolf von Bahr, dd denne
startade egen verksamhet 1935. Autogiron hiing-
de sedan med och deltog i mingder av upp-
mirksammade spanings- och passagerarflygning-
ar. Ar 1948 skinktes den till muséet av Rolf
von Bahr (AB Helikopterflyg).

Lilienthal-glidare

I taket intill den ovan nimnda Thulin A
hinger dven en skickligt utford replik av Otto
Lilienthals bersmda glidare, med vilken for-
sok utférdes &r 1895. Originalet finns vid Deut-
sches Museum 1 Miinchen. Repliken tillférdes
séet 1 april 1931.

Robotbomb - V1

Sinker man nu blicken frin taket i maskin-
hallen och letar sig runt viggarna undgir man
knappast att se den miktiga V 1-bomben. Under
kriget landade flera V 1 och en V 2 1 Sverige
p-g-a. utskjutnings- eller styrfel. Rester av dessa
bomber §verfordes diskret till England och i ut-
byte tillfdrdes det svenska forsvaret ett antal



luftbevakningsradar till férmnlige pris. Till
Tekniska Muséet Sverlimnades dessutom den nu
utstillda kompletta V 1:an genom brictiske flyg-
attachén 1 Stockholm 4r 1946.

Svensk forsoksrobot

Medan vi 4ndd sysslar med robotar bér wvil
niimnas att ett litet experimentflygplan for for-
sok med automatisk styrning finns utstille pd
“terassen”. Apparaten liknar en flygande vinge
och har en inbyggd krutraketmotor. Roboten ir
tillverkad vid CVM nigon ging 1948—49. Den
skinktes av Kungl. Flygférvaltningens Robot-
byrd ar 1952.

Junkers F13

Utanfér muséibyggnaden star en Junkers F.13
SE-AAC uppstilld. Det var en av ABA:s minga
trotjinare inom Junkersfamiljen. Det akruella
planet anvindes pd flottérer pd strickan Lin-
daringen—Helsingfors fér posttransport. Se-
nare insattes planet, nu pd hjul, som nattpost-
plan pd strickan Stockholm—Malmd—Amster-
dam—London. Planet registrerades den 18 no-
vember 1924 (tidigare tysk reg. D-343) och av-
fordes den 5 november 1934. Aret cfter skiink-
tes det till muséet.

"Nedpackade” flygpian

De ovan redovisade flygplanen kan alla och
envar beskiidas emedan de ingdr i den s3 kalla-
de skidesamlingen. De &vriga flygplan som in-
gdr 1 muséets samlingar ir ingalunda av mindre
betydelse. Man skulle faktiskt vilja gi sd langt
att man betraktar det som en skandal att inte
nigot av planen, dtminstone under en kort pe-
riod, kunnat utstillas till allmin beskidan un-
der de nu snart 30 &r som de hillits dolda i ma-
gasin, vindsutrymmen, logar etc. runt Kungl.
Djurgdrdsslitten.

Tekniska Muséets nuvarande drivande kraft
civ ing Sigvard Strandh har emecllertid omtalat
att det nu ej skall dréja minga 4r innan nya lo-
kaler stir firdiga i anslutning till de nu befint-
liga. De magasinerade flygplanen skall di fi en
viardigare hemvist dn vad som nu ir fallet.

Thulin B

Thulins Aeroplanfabrik tillverkade i Lands-
krona atta exemplar av denna typ. Tvd plan
gick till marinen medan de Aterstiende bla an-
vindes vid flygskolan p& Ljungbyhed. Det plan
som finns bevarat vid muséet ir fdrsett med
flottérer och verkar ha haft ctt icke-marint for-
flutet. Mdjligen kan det vara den Thulin B med
vilken Axel Lind under augusti och september
dr 1919 bedrev passagerarflygning i Dalarna (in-
bringade ett netto pd 5.000 kronor!!). Planet
forvaras nedmonterat, med monterad motor
(Thulin A, nr. A/465).

Thulin G

Marinen inkopte fem flygplan av typ Thulin
G med nummer 11—15. Planen tillverkades
1917—18 och var i aktiv tjanst till omkring
1921. Det plan som férvaras nedmonterat (utan
motor) ar nummer 15. Motorn finnes utstilld i
skddesamlingen (Benz 160 hk).

Thulin N

Thulin N var en konstruktion vars upphovs-
man till stor del Tord Angstrém dr. Planet var
tinkt som ett ensitsigt jaktbiplan, men tillver-
kades endast i ctt (!!) exemplar. Detta exem-
plar dr numer forsett med flottdrer och ham-
nade pid muséet genom en giva frin Thulin-
verken dr 1936. Som bekant finns pa Landskrona
Museum Thulin NA bevarad.

Blériot ~ Nr 1

I muséets huvudsamling, i nedmonterat skick,
finns iven marinens och forsvarets forsta flyg-
plan. Planet tillverkades av Hjalmar Nyrop och
Oscar Ask i Landskrona ar 1910/11. Den 1 de-
cember 1911 mottog svenska staten planet som
en donation av bryggeridisponenten O-E Neu-
miller att anvindas av Flottan ”For spaning till
sjoss”. Senare kom planet populirt att kallas
“bryggarkirran”.

Nr. 1 var ¢j enbart forsvarcts forsta flygplan
det var dessutom fésrsvarets forsta svenskbyggda
plan, visserligen med fransk forebild (Blériot)
men dndd...

Hos Tekniska Muséet finns dessutom en J
21A—3 (nummecr 21286) deponcrad. Planet har
iordningstillts av en grupp Flygpojkar vid F 8.

Slutligen kan dven nimnas att et glidflyg-
plan, med tristomme och vivklidda birplan,
forst fluget av kapten Flory 3r 1924, igs av
muséet. Planet skinktes ar 1931 av KSAK. Ov-
riga uppgifter om planets ursprung saknas. Det
lir dock vara tillverkat 1921—23.

Museum sluistation for trotjtinare
inom malflyget

Faircy Firefly Mark I, som i nira femton ir
anvints inom forsvarets milflyg, gick ur tjinst i
och med oktober manads utgdng.

Tva exemplar skdnks av malflygféretaget
Svensk Flygtjanst AB till ett par muséer. Ert till
luftfartsverkets blivande flygmuseum pd Arlan-
da, ett till Malmd Tekniska Museum.
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FAI-KALENDER

Av FAI sanktionerade evenemang
forsta halviret 1964

MOTORFLYG

9—10 maj: Frankrike, Rally, Doubs.

16-—18 maj: Frankrike, Rally (Trophée Jaffeux
Tissot), Castellet.

23—24 maj: Frankrike, Rally, Quiberon.

28 maj—7 juni: Frankrike, Salon de I’Aviation
Légere, Hastighetstivling Paris—Cannes,
Rally, Cannes.

30—31 maj: Frankrike, Rally, la Baule.

30—31 maj: Frankrike, Rally, Macon.

30—31 maj: Italien, Rally, Bari.

30 maj—1 juni: Frankrike, Rally, Tarbes Lalou-
bere.

7 juni: Italien, Rally, Turin.

9—13 juni: England, ”British Lockheed Trop-
hy”, Sywell fpl, Northamt.

11—13 juni: Holland, ”Dutch Air Tour”, Teuge
fpl och Eelde fpl.

