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Res som Ni vill
— till lagpris!

Lat drommen om Amerikaresan
ga iuppfyllelse nu, Ligpriser till New
York, Chicago, Los Angeles, Seattle
och till Montreal i Kanada. Billigt att
resa dven inom Nordamerika — Ni
kan fa upp till 50% rabatt pa flyg, tag
och buss. Tink ocksd pd den for Er
forménliga utvecklingen med den
amerikanska dollarn. Som Sverige-
turist fir Nimer for pengarna.

Vad Amerikaresan kostar beror
pa nér Ni reser, vilken typ av resa Ni
viljer, hur linge Ni vill stanna borta
och vad Ni vill unna Er i friga om
komfort och upplevelser. Gote-
borg—New York t/r kostar 1.235:—
om Ni stannar borta 22—45 dagar
och reser under november eller de-
cember. For 14—21 dagar kostar
biljetten 2.108 kronor. Naturligtvis
finns det ldgpriser dven Gvriga delar
av dret. Ni kan flyga pd ungdoms-
biljett om Ni dr mellan 12-23 ér.
Och det finms specialresor till mis-
sor, kongresser och sportevenemang,

Dessutom har Ni ju de populira
och prisbilliga sillskapsresorna...

Virldens semestermal

New York
fran 1.535:—

En 9-dagarsresa till New York
under nov.—dec. med hotell och
med skandinavisk reseledning kostar
1.535 kr. (Goteborg). Avresor varje
vecka. Det finns ocksd 12- och 19-
dagarsresor.

Stora Amerikaresan

24 dagars sillskapsresa. Chi-
cago—San Francisco—Los Angeles—
Disneyland —Grand Canyon — Las
Vegas—Tucson— New Oreans—
Miami—Washington DC —New York.
Frin 4.995 kr. (Goteborg). Hotell
och skandinavisk reseledning ingar.

Men det dr inte bara till Nord-
amerika som SAS kan erbjuda lag-
priser. Ni kan resa pa semester till
Fjdrran Ostern. Eller till Vistindien,
Eller Sydamerika. Eller...

Fjarran Ostern
fran 1.877:—

En underbar vecka i Bangkok
med sin tempelprakt och sina flytan-
de marknader. Resan kostar fran
Malmé 1.877 kr. med hotell och
skandinavisk reseledning. Det finns
dven 16-, 23-och 30 dagarsresor.

Frin Bangkok finns tillaggsturer
till Pattaya, Chiengmai, Penang,
Hong Kong, Singapore, Nepal, Bali.

-’

Aven till Tokyo har SAS sill-
skapsresor varje vecka, resor som kan
kombineras med Hong Kong och
Bangkok. Fran 12 upp till 29 dagar.
Frin 3.998 kr. (Malmd). Och vill Ni
uppleva Kyoto, Osaka eller Séul sa
finns tilliggsturer dit frin Tokyo.

Vistindien
fran 2.065:—

Barbados och Tobago - sol-
varma, exotiska oar i Karibiska
Havet. Vita sandstrinder, limbo och
calypso, dans under stjdarnorna...

SAS har sillskapsresor dit varje
sondag frin 14/10 pa 16 och 23
dagar. Till Barbados kostar det 2.065
kr. (Malmd) med hotell och skandi-
navisk reseledning. Nikan ocksa resa
till Trinidad, Tobago, Grenada eller
Carfcas...

Sydamerika
fran 3.573:—

Vilkommen till Rio de Janeiro —
karnevalernas stad. Vilj mellan 11-,
18- och 25-dagarsresor. En 11-
dapgarsresa frin Malmd kostar 3.573
kr. med hotell och skandinavisk rese-
ledning. Tilliggsturer till Brasilia,
Salvador, Iguasso, Sao Paulo och
Buenos Aires.

. Nordamerika

fran1235—

Fraga resebyran!

Pi resebyran finns broschyrer om
SAS lagprisresor. Lds — och planera
sedan i samrad med rescbyran. Pri-
serna i denna annons ar preliminira.
Resebyran  kiinner till eventuella
indringar.

Skon semester!

trram P4 @ SERVICE



AKTUELLT

Till marknads- och annonschef for Flyg-
revyn har utsetts herr Lennart Gentin,
41, Stockholm. Han kommer narmast
fran Flyghorisont.

* KSAK vill
standardisera
klubbarnas flygmateriel

I september presenterar KSAK:s utred-
ning for standardisering av klubbarnas
materiel sitt arbete for KSAK:s fortro-
enderad.
Direktiven for arbetsgruppen, som har
Sven Hugosson som ordférande efterly-
ser “limpliga atgirder for att frimja
standardisering av flygklubbarnas flyg-
materiel i den utstrickning som &r moj-
lig utan att kvdva konkurrens och ut-
veckling.” Detta intressanta, inte minst
mot bakgrunden av att det i landet finns
inte mindre dn 263 flvgplantyper (!).
Det heter vidare att utredningen ska
avge synpunkter pa limplig sammansitt-
ning av flygklubbarnas materielbestand
med hidnsyn till klubbarnas storlek och
ambitioner. Man efterlyser ocksa majlig-
heter for samkop och betydelsen av stan-
dardisering f6r samkop, underhall, re-
servdelshallning och forsidkringar. Utred-
ningen skall slutligen avge synpunkter
pa frigan om typval skall ske genom
tavlan.
KSAK har ytterligare arbetsgrupper av
stort intresse for klubbarna: Underhalls-
tjanst och Nodutrustning i flygplan. 1
den forsta dr J-O Arman i Flygmateriel-
forvaltningen ordférande, i den andra
Claes Lundqvist, Lund.
Forsta uppgiften fér Utredningsgrupp
underhallstjanst dr att lamna forslag till
rad och anvisningar till flygplanigare
vid bestillning av reparationsarbeten
0 dyl (bestédllningsformulir) samt rad om
for- och efterbesiktning, Sedan skall ar-
betsgruppen underséka om mdjligheter-

na att astadkomma “ramavtal” mellan
KSAK-anslutna flygplanigare och verk-
stider. Pa liangre sikt skall gruppen ut-
reda frigan om man kan starta egen
central verkstad, dir flygklubbarna ar
deligare.

Utredningsgrupp Nodutrustning i flyg-
plan kommer ocksd att avge rapport un-
der hosten.

* Jasa

KSAK skrev i maj till Ministeriet for
offentlige arbejder och protesterade mot
den danska undervigsavgiften. KSAK
hdvdade att avgiften var ett hot mot
flygsikerheten.

Nu har ministeriet svarat med en lang
skrivelse, dir man i princip sdger att
man struntar i vad som stod i protes-
ten. PA myndigheters vis skriver man
ocksa:

"Efter ministeriets formening vil derfor
piloter og luftfart@jsejere foretraekke at
betale afgiften fremfor at tilsidesatte
hensynnet til flyvesikkerheden med den
dera fglgende risiko for liv och lemmer
samt strafansvar og tab af certifikat”.

* KSAK 75 ar 1975

Kungl Svenska Aeroklubben fyller 75 ar
1975. Redan nu har man satt igang med
forberedelserna for jubiléet. Hedersord-
foranden prins Bertil har satt upp ett
hederspris for det flygrally, som skall
arrangeras. Till begivenheterna hor ock-
sa att KSAK ger ut en bok om de 75
aren. Redaktor Yngve Norrvi har atagit
sig uppgiften att redigera boken.

Det kan tilliggas att prins Bertil varit
hedersordférande i KSAK sedan 1949,
Han kan alltsi 25-Arsjubilera som he-
dersordforande nista ar.

* FFK Aktuellt

® FFK Visterbotten hade samverkans-
ovning i Hemavan den 1719 augusti.

® FFK flyggrupp i Visternorrlands lin
medverkade vid Regementets dag i Sol-
lefted den 26 augusti,

e FFK i Virmlands och Givleborgs lin
hade samverkanstvning pa Brattforshe-
dens respektive Giivle-Sandviken flyg-
platser den 31 augusti—2 september.

® FFK i Skaraborgs lin skall ha sam-
verkansovning pa Brinneborg 22—23
september,

® Det blir lagflygningskurs i Linkoping
19—21 oktober i ar.

® FFK arrangerar en kurs foér grupp-
chefer och stf gruppchefer vid Statens
Civilforsvarsskola pa Rosersberg den 27
—28 oktober alternativt 17—I8 novem-
ber i ar.

® YNGST i KSAK idr Malin Bergstedt
i Gulliinget. Malin dr bara 3 ar. Syskon-
en Paula och Ulrika ir ocksid KSAK:are

genom Ornskoldsviks  segelflygklubb.
Liksom forstds pappa Rune och mamma
Miirta-Lena.

* Nordligaste klubben
Nyaste flygklubben i KSAK ir Kalott-
vingen 1 Karesuando. Man har drygt 30
medlemmar. Men fyra av medlemmarna
ar tidigare KSAK-anslutna genom med-
lemskap i Kiruna flygklubb.

* Namnbyte i
Goteborg
Aeroklubben Segel i Goteborg har bytt
namn och heter nu Géteborgs Segel-
flygklubb. Ordféranden Bo Alsvik om-
valdes pa arsmotet ndr namnbytet be-
slutades.

* SPF tar initiativ
Svensk Pilotférening har tagit initiativ
till en konferens pa luftfartsinspektionen
den 7 september om kollisionstillbuden
i svenskt luftrum. Foreningen har, som
man skriver till Lfv, “med stigande oro
tagit del av det dkande antal kollisions-
tillbud, vilka intriffat i svenskt luftrum.
Da det ar svart att utpeka en speciell
orsak till dessa tillbud vill vi foresla, att
en rundabordskonferens kommer till
stand’””. KSAK skall delta i motet. In-
bjuden ir ocksa chefen for flygvapnet.

* KSAK-kursen
for journalister

Svenska Journalistférbundet vill inte std
som medarrangor for KSAK:s kurs for
journalister. Arbetet med kursen pagar.
Intresset for den Ar mycket stort. Ett
trettiotal journalister har bett att fa gora
forhandsanmilan. Kursen kommer att
dga rum i maj 1974. Flygrevyns Stig
Yngve leder programarbetet.

* Ingen
landningsavgift

Tjinstemeddelanden fran krigsmakten
(TKG) av den 27 juni dr virdefull lds-
ning for flygklubben, som opererar frin
Fv-dgda filt. T punkt 3.2 heter det:
“For luftfartyg som tillhor (brukas av)
flygklubb ansluten till KSAK, erligges
i samband med klubbflygverksamhet
inga landningsavgifter och skyldighet att
inneha Lfv eller eventuella kommunala
arskort foreligger inte. Ej heller erligges
parkeringsavgift vid parkering utanfor
civilt stationsomriade. 1 forekommande
fall kan dock tilligg eller ersidttning en-
ligt 2.6 ovan respektive motsvarande er-
siattning vid upplaten flygplats utga.
Som forutsittning for tillstind och be-
frielse giller att klubbflygverksamheten
bedrives sa att militir verksamhet och
— vad giller upplatna flygplatser —
annan civil verksamhet inte paverkas
ogynnsamt,”

KSAK skall distribuera meddelandet i
sin helhet till flygklubbarna.
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Generalsekreteraren:

Upp till kamp]

En banal rubrik mahinda — men jag
kidnner att den behdvs. Vi ér triingda
och hotade inom allménflyget — triang-
da inom luftrummet och hotade av nya
och hoga avgifter samt misskinda av
méanga minniskor.

Luftrummet, forutsittningen for var
verksamhet, tycks inte lingre ricka till,
trots att Sverige dr ett typiskt glesbygds-
land. Luftrummet skall enligt myndig-
heterna efter hand inlemmas i en full-
standig, yttickande kontroll. Viss kon-
troll dr sjdlvfallet nodviandig for att en
betalande resenir skall kinna sig trygg.
Men kontrollen far inte drivas utdver
det nodviandiga. Ty all kontroll kostar
pengar och en lingt driven dirigering
innehédller mdanga riskmoment. Goran
Erikssons inldgg i detta nummer rekom-
menderas till ldsning. Trafikledaren har
flyget inpa sig — ofta stressande, brad-
skande, oerhort viktigt. Ju firre flygplan
han mdste kontrollera, ju mindre risker.
Vi kommer att kimpa fér linjen storsta
mojliga frihet i luften, kombinerat med
basta sdkerhet for den som flyger regul-
jart,

Undervigsavgifterna — de internatio-
nella en-routeavgifterna — #r pa gang
i Sverige. KSAK, FSF och SPAF har
underként luftfartsverkets férslag och
begirt samridd och samarbete. Det har
vi inte fatt. KSAK och FSF har dirfor
protesterat hos Kommunikationsminis-
tern, sedan vi erfarit att luftfartsverket
sint in sitt forslag till Kungl Maj:t.
Var linje ar att endast den som utnyttjar
undervigsanordningar skall betala for
dem.

Opinionen — hur skall vi vinda den till
véir fordel? En utomordentligt svar upp-
gift. Har maste vi utmana klubbarna.
Vad gor ni, har ni kontakt med lokal-
press, opinionsbildare och politiker? Fle-
ra klubbar gér en stor insats — det har
vi sett frimst i Stockholm, Géteborg och
Malmé — men manga kan sikert géra
mycket mer dn hittills.

Varfér har flyget plétsligt blivit ett mil-
j6- och bullerproblem?

Sverige dr stort och luftrummet oédnd-
ligt mycket storre. Drygt ett tusen flyg-
plan 1 luften — vad &dr det mot 3 mil-
joner bilar, som kor pa marken. Mitt i
Stockholm med dess bil- och buller-
elinde kan man sta i timmar utan att
se eller hora ett enda flygplan. Hela

debatten om Bromma har snedvridits av
en ensidig och méalmedveten opinion. Li-
kadant dr det pd manga andra platser.
Det dr inte latt for en liten samhalls-
grupp som var med dess begrinsade re-
surser att paverka en sannolikt stor opi-
nion.

Inom var egen ledning tdnker vi ta nya
tag. Till varen planldgger vi bla en in-
ternatkurs for press, radio och TV. Va-
ra forsta forfragningar visar, att intres-
set dr stort. Déar avser vi engagera olika
flygintressenter for att fi en god redo-
visning savidl av allménflyget som linje-
och militirflyg. Det betyder samarbete
savidl med SAS/LIN som flygvapnet och
luftfartsverket. Vi maste objektivt bla
forsoka belysa miljé- och bullerproble-
men.

Vidare kommer vi att satsa hart pa
Flygrevyn. Dess nya ledning, forstere-
daktoren Stig Yngve, marknadschefen
Lennart Gentin och fackredaktorerna
Yngve Norrvi och Tore Loodin, skall
fa allt stod fran sekretariatet. Vi hoppas
pa stort gensvar och hjilp fran alla klub-
bar och medlemmar.

Opinionen, massmedia, politiker och
myndigheter maste informeras och pa-
verkas sd att de forstar vad allminflyg
och flygsport dr och inser dess virde.
Utan var egen insats — klubbarna, med-
lemmarna, ledningen — far vi inte den
forstaelse och det stod som vi behover.,
Upp till kamp alltsa!

Tore Lundberg

* OPTIMIST

var redaktoren ndr han i férra num-
ret lovade att Flygrevyn nr 6 skulle
komma med nytt ansikte”. Dess-
virre har tiden och tekniken inte
hunnit med. Men, kira ldsare, det
“nya ansiktet’”” kommer.
Vi har nu helt gatt over till offset,
vilket vidsentligt kommer att forbatt-
ra viara mojligheter att bade vidga
bredden pa Flygrevyns innehall och
gora materialet allt mer ldttillgdng-
ligt.
Nista nummer av Flygrevyn blir ett
temanummer om pilotutbildningen.
Stordebatt dr pa gang, hoppas

Stig Yngve
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FLYGREVYN ... ..

