TILL SALU

AUSTER Mk V
motorgangtid till grunddversyn 300 tim.
Sedv. instrumentering, skidstill, radio.
Fpl o mot nydversedda pa verkstad. Luft-
viardig till 20 februari 1963. Kontantpris
10.000 kronor.

Karlskoga Flygklubb
tel. 0586/331 68—399 18

PIPER PA 20 DE LUXE 7135”

i toppskick, Fullstindigt IFR-utrustad.
Lear radiokompass. Géangtid for fpl och
motor efter grunddversyn c:a 200 tim.
Upplysningar ldmnas genom
Edsbyns Flygklubb
T Anner, tel 0271/212 20—203 75

TRI PACER "SUPER CUSTOM”

i gott skick, Pris 28.000: —, ev amortering.
Tel 023/170 04

Olle Berndtssons NARCO SUPERHOMER,
som annonserades pa sista sidan i novem-
bernumret har givetvis kanalen 119,7 i st f
119,5 som felaktigt angetts i manus,

EN GOD JUL
och
ETT GOTT NYTT AR

tillonskas alla vara

annonsorer

0-STALLD DH TIGER MOTH MED
GIPSY MAJOR I MOTOR
Gangtid 1.500 timmar
Pris: ca £ 1.025.—.—. fritt London

Flygplan och motor dr grunddversedda
hos den vilkinda engelska TIGER MOTH-
specialisten Rollason Aircraft & Engine
Ltd.

Flygplanet levereras i onskad fiargkom-
bination, forsett med bogserkoppling och
stigpropeller.

P4 lager finns &dven O0-stdllda Gipsy
Major I motorer, som vid utbyte av be-
gagnade motorer levereras till ett pris av
£ 345 — —. fritt London.

Stor sortering av reservdelar till saval
flygplan som motor.

Nirmare upplysningar
Torsten Porshagen,
tel 042/425 20, efter kl 17.00 eller
Nordvistra Skanes Flygklubb,
Box 74, Angelholm

ONSKAS KOPA

LYCOMING 90-290-3,
grundoversedd. Svar till

Aerofoto, Torslanda flygplats.
Tel 62 04 48, 53 18 50

HANGARPLATSER

HANGARPLATS TILL SALU

I Bromma Hangarférenings nybygge pa
Bromma Flygplats.

Jan Christie, Nisselstizen 87, Hisselby,
tel 08/38 96 82
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Organ for
. Kungl, Svenska Aeroklubben

och
Frivilliga Flygkaren

KSAK™
Utkommer

med 8 nummer per ir under manader-

na febr—maj och sept—dec.
Utgivningsdag

omkr den 20 i utgivningsmanaden.

Manuskript

till text och annonser bir vara KSAK-
NYTT tillhanda den 1 i utgivnings-
mainaden. Undantagsvis emottages ma-
terial intill den 5 i utgivningsminaden.

Redaktér och utgivare:
Georg H Dérantz.

Adress:
Skeppsbron 40, 3 tr, Stockholm C.
Tel 23 23 65, Postgiro: KSAK 555 70.

Prenumerationspris
5 kronor per helir. Prenumerations-
perioden omfattar enligt Arsmotesbeslut
tiden 1 april—31 mars nistféljande 4r.
Fér prenumeranter som tillkommer
efter den 1 april kan tidigare under
iret utkomna nummer icke garanteras.

Lésnummer
Tidigare utkomna nr i man av tillging
1 krona per ex.

Annonsformat och annonspriser:

1/1-sida (1303<185 mm) 350: —
1/2-sida (130X 90 mm) 230: —
1/2-sida ( 62><185 mm) 230: —
1/4-sida (1304 45 mm) 125: —
1/4-sida ( 62X 90 mm) 125: —
Radannonser (spaltbredd 62 mm)
1: 70 per mm. (Anslurna flygklubbar,
deras medlemmar och KSAK:s direkt-
anslutna medlemmar fir 35 % rabatt
pa icke kommersiella radannonser.)

Tryckeri Alliance, Stockholm 1962

L]

NYTT FRAN LFS

FORLORAD HORISONT

Fir ungefir ett ir sedan havererade under
privatflygning ett flygplan av typ Piper PA-22
"150" 1 sjon Vittern och sjénk. Flygplanet
hade ungefir 20 minuter tidigare startats fran
Jonkopings gamla flygplats. Haveriet intraf-
fade 1 solnedgingen. De tvi ombordvarande
omkom. Forarens totala flygtid utgjorde 60
timmar, varav 14 timmar erhillits pi flvg-
plan Piper PA-22.

Den rillsatta undersékningskommissionen har
icke ansert sig bestimt kunna urrala, av vilken
orsak flygplanet forlorade hijd och kollidera-
de med vattnet. I stillet har kommissionen dis-
kuterat vissa majligheter, som tillsammans eller
var fér sig kan ha orsakar eller bidragit till
haveriet.

Viderleksforhillandena har varit goda med
en rapporterad molnmingd av 2/8 pi 900
meter, en sikt av 75 km samt vindstilla. Emel-
lertid utvisar vissa iakrtagelser, att svag dimma
eller dis kan ha férckommit éver delar av Vit-
tern eller dess strandomraden.

De pitalade siktférhillandena och haveriets
forlopp ger skil tll antagande atr féraren un-
der svingen mot den ljusare himlen i viister kan
ha “forlorat herisonten” och didrfor bringat
flygplanet i etr onormalt lige. Om horisont-
linjen gatt forlorad for foraren, har han vid
svingen Over den blanka vattenytan kanske helt
gitt miste om referenspunkeer utanfor flygpla-
net for avgorande av flygplanets lige, d v s for
honom har det 1 si fall varit detsamma, som
om han plétslige kommic att flyga under in-
strumentviderférhillanden.

Haveriet behandlas udférligt 1 et nyutkom-
met informartionscirkuldr fran lufefartsscyrelsen,
vilket bér studeras av varje privatflygare.

(INFO 74/62)

STATISK URLADDNING | SAMBAND
MED TANKNING AV LUFTFARTYG

Den 2 juni 1962 uppstod brand i ect flygplan
under pigiende tankning. Flygplanet, som var
av typ Cessna 180 C och férsert med flottérer,
ldg fortjt vid en flytbrygga intill en kaj. Ur
ete far pd flytbryggan pumpades brinsle me.
delst en handpump av typ »Tankfix” via ep
plastslang, vars munstycke var placerat i ep
pifyllningstratt. Eld har uppstdte 1 Pf!f)'“nings_

OMSLAGSBILDEN
MFI Junjor ir nu i serieproduktion o,

flyger ut gver virlden.

Dec,

FIPER

CHEROK§§%>1m

Ett flygplan byggt idag
for morgondagens behov,

Piper har tillverkat mer
an 55.000 flygplan,

Arets produktion f{orde-
las pa 12 olika modeller,

Lat oss demonstrera!

MED

"HANDLING EASE"

 LAGVINGAT —
* LAGVINGAT —
* LAGVINGAT —
% LAGVINGAT —
* LAGVINGAT —
* LAGVINGAT —
* LAGVINGAT —
% LAGVINGAT —
MARSCHFART
LASTPLAN
Tomvikt 556 kg
4 personer 300 kg
Bagage 57 kg
Fulla tankar 135 kg
Olja 7 kg
Flygvikt 1.055 kg
Fér extra utrustning 34 kg
Max flygvikt 1.089 kg

lagre tyngdpunkt

battre sikt

renare linjer

mindre risk fér rundslagning
storre sparvidd

lattare i rodren

mjukare landning pé luftkudde

tanka utan trappstege

228 KM[TIM
FINESSER
Dubbelkommando och hjulképor;
standard.

Vaxelstromsgenerator; driftsaker,
viktbesparande, laddar vid tom-
géing.

Utsatta delar av glasfiber.

Stort noshjul; sdker kérning pé
gropiga falt.

Generalagent 1 Skandinavien

NYGE-AERO/AB NYGEVERKIEN,
Box 31, Nykdping. Tel. 0155[17 340, vx 18 392
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ATT FLYGA PA VINTERN

Hauveristatistiken fran 1961 wppuisar ett stort antal haverier som
intriffat vintertid och firanletts av dirvid rddande speciella for-
hillanden, bl a pi grund av kérning pd svag is. Lfs har med Info
72/1962 ntsant rdd och anvisningar for flygning under winterfor-
hillanden. Dessa anvisningar dr grundade pa all tidigare erfarenhet
och maste grundligt studeras av alla som flyger vintertid.

Motorflygchefer anmodas kontrollera att anvisningarna tringt

igenom.

Flygning under vinter{6rhillanden stiller spe-
ciella krav pi flygforare. Of6rutsedda vider-
forsimringar, isbildning, hala banor, snévallar
m m kan skapa svdra situationer. Férberedelser-
na fore flygning fordrar stérre noggrannhet och
tar lingre tid 1 ansprik. Ett gott omdéme och
fornufug planliggning utgdr en god grund for
flygsikerheten.

I det féljande har gjorts en koncentrerad
sammanfattning av tidigare vintrars erfarenhe-
ter. Anvisningarna ir 1 huvudsak avsedda fir
privatflygare men torde dven kunna ge tips av
virde for trafikflygarna.

Speciella synpunkter pd flygning under ICM
dterfinns pd sid 7.

Flygforberedelser

Operativa informationer

Otillracklig kinnedom om bland annat ut-
mirkning av landningsomride, snérdjning och
vtbeskaffenhet kar risken fér haveri. Forbe-
redelserna fér flygning skall dirfér bland annat
omfarta att filtbesked inhimtas frin start-,
mail- och alternativflygplats. Informationer hir-
om meddelas i NOTAM-SVERIGE samt i
NOTAM distribuerade pa luftfartens fasta for-
bindelser. Fér flygplats utan flygtrafikledning
kan dock uppgifterna vara inaktuella, varfor
befilhavaren fére start mdste kontrollera art
uppgifterna ir riktiga,

tratten 1 samma Ggonblick som vederbirande
fattat tag i denna fér att lyfta upp den. Elden
har sedan spritt sig 1 flygplanet och fororsakat
omfattande skador.

Savil flygplan som bensinfar torde ha varit
vil jordade. Handpumpen har emellertid vid
det akruella dllfiller icke varit forsedd med
jordledning for anslutning till flygplanet, Vi-
dare har det framkommit atr den tankande va-
rit klidd i nylonskjorta, ylletrja och terylene-
byxor samt haft gummistévlar pd fotterna.
Denna klidkombination kan dstadkomma sta-
tisk uppladdning vid rérelse genom gnidning
mellan de olika klidespersedlarna. Orsaken till
branden kan i dewa fall bero pa antingen en
urladdning mellan personen ifriga och tank-
ningsapparaturen nir denne fattat tag i pafyll-
ningstratten eller pd en spianningsskillnad, som
uppstitt av brinslestromningen genom  plast-
slangen. Det firsta alternativet synes dock tro-
ligast dven om en kombination av de bada al-
ternativen icke helt kan ureslurtas.

Luftfartsstyrelsen far med anledning av vad
som ovan relaterats fista uppmirksamheten pa
ate personal, sysselsatt med tankning och av-

E

tankning av luftfartyg noggrant skola iakcraga

foreskrifterna i BCL - D 1.12 och di i synner-

her vad som siges i1 mom 4 angdende “statisk
urladdning™, dir féljande star betriffande sta-
tisk urladdning.

?For undvikande av statisk urladdning skall
lufefartyg under tankning vara clekeriske for-
bundet med behillare for flygbrinsle samt med
slang, filter, trattar och andra apparater, ge-
nom vilka brinsle levereras. Innan tankning
pibérjas skola féljande ftgirder vidragas i den
ordning de dro angivna:

a) Kontrollera atr luftfartyges och tanknings-
fordonets jordningskedjor eller motsvarande
anordningar iro anslutna till jord;

b) Férbind luftfartyger och tankningsfordonet
elektriskt:

¢) Fist kabelklimman vid slangens munstycke
vid lufefartyger savice méjligt innan tank-
locker borttages. Anvindes tratt skall denna
forbindas med sivil pifyllningsstudsen som
slangens munstycke. e B

Tankning av lufdfartyg far .“:kf:, aga rum dj
risk foreligger for askurladdning.

: (INFO 77/62)
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Da flygning skall ske till eller frin annan in Riktvirden for berikning av minsta istjock-
sodkind flygplats, isbelagd sj6 eller snéeickt  lek dr angivna i tabellen,
File skall sirskild hinsyn tagas till ytbeskaffen- I samband med flygverksamher pd icke av-
heten vid bedémning av erforderliy start- och  spirrade start- och landningsplatser har vid
landningsstricka.  Snétickets tjocklek, snbns  upprepade tillfillen intriffat, att personer ska-
konsistens, flygplanskidornas konstruktion och  dats eller dédats av roterande propellrar eller
utformning same flygplanhjulens dimension och  motorer. Hill dirfor noggrann uppsike pi till-
hjuleryck ar hirvid faktorer av betydelse. Tink  kommande personer, sirskilt barn, och anvind
iven pi den férsimrade bromsverkan, inverkan  helst avspirrningsanordning.
av sidvind samt forekomsten av mer eller mindre
skonjbara sndvallar. Faorts nasta sida
Tabell cver birigheten bos sotvattenis och bavsvattenis

(Rekommendationer till kanadensiska flygvapnet efter analyser och prover gjorda av Defence
Research Board of Canada)

Sotvattenis tjocklek 1 cm?) Havsvattenis tjocklek i em?)

Nod?) Normal Nad?) ‘ Normal

Yeeerlufteemp®) | —10° —5°  0° [—10° —35° 00 |—120 —yo —pe|—q2e —yo _pe

Viktt)

1.000 kg, hjulstedll | 12 14,5 18 18 20,5 25 | 24 27 32,51 31,5 355 435
» » skidstill | 10 11,5 15,5| 14,5 16 21,5( 22 245 30 28 325 41
3.000 ,, hjulstill 14 17 21 21 24 29,5| 28 32 38 37 42 51
»w o skidstill | 11,5 13,5 18 17 19 25 255 29 35,5( 33 38 48

11.500 ,, hjulstill | 30,5 34,5 43 42 48 66 | 49,5 53 66 63,5 735 89
w o skidstdll | 25,5 30,5 39,5| 355 42 53 40,5 47 58,5 533 63,5 79

Tabellen ir endasc tillimpbar under strikt iakttagande av i densamma angivna hinvisningar,

1) Vid bhogre vikt, skall anvisningarna betr istjockleken tkas med 6 % for 10 %o vikestkning. Vid
ligre vike skall anvisningarna betr istjockleken minskas med 5 % fir 10 % viktminskning.

*) Angiven istjocklek kan innebira att landstiller sjunker genom isen och flygplanet kommer att
vila pa isen med kropp eller vingar.

) Anvisningarna betr min istjocklek skall Skas med 20 %0 om ytrerluftremperaturen ir hdgre in
0° C (sdtvattenis) och hdgre dn —2° C (havsvartenis). Vid lufrremperaturer hégre in +4°C
bér isarna icke anvindas.

*) Istjockleken inkluderar parkering max 1 timma, Fér parkering 24 timmar skall anvisningarna
betr min istjocklek kas med 25 .

Istjockleken tilliter 3 landningar. Fér stérre antal landningar skall anvisningarna betr min is-
tjocklek 6kas med 10 ",

Korrigering for sprickor

Vid férekomst av torra, max 3,5 ¢m breda sprickor, skall anvisningarna betr min istjocklek
dkas med 10 % Vid forekomst av vita, max 6 c¢m breda sprickor, skall anvisningarna berr min
istjocklek Gkas med /3

En isbana bér snor

s intill ett djup av 6 em. Isbana med vau eller frusen slask skall undvikas.
Vid berikning av effektiv istjocklek riknas endast hilften av sni-is (frusen slask).

26 : I
Ex. 20 em hard is och 26 ¢m pords sni-is. 20 | = — 33 cm effektiv tjocklek,
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Viderleksinformationer

Befilhavare erinras om skyldighet att fore
flygning gora sig fortrogen med viderleksrap-
porter och prognoser for flygserickan, mil- och
alternativflygplatser. Detta kan ske vid bes
pd civil viderstation eller per telefon. T avsikt
atr dka méjligheterna for civilflygare ate infér-

skaffa erforderliga viderleksorienteringar — i
de fall svarigheter foreligger att erhalla sidana
fran den civila flygviaderlekstjinsten — har

flygvapnet atagit sig att tills vidare forsoksvis
limna s k viderleksorienteringar frin flortilj-
flygplatser. Fér nirmare upplysningar hirom
hinvisas till INFO nr 70/1961.

Pa grund av snabba vixlingar, ofdrutsedda
forsimringar och isbildning ir det wvintertid
sirskilt viktigt att noga “fdlja upp” viddrer.
Beakta dven dagarnas korta lingd och vad en
eventuell viderforsimring i férening med skym-
ning kan innebira.

Sni eller is pa luftfartyg

Fore flygning maiste lufcfartyget utvindigt
vara frite frin snd, is eller rimfrost. Detta ir
sirskilt viktigt betriffande vingframkant, pro-
peller, rotorblad och landstill, om detta dr in-
fillbart. Aven obetydliga mingder firsimrar
allvarligt luftfarcygets aerodynamiska egenska-
per. Anvind 1 storsta mdjliga  utstrickning
ving- och stabilisatorkapell. Savil lufcfartyg
som kapell bor emellertid vara torra nir ka-
pellen paligges fér att minska risken for fast-
frysning.