Oversiktskartan nu komplett

I januari utkom kartbladen 44, 47 och 48 av
den nya svenska &versiktskartan 1 skala
1:250 000. Dirmed finns hela Sverigekartan
komplett.

Som tidigare meddelats i KSAK-NYTT till-
handahiller KSAK kartan till sirskilt {6rmans-
pris for sina medlemmar. Ordinarie priset dr
4:15 inkl oms, medlemspriset dr 3:50 per blad.

Sverige komplett 1 48 blad kostar silunda hos
KSAK 168 kr, i stillet for 199: 20.

Svenskar i segelflyg-VM

Svenskt deltagande i nistkommande segel-
flyg-VM diskuterades vid segelflygkommitténs
sammantriade 24 januari.

Kommittén enades om att uppsitta de forare
som bor kunna komma ifriga i féljande ord-
ning:

. Per-Axel Persson

. Irve Silesmo

. Sture Rodling

. Géte Olsson

. Roger Falk

. Lars Fredriksson

samband med uttagningen meddelades, att
Gote Olsson pga sin anstillning sannolikt ej
kunde komma ifriga.

Som lagledare och triningsledare utsdgs Bengt
Soderholm.

Nordiska segelflygmisterskapen i Danmark
24 maj—7 juni blir ett led i VM-férberedelserna.
Tédvlingen anordnas i en klass med max tre del-
tagare fran varje nation efter regler som i md;li-
gaste man ansluter sig till de internationella.
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13—14 juni: Frankrike, Rally, Angers.
13—15 juni: Frankrike, Rally, Blois.

14 juni: Iralien, Rally, Milano.
20—21 juni: Frankrike, Rally, Dieppe.
20—21 juni: Frankrike, Rally, Grenoble.
26—28 juni: Italien, Rally, Sicilien.
27—28 juni: Frankrike, Rally, Flers.
SEGELFLYG

7—10 maj: Frankrike, Internationella tivling-
ar, Haguenau.

15—18 maj: Frankrike, Internationella tivling-
ar, Bondues.

MODELLFLYG

23 februari: Finland, Friflygande, Helsing-
fors.
25—26 april: Osterrike, Friflygande, Wels.
17—18 maj: Frankrike, Friflygande och Radio,
Maubeuge.
28—31 maj: Usterrike, Linstyrning, Wien.
2 juni: Iralien, Sjémodeller, Varese.
7 yuni: Italien, Linstyrning—stunt, Ivrea.
13—14 juni: Tyskland, Linstyrning och sjomo-
deller, Miinchen.

FALLSKARM

Inga férsommarevenemang.

BALLONG
6— 8 juni: Frankrike, "Riavjakt”, Lille.

HANDBOK
for privatflygare

Andringsutgéva nr 2, omfattande c:a
55 textsidor och 40 kartsidor, utsdndes
under februari. Utgdvan innehdller
bl. a. nya blad fér ett 40-tal tidigare
upptagna fdlt samt uppgifter for 11 ny-
inforda félt. Uppgifter om navigerings-
hjglpmedel utdkade och férsedda med
nya och tydligare kartor.

Boken upptar nu drygt 100-talet sven-
ska flygfélt, uppgifter om kontroll-
centraler, navigeringshjdlpmedel, me-
teorologistationer, kontrollerade luft-
rum samt ett tabellavsnitt.

Andringen utsdndes mot postférskott
pé kr 8: — + porto. Mottagare av den-
na é&ndring erhdller kommande &nd-
ringar under éret kostnadsfritt.
Handboken, som d&r utférd med 18s-
bladssystem i format Aé (105X 148 mm)
i kraftig plastpdrm, kan rekvireras mot
postforskott kr 17: 50 + porto frén

Ing. PAUL PETERSSON
Box 1154, J6nkdping




CHosskor 150

— POPULART
SKOLFLYGPLAN

Nér man skall ha flygplan fér skolflygning géller det att vélja med om-
sorg. Det dr ménga krav som skall beakias. Bromma Flygskola féredrog
efter naggrann undersékning att inkdpa en CHEROKEE 150 och det valet

har man ej behdvt dngra.

Vid midsommar i fjol fick skolan sitt
nya flygplan, en Cherokee PA-150
med registreringsbeteckn. SE-CZH.
Den 25 januvari i &r visade logg-
boken p& 732 flygtimmar och 3589

HITTILLS HAR OVER
1800 FLYGPLAN AV TYP
CHEROKEE TILLVERKATS

landningar. Det gér 104 flygtimmar per ménad eller i genomsnitt 17 flyg-
ningar per dag! Man kan sdlunda tala om full beléggning hos Bromma
Flygskola och bland eleverna rdder blott en mening: JATTEPOPULART!
Efter sju ménaders intensiv skol- och trédningsflygning har nu flygskolan
p& Bromma bestdllt sin Cherokee nr 2. Den fdr registreringen SE-EIA och
kommer att levereras inom den nérmaste mdnaden.

GOR SOM BROMMA FLYGSKOLA: LITA PA PIPER OCH PA VAR GODA SERVICE!

Generalagent for Piper i Skandinavien:

NYGE—-AERO/AB NYGEVERKEN

BOX 31, NYKOPING
Tel. 0155/183 92, 173 40 (vx)

BOX 32, GOTEBORG-FLYG
Tel. 031/62 00 89
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VATTERNHANGET

Pionjiren och eldsjilen inom svenskt segel-
flyg pd 40-talet Karl-Erik Ovglrd skrev i Nor-
disk Flygtidning nr 7/1946 om ”Witternhanget”,

sodra Sveriges lingsta hang — frin Tenhult i
stbder via Huskvarnahanget — Vistakulle —
Vistand och Gyllene Uttern — Grinnahanget

— Uppgrinna och vidare upp till Ostgotagran-
sen och kanske dnda upp mot Udeshog!

Ovgirds projekt undersdktes delvis och Hus-
kvarna-delen anvindes faktiskt till en hel del
flygningar 1946—47, bland annat nigra 5-tim-
marsprov. Nigot flygfilt uppe pa hanget vid
Gyllene Uttern blev emellertid aldrig anlagt
och Jonkopings Flygklubb anvinde sig bara
nigra enstaka ginger — och di mer eller mind-
re ofrivilligt — av Huskvarnahanget. Nir klub-
ben 1963 maéste flytta verksamheten till Axamo
frin Jonkopingsfiltet, som hela tiden legat inom
rickhdll for &terflygning frin hanget, vaknade
intresset efter en lang Tornrosasémn.

Teknologie licentiaten, SM-aspiranten och som
jag hoppas den nye eldsjilen for Vitternhanget,
Yngve Axner gjorde i somras en flygning pd Hus-
kvarnadelen upp till en punkt norr om Vista-
kulle dir han landade pd grund av skralnande
vind. T mitten av september understktes upp-
vindarna av ett ging jonkopingsflygare med en
motorkdrra 1 friska vistvindar. Mycket gynn-
samma resultat erholls inda upp till 6stgdtagrin-
sen, dir planet vinde och flog tillbaka mitt 6ver
Vittern. Dir kom en glad 6verraskning i form
av liviguppvindar, orsakade av den ndgot
mindre branta vistra Vitterstranden d vs Ho-
kens 3s. Uppvindar, av storleksordningen 1,5
m/s konstaterades linga strickor och boér vil
inspirera till fortsatta undersdkningar av bide
vist- och ostvindssituationer med stabil skike-
ning och med hojden Skande vindhastigheter.
Sirskilt inbjudande borde ju detta ha wvarit
vintern 1963 di hela Vittern var tillfrusen och
landningsbar for segelflygplan. Men nu snabbt
tillbaks till hangflygningen.