De onodiga haverierna

Flygsommaren 1973 #r slut. Tittar man
tillbaka kan man konstatera att ocksa
denna flygsommar gett helt onddiga bi-
drag till haveristatistiken.

Tyvérr har haverierna — med ett un-
dantag — koncentrerats till privatflyg-
sektorn.

Glddjande nog har det varit fa haverier
med svira personskador och omkomna.
Under juli omkom en person.

Men smahaverierna har enligt klubb-
rapporter varit fler dn tidigare. Stock-
holms flygklubb har bett Flygrevyn pre-
sentera atgiarder mot de ondodiga have-
rierna. "Det kan inte fa fortsitta sa
hdr”, sdger man och syftar pa rent
slarv fran piloternas sida. Till slarvet hor
att "glomma’ gora fast parkerade flyg-
plan. For nagra veckor sedan skadades
pa norra uppstillningsplatsen pd Brom-
ma tre flygplan efter sidant slarv.
Tyvirr brukar haverier leda till att luft-
fartsverket utfirdar nya och stringare
bestimmelser. Det dr trakigt.

Flygrevyn tror att det #r bittre — ja,
mycket bittre — om allminflygarna
sjdlva tar krafttag mot slarv och ond-
diga haverier. Man maéste veta vad man
verkligen haller pa med och i samband
med flygning ge akt pid bestimmelser
och regler, som tillkommit fér egen och
andras sdkerhet. Efter avslutad flygning
ska man ocksa tinka pi de flygande kol-
legernas sikerhet. Och trivsel, ska vi vil
lagga till. Alla vet att det fuskas med
sjalvklara parkeringsregler, man fuskar
ocksa med rapporter om driftsstorning-
ar. Qj, vad piloter dr radda for att visa
att man kanske gjort nagon liten tab-
B o

Klubbarna maste skiirpa kraven pa pilo-
terna. Uthyrningsféretagen ocksia. Man

kan som t.ex. Ostra Sérmlands flyg-
klubb stédlla minimikrav pa uttagen flyg-
tid och antalet landningar. Uppfyller
man inte kraven miéste man flyga upp
for flygchefen eller en ldrare. Dessutom
krivs av varje flygande medlem att flyg-
ningarna féljs upp med Fflygplanvard.
Klubben har ocksd mycket fa haverier,
Pa Bromma iér konkurrensen mycket
stor. Alla kdmpar for att planen ska
flygas si mycket som mdjligt. Kraven
pa piloterna dr sma. Det dr mycket lit-
tare att fa hyra ett flygplan in att hyra
bil . .. Man fragar sillan efter certifikat,
innu mer sillan ber man att fa titta 1
piloternas flygdagbécker . . . Har piloten
rialt att ta passagerare?

Smiéklubbar och uthyrningsforetag i
mindre orter har naturligtvis mycket Iit-
tare att félja upp varje pilot. Man vet
helt enkelt hur och hur mycket man
flyger.

Med bérjan pi Bromma tycker Flygre-
vyn att man skall ta initiativ till ordent-
ligt samarbete mellan uthyrarna. Sam-
arbetet ska forst ta sikte pid enhetliga
uthyrningsvillkor. Enhetligheten ir myc-
ket visentlig. Det far inte bli sa att ut-
hyrare i konkurrenssyfte struntar i t.ex.
krav pa att piloten fyller i en blankett
fore en flygning. Blanketten ska forstis
ha uppgifter om certifikatnummer, flyg-
ning under senaste tremanadersperioden,
antalet genomférda landningar, inflyg-
ning pa aktuell flygplantyp etc.
Flygarna och deras klubbar kan gora
mycket for okad flygsikerhet. Om man
inte gor det dr risken att luftfartsverket
utfiirdar dnnu fler trakiga bestimmelser
och anstiller dnnu fler ménniskor. Man
har redan 1.551, d vs niistan en och en
haly tjdnst fér varje motorflygplan i
landet . ..
Stig Yngve

e Flygrevyn ir organ for Kungliga
Svenska Aeroklubben (KSAK), Fri-
villiga Flygkaren (FFK), Svenska
Flygsportforbundet (FSF) och lan-
dets flygklubbar.
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Englands flotta av ldtta flygplan och af-
fdrsflygplan fortsitter att oka omkring
10 procent arligen, vilket visar att flyget
trots alltmer okade kostnader och ofta
ett overfyllt luftrum har ett starkt grepp
om engelsmannens f&rtjusning for fly-
gande maskiner och luftrummet.
Omkring 17.000 médn och kvinnor &r
innehavare av certifikat. Certifikaten
finns hos alla samhdllsgrupper, precis
som i Sverige.

Medlemmarna i Englands ett hundratal
flygklubbar &r alltsd allt fran adelsmin
till bussforare, professionella flygpiloter,
lantbrukare, ldkare, bilmekaniker och
affiarsanstdllda. Dessutom ar det ganska
manga damer, bade husmodrar och yr-
kesarbetande.

Klubbarna har ca 3.000 litta flygplan
och affarsflygplan och en rad helikopt-
rar. Klubbarnas karaktidr skiftar starkt.
Det finns storklubbar med tusentals

6

Dyrt som i Sverige
Luftrummet ar trangt

Allt flyg trivs sida vid sida i Eng-
land. Hér James Blake med en fly-
gande modell av Spitfire framfér sin
klubbs Trislander i Surrey.

Av Arthur Reed, The Times, London

medlemmar, manga flygplan och elegan-
ta klubbhus, det finns smaklubbar med
bara enstaka flygplan som haller till i
sma ruffiga platskjul. Storklubbarna har
egna instruktérer och verkstider.

Nistan alla klubbar ger undervisning till
nyborjare. En komplett kurs fér nybér-
jare fram till certifikat betingar en kost-
nad pa ca 400 pund (drygt 4.800 kr).
Lika mycket kostar ett I-bevis. Intresset
for I-utbildning ér stort, privatflygning
med I-bevis blir mycket intressantare.
Aven England har i viisentlig grad vider
av IFR-karaktir, precis som Sverige det
ena halvaret.

Jag anser att privatflyg i England ar
dyrt. De statliga myndigheternas stod
till flygsporten ir mycket litet. Det finns
t.ex. inte ens nagon eftergift pA bensin-
skatten. Flygbensin dr lika dyr som bil-
bensin.

® Dyrt att hyra

Inte heller ges nagra anslag till kop el-
ler leasing, inte heller férekommer nég-
ra bidrag till kursavgifter. Privatflygarna
anvdnder sig forstds av den allmidnna
trafikkontrollservicen som civilflygmyn-
digheterna ger, men tendensen nu &ar att
man debiterar hidrfor pa kommersiell
basis mer idn tidigare. De aktuella un-
dervigsavgifterna i Sverige dr alltsa ing-
et unikum,

Men det finns undantag ddr staten ryc-
ker in: pd ungdomssidan, Air Training
Corps, junioravdelning inom RAF, hjil-
per ungdomar att fa utbildning i bade
motor- och segelflyg till lag kostnad.
De flesta klubbflygarna i England ir na-
turligtvis som i Sverige tvingade att hy-
ra flygplan for att uppehalla sina flyg-
kunskaper. Men det idr dyrt. Ligsta kost-
naden &r ca 75 svenska kronor per tim-
me. Da hyr man exempelvis en Ercou-




Amerikanska flygplan &r
vanliga i engelska klub-
bar. Jean Rice polerar sin
klubbs C-150 Aerobat.

Ménga klubbar har egna
instruktérer. Har handlar
det om flygteori i avspand
och kamratlig miljo, Gre-
gory Air Club.

pé. En Chipmunk kostar 115 kr, lika
mycket en Cherokee 140. Vill man ha
en Cherokee 180 far man betala ytter-
ligare en tia. En Beagle Pup kostar 110
kr och en Tripacer 88 kr. Vill man flyga
tvimotor fir man ta fram stora plan-
boken och betala t.ex. 435 kr i timmen
for en Aztec.

® Till kontinenten

Flygresor ir populira i engelska flyg-
klubbar. Men routerna dr begrinsade
genom den starka kommersiella flygtra-
fiken. Manga veckoslutsflygare beger sig
till kontinenten, framfor allt till bador-
ter vid Frankrikes kust, Men det finns
ocksa engelska klubbflygare som beger
sig ut pa langflygningar éver hela Euro-
pa och till andra kontinenter. Jag skulle
tro att den engelske klubbflygaren déir-
vid dr jamforbar med sin svenska kol-
lega.

For flygresorna far de engelska klubb-
flygarna god hjilp av British Light Avia-
tion Centre — den organisation som har
overinsikten av flygsporten i England.
Fran sitt huvudkontor pa Victoria Street
i London sidnder BLAC ut detaljerade

T
rad till sina medlemmar om vart och
hur det dr att flyga utomlands. BLAC
Ar ocksd som svenska KSAK den orga-
nisation som foretriader flygsporten i det
engelska departementslivet. Man ligger
stindigt och pressar pi administrationen
om ldttnader for flyget. Dessutom ar-
betar man intensivt foér att flyget skall
bli billigare.
Manga engelska flygklubbar vidlkomnar
besok av utlindska flygklubbar. Hos
BLAC kan alltsa svenska flygklubbar fa
tips om klubbar som vill ta emot besok.
Jag lovar att alla intresseriktningar kan
tillgodoses, oavsett om det giller flyg-
historia, avancerad flygning eller ba-
ra” vanlig klubbverksamhet.
En av de mest kinda klubbarna dr The
Tiger Club, som dven har medlemmar
i Sverige och Norge. Tiger Club haller
till pa Redhill séder om London.
England har ocksa flera professionellt
drivna flygcentra, dar klubbflygare for-
utom grundutbildning kan fa vidareut-
bildning dnda till trafikflygarcertifikat
och utbildning pa jet. De bista av dessa
centra ir Oxford norr om London och
Perth i Skottland.

Arthur Reed

Flygintresset
ar enormt

Hur kommer det sig att det &r en sa
stor skillnad i kidnsla och intresse for
flyg i England och Sverige?
Overallt i England méter man entusias-
ter, som med ett brinnande intresse ar-
betar for sadant som ror flyg och flyg-
ning i en eller annan form. Allmédnhe-
ten har en helt annorlunda instillning
till flyg 4n i Sverige.
Flygfiltstitheten dr stor (manga filt ir
ifrdn andra virldskriget) och det vimlar
av flygklubbar som titt och titt anordnar
olika former av "Fly-in"" och flygdagar,
ddr hidrliga hemmabyggen och veteraner
typ Miles och de Havilland blandas med
nutidens Cherokeer och 172:0r.
RAF har flera ginger om aret s k "Open
Days” med uppvisningar av bl a "Battle
of Britain"-plan som Hurricane och
Spitfire.
Flyghistoriska samlingar &4r utspridda
over hela landet, och dr det inte RAF
eller nagot annat statligt som backar upp
ett flygmuséum, s dr det ett privat bo-
lag. T manga fall dir det enbart nagra
verkliga “kdmpar” som satsar all sin
fritid och nistan alla pengar pé att res-
taurera gamla flygplan, som ofta blir
helt “airworthy”.
Det plan som aterkommer i nidstan alla
samlingar dr Spitfire, som finns bevarat
i ca 150 ex i hela Storbritannien ...!!!
Shuttleworth Collection, Old Warden.
ar exempel pa ett muséum som fdrutom
en permanent statisk utstillning ocksa
manatligen ordnar 'veteranflygdagar”
med speciellt tema, t ex "Privatflyg un-
der mellankrigsaren™.
En annan sak som direkt aterspeglar
engelsminnens flygintresse ir den stora
floran av flygtidningar. Drygt 40 finns
redan pd marknaden och nya strémmar
stindigt till. Senast startades “Aero-
plane monthly” som redan pa forsta
numret noterade en upplaga pa 56.000
ex. Nr 2 sildes i 61.000 ex . .. En gigant
som "Air Enthusiast” kommer upp i
sex-siffrig upplaga!
Varfor ordnas det inte fler flygdagar
och "Fly-in i Sverige? Varfér finns
inget riktigt flygmuséum?
Varfor dr flygintresset sa daligt i Sve-
rige . ..

Flyco

e Flygrevyn har fatt forslag om en
gruppresa till England for flyghis-
toriskt intresserade viren 1974,
Forslaget giiller en veckoling resa
med besok pa flygmuseer, tex
Shutleworth Collection och Hen-
don, och en flygfest i klubbregi.
De som vill ska kunna flyga med
eget plan. Intresserade kan kon-
takta Flygrevyn redan nu.
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e Rutger Forss, erfaren flygin-
genjor med lang flygvapentjéanst,
ar mycket intresserad av bla
avancerad flygning. Han &r ock-
sa flitig skribent, bl.a. i Flygho-
risont, och beréttar har for Flyg-
revyns ldsare om vad han kallar
"nybérjareferenheter” fran fem
ars tévlingsverksamhet i en in-
ternationellt viletablerad flyg-
sportgren, som han anser vara
sorgligt forsummad av Svenska
Flygsportférbundet.

KSAK far inbjudan varje ar fran
FAIl till VM i avancerad flygning,
men Sverige lar inte kunna stilla
upp med en vérdig representa-
tion i dessa tdvlingar dnnu pé
flera ar, papekar Rutger Forss.
Hans tidigare flygsporterfaren-
heter omfattar deltagande i Riks-
segelflygtévlingen under 1950—
talets mitt, SM i segelflyg 1957,
och SM i motorflyg adren 1960—
1963.

Forsta sondagen i maj holls arets Elwyn
McAully Aecrobatic Trophy traditions-
enligt pa den gamla, fore detta krigs-
flygbasen Little Snoring, Norfolk, i Eng-
land. Darmed hade sdsongen bérjat for
arets engelska tidvlingar inom den sva-
ra flygsportgren som didr bendmnes
aerobatics eller avancerad flygning en-
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ligt vara definitioner. Jag deltog i tiv-
lingen for femte aret i rad for att lira
mig lite mera om denna tavlingsform.
Diér finns mycket att lira for en svensk
forare, dven om han har tex 16 ars
flygtjanst i Flygvapnet bakom sig, det
ir jag den forste att skriva under pé.

I England har man 5—6 tivlingar i va-
rierande svarighetsgrad varje ar. Mc
Aully Trophy har den ldgsta svarighets-
graden, de Havilland Trophy den sviras-
te. Segraren i den senare blir dessutom
engelsk mistare. Med assistans av the
Royal Aero Club anordnas tdvlingarna
av the Tiger Club, som har sin huvudbas
vid Redhill séder om London. The Tiger
Club har specialiserat sig pA avancerad
flygning, show-flygning, racing m m och
har éver 700 medlemmar, varav unge-
fir ett halvdussin édr svenskar.

For McAully Trophy giller att endast
ordinarie brinsle- och oljesystem far an-
viandas under tdvlingen; om en delta-
gande flygplanstyp har system som tilla-
ter kontinuerlig inverterad flygning,
maste dessa vara avstdngda. Vanligaste
flygplantyp dr fortfarande SV4B Stam-
pe, en belgisk konstruktion fran sent 30-
tal, som kan sdgas vara ett mellanting
mellan DH Tiger Moth och FW Stieglitz
eller SK12, som den hette i Fiygvapnet
under 40-talet. Ofta brukar nidgon Moth
och DH Chipmunk stilla upp; pa se-
nare tid har Fournier RF4 blivit popu-
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lir och i ar deltog for forsta gidngen en
Super BA4B (med 130 hp Rolls Royce
0240) andra serietillverkade BA4B-kir-
ran fran Crosby Aviation, Manchester,
som har virldslicens for typen.