Sné och rimfrost avligsnas med borste eller
gummiskrapa. Isbark avligsnas bdst genom av-
frostning 1 hangar. Vid temperatur omkring
07 C kan isbark avligsnas med varmt vatten
och gummiskrapa.

Kontrollera att roder, trimroder, vingklaffar,
kylklaffar etc ej frusit fast samrt arc klatfarna
ej ir skadade av isskort och snésdrja. Kom
ihig art rengdra vindrutorna.

Motorerna

Vid fallande temperatur utfaller vatren ur
brinsler, vilker vid temperatur under 07 C kan
frysa och medfira driftstérning. Det dr dirfor
av stor betydelse att bottensatsen 1 brinsletan-
kar och filter avtappas.

Motorerna dr mera svirstartade vineerrid.
Folj noga motortillverkarens foreskrifter for
startning. Det ir vikeigt ate iaketaga foreskriv-
na virden for oljetemperatur och oljetryek fore
motorpadrag.

Kirning pd marken

Vid kérning pa halt underlag skall sibrsea
forsikeigher 1akrragas.

Med bjulutrustat flygplan skall bromsar an-
vindas 1 minsta mdjliga uestrickning, Om

bramsning sker for hire kan hjulen lisas, ® arvid
mycket liten bromseffeke erhilles och flygpla-
net kan komma i ett svirkontrollerbart
Vid behov anvindes bromsarna med sror for-
\i]ﬁtighcl och framfor alle — Loy langsamt och
unduvik sndva svingar, *

Vid korning med skidutrustar flygplan ar det
av stor betydelse att hastigheten "avpassas 1
férer, da ingen annan bromsning finns utdver
friktionen mot underlaget. Denna typ ay land-
still utsdcts ocksd for stbrre pafrestninear. Und-
vik dirfér sniva svingar runt ena skidan, da
vridpakinningarna kan bli for stora. Av sam-
ma anledning skall etr fastfruset flygplan icke
vridas loss genom att man drar 1 vingarna.
Med hinsyn oill risk f6r rundslagning vid hastig
uppbromsning skall sirskild forsikeughet iaktta-
zas vid klabbfore.

Vid uppkdrning av motorn fére start maste
uppmirksamheten delvis riktas urar sa arc even-
tuell kaning omedelbart upptickes. Kontrollera
roder och trimroder med fulla utslag i bada
riktningar.

Flygning

Start och stigning

Vid start i slask och bldr snd dr rullmotstan-
det storre in normalt. Aven etrv litet snélager
forlinger startstrickan vid start med hjulucrus-
tat flygplan. Avbryr starten i tid om flyg-
planer icke accelererar normalt. Om flygplanet
ir foérserr med noshjulsstyrning dr det nddvin-
digr att centrera noshjulet fére pidrag for starc.
Kontrollera noshjulets lige med noshjulsrattens
(motsvarande) instillning. Anvind icke noshjuls-
styrningen under starten.

Strickflygning

Tiank pa isbildningsrisken! Den dr storst vid
lufrtemperaturer mellan +1°C och —77C 1
fuktig luft (regn, snd, dis eller dimma). Isbild-
ningsrisk i fargasare foreligger sirskile vid lufc-
temperaturer mellan +15° C och —5° C och
fuktig lufr. Hall rirea farter och anvind luft-
forvarmnings- och gasreglage med omranke,
Kontrollera noga motorns varvtal och — vid
luftfartyg med automatiske stallbar propeller
— ingastrycker, Var noga med hisjdhallningen.

Ocrfarna férare avrides fran att flyga i fyill-
omradet, De speciella viderleksforhdllandena i
fidllomradet kriver si mycket av forarens upp-
mirksamhet, att en orutinerad férare inte till-
rickligt kan dgna sig 4t lutcfartygets manivre-
ring. Betriffande sikerhetsdtgirder vid flyg-

ning Gver fjillomrader 1 Sverige hinvisas till
BCL — D 1.11. ) 7
Dert ir viktgt atr alltid noggrant filja upp

flygplanets position. lakitag vidret och jimfar

Dee

kontinuerligt med meteorologens prognos. Pa sa
site uppticks eventuell forindring i et tidige
skede och risken [6r dverraskningar minskar.

Om vidrer forsimras, n‘m,’vp.n' icke pa att det
ir vllfilligr eller lokalt, utan avbryt tlygningen
och drervind «cill startplatsen eller landa pi
annan  limplig flygplats. Kontakta darefrer
niarmasre viderstation, meddela gjorda 1aktra-
gelser och inhimta nya viderleksinformationer,
innan beslut om férnvad start fattas.

Nedgang och landning

Tank pi ate vikningsfarten dr visentligt hig-
re din normalt, om luftfartyget dr ishel
Héjdbedimningen Gver obruten sndyta dr sy
varfor risk foreligger f6r minuslandning eller
for hég sittning. Vit snobelagd cller jsig bana
kriver stérre banutrymme for landning.

Lfrer flygning

Gor det ull rutin are alld efter flygning
meddela gjorda viideriakrragelser ull vidersta-
tionen. Dessa rapporter dr av stort virde for
meteorologen och for andra firare, som plan-
ligger flygning.

Flygtrim och kondition

Vinterad ir de flesta privatflygare mera spo-
radiskt i lufren, vilker innebir ate flygtrimmen
blir férsimrad. Normalt ir dven konditionen
simre. Overskatta diarfor icke formdagan.

Kontrollera och befist kunskaperna om flyg-
plancts handhavande sivil under normala for-
hillanden som i nddsituationer,

Speciellt for flygning under IMC

Flygforberedelser

Ar de radiohjilpmedel, som man avser att
anvinda i funktion? Studera WOTAM! Kon-
trollera att flygplanets radio- och navigerings-
utrustning ir utan anmirkning.

Om de-icing system inte fungerar tillfreds-
stillande eller om flygplanet saknar sidan ut-
rustning skall flygningen aldrig pabdrjas da risk
for isbildning fareligger.

I BCL — D angivna brinslemingder dr mi-
nimtkvantiteter. Medfér om mojligt yrrerligare
brinslereserv.

Forts sid 9

Kollsman Instrument Corporation
AMERIKAS LEDANDE TILLVERKARE AV FARTMATARE, VARIOMETRAR,

HOJDMATARE, MACHMATARE M M

Generalagent:

STERMANS ABRO A\B

BROMMA 10

Vid férfrégningar var god ring 08/28 74 88
efter 20 januari 1963 véxel 28 28 40

1962
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Flygforberedelser

Forbered flygningen 1 god tid. Planligg
med gott omdiéme och sunt férnuft. Chansa
aldrig!

Operativa informationer

Inhimta uppgifter om:
snorojning
markeringar
ytbeskaffenhet, snirjocklek
istjocklek
bromsverkan
Kontrollera att uppgifterna ir aktuella.

Viderleksinformationer
Inhimta uppgifter om:
allminna viderliget
lokala avvikelser hirifrin lings planerad
flygvig
landningsprognoser for mil- och alterna-
tiv flygplats
forindringar (speciellt farsimringar)
isbildningsrisk i olika nivier
vindkomponent vid start- och landnings-
platsen

Sni- och is pd luftfartyg
Kontrollera:
att vingar, fena och stabilisator ir fria frin
sno och is
att roder och trimroder har full rérelse-
frihet
att vingklaffar ir oskadade
att kylklaffar fungerar
att vindrutor ir fria frin sné och is

Motorerna
Kontrollera:
att brinsletankar och -filter ir drinerade
att temp och tryck halles inom begriins-
ningar enl motorinstruktionen

Kérning pd marken
Kér lingsamt, undvik sniva svingar
Bromsa med forsiktighet
Kontrollera att fpl inte kanar vid upp-
kérning
Kontrollera att roder och trimroder ir fria

Flygning

Start och stigning

Centrera noshjulet, kontrollera pa styr-
ratten (motsv) obs fpl acceleration

Kontrollista for ilygning under vinterforhallanden

— e —

Strickflygning
Sla il forgasarférvirmning om isbild-
ningsrisk foreligger
Folj planlagd firdvig
Folj upp vidret
Avbryt flygningen om VFR min ej kan
hallas

Nedgang och landning
Anvind férgasarférvirmning vid risk for
isbildning — inspektera vingarna
Tink pa
att stallfarten 6kar med is pd vingarna
att htjdbedémning Gver obruten sndyta
ir svir
att bromsverkan kan vara ojimn — var
beredd pd asymetrisk bromseffekt

Ejter flygning

Rapportera till viderstation

Flygtrim

Hall kunskaper om fpl och bestimmelser
akruella

Flygning under IMC

Firberedelser
Studera och kontrollera:

NOTAM, radiohjilpmedel m m
fpl nav- och radioanliggning, funktion
avisningssystems funktion

Medtag sd stor brinslereserv som mojligt

Flygning

Kontrollera hinderfriheten (hjdmiraren
kan visa upp till 15 %o for hégt vid
lig temp)

Radiomeddelande ritc morragna

Faststill fpl lige innan molngenomging
pabérijas

Utnyttja markradar

Avblindning av landningsljus

Félj faststillda procedurer
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Forts fr sid 7

TVA NYA LANSFLYGCHEFER

I Sodermanlands och Goilands lin

Flygning

Speciell forsiktigher skall 1aketas vid flygning
gver hog terring. Kom ihag att hojdmitaren
kan wvisa upp tll 15 % for hogt virde vid
extremt laga ytrerluftstemperaturer,

Var siker pa att mottagna radiomeddelanden
frin ATC har uppfattats ritr. Vid tveksamhet,
friga om — gissa inte!

Var siker pa flygplanets position innan ned-
gangen pdbdrjas. Utnytrja de markradarstatio-
ner som finns.

Vid landning pa bana med hégintensiva ban-
ljus kan foraren litt blindas om ljusen inte
blindas av snabbt. Begir avblindning si snart
ljusen kommer i sikte.

Folj faststillda procedurer.

Minneslista

Disponenten Rektorn

En minneslista att utnytejas vid flygning un-
der vinterforhillanden dterges pd sid 8.

Bertil Nordlander
i Gotlands lin

Gate [ohansson
i Sédermanlands lin

Vi betjinar flygplanigare
TILLSYNER, OVERSYNER
OCH REPARATIONER
av flygplan, helikoptrar, motorer, propellrar
och hjilpapparater

samt med snabb expediering av

RESERVDELAR OCH
FLYGPLANMATERIEL

OSTIERMANS ARBRO AIB

Postadr: BROMMA 10 — Godsadr: SUNDBYBERG

Vid férfragningar var god ring
verkstaden 08[29 6378, 28 4562 — reservdelar 08/29 97 40, 29 63 40
EFTER 20 JANUARI 1963 VAXEL 282840
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FYRA SAABARE

SEMESTERFLOG TILL GREKLAND

Reseskildrare: Carl-Werner Pettersson

"ATHINAI TOWER, SIERRA ECHO
CHARLIE MIKE UNIFORM ON FINAL
APPROACH, RUNWAY 34",

"MIKE UNIFORM, YOU ARE NUMBER
ONE TO LAND”.

En kort stund efter att detta meddelande ut-
vixlats mellan trafikledaren pd Athens flyg-
plats och Linképings Flygklubbs Mooney, SE-
CMU, landade vi och steg ur flygplanets svala
kabin, ut i en virme pia ca 40% i skuggan. I
detta dgonblick var der emellertid ingen som
tinkte pd virmen. Vi hade natr vart mal. Det
var nigor av andakt, nir vi steg ned pa den
varma asfalten. De, som hade ndrt malet var
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Bengt Sdderholm, Egon Lundberg, Géran Gran-
berg och jag, samtliga saabare och medlemmar

i Linképings Flygklubb.

Det birjade pa Frimis i Linképing

Det hela hade borjar en lordagskvill pi
Frimis ett halvir tidigare. Didr vickres ete fir-
slag, om att en semesterresa borde kunna ue-
féras med ert klubbflygplan. Det var mings
vilda planer mer eller mindre utforbara, och
minga aspiranter, mer eller mindre stindak-
tiga; som passerade innan vi bokade LFK:s
“flaggskepp” under de tre stundande semeseer-
veckorna,

Dec.

Vi enade oss om Athen som slutmal, och en
route lades preliminirt upp via Danmark,
Tyskland, Osterrike och Jugoslavien pi ned-
resan, och Ttalien, Schweiz, Tyskland, Luxen-
burg, Holland och Danmark pi irervigen. Far
ate flyga Gver Jugoslavien erfordras special-
tillstdnd, och det faérsta brever 1 detta irende
avsindes 1 bérjan av april. Efter diverse brev-
vixlingar med de jugoslaviska myndigheterna
var tillstindet klart i slutet av maj.

Vi tog tacksamt emot minga goda rid av
Saabs trafikflygare Ingvar Svensson, som oclsi
tillsammans med SAS forsig oss med en hel
del  kartmaterial. Vi konstruerade en egen
firdplansblanketr, anpassad efrer vira kun-
skaper och de férhillanden, under vilka wvi
skulle komma att flyga. Vi riknade vikter pa
bagage, bensin och icke minst pi oss sjilva,
och i slutet av juni var vi framme vid tid-
punkten, di klubbens flygchef, fanjunkare
Eriksson, skulle syna planliggningen, vilken
godkindes. Lérdagen den 7 juli startade wvi
med Malmé som férsta ctappmil och med
dvernattning.

Séndagsvadret var ganska gort 1 Skane och
Danmark, men lingre séderut var det simre,
varfér vi fick viinta ndgra timmar pa Bulltofta
innan vi kunde starta mot Hannover. Pi plat-
tan 1 Malmé stod en grekisk DC 6:a. Skulle vi
fa se en sidan i dess hemland?

Fulla av resfeber fick vi s3 smaningom klart
frin meteorologen, och férsta etappen till ur-
landet kunde borja.

Firden gick utefter 8stra delen av Danmark
och ned mot Liibeck. Vi maiste delvis flyga 1
ett omrade "ADIZ”, (Air Defence Identifica-
tion Zon) en radarzon, som stricker sig frin
ost-visttyska grinsen och ett stycke in 1 Vist-
tyskland. Vi anropade Hamburg pa radion fem
minuter fore intridet, fick emellertid inget svar

T wv: De fyra semesterflygarna framfor
Mooneyn pd Saabs flygfilt. Frv Egon Lund-
berg, Bengt Soderholm, Géran Granberg,
Carl-Werner Pettersson.

T h uppifrin:

SE-CMU:s wvinge med S:t Gotthardpassets
méktiga toppar som bakgrund.

I hettan pa Salonikis flygplats.

Bebaglig svalka radde pa havsstranden. Flir
hotellterrassen.

Athen och och Akropolis i nattbelysning. Pa
Akropolis Parthenontemplet. Vid foten en
fasadbelyst amfiteater.
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och fortsatte cfter tidigare uppgjord fardplan.
Vidret var till i héjd med Hamburg relative
bra, men nigon mil sider om staden titnade
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det av liga moln och vi besldt di att vinda och
anvinda den niarmaste av alternativflygplatser-
na, Hambury,

Tyskland svdrorienterat

Hamburg dr en storflygplats och vi hade

planerat att inte i bérjan av resan med wvar
ringa erfarenhet anvinda dylika. Nu hade wvi
emellertid inget annat val. Det hela gick utan
storre svarigheter och en av de forsta vi mortee
var en SAS-markvirdinna, hemmahérande 1 —
Motala. Med hennes hjilp ordnade vi hotell-
rum.
Mindagen den 10 juli tog vi farvil av
Hamburg och vir nyférvirvade vin frin Mo-
tala och styrde mot Hannover. Strickan ir en-
dast c:a 15 mil, men vi ville landa dir for ate
dter komma in i den ursprungliga firdplane-
ringen.

Vi mirkte snart svarigheten att orientera
efter kartan tver Tyskland, landskapet ir helt
annorlunda dn vad vi dr vana vid. Man sak-
nar sjdar som de tydligaste orienteringspunk-
terna. Sikten 4r dessutom i allminher ganska
dalig. SE-CMU har emellertid en utmirke uc-
rustning for radionavigering, bestiende av
VOR-mottagare och radiokompass, och efter-
som routen hade lagts under luftlederna, an-
vinde vi oss hela tiden av dessa hjdlpmedel.

Uppehillet i Hannover blev ganska kort, en-
dast bestdende av tankning, vidergenomgang,
firdplansberikningar och kaffedrickning.

Strickan Hannover—Miinchen var med sina
57 mil den lingsta pd hela resan. Man mirkte
hur landskapet forindrade utseende ju lingre
soderut man kom. Vi flég pi ungefir 900 m
hojd med god mojlighet att urskilja detaljer.
Sma medeltida stider med ringmurar blanda-
des med nyaste autobahnbyggen i de under-
bart vackra vyer vi passerade.

Vi hade gjort en viss arbetsférdelning si att
alla di och di kunde koppla av och njuta sa
mycket som mdjligt av utsikten. Bengt och jag
turades om att flyga. Den som satt till vin-
ster dgnade sig at flygningen och kommunika-
tionsradion. Den som satt till hoger skotte
radionavigeringen. Han f&ljde dven flygningen
pid miljondelskarta. Géran och Egon skotte
finnavigeringen efter halvmiljondelen. Det var
cee slags lagarbete, som hela tiden klaffade
perfekt.