1 borjan av september gjorde jag intensiva
kartstudier for en tur- och returflygning pi 104
km med urkoppling vid Goransgdrden séder om
Huskvarna. Tursamt nog var arbetena med
topografiska kartan i skala 1:50.000 igéng pd
bladet Hjo SO och jag hade férmdnen att fd en
ljuskopia p4 en ekonomisk karta med alla hojd-
Iinjerna inlagda. Dessa kartstudier gav till resul-
tat att hanget inda upp till Krdkeryd, och dven
nigot lingre norrut, aldrig understeg 60 meters
hojd dver Vitterns yta. Denna hanghdjd 1 kom-
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bination med en branthet av ungefir 1 meters
hojd pd 3 meters lingd borde ge minst 120
(+60) meters flyghtjd. En fredagmiddag i slu-
tet av september med goda utsikter till friska
viastvindar stack jag ivag fran Stockholm med
”Maridtta” i slipvagnen efter bilen. Jonképings-
flygarna var helt med p& noterna och l6rdagen
agnades it att 1 svag NV vind (3—5 m/s) med
en Auster mita stighastigheten och rekognoscera
landningsplatser och vindpunkt. P4 middagen
blev det god termik och 1500 meters molnbas.
Alla scgelflygkirror g i luften flera timmar
och ingenting var att gora 2t hangflygning, an-
nat dn att lyssna pa viderleksrapporten for
morgondagen som lovade timligen oférindrat
vider.

Sondagen borjade med frisk vistlig vind och
vackert vidder och utldste livlig verksamhet pi
Axamo. Sune Hult plockade in en Giertsenra-
dio i klubbens nyligen frin Danmark ink&pta
L-Spatz och vid 12-tiden fotograferades for tur-
och returkontroll med Krikeryd angivet som
vindpunkt. Hult startade forst. Han skulle in-
vinta mig nigonstans mellan Huskvarna och
Vistakulle. Nir Austern kom tillbaka var det
min tur och starten skedde i kyttig frisk vind
frdn 240°. Under bogseringen passerade vi ett
livigsomride som gav en jimn extra stigning
pid 1 m/s rakt dver den vistliga dalen som gir
soderut frin Jonkoping. Urkoppling 950 m rakt
6ver Goransgirden pd nordlig kurs och sd full
fart (120 km/t) mot Huskvarna. Redan pi 700
m hojd 8ver Huskvarna doég hangvinden att
flyta pd men jag okade igen for att hinna ifate
Spatzen. Hanguppvinden tilltog och trots 90—
100 km/t kunde jag behdlla hdjden. Vid Vista-
kulle satte Hult upp farten och med c:a tvi km
avstdnd gick firden vidare mot norr. Radiokon-
takt hela tiden gjorde det mdjlige att kolla hoj-
der och vertikalhastigheter.

Jag holl mig rakt 8ver hangkanten medan
Hult flog 100—200 m lingre ut Sver vattnet,
dir stighastigheten var ndgot hégre, ett férhil-
lande som bekriftas av teorin i Axners artikel i
decembernumret av KSAK-NYTT. P& 500 me-
ters hojd passerades motellet vid motorvigens
slut och vi flog vidare 6ver den vildaste delen
av hanget med bara tvirbranter direkt ned i
vattnet och med sm3 Zkerlappar for eventuella
landningar uppe pd hanget.

Hojden kunde vi emellertid hilla och inte
forrin vi rundat ”knolen” och kommit i hojd
med Gyllene Uttern minskade hanguppvinden.



Efter passage av Galgen var hdjden 400 m nir
vi nidde Gridnnahanget. Min kommentar till
Hule vid Galgen 16d: *Hir blir dagens sva-
raste bit nir vi skall tillbaka, vi f3r nog se till
att vi har minst 450 m nidr vi limnar Grinna”.
P& Grinnahanget flog vi snabbt vidare, nu med
den extra trygghetskinslan att ha fullt med
mycket goda landningsfilt under oss hela vigen.

Ostgotagrinsen passerades pd 400 m och nu
borjade hanghdjden att minska undan fér undan.
Allt gick dock lugnt vidare och vid vindpunkten
Krikeryd hade jag 250 och Hult 200 meter.
Hult hade gjort ett slag extra pa ndgon kilome-
ter for att invdnta mig och s kunde jag foto-
grafera Kr3keryd och Spatzen i samma bild
tagen en halv km norr om Krikeryd. Spatzen
hade ingen kamera men pd detta sitt riknade vi
med att fotokontrollen skulle kunna godkinnas
for bida. Efter vindningen smdg vi oss fram
pa 200 meters hdjd med en hastighet Sver mar-
ken som var betydligt ligre in p& uppfirden.
Vinden lag tydligen ganska snett mot hanget
och hade kanske vridit sig ndgot mot syd. Med
bista glidtal skade héjden 18ngsamt men sikert
och med enstaka kortvariga termikpuffar hade
vi arbetat oss upp till 520 respektive 550 meter
nir vi kom fram till Galgen. Jag vill sirskilt pa-
peka att vi inte gjort négra slag inom sirskile
goda lokala stigomriden utan hela tiden bara
tlugit rake fram. Hult 1ig dven nu 2—3 km f5-
re mig och stack ivdg dver Galgen. Vi rapporte-
rade héjderna och s3 behagade mitt radiobatte-
ri ta slut alldeles tvirt. Jag foljde Hult och si
plotsligt, strax nordost om *’Knélen”, sig jag
att han sjonk kraftigt, sviingde viinster och gav
sig ivdg till ett litet filt vid Lingsered. Han
forsvann bakom en kulle och si var det min
tur att komma in i det kraftiga sjunkomridet.
Hojden var inte mer dn 150 m &ver hanget och
sjunkhastigheten s& stor att jag inte vigade ta
risken att pressa mig fram 6ver "Kndlen” pi
0-h6jd. Jag svingde ocksd it vinster och stack
i vig bort till filtet, dir jag sdg Hult ligga
snyggt och prydligt mot vindriktningen. Sjunk-
omradet var emellertid dnnu mera utbrett mot
filtet och hojden rickte endast till en med-
vindslandning, som resulterade i att stjirten
fick en hird smill och blev litet tilltufsad. Hults
landning hade ocksd skett i medvind. Ena ving-
spetsen hade fastnat i ndgra buskar och kirran
hade svingt runt 180° och sedan fitt en hird
sittning sd att hela kroppen blivit skev.

Det var ju en nigot snoplig avslutning pd en
i 6vrigt mycket tjusig upplevelse och jag skall
nu forsdka att suga ur sa manga goda tips som
mojligt ur den hir premiiren for att det skall
gd bittre vid nista forsok:

1. Vindrikeningen skall vara minst 270° och
max 300°. Séder om Galgen gir hanget i rikt-
ning 240° och séder om Huskvarna ir riktning-

Forts. sid. 62
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KS AK -

— vdr nya

medlemsservice

I syfte att utvidga medlemsservicen avser
KSAK att i samarbete med Nyman &
Schultz anordna gruppresor till f6r KSAK:s
medlemmar sirskilt intressanta resmal. Nu
vill KSAK utréna om tillrickligt intresse
finns for ate dessa planer skall kunna ge-
nomforas.