For tva ar sedan vanns tdavlingen av Roy
Legg med hans Biicker Jungmeister, den
forsta av sitt slag i det engelska flyg-
planregistret. Roy borjade ocksa tivla i
McAully Trophy fér 5 ar sedan:; tva
veckor efter det att han fatt sin kirra
fardig. Numera flyger han i de sviraste
tivlingarna. Den som en ging vunnit
McAully Trophy far for ovrigt inte del-
ta flera gdnger i tdvlingen.

En tdvling i McAully Trophy bestir av
tvd moment. Forst stiger man upp till
limplig utgangshdjd, som beroende pa
pilotens rutin och flygplanets prestanda
brukar ligga mellan 2000—3000 fot, hdj-
den viiljer foraren efter eget bedémande.
Férsta momentet innebdr att man flyger
en sekvens bestdende av en kontinuerlig
foljd av atta mandvrar, hopkomponera-
de enligt varje forares fria val. De man-
ovrer som far inga dr looping, hjulning,
lingsam roll, liggande atta, spin ett varv
och topproll. Ligsta hojd dr 1000 fot,
underskrides denna fir man en kinnbar
podngbelastning. Om man maéste avbry-
ta sin sekvens och stiga for att kunna
fortsdtta utan att g4 under minimihdj-
den tillkommer en mindre poingbelast-
ning. Direfter stiger man ett stycke och



utfor ytterligare tva mandvrar, som Ar
litet svarare. Sedan forra aret far den
tivlande vilja dessa sjilv; tidigare be-
stimde tdvlingsledningen tva obligatoris-
ka mandvrar fran en lista med nagot
svarare manovrar. Fore tdvlingens bor-
jan visste dirmed ingen vilka figurer
som skulle ingda 1 det andra momentet.
Denna lista omfattade 4-momentroll, 8-
momentroll, tunnelroll, stigning i 45
graders vinkel — halv roll till rygglige
under stigningen — urgang som halvroll,
looping med kvickroll pa toppen, halv
roll till inverterat lige — halv roll till-
baka, upptagning 90° —1/4 roll — hjul-
ning — 1/4 roll — upptagning till plan-
flykt eller en manover som innebar en
halv roll till rygglige under 45° stig-
ning — planflykt i rygglige — halv roll
till réattvind planflykt.

Domarna, 3—4 till antalet, bedomer var
och en for sig utseendet pa varje man-
over. platshallningen i “boxen”. det an-
givna luftrummet inom vilket den tdv-
lande maste befinna sig, sekvensens
komposition (kontinuitet, uppliggning
med hinsyn till hojdforlusten 1 varje
manéver m m) samt forarens sitt att
handskas med gasreglaget (6vervarv, mo-
torstopp mm). Det dr mycket svart att
flyga dven i en nyborjartivling av detta
slag men det ir ocksd en stor konst att
vara domare: dessa har aratals erfaren-
het av tavlingar som grund fér sin kom-
petens,

® Aven i halv storm . ..

Molnundersidan var tivlingsdagen 2000
—2300 fot och de flesta av oss bhlev
tvungna att stiga mitt i sekvensen. Den-
na dag utdelades inga straffpoing for
detta forfarande. Vinden var upp till
35 knop i ca 45" vinkel mot den linje
som figurerna skulle flygas utmed och
man fick koncentrera sig mera pi att
halla sig pa plats dn pa sjidlva utforandet
av figurerna. Tilldiggas bor att en loop-
ing, exempelvis, skall vara cirkelrund,
sedd frin domarnas plats, dven om det
blaser halv storm pa snedden, for att
manovern skall fa full podng, dvs 10 po-
ing, Detta kan ge en antydan om svi-
righeterna for de tivlande,

Fjorton tiavlande var anmilda till drets
tivling pa Little Snoring. men bara sju
man kunde stanna kvar och tidvla. Vin-
nare blev D. Carroll, en herre i 25-ars
aldern med en total flygtid av ca 150
timmar; sjilv kom jag femma. Att min
egen flygtid var mer fin atta ganger sa
stor som vinnarens har ingen inverkan
i tavlingar som denna. Tivlingar i avan-
cerad flygning dr en mycket speciell
form av flygsport och det linns bara etl
recept for att lyckas — hard trining in-
for ogonen pa kritiska kamrater som vet
hur en tévlingsmandver skall se ut, samt
mera traning. Vinnaren [log Stampe lik-
som jag sjilv, Flygplantypen ér en drom
att flyga men den maéste ocksa flvgas
under varje sekund och ens egna firdig-
heter eller brister kommer ofelbart i da-
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gen. Flygplanet lyder ens minsta roder-
kommando, — men det miste vara ritt
kommando — man far ingen hjilp av
kdrran,

® [nverterade motorer

Tiivlingar i hogsta svarighetsklass inne-
fattar numera mycket avancerade man-
ovrar och flygplanen brukar vara inver-
terade under minst hilften av sekven-
serna. Dessa tidvlingar brukar ta ungefir
en vecka och omfattar vanligen dels en
obligatorisk sekvens, dels en obligatorisk
okind sekvens som offentliggors i ett
sadant skede att ingen kan trina in den
samt slutligen en fri tidsbegriinsad se-
kvens, komponerad av respektive delta-
gare, varvid i princip allt dr tillatet, ut-
om underskridande av minimihdjden,
som i dessa sammanhang ir 100 m. Tiv-
lingsbestimmelserna, som dr mycket
komplicerade, idr samlade i Aresti’s Ae-
rocryptographic System.

G-belastningar for [orare som flyger Zlin
och Pitts Special-typer varierar hela ti-
den mellan 4 negativa g och 6—7 posi-
tiva g och dessa tiavlingar kriver en Fir-
dighet som ingen svensk idag kan pres-
tera.

I Danmark har man sedan fdrra aret ¢n
tavling kallad Anthon Berg Scandina-
vian Cup, med dels en littare klass, Se-
mi Aerobatic Class, for flygplan utan
inverterade system (men avsevirt svira-
re 4n McAully Trophy) samt en Fully
Aerobatic  Class, dvs svarighetsgrad 1
klass med de Havilland Trophy och VM.
Anthon Berg Cup dr i mitt tycke en
mycket ambitios satsning. Som det be-
rattades i foérra numret av Flygrevyn
vanns semiklassen i arets Scandinavian
Cup av Leil Simonsson fran Vargiarda.
Nar vi nagon gang i framtiden bérjar
tivla inom landet boér vi enligt min
mening bérja pa en avsevirt ligre niva
[6r att under hogt stillda krav pa flyg-
sikerhet kunna ga steg for steg mot en
kompetensnivd i VM-klassen. Med limp-
liga flygplantyper sasom Pitts Special,
Super BA4B och dess efterféljarc och
aratal av trdning och tivlande hemma
och inom Norden samt idoga studiebe-
sok vid VM-tivlingar sa skulle vi kanske
kunna delta i VM-sammanhang om si-
didr 4—6 ar. Hir har KSAK en ansvars-
full uppgift infor framtiden!

Rutger Forss



Text: Lennart Berns.
Foto: Raili Koivuniemi.

Dessa stolta flygtraditioner har nu myn-
nat i en flyghistorisk attraktion av stora
métt. Den 15 november férra aret in-
vigdes i ndrvaro av bland annat engelska
drottningen det statliga och imponeran-
de RAF Museum pa klassiska Hendon
norr om London, Ett dromirke over det
engelska flygets historia och den engels-
ka flygindustrin. Inte en penny har det
kostat de engelska skattebetalarna. Over
1 miljon pund har skidnkts pa frivillig-
hetens viig som en ringa erkénsla fér in-
satserna under det senaste kriget. Indu-
strier och enskilda har bidragit och den
flygintresserade virlden har blivit en se-
virdhet rikare. 150.000 besokare de
forsta manaderna! Succé!

RAF Museum grundades redan 1963 for
att samla, bevara och visa flygmateriel.
Fore muséets tillblivelse hade de olika
foremalen statt undanskymda pa olika
platser i landet, men nu har alltsid en
stor del samlats under ett tak. Inte allt,
ett nittiotal flygplan fick inte plats. Hu-
vudsakligen #dr det experimentplan som
Fairey Delta II, Avro 707 och TSR 2
som inte fatt plats. Men man har dnda
lyckats gora en fin exposé som ticker
tiden fran seklets borjan fram till vira
dagar. Hendon visar ett fyrtiotal flyg-
plan och annan materiel som pa ett in-
struktivt sidtt belyser varje fas i1 flygets
utveckling.

Det skulle hir fora alldeles for langt att
ga in pd varje enskild detalj i gallerier-
na, men tillit mig dndd peka pa nédgra
intressanta foremal. Det férsta rum man
kommer in i visar engelsminnens forsta
forsok att i militdra sammanhang ta den
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® Hendon!

England &r inte bara pajer, plumpudding och He's a jolly good fel-
low! England &r ocksa stolta traditioner, Ta bara det hir med flyg.
Snudd pé att man blir patetisk. Vérldens ildsta flygvapen, Battle of
Britain. Snobbens Sopwith Camel, Captain Smith and Hawker Hun-
ters Lancaster, Spitfire.

nya dimensionen i besittning. Hir finns
som exempel oOverste Samuel Cody’s
drake fran 1906 och i tjinst hos Royal
Engineers. Blaste det mellan 20 och 50
miles i timmen kunde den hir draken
lyfta en observator till 500 meters hojd
didr han lag inklimd mellan spjilorna,
I samma rum finns ocksa en replika av
gondolen till luftskeppet Nullisecundus
frin 1907 och en originalbit fran bré-
derna Wright’s forsta flygplan. Motor-
intresserade kan beskada ricinoljedof-
tande Gnome, Green, Humber och Star-
motorer pa vardera omkring 50 hist-
krafter och som méjliggjorde den férsta
pionjartidens vanskliga luftsprang.

® Intag i jetaldern

Overallt finns glasmontrar med utsékta
modeller mot en tidstypisk bakgrund.
Hir och var visas flygplansbesittning-
arnas arbetsplatser i olika flygplan for
att pa sa sitt illustrera hur reglage och
instrumentering foriindrats under aren.
Sparsamheten i SE 5 fran forsta viirlds-
kriget kontrasterar verkligen mot gyttret
i Nimrod! En annan monter visar den
storsta kvarvarande biten av ett luft-
skepp, Rigid Air Ship R 33 som havere-
rade den 15 oktober 1930 och innebar
slutet pa luftskeppsepoken. Aven flyg-
historien har sina datum!

De olika gallerierna visar utvecklingen
i kronologisk ordning. En avdelning be-
handlar bomber fran andra viirldskrigets
dagar, bland annat Wallis" “spin-off”-
bomb som anvindes vid bombningarna
av Eder- och Moéhnedammarna. Har
finns ocksa kuriosa i form av olika flykt-

redskap som de engelska beséttningarna
forsags med under sina flygningar &ver
Tyskland. Knappar med kompasser, kar-
tor gobmda i tindsticksaskar, klockor,
rakborstar, spelkort och grammofonski-
vor. Whittle’s férsta motor markerar in-
taget i jetaldern.

Den moderna tidens flyg kan vil inte
direkt hdnforas till flyghistoria men har
inda dgnats en stor del av muséet. Man
resonerar att dagens verkligheter ju #r
morgondagens flyghistoria! Négot for
oss svenskar att ocksa tinka pa! Fram-
for pedagogiskt komponerade montrar
far bestkarna sjdlva agera genom att
trycka pa knappar och dra i spakar. Ta
det hir med hur det moderna spanings-
flyget fungerar! En bandspelare beriit-
tar och efterhand som olika funktioner
nimns (flygplan, fotomal etc) riktas en
spotlight mot den funktion som beriittas
om. Rymdens utveckling finns ocksa
representerad i form av Staffords rymd-
drikt fran 1966. Vil utslussade fran gal-
lerierna moter man ett forsiljningsstand
dir hugade kan inhandla bocker, tid-
skrifter och modeller som har anknyt-
ning till det man sett. Nyfiken pa flyg
och flygplan i full skala gar man si in
i den stora flygplanhallen! Per Ardva
Ad Astra!

® Inga avspirrningar

Hallens yta dr nidrmare 20 000 m2. Nal-
filtkladda gangar sicksackar over golvet
och de olika flygplanen och motorerna
kan studeras ur alla tinkbara vinklar.
Nagra avspdrrningar forekommer inte.
En decimeterhég troskel och olikfirgat



underlag markerar de omraden som inte
far betridas. Pa en del stdllen har man
satt upp plexiglasskivor for att skydda
frin utstickande foreméal som pitotrér
och liknande. Framfér varje flygplan
finns en knihog monter som Kkortfattat
beskriver historia och prestanda samt
bilder som visar flygplanet bade i dess
ritta element och i genomskdrning.
Den kiénde engelske flygplankonstrukto-
ren, sir Sydney Camm och hans méing-
fald konstruktioner ignas ett siarskilt ut-
rymme 1 Sydney Camm Memorial Hall.
Hans kanske mest kinda skapelse var
Hawker Hurricane som drog ett tungt
lass under Battle of Britain, men iven
Hawker Typhoon och Tempest. En he-
dersplats intar ocksd Hawker Hunter
som anvants 1 RAF sedan 1954 och fort-
farande still going strong, ja t o m tycks
ga en ny storhetstid till motes, denna
ging som attackplan i skarven fére Ja-
guar. En underlig figel som genast drar
uppmirksamheten till sig d4r Camm'’s
sista konstruktion innan han avled 1966:
P 1127, foregangaren och prototypen till
Hawker Siddeley Harrier, virldens férsta
vertikalstartande operativa flygplan som
natt sa stora forsialjningsframgangar ba-
de 1 USA och England.

® Spitfire, ah!

Vi sneddar &ver golvet och kinner su-
set! Den forsta och den sista Spitfiren i
original och sida vid sida! Spitfire Mk |
i autentisk ’Battle of Britain”-malning
och Spitfire F 24 som avslutade en lang
produktionsserie. En annan veteran frian
andra virldskriget dar Avro Lancaster.
Det utstdllda exemplaret R 5868 genom-
forde minst 137 uppdrag under kriget
och bidr en "Grand Slam™ under buken.
Men lat oss ta det hela fran borjan! Det
dldsta bevarade flygplanet dr Bleriot XT.
Via Vickers SE 5 kommer vi fram till
Sopwith Tri-Plane som genom sin stig-
formaga och goda sviangprestanda i sa
hog grad imponerade pa tyskarna att or-
der utgick till tyska flygplanindustrin
om konstruktion av triplan. En annan
Sopwith-slikting dr Camel, Snobbens
flygplan i hans jakt efter Rode Baronen.
Mer én 5000 Camel byggdes under fors-
ta varldskriget.

Mellankrigstiden far representeras av
Gloster Gladiator och de Havilland Ti-
ger Moth som bada gjort stor nytta iiven
i svenska flygvapnet.

Det dr ganska naturligt att andra virlds-
krigets flygplan dominerar muséet. Dels
ar tiden intc alltfor langt avligsen for
att de skall ha glomts eller gomits bort,
dels producerades en mingd typer den
hér tiden. En del har redan nimnts. Yt-
terligare intressanta flygplan iir Bolton
Paul Defiant som representerade en ny
utvecklingslinje for jaktflygplan med all
bevipning koncentrerade till ett rorligt
torn pa kroppens &versida, Vickers Wel-
lington som blev det i flest exemplar
niara 12000 — byggda bombplanet un-
der kriget, den helt i trd byggda de

Tre av Hendon-muséets rariteter. Vi ser dverst muséets aldsta flygplan, en Bleriot

XlI. Dérunder sista Spitfiren av typ F 24 som byggdes i totalt 70 exemplar. Denna
"Spit" markerade avslutningen p& en lang produktion av det berémda flygplanet.
Narmast prototypen av P 1127, féregangaren till Hawker Siddeley Harrier, varldens
forsta vertikalstartade operativa stridsflygplan.