Mite forsta intryck av Miinchen var den
tryckande virmen. (Jag hade di ingen tanke
pd att detta bara var smisaker, mot vad wvi
skulle fi kidnna pa fore veckans slut). Allesa,
atgird; av med ylletrdjan och lingst ned i
bagen med den. Vi fick hir liksom 1 Ham-
burg plats pi ett hotell som lig i flygplatsens
stationsbyggnad. Aven hir stod SAS ull rjinst
pé bista site. Ett litet idylliskt gasthaus, Alter
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Wird”, strax utanfor flygplatsen Miinchen—
Riem, serverade oss en mycket god middag och
pd glasens storlek mirkte man att “élgrin-
sen” hade &verskridits,

“In Miinchen steht ein Hofbriuhaus” star
det 1 visan och nigor piverkade av derta fak-
tum ansdg vi, att stillet borde inspekteras. Pa
en halvtimme med buss och spirvagn var vi
inne i stadens centralare delar. Vi fragade en
mycket gemytlig ildre gentleman, om han kun-
de visa oss vigen. Och det kunde han wverk-
ligen, om nagot. Vi hade triffar pi en rik-
tig expert och att overhuvudrager ifrigasitta
hans kunskaper, var etc fatalt misstag fran var
sida.

Miinchen—Wien 1,5 timme

Pi foérmiddagen tisdagen den 10 juli av-
verkade vi ctappen Miinchen—Wien. Den tog
ungefir 1,5 tim och firdlinjen gick &ver ett
mycket omvixlande landskap. I borjan slitt-
land, direfter in i det kuperade Tyrolen.
Tittade man ut at hoger kunde man skénja ¢n
och annan alptopp. Floderna Inn och Donan
gjorde flygningen litrnavigerad och vid lunch-
dags landade Bengt CMU pa flygfilter Schwe-
chat utanfir Wien.

Efter att ha klarat av sedvanliga pass- och
tullformaliteter och sedan en representant for
KLM vinligt hade ordnat vart husrum, hade
vi hidr ytterligare en viktg detalj ate klara av.
Vi maiste nimligen 24 ummar i férvig limna
var firdplan for flygningen Wien—Zagreb i
Jugoslavien. Vi beslor darfér att stanna hir
iven hela onsdagen och att dka vidare forst
pa torsdagsmorgonen.

Wien blev for mig en glidjande &verrask-
ning. Jag har efterit funderat pi, varfor jag
kom dit med férutfattade meningar. Méjligen
dirfér att man ej har hort talas om ndgor
“gsterrikiskt under”™ 1 samma utstrickning som
det tyska.

En lustig episod frin den forsta kvillen 1
Wien. Vi var ute och promenerade i Wien-
operans i kvillsbelysning s vackra omgiv-
ningar. Vi tinkte fi tag pd en plats, dir man
kunde dansa och ha trevligt och vi beslt dir-
for att friga en polis. Vi bérjade med ectt still-
samt: “Guren Abend, wir sind aus Schweden

gekommen und wir ... Hir avbrit polisen oss
med: “Aha Schweden ... Polis, polis potaris-
gris ... Han berdtrade senare, att han ibland

hilsade pi en svensk kollega, och dennes barn
hade lirt honom denna ramsa.

Trist Donantur

Onsdagen den 11 skulle vi dgna ac sighe-
seeing 1 Wien och vi fann intet mera naturligt
in en bitfird pi Donau. Att Donau ir puls-
adern i Wien, art staden och floden pi nigot

Dec,

MOONEY 1963

Telefon 29 191
Box 140
Hdlsingborg
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Vi be fa tillénska alla flygare en trevlig helg och ett gott
nytt &r med ménga hérliga timmar i luften.

Och vi vill gérna tacka fér det stora intresse, som i ar har
visats Mooney hdr i Sverige.

Mooney har en nyérsgdva, som kommer att glddja méanga:
frdn januari 1963 kan Mooney erhéllas med fast land-
ningsstall.

Alla, som tidigare tyckt att Mooney var litet fér avancerat,
kunna nu fa njuta av det effektiva Mooney-flygplanet.
Det ar helt i stil med Mooney-ingenjérernas skicklighet, aft
den nya Mooney Master kan dndras och pédmonteras in-
falleart landningsstall pa 24 timmar, nédr man blivit mera
avancerad. Den nya Mooney Master med fast stall kostar
kr. 72.520: — ab fabrik.

Vi méts i en Mooney 1963!

Hjdrtliga hdlsningar

0)/7)9

AKTIEBOLAG



sitt hdr samman, den uppfattningen hade vi,
och jag tror minga andra ocksi fére forsta
besiket hir. Biaten styrde ut pi en Donau,
som emellertid floc 1 stadens yrrersta utkant.
Passagerarna vicktes ur sitt dvalliknande will-
stind endast niar kaptenen/guiden forkunnade,
att vi métte nigon jugoslavisk eller ungersk
flodangare. Det hela var mycket ointressant
och som bevis pd detta ma nimnas Gérans
yttrande, nir han vaknat efter att ha stigit i
land: “Detta var forsta och sista gingen jag
dker bat pa Volga”.

Pa onsdagen fick vi telexsvar frin Jugosla-
vien. Det innehéll landningstillstdind i Zagreb
och Belgrad tordagen den 12 juli. Pi fiérmid-
dagen passerade vi griinsen. Hir limnade vi
positionsrapport liksom senare, vid passage av
alla radiofyrar i luftleden. Jag blev nigor fér-
vanad dver att ej erhilla nagon bekriftelse pi
rapporteringen trots flera anrop. Det visade sig
emellertid senare att jugoslaverna endast sva-
rade pd anrop i samband med landning,

Efter en halvtimme landade vi i Zagreb,
dir vi blev mycket korrekt men bestimt mot-
tagna. Flygplatsen anvindes for bade militira
och civila indamal. Mooneyn vickte stor upo-
mirksamher bland jugoslaviska “Thunderjer”-
piloter, som bromsade in och studerade henne
noga, di de taxade forbi. Efter ett kort uppe-
hill i Zagreb — endast kaffedrickning och
tankning — fortsatte vi till Belgrad och flog
over ett trasklandskap, som hir och dir genom-
bréts av floder. I Belgrad skulle vi landa pd
flygplatsen, Surcin, ett toppmodernt filt son
nyligen hade tagits i bruk,

Benge flog denna etapp och han anvind:
som vanligt bokstaveringen Sierra Echo Char-
lie Mike Uniform i sitt anrop fér landnings-
instruktioner. Vi blev nigot {férvianade ai
Sierra Yankee Echo Uniform Charlie beordra-
des ned pa bana 30, och man dirmed menade
oss. Trafikledaren var formodligen lika ovan
vid engelska som vi sjilva.

Vi lotsades in pd plattan av en rangerings-
vakt och wvid hans sida stod en mycket st
markvirdinna, som hilsade oss vilkomna tiil
Belgrad. Hon visade in oss i stationsbyggna-
den, en fantastisk skapelse av glas och mar-
mor. Vi kinde oss riktigt hemmastadda, ty
frin hégralaren ljéd visan "Scandinavien” med
Alice Babs. Derta intryck forstirkees veteili-
gare i taxin in till staden, di man frin bil-
radion hérde Ove Tornquists “Anders och
Britta” pa jugoslaviska.

Har ni starttillstind?

Frain bérjan hade vi tinkt stanna en dag
extra, di landet ur turistsynpunke lir vara pa
stark frammarsch. Férmodligen giller detta en-
dast vissa platser vid Adriatiska haver, ty Bel-
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grad var pa intet sitt tilldragande, varfor vi
beslét ate endast stanna Gver nacten.

Fredagen den 13 juli bérjade med ert par
spiannande minuter pa Surcins briefingkontor.
Det var min tur art flyga och jag hade gjort
upp en firdplan fér ctappen Bc]gradr—San-
niki. Nir jag limnade in den, fragade man-
nen bakom disken lakoniski: “Har ni till-
stind att flyga hirifrin?” Telexmeddclandet
frin Wien slutade med tillstinder om land-
ning 1 Belgrad. Skulle vi nu bli kvarhillna
hir, trots allt arbete med olika tillstind? Etc
telefonsamral klarade emellertid av det hela
och efter ytterligare nagra smd forseningar
kunde vi lyfta frin Surcin.

Flygningen hir liksom tidigare dver Jugo-
slavien maste foretagas 1 luftlederna och wi
skulle hela tiden limna tita rapporter om var
position. Snart var vi inne &ver berglandet i
sodra Jugoslavien. Fran luften syntes det vara
mycket otillgingligr, berg, sten och uttorkade
flodfiror med sma slingrande vigar vid sidan.
Gruvhantering lir vara den enda verksamheten
och jag har svirt att tinka mig nigon annan
utkomst fér befolkningen i de omriden dir
titorterna var beligna.

Efter ungefir 2 timmars flygning utbredde
sig en gron vik av Egeiska haver framfor oss.
Till vinster kunde vi se staden Saloniki. Den
sig sa vit ut, att man fick en kinsla av act det
maste vara oerhdrt varmt i dessa trakeer. Vara
foraningar besannades, ty ndr vi landade var
temperaturen +38° 1 skuggan.

Owersvallande wvinlighet

Redan fran bérjan mirkees, att vi hade kom-
mit till ett land dir en dversvallande vinlig-
het och hjilpsamhet strommade emot oss. En
flygmekaniker frin Olympic Airways hjilpte
oss med hotellrum i en liten by, som lig un-
gefir 1 mil fran flygplatsen. Hela tiden var vi
besjilade av en enda tanke, nimligen arr sa
fort som méjligt komma i kontakt med de icke
svala, men vil svalkande béljorna. Badstran-
den ldg inom der behagliga avstindet av 15 m
frin hotellddrren!

P4 denna plats var vi de enda turisterna och
dirigenom erbjid spraket vissa svarigheter. Pa
badstranden triffade vi emellertid en flicka
som gick 1 err amerikanske college i Saloniki.
Hon talade engelska, och i och med att vi
kom i kontakt med henne lirde vi kinna
yeterligare ett tiotal ungdomar i byn. Vi wrif-
fade iven en affirsman, som forvanad undra-
de varfor vi gistade detta stille. Vi berittade
di for honom om vir resa. "Har ni verkligen
ike si lingt for att bl a. gdsta Saloniki, si
kinner jag mig ansvarig for ert vilbefinnande
hir”, sade han. ”Jag stiller mig tll ere f&r-
fogande med min bil, och nir ni kommer 1ill

D('.“,

VARLDENS PRISBILLIGASTE
HELMETALLFLYGPLAN

Morane-Saulnier

"Rallye Club” och "Super Rallye”

Detta 3-sitsiga rese- och skolflygplan iir synnerligen litt-

fluget, inte minst dirfor att det har en konstruktion som

tillforsiikrar piloten en utomordentlig god sikt. Det iir mid-
vingat och har fribiirande vinge. I standardutrustningen in-
gar bla. dubbelkommando med dubbla gasreglage och hyd-
rauliska stotdiimpare. Super Rallye ir godkiind for segel-

flvgbogsering.

Tekniska data:

Motor

Spinnvidd

Langd

Hoid

Vingyta

Sparvidd

Tomvikt

Startvikt

Max fart vid havsytan
Marschfart, 75% effekt
2000 m

Stallfart
Stighastighet
Praktisk topphoijd
Branslemiangd

Max riickvidd
Startrullstricka
Landningsrullstricka
Inflygningsfart for
landning
Sattningsfart vid
landning

SVENSKA

1962

Rallye "Club"

100 hkr
9,56 m
6,88 m
2,70 m
12,3 m2

775 ke
205 km/t
185 km/t
85 kmlt
3.0 m/s
4500 m
100 1
800 km
180 m
90 m

95 km/t

70 kmit

AERDO
Norrkoping

145 hkr
9,56 m
6,88 m
2,70 m
12.3 m2
210 m
490 kg
850 kg
230 kmit

210 km/t
88 km/t
5.4 mis
6000 m
170 1
1100 km
120 m
100 m

100 kmit

72 kmit

"Super Rallye’

—ese—

Generalagent :

PLAN AB



Athen skall ni ringa min vin Leonidas, sd
kommer han att visa er runt”.

Jag vicktes kl. halv sju morgonen efter.
Nere 1 hotellvestibulen stod vir vin och vin-
rade pd att fd kora oss in till staden. Tyvirr
maste vi avbdja hans vinliga erbjudande vid
en sa tidig timme.

Vi hade frin borjan avsert att flyga till
Athen pid lordagen. Men vi trivdes si bra i
Saloniki, att vi beslét art stanna dir dven
denna dag. Personligen anser jag att vistelsen
hir var en av resans hojdpunkter. Derta be-
rodde pd, atr platsen var helt orérd i turist-
hinseende. Man kom i kontakt med befolk-
ningen pd ett sditt som jag icke trodde var
mbjligt. Grekland &dr ett magert och karge
land. Den landsortsbefolkning, som vi kom i
kontakt med odlade meloner och vindruvor
pa sina smid torra dkerlappar, och dsnor an-
vindes mycket som dragdjur. Folket tyckres
emellertid dga en myckenher av inre rikedo-
mar. Alla verkade vara si lyckliga.

Jag ralade mycket med Tatiana, si hette
den engelskralande flickan, om dessa saker.
Hon berdtrade att mycker hos grekerna av i
dag ir sidant som hirstammar frin det an-
tika Grekland. Deras vinlighet och hjdlpsam-
het t. ex. lir bero pd att gudarnas dverhuvud,
Zeus, dven var alla frimlingars beskyddare.

Sondagen den 15 limnade vi vira vinner i
Saloniki. Vi gjorde ett extra vary over den
lilla byn och vingtippade en hilsning it alla
dem som vi med si stor saknad limnade Vi
fick tillstind atr flyga utanfsr luftlederna f6r
att riktigt kunna beskida den i historien sd
ryktbara grekiska arkipelagen.

Athen 1 natthelysning

Vi hade tinkt att vir femre reskamrat
Mooneyn skulle f& tak dver huvuder under de
fem dagar vi gistade Athen. Hangaravgiften
var emellertid 5 dollar per nartr, varfér vi av-
bojde. En markvirdinna frin Olympic Air-
ways hade vinligheten att ordna hotellrum At
oss. Hotellet lig ungefir halvvigs frin flyg-
platsen in till staden. En autostrada gick mel-
lan ‘dessa bada platser och art vandra frin ho-
tellet till badstranden bestod i att korsa auto-
stradan.

Dagen efter vir ankomst ringde jag Leoni-
das. "Kom upp pi mitt arbete”, sade han,
“si skall vi diskutera igenom och planligga
er vistelse 1 Athen”. Komna till milet stod vi
framfor — der grekiska utrikesdepartementet.
Jag gick in genom en stor dérr och mirkte
genast att det nigot som var pi tok. Alla
torsbkte undvika mig. Och i idrlighetens namn

mdste man erkinna, att den klidsel jag bar,
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Dee.

minst av allt var korrekt pd detta stille. Jag
fick i alla fall triffa Leonidas och snart hade
han fért oss alla till en liten salong, dir vi
bjods pa forfriskningar, samtidigt som vi pla-
nerade var vistelse 1 staden. En konsertfire-
stillning 1 den antika Herodes Atticus-teatern,
cller Odeyon, som den ocksa kallas, blev forsta
punkten pa programmet. Direfter foljde den i
mitt tycke andra hojdpunkten under resan.
Leonidas tog oss med upp pi en hojd vid
sidan om Akropolis. Runt om utbredde sig
Athen i nattbelysning. Strilkastare var rikrade
mot alla antika minnesmirken och gatubelys-
ning och neonskyltar bildade liksom en ram
kring denna vackra tavla. Hir berittade Leo-
nidas for oss hela Greklands historia. Den ir
ju till stor del koncentrerad till denna plats.
Hir liksom i Saloniki kunde man mirka den
inre resningen hos minniskorna som berittade
om sitt land. Och med ridtta kan de med stolt-
het tala om den kultur, pi vilken hela vir
visterlindska vilar.

Dagarna 1 Athen gick fort. Snart var det
fredag den 20. Vi lyfte frin Athen och sving-
de nordvist ut &ver Peloponnesos. Virt nir-
maste mal var Korfu, dir vi skulle tanka och
om mjligt ta ett bad. Firden gick delvis dver
vatten, varfor vi bar flytvistar. De var mycket
obehagliga att bira nu, ty vi hade varit allcfor
oférsiktiga i vir strivan arc bli si solbrinda
som mojligt.

Visterdsflygare pa Korfu

Nir vi efter badandet dtervinde tll flyg-
filtet hade "Mooneyn” fatt svenske sillskap pa
plattan. Vid hennes sida stod nimligen den
svenska Tri-Pacern SE-CUA frin Visterds. Vi
triffade dess besitening och alla var &verens
om att detta var den idealiska typen av semes-
terresor.