— Vi vill, siger KSAK:s bitridande ge-
neralsekreterare dverste Bjorn Lindskog, att
vira medlemmar, dircktanslutna sdvil som
kiubbanslutna med sina familjer skall kunna
foreta vilarrangerade resor med lockande
resmal till billigt pris.

De Kungliga Klubbarnas Fest
i ar eft schweiziskt festspel

Arets fest p& Grand Hotel Royal den 28 feb-
ruari blir en stor schweizergala, som HKH Prin-
sessan Margaretha kommer att hedra med sin
nirvaro.

KAK, KMK, KSAK och KSSS fir god hjilp
med arrangemangen av Schweiziska Ambassa-
den, Foreningen Sverige-Schweiz, Swissair och
Schweiziska Turistbyrdn. En Swissair-resa for
tvd personer, ett Omega-ur, Hallbergs-smycken,
schweizerost, Nestlé-choklad och Pantheen-pre-
sentkartonger kommer frikostigt att utdelas.
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RESOR

— Vi tror ocks3, att denna nya medlems-

forman skall tillfora KSAK ménga nya
medlemmar, eftersom medlemsavgiften i de
flesta fall Svertriffas flera ginger om av
rabatten pa en enda KSAK-resa.

— KSAK-resorna bor ocksd vara dgnade
att stirka sammanh3llningen inom klubben,
genom att medlemmar med gemensamma
intressen fir motas pd frimmande mark.

— Forutsittningen dr emellertid att vi
far tillrickligt antal deltagare 1 KSAK-
resorna. Dirfor vidjar jag till alla vira
KSAK-anslutna medlemmar atc ldta sina
vinner och bekanta ta del av mdjligheten
att via medlemskap 1 KSAK komma i at-
njutande av de obestridliga férminer som
KSAK-resor innebar.

Hirintill dterfinns en specifikation dver
planerade KSAK-resor. Utan fdrbindelse
fran Er sida kan Ni pd svarskortet ge KSAK
en uppfattning om vilka resor som passar Er
bist. Hjalp oss med planliggningen, fyll i
kortet och posta det (ofrankerat), om mdj-
ligt f6re 5 mars,



KSAK-
RESOR

en ny formain
for varje

KSAK-medlem

KSAK har i samarbete med Nyman & Schultz
planerat ett antal vélordnade gruppresor
med lockande resmdl till ldga férménspriser.
Vélj den eller de resor som passar Er och
familien bdast. Utan négra fdrpliktelser fér
Eder sénder KSAK ndrmare upplysningar om
énskade resor.

Sdénd oss nedanstdende portofria brevkort,
helst fére 5 mars!

KSAK-RESOR

i samarbete med

NTMAN:SCHULTZ

ERBJUDANDET GALLER ALLA KSAK-ANSLUTNA MED FAMILJER!

Frankeras ef
KSAK
betalar
portot

KSAK-RESOR
Skeppsbron 40
Stockholm C

Svarsfdrsdndelse
Tillstédnd nr 70
Stockholm 2



Foljande KS AK-resor planeras for nédrvarande:

Antal dagar

Tid Kr. ink). resd.
0 Luftfartsutstétiningen | Hannover + Turistresa till Berlin .o.ooovviiinin 26/4-3/5 580: — 8
FlKg Maolmé—Hannover, buss till Berlin, flyg Berlin-Molm&. ~ | Hannover
inkvartering {privatrum) och frukost. — | Beriin inkvartering (hotell] och
halvpension.
e 1. majparaden, sightseeing och museibesdk i Moskva + turistresa (sigth-
seeing och museibesdk) tilf Leningrad ... ..o 30/4-6/5 1.210: - 7
Flyg Arlanda-Moskvo-Leningrad—Helsingfors—Arianda. — Helinackordering
pé 1 klass hotell. Svenskialande rysk guide.
9 Luftfartsyistdtiningen i Turin + badsemester pd ltalienska Rivieran (lai-
gueglic) .................................................................. 25/5-8/6 755: — 15
lyg Molmé-Genua tor transfer till Laigueglia. ~ Inkvartering (Hotel
Continental) med helpension.
Fér 4-dagarsutflykt till Turin med hotell och frukost tillkommer .......... 145: -
o Véridsmésterskapen i avancerad flygning i Bilbao (Sponien) + badsemester
I ToT2 o T £ R 1/9-14/9 1.395: - 14
Flyg Malmé-Bilbao t o r. Hotell klass | B och halvpension.
e London i samband med flyguppvisningar och -vtstdllning i Farnborough .. 8/9-14/9 840: ~ 7
Flyg Malmé—london t o r. - Hotell och frukost.
0 Varldsutstéilningen i New York m. m. .ooivinnea it sept. 1964  1.960: - 15
Flyg Géteborg-New York tor. = 1vecka Hotell (Borbizon Plaza) m frukost. endast resa
2 sightseeingturer + arrangerat besék pé vérldsutstéliningen. — Ovrig tid till 1.460: —
resendrernos eget férfogande.
@ Liko med nr 6 Lo maj 1965
0 VM i segelflyg i South Cerney ndro Bristol ......coooiiviiiiiiiiiiiis juni 1965 e faststdllt 14
0 FlygUISIGHAINGEN | POrIS.eneseerereeerssreenesesnenrenrrerneenresensnnens juni 1965  ej faststally
@ Ordinarie séllskapsresor (Vingresor, Europaresor, Club 33) med rabatt for
vdra medlemmar.

Samtligo resor utom nr 2 och 6 utgd frén Malmd. Anslutningsflyg frén Stockholm kr 150: —, Inkvartering i dubbel-
rum. (Enkelrum kan i de flesta fall erhdllas mot tillégg). Svensk reseledare medféljer.

lag dr intresserad av att f& ndrmare upplysningar av fdljande resor (Markera med ett x)
O O o o oo oo o 0o O O
] 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Jag &nskar i fdrsta hand upplysning om resa nr ‘ ‘

Jag kommer sannolikt att resa D ensam

D i sdllskap med ................. personer

Postanstolt

‘Ir'erlefonr -



Nordiska
flygforbundets mote
i Helsingfors

Vid ett mote 1 Oslo forra dret sammanslot sig
de nordiska aeroklubbarna till ett samarbetsor-
gan som antog namnet Nordiska Flygforbundet.
Forbundet har haft ett mote 17—18 januari i
Helsingfors.

Forbundet har till uppgift
att frimja samarbetet mellan de nordiska aero-
klubbarna,
att tillvarataga aeroklubbarnas intressen,
att sprida intresset for och frimja flygets ut-
veckling samt
att samordna aeroklubbarnas intressen pi det in-
ternationella omridet.

Vid mdtet upprogs en ling rad frigor enlige
nedan.

General Aviation

Forbundet beslot att avldta en skrivelse nll
FAI med innebord att forbunder gav sitr fulla
stod till FAI for en politik innebirande att FATL
pa alle site forstirker sina méjligheter att hand-
ligga fragor rorande General Aviation — inklu-
derande alla grenar av flygsport. FAI skall
kunna gora sin rost hérd i ICAO och bor ej
representeras av annan organisation, ehuru sam-
arbetet med exempelvis ICAOPA férordas.