Havilland Mosquito och
Bristol Beaufighter.

Bland flygplan frian senare tid mirks
English Electric Canberra som var det
forsta jetdrivna bombflygplanet i RAF,
Gloster Meteor och English Electric P 1
Lightning. Den utstillda Meteoren dr det
exemplar som med Group Captain Do-
naldson vid spakarna satte nytt virlds-
rekord 1 hastighetsflygning 1946 med
991 kmt och P l:an i muséet ar det fors-
ta flygplan i RAF mirkning som &ver-
skred dubbla ljudhastigheten i planflykt.
Vi kan inte ridkna upp alla intressanta
flygplan och motorer. Nagot skall ocksa
Aterstd for ldsarna att utforska! Vill
girna atervidnda till inledningen och pa-
sta att RAF Museum &r det mest glid-
jande som hint oss flygentusiaster pa
manga ar och borde vara ett sjalvklart

mangsidiga

utflyktsméal i planeringen infoér nista
englandsflygning.

Fran London kommer man limpligast
till muséet med tunnelbana, Northern
Line till Colindale. Det tar inte mer in
25 minuter fran centrum och skyltar vi-
sar sista biten. En Blackburn Beverly
utgér imposant blickfang. Intriadet ir
fritt och det dr tillatet att fotografera.
Med hiéinsyn till brandrisken ir fotogra-
fering med blixt férbjuden. Men numera
finns det ju snabba filmer att tillgd. Mu-
séet dAr oppet fran klockan 10 pa var-
dagar och 14.30 pa sondagar. Faller man
i trance infor allt det fantastiska som
dukats upp knackar en vakt ur RAF en
pa axeln ndgra minuter fore 18 och pa-
pekar att portarna stings da. Trevlig re-
sa och vidlkommen till RAF Museum
Hendon!

11



Royal Navy
kan ocksa...

"Ett av de béasta
muséer jag sett”’

I England ir inte Royal Navy simre &n
RAF ... Vid Royal Navy's flygbas i
Yeovilton, Somerset, finns sedan 1964
ett museum for marinflyget i England
— Fleet Air Arm. Museét dr ett av de
bédsta jag har besokt. Museét dr huvud-
sakligen inrymt i en stor hangar, men
en stor del av samlingarna har place-
rats utanfér. Bland de plan som stin-
digt dr utsatta for vddrets makter mirk-
te man Westland Wyvern (Turboprop-
drivet, ensitsigt torpedplan), Fairy Gan-
net i olika versioner (Anti-ubatsplan)
och de Havilland jaktplanen Sea Venom
och Sea Vixen,
Inne i museét finns flera av de plan som
haft en avgorande betydelse for marin-
flygets utveckling. Sopwith Baby frin
forsta virldskriget, Fairy Swordfish —
ett biplan beromt for sina heroiska tor-
pedattacker, Sjoériddningsplanet Super-
marine Walrus. Av andra virldskrigets
beréomda jaktplan finns Grumman Hell-
cat och Martlet representerade, liksom
Chance Vought Corsair, Seafire Mk 17
(den hangarfartygsbaserade versionen av
Spitfire) och Fairy Firefly. Tyvirr sak-
nas en Sea Hurricane.
Av efterkrigstidens berdmdheter finns
bla Hawker Sea Fury, Supermarine
Attacker och Armstrong Whitworth Sea
Hawk. En av rariteterna ir en Sea Vam-
pire, dvs den villkinda “Vampen” med
dubbla stjirtbommar, hir utrustad med
landningskrok och oOvrig hangarfartygs-
utrustning.
Hela tiden berikas samlingarna med nya
flygplan — det senaste tillskottet 4r en
Gloster Sea Gladiator som just for till-
fillet liknade en hdg skrot, men som
faktiskt ska restaureras till full luftvir-
dighet, och tillsammans med resten av
Fleet Air Arm’s ’flygande” museum ska
representera Royal Navy vid flera av
de otaliga flygutstillningar som iger rum
i England. Just nu bestar den flygande
familjen av en Swordfish, en Sea Fury
och en Firefly, och den kommer troligen
redan 1976—77 att utdkas med Gladia-
torn.
Forutom alla flygplanen dr utvecklingen
inom marinflyget vil dokumenterad med
foton och modeller. Det finns ocksa fle-
ra diaramar 6ver beromda sjéflygopera-
tioner, hangarfartygsutveckling m m.
Flygmuseet dr alla ganger viirt ett be-
sok!

Robert Lifberg
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Schweizaren Martin|n-
terbitzin i sin Turbulent
gér in for landning.

Man piggade upp sig
med lite avancerad
flygning ocksa. Tex
med den har maskin-
en, en Zlin 326.

ey

En av samlingarnas stolthet — Sopwith Baby.



- o]
EAA-Fly-in med manga svenskar
Sommarens EAA-Fly-in pa Old Warden- & ﬁﬁ
flygfaltet 10 mil vister om London blev
ett "mestsvenskt™ Fly-in med inte mindre
in tolv svenska flygplan pa plats. En av
hojdpunkterna i programmet var besik
pa Shutleworth Collection, museet dar
niistan alla gamla rariteter dr fullt flyg-
bara. Men mest dgnade man sig varand-
ras underbara flygande maskiner.
Svenska grenen av EAA vidgar standigt
sin verksamhet och knyter allt fler inter-
nationella kontakter, som ger hembyg-
garna mycket virdefulla erfarenheter.
Pa bilden hir till hoger visas Olle och
Vivi Astrands SAAB Safir av Gite Ro-
sén for engelska EAA-vinner. Pa bilden
ovan nagra av de svenska flygplanen,
Nirmast Goran och Margareta Roséns
Champion SE-FUU och John Tuvefalks
SE-BCD, en Globe GC-1B.
Text: Olle Ahnstrand, Birje Stromberg
Foto: John Tuvefalk

En Wittman Tailwind, som med 100 hk Continentalmotor (0—  Tva Colibri, MB 1l respektive MB |, med konstruktéren Max
200) goér hela 150 miles, beundras av EAA-folk. Planet byggs  Briigger (i vit mossa). Langst bort i raden en Turbulent och
f 6 av Sture Eriksson i Tandsbyn. | bakgrunden som synes en  bakom den Arthur Anderssons Jodel SE-ClI, som férresten
gammal Spitfire, populér bensinslukare @ven bland EAA:are. forekom i ett TV-program for en tid sedan.
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eltagare :Jan Vaessman, 1.pilot
Kurt Andersson, co.p.
T. Lindqvist, pax

Kérra: SE-FCH Pa-28 140.

Flygning: Visby — Warszawa —
wee Wien — Venedig — Fano — Bari

licante — Barcelona — Marseille
Paris — Luxembourg — Liibeck
Visby.
tatus: VFR
Planerad start: ESSV 06.00 lérda-

12.00 Iérdagen

: 19.00 tisdagen 23 maj
Flygtid: 39,5 tim.,

Efter flera méanaders diskuterande, pla-
nerande, genomgang av tankta route-vi-
gar, flyghojder osv, besdkte vi KSAK
dédr vi inhandlade kartmaterial for storre
delen av Europa samt bitar av dststater-
na och Nordafrika. Lampliga resviskor
anskaffades, utrymmena #r snala i Pa-
28/140. Briefing/Arlanda tillskrevs och
man gick oss till motes pa bista sitt
med mingder av upplysningar om de
olika ldndernas VFR-villkor, landnings-
avgifter, osv.

Sid kom da dagen D. Vi kom ivig forst
efter sex timmars vintan pa Visby-filtet
pa grund av den tdta dimman (tom
Linjeflyg fick vidnda pid morgonturen)
men kI 12.00Z kom clearence Warszawa
via R23 FL90 (2750S). Efter take off
och en langsam stigning till nivin (max-
last o fulla tankar) gick vi on top och
efter tre timmar, strax fore Ronne, fick
vi av Malmé Control tillatelse svinga
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907 in i R23 och sjunka till 2150 mot S
pa grund av moln. Snart hade vi natt
polska kusten med Darlowo VOR, som
passerades efter ytterligare en timme.
Vidare mot Grouda. Nigon timme se-
nare fick vi se Moder Jord for forsta
gangen efter start. Vi var nu bara na-
gon timme fran Warszawa, vars radar-
ledning tog dver och ledde oss in. Efter
nidstan precis fem timmar i luften lan-
dade vi, parkerade och passerade de sed-
vanliga pass- och tullformaliteterna och
kom snabbt via taxi till vart per telefon
i forvig bestillda logi.

Nu hade vi gjort var forsta *'miss™!
Det skulle bli nagra flera Vi hade
planerat att stanna Over natten och
fortsdtta var resa niista morgon mot
Wien. Kom ut till flygplatsen pa formid-
dagen, tankade, briefade och gjorde oss
redo for start. D4 kom var sota och
engelsktalande briefingflicka ut till oss

pa plattan tillsammans med ett par man-
liga kollegor (eller var de poliser? —
det #dr ingen storre skillnad pé unifor-
merna 1 Oster!) och beklagade att vi ej
fatt clearence att passera Tjeckoslova-
kien. Sadan maste enligt bestimmelser-
na begiras 24 timmar i forvig! Javisst,
det visste vi ju, men i restréttheten och
bradskan kviillen fére hade vi totalt
glomt denna detalj. Nagra forsok till
dvertalning hjdlpte inte, det var bara
att plocka ur viskorna, ta taxi tillbaka
till rummet och forbereda ett dygn till
i den polska huvudstaden., Naja, det var
ju inte svart att férdriva tiden. Dagen
gick snabbt med sight-seeing till fots och
taxi (det dr otroligt billigt att dka taxi
i Polen, f6r en svensk tia kan man aka
ett par timmar!) Pa kvillen besoktes
stadens flottaste restaurang med orkes-
ter, varieté och dans, Kongreshowa. Pris
for en helkvill c:a 30:—/person



Av Kurt Andersson

Kurt Andersson kollar oljan i sin PA-28,
som pé 39,5 flygtimmar forde honom
och hans kamrater runt Europa. Plus
en liten avstickare till Nordafrika.

Navil, nista dag var det i alla fall klart
ut mot Vienna via R23. Strax fore Nitra
VOR pa FL 100 kom vi i kanten av ctt
ch-moln med svar turbulens och krafl-
tig nederbérd i form av hagel. Vi begar-
de och fick sjunktillstand till 70 och de
héga bergstopparna 1 Tatrabergen tyck-
tes oss obehagligl ndra, ndrmare dn de i
sialva verket var,

Snart var vi emellertid ur det daliga
vadret och efter sammanlagt tre tim-
mar lag vi pa final till Wien-Swechats
stora bana med ett inflygningsljus, som
var mycket fint: ett starkt ljus “l6per™
hastigt ldngs inflygningsrampen 1 rikt-
ning mot troskeln pa aktuell bana och

maste vid dalig sikt vara ett utomor-
dentligt hjialpmedel i landningsfasen.
Wien — och hela Osterrike, forresten
— @r ju kidnt for sin charmighet och vi
blev inte besvikna. Finfin service dver-
allt. Pa flygplatsen t.ex. kom markper-
sonal omedelbart efter landning till oss
med tunga cementblock for fortdjning-
en. Snabbt och cffektivt! [ ankomsthal-
len kinde vi oss verkligen vilkomna.
Nir en (jansteman undrade vilket flyg
vi kommit med och fick svaret "Privat”,
visade han oss med en flott gest mot ut-
gangen. Nagon tull syntes inte till! I en
taxi fick vi sedan ctt ypperligt foredrag
om landets och staden Wiens historia.
Seviardheterna 1 valsernas stad™ dr
manga — ett par dagar i Wien ér all-
deles for litet. Men tyvdrr var vart pro-
gram hart inrutat och dessutom lag vi
ju redan en dag “efter’™ 1 schemat.
Kontakten pa Meteo/briefing var lika
oversvallande dlskvirt, men tyvarr for-
senades var avfird dven hir eftersom vi
inte hade begart tillstand 6 Ummar i
forvidg for overflygning av Jugoslavien
pa vig till Venedig. Efter att begiran
via telex oOversdnts vantade vi ca en
timme och fick sedan i alla fall till-
stand att starta mot Graz nidra den ju-
goslaviska grinsen. Nir vi ropade upp
kontrollen dir fick vi ocksa omedelbar
clearence till Venezia!

Firden over Dolomiterna mot Adriatis-
ka havet hjdd pa storslagna scenerier av
de snoholjda alptopparna ritt nira un-
der oss, trots att vi gick pa FL 100. In-
[lyvgningen (ill Venedig via fyren Chi-
oggia och Milano Control bjéd inte pa
nagra storre problem. Maojligen tillhorde
den italienska “flygengelskan™ inte den
lattaste varianten . . .

Sagostaden “la bella Venezia” idr en
ljuvlig anblick idven fran luften. Vack-
rast dr den vil fran gatu- och kanalniva
med sina fantastiska byggnadsverk, sina
piazzor, gondoler och allt. Nagot ljushu-
vud pastod att den var virldens stdrsta
sterco-stad med c:a 700 kanaler ... Be-
soket blev ocksa ett (bokstavligen) dyr-
bart minne: det finns ingenting billigt i
Venedig lingre.

Efter tva dagar i Staden pa vattnet
skulle sa firden fortsitta till Rom
trodde vi! Ett storre ovider lag over Ia-
licns  vistkust och omdjliggjorde all
VER-trafik dver Appeninerna. Men vi
kunde ju ga en sydligare rutt, kanske?
Via Rimini till att bérja med. OK! Men
Rimini dr ocksa militirbas och kriiver
PPR dagen fore ... Men ett litet sport-
flygfialt soder om Rimini, Fano hette
det, kunde vi ju ga till. Sagt och gjort,
Vi lamnade den trots priserna sa gemyt-
liga staden med en viss saknad bakom
oss och efter halvannan timme landade
vi pa Fanos grisfilt for ett kortare up-
pehall, som vi trodde. Vi vickte genast
en viss uppmirksamhet fran ortsbefolk-
ningens sida eftersom utlindska giister
— 1 synnerhet Piper Cherokee — tydli-
gen var ganska sillsynta. Det blev folk-

vandring ut till filtet och vi blev flitigt
folograferade och intervjuade av de lo-
kala flygentusiasterna.

"“Vart korta uppehall” i Fano blev emel-
lertid tva dagars vintan pa vider. Det
regnade i ett och all virldens marknira
moln hade samlats omkring oss. Under
viantetiden hann vi med att besoka "'virl-
dens minsta republik”, San Marino, pa
sin 700 meter hoga bergstopp. Diruppe
var det minsann soligt! Taxiresan dit
gick pa 100 svenska kronor . ..