P3 ecftermiddagen satte Bengt kurs mot Bari
i Syd-Tralien. Vi dkte kortaste vigen over
Adriatiska havet och direfter 1 nordvistlig
riktning utefter den italienska stdvelklacken.
Flygfdlter 1 Bari dr bade civile och militirt.
Vi mottes av ett stort personaluppbid och
mitt i alltsammans kom en taxichauffér spring-
ande inda ut till flygplanet. Med etr firtal
engelska glosor, men desto stirre gester Bver-
tygade han oss om, att han var den ende som
bekvimt och billigt kunde fora oss in till
staden och dir dven ordna ypperliga hotell-
rum. Han var dock icke rikeigt sanningsenlig
betriffande det sistnimnda. Efter det att vi
hade installerat oss pd hotellet, frigade jag
nimligen efter ett badrum. Jag blev visad till
en dorr, dppnade den och fann et liter kyffe
med ett badkar tll bridden fyllt av tomma
vinflaskor.
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Lordagen den 21 flég vi Bari—Rom och
dven sondagen dgnade vi dt atc bese den eviga
staden. Denna hade mycket trevlige arc bjuda
pd, men en liten episod har etsat sig fast i
mitt minne, nimligen skillnaden mellan priva-
ta och kommersiella turistresor. Vi satt 1 lugn
ach ro pi en trappa utanfér Peterskyrkan och
rokte en cigarrett. Plétsligt kommer ert sillskap
liknande en infanteripluton under befil av en
guide vandrande, Guiden piskyndade marschen
med ett "Hurry on” di och di. Plétslige, halt;
fotomotiv i sikte — kameror fram — anligg-
ning — eld. Vi kunde héra ett femtiotal ka-
merors klickande och surrande. Vi var mycket
ndjda med tillvaron, fastin vi kanske pid alla
omriden inte hade det lika vilordnat som dessa
minniskor. Vi hade i alla fall det i vira deon
viktigaste, nimligen vir frihet.

Fin italiensk flygservice

I flygtrafiktekniskt avseende var Italien en
glidjande ©verraskning. T bl. a. den schwei-
ziska tidnineen Private Pilot har man kunnat
lisa om de italienska privatflygarnas svirig-
heter men ocksi om deras strivanden att bli
accepterade i luftrummet. Deras arbete har
tydligen burit fruke, ty inget land kunde upp-
visa en service frin meterorolog- och brienfing-
kontar som Iralien. Vi fick mycket noggrant
utarbetade viderleksprognoser och vi fick vilja
de flygnivier pd vilka vi énskade gi.

Pi formiddagen mindagen den 23 avverka-
de vi strickan Rom—Milano. Dir landade vi
pd flygplatsen Linate. Flygplatserna vid Mila-
no har sin egen lilla historia. Linate ir den
dldre och ligger ungefir en mil utanfor sta-
den. Man ansig sig emellertid behéva en ny-
are och stérre och si anlades Malpensa c:a
fem mil utanfér. Trafiken Sverfirdes till Mal-
pensa, men den lag alltfér langt bort for att
det hela skulle flyta pd limpligt site. Nir vi
gidstade Linate holl flygplatsen pd att utbyg-
gas och linjetrafiken hade dterfdrts dic. Mal-
pensa dr nu tillhdll f6r flygklubbar och flyg-
skolor. Ar detta en utveckling som vi gdr emot?

Trafiken var intensiv pd Linate och vi var
nr 4 artt taxa ut till starc. Vi hade en 20-
minuters flygning till Lugano i1 Schweiz fram-
for oss. Det var min tur att flyga och det var
forsta gingen jag kom i kontakt med flyg-
ning i s. k. fjilleérring. Avstindet 1ill de
gronklidda sluttningarna tycktes mycket mind-
re dn det i verkligheten var, men Bengt, som
har stor vana bl. a. frin segelflygning 1 si-
dana omrdden gav minga goda rid.

I Lugano stannade vi dven under tisdagen
och rillbringade tiden med att bada och att
folja verksamheten pd det lilla flygfiltet. Hir
hade schweiziska flygvapnet en flygskola tor-
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lagd och flygplanstypen som anvindes wvar
Biicker Jungmann.

Genom S:t Gotthardspasset

Onsdagsmorgonen grydde och vi stod infér
resans svaraste etapp, niamligen den som gick
dver Alperna frin Lugano till Zirich, Vi star-
tade pa formiddagen men vi fick snart vinda
da den diliga sikten satte hinder i vigen. Vi
giorde ert nyut forsok pd eftermiddagen och
da gick det battre. Detta var verkligen en upp-
levelse. Firden gick &ver Bellinzona, Biasca
och vidare genom S:t Gotthardspasset upp mot
Zirich. Miktigheten som dessa snoklidda
bergmassiv utstralade gjorde att man var myc-
ket tacksam, nir hogsta punkten i passer hade
passerats,

Privat- och reseflyg lir vara mycket utbrett
i Schweiz och i Ziirich fick vi bevis fér den
saken. Pa flygfiltet Ziirich/Kloten fyllde min-
dre flygplan 2 hangarer och en stor grisplan.
Hir sag vi bl. a. en privatigd Safir.

P4 onsdagseftermiddagen fortsatte vi till
Luxemburg. Vi mirkte nu att vi var pd vig
mot andra viderleksforhdllanden 4n de vi var
vana vid frin sddern. Pa kviillen och natten
drog ett ovider fram &ver kontinentens nord-
vistra del och resterna av detta stdtte vi pd
dagen efter, pa wvig mellan Luxemburg och
Amsterdam. Vi métte regnskurar samridigt
som vi kom in Gver det svarnavigerade Hol-
land. Vi hade fict en del trining i engelsk
radiotelefoni och beslor dirfér att anropa
Schiphool och begira radarhjilp med inflyg-
ningen. Vi fick den hjilp vi behévde och snart
utbredde sig Schiphools bana 05 framfor oss.
Nir vi senare klev ur CMU fick vi for forsta
gingen pd nidstan tre veckor dter stifta be-
kantskap med regn. ;

P3 Schiphool kan den flygintresserade kom-
ma 1 kontakt med yteerligheter. Han kan pi
museet National Luchtvaart Museeum 1 detalj
studera broderna Wrights biplan. Nir han gir
ut kan han frn trappan fa se en Fokker-byggd
"Starfighter” starta fér en kontrollflygning.

Resan bérjade nu att lida mot sitt slut. Efter
Gvernattning i Bremen slots cirkeln dver den
danska radiofyren Pristd pa eftermiddagen 16r-
dagen den 28 juli.

Séndagen fore sista flygningen hem till Lin-
koping gjordes den sista av de tillsyner som
regelbundet hade gjorts under resan. Och for
forsta gingen behdvde flygmaskinist” Lund-
berg gira ett ingrepp pd CMU. En liten fjider
for avgasrorets infistning maste bytas.

700 mil pd 20 etapper

Innan denna resa paborjades var det minga
som stillde sig tveksamma om den Gver hu-
vudraget skulle kunna utféras och diskussio-
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nerna gillde frimst vidrer. Min uppfattning
dir, att under flygningarna i norra delen av
Europa normal viderlek ridde och hir métte
vi ju ocksi vissa svirigheter. Jag cror ocksi
att man i sodra Europa sikrare kan planera
flygningar under VFR-férhillanden in vad
man kan 1 vara trakter.

Nir man efterit éverblickar denna resa, slis
man av tanken, hur vi kunde hinna med allt
detta pd tre veckor. Fér mig var detta den
forsta lingre utlandsresan, och jag tror tyvirr,
att jag, genom detta sate atr firdas, har fite en
felaktig uppfattning om avstind, och kanske
rent av mist respekten fér dem. Strickan var i
alla fall nirmare 7.000 km och uppdelade pi
ett 20-tal etapper blev den totala flygriden
omkring 31 timmar.

Ett gott bevis for att resan var lyckad var
detta: En av deltagarna, Egon Lundberg,
ohjilplige inbiten segelflygare i klubben, lit
forsta, att han nog tinkte skaffa sig ett moror-
flygeertifikat. Fordelarna med ett sidant stod
nimligen nu infér honom i betydligt klarare
dager in tidigare.

DE KUNGLIGA KLUBBARNAS VARFEST
GAR | PORTUGALS TECKEN

Onsdagen den 8 mars 1963 slir Grand Hétel
Royal upp portarna fér medlemmar 1 KAK,
KMEK, KSAK och KSSS som samlas till den
traditionella gemensamma varfesten vilken den
hir gingen vintas ga i Portugals firger.

Portugals nyutnimnde  ambassadbr, excel-
lensen Manuel Homem de Mello har visat stort
intresse for portugisisk medverkan och decra
betyder att vi fir ullfille arr lira mer om
Portugal sisom turistland och som exportir av
utsékra viner och andra naturprodukrter.

Sirskilda kallelser avser KSAK att sinda di-
rektanslutna medlemmar i Stockholm per post.
Mer om de Kungliga klubbarnas fest 1 KSAK-
NYTT:s februarinummer,

NYA FLYGKLUBBAR

KSAK:s verkstillande utskott har beviljat
anslutning for Herrljunga Flygklubb och Svensk
Flyghistorisk Forening.

Hissleholms Flygklubb férbereder sin anslut-
ning och vintas inom kort upptagas i KSAK.
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HJALPFLYG och GENERAL AVIATION
en begreppsutredning

KSAK:s och de anslutna flygklubbarnas still-
ning till de yrkesmissiga flygfaretagen har ofra
diskuterats och trots alla klarligganden hindet
det innu nigon ging ate Hjilpflyget, sidant det
organiserats av KSAK, av flygforetagen betrak-
tas som ett med dem konkurrerande organ.

I de fall dir detta kan ha sin grund i art
nigon klubb dverskridit grinsen fér vad KSAK
anser héra till privatflyg och klubbverksamhet
och dirvid anvint Hjilpflyget som tickmantel
ir KSAK beredd att omedelbart ingripa for artc
stivja missforhillandet.

Hjalpflygets omfattning

Hjilpflygets omfattning dr specificerad i
SB 106.

Foljande redogorelse avser att klarligga
KSAK:s syn pid omfartningen av den flygverk-
samhet som med rirta kan hivdas sdsom hd-
rande till flygklubbarnas verksamhetsomride.
Dessa synpunkter bor av flygklubbarna tas som
ett rirtesnore vid planeringen. Skulle nagon som
helst tveksamhet rida betriffande flygklubbs
riitt att ataga sig ett uppdrag bor kontakt med
KSAK tagas omedelbart, om mdjligt innan
flvgklubben atar sig ifrigavarande uppdrag.

Deltagande i raddningstjinst (flygspa-
ning). Detta ir en beredskap som insittes 1
nédsituationer. Ehuru den inte kan berik-

nas ge flygklubbarna sirskile mycket flyg-
tid, ar KSAK angeligen om verksamheren,
sam verkligen kan fylla ert behov och dess-
utom ger en viss good-will.

Deltagande i civilforsvarsovning. En ren
flygklubbssak, cftersom sidana &vningar ut-
gor et led 1 Frivilliga Flygkirens fredsverk-
samhet.

Trafikévervakning fran luften. Viss tvek-
samhet rider i denna sak, som ev kan leda
till missbruk. Sannolikt kommer KSAK atc
foresld Lfs act seryka detta, eftersom KSAK
anser att klubbarna skall deltaga i sddan
verksamhet endast i den man som den ut-
gor cre led i Gvningar (frsdk och prov) for
civilférsvaret.

Skogsbrandbevakning fran luften. Denna
verksamhet har skapats av KSAK wvars
organisation utgdr en forutsittning for
verksamheten.

Madlging for krigsmaktens riknming. Fran
begynnelsen har denna verksamhet igangsatrs
genom en uppgorelse mellan KSAK  och
krigsmaktens organ. Efter hand borjade an-
sprak komma upp pd s k kvalificerad mal-
ging. Denna kunde ej klubbarna draga sig
utan den blev erbjuden flygforeragen. Detta
ledde i vissa fall till att en del flygforetag
iven fick en del okvalificerad malging.

Forts sid 20

Civil lufifart

I

INRAMAT: GENERAL AVIATION
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Luftfart i farvarvssyfre Privat luftfart
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ringsflyg ringsflyg mm
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Trillstand av )
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Owanstdende plan har framstillts efter  fattas all slags Iuftsport, dven segelflyg
ett av luftfartsstyrelsen uppgjort méon-  same fallskirms- och ballongsport.
ster, — I begreppet " Privatflyg” inne-

Tillstand av luftfartsstyrelsen
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Forts fr sid 19

Milging for luftvirner har emellertid
minskat i omfattning. Diremot hiller mil-
gang for flygvapnets luftbevakningskom-
panier pd att overtas av klubbarna. Derta
ir en verksamhet som flygvapner sjilvt
haft hand om men som nu efterhand Gver-
fores till KSAK i syfte ate ge tillfille till
trining for Frivilliga Flygkiren.

Der kan sdgas att flygféretag ansett ate
flygklubbarnas milging varit et intring pi
flygfiretagens omrade. Detra kan KSAK si-
ledes inte hilla med om.

Diremort fareligger nog befogade anmirk-
ningar i ett annat avseende. KSAK har firt
uppgifter om att milging liksom skogs-
brandbevakning i vissa fallll ombesdrjes av
flyglirare eller motsvarande. Meningen ir
ju att denna flygtid skall anvindas for ett si
stort antal férare som mdjligt, T vissa fall
kan det naturligtvis hinda atc en flygklubb
inte disponerar nagon limplig privatférare
nir ett uppdrag skall utfiras utan méiste an-
vinda sig av flyglirare eller dylikt. Det bér
1 sa fall vara undantag.

Kontroll av radiohjilpmedel fran luften,
I den min denna verksamhet utgér mil-
flygning for ATC-radar bér den hinforas
till rubriken Mdlgdng. Ovanstdende rubrik
kan dirfér urgd ur SB 106.

KSAK hoppas att si sminingom fi rikna
alla de yrkesmissiga flygféretagen som medlem-
mar. Ett medlemskap 1 KSAK innebir for flyg-
foretagen stéd dt en organisation som med all
kraft forsiker hilla verksamheter inom riktiga
grinser. Vidare har KSAK ragit till sin upp-
gift ate frimja hela det litra flyget — vad
man kallar General Aviation. Hiri ingdr dven
flygforetagen, av vilka KSAK redan nu riknar
mdnga bland sina medlemmar.

Vad omfattar General Aviation

Vid ett sammantride pid Luftfartsstyrelsen
for nigon tid sedan har man bl a framfére
onskemdlet om ctt svenskt uttryck svarande
mot General Aviation. Man har enats om att
forséka med ordet “Allminflyg”. Har man
vil anviint ordet nigon vecka, borjar det verka
riktige naturligt. Lingre tid tar det inte att
acceptera ett nytt ord. Lat oss forsska med
Allmanflyg, dtminstone till dess att nigon hit-
tar ett uttryck som dr dnnu birere.

Allminflygets omfattning framgir av Lufe-
fartsstyrelsens schematiska Gversikt dver indel-
ningen av den civila luftfarten. (Se sid 19.}
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Julpristivling

VAD SKALL "GENERAL AVIATION"
HETA PA SVENSKA

Hittills har man funnit ett enda ord
som kan tinkas ersitta begreppet “Ge-
neral Aviation”, nimligen ordet “All-
minflyg”.

Nu undras om nigon av KSAK-
NYTT:s lisare mellan lutfisken och ris-
grynsgroten kan tinka ut err dnnu bittre
ord.

Namnférslag skall vara KSAK-NYTT
tillhanda senast den 5 januari 1963.

Resultatet bedomes av en jury bestd-
ende av KSAK: ordférande, VU-ard-
forande, Generalsekreterare och  birri-
dande Generalsckreterare samr ordfiran-
den i Flygjournalisternas klubb och
KSAK-NYTT:s redaktor.

Den som féresldr det enligt juryns ut-
lirande bista ordet, som ir limpligare
in "Allminflyg” vinner f6rutom all dran
ett exemplar av praktupplagan av Lind-
berghs-boken med Charles Lindberghs
egenhidndiga signatur same speciell till-
dgnan pi forsicssbladet.

OVERSIKTSKARTAN AR POPULAR

Den nya &versikeskartan 1 skala 1:250.000,
som senast annonserades i novembernumret av
KSAK-NYTT (sid. 21) dr synnerligen efter-
frigad och minga av vira aktiva flygare har
efrer allt att déma inrikear sig pd art skaffa
sig Sverige komplett.

Under den senaste minaden har inte mindre
in sju nya kartblad kommit ut, samtliga &ver
omraden i Norrland.

Den subventionerade kartan, som kostar 4: 15
per blad siiljes till KSAK:s medlemmar fér en-
dast 3:50 per blad. Nir detta skrives finns
foljande blad rillgingliga pi KSAK-sckreta-
riatet:

1—15, 18—20, 22—23, 33—34, 38, 42—43
samt 45—46.
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i nya KSAK-huset

s

KSAK-ordféranden Owver-
direktiren Carl Linngherg
under portrittet av Carl-
Angust Wicander. Ovriga
ledaméter runt bordet fr v:
Byrdchefen 1 Miiller (Ci-
wilfarsvarsstyrelsen), Di‘
rektoren P A Norlin (vice
ordf.), Dircktoren Gosta
Ablén, Flygplatschefen Ber-
til Florman (vice ordf och
VU-ordf.), Flygplatschefen
K G Rydelins, Jonkdping,
Generalmajor Nils Soder-
berg (KSAK:s generalsck-
reterare) samt delvis skym-
da Ouversten Nils Personne
(Flygvapnet) och Advoka-
ten Allvar Elmstrém (Ordf.
i Jurid. komm.) — I bak-
grunden Fru A G Jonhagen
(sekreterare).