Vidare bor FAI framhilla for alla nationella
acroklubbar betydelsen av att de arbetar for att
FAL:s synpunkter fir stod av resp linders dele-
gationer 1 ICAO.

Tulléittnader

Orientering 1 denna fraga har limnats i
KSAK-NYTT 7/62. Frigan avancerar, churu
lingsamt. Inom varje land borde vederbsrande
aeroklubb hilla kontakt med de myndigheter
som har hand om fr3gan for att se till atr den
inte stoppar nigonstans.

Befrielse fran drivmedelsskatt

Inom de nordiska linderna 4r det bara i Fin-
land som befrielse frin drivmedelsskatt ej er-
hilles. Motet beslot att avlita en skrivelse till
Nordiska Radet och framhilla &nskvirdheten
av lika behandling i de nordiska linderna.

Flygplatsavgifter

Representanten for danska aeroklubben med-
delade att man i Danmark flyttat grinsen fér de
ligre landningsavgifterna frin 2.000 till 2.500
kg. Frin KSAK meddelades att KSAK gjort en
hinvindelse till FAIL for att gora denna upp-
flyttning internationell genom hinvindelse till
ICAO.

Det kan upplysas om att denna friga kommer
att behandlas vid ett skandinaviskt luftfarts-
méte under den narmaste tiden.

Flygsikerhetsfragor

KSAK har tidigare gjort framstillning till
vederbdrande myndigheter om uppflyttning av
VMC-grinsen till 900 m samt inférande av halv-
cirkelregeln. Vid internordiska flygsikerhets-
motet 1 Oslo i augusti 1963 uppndddes ej enig-
het kring denna friga. Forbundet beslét att
enigt stodja forslaget. Fran KDA anmirktes
emellertid atr forslaget angdende 300 m avstdnd
till moln ej kunde godtagas nir det gillde se-
gelflygning. Motet beslér dirfor att rekommen-
dera varje aeroklubb att gora en utredning hur
denna bestimmelse piverkar segelflygverksam-
heten och vilka atgirder som kan behéva vid-
tagas.

Nordiska méisterskapstévlingar i segelflyg

Frin KDA meddelades att Danmark skulle
anordna nordiska miisterskap 1 segelflyg 17—30
mayj.

Métet uttalade att nordiska miisterskap i se-
gelflyg borde goras till en institution att anord-
nas det dr di VM ej dger rum. For misterskapen
enades man efter diskussion om att forsska
tillimpa féljande principer.

Alla flygplan tivlar 1 en klass.

Radio m& anvindas med hinsyn till att ra-
dio numera ir tillaten dven 1 VM standardklas-
sen.

Tiavlingsreglerna bor s3 nira som mdjligt an-
sluta sig till VM-reglerna.

Tivlingar bor ej anordnas 1 kombination med
nationella misterskap 1 eget land.

Nordiska modellflygtévlingar

Finland anordnar nordisk landskamp f6r fri-
flygande modeller 12 juli, Danmark for linstyrda
modeller omkring 6 september. Sverige for ra-
diostyrda modeller vid tidpunkt som dnnu ¢j
faststillts.

Nordiska flygrekord

Métet uppdrog at sckretariatet att uppgora
regler for samt tora register Sver nordiska re-

kord.

Ett flertal andra frigor behandlades, varjimte
et livlige utbyte av erfarenheter dgde rum.

Det beslots att nista 3rs mote skulle dga rum
1 Sverige.

Den finska gistfriheten var som vanligt stor-
artad.
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KING FLYGRADIO AR KLASS |

Den 1 januari 1964 trédde nya bestdmmelser i kroft fér flygradioutrustning. Réd och
anvisningar fér installation i ldtta flygplan finns i luftfartsstyrelsens INFO 44/63, dar
radioutrustningens kiassificering anges. Nedanstdende KING flygradio dér godkénd i
klass | utan restriktioner och uppfyller Gven just utkomna regler fér glidbanemottagare.

KING Utrymmesbehov cm  Vikt Pris kr

typ  Funktion bredd X héjd Xdjup kg 4V 28V
KY-95 VHF kommunikation séndare-mottagare 50 ke 360 kan .. 17x 8x21 3.7 5,150 5,650
KR-40 B VOR/LOC navigation mottagare ................cocuee 17X 6X21 1,8 2,725 3,025
K1-200 VOR/LOC indikator med kursvéliare, flagglarm ...... 8x 8x23 1.1 2,550 2,550
KI-210  VOR/ILS indikator med kursvdljare, flagglarm ........ 8X 8x26 1,1 4,125 4,125
KX-120 Kombination KY-95/KR-40 B VOR/LOC mottagare ....... 17X14X21 4,0 6,975 7,475
KX-130 Kombination KY-95/KN-50 YOR/ILS mottagare .......... 17 X14x21 4,3 8,475 8,975
KR-20  Markerfyranldggning inkl antenn ............ ... obetydligt 0,9 1,525 1,525

KING flygradio &r avsedd fér
montering i instrumentpanel och
lédmplig fér etappvis utbyte av
féraldrad utrustning och fér steg-
vis uppbyggnad till en komplett
IFR-anldggning. - Kanalavsténd
fér kommunikation 50 kc/s, fre-
kvensomrade 118,00-135,95 mc/s.
Sdndareffekt 15 watt. Séndarens
frekvenstolerans max 0,005 %.

Var férutseende! Vdlj klass |
godkdnd radio. Vid inbyte be-
gdr offert!

KR-40 B

KX-130

KY-95

Radgivning - Godkinda installationer - Garanti - Service - Reservdelar

Aterforsiljore for Sverige:

AB FLYGLEVERANSER

BROMMA FLYGPLATS, BROMMA 10 - Tel 08/289190
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Flygbokhyllan

Visst finns det segelflyglitteratur!

Minga segelflygare bdde unga och mera er-
farna klagar ofta dver att det dr klent bestille
med vettig litteratur pa omradet. Segelflyghand-
boken 1 all dra, men visst ir den bide torr och
fordldrad pd sina stillen. Nigonting underhil-

Hostens hobbyutstéllning p& Ostermans, dédr Sveriges
Modellflygférbund deltog med en imponerande monter,
har gjort en god propaganda som tillfért férbundet
mdanga nya medlemmar.

60 — Februari 1964

lande och samtidigt instruktive skall det vara.
Med bilder och skisser och med artiklar fran
spinnande och siregna flygningar. Var finns d&
denna goda cigarr frigar Ni kanske. Tillir mig
ge foljande fyra tips.

Redaktéren mm vid Kgl Danska Acroklub-
ben, Per Weishaupt, sjilv gammal segelflygare,
ir mannen bakom tvd férndmliga danska boc-
ker som inte nog kan rekommenderas svenska
lisare. Den forsta, “Moderne Svaeveflyvning”,
ir just si underhdllande och instruktiv som man
kan begira. Rikligt med bilder och teckningar,
rekordtabeller och artiklar gor att boken ir
briljant pa sitt omrade. Pris ca 15: —.