Andra dagens eftermiddag beslét vi oss
i alla fall, trots de dverlag daliga rap-
porterna, att forsoka ta oss till Rom/
Chiampi via en sydlig rutt lings kusten
av den appeninska halvon. Vi startade
saledes mot Bari pa syddstra kusten, som
rapporterade hyggligt men blasigt vader.
Vi nadde filtet efter tre timmar varav
sista timmen i 35 knops motvind! Land-
ningen var spidnnande eftersom vinden
lag nidstan tvdars banan, men det gick
bra, tack vare Janne, som ir specialist
pi snygga landningar. Bari visade sig
vara en mycket stor — men trist — stad
utan nagra sevardheter. Vi var glada
for att kunna fortsitta redan nista dag.
Att ga norrut mot Roma var fortfaran-
de otinkbart pa grund av vadret. Vi lag
nu fyra dagar efter schemat och beslot
att “skippa” bade Rom, Neapel och
Capri och ga visterut mot Sicilien,
Efter forsta veckan kan vi konstatera
att schemat spricks framst av att vin-
ta pa vader. vinlta pa bussar och att
aka taxi.

Vi kan ocksa konstatera, att si hér
langt soderut i Italien har minniskorna
blivit fattigare och talrikare, maten och
vinet billigare (och godare). Vi sjilva
ir en aning besvikna over att inte ha
hunnit lingre pa var "Euro-Tour”.
Vidare mot Palermo pa Sicilien. Sikten
var ganska god, endast dver bergen be-
hovde vi ga over molnen. Vil ute dver
Tyrrenska havet hade vi en underbar vy
over de Lipariska darna med vulkanon
Stromboli som majestitisk fond. Flyg-
platsen Punta Raisi utanfor Palermo ha-

"TRE VECKOR
FOR KORT TID”

— Naturligtvis dr vi vildigt nojda
med var resa, kommenterar Kurt
Andersson. Men jag vill starkt un-
derstryka for alla andra som vill gora
en liknande flygning att tre veckor
ir alldeles for kort tid for en flygresa
som var. Och man ska inte ha et
fullt sa spackat program som vi ha-
de. Planera linge och noga!

Kurt Andersson ar en flitig resenir.
Efter Euro Tour™ har han ocksi
varit 1 USA, ddr han bla fick upp-
leva bombhot under en flygning till
Miami. 1 ett kommande nummer ska
Kurt Andersson berdtta om hur han
upplevt amerikanskt flyg.
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Euro-Tour. ..

Fortsdttning

de en utmirkt inflygning fran havet.
men 1500 meter vid sidan om banan re-
ser sig en lodriat bergvigg ca 800 meter
hog. Otiickt men pampigt!

Var dag i Palermo blev TRE hela dyr-
bara dagar. lagom efter var ankomst
utbrét en s.k. vild strejk pa flygplatsen
som stangdes 48 timmar for all tralik,
dven for oss. Otur igen! Tiden i Palermo
som — forutom viarmen — inte visade
sig vara nagon sarskilt turistvinlig stad,
fordrevs pa olika sdtt. Hidr far man en
skrimmande bild av hur de fattigaste
i Italien lever och dér under trycket av
katolsk dominans, kommunistisk makt-
kamp och maffians inhordeskrig. Det
hidr var inget som Turist-Italien matar
sina gister med, det var tydligt. Vi kom
faktiskt sa smaningom underfund med
att vi hade kommit till fel flygplats i fel
stad! Som turist aker man foretriadesvis
till Taormina pa andra sidan on. vid fo-
ten av den maiktiga. 3400 meter hoga
vulkanen Etna.

Inget att gora at. Pa lordagsmorgon kl.
8.30 startade vi fran Punta Raisi mot
Tunis. Inga problem lingre, men vi kun-
de inte underlata att notera att man helt
frimodigt tog ut en passageraravgift for
var tredje man ombord, vad det nu
skulle tjina till? TVA piloter fick man
diremot garna ha. Utan avgift ... Ut
dver det blaa Medelhavel i stralande sol
och tillhdrande virme, ca 20" pia 2000
ft. Efter nagon timme skymtade en ny
virldsdels kust, Afrika! Det var onek-
ligen litet hogtidligt nir vi efter ytter-
ligare 65 minuter landade pa Tunis’ flyg-
plats, Chartago och hiir var det sa diir
30 grader i skuggan — men ingen skug-
-7: S

Inga som helst svarigheter hir heller —
utom mdajligen spraket: hir talas ara-
biska och franska, vilka bada sprak vi
var timligen obevandrade i. En arab-
gubbe korde oss i sin risiga Ttaxi” (ett
fynd fér Bilprovningen hemma i Sveda-
la) till Hotel Metropole i centrum. Det

"I Barcelona hade det varit frestande
att byta var 140 till en 747",
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visade sig vara ett av stans i sdrklass
billigaste hotell — endast c:a 10:-/badd
och natt! Eller var de kanske lika billiga
overallt 1 Tunis? Standarden var dessut-
om hygglig.

Utflykten till Kartagos gamla ruinstad
via sparvagnstig och hiistdroska blev be-
sokets hdjdpunkt i Tunis. De stora ruin-
omradena med rester fran staden fran
forkristen (fenisisk) tid undergar stindi-
ga utgravningar och har mycket att er-
bjuda en arkeologisk intresserad beso-
kare. .6, var staden Tunis varm, smut-
sig och folkrik. Ett besik i Kasbahn —
arabkvarteren — var nédrapa kusligt. Det
var skont att fa fortsiitta via Nordafri-
kas kust vasterut lings Atlasbergen mot
Algeriet.

Pa flygplatsen i Algier, diar vi endast
stannade for att tanka och dta innan vi
skulle fortsidtta var fiard norrut mot Thiza
vid Mallorca. erfor vi stor hjilpsamhet
fran briefing. som mest bestod av ett
gang snattrande arabungdomar, som
slogs om att fA komma med den ena in-
formationen tokigare dn den andra ...
Andra erfarenheter fran denna storflyg-
plats var skyhoga priser och krangel med
valutavixlingen. En verklig knock-out
fick vi nidr vi skulle limna in firdplanen
— wvi fick inte clearence direkt Ibiza.
Orsak: avstandet Gver vatten och enmo-
torigt flygplan! Det hade ingen fragat
efter tidigare, men del var algeriska be-
stimmelser, sd de sa ... Men vi kunde
ju ga via en spansk flygplats, Alicante
L.ex.

Nu hade vi kommit in 1 den sydviistliga
luftstrom, som skulle komma alt sta sig
resten av resan och som gav oss bra
skjuts hela vigen norrut. Det tog inte
lang td over till Alicante, som kom att
fa bli ersdttning [or Ibiza. Det var cn
vacker stad. turistsinnad, varm och dyr
dven den, Priserna var nistan som i Sve-
rige, men riktigt sa dyrt kunde det ju
inte ha varit, forstas . . .

Dagen cfter uppehallet hiar gjorde vi en
vidunderligt vacker tur via den spanska
ostkusten och passerade kiinda platser
som Benidorm, Valencia och Sitges pa
viig mot resans dittills storsta flygplats.
Barcelonas, Tvd jumbo-jittar stod pa
plattan nidr vi kom. Glasgow Rangers
var namligen hir pa Cup-besék och ha-
de 25,000 supporters med sig . . .

Inte heller hiir hade vi nagra svarighcter
vare sig fére eller efter landningen.
Spanien har sinne for turister. Fran par-
keringsplatsen var det vil ca 1 km till
stationshallarna, men “Follow me”-bilen
stod oss till tjinst mot ersittning till
bier! Genom ankomsthallens hotelltjiinst
fick vi ett billigt, bra hotell i stadens
hjarta. Vi fick under ett par dagar upp-
leva denna gamla, minghesjungna stad
som en stor och fin Gverraskning, vac-
ker och brusande — for att inte siga
berusande! — med alla sina kiinda
attraktioner,

Efter det med intressanta upplevelser
spackade bestket i Barcelona maste vi

tyviirr dra vidare norrut mot Frankrike.
Vi tog kursen mot Marseille for att slip-
pa bergskedjan, som avgrinsar den pyre-
ne¢iska halvon fran ovriga Europa. Och
med medvind tog flygningen tva tim-
mar. Vi nojde oss med att tanka fullt
bade inombords och i kirran fér den vi-
dare farden mot Paris lings naturskéna
Rhéne-dalen. Frankrike &r vackert i
maj. Grona vidder. mjuka kullar och
berg, stora siddesfialt, sma byar och
mianga floder ger ett behagligt, omvix-
lande intryck — nistan lika vart eget
Norrland . . .
Vi har valt trivsamma “sportflygfiltet™
Toussous le Noble sydvist om Paris, ni-
ra Versailles, omskrivet och omtalat av
flygande kollegor som “toppen”. Och
visst var det bra. Vi landade i kvillning-
en och fick parkera pa griset, didr kostar
det nidmligen ingenting, Som vanligt var
det inga problem.
Paris ar vid det hidr laget sa omskrivet
att inte mycket finns att tilligga. Jo,
att allt blir dyrare och dyrare, forstas.
Det lilla som fanns kvar av pengarna
rann fort bort i Paris. Vi fick lov att
telegrafera hem efter mera. Gor inte
det! Pengarna kom inte till Paris forrin
langt efter att vi limnat Frankrike ...
Det tog fyra manader att fa tillbaka
dem hemma i Sverige!
Efter nagra kostbara (!) dagar i virlds-
metropolen kunde vi sa checka ut fran
Toussous le Noble (2:— kr i landnings-
avgift) och viinda niisan mot Luxem-
bourg, vart nist sista mal pa resan. Vi-
der och vind stod oss bi och efter ett
par timmar landade vi pa hertigdomets
flygplats, didr vi blev lika vil omhinder-
tagna som nagonstides tidigare. Bl.a.
ingick i servicen skjuts till och fran par-
keringsplatsen. Aven hir ligger annars
priserna i hojd med ovriga Nordeuropas
och vi inskrinkte dirfor uppehallet till
halvannan dags sight-secing till fots, ett
besék pa Radio Luxembourg samt bio
pa kvillen,
Nista eftermiddag start mot Libeck. Vi
blaste dit med 140 knop, ungefir. Men
vi hade varken tid eller rad att stanna
i hansestaden. utan bestimde oss for att
gora en tripp hit vid nagot senare till-
fidlle. Staden ligger ju bara 3 1/2 timme
frdn Visby ... Vi rekommenderar girna
Blankenseeflygplatsen, bl.a. for dess alll-
i-allo; platschef/TL./meteogubbe, allt i en
person, som dessutom talade flytande
svenska! Han hade nidmligen (enl. egen
uppegift) tjinstgjort som provflygare pi
Saab for manga ar sedan.
Det omfattande regnomrade, som legat
over Nordtyskland och som vi nu flugit
i kapp, hade hunnit réra sig mot nord-
ost. Vi endast touchade det litet pa var
slutliga striacka I.iibeck—Visbhy. Lika tyst
och lugnt som vi karaktiriserar flygets
radiotrafik i Europa i évrigt, lika pratigt
blev det, ndr vi ndrmade oss den svenska
kusten. Nu kiinde vi oss verkligen hem-
ma igen . ..!

Kurr Andersson, Slite



Att segelflyga pa

Niégra veckors erfarenheter av segelflyg-
ning vid en liten engelsk klubh.

Tank Er att sitta i ett segelflygplan med
en piprokande engelsk gentleman i bak-
sitet. Plotsligt knackar han ur sin pipa
och ldgger planct i full spinn. Kinderna
trycks in, och man pressas ned i sitsen.
Efter tre varv anmodar han: "Recov-
er!™, varefter jag ger fullt motsatt sid-
roderutslag samt skjuter spaken sakta
framat. tills planet dr ur spinn och rusar
med 90 kits (drygt 160 km/t) hastighet
mot marken. Jag tar sakta tillbaka spa-
ken och kommer i fart igen.

I vintras beslét jag att under sommar-
lovet dka till England for att bittra pa
min engelska. Att fa ett sommarjobb
diar var omdojligt. varfor jag skrev till
The British Gliding Association (B.G.A.)
for att hora mig for om maojligheterna
att utéva min favorithobby, att scgel-
flyga. Jag fick ett viinligt brev till svar
samt en lista dver alla segelflvgklubbar
1 Skottland, England och Wales anslutna
till B.G.A. Av det 70-tal klubbar, som
stod pa listan, hade man kryssat for
nagra. som skulle vara speciellt limpliga
1 mitt fall. Pa sa satt fick jag kontakt
med Mr Cottrell vid klubben Southern
Soaring, som holl ull vid ett [ilt 1 Wilt-
shire, ungefiir 10 svenska mil vister om
London.

Redan forsta dagen efter ankomsten till
familjen Cottrell 1 Hungerford, dir jag
fick inackordering. korde vi ut Gl [lyg-
faltet Inkpen Airfield. Allt det nya kom
mig forst att kiinna mig litet bortkom-
men. Del var ett annal sprik och nya
termer. Fiiltet och planen var annorlun-
da dn pa Feringe, "mitt” flygfilt. For
att inle tala om de engelska mattenhe-
terna. Det svaraste var faktiskt att bor-
ja rikna i fot och knutar. Den férsta
flygningen gjorde jag i en Blanik. En
Rollason Condor bogscrade oss till 2000
ft (ca 650 m), diir vi kopplades ur. Vi
gjorde en kortare tur, da jag kollade
stallfarten (ca 33 kts) samt gjorde mig
bekant med terringen under oss. Flyg-
filtet visade sig vara litt att forlora ur
sikte. Vid landningen anmodades jag att
borja medvindslinjen redan vid 800 fi
(ca 270 m). Da fick jag dessutom ga ige-
nom en speciell checklista: US.T.A.L.
Undercarriage: fill ut landningshjulet.
Speed: accelerera till landningshastighet.
Trim: stiall in hastigheten pa trimmen.
Air brakes: sitl handen pa bromshand-
taget. lL.ook out: hiall utkik for andra
plan i luften eller pa marken. Denna
"down-wind check™ borde vi gora i Sve-
rige medl,

Jag gjorde ytterligare nagra DEK-flyg
ningar [or att vanja mig vid férhallande-
na, innan jag fick flyga ensam. Da lir-
de jag mig ocksa att ta mig ur full spinn,

engelska

Bildmontage med i England tre vanliga segelflygplantyper. Vi ser éverst en Kite 1,
en veterankarra fran 1933. Darunder en betydligt yngre men alltmera populér typ,
en Pilatus B-4, som Flygrevyn skrivit om. Nederst en L 13, Blanik, helmetallplan som

lampar sig for avancerad flygning.

nagot som jag inte gjort i Sverige.
Termiken i England lir inte vara myec-
ket siimre dn i Sverige. Fina dagar tar
man sig ledigt upp all 4500 ft (ca 1500
m). Om man scdan kan och wvill [lyga
1 moln, ar det inget som hindrar, att
man ibland kan komma upp till "guld-
hojder”. Flygfiltet Inkpen Airfield lig-
ger pa en as, vars ena sida dr relativt
brant. Niir vinden ér gynnsam, kan man
[lyga hang flera miles lings dsen.
Southern Soaring ir en privat klubh, och
den iigs av Mr Cottrell. Som medhjilpa-
re och instruktor fungerar Mr Cunning-
ham, och tillsammans skoter de flyg-
ningen myvcket effektivt. Bogserforaren
ir en ung man som samlar timmar till
kommersiellt certifikat. Klubben har ny-
ligen flyttat fran ett overtrafikerat filt
till det lugnare omradet | nidrheten av
Hungerford. varfor klubbhuset for till-
fillet hestir av en stor husvagn, som
tifinstgor som klubbrum. “snack bar™
och kontor, For att fa ekonomin att ga
ihop har klubben dessutom en agentur
for de schweiziska Pilatus Bd-planen.
Flygplanparken bestar av 2 Blaniks och
1 Motorfalke. som mest anviinds till
skolning. Sa finns det en Olympia 2B
och ¢n Kite, en veterankiirra, tillverkad
1933, 'n Pilatus B4 vintades inom korl
utdka uppsittningen. Dessutom brukar
det sta mellan 10 och 15 privata plan
1 sina (railers. Dagligen kommer det fly-
gare med egna plan, som monteras upp.
Bland privatplanen &r de vanligaste Cir-
rus. Libelle. Kabe. K8, SHK och B4.
T.o.m. cn Kestel 19 landade en ging vid
Inkpen,

Southern Soaring dr en ganska liten
klubb efter engelska matt. Den ir lika

informell och trevlig, som min egen
klubb i Feringe. Alla kiinner alla. Efter
flygningen triffas man ofta pa “the lo-
cal”, d.v.s. puben “the Plough”, dir da-
gens hiandelser vid filtet diskuteras over
ett glas 6l eller ”shandy™ (en i1 milt tycke
fruktansvird blandning av &l och saft).
Trots att klubben dr privat, dr priserna
laga, £2.16 (s.kr. 22:—) kostar det att
flyga ett valfritt plan, EK cller DK, per
timme, Motorfalken kostar £6 (s.kr.
60:- ) i timmen. Bogseringen till 2000 ft
kostar £1.70.