Niirmast kameran fro: Ad-
vokaten Allvar Elmstrom,
Owerste N Personne och ge-
neralmajoren K | A Silfver-
berg (VU:s wice ordf.).
Bortre raden fr v: Trafik-
ledaren 1 Bjorkbom, Skel-
lefted, Buyradirektéren R
von Essen (ordf. i Motor-
flygkomm.), Direktoren S
Ostling, Ingenjéren G H
Dérantz (KSAK:s inten-
dent), Byrddirekioren B
Klinge (Civilforsvarsstyrel-
sen), Kamrer T Bjirklund
(KSAK:s fastighetsforval-
tare) och Byrachefen I
Miiller.
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Sven Sandberg testar och jamfor:

Piper Cherokee Super Custom

och Beechcraft Musketeer

Inom etr ar har pd den svenska marknaden
introducerats tvid nya flygplan som torde inne-
bira bérjan i en ny klass, Planen ir fyrsitsiga
med fast trehjulstill och byggda med tanke
pi lagt pris. Forst i raden kommer Piper med
Cherokee, som levereras antingen med 150,
16C eller 180 hk motor. Beechcraft férekom-
mer dn sa linge endast med 160 hk, men en
180-histarsmodell lir vara pd vig. Genom
att de bida konkurrentplanen fér jimférelsens
skull forsetts med likvirdig utrustning  har
ocksa priserna blivit pafallande lika. Dir ir
Musketeer en aning dyrare, men fir 4 andra
sidan anses har en bitrre radio- och navigerings-
utrustning samt en mera pakostad vinge. Piper
har dock fortfarande en nigor mera omfattan-
de utrustning.

Om man bortser frin vingen ir konstruktion
ach utformning synnerligen likartad. Vilket som
ir arut foredra, tidspets- eler spakmandvrerade
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hjulbromsar dr vil en smakfriga. Men i Gvrigt
ir planen sa lika att man maste gd ner till
rena smidetaljer i de flesta avseenden for artt
mirka nigon skillnad vird atc uppmirksam-
ma. Detta faktum gor det dirfér svire for den,
som — i likhet med mig — endast haft tillfille
att flyga de bagge typerna nigra tiotal minuter
vardera och med fem mdinaders mellanrum.
Dessutormn medger inte utrymmet fér mycket
detaljer. P4 grund av min ytliga kinnedom i
dessa fall vill jag dirfor inte limna alltfér in-
gaende omdémen, utan soker i stillet redovisa
mesta mojliga jimforelsedata. Avsikten ir att
dirmed ge lisaren err bekvimr underlag for
egna beddmningar.

Liudisolerade

Proven 1 luften visade inte heller nigra
nimnvirda skillnader. Kabinen har en ganska
hygglig ljudisolering, som gjorde konversation

DL’('.

mojlig pa ett helt annat sice in i mindre plan.
Korningen pa marken vallar inga problem.
Startstrickan dr relativt ling med full last, ni-
got som talar fér den nigot starkare motorn
om 180 kh i den min man avser anvinda smi
och mjuka filte. A andra sidan skall man ju
begrinsa sina ©&nskemil, annars hamnar man
snabbt i en helt annan prisklass in som avsetts
fran borjan, och det finns, liksom fér bilar, en
massa mer eller mindre nddvindigt “extra” att
vilja pa.

God sikt

Den nya klassen innebidr kanske framfor alle
att man limnat de hégvingade planen bakom
sig 1 utvecklingen. Nu skymmer vingen inte
lingre i svingarna, men man ser indi urmirke
neddt framfor den l3gt sittande vingen. D3 man
provar flygplanens prestanda mirker man en
visentlig skillnad: Musketeer ir tyngre, bland
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annat genom att detta plan har stdrre brinsle-
mingd. Skillnaden dr 32 liter. Musketeer krii-
ver med sin visentligt hogre vingbelastning
lingre rullstricka och har hogre stallfart. Men
i andra sidan dr prestanda i Gvrigt battre dn
for Cherokee. Framfér allt giller detta ak-
tionsstrickan, som ju ir avsevirt lingre. Arct
farten dr nagot higre fir antas bero pa den
bittre utformade vingen.

Vikningsegenskaperna ir kanske nagot till
Cherokees formin. Detta flygplan ville hogst
ogirna lata sig vikas, trots mingder av fula
knep, medan Musketeer vek sig timligen mar-
kant och i allminhet At wviinster. Man hade
emellertid &gonblickligen full kontroll &ver
planet da farten okade. Bigge modellerna har
stallvarnare. 1 évrigt verkar roderharmonien
vara god for bigge typerna. Det dr tyvirr
vanskligt are jimféra stallegenskaper da flyg-
planen ir olika lastade. I detta fall var Mus-
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keteer betydligt tyngre lastad in sin konkurrent
di proven gjordes. I vad man detta kan ha
inverkat vigar jag dock inte uttala mig om.

Alltfor lika?

Landningsegenskaperna ir inte mycket ate
siga om. Planen beter sig hir helt konven-
tionellt och miste betecknas som littlandade.

Efter flygningen med Musketeer snokade jag
forgives 1 och omkring planet for atr soka
finna skillnader jimfért med Cherokee. Den
férra har héjderim i form av ert vertikale hjul

Beecheraft
Musketeer

=

2
L | Piper Cherokee
Super Custom

mellan stolarna, den senare har en vev i taket;
klaffarrangemanget samma; bagagerummet, som
ir atkomligt savil utifrdn som frin kabinen ir
precis samma. Som ett kuriosum kan nimnas
att Musketeer kan fdrses med ”blind” land-
stillsspak att anvindas sidsom fortrining for
mera avancerade flygplan.

Dirmed ir jag framme vid en reflexion som
man osbkt gor infér dessa flygplan. KSAK har
sokt standardisera flygplanbestindet i lander,
bl a genom inkdp av storre antal klubbflyg-
plan av standardmodell i klump”. En stan-
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dardisering har stora fordelar ekonomiskt, men
ocksd fran flygsikerhetssynpunkt: man slipper
flyga in sig eller “splittra sig” pad si minga oli-
ka typer.

Dirfor kan jag inte lata bli art tycka ate det
dr ordrtvist mot svenske privat- och affirsflyg
att komma med tvd si bra men samridigr sd
snarlika flygplantyper!

Ingen skall dock klandra tva framsynta flyg-
fabrikanter. Piper som klippt av Tripacerserien
tll férmin for den Awskilligt modernare Che-
rokee, eller Beechcraft som hirtills Zgnat sig
it produktion av tyngre och dyrare plan och
som nu tagit steget mot en marknad med mera
Gverkomliga priser, som ger billiga flygkilo-
metrar.

TEKNISK BESKRIVNING (gemensam)

Fyrsitsigt, ligvingat, fribirande helmetall-
flygplan 1 skalkonstruktion. Modern uppbygg-
nad med sikte pd lagt pris. Fast trehjulstdl]l med
samtliga hjul sinsemellan utbytbara. Skivbrom-
sar. Hojdroder-stabilisator utformade som pen-
delroder. Vingklaffarna stillbara i tre ligen.
Brinsletankar i vingarna. Metallpropeller med
fast stigning. Virme, defroster och ventilation.
Laminar vingprofil. Rattstyrning.

Motor: Lycoming 0-320-D. 4-cylindrig, luft-
kyld med horisontella, motstiende cylindrar.
Effekt 160 hk.

Specielle Piper: Noshjulstyrning kopplad till
sidroderpedalerna. Hjulbromsarna mandvreras
likformigt med handspak. Sidtrim.

Speciellt Beechcraft: Pivot-noshjul. Bromsar-
na mandvreras individuellt med tispetsarna.
Vingen i honeycomb med metallimning, inne-
birande mycket jimn yta.

Utrustning (gemensam)

Stighastighetsmitare Flygplanur

Girindikator Magnetkompass
Brinslemitare Varvriknare
Oljetermometer Brinslemanometer
Mikrofon Oljemanometer

2 antikollisionsljus Kabinhgtalare
Fartmitare Positionsljus
Héjdmitare Landningsljus

Yrterlufttermometer Stallvarnare

Speciellt for Piper:
Vinterutrustning (mo- Kommunikations- och
toravskarmning) navigeringsradio

Dubbelkommando L(N"‘rﬁo Su!:;erhumer'}
i angvagspe)

Noshjulsgaffel Gyrohorisont

Vacuumpump Kursgyro

Speciellt fér Beecheraft:
VHF kommunikations- VHF navigeringsradio
radio (King) VOR-localizer
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DATA
Piper Beecheraft
Spiannvidd 9,15 m 10,0 m
Lingd 7,10 m 7,6 m
Hajd 2,22 m 2,5m
Vingyta 15,0 m* 13,5 m*
Vingbelastning 65 km/m? 78 kg/m?®
Effektbelastning 6,4 kg/hk 6,6 kg/hk
Tomvikt 455 kg 595 kg
Startvikt 998 kg 1050 kg
Brinslevolym 1901 2221
Nyttig last
(inkl. brinsle) 455 kg 455 kg
Kabinens lingd 2,18 m 2,40 m
N bredd 1,06 m 1,06 m
o hajd 1,23 m 1,23 m
PRESTANDA

Max fart, vid
havets niva

Marschf. 75 %o eff
2100 m héjd

222 km/tim 231 km/um

212 km/tim 216 km/tim

Stighastigher,

startvike, ha-

vets niva 3,55 m/s 3,61 m/s
Tjinstetopphojd 4600 m 4100 m
Startrullstracka 240 m 270 m
Landningsrull-

stricka 165 m 185 m
Stallfart 90 km/tim 100 km/tim

Lingsta flygstr.,

55 0/ eff, 45

min reserv 1050 km 1470 km
Lingsta flygtid 7 tim 8,5 tim

Ovanstiende strickor giller wvid vind-
stilla.

Uppgifterna hdmtade frin resp general-
agenter.

Forts sid 26

FORNYA
BEHORIGHETSBEVISEN
FORE ARSSKIFTET

Samtliga behérighetsbevis for motorflygchefer
och for tekniskt ansvariga utgdr vid Arsskiftet.
For fornyelse skall beviset snarast insindas till
KSAK.
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EKONOMISK KALKYL

Medan Musketeer endast levereras 1+ en
version forekommer Cherokee i fyra, bero-
ende pd utrustningens rikhaltighet. Den
billigaste, Standard kostar 65.000: — fritt
Nykdping. Den modell som utrustningsmis-
sigt narmast dr att jimfora med Musketeer,
Super Custom, kostar 78.500: —. Nimnas
bir ocksi Cherokee med 18C hk motor, dir

standardversionen kostar 75.300: —. Nir-
mast  jimforbar i prishinsende dr hir
Custom som stir i 81.600: —. Den skiljer sig

frin Super Custom genom att den saknar
blindflyginstrument, radio m m. I sistndmn-

da version kostar den 86.800: —.
Musketeer kostar 77.500: —. Fgr att i ut-
rustningshinscende komma Cherokee 160
Super Custom nirmare forser vi den med
vacuumsystem, kurshorisont, girindikator
och dk. Den kommer da upp i c:a 80.700:—.
Nedanstdende berikningar gires likfor-
miga sa langt mojlige fir alla flygplan i
denna rtestserie. De gemensamma virdena
har himtats frin Piper-agenten, och antas

kunna gilla foér bigge flygplanen.
Piper Beecheraft

Inkopspris 78.500 kr  80.700 kr
Avskrivn. under 7

ar tll 20 % 9.400 kr/ir 9.700 kr/ar
Forsakringar

(kasko ansvar)  6.000 kr/ir 6.200 kr/ar
Landningskort
for Sverige
Besiktning m m
Hangaravgifter

100 kr/ar
400 kr/ir
1.5C0 kr/ar

Fasta arskost-

nader  Summa 17.000 kr 17.900 kr
Drivmedel 16 kr/tim
Landningsavg, i

utlander 1 kr/tim
Oversyn, reparationer 17 kr/tim
Reservdelar 3 kr/um

Rorl. kostnader Summa 37 kr/tim

Timpriser (Piper/
Beecherafr)
300 tim/dr 500 tim/dr
Fasta kostnader  58/60 kr/tim 35/36 kr/tim
Rorl. kostnader 37 kr/tim 37 kr/tim
summa 95/97 kr/tim 72/73 kr/tim
Kilometerpris (Piper/
Beechcraft) 48/48 bre  37/36 ore
Platspris 12/12 6re  9/9 bre
Oversyn, reparation och reservdelar kan
for Piper fis hos generalagenten, Nyge Aero,
Nykoping. Generalagent for Beecherafr dr
AB Flygleveranser, Stockholm som i sam-
arbete med systerforetager Svensk Flyg-
tjinst, Stockholm, ger erforderlig service.
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EN ROPANDES ROST

i den Gken ICAO utgir nar det giller
General Aviation hérdes nir sagda institutions
generalférsamling sammantridde i Rom 1
augusti 1 ar. Det var FAL:s byrd for General
Aviation (IBGA = International Bureau for
General Aviation) som hivdade att GA:s roll
och rittigheter 1 luftrummet av idag. (Referat i
KSAK-NYTT nr 5/1962.)

Om det spirat nigra grona stran sen dess ir
vil ovisst, men rdsten har hérts igen, denna
gang i form av ett memorandum tull ICAO:s
Facilitation Division (FAL). Denna institution
skall, som namnet antyder, underlitta flygverk-
santheten, nirmast pi flygplatserna. Art si icke
sker i tillborlig utstrickning nir det giller GA
framhalles med all ©nskvird tydligher av
FAI:s pepprade inlaga, som anknyter «ill
FAL:s foredragningslista till ett méte i mars
1963.

Efter anknytning till Rom-deklarationen om
GA som minst jimbordig med de tvd andra
parterna, militir- och trafikflyger, tilligger
FAT bl a:

Det ir tillrdckligt att papeka att under tiden
1951 till 1961 steg enbart 1 USA totala antalet
flygtimmar inom GA 8.451.000 ull 12.000.000.
Forsiljningen av litta flygplan och affirsflyg-
plan uppgick till Gver 200 miljoner dollar. An-
talet GA-flygplan dr dir minst 35 ganger si
stort som antalet reguljira och icke reguljira
trafikflygplan.

Ehuru antalet i Europa och annorstides utom
1 USA inte ar lika sensationellt kommer man
med en mycket forsiktig uppskattning till etc
antal av 10.00C GA-plan. FAI har emellertid
det intrycket att ICAQ inte tillricklige dgnar
sig at GA:s problem, inte emedan denna ci-
vilflygorganisation™ sluter dgonen for vad som
hinder runt hérnet, utan darfor att ICAO maste
filja de enskilda lindernas tendenser att under-
stodja de nationella flyglinjerna.

Faktum dr emellertid atc utvecklingen i
Europa under de nista 10 dren kommer att bli
sadan, att ICAO och dess kommittéer och un-
deravdelningar kommer att bli tvungen att ge
GA sin rittmitiga plats bade i luftrummer och
pa flygbaserna.

FAIl:s memorandum understryker vidare att
GA pa intet sitt ir tillfredsstilld med det sitt
varpa minga flyvgplatsmyndigheter “tillmoces-
gir” deras ansprik. Det dr ganska onodigt,
framhilles det, att i detalj illustrera den vanliga
situationen pi de flesta flygplatser dir GA-flyg-
planen skuffas undan i de mest avligsna hir-
nen av banorna eller pd grdset dir servicen
enligt  flygplatsmyndigheternas  uppfattning
tycks bestid i att fa springa omkring med ba-
gage, att skickas frin ingenstans till ingenstans,

.")L’L'.

att tigga om tankning och att betala land-
ningsavgifter.

Faktum ir att detta dr den vanliga bilden
trots att GA inte bara dr den tredje parten i
civilflyget utan statistiskt sett den foérsta och
det vore limpligt att FAL Division studerar
mojligheterna att sitra GA pa sin ritemitiga
plats. — — — FAI vill foresli FAL Division
att studera dessa problem med den stirsta nog-
grannhet. Varje s k l6sning kommer att bli etc
fjasko om inte GA har tagits med i berdkning.

I tlligg till FAL:s foredragningslista for-
klarar FAI sig beredd att tillhandahilla alla
anskade informationer, Betr dtgirder for annat
in reguljir flygtrafik aberopas International
Civil Aviation Conference (Doc 2187), vars
kapitel 2, paragraf 5, faststiller: “Each Con-
tracting State agrees that all aircraft of the
other Contracting States, being aircraft not
engaged in scheduled international air services
shall have the right, subject to the observance
of the terms of this Convention, to make flights
INto or in fransit non stop across its territory
and to make stops for non-traffic purposes
without the necessity of obtaining prior per-
mission, and subject to the right of the State
flown over to require landing”.

Denna artikel har ingenting med férminer

att gora, alla flygplan skall ha denna rdctigher.
FAI rckommenderar FAL Division att under-
soka hur manga medlemsstater som <illfullo
iakttager denna artikel. Endast ndr detta ir
faststille kan yteerligare forminer studeras.

Det kan synas vara ett av frihetens egendom-
liga drag att en enorm massa minniskor virl-
den dver dr fullt sysselsatta med art konstruera
bestimmelser som resten skall félja. Der ir
emellertid sviarc att komma med nigra férslag
hirvidlag, eftersom pass, visa, tullbestimmelser
o s v ir forbehdllet regeringarna, som ofta pa-
verkas av politiska hinsvn.