Nista danska produkt dr ”Svaeveflyvehind-
bogen” som dr sd olik sin svenska motsvarighet
man kan begira. Boken ir sadan att man skulle
vilja sitta den 1 hinderna pd varenda aktiv se-
gelflygare, gammal som ung. Att hoppas ir atr
KSAK vid kommande omredigering av den nu-
varande Liandboken kastar betydligt mer in ett
getoga 1 den danska “hindbogen”.

Det danska spriker skall man ej gruva sig
6ver. Med lite fantasi och logik bjuder sprak-
forbistringen ingen svirighet. Och med hinsyn
tll vart vidgade nordiska tivlingsutbyte kan
det vil anses hora till god ton att kunna lisa
och forstd danska och landets segelflyguteryck,
specicllt 1 Per Weishaupts gemytliga tappning.

Bida bickerna dro utgivana av Gjellerups for-
lag 1 Képenhamn, och kan bestillas genom véra
bokhandlare.

Professor Walter Georgii, segelflygers Alrmeis-
ter, har givit ut en liten bok “Meteorologische
Navigation des Segelfluges”, ett imne som ingen
bittre dn han kinner till. Ett ldnge livs ertaren-
het ligger till grund for detta koncentrat. Ar-
tiklarna avhandlar bla olika luftmassor, &sk-
fronter, grundlagarna for v3gbildning och nigot
innu obeprévat nimligen dynamiskt segelflyg.
Beledsagade av illustrativa teckningar och skis-
ser 4r boken intressant dven for den icke veten-
skaplige. Hogaktuellast ir kanske artiklarna om
vigsegelflyg och tabellerna ver uppnidda re-
sultat vid hojdflygningar i Alperna och i USA.
Friedr. Vieweg & Sohns Verlag i Braunschweig
har givit ut boken som kostar ca 15: — och som
kan bestillas genom Er bokhandlare.

Om vigor, noga riknat om ”Fjellbdlger i teori
og praxis” handlar det kompendium som den
norske meteorologen Yngve Gotaas har skrivir.
Avhandlingen ir intressant inte minst dirfér ate
de viguppvindar som vi svenska segelflygare
tumlar om i ju huvudsakligen har sitt ursprung
over Norge. De resultat som Gotaas hir ligger
fram dr darfor hogst dagsaktuella for oss. Kom-
pendiet kan bestillas hos Norsk Aeroklubb, Karl
Johans Gate, Oslo, och kostar ca 4: — skr.

Infor den stundande invasionen av vigflyg-
entusiaster tll vira fjallflygliger rekommen-
deras si minga som mdjligt att skaffa sig en,



flera cller alla av ovan i korthet omnimnda
bscker, ty utan en kombination av bide teo-
retiskt och praktiskt vetande blir man ingen
riktigt god segelflygare.

Algot

Ungdomsledaren

ir dteln pd en kursbok i ungdomsledarskap,
som ingdende behandlar frigor rorande grupper
och ledare pi et lictfacelige sitc och som tll-
kommit pd initiativ av Statens Ungdomsrdd. Di-
rektér Nils Frick och konsulent Lars Griby
har skrivit boken som ir illustrerad med over
30 symbolteckningar. Professor Gunnar Boalt
har skrivit férordet och tillsammans med docent
Ingvar Johannesson svarat fér en vetenskaplig
eranskning av innehallet.

Ungdomsledaren ir grundbok i den speciella
programserie som Radioskolan startac i februari.
Kursboken har 3satts ett utforsiljningspris av
8: —. Ungdomsorganisationerna erbjuds atr ko-
pa boken i kommission direkt frin Tidens for-
lag till ett pris av 4: 80 + oms. per exemplar.

Nytt och nyttigt for modeliflygarna

Hobbyboken 1964 foreligger 1 sin 20:¢ argang.
Modellflyget dominerar innchdllet med Goran
Alseby som sakkunnig huvudforfattare. De ar-
tiklar som Alseby signerat eller anonymt pro-
ducerat handlar givetvis om linstyrning. Frifly-
garna far emellertid sitt, i form av presentation
i tabellform av MVA-profiler och en beskriv-
ning av en dansk ankmodcll. En synnerligen
matnyttig motorartikel vinder sig till bade fri-
flygare och linkontrollflygare. Vidare aterfinns
i arets Hobbyboken en arbetsbeskrivning for
flygande skalamodeller 1:100.

Hobbyboken 1964, Ahlén & Akerlund, hifrad
6:50 (inkl oms).

Dtz

Mest om bilar...

... handlar Tekniken i Dag 1964, utgiven av
Teknikens Virld. Men dir finns ocksi ett par
tlygartiklar av obestridlige virde, Flyghistoria i
ett notskal av Sten Ssderberg, dir de Havilland-
fabriken dr nétskalet, samt 4 hér gdr det till . ..
dir flygjournalisten Ieif Persson berittar om
hur han urtbildas till privatflygare. Flyget kom-
mer mera periferiskt in i bilden genom artiklar
om Mefan, Snart flyger bilkon, och om rymd-
fart, Mdanbuss tar “kliv” pd 250 meter. En be-
skrivning 6ver tekniken kring trickfotor av
Nils Holgerson-filmen har ju ocksi den flygisk
anknytning.

Tekniken i Dag 1964, Ahlén & Akerlund, hif-
tad 6: — (inkl. oms).

Dtz

Dags
att rusta
for varen

KSAK-emblemet

Medlemsmdrke med krésnél eller
klack 5:-, Jackmdrke 4:— Médss-
mdrke i Gkta guldbroderi 28: —, Man-
schettknappar 16:—, Nyckelring, ld-
der 6:—, Vagnmdarke, guld + emalj
40: —, guld + lack 30: —, krom + lack
25:—

FAl-emblemet
Vagnmérke krom + lack 25: —

Ovriga KSAK-artiklar
Spelkort 15:—, Sjukvérdslada 9:50,
Parm KSAK-NYTT 1964 4:25, Skriv-
bordsset, pappersavtomat (15:-) +
cigarrettskrin (20: <) 32: —. Allebergs-
ryttare, keramikskulptur 24: —.

Flyglitteratur och handbocker

Spirit of St. Louis (lyxband med
Charles  Lindberghs egenhdndiga
namnteckning) 105:—, Kelatis sista
resa 3: 50, Hur skall jag flyga? (BCL-
kompendium) 10: —, Meteorologi fér
krigsmakten  (kompendium) 18:—,
Utomlands med eget flygplan 3: —.

KSAK

Skeppsbron 40, Stockholm C
Tel: 08/23 23 65
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en 1 huvudsak 340°. 60° snedanblisning av
hanget dr mycket men bor ge tillricklig upp-
vind for ate hilla nollan.

2. Vid ndgon siker del av hanget t ex vid Hus-
kvarna cller vid Grinna bor man &va sig ate
flyga hang, helst dtskilliga timmar, fér atc ar-
beta bort nervositeten att flyga si marknira
som kan bli fallet vid passage av kritiska stillen.
Ovningen bdr gd sd till att man bromsar sig
ner till 13g h6jd och sedan iter sig upp pa sims-
ta stille 1 niarheten av ert bra omrdde. For varje
omgdng gir man ned ligre och liagre och gar
iven ned langt framfor hanget for att ytterligare
slipa bort nerverna. Landningsplats skall dirvid
vara vil rckognoserad i forvig och lamplig for
enkel 90° sving och landning rakt fram. Tro-
ligen 4r Grannahanget och filten mellan Grin-
na och Uppgrinna limpligaste platsen for si-
dana dvningar. Tillstind miste naturligtvis so-
kas bade hos markigare och myndigheter.