Utbildningen gar till pa ungefir samma
siilt som i Sverige. | England idr T21 och
.13 Blanik vanliga vid skolning. Férst
gors A och B-provet, som bestar av 3
EK-flygningar. da man gor en sving at
vardera hallet och sedan landar. Sedan
kommer C-provet bestaende av en 5 mi-
nuter ling scgelflygning med hojdvinst.
Det som nog motsvarar det sevnska cer-
tifikatet dr Brons-C. For det krivs 17
EK-flygningar med flygstart. diar man
bogserats till minst 2000 ft, 2 segelflyg-
ningar om vardera minst 60 minuter
samt 2 eller flera DK-flygningar, da man
kan uppvisa god lygning med [orstaclse
for stall och spinn och formaga att gora
bra landningar. Ett skriftligt prov, lik-
nandce den svenska cert-skrivningen, in-
gar ocksa. Efter detta kan man fortsiitta
med de vanliga internationella diplomen.
Tre veckor tillbringade jag hos familjen
Cottrell, och jag hade bra flygvider nis-
tan varje dag, Atl de dir sommarvec-
korna blev si speciellt trevliga. berodde
naturliglvis mest pa att midnniskorna var
sa vinliga och hijilpsamma. Och sa
skrattade vi it samma saker.

Erik Edling
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’Riktiga flygpriser avgor

kiubbens
ekonomij’’

Av Stig Yngve

Raymond Carlsson vid en av Aeroklub-
bens C-150, en Aerobat. Inne i han-
garen skymtar Goteborgs fallskdrms-
klubbs Cessna SE-CDY.

Flygrevyn skall i fortsdttningen lata landets flygklubbar komma till tals i spalterna mer in
tidigare. D& och da ska vi gora "klubbronder” med rapporter om hur klubbarna arbetar.
Forsta klubbronden baseras pa besok i Goteborg, Bords och Jénképing.

Niar vi slar oss ned i klubbsoffan hos
Aeroklubben i Goteborg siger Raymond
Carlsson néagot mycket visentligt:

— Riktiga flygpriser avgér klubbens
ekonomi.

Raymond ar Aeroklubbens allt-i-allo, i
litet mer hogtidliga sammanhang inten-
dent.

Detta faktum, att Aeroklubbens ekono-
mi dr riktigt god, sdger han bero pa att
flygplanen hyrs ut till riktigt kalkylera-
de priser.

Visst har man lite annorlunda férhallan-
den hidr, om man jimfor med dem i den
diar stora sta’n i Oster, som man lamp-
ligen inte nidmner vid namn hir i Go-
teborg.

Konkurrensférhallandena iir annorlunda
genom att det inte finns kommersiella
foretag som sysslar med uthyrning och
skolning. Chalmers flygklubb pa andra
sidan griaset vid taxibanan ut till Tors-
landas livligt trafikerade banor dr vis-
serligen en konkurrent, men inte s& svar.
— Vi har egentligen fint samarbete, sii-
ger Raymond, vi behover inte trampa
pa varandras tar.

Flygtidsuttaget hos goteborgsklubbarna
toppar forstas Sverigelistan, det vet alla
KSAK:are, och uttaget dr stort tack va-
re skolningen.

Aeroklubben hade fram till 1 augusti i
ar 2.875 flygtimmar, vilket dr hela 375
timmar mer #n fér samma tid forra
aret. Prognoserna har o&vertriffats or-
dentligt.
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® Fgna nycklar
Medlemmarna i Aeroklubben och Chal-
mers Fk har egna nycklar till klubbhu-
sen. Det ger klubbarna mdjlighet att
hyra ut idven de tider man inte har
klubbvakt i tjinst. Frivilliga klubbvak-
ter har man inte hir som i den astliga
storstaden,
Betalningen for flygtiden skéter man via
post- eller bankgiro. Det fungerar fint.
Fuskar man far man betala straffavgift.
Samma system tillimpas i Jonkdping.
Man far punga ut 15 kr extra om kas-
soren far rycka in och pdminna. Be-
talar man inte forsta giangen far man
betala ytterligare en tia. Betalar man in-
te da heller blir det flygférbund.
— Men det dr verkligen fi som inte
skoter sig, siger Raymond Carlsson,
Aeroklubben har atta egna flygplan, en
Arrow, en Pa-28-180, tre C-150 och tre
C-172. Alla planen har bade ADF och
VOR. Hos Chalmers finns det ocksa en
Arrow. Dessutom skolar man pa MFI.
Bada klubbarna hénvisar sina elever till
en kommersiell skola som specialiserat
sig pad teoriundervisning .
Goteborgsklubbarna har ménga arrange-
mang, dir det finns allt fran gruppflve-
ningar till utlandet och flygrallyn i pro-
grammel. I host har Aeroklubben varit
medarrangor i ILUG, 30-arsfirandet av
Internationella luftfartsutstillningen i
Géteborg. Dessutom deltar man i en ut-
stillning pa Svenska miissan tillsammans
med luftfartsverket.

Gemensamt for de bada goteborgsklub-
barna édr att man satsar pa god informa-
tion. Klubbar som gar i trycksaksfunde-
ringar kan mycket vil ta kontakt med
goteborgarna for tips.

Chalmers har gjort en elegant trycksak
i format A 5 for blivande flygskoleele-
ver med hjilp av en annonsbyra. Aero-
klubben har valt att géra en mapp med
losblad for samma #ndamal. Mappens
baksida 4r en annons fran KSAK.
Arsavgiften dr en annan vig till riktig
ckonomi hos Aeroklubben: 160 kr per
ar.

Vi vinder oss till Aeroklubbens ordfé-
rande, Bo Bickman, och fragar om
klubbproblem. — Nejda, siger han. Vi-
sentligare dr att nidmna att vi klubbar
har sa litet att sidga till om i KSAK.
Den nuvarande styrelseformen har inte
forbdttrat klubbarnas inflytande. Det
var svart med inflytandet i den tidigare
sa jdttestora styrelsen ocksa.

Alla KSAK:are far fundera ut nagot
bittre, sdger Bo Bickman.

® AMS hiilper till i Boras

Bords flygklubb ér en idyll. Men en liv-
lig klubb med ett 80-tal aktiva medlem-
mar. Man foérfogar dver tre flygplan, en
Cub, en MFI och en Cherokee.

Ett torp har byggts om och ut till klubb-
hus. Man delar lokalerna med en flyg-
skola. Dessutom har man en egen "hus-
tomte”, Sven Kindberg, som pysslar med
klubbhus, flygplan, hangarer och de 80



Tva bilder fran Chalmers flygklubb. P& vénstra bilden har Gunbritt Carlson just fatt en lektion av Ronnie Sandstrom i en MFI.
P& hégra bilden ser vi Paul Annerud tillsammans med skolchefen Ragnar Ahlberg, t.h. Det handlar om I-skolning. Flytvast &r
obligatorisk hos klubbarna pa Torslanda.

medlemmarna. Det gor han bra, Boras
flygklubb har det mycket prydligt och
fint.

Borasklubben har manadsmote forsta
mandagen i1 varje manad. Klubbhuset
blir fullt.

Det dr billigt att flyga 1 Boras flygklubb.
Nojer man sig med MFI flyger man for
bara 66 kr i timmen. Klubbens Cherokee
235 kostar 108: Kan det ga ihop?
undrade vi.

— Joda, forklarade Karl-Erik Holm-
aker, det gar bra. Vi har sma kostna-
der. Var klubbvakt Sven Kindberg kos-
tar klubben bara viinlighet, som vi si-
ger, hans 16n betalas av AMS.
Lordagar, sondagar och helgdagar har
man servering i klubbhusel. Ovriga vec-
kodagar far man ndja sig med liske-
drycker ur automat eller kaffe ur egen
termos.

Pa andra sidan féltet finns Boras segel-
flygklubb, som man har visst samarbe-
te med nir det galler segelflyghogse-
ringen.

Bekymmer i klubben? Mja, sidger man.

planer pa egen teknisk service.

Sune uIt,Jonkoplngs Hylubsorflyrdfé;ande. vid
en gastande dansk MFI utanfér klubbhangaren. Klubben har

det dr inte sa farligt om vi bortser fran
att vi har inflygningshinder. Det finns
en lada som ger f[lygskolningen lite
problem. Pa sikt finns ett annat prob-
lem. Man kommer inte att fa stanna
i idyllen Viared, som ligger bara 6 km
fran sta’n. Kommunen arbetar med ett
nytt flygfiltsprojekt vid sjon Siven i
Rongedala mot Ulricehamnshallet.

Nir blir det filtet klart da?

Vet inte. Nu finns det inga pengar i
kommunen.

Vi viinder oss till Jan Gunnarsson och
Claes-Goran Blomgvist och fragar om
skolningen.

Stort intresse hidr i1 bygden. Vi har
25 elever pa gang. Vi driver skolningen
i samarbete med Bromma flygskola.

Vi undrar hur tidningarna behandlar
allmiinflyget.

Joda, man skriver om oss da och da.
Men visst maste vi engagera oss [or ali
fa publicitet, t.ex. infor flygdagar.

® Fint i Jonkoping
Jonkopings flygklubb har en fin och

-

rymlig hangar med klubblokaler och
verkstad for segelflygsektionen. Bygget
dr finansierat med egna slantar och ett
rinte- och amorteringsfritt lan pa hela
165.000 kr. Motorflygsektionen har tva
Cherokeer, 140 och 180, som man hyr
ut for 90:— och 105 kr. Betalar man en
“abonnemangsavgift’ pa 150 kr hyr man
fér 75 — respektive 90 kr. Abonnemang-
et dr alltsi en slags grundavgift for 10
flygtimmar. Bra idé.
Man har andra idéer ocksa. Den stora
hangaren vill man varmbona, si att man
kan reparera flygplan diir. Egen meka-
niker vill man ocksa ha, denne ska dven
kunna ata sig arbeten fér andra klubbar
och flygplanigare i regionen.
— Det gar faktiskt at manga flygtim-
mar bara pa flygresor till Skovde, dir
vi nu servar vira plan, siger Sune Hult,
ordféranden,
Verksamheten i klubben ir livlig. Eut
femtontal haller pa med sina cert. 1 vin-
ter har man egen teorikurs.
Klubbarna arbetar vil.

Stig Yngve

y

Boras Flygkfubbs Sven Kinderg. t.v. och ordféranden Karl-
Eric Holmaker flankerar Berit Rinter, vardinna foér klubbser-

veringen lérdagar, séndagar och helger.
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Lennart Berns berattar har om det for svenska férhallanden s& hégintressanta

amfibieplanet Lake Buccaneer. "Lejken" tolererar acceleration i cirklar ndr man

ska starta fran en liten sjo.

LAKEBUCGANEER

Finske privatflygaren Pertti Kuortti res-
te dver till Amerika i akt och mening
att skaffa sig ett flygplan, limpat fér
finska forhallanden med mdjlighet att
kunna landa pa siviill konventionella
landningsbanor som pi sjdar. Han fick
upp dgonen for Lake, som han provade
ingaende och fann motsvara sina for-
vantningar. Han erbjod sig med posi-
tivt resultat att fa saluféra Lake i Euro-
pa. Lake ar ett hogvingat monoplan med
motorn placerad i en pod éver vingen.
Motorn dr en 200 hkr Lycoming motor
med luftkylning och med stillbar pro-
peller. Flygplanet dr fyrsitsigt och har
ett val tilltaget bagageutrymme,

Efter att ha skalat bort den finske for-
siljarens argument att det hidr dr den
bista losningen pa ett amfibieflygplan
som négonsin har presenterats, kvarstar
dnda faktum att Lake Buccaneer &ver-
triffar det mesta i den har vigen.
Lat oss for skojs skull bara goéra en
jamforelse mellan Cessna 206 med am-
fibieflottérer och Lake Buccaneer. Cess-
nan tar inte mer #n tre personer och har
i amfibieutférandet en marschhastighet
som vida understiger Lakes marschhas-
tighet. Priset varierar lika mycket. En
Lake Buccaneer kostar i standardutfo-
rande och med full instrumentering cir-
ka 260.000 svenska kronor, medan en
Cessna 206 med flottoérer kostar ungefir
25 procent mera. Lake Buccaneer verkar
vara en idealisk l6sning for ett ratio-
nellt utnyttjande av ett flygplan under
svenska forhallanden. LAt mig bara
nimna en detalj. Ska man starta med
ett amfibieflottérutrustat flygplan ford-
ras en relativt lang startstricka.
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Buccaneer som ir en korsning mellan
ett flygplan och en bat tolererar under
taxning pa vatten ganska stora hastig-
heter. Detta medfér att man vid start
frin en tring sjo kan accelerera upp
farten pa Buccaneer genom att cirk-
la runt! Nir man fatt upp tillricklig
fart dr det bara att ldtta. Detta dr en
omdjlighet med ett pontonutrustat flyg-
plan som snabbt skulle kringa over.
En annan férdel med Lake #r att den
tilliter brant planévinkel fore landning.
Man kan till och med stalla flygplanet
infor landning. Den bibehiller sin atti-
tyd och siittningsfarten blir inte hogre
an cirka 73 km/t.

En okonventionell detalj pia Lake Buc-
caneer dr gasreglagets och propellerreg-
lagets unika placering i taket i kabinen.
For oss allminflygare som flugit “kon-
ventionella™ flygplan foérefaller denna
placering lite konstifik. Men man viin-
jer sig sikert. Samma funderingar vad
giller reglagens udda placering hade
man ju pa sin tid betriffande MFT 9.
Jag hade sjilv tillfidlle att provflyga
Lake Buccaneer i Paris, landade och
taxade pa Seine, men vande mig snabbt.
Som tidigare ndmnts har Lake Buccane-
er visats stor uppmiirksamhet pia Le
Bourget — uppmiirksamhet som bara be-
kriftats av att den viisttyska televisio-
nen har bett att fa géra ett halvtimmes
reportage om just det hir flygplanet.
Jag tors spa att flygplanet representerar
framtidens melodi. Flygrevyn skall ater-
komma med en fyllig provflygningsrap-
port.

Lennart Berns

Sa ar
det att

flyga
B-4

Av Dieter Schmidt

For provflygning stod det forsta serie-
planet till mitt forfogande. Det hade
fortfarande fast landstdll och inte rik-
tigt den fina finish som de serieplan som
var pad vig ut ur monteringshallen. Pla-
net stod forankrat pa en dng intill den
korta rullbanan pa flygplatsen Triengen.
Allt var drypande vatt. Vi torkade av
planet pa mindre dn 10 minuter och jag
tdnkte pa att sa kunde man inte ha be-
handlat ett traflygplan.