Minga flygplatsmyndigheter konstruerar sina
egna bestimmelser utbver de statliga. Som re-
dan framhillits far GA inte sin ridttmitiga
andel av flygplatsservicen. Minga flygplatser
tilliter inte landning av GA-flygplan, iven om
dessa dro forsedda med modernaste naviga-
tionsmedel, GA protesterar inte mot att flyg-
linjerna fir en snabb behandling, men de vin-
der sig emot att bli betraktad som ett pahing.
FAT ir glad att kunna framhilla act det finns
en del mycket gynnsamma undantag.

FAI konstaterar med néje att en del stater
har avskaffat carnet. Den hoppas att delegater-
na vill uppmana sina regeringar art félja derta
goda exempel. Embarkation och Disembarka-

FULLT IFR-GODKAND

K1-200
VOR/LOC

indikator
kursviiljare

KI-210
ILS/VOR

indikator
kursviljare

KR-20
markerfyr-
anlaggning

Aterférsaljare
for Sverige:

19462

CLASS | FLYGRADIO

KR-40 VOR/LOC

navigationsmottagare
100 kristallstyrda kanaler

KX-130 COMM - NAV

sindarmottagare (KY-93)

360 krist. sindarkanaler

360 krist. mottagarkanaler

50 kc intervall, 12 wart +

navmottagare (KN-50)

100 krist. VOR/LOC kanaler
10 krist. ILS glidstrilekanaler

KY-95 VHF COMM

sindarmottagare

360 krist. sindarkanaler
360 krist. mottagarkanaler
50 ke intervall, 12 wart

KING RADIO CORP.
AB FLYGLEVERANSER

Arsenalsgatan 4 - Stockholm C - Tel 2011 41
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Nir man i fackkretsar rtalar om Drakens
efterfoljare anvinder man inte order flygplan.
I scaller talar man om “System 37”7, som ir
flygvapnets nista bemannade vapensystem.
Flygplanet ir visserligen en av systemets visent-
liga huvudenheter men dirtill kommer flyg-
planets flyghurna utrustning, vapen, ammuni-
tion och fotomateriel, speciell materiel for bas-
tjdnsten, bl. a. provningsutrustning samt spe-
ciell utbildningsmateriel, bl. a. triningssimula-
torer. y

"Viggen” blir en dubbeldeltavinge med
STOL-egenskaper. Mycket har man inte littat
pd sekretessen kring projekret, men ett dr si-
kert. ”Viggen™ fir prestanda, som inte i niigot
avseende kommer att vara ligre in Drakens.
"Viggen” skall behirska alla fartcomriden och
vara funktionsduglig pi alla hdjdnivier.

"Viggen” har presenterats som en plattform,

tion cards ir underliga dokument, vilkas av-
skaffande skulle vara ett framsteg fér den fria
obehindrade trafiken. Tullmyndigheter har en
vana att betrakta minniskor, som passerar de-
ras kontroll, som sannolika firbrytare. Eftersom
det inte torde vara mdjlige att avskaffa tul-
larna si kunde i alla fall tullpersonalens atri-
tyd mot sina klienter vara mera tillmétesgi-
ende. — — — GA protesterar mot diskrimi-
nerande behandling och anmodar delegaterna
att paverka sina myndigheter atc Gverviga sin
attityd. Servicen pa flygplatserna ir yrterst
betydelsefull fér GA-flygare som inte har ni-
gon egen markorganisation pi platsen.

Det dr inte GA:s syfte atr bestrida linje-
flygets fordringar utan art flytta fram sina
egna positioner och be delegaterna taga dessa
Gnskemil med i berikningen.

General Aviation begir att & sin viitt erkind.
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"VIGGEN?

pa vilken man kan bygga vidare med firdiga
enheter. Slutprodukten kan bli ert attackflyg-
plan, ett spaningsflygplan eller ett jakeflygplan,
alle efter behov. Slutligen kan en del “plate-
formar” géras tvdsitsiga for utbildningsverk-
samheten.

Konstruktérerna har pd ett imponerande sitt
utnyrejat teknikens landvinningar, inte minst
nidr det giller den flygburna datamaskinen. S4
hir formulerar SAAB sin presentation infér
premidrvisningen av “37:an”:

"Miniatyriserad datamaskin frin Saab
i fpl 37

I flygplanet mdste en mingd berikningsupp-
gifter ntforas i samband med olika faser i ett
anfall, t. ex. navigering, anflygning och sik:-
ning wvid attack. Dessa berdkningar utforas i en
av Saab konstruerad starkt miniatyriserad data-
maskin (kalkylator), varigenom féraren avlastas
fran sidana uppgifter, som en datamaskin gor
sikrare och snabbare. Foraren kan dd mer igna
sig at sin bwvndappgift, att genomféra den
optimala taktiken i varje lige. Vidare kan ind-
ringar ull folid av nya foérutsittningar, ny
taktik och nya mtprovningserfarenbeter i wviss
man inféras wutan fysisk dndring av utrust-
ningsenbeter, genom dndring av maskinens rik-
neprogram. Denna flexibilitet dr en av forume-
sattningarna for att grundflygplantanken skall
kunna genomfiras.”
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Pract & Whitney.

TRETTIOSJUANS MOTOR

Flygplan 37 skall drivas av en motor med typbeteckningen
RMS8. Den kommer att tillverkas av Svenska Flygmotor Akrtie-
bolaget 1 Trollhittan.

RMS8 blir en utveckling av Prart & Whitney-motorn JTSD,
som skall vidareutvecklas till en berydligt kraftigare militir
version med efterbrinnkammare.

Detta utvecklingsarbete utférs av Flygmotor 1 samarbete med

Pi sex korta ir har datamaskinstekniken ut-
vecklats pa etr sitt som verkar fullstindigr ned-
gorande pd en lekman. Datamaskinen SARA,
som 1956 krivde ett par rejila rum for sin in-
stallation, ersitts 1 dag av en anliggning,
knappt sd stor som en TV. — En komponent-
sats som under “ror-tiden” hade formen av en
vilfylld radioapparat, ryms idag pi en yta av
1 mm? storlek och de enskilda komponenterna

kan endast 1aketas i mikroskop. T o m transis-
tortekniken hdller nu pd att bli férdldrad!

Huvudleverantér av System 37 ir SAAB med
AGA, Arenco, LME, Philips, Flygmotor, Ra-
diobolaget och Standard Radio som sido- och
medleverantdrer. Bland underleverantérerna till
dessa firetag dterfinner man huvuddelen av den
svenska storindustrin.
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SVENSK FLYGHISTORISK FORENING:

SK 14 -
"TUNGA”

Vid beddmningen av ett flygvapens styrka
och slagkraft tar lekmannen ofta ett litet hopp
dver uppgifter om antalet tillgingliga skolflyg-
plan, vilka typer de utgiras av och hur de an-
vindas. En milicir beddmare ser ofta mera
realistiskt pd saken och forsoker bilda sig en
objektiv uppfattning om hur minga och hur
goda flygforare som kan utbildas pa den 1ill-
'angllg_,a skolf[} gplansparken. Der dr ju nu en
gang for alla sa atr alla stora flygvapen under
flera ar fire sina stdérsta militdra insatser har
till stora delar bestitt av just Gvnings- och skol-
flygplan. En liten titt i flygkalendrar frin aren
fore der andra virldskriget kunde ge en gan-
ska skev bild av manga flygvapens utveckliugs-
mojligheter di3 man ofta laste att 7storsta an-
talet utgjordes dock av Gvningsflygplan™. Typ-
cxemplet pd en sidan utveckling torde vara
just USA som vid andra virldskrigets utbrott
endast forfogade Gver ett mycker ringa antal
moderna stridsflygplan, men diremot Gver an-
senliga mingder av olika 6vningsflygplan., Me-
dan stridsflygplanen g pd ritborden eller flbg
omkring 1 prototypform si levererades redan
befintliga typer av skolflygplan i stora serier
foér att kunna utgtra utbildningsplattformer for
de tusentals flygplansbesittningar som fyra ar
senare skulle inleda de verkligt stora flygope-
rationerna mot Tyskland och Japan.

Aven i vart cget land har en liknande ur-
veckling skett och tidvis har flygkalendrarna
kunnat skriva om Flygvapnet att “en stor del
utgbres av Gvnings- och skolflygplan”. Det
ganska stora skutt framir som urvecklingen av
moderna stridsflygplan tog under mitten pi
30-talet tvingade Flygvapnet att finna en flyg-
plantyp som kunde anvindas som en &verging
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SVERIGES FORSTA
SKOLFLYGPLAN

frin de lirta nyborjarflygplanen till de allt
tyngre och mera komplicerade stridsflygplanen.
De i tjinst varande typerna Sk 9, 10, 11 och 12
fyllde visserligen gott sin uppgift som farsta
typ, men de var ej tillrickligt avancerade for
att utbilda férare ull B 3, J 9, J 10, B 6 och
andra typer som stod pi anskaffningsprogram-
met.

Valet av andra typ f6ll som bekant pi
den amerikanska North American N.A. 16-4
och att detta var ett bide klokt och framsynt
val framgir vil bist av det fakrum ate N.A.
16-4:ans yngre kusin T-6 fortfarande gir god
tjinst 1 manga flygvapen virlden runt, inklu-
sive virt eget dir den som Sk 16 lever kvar som
sambandsflygplan.

N.A. 16-4 var en skolversion av det litta
bomb- och attackflygplaner N.A. 16-1A som i
mindre antal kiptes av USA:s arméflyg under
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ar 1936. Ett villkor for att Flygvapner skulle
stanna for N.A, 16-4 var att licenstillverkning
kunde ske inom Sverige. Vart davarande
AS.J.A. inledde férhandlingar om licenstill-
verkningsritten med North American. Denna
koptes 1937 tllsammans med ett flygplan som
demonterat anlinde till Sverige 1938. Samtidigt
inleddes forberedelserna for licenstillverkning
hos AS.J.A. i Linképing. Den svenska beteck-
ningen faststilldes till Sk 14 (sedan man hop-
pat dver det impopulira talet 13 som annars
borde ha statc i tur) och Flygvapnet inlimnade
sina forsta bestillningar hos A.S.J.A. mellan
den 29 juli och 10 augusti 1938.

Sk 14 var pa sin tid etr ganska komplicerat
flygplan och erbjod manga nya problem far
AS.J.A. Vingen var tillverkad 1 helmetall
skalkonstruktion och det var férsta gangen som
denna byggmetod kom till anvindning i vart
land. Typen hade dven en for ett skolfly ﬂplan
mycket stark motor, en Wright Whirlwind pa
hela 445 histkrafter. Motorer 1 den klassen hade
tidigare varit férbehillna de rena stridsflygpla-
nen i vare land. De 445 histkrafterna gav Sk 14
en fart pa bortit 270 km/t. — alltsa ganska
vil 1 klass med viara divarande J6 (300 km't)
ach J7 (290 km/t).

Kroppen var byggd 1 stalrdrskonstruktion
med dukklidse]l och motorplatar av dural.
Stjartpartiet var helr 1 metall som givits en gles
korrugering foér aw 8ka styvheten, samt med
dukklidda roder. Landstiller var fast, av en-
benstyp och férsett med s. k. halvkapor av
amerikansk modell &ver hjulen. Dessa kunde
vintertid utbytas mot skidor. Hjulkiporna
togs dock i regel bort pi de svenska flygplanen
nir de nadde Torbanden.

Flygvapnets forsta bestillning mellan juli och
augusti 1938 16d pi en serie om 35 flygplan,
samtidigt som motorer bestilldes 1 USA. Det
forsta flygplanet levererades den 9 maj 1939
och de tva féljande den 22 maj. Under tiden
hade A.S.J.A. via Forenade Flygverkstider
blivit SAAB och féljden blev att endast de tva
firsta flygplanen (nummer 672 och 673) faktu-
rerades av AS.J.A., alla de ovriga kom pa
SAAB:s konto. Det maiste betraktas som en
mycket god prestation av var blygsamma flyg-
industri atr pd sa pass kort tid som nagotr dver
ett ar sdtta ert sa komplicerat flygplan som
Sk 14 i serieprodukrion med relative hdg leve-
ranstake.

Det sista flygplanet 1 den f&rsta serien om
35 mottogs av Flygvapnet den 13 juli 1940.

Sk 14 intridde i tjinst vid F 5 under hasten
1939 och var utan tvekan ett vilkommert till-
skott for att avlasta annan flygmateriel rill
\Jlxm.,‘LrL uppgifrer efter kn;,:.utbrottnt Bristen
pa avancerade skolflygplan var si stor atr ett
antal Fokkrar avsedda fér armésamverkan
maste utlanas till F5 pa hdsten 1939 fran filt-
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férbanden. Redan den 21 november 1939 be-
stillde Tlygvapnet hos SAAB en ny serie om
18 st Sk 14 pd grundval av de goda erfarenhe-
ter man hade farr av typen och den férsta av
dessa levererades pa nydrsafton 1940, den sista
31 maj 1941. Med kriget foljde tyvarr ocksi
kraftig beskirning av den amerikanska expor-
ten av flygmotorer och Flygvapnet ivingades
att sc sig om efter en annan motor som kunde
anvindas for ate fylla behovet av Sk 14,

I utbyte mot de svenska glimmer och krom-
nickelleveranserna till Italien hade detra land
beviljat exportlicens for ett antal motorer och
flygplan som senare bl a resulterade i J11,
] 20 och S16/B 16. 1 de italienska leveranserna
ingick idven ert antal motorer av typ Piaggio
PVII R.C.35 som vil limpade sig for Sk 14.
Efter arr ha godkint vissa modifikationer vilka
nddvindiggjordes av den stirre Piaggiomotorn,
bestillde Flygvapnet den 10 maj 1940 23 st
Sk 14 med Piaggiomotorer, Denna nya typ er-
holl beteckningen Sk 14A. SAAB levererade den
férsta Sk 14 A ull Flygvapnet den 30 august
1941 och den sista den 30 juni 1942. Sk 14A
som var den tredje serien som byggdes av
SAAB skilde sig rent utseendemissigt endast
foga fran Sk 14. Motorkapans diameter kades
nagot och avgasrérens antal vixte frin ett till
tva som mynnade ut under motorn. Vidare
sinktes nosen nigot vilket medférde en liten
smula bittre sike. Det for Sk 14 si karakteris-
tiska luftintaget ovan motorn fanns inte heller
pd Sk 14A och den héga antennmasten framfor
glashuven saknades pd atskilliga, om dn mte
alla Sk 14A. Antennen spmdes i stiller fran
hoger vingspets ull fenans Gvre spets pi dessa
Sk 14A.

1 februari 1942 hade tvdligen Flygvapnet
forsikrar sig om ett parti av de amerikanska
Wright Whirlwindmotorerna igen och den 14
februari 1942 kunde SAAB boka in den storsta
orden hittills pi Sk 14 — hela 60 flygplan.
Emellertid kunde inte Link&pings-avdelningen
dtaga sig att bygga dessa flygplan dd man hade
hinderna full2 med B 17, utan SAAB i Troll-
hictan fick uppdraget att klara denna, den
fiirde serien av Sk 14. Trollhitteverkstiderna
kunde lev erem sin forsta Sk 14 den 17 septem-
ber 1943 och den sista redan tretton manader
senare, den 12 oktober 1944. Detta blev den
sista Sk 14 som byggdes i Sverige. Dels borjade
kriget lida mot sitt slut och dels bérjade Flyg-
vapnet att vidra mdjligheten av art fi kopa
modernare skolflygplan fran USA vilka med
skil kunde vintas bli ganska billiga si snart
fientligheterna upphérde.

Under 1944 gjorde SAAB i Linkoping ett
ganska intressant experiment med en Sk 14
nummer 696 (Code 105). For att vinna erfa-
renheter med ett flygplan forsece med noshjul,
utrustades denna Sk 14 med etr fast noshjul.
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Proven som framst avsig att ge ecfarenheter
for J 21 som ju hade etr sidant landningsstill,
var “delvis mycket lyckade” och det férelig
planer pi att bygga om etr antal Sk 14 med
siadant landningsstall. Planerna skrinlades emel-
lertid av okind anledning.

Sk 14 var ju etr skolflygplan och dess naur-
liga hemvist blev ju F5 i Ljungbyhed dir ty-
pen blev uppskattad och omtyckt. Piaggiomoto-
rerna lir visserligen inte ha wvarit nigot som
mekanikerna dromde om i ljusare firger, det
var ju relativt fi flygplan som anviinde den
motorn. Nir sedan Sk 16 uppenbarade sig
1947/48 rillférdes nistan alla flottiljer en eller
ett par Sk 14 som férbindelseplan. Sk 14A tor-
de vid den tiden ha utgitt, ty endast Sk 14
anvindes som férbindelseflygplan. Troligen var

vil vid den tiden Piaggiomororerna helt ned-
gingna — kvalitén pi de italienska krigspro-
dukterna limnade ju en hel del &vrigt ate
onska. Sk 14 och Sk 14A hade di betjinat
Flygvapnet i inte mindre in 136 exemplar frin
ar 1939. Det var den stérsta serie av en enda
typ som anvints vid Flygvapnet Gver huvud
taget. Rekordet stod sig naturligrvis inte s3
linge di bestillningarna och leveranserna av
B 17 snart hann i fart och gick om men ir
icke desto mindre mirklige di virt Flygvapen
endast nagot Ar fore kriget knappast kunde
ménstra flera #n 130 flygplan i férsta linjen.
De flygplan som inte kunde forlinga livet som
sambandskirra vid ndgon flottilj sildes till ned-
skrotning och dven férbindelseflygplanen méste
stryka pd foten fér den modernare Sk 16 om-

ORDER OCH LEVERANSER AV Sk 14 OCH 14 A

Levererade FV-nummer Typ Tillverkare/nr Antal

I:a serten. Bestillda 29/7—10/8 1938
10/6 —13/7 1940 603— 609 14 ASJA/SAAB 127—133 7 fpl.
9/5 —27/5 1939 672— 675 14 SAAB-Linképing 99—102 4 Ipl.
12/6 1939 676 14 North Am. 103 (mont. av SAAB) 1 fpl.
1/8 1939— 4/6 1940  677— 699 14 SAAB-Linképing 104—126 23 fpl.