3. Vindstyrkan bor vara minst 6—7 m/s vilket
ocksd Ovgird pd sin tid rckommenderat. For
att oka sikerheten bor en man vara utplacerad
men en vindmitare pd “Knolen”, beredd att
signalera med rott signalskott, stor flagga eller
allra bist via en radiostation, d3 vindstyrkan
botjar avta och nirma sig 6—7 m/s.

4. Minga alternativa landningsplatser skall vara
rekognoscerade och besékta av forarna sa att de
i forvig bestimt sig for hur en eventuell in-
flygning for landning skall g& till. Sdrskilt vik-
tigt dr att Jandningsplatserna vid vindpunkterna
ir inlirda; man tappar sd litt 100 meter nir
man skall till att fotografera.

5. Vid fallomridena i nirheten av “Kndélen”
skall man hilla ut utanfér dessa och pd si sitt
pressa sig forbi i “neutral” luft och dirigenom
forlora mindre hojd, en teknik som norrmin-
nen prakriserar bland sina fjill. Tyvirr fick jag
den lirdomen av Hasse Scherlund forst efter
den hir flygningen. Om man tinker efter liter,
sd dr det ju absolut logiskt.

Jag vintar mig mycket av Vitternhanget och
ser med spinning fram mot den dag di svirmar
av segelflygplan med trimmen i framlige pilar
fram och tillbaka pd hangstrickan for att undan
for undan hoja hastighetsnoteringarna 1 Riksse-
gelflygtivlingen till 70—80—90, ja kanske rent
av 100 km/t. Ju ligre man flyger, desto krafti-
gare blir uppvinden och pd 50 meters héjd Sver
hangkanten far man mellan 2 och 3 meters stig-
hastighet. D kan det bli ika av!

Ja sedan kan man dka 4—5 ginger fram och
tillbaka med fotokontroll vid varje vindning.
S& har man d& distanspoiing pi 400—500 som i
en liten ask!

Olle Berg
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T I L L S

A L U

Begagnade
flygplan

MOONEY MARK 21, 100 timmar tillsyn
just utford.
KX 120, ADF-T-12.

TRI-PACER, fullt IFR-utrustad, dubbel
kommunikation, all radio klass I.

TRI-PACER, komplett gyroinstrumente-
ring samt radio.

SUPER-CUB, i gott skick.
CESSNA 180, gyroinstrument och radio.
SUPER RALLYE, vdlutrustad.

AB FLYGLEVERANSER, BROMMA 10
Tel. 08/28 91 90

PIPER TRI-PACER
pa flottorer

Motor: Nydversedd Lycoming O-320-B2A, 160 hkr.
Flygplan: Total gdngtid 542 tim, 210 tim efter dversyn.
Flygkroppen dr vattenimpregnerad och helt omdukad

vid dversynen.
Utrustning: Narco VHF sédndare och mottagare, horisont,
gyrokompass, gir- och lutningsindikator, variometer,
kombinationstryckmdtare, cylindertopps-temperatyrmétao-
re. Flygplanet dr utrustat f6r mérkerflygning.
Pris: Sv. Kronor 70.000: — fritt Sverige.

A/S MOREFLY, ALEUND, NORGE. Tel. 7132,

Biicher Bii 181 Bestmann SE-BFG

fullt mérkerutrustad. Narco Simplexer klass 1. 12.500: .
Tel: 08/34 61 57, 54 67 77 (efter 18.00}.

Baby Falk

Signalréd kropp, elfenbensvita vingar. Grundéversedd
1963. Uppsola Fk. Tel: 018/14 14 58 (efter 18.00).



TILL SALU (forts.)

Flygmotor Gipsy Major |
géngtid 102 tim efter grundéversyn
Tel: Gdllivare 121 15 (helst efter 18.00).

Grunau Baby 11 B
med bldst huv, fullt luftvérdig och i &vrigt mycket val-
vardad, sdljes till hdgstbjudande. Som dellikvid kan tvé
barografer tagas. NO Smdlands Fk. ¢/o G Carlsson,
Storgatan 31, Hultsfred. Tel: Hultsfred 227
(séikrast efter 19.00).

Grunau Baby 11 B
i gott skick.

Flygplanvagn,

flygvapnets modell.
O Sérmlands Fk, Box 42, Sodertdlje. Tel: 08/87 41 39
{L. Landegren).

"Handbok i radiotelefonering och
navigering”
Nya upplagan, i plastpérm, 145 sidor. Rekommenderas
av KSAK. Sdndes mot 20: — till pg 59 46 85,
Lennart Hedberg, DKV 6a, Karlstad.

Nya K8B
fér leverans maj 1964
FLYGTILLBEHOR KOPING

Reservdelar for Lycoming 0-290-3 (Auster)
sdljes till mycket |&dga priser. — O-stdllda férgasare,
magneter, brénslepump. Begagnad vevaxel, kamaxel,

tripropeller samt div. andra delar.
Aeroklubben i Goéteborg Tel. 031/62 05 60 eller 41 47 97.

PIPER COLT och Sk12
i bdsta skick, fint utrustade, bra gdngtider.
Reservdelar: Sk 12 och Bicker Bestmann. Sk 12-motor.
Férgasare till Lycoming 108. Gyro-mekaniska
och el-instrument.
Svar till: "Kontantkdp™, KSAK-NYTT.

U T H Y R E S

Piper Colt
instrumenterad fér mdrkerflygning samt med radickom-
pass. Extratank fér 6 tim. aktionstid. Uthyres for ldngre
etfer kortare tid. Ing. Hans Renstrém, Hdlsingborg.
Tel. 042/358 00.

Min syn
pa saken

Under denna rubrik tar KSAK-NYTT
i min av utrymme emot debattinldgg i
aktuella flygfrdgor. — Korta, koncisa
insindare har stdrsta chansen att bli pub-
licerade.

Min syn pé saken |

Nir jag liste ombudsman Lindgrens inligg i
decembernumret av KSAK-NYTT, tyckte jag
att nagon storre anledning till bemotande knap-
past fanns. Dess forsta intryck av saklighet var
ju sd tunt och genomskinligt. Hrr Hugosson och
Larsson har i januarinumret redan bemdtt hu-
vudparten av hr Lindgrens argumentering. Ater-
stir egentligen bara jimforelsen med “arbetets
séner”. Uppriktigt sagt tyckte jag nog forst att
detta sdg litet patetiskt ut 1 tryck, men hr Lind-
grens nedlitande tal om 1800-talets arbetar-
rorelse visade 1 blixtbelysning hur situationen
verkligen dr.

Den kamp som privatflygarna ir hinvisade
att driva for att tillvarata sina tillsynes sjilv-
klara rattigheter, bjuder minga likheter med den
strid arbetarklassen inledde 1 bdrjan av 1800-
talet, drivna av sjilvbevarelseinstinkt och om-
sorg for framtiden.

Vir situation har ocksd mycket gemensamt
med segregationsproblemen — faktiskt!