Tva man drog ut planet till startposi-
tionen och jag tog plats i det. Varje pi-
lot hittar ldtt sitt ratta sittlige, eftersom
ryggstodet har nio ligen i 6vre kanten
och 12 i den nedre, stdllbart dven under
flygning. Taspetspedalerna tillater fem
olika ldgen,

En Pilatus Porter bogserade upp mig till
3500 meters hojd. Redan dd man rullar
ividg 1 starten ar skev- och sidoroder-
verkan tillricklig och ldget under slip
ar mycket stabilt. Omedelbart efter ur-
kopplingen borjade jag med mitt pro-
gram, som ocksd skulle innehdlla be-
grinsad avancerad flygning. Tyvirr var
variometern inte kompenserad och dven
1 Ovrigt var instrumenteringen pa detta
plan timligen enkel. Det finns emeller-
tid tillrackligt med utrymme for en me-
ra anspraksfull utrustning men det fat-
tas en avskdrmning pa instrumentbriadan
mot spegeleffekt fran huven.

I hela hastighetsomradet later sig spak-
trycket ldtt trimmas bort medelst Fji-
dertrimmen pa hoéger sida. Med slippta
roder fick jag en stabiliserad hastighet
av 85 km/t. Sikten ar utmirkt at alla
hall i den stora huven, som for ovrigt
dr lite fiargtonad. Jag skulle emellertid
vilja rekommendera huv utan fidrgning,
eftersom férgningen ger sidmre sikt sent
pa kvillen.



| ett tidigare nummer av Flygrevyn kunde vi med Dieter Schmidts hjéalp presentera
Pilatus B-4. Har kommer andra delen av hans testflygrapport, publicerad i Flug-Revue

och oversatt av Bengt Micrander.

stil och medger ocksd att man kan rikta
inblasningen mot sédrskild del av huven,
Stabiliteten kring alla tre axlarna &r lik-
formig, vilket ocksa kan sigas om de
roderkrafter som behovs vid olika has-
tigheter. Hojdrodret ér inte alltfor kiins-
ligt. Skevroder och i synnerhet sidorod-
ret kunde vara litet effektivare. 84 kan
man Lex. bara géra en vingglidning
mycket flackt och inte sirskilt verksam.
Pa det hela taget far man siaga, atl rod-
ren dr harmoniskt avstimda. De mot-
svarar vil de krav man kan stiillla pa ett
flygplan med sa stort anvindningsomri-
de som B-4: utbildning av nybérjare,
fortsatt flygtraning, prestationsscgelflyg-
ning och avancerad flygning.

Minsta fart ligger vid 60 km/t. men re-
dan vid 65 km/t reagerar planet med en
markerad vibration i stjartstyrverket och
genom att rodertrycket gar ner. Planet
later sig flygas i langsamt oOverstegrat
tillstind utan att det forsoker bryta ut
it sidan. Tillrdcklig roderverkan bhibe-
halls och da man sliapper efter pa spa-
ken till neutrallige flyger planct ater
lugnt rakt fram.

Man kunde saledes vinta sig att planet
i spinavscende skulle vara snillt och B-4
gar ocksa bara mycket motvilligt in i en
medelbrant spin, som kan stoppas efter
1/3 varv da man ger fulla ulgangsroder.
Det lyckades mig inte att fa en spin med
mer dn elt varv utan att jag ansatte fullt
sidroder. Gynnsammare egenskaper kan
man knappast tinka sig for nybirjare.
Diremot dkar fartljudet mycket mirk-
bart vid fartokning. Detta torde ha or-
sakats av det forsta sericexemplarets ni-
tade slits vid vinganslutningen och éven
av det icke indragbara hjulet. Man be-
kriftade att bruset dr myckel mindre
med indraget hjul och med den nva
slitsinklddnaden.

Vid hég fart upp till 240 km/t ligger

planet pafallande stabilt i luften. Pa-
fallande dr hirvid den styva vingen. Se-
dan jag tagit ner farten (ill 200 km/t
gjorde jag en hjulning som lyckades bra
med skevningshjilp. Hir skulle man
onska sig lite bittre sidrodereffeki.

Iin looping idr bansligt enkel men liter
sig goras lite rundare om man i stillet
fér de rekommenderade 180 km/t som
ingidngsfart okar denna till 200 km/t.
Da man har en g-miitare obligatoriskt
inbyggd i planet bér man under Gvning
i avancerad flygning ge akt pi denna
sa att inte de tillatna +2 och — 1 dver-
skrids.

Man kan flyga alla figurer mycket
mjukt och i kontinuerlig féljd (utom
stortspiral: +3 g) utan nagra som helst
svarigheter och utan att g-mitarens vi-
sare gar oOver tillatna virden. Aven [6r
en Immelmansving ar 200 km/t gynn-
sammare, ty annars maslc man pa den
hogsta punkten himta Tart alltfér linge
lor att fa roderverkan. Av samma an-
ledning bor man ha 175 km/t vid inging
for roll i stillet for angivna 160. Stjirt-
ghidning savial normal som omviind
— later sig flygas i1 ritt riktning, och
pa grund av den liga vingbelastningen
sker omslaget ganska lugnt.

Slutligen kan sigas att B-4 iir underbar
i rygeflygning och ldtt att styra. Ett varv
i rypelige liter sig flygas forvanansviirt
stabilt. Gynnsammaste hastighet ligger
hir vid 140 km/t. Vid rakflygning i
rygglige (ryckte jag flygplanet lingsami
uppiat mot vikningsfarten, varvid det flog
mycket stabilt, tills del vid 70 km/t sjonk
igenom. Planet hiimtar farl vid minsta
drag i spaken. Pa det hela taget ar flye-
planet godmodigt i avancerad flygning,
men inte precis hyperkinsligt, vilket
passar detta all-roundplan alldeles ut-
mirkt,

For att om mojligt fA kidnna pa B-4 i
termik flég jag pa mitt hoéjddverskott

direkt till sydvastviggen av Federspitz.
Jag madste ga tdatt intill bergvdggen och
fick en ryckig liten blasa pa 0.20 m/s
dir jag kunde hinga mig kvar i 20 mi-
nuter. Dirvid visade sig planet vindbart
nog att folja bergviiggens konturer. Ty-
viarr kan man i en sddan situation inte
ulnyttja den gynnsammaste hastigheten
vid kurvningen for att fa minsta mdjliga
sjunkhastighet. Turbulensen intill det
branta haget fordrar av sikerhetsskiil
overskottsfart. Over slidt terring kan
man flyga mycket sniva svingar med
det stabilt kurvande planet. En lutning
av 30 grader fordrar 70—80 km/t och
vid 45 graders lutning kan man i lugn
luft flyga med 80—85 km/t. Del iir goda
viirden fér sma kurvradier.
Vingbelastningen vid mina [lygningar
uppgick till ungefir 22 kg/m?2. Rollhas-
tigheten vid 1.4 ggr minhastighet (=
knappt 90 km/t) uppgick till i genom-
snitt 3,3 sekunder. Mitt stoppur visade
vid 100 km/t 3,0 sekunder, vilket mot-
svarar det av fabriken uppgivna virdet.
Vid inflygningen f6r landning holl jag
90 km/t och anvinde luftbromsarna.
som 4r ldtta att handha i hela omradet,
D& man drar full broms far man en
sjunkhastighet av 7 m/s och vid 100 km/
t 9 m/s. Det ir respektabla virden, som
gbr landningar mdojliga pa mycket sma
filt. Sjilva landningen ir helt problem-
fri. For att vara ett standardflygplan
har B-4 ett ovanligt stort hjul med inre
bromsbackar (typ Tost). Bromsarna la-
ter sig paverkas kdnsligt medels en Bow-
den-kabel, oberoende av luftbromsarnas
stillning men kan dven dragas kraftigt.
Utmirkta landningsegenskaper saledes.
Monteringen av planel kan géras av tre
man pa cirka 10 minuter.

I januari 1973 hade fabriken 137 plan
i order. Priset ligger (eller lag da) vid
25.000 Schweizerfrancs med 800 SFr fér
indragbart still.
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Nu kommer PIK-20!

vi fatt frdn Nordavia AB,

ens tillverkarna.

"... bédttre prestanda an vad det bista segel-
flygplanet i standardklassen har idag.”

Om detta 4r overord eller inte Aterstar att se,
men sa star det i varje fall i den presentation
av det nya finska segelflygplanet PIK-20 som

Prototypen lir vara provflugen vid det hér la- -h.
get. Resultaten vet vi &nnu ingenting om, men
med kdnnedom om finsk teknik och allmén
skicklighet pa det hidr omradet, sa vintar vi
oss mycket. Vad priset blir vet vil knappast

PIK-20 dr ett prestationssegelflygplan i
standardklassen byggt helt i glasfiberar-
merad plast och konstruerad enligt de
nya OSTIV-bestammelserna, som tillater
vattenballast frin och med 1972 och
flaps fran och med 1974. Med dessa tva
forbittringar kommer PIK-20 att ha
bittre prestanda in vad det bista segel-
flygplanet i standardklassen har i dag.

Konstruerandet av prototypen startade
i borjan av 1972 pa flygforskningslabo-
ratoriet i Helsingfors tekniska hogskola.
Prototypens forsta flygning dr planerad
att ske sommaren 1973, Formarna, som
redan tillverkats pad laboratoriet, mojlig-

gor en snabb start av serieproduktionen
troligen inom ett ar efter premiirflyg-
ningen.

PIK-20 ir klassificerad som anviind-
ningskategori U enligt OSTIVs luftviir-
dighetskrav for segelflygplan och som
tillater molnflygning och enklare avan-
cerad flygning. Positiv och negativ last-
faktor dr +7,1 och —5,1, Maximal flyg-
hastighet i turbulent luft dr 240 km/h.
Andra fdrger utdver vitt dr mojliga pa
grund av den speciella virmetéliga
epoxiplast som anvints i konstruktion-
en.

Kroppen ér byggd av ett enkelskal glas-

fiberarmerad epoxiplast. Ovriga delar ir
av sandwichkonstruktion och bestar av
tvd glasfiberarmerade epoxiplastskikt
med ett PVC-skumplastlager didremellan.
Flapsen fungerar ocksa som dykbromsar
dd de dr helt nedfillda i 90° vinkel.
Hojdstyrverket dr en konventionell sta-
bilisator-hdjdroderkombination.  Land-
ningshjulet @r indragbart. Huven bestar
av en fast frimre del och en avtagbar
bakre del. Intaget foér friskluft har pla-
cerats pa kroppen under vingarna. Pitot-
ror, venturisystem for totalenergikom-
pensering och VHF-antenn ér placerade
i fenan.

i Vikter och belastningar Prestanda
Data: | cands
Tomvikt 215 kg Biista glidtal vid
Max.flygvikt 380 kg 97 km/h 39.5
Mt Max. vattenballast 80 kg : ; .
o . t \
g i e
Vingarea 10,0 m* vattenballast 30 kp/m? 30 kp/m2 : gO 58
Sidoférhallande 22.5 Vingbelastning med p/m ,58 m/s
Kroppens lingd 6,65 m vattenballast 38 kp/m?2 Flyghastighet vid en
Kroppens max.hojd 0,86 m Max. tillaten lastfaktor sjunkhastighet
Kroppens max.bredd 0,60 m vid mangverhastighet pa 2 m/s 174 km/h
Sidorodrets hdjd |~2§ m 185 km/h +53— Stallhastighet 60 km/h
V-form 3,0 _ —2,65 Max.bogserhastighet 185 km/h
Vinggrolil i e vid max.hastighet i tur- Max.vinschhastighet 130 km/h
67-K-170/150 bulent luft 240 km/h +7,1— i
Stidrtprofil Wortman FX = Manoverhastighet 185 km/h
71-L-150/ vid max.hastighet i lugn Max.flyghastighet
30 och 20 luft 270 km/h +4,5— i turbulent luft 240 km/h
—2,5 ilugn luft 270 km/h
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Arets RST — basta nagonsin?

Det dr visserligen langt kvar innan érets
Rikssegelflygtivling ir fardigflugen, men
redan vid manadsskiftet julifaugusti pe-
kade allt pa att det blir en av de bista
hittills. T vissa fall kan man direkt siga
att den slar alla tidigare.

Sa sdger oOverste tidvlingsledaren Bengt
Tegnhed som nir detta skrivs hunnit
granska 1200 resultat och dver 200 kon-
trollfilmer. T fjol kom det in totalt 800
resultat och 130 filmer. Under hela
1968, som ir det hittills bista aret, vad
antal resultat hetriffar kom det in 1230
noteringar. Den siffran kommer alla
ganger att overtriaffas, eftersom det tra-
ditionellt brukar viilla in resultat just
under augusti.

Antalet hittills noterade deltagare ar 270,
vilket ér nagot mindre dn 1968 men be-
tydligt fler in i fjol, da totalsiffran var
206. Framférallt dr det i klass 2 som
fatt ett kraftigt okat deltagande, vilket
atminstone delvis torde vara en foljd av
den édndrade klassgransen,

Resultaten dr ocksa forstklassiga. Hittills
har rapporterats inte mindre iin dtta 50-
miltrianglar. T fjol var det bara tva sa-
dana. Okningen beror huvudsakligen pa
den 50-milstriangel som flogs i SM. Det

e Tavlingsledaren och kontrollanten i
RST, Bengt Tegnhed, i kontrolltagen.
Massor av kontrollfotos skall penetre-
ras, banor kollas osv. RST kraver at-
skilliga mandagar att administrera, men
det ar tévlingen kanske vérd. Ar det
forresten nagon som kommer ihag nar
RST startade? For snart 30 &r sedan!

kan i det sammanhanget namnas att de
sex SM-triangelresultaten dock inte star
sig mot 2-klassarens Lars-Erik Wik-
strom, Orebro, som i en Ka 6¢r kapat
at sig en hogre poidngsiffra pa en 466
km distans.
I hastighetsmomentet hander en hel del
kul saker. Dir leder — nir, detta skrivs
— Ake Pettersson med 207,3 poiing fore
Bengt Gook som har 201,2 och Géoran
Ax som har 196.8 Sen kommer Goran
Andersson med 194,6 och Gunnar Karls-
son med 190,9. Idel ddel segelflygadel
1 toppen alltsa. I fjol vann Goran Ax pa
198.,6 poiing. Det kan ocksa papekas att
i fjol rickte 150 poing till en 1l:e plats
i hastighetsmomentet. Just nu ricker 150
poing bara till en 26:e plats. Och det
kan bli dn viirre!
l.agsegern ser just nu ut att ga till Ore-
bro. men det dr flera dn Grebroarna som
ir ute efter den, sa det ar vil bist att
Cartright Brothers och de andra viintar
med att ropa hej dnnu ett tag.
Systemet med standardbanor har funge-
rat finfint, siger Bengt Tegnhed. Det
har gjort jobbet littare for bade tav-
lingsledaren och kanske ocksa klubb-
kontrollanterna,
Efter allt granskandet under sommaren
har Bengt bhdérjat kunna en hel del av
banorna utantill och kdnner ocksa igen
en del av brytpunkterna direkt pa fil-
merna, Nagon jimmer ecller veklagan
fran klubbarna har heller inte horts av.
Alla tycks vara nojda med arrangemang-
&k

ven

® LYCKAD KURS FOR
INSTRUMENTFLYGARE

| KARLSTAD

Segelflygklubben i Karlstad arrangerade
under tiden 16 till 26 juni en instru-
mentflygkurs 1 Sunne med Ingvar Ma-
thiasson, Malmé Flk, som ldrare samt
eleverna Curt Granrud, Bertil Hasslid,
Glenn Lovgren samt Andreas Zambach,
Kursen omfattade teori med skriftliga
prov samt tio timmar instrumentflyg-
ning.