2:a serien. Bestallda 21/11 1939
20/12 1940—31/5 1941
3:e serien. Bestillda 10/5 1940.
20/5  1941—30/6 1942
4:e serien. Bestillda 14/12 1942

3810— 5827 14

5828— 5850 14A

SAAB-Linképing 176—193 18 fpl.

SAAB-Linkoping, okinda 23 fpl.

17/9  1943—12/1C 1944 14001—14060 14 SAAB-Trollhirtan, okinda 60 fpl.
136 fpl.
DATA OCH PRESTANDA FOR Sk 14 OCH 14 A
Sk 14 Sk 14A
Motor 1 st Wright Whirlwind R-975E3 st Piaggio P VII R.C.16 om 500 hk.

om 450 hk/2.250 v./min och 420 hk/ (Starrmax. 525 hk) och 460 hk/2.100

2.20C v./min. pa 450 m hojd.

(FV beteckning = Ww E3)

v./min pa 3.500 m héjd.
(FV beteckning = PP VII)

Spinnvidd 12,8 m 12,8 m

Lingd 8,38 m 8,38 m

Hojd 3,55 m 3,55 m

Vingyta 23,06 m? 23,06 m*

Vingbelastning 88,7 kg/m® 88,7 kg/m? (3)

Tomvikt 1.415 kg 1.460 kg

Flygvikt 1.940 kg 2.040 kg

Maxhastighet 255 km/t 264 km/t

Marschhastighet 230 km/t 243 km/t

Landningshastighet 100 km/c 100 km/t

Topphajd 5.500 m (praktisk) 5.500 m (prakrtisk)
6.100 m (absolut) 6.000 m (absolut)

Flygstricka 1.240 km 1.240 km
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kring 1950. Idag finns ingen Sk 14 kvar i Sve-
rige, och av den flygplanstyp som lirde alla
vira flygare under kriget att behirska vira
B3, B17, J9 och J20 iterstar idag bara nigot
enstaka vrak pi ‘en skrothandlares bakgird.
Sk 14 betecknade &vergingen frin stilrér och
duk till helmetall skalkonstruktion i vira fly-
gares utbildning, frin 500 hiistkrafters motorer
till 1000, for hela utvecklingen mellan 1939 och
45. Nir den férsta Vampiren landade pd Bri-
valla 1946 hade Sk 14 spelat ut sin roll, den
var gammal och trétt och som alltid inom flyg-
historien sa gick de nya fér fort — utveckling-
en gick vidare.

FARGSCHEMA FOR Sk 14

1) Sk 14 wid F 5 under 1940
Vingar, stabilisator och hijdroder: orange
Kropp: blisvart
Siffror: vita
Nationalitetsmirker saknade den gula ring-
en. Flygplanets flottiljsiffra (5) satr till vin-
ster om nationalitetsmirket setr fran bigge
sidor. Flygplanets individuella nummer till
héger om nationalitetsmirken pi kroppen
sett frin bida sidor. Numret upprepades
dven pd flygplanets nos (ej motorplitar) med
nagot mindre siffror.

2) Sk i4 och 144 vid F 5 1940—44
Som ovan men nationalitetsmirkena ind-
rades till att omfartas av den gula ringen.
Flottiljnumret satt framfédr nationalitetsmir-
ket pd kroppen och flygplanets individuella
nummer hade flyttats upp pi fenan och mi-
lades med stora vita siffror. Samma nummer
upprepades dven pd nosen i stora vita siffror,

3) Sk 14 och 144 wid F 5 efter 1944
Nir Sk 25 anlinde till Ljungbyhed milades
efter hand Sk 14 om enlige foljande:
Vingar och stabilisator: orange
Kropp: ljusgrén
Siffror: gula (siffrornas placering och stor-
lek samma som 1940—44),

4) Sk 14 som sambandsflygplan vid andra
flottiljer
Alla Sk 14 malades givetvis inte om vid de
olika flottiljerna men féljande scheman ir
ldinda:
Ovansidan av kropp, vingar och stabilisator:
morkt olivgréna (standard)
Undersida av samma: ljust gribli.
Vissa flygplan har upprritt helt gribli dver
alle. Detta utférande dock mycker sillsynt.
Vid flottiljerna flytrades ocksi som regel
flottiljnumret akter om nationalitetsmirker
pa flvgkroppen.
Sk 14 med noshjul som f. 6. tjinstgjorde vid
F 20 en tid hade samma milning som pkrt 2.

1962

DIREKTANSLUTNA
MEDLEMMARS AVGIFTER

Omkring férra Arsskifrer gjordes en enkiit
bland de direktanslutna medlemmarna for att
underséka intresser for att istadkomma en sa-
dan hdjning av medlemsavgiften att man &t-
minstone skulle kompensera den férdyring som
svarar mot levnadskostnadsstegringen. Denna
enkit gav ett rekommenderat genomsnittshelopp
av 43 kronor.

Nigon justering av medlemsavgiften gjordes
dock inte trots den positiva instillning som
framgick av det stora deltagandet i ovannimn-
da enkic. Man ville inte justera avgiften forrin
klarhet nites betr KSAK:s framtida dde. Vi
visste vid den tidpunkten att Malmskillnadsga-
tan 27 skulle jimnas med marken, men vi visste
mgenting om KSAK:s mojligheter atr fi nya
likvirdiga lokaler som ersittning,

Sedan full klarhet ndtts pi denna punkt har
KSAK nu gjort en ny rundfriga bland med-
lemmarna. Denna, som avslutades den 30 no-
vember, gav exakt samma resultat som den fo-
regiende, nimligen 43 kronor. Man har rostat
pa varierande belopp upp till 75 kronor per
ir, men icke mindre in 48 % valde att fore-
sl 4C kronor.

Styrelsen, som behandlade fragan vid sitc
sammantride den 1 december, beslét att for
medlemmar 1 Stor-Stockholm (motsvarande te-
lefonabonnenter med riktnummer 08) faststilla
drsavgiften fér 1963 till 40 kronor, medan av-
giften for direktanslutna medlemmar utanfér
Stor-Stockholms omride utgdér 30 kronor. In-
tridesavgiften for nya medlemmar ir oférind-
rad, 5 kronor. Firmamedlemmar betalar en ars-
avgift av 80 kronor och 50 kronor i intrides-
avgifr,

NYA PIPER-MODELLER
FORBEREDAS

Vid Pipers arliga forsidljningskonferens 1 Flo-
rida hilsade den nu $2-drige William T Piper
aver 600 Piper-representanter frian hela virl-
den vilkomna.

1963 drs stora nyhet blir Apache 235, en ut-
veckling av den redan kinda 160-modellen.
Den nya Apachen har tva motorer om 235 hk
vardera, marschar 300 km/t och stiger 8 m/sck.
Lastférmagan ir nira 1 ton.

1963 kommer vidare en Comanche med 400
hk motor och en tvimotorig Comanche med
160 hk-motorer.

Piper Papoose, en ligvingad tvisitsare 1 glas-
fiber, viintas komma i produktion tidigast 1964.
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SEGELFLYGCHEFSMOTET

Som vanligt fattades bara nigra enstaka
klubbar, nir segelflygchefsmitet 1 dr Sppnades
den 24 november. Huvudsyftet med méter var
att kollationera gjorda erfarenheter under den
gangna sdsongen och att nyplanera fér som-
maren 1963,

Kuvottilldelning fir 1963

En rundfriga bland klubbarna hade angivit
onskemal om 420 utbildningsbidrag 4 240 kro-
nor och 52 bidrag & 200 kronor. Nigotr hinder
for klubbarna att anvinda sitt totala bidrag
till et stérre antal bidrag med mindre belopp
foreligger givetvis inte.

Aven 1963 har materialbidraget tkats genom
Gverféring av 16.000 kronor frin utbildnings-
bidragsposten, vilken i ar skulle medge en till-
delning av 350 bidrag & 240 kronor, I prakti-
ken kommer detta atr medfira en nedskirning
av det begirda antaler utbildningsbidrag med
cia 15 %o, vilket av klubbarna kan kompen-
seras genom en nedskirning av de individuella
utbildningsbidragens storlek och motsvarande
okning av antalert.

Klubbarnas flygavgifter

Pa begiran av KSAK har segelflygklubbar-
na lander runt limnar uppgifter 6ver flygav-
gifterna som rtillimpats under 1962 och om de
for 1963 planerade avgifrerna.

P4 grund av vixlande lokala férutsittningar
forekommer en normal spridning ifriga om
flygavgifterna. Medelavgifterna for C-diplom
resp S-certifikat anges hir nedan:

1962 1963
C-diplom 535: — 550: —
S-certifikat 245; — 255: —

Spridningen betriffande avgifterna for C-
diplom ligger mellan 485: — och 650: —, fér
S-certifikat mellan 175: — och 375: —.

Materielanskaffning

For 1963 har klubbarna anmilt énskemal om
anskaffning av sammanlagt 17 Bergfalke. Om
materielbidraget skulle anvindas uteslutande
fér denna flygplanstyp, skulle 8 Bergfalke kun-
na anskaffas med 40—50 % bidrag.

KSAK fo6ljer den principen, att varje klubb
skall ha tvi DK-flygplan, vissa storklubbar ye-
terligare ett.

Nu har emellertid klubbarna uttalar énskemal
om anskaffning av ytterligare 18 ensitsiga flyg-
plan. Aven om behovet av tvasitsiga flygplan
miste tillgodoses 1 férsta hand, ir KSAK an-
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geligen att dven sbka anskaffa ensitsiga flyg-
plan. Den flygplantest som presenterades i férra
numret av KSAK-NYTT (nr 7, sid. 32) kom-
mer att fortsitcas.

Man framhdll nédvindigheten av en plan-
massig materielpolitik, Statistiken visar att an-
talet starter fér Bergfalke ir c:a 5 ginger
storre dn for ensitsiga flygplantyper, for ov-
rigt fullt naturligt med hinsyn till anvindnings-
sittet. Det blir emellertid onormalt dyrt arc
halla ensitsiga flygplan som sillan flygs. Det
vare darfér naturlige for klubbarna atc snarast
mdjlige gora sig av med sina Aaterstiende
Gruhau Baby.

Radiofrdgor

Segelflygchefsmétet diskuterade limpliga ra-
diosystem, fér skolning, TMA och fér strick-
flygning. Frigan om en eller tvd kanaler var
ocksia uppe till diskussion, dvensom [implig-
heten av att vid en-kanalsystem vilja frekven-
sen 119,7 eller 123,5.

En kommitté med herrar Axner (ordf.), Berg,
Gedda och Giertsen fick i uppdrag atc fram-

ligga en plan fir frigans 16sning.

Fallskirmar

Pi begdran atog sig KSAK att undersoka
mojligheterna arr fa fallskirmarnas “livslingd”
{6r segelflygrjinst héjd frin 16 till exempelvis
20 ar.

Uthildningsfrigor

Diskussionen av fragor rirande teoriutbild-
ningen kom av naturliga skil att réra sig kring
den 1 samarbete med Medborgarskolan bedriv-
na studieverksamheten. Férslag till modernise-
ring av studieplaner och handboksmaterialet
framkom och kommer att bearberas i samrad
med Medborgarskolan,

Praktiska problem rérande anvindning av
flanellograf, bildband, film etc kommer atc vi-
dare utredas.

SM 1963

Klubbarna har till ndsta drs SM i segelflyg
prelimindrt anmilt 31 deltagare. KSAK lir
meddela, atr en hdjning av avgiften sannolike
skulle bli nédvindigt, detta med hinsyn till
KSAK:s anstringda ekonomiska lige.

Frigan om SM fér damer skall vidare under-
sokas,
Férsakringsfrdgor

Betriffande personférsikringen framholl man
dnskvirdheten av artt segelflyget skulle bort-
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"MOTOIMPORT” erbjuder snabb leverans
av foljande valkanda

SEGELFLYGPLAN:

PFOKA” — ensitsigt plan, med héga prestanda, i standardklassen

YZEFIR” — hégudrdigt ensitsigt segelflygplan

PLIS” — ensitsigt plan med metallkropp och triavingar (limpligt Svningsflygplan)
P"MUCHA STANDARD” — ensitsigt plan i standardklassen

"BOCIAN® — tvdsitsigt héguirdigt plan (limpligt fér éuningsflyg)
FLYGPLAN OCH HELIKOPTRAR:

PPZL-102 B KOS” — tvasitsigt flygplan

"PLL-101 GAWRON™ — flygplan [ér jordbruksindamal

"SM-1" och "SM-2" — helikoptrar fér passagerartrafik (for 3—4 passagerare
exkl. pilot), ambulanstjanst, jordbruksindamal och évningsflygning.

MOTOIMPORT — Przemyslowa 26, Warszawa, P.O.B. 990, Polen



tagas, ur den kategori som medfor Gkad olycks-
fallsforsikringspremie.

Ansvarighetsférsikring torde bli obligatorisk
som en foljd av den nya luftfartslagen. Ert pa-
tagligt intresse visades for forslaget om en kol-
lektiv ansvarighetstorsikring i forsta hand for
Bergfalke anslutna till Flygklubbarnas Omse-
sidiga Skaderegleringskassa (FUS). KSAK ut-
reder fragan.

Ett forslag att ordna kollektiv kaskofdrsik-
ring for ensitsiga segelflygplan pa samma sitr
som for motortlygplan vicktes och skall nir-
mare utredas av KSAK. En sidan forsikring
skulle 1 férsta hand vara aktuell for ett 30-tal
flygplan.

Hawerier

Flertalet av de under iret intriffade haveri-
erna med segelflygplan hade intriffat 1 sam-
band med strickflygning. Klubbarna hinvisa-
des att lita Linképings flygklubbs cirkulir,
publicerat i KSAK-NYTT:s oktobernummer (nr
6, sid. 24) vinna spridning.

HUR GALLER FORSAKRINGEN?

— Hur giller min férsikring vid flygning —
frigar en medlem.

Vi har vidarebefordrat fragan cll Forsik-
rings AB Fylgia som meddelar:

Bestammelserna for tilliggspremier vid flyg-
ning har de senaste dren liberaliserats flera
ganger, senast den 1 januari 1962.

Enlige allmiinna férsakringsvillkoren giller en
livforsikring vid flygning endast om den fér-
sikrade ir passagerare cller om han tjinstgor
pa lufefartyg i regelbunden trafik.

Farsikringstagaren kan efter anmilan till bo-
laget fi inskrankningen i forsikringens giltig-
het vid flygning upphivd. 1 vissa fall, t ex vid
militir flygning och sirskilt riskfylld civil flyg-
ning (t ex provflygning, tivlingsflygning, avan-
cerad flygning) urtas dirvid tilliggspremie. Sa-
dan uttas som regel ¢j vid vanlig privadflygning
och segelflygning.

Vid vanlig segelflygning giller alltsd numera
livférsikringar utan inskrdnkning. Forsikrings-
tagaren kan pa begiran fi skriftlig bekrifrelse
pa detta frin sitt forsikringsbolag.

Bogserprov

Segelflp:  SE-SUC Bergfalke

Bogserflp: SE-CPG MFI-9 Junior nr 2
Propeller: McCauley MCM 6950 (= Cessna 150)
Hjul: 5.00 X 4

med Junior

QNH: 1017 Mb
Temp: 726
Vider: Klart (0/8), ingen termik

Filtet var ojimnt och mjukt p g a regn.

P].ats: Stvde, 34 m 6 h Branslemingd 1/1—3/4 tank.
Vind: 0—5 km/t, 350¢ Bogserlina 50 m nylon.
Start Startrull- Hojd efrer Lastférhallande Medelhastighet
stricka 5 min stigning Bergtalke r. 600 m
1 180 m 690 m I man 80 kg 2,3m/s
2 260 m 610 m 2 man 80/85 kg 2,0 m/s
3 230 m 690 m 2 man 70/80 kg 2,3 m/s
4 230m 610m 2 man 75/75 kg 2,0m/s
5%) 190 m 520 m 2 man 75/80 kg 1,7 m/s

Den femte starten gjordes med en Tiger
Moth med full tank samt full gas under hela
stigningen. (Normalt reducerar man nigot pi
Moth medan derta ir forkastligt pd Junior di
dennas motor 0—200 far gi kontinuerlige pi
full gas dven vid planflyke.)

Inga onormaliteter kunde mirkas under bog-
seringen. Bogserfarten lig omkring 95 km/t. Vid
denna fart var skevroderverkan ypperlig. Se-
gelflygplanets bista position under slipet var
nir Junior lag ungetir 1—1%2 fpl-hdjd Sver
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horisonten. Tack vare de hoga stigvinklarna
kan segelflygplanet utan svarigher iakrtas ge-
nom bakrutan. Detta férenklas genom att mon-
tera en spegel med gummifitter pd frontglaset.