Vi ha nog litet svdrt att se SPF som en re-
missinstans bland manga andra. Tvirtemot den-
na av hr Lindgren deklarerade uppfattning
maste vi i SPF se det domincrande hindret for
var utveckling.

Det for oss tillgingliga luftrummet beskirs
stindigt, ofta utan annan motivering in att ni-
got trafikflygplan mojligen skulle vilja upptrida
just ddr, samtidigt som dess forare gor bruk av
sin nyvunna frihet att slippa se ut. De ling-
variga forsoken fran allminflygets sida att fa en
nedbantning av véra jittelika terminalomriden
har i regel bemétts med argument, innebdrande
en aldrig sd liten fordel for trafikflyget men dn-
dock utslagsgivande, med oerhérda svarigheter
och frihetsbersvanden for allminflyget som
foljd. — Vems ir inflytandet hir?

Vira strivanden att forbittra var utbildning
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och utrustning misstinkliggors ofta i flygsiker-
hetens namn. Endast det bista ir gott nog och
foljaktligen ha vi inte rid. Allehanda svirig-
heter reses for dem som onskar férvirva instru-
mentbevis. Den rena privatistlinjens avskaffande
motiveras bl a med atr dirigenom ett bittre re-
sultat(!) uppnds. Hir skall minsann inga privat-
flygare slippas igenom med enbart godként inte!
— Vems inflytande sparas bir?

Véra radioapparater kasseras i stor utstrick-
ning i dessa dagar. Anledningen dr att de inte
uppfyller de nya normer som uppfunnits, sedan
det pistatts att trafikflyger behover flera
frekvenser. De ildre apparaterna kunde dir-
igenom tinkas stéra ndgon ny kanal och modern
billigare utrustning, som i aratal anvints 1 USA,
kan inte godkinnas hir p g a att dess “Svertons-
halt” mojligen skulle kunna stora annan trafik.
— Vems idéer kommer fram hir?

Trafikflyget kritiseras ju ofta for sina extra-
vaganta investeringar. Egendomligt nog har man
ju alluid rad art kassera gammal utrustning och
att kopa ny. Det vore vil rimligt are trafikflyget
fick bira kostnaden for vara pdtvingade nyan-
skaffningar (liksom ju bilskattemedlen tas i an-
sprik for ombyggnad av bussar infér hoger-
trafiken).

Segregationstanken ir stark och levande inom
flyget. Privatflygarna hinvisas ofta att parkera
lingst bort pd flygplatserna, helst pd griser, at-
minstone nigon meter in for att markera en
skillnad. — Vem har hittat pd detta?

Ja, nog har vi en hel del gemensamt med
1800-talets arbetarrorelse. Till och med hr Lind-
grens site ate uttala sig (som gjort SPF omtalad
lingt utanfér privatflygarnas krets) paminner
om vissa gamla brukspatroners yttranden, som i
dag skulle komma hiret att resa sig pd den mest
stockkonservative.

Vi dr motstindare till den klart antidemokra-
tiska utvecklingen inom luftfarten. Vi kimpar
for gemene mans rite atr flyga.

Carl O. Olsson

Min syn pa saken Il

Gor kraftledningar synliga!

Under hostmandvern forra dret kolliderade en
marinhelikopter med en kraftledning, som var
spind 6ver ett sund pd 40 m hojd. Foraren och
tvi medarberare frin TV-Aktuellt omkom.

Foraren sdg aldrig ledningstrddarna, och stol-
parna stod gomda 1 skogsbrynen pd sidorna av
sundet.

Yrterligare ett tragiskt fall samlat ull de ti-
digare tragedierna, samtidigt som det blivit yt-
terligare befist, att alla kraftledningar ir en po-
tentiell fara f6r lagtflygande och landande flyg-
plan. Men forhillandet ir inte ohjilpligt.
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DA jag segelflog 1 Frankrike i somras sig jag
fransminnens lésning av problemet. I trakter
dir ligflygning forekom var den Sversta stal-
linan pd kraftledningarna, den som fungerar
som askskydd, foérsedd med sk vivkulor pia 30
—40 m avstand. De svarta kulorna kom led-
ningarna att likna pirlband i kraftig kontrast
mot himlen, och tridarna blev pd detta sdtt myec-
ket ldtra att ligga mirke till.

Vivkulan bestar 1 princip av tvd cirkelformiga
plattor monterade vinkelrita mot varandra. Ur-
sprungligen kom den till anvindning i sjofarten
som bla ankarsignal, och gjordes di av tvd cir-
kelbigar med oljad duk emellan. I modernare
utférande kan den tillverkas i metall eller, in-
nu bittre, 1 plast. En till forbittring skulle vara
vixelvis svarta och vita vivkulor. De vira syns
bra i kontrast mot marken, de svarta 1 kontrast
mot himlen. Det kan ju tinkas bdde att planct
kommer 1 planflykt och har kraftledningen
ovanfér horisonten och att det kommer i plané
med tradarna under horisonten.

Féljande omridens kraftledningar anser jag i

forsta hand bor utrustas med vivkulor:
1. Omriden nirmast alla flygplatser. 2. Alla
stillen dir kraftledningar gdr 6ver sund, dal-
gdngar mm. 3. Flygvapnets 1igflygningsserdk.
4. Omriden med stor segelflygaktivitet.

Kostnaden kan bli mycket blygsam, s3 liten
att utgiften kan vara inbesparad pd@ nigot &r
genom uteblivna forluster av materiel och min-
niskoliv. Om monteringen gores frin helikop-
ter (Vivkulan med mjukplast “svettas” med
elektriska specialverktyg.) kanske kostnaden kan
stanna vid ett par kronor per monterad kula.
Under sddana férhallanden skulle det vara helt
ofbrsvarligt att inte genomfdra dtgirden.

Lidingd i1 januari 1964
Staffan Engstrém



“Caravelle”-byggd
med infallbart stall

GARDAN HORIZON har eft kombinerat mandversystem fér klaffar och landstdll. Harigenom
elimineras praktiskt toget risken att en ovan férare skall glémma att félla ut stillet vid

landning.

Manoversystemet &r mekaniskt och
bestédr av en sjdlvhdmmande skruv-
domkraft vilken man&vreras med vev.
Domkraften dr kopplad till de tre land-
stdllsbenen med ett system av hévarmar
och stétsténger.

Huvudhijulen &r férsedda med oleo-
pneumatiska stétddmpare och skiv-
bromsar. Dessa pdverkas medelst ett
handtag placerat mellan framstolarna.
Noshjulet &r vridbart och hopkopplat
med sidroderpedalerna fér styrning
pé& marken. De tre hjulen d&r sinsemel-
lan utbytbara.

A A BROMMA FLYGPLATS
Fc ) FLYGCENTRUM AB Bromma 10, tel: 08/28 52 05




Se .y

ASEAs siorre utlandska kontor

Solen gar aldrig ned
over vart arbetsfalit...

ASEA har dotterbolag, filialer och representan-
ter pa ett 80-tal platser utanfdr Sverige. Sex av
dessa ar tillverkande dotterbolag, férdelade pa
fem varldsdelar. Fran alla breddgrader instréom-
mar dagligen storre och mindre order.

ASEA erovrar standigt nya marknader. Varje 6gonblick
pagar forhandlingar om stora leveranser till olika delar
av varlden.

ASEA

STRANGNAS TRYCKER A8