1"y klaffvarv for starten samr 1 varv for
stigningen gav de bista resultaten. Oljetempe-
raturen Gversteg aldrig 809 C mot slutet av et
5—6 min slip.

Malmé den 29 oktober 1962,

O. Dahlén B. Andreasson
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TRIANGEL 308 KM

Kalluftsmassorna over landet i sommar har
rargat de flesta semesterfirare och gémt den
cfterlingtade solen bakom stindigt vixande
och skvittande cumulusmoln. I kombination
med hégtrycksryggars vandring in fran Norge
dver landet har det emellertid givits goda moj-
ligheter till strickflygning som trést dtminstone
for oss segelflygare.

En sidan situation uppstod den 27 juli, da
jaz med en segelflygkollega gistade Visteras
Flygklubb i sillskap med vir lydiga tji-
narinna “Maridtta”, Ka 8. En titc pd kartan och
resultaten i Rikssegelflygtivlingen visade att
poingen for en rakstricka till Falsterbo inte
skulle ricka till vinst. Triangelbana med 80 %o
tilligg var enda mdjligheten att nd de erforder-
liga poidngen,

Redan kl 9 pa morgonen var emellertid cu-
mulusbildningen iging sd kraftigr, att man
kunde rikna med askvider och stora nedreg-
nade omraden 1 Uster- och Vistergdtland.
Lfter mycket dividerande och mitande pi
kartan bestimde jag mig for att forsbka en
bana med motvind (ca 20 km/t) pa de forsta
tolv milen till Kungsgirden, som ligger mellan
Sandviken och Storfors vid ldtt identifierade
sjoar.

Klubbens svarta tavla plockades fram och
fylldes i med namn, datum, flygplan, avsedda
vindpunkter, barografnummer samt bogserfo-
rarens namn och platades tillsammans med flyg-
plan och férare. Etr par bananer, nigra socker-
bitar, “gubbaglas” och syrgasmasken stuvades
inom rickhidll, och si bar det ivig en kvart
1 t1o.

Termiken fanns svagt overallt, men jag foljde
med upp till 700 meter fir sikerhets skull och
fick tag pi en meters stig. Molnbasen var redan
pi 1.000 meter och efter en kort visit i sléjorna
bérjade motvindsflygningen. Pa 800 meter pas-
serade jag startlinjen kl 10 med kurs norrut.

Under rakflygningarna den forsta timmen
hall jag 100 km/t, men usch vad det gick lang-
samt framar; 20 km/t i firdhastigher gav den
forsta timmen och 5/8 cumulus verallt om-
kring gav inte mycket hopp.

Fram mot Sala bérjade dock nigra hijdare
visa sig, och det gillde att finna kidrnan i en
sadan for are fi liter fart pid akjan. Molnbasen
var uppe pi 1.200, di jag gav mig in 1 tre
meter och kom upp till 2.000. Med kompassens
hjalp knallade jag vidare och smakade pi
minga en- och tvametrar. Jag var ndstan nere i
molnbasen, innan jag fick tag i tre meter och
borjade veva upp mig igen. Situationen ljus-
nade och molntitheten minskade till 3/8 sam-
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tidigt som molnbasen okade till 1.600. Farten
mellan gubbarna kunde &kas till 120 km/t, och
firdhastigheten borjade nirma sig 30 km/t.
Vid Daldlven hirde jag Stockholms STT be-
gira tillstind atr gi dll Toré och sedan diverse
tjabbel (som vanligt) med Bromma om for-
bjudet omride osv. En snabb mitning pa kar-

tan visade att 130 km skilde oss 4t — en nog
si imponerande distans for mina smi radio-
apparater.

Borlinge, Marichamn och Linkdping var
andra avligsna torn som hordes bra. Osterut

var molnbasen ligre — en liten sjobris var
tydligen iging dir — men pd mina héjder var
vinden rent nordlig, och jag hade inga be-
kymmer,

Efter drygt 4 timmar var jag framme vid
min forsta vindpunkt och platade fran 1.600
meter Kungsgarden. Jag tinkte pd Klevas rad
om stérre blindare och knippte tva ginger, en
pa 1/50 11 och en pd 1/50 8. At plira med en
hand i 70 graders bankning utan att titta i
stkaren ir ett konststycke, som jag skall und-
vika i fortsittningen. Jag skall snickra ihop
en grej till kameran att sitta i fonstret och sen
sikte 1 dgonhdjd fore nista triangelflygning.

Under fotograferander hade plétsligt himlens
utseende forindrats till det simre; 7—8/8 norr-

VM-NYTT
fran Argentina

Segelflygare frin 29 nationer kommer att
delta i Segelflyg-VM i Argentina i februari.
Ca 80 man har anmiles, vilket innebir art det
dvervigande antaler linder sinder fullt lag
med tre piloter. Uppgifterna ir emellerrid inte
komplerta, och det finns anledning férmoda att
siffrorna kommer att vara nigot ligre, nir
nationslagen stiller upp till start.

Det argentinska laget dr innu inte namngivet.
Vi vet alltsd inte om Hossinger, svensken som
vann VM 4t Argentina, skall forsvara sin tirtel
eller ingd pa organisationssidan. Han tycks 1
varje fall inte ha granskat den preliminira del-
tagarlistan som Argentinas acroklubb nyligen
distribuerat. Dir har Rodling firr sitt namn
rite stavat medan Lasse Fredriksson kallas
“Fredillsen”. Ar detta minne Lasses nya nom
de guerre?
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och visterut. Med kurs mot Ludvika férsvann
raskt det trygga 1.600 meter och dver Hofors
var det tid atr titta efter landningsplatser. 1
vistra utkanten av samhillet fanns en fot-
bollsplan med en stor parkeringsplats atr flyga
in dver — en svir frestelse nir terringen viis-
terut | bara ir kuperad skog och flyghsjden
300 meter dirdver. Med ena dgar pd fotbolls-
planen och det andra pd variometern smig jag
mig vidare och smakade pd nollor och 1/4 me-
ter sjunk blandat med 1/4 meter stig i nigra
vary, som tydligen var rena hangutlgsningar,
Med hjiartat i halsgropen fortsatte leken i en
evighet (= max 5 minuter) och si platslige fick
jag en spark dir bak. Med spaken i magen och
varvet pd 7 sckunder blev nettot 4+ 2 meter.
Inte forrin jag tjdnat 300 meter slippte jag
efter litet grand, och di steg nettor till nira
3 meter upp till molnbasen, som fortfarande
var 1.600 meter.

I den hir situationen, nir man flyger med
varenda nerv i kroppen pi helspinn, fick jag
I6sningen pia vad vinster hand skall vara wull:
man skall helt enkelt och lugnt lyfra sig sjilv
i haret (om man nu bara har nit!). Med sid-
vind bar det sedan ivig in 8ver det vackra
Dalarna. Lingshyttan och Dalilven passerades
pa god hdjd. Molnbasen skade till nira 2.000
meter. Molnen bérjade bli stora i utstrickning
med rillplattade Bversidor men med 2—3 me-
ter under, si tassemarkerna mellan Vikmans-
hyttan och Ludvika var féga avskrickande.

Tva timmar efter forsta vindpunkten var
det dter klart fir fotografering. Med en massa
termiklovande moln inom rickhill gick jag uc

GOSTA FRAENCKEL
HEDERSLEDAMOT
I KSAK

KSAK:s styrelse har vid sitt host-
sammantride den 1 december till he-
dersledamot  utsett  direktéren Gosta
Fraenckel, Goteborg, som erkinsla fér
hans mdingdriga aktiva insatser, senast
sdsom initiativtagare till The West Coast
Air Rally, vars genomférande han Hven
personligen svarat for.

NYA DANSKA TULLFLYGPLATSER

Laso, Aere och Holstebro har efter fram-
stillning av Kongelig Dansk Aeroklub god-
kints som tullflygplatser. En i pressen publi-
cerad uppgift att Anbolt skulle vara godkind
som tullflygplats dr tyvirr felakrig. Thisted ir
stingd for vintersisongen.
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dver sjon en kilometer NV om Ludvika jirn-
vagsstation och knippte tva bilder igen.

En nybildning sider om Smedjebacken lyfte
mig snabbt upp till molnbasen men vil inne i
molnet var det slut med fréjden. Ut igen och
leta efter mera, och under en stor och mycket
svart gubbe lyckades jag efrer mycket krys-
sande hitta 2 meter. Mer in 2 meter blev det
inte, men dom rickte upp till 3.200 meter i
stillet, och jag bérjade tycka are jag var pi
sikra sidan. Tyvirr var det etr mycket stort
moln, som varade i en halvtimme, innan jag
kom ur det, dessutom mycket givmilt pi is-
bildning. Annu en verraskning var att hsjd-
vinden diruppe hade varit nordostlig och atr
jag drivit iviig flera mil vister om kurslinjen.

Isen slippte inte fdrrin pi 1.500 meter, och
framfér mig lig ete stort blit omride fram till
Visterds med enstaka smd vissa moln i. Moln-
basen var frter nere pi 1.500 meter och sid-
vinden hade &kat. Luften var slit och berik-
ningarna gav till resultat att jag miste ha
200—300 meter hojdvinst igen for ate nd till-
baka till Visteris. Men jag bara sjénk och
sjonk.

Hallstahammar 700 meter skulle ha rickt om
inte sidvinden varit. 500—400—300 meter och
sa — under Gver alla under — luften bérjade
bli liter smaknagglig igen. 0,2 meter stig i en
svag aftongispning gav mig 20 meter, men sam-
tidigt drev jag sbderut.

Jag bérjade rikna med att pid 0-héjd kunna
smyga mig in pd girdena sydvist om flyg-
filtet och flyga rills marken tog emot fér att
dirigenom komma inom de magiska 1.000 me-
terna fridn startlinjen. Men termikens gudinna
ville annorlunda. Over err par lingstrickra
tridor dansade hon férbi mig igen och rirde
upp en halv meter, som jag girige slukade och
lyckades omvandla i 100 meters hojd.

Vad jag kinde nir jag sig hangaren sakta
vixa upp 6ver den sista lilla skogsridin i den
rermikbldsan dr svdre ate beskriva, men om jag
siger att hjirtat viaxte i brdster pid mig, sa
kanske jag kommer nirmast.

Hojden rickte till en liten tryckning in &ver
hangaren och dessurom till 290 grader och
pricklandning vid infarten till hangaren, dir
Marius och visterisarna kom stormande och
tog emot. 7 1/2 timme hade seglatsen tagit, och
en lycklig Maridtrapilot klimde nog en liten,
liten tir 1 ena Ggonvran nir huven lyfres av.

I glidjen holl jag nistan pd atr glomma kon-
trollfotograferingen med svarta tavlan, Eu
snabbt poingriknande bekrifrade atc Rodling
och Silesmo var slagna med god marginal. Att
sedan Silesmo tvd dagar senare gick tur-retur
Orebro—Viisterds si minga ginger att hans
poing kom farligt nira min, ir en annan
historia.

Olle Berg.

Dec.

Ny transportvagn
fran Eskilstuna Ilygklubb

De stora FV-vagnar som segelflyget begiva-
des med for c:a 20 dr sedan bérjar nu falla for
ildersstrecket. Efterfrigan pd en litt och inda-
malsenlig transportvagn har blivit allt stérre.

De segelflygintresserade i smedernas stad har
i Eskilstuna Flygklubbs egen regi startac till-
verkning av en behiindig vagn, vilken provats
bl a under NM 1 Finland.

Trailern kan fis 1 2 utféranden. En mindre
modell byggd enbart fér 15-meters standard-
plan, och en stérre avsedd for Bergfalke, Weihe
och liknande flygplan. Genom byggnadssittet
med birande gavlar i fackverkskonstruktion
har man ocksd erhallit ett bra skydd for flyg-
planets vingar vid hindelse av dikeskérning
eller kollision.

Pa standard-trailern sticker planets vingar
ut c:a 1/2 m, medan Bergfalke-typen helt tic-
ker dessa. Eftersom alla golvriren svetsats i
linje dr ett fanérgolv eller liknande lite att an-
bringa. Alla beslag ir snabbt avtagbara och
vagnen ir helt utan skramlande delar vid tom
kérning.

Vagnarna levereras besiktigade och med
kompletta beslag foér en flygplantyp.

Pris: c:a 195 kg
Tomvikt: 4—6 veckor
Leveranstid: 1.950 kr fritt Eskilstuna
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T. ». Transportvagnen
tom och nedan med
Zugvogel 1V,

DEN MEDLEM

som bestillde
tva Skansen-kort

hos KSAK glomde tyvirr att sitta ut avsin-
darens namn och adress. Fir vi be om en pi-
ringning. — KSAK, 232365, fru Wandell.
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VM | RADIOSTYRNING

till Sverige 1965
RAKETMODELLFLYG NY FAI-GREN

Sverige skall arrangera 1965 ars VM fir
radiostyrda modellflygplan, beslét FAT:s mo-
dellflygkommission vid sin nyss avslutade tiv-
lings- och regelkonferens i Paris.

Vidare beslot man att frin 1963 uppta mo-
dellraketverksamhet pi det internationella pro-

grammet jimsides med det konventionella mo-
dellflyget. Organiserad verksamhet av detta
slag har i USA redan bedrivits i 4—5 4r i
enlighet med normer som angetts av National
Association of Rocketry. Organisationens pre-
sident G Harry Sune introducerade sjilv den

HASTIGHETS-
POLAREN for
SF-26 ’Standard”™

Polarkurvan ir beriknad efter en flygvike
av 280 kg. (Max tilliten flygvike ir 310 kg.)
Av polarkurvan framgar, ate bista glidealet ir
1:31,5 vid 95 km/t. Vid 107 km/t ir glidtalet
1:30! Vid 158 km/t sjunker Standard 2,5
m/sek.

Den higintressanta polarkurvan idr ritad i
december 1962, en bra julklapp it svenska se-
gelflygare!

i e
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Nya flygsportgrenen for de ca 40 kongress-
d‘-"t-‘{garﬁﬂ vilka representerade 17 olika natio-
ner, Raketerna byggs av bals_a! papper etc, sam-
Ma material som anviinds fér modellflygplan,
och apteras med fabrikstillverkade smi raket-
motorer med pélitligt och ofarligt drivmedel.
Motorer av annat slag, exempelvis hemtillver-
kade, fir ej anviandas.

KSAK planerar att nir verksamheten skall
introduceras 1 Sverige lita instruktérer inom
landets flygklubbar och modellflygklubbar ge-
nomga sirskilda specialkurser.

Laborator Ake Hjertstrand, ordférande i
Svenska Interplanetariska Sillskapet och tillika
KSAK:s delegat i FAl:s Astronautiska Kom-
mitté, uttalar stor tillfredsstillelse med att ra-
ketverksamhet under sakkunnig ledning med
for indamdlet limplig materiel nu kommer till
stind och dirmed positivt bidrar till atr ligga
grunden for intresserade ungdomars vidare ut-
bildning till kvalificerade insatser fér rymd-
teknikens utveckling 1 Sverige.

SEKRETARIATET STANGT
MELLANDAGARNA — LIKASA
JULAFTON OCH NYARSAFTON

men till och med lérdagen den 22 december kl
13.00 har vi &ppet pi Skeppsbron 40 och den
medlem eller flygarhustru som rakat fastna i
shoppingkéerna ir vilkommen upp for att
vilja en lamplig julklapp. Vad skulle inte ett
bilmirke uppskattas, eller ett par eleganta man-
schettknappar med KSAK:s kronta emblem,
eller ett spel av KSAK:s eleganta spelkort. Vill
man vilja en nigot dyrare julklapp, kan man
vilja mellan Charles Lindberghs »Spirit of S:t
Louis” 1 praktband med den berémde forfat-
tarens egenhindiga namnteckning och en kom-
plett sats kartblad 1:250.000, d v s hela virt
avlinga land i 48 delar fiér 168: — kronor,
som 1 bokhandeln betingar ett pris av c:a 200:—
kroner.

Valkommen upp tll KSAK, Skeppshron 40.
Vi har en vilkommen julklapp &t wvarje fly-
gare!

Forndmlig gava till Jlygvapnet
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Flygjournalisternas Klubb (FJK) har i an-
slutning till det svenska militira flygets 50-
arsjubileum &verlimnat en unik pokal som giva
till Flygvapnet. Pokalen, som ir halvmeterhig
och av kontrollerat silver, tilldelades 1911
"Flygbaronen™ Carl Cederstrom av Gefle Stad
sisom en erkinsla for Cederstréms insatser vid
flyguppvisningar Gver staden. Originalgravyren
finns givervis kvar. Pokalen kommer att upp-
sittas som vandringspris 4 Flygmilitir fem-
kamp och har forsetts med en svart sockel dir
vinnarnas namn skall anbringas pi silverpldtar
under de dtta &r som pokalen skall vandra.

MEDLEMSFORMAN

KSAK:s medlemmar far 15 % rabatt vid
helarsprenumeration pi TEKNIKENS VARLD
genom sekretariatet. Det rabatterade be-
loppet, kr 28: 05, kan limpligen insittas pa
KSAK:s postgiro 55570. (Ordinarie pris
ar kr 33: —.)
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