Efter att varje elev erhallit sju timmars
instrumentflygning i baksits med av-
skidrmning i1 den stekheta Berglalken SE-
TEP gick vi och vintade pa atl ndgra
molngubbar skulle dyka upp over den
vackra Sunneomgivningen.

Som pa bestillning tornade cumulusen
upp sig de tvi sista dagarna och vi fick
vira tre timmar i moln vardera som en
virdig avslutning.

Vi som deltog vill pa detta sitt tacka

var flyglirare Ingvar Mathiasson med
familj samt Sunne Flygklubb for en
trevlig kurs varvad med flygning, bad
och teori. Uppflygningsdagen blev den
30 juni med flyglirare Ragnar Rudholm
som kontrollant.

Sammanfatining: Fyra elever under den
relativt korta tidsperioden var idealiskt.
Varje flygning omfattade ca 1,5 tim med
hjilp av Ingvars rutin pa att leta titt pa
blasorna. Bogsertiderna kunde hallas ne-
re Lll ett minimum.

Total bogsertid pr elev blev 122 min.
inkl. uppflygning.

Om man franriknar all évrig flygning,
som vi inte kunde lata bli, samt kost.
logi och resor sa stannade kostnaden pr
elev vid c:a 650 kr.

Hilsningar fran “Sola i Kallsta”
Bertil Hasslid
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"ASK 13"

ett alternativ
till "Bergfalke™?

Nar det kommer en ny flygplantyp, sa
ska den naturligtvis provas. "ASK 137,
en tvasitsare i Ka-serien fran Alexander
Schleicher, kom med ett ging tyska se-
gelflygare pa besok till Eskilstuna FK,
som verkligen bérjar bli internationellt
kdnd. Tyskarna hade ocksia en Ka 6c¢cr
med sig. Atta piloter med en lirare,
Wilhelm Schiitz, plus fruar och fastmor,
barn, tilt och annan utrustning kom till
Arets stad och stannade i nira tre vec-
kor med hela den stora park som Es-
kilstunaklubben numera kan stilla upp.
och flég. Aven andra flég. Och mest
"ASK 13",

"ASK 13" har tidigare beskrivits i Flyg-
revyn och dr ju inte helt ny. Men den
gar som skolflygplan i samtliga grann-
linder. Och visst dr den ett alternativ
till "Bergfalke™.

Eftersom jag inte dr ldrare kan jag inte
bedoma “ASK 137 som skolflygplan.
Men de ldrare som flugit den dr posi-
tiva. Och den har onekligen en hel del
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sympatiska drag som arbetshisten inom
svenskt segelflyg, dvs “Bergfalke”, fak-
tiskt saknar,

T"ASK 13”7 dr onekligen vackrare in
"Bergfalke”, om nu det ska ha nigon
betydelse. Men kanske det dr attrakti-
vare att lira sig flyga i ett vackert plan.
Sa det kunde kanske paverka rekryte-
ringen.

Vad som ir viktigare dr att “ASK 3™
erbjuder en betydligt angendmare ar-
betsplats for ldraren, som sitter timligen
bekviml, och det gor eleven ocksi i
framsits. Sikten under den vildiga glas-
huven ir atskilligt bédttre dn 1 "Berg-
falke™.

“ASK 13" dr atskilligt ldttare — mindre
kraftodande — att flyga. Den ar littare
pa rodren och flygegenskaperna bade
med en och tva man — paminner myc-
ket om K 8 och Ka 6, vilket naturligt-
vis kan vara av betydelse vid Gverging
fran skolflygplanet till ensitsare,

Planet ir ocksa ldtthanterligt pa mark-

ASK 13" hos klubben i Eskilstuna
med en del av de tyska segelflygarna
samlade kring den tvésitsiga skonhe-
ten.

en, formodligen tack vare en fordelak-
tigare viktfordelning dn vad Bergfalke
har.

Landningsegenskaperna forefaller mig
idealiska for ett skolflygplan. Bromsarna
ir enormt effektiva och nagon utrull-
ning blir det knappast tal om efter sétt-
ningen. Planet bugar sig mjukt framat
omedelbart efter sittningen och bromsar
sig sjilvt si effektivt att det stannar ef-
ter nagra fa meter. Vid demonstratio-
nerna gick Wilhelm Schiitz in over filt-
grinsen pa 150 meters hojd, drog broms
och holl en fart pa uppskattningsvis 140
—150 km/t. Planet sjonk nirmast som
en sten. Vid en mjuk upptagning pa satt-
ningshdjd gick farten omedelbart ned
och planet satte sig efter uppskattnings-
vis knappt 100 meter in pa filtet och
stannade 4—5 meter efter sittning.
Landning pa sma filt bor verkligen inte
vara nagra problem med "ASK 13",
Jag gjorde ungefidr samma erfarenheter
nar jag flog den, dven om jag som ny



pa typen anvande storre marginaler én
Wilhelm Schiitz.

"ASK 13" har alltsi méanga goda egen-
skaper. Om planet dar ett bra skolflyg-
plan vagar jag dock som sagt inte uttala
mig om. Jag kan bara hidnvisa till vad
flera ldrare sagt — och de ir positiva
— och att typen numera lir anvindas
mer eller mindre genomgiende i Norge,
Danmark och Finland.

Spannvidden #r 16 meter, lingden 8,18
m. Tomvikt 290 kg. Tillsatsvikt 190 kg
och max flygvikt 480 kg Vingbclast-
ningen som tvasitsare ar 26.8 kg/m* och
som ensitsare 21,7 kg/m=. Vikningshas-
tigheten ligger vid 56 km/t som cnsitsarc
och vid 61 km/t som tvasitsarc. Max
tillaten flyghastighet 200 km/t. Minsta
sjunkhastighet ar 0,7 resp. 0,8 m/s vid
62 resp. 70 km/t. Glidtalet anges till 27.
Och priset? T Tyskland lir en "ASK 137
idag kosta mellan 22.000 och 24,000
D-Mark beroende pa utrusining, Det ir
ganska mycket pengar med nuvarande
kurs mellan 40.000 och 45.000 kr.
Vartill kommer de vanliga palagorna,
tull. moms, frakt

yen

Foto: ¥Yngve Norrvi

Bromsarna pa "ASK 13" ar mycket ef-
fektiva. Har gar planet in for landning
pa Eskilstuna-faltet.

Sa har sitter man
"ASK 13", | baksits
den tyske lararen Wil-
helm Schitz och i
framsits Wilhelm Wild
Jr.

Den stora vilformade
huven ger inte bara
god sikt utan skapar
ocksa en elegant finish
at planet. Den &r latt
att stanga och oppna
och torde dessutom ge
battre Tavstignings-
maojligheter” om sé be-
hovs &an Bergfalkes
huv

Som jamférelse en bild

av Bergfalke som har

trangre baksits for la-
raren an "ASK 13",
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Arets DM har genomforts under varie-
rande viderleksforhéallanden och idven
varierande deltagarantal. I stort sett har
det varit bra tdvlingar. Hir resultaten.

Ostsvenska mdsterskapen

arrangerades pa Vingso av Ostra Sorm-
lands Flygklubb 24—30 juni. I Standard/
Oppna klassen vann Gert Martinsson,
OSFK, i Std Libelle, och i Sportklassen
tog Lars “Lattsjo” Johansson en ganska
stor seger i en SF-26.

Standard[Oppna
Podng
1. Gert Martinsson, Ostra
Sormlands FK, Std Libelle 4687
. Claes Dahlstrom,

2

Viisteras FK, Phoebus B 4605
3. Per-Olov Olsson,
Eskilstuna FK, Std Cirrus 3620

4. Kent Rignell,
Stockholms SFK, Std Libelle 3134
5. Thomas Thorén,

Viisteras FK, Phoebus C 2705
6. Alfred v Sterneck,

Stockholms SFK 2485
Sportklassen
I. Lars Johansson,

Nykopings FK, SF-26 4539
2. Jan-Erik Backgard,

Katrineholms FK, K 8 B 4092
3. Rolf Stenberg,

Katrineholms FK, Kaé6 cr 3628
4. Rune Astrén,

Ostra Sormlands FK, Pirat 2930
5. Roger Knip,

Ostra Sormlands FK, Pirat 2422
6. Lars Thernsjo,

Nykopings FK, L-Spatz 55 2203
7. Knut Scherman,

Stockholms SFK, K 8 B 1774

Mellansvenska midisterskapen

gick pA F 13 1—7 juli med Norrképings
Segelflygklubb som arrangér. Jan-Ake
Peterson, Orebro, tog en overligsen se-
ger i Standard/Oppna, medan Hikan
Larsson, Norrkoping, vann den miniatyr
till tidvling som det blev i Sportklassen
med bara tre deltagare.

Standard[Oppna
Podng

1. Jan-Ake Peterson,

Orebro FK, Std Cirrus 5734
2. Kjell-Ake Gustafsson,

Karlskoga SFK, ASW-15 3985
3. Manfred Schubert,

Norrképings SFK, SF-27 A 3790

4. Lars Jansson,
Karlskoga SFK, Zugvogel 3 B 3604
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Distriktstévlingara hr i hég grad bidragit till att bredda tavlingstoppen inom

svenskt segelflyg. Antalet deltagare 6kar for varje &r. Som extra resultat far vi
dessutom pa sikt en allt stérre och en allt kunnigare och erfarnare funktionérs-
stab. Den hér bilden far representera arets samtliga DM. Den &r fran Nordsvenska
Maésterskapen i Borlange-Rommehed. Snygg bild. Tagen av Harald Millgard.

5. Hans-Gunnar Larsson,

Linkopings SFK, Std Libelle 3119
6. Lars Helmersson,

Linkopings SFK, Phoebus A 2720
7. Glenn Lovgren,

SFK i Karlstad, Diamant 18 2567

Sportklassen
1. Hakan Larsson,
Norrkopings SFK, Ka 6c¢r 3657
Alvar Nabo,
Norrképings SFK, Ka 6cr 3190
3. Arne Bergstrom,

Linkopings SFK, Ka 6cr 1630

(3% )

Vistsvenska Mdsterskapen gick den hir
gangen i Skovde 21—27 juli med Skov-
de Flygklubb som arrangér. Tjugo pilo-
ter deltog, sju i Standard/Oppen och 13
i Sportklassen. Rune Djirv, Lidk&pings
Flygklubb vann en knapp seger i Sport-

klassen (i en SF-26) fore Borje Johans-
son, arrangorsklubben, i en Ka 6cr.

I Standard/6ppen tog Ingemar Sjcholm,
Bords Segelflygklubb, hem en lika knapp
seger fore Lidkdpings Nils-Bertil Jo-
hansson.

Standard|{Oppen
1. Ingemar Sjoholm,

Boras SFK, Phoebus A 3533
2. Nils-Bertil Johansson,

Lidkopings FK Std. Cirrus 3459
3. Mats Johansson,

Lidkopings FK, Std. Cirrus 3140
4. Roland Hoof,

Borias SFK, Std. Libelle 2726
5. Bo Knutsson,
Lidkopings FK, SF-27 2501

6. Stig Johansson,

Lidkopings FK, Bergfalke 4 2341
7. Lennart Hignander,

Lidképings FK, Vasama 1658




° Degle )
i Australien

Forberedelserna for det svenska della-
gandet 1 Australien-VM i januari pagar
for fullt. Piloter och lagledning har haft
sammantride hos Pentti Ljunggren i
Klagerup utanfér Malmo, diar de stora
linjerna drogs upp. De tre piloterna blir
som tidigare namnts Goéran Ax, Lands-
krona, titelférsvarare i Oppna klassen,
Ake Pettersson, Karlstad, och Géran
Andersson, Eskilstuna, i1 Standard. Go-
ran Ax flyger en Nimbus 2 precis som
nar han vann VM i Jugoslavien 1972
Planet ir inhyrt [ran Tyskland och
skeppas fran Sverige i slutet av septem-
ber tillsammans med Goran Anderssons
Cirrus (fran Eskilstuna FK). Ake Pet-
tersson flyger en 1 Australien hyrd Cir-
rus. Tillsammans med de tva llygplanen
och vagnarna skeppas ocksa den "tunga”
utrustningen och sen #dr det att hoppas
att alltsammans finns pa plats 1 Austra-
lien nidr grabbarna kommer dit. Ake
Pettersson och hans mannar flyger fran
Sverige den 22 december och far alltsd
fira jul pa andra sidan jordklotet, Ov-
riga svenskar flyger annandag jul. Hela
gianget tar till en borjan in hos den vird-

klubb, Wimmera Soaring Club, som lo-
val ta hand om svenskarna den forsta
tiden for acklimatisering. Och det kan-
ske¢ behdvs 1 den australiska sommar-
hettan, nidr man kommer fran ett slas-
kigt och kallt Skandinavien.

Lagledare blir alltsa Pentti Ljunggren.
Som medhjilpare till Goran Ax kom-
mer Gunnar Nordin och Kenneth Sjo-
gren, Landskrona. Ake Pettersson far
till hjialp Klas Nyman, Scgelflygklubben
i Karlstad, och Gunnar Lundstréom,
Viistra Gastrike Flygklubb, Goran An-
dersson slutligen [ar som medhjilpare
Kjell Kerstensson och Henry Soderstjir-
na. bada klubbkompisar dven om “Sir
Henry” mestadels dviiljs i Skane. Tredje
man 1 varje lag blir en australiensare.
VM-tivlingarna gar i Waikerie | Syd-
australien 13—28 januari med officiell
traning 6 12 januari.

Enligt de senaste uppgifterna fran ar-
rangdrerna i Australien har 26 nationer
prelimindart anmélt 82 deltagare i VM.
De 26 nationerna dr (antalet piloter in-
om parentes):

Bilden &r fran sammantradet med pi-
Isterna. Fran véanster: Lagledaren Pentti
Ljunggren, chefsinstruktér  Lennart
Stahlfors, Goran Andersson, Eskilstuna,
Goran Ax, Landskrona, och Ake Pet-
terson, Segelflygklubben i Karlstad.

Argentina (4), Australien (4). Belgien
(4), Brasilien (3), Danmark (2), Finland
(2), Frankrike (4). Guernsey (1), Hol-
land (4), Italien (4), Japan (1), Jugosla-
vien (2), Kanada (4), Malagasy (2), Mexi-
co (3), Nya Zeeland (4), Norge (2), Po-
len (4), Schweiz (4), Spanien (1), Stor-
britannien (4), Sverige (3), Svdafrika
(4), USA (4)., Visttyskland (4), Oster-
rike (4).

Anmiédrkningsvirt dr att endast ett as
ostlinderna hittills har anmélt sig, ndm-
ligen Polen. Naja. man far vil rikna
Jugoslavien dit forstas. Men det vore
trakigt om exempelvis inte Sovjet kom
med den hir gingen. Del visade sig
emellertid vid senaste VM att flera av
ostlinderna, diribland Sovjet, anmilde
sig mycket sent. Sa 4n kan man ju hop-
pas. A den andra sidan har de australis-
ka arrangérerna forklarat att de helst
inte ville ha mer dn 80 tdvlande, sa ska
flera in i ginget bor de skynda sig pa,
dven om det dnnu ir drygt fyra manader
kvar innan VM bdrjar pa andra sidan
jordklotet.

Sportklassen
1. Rune Djiirv,

Lidkopings FK, SF-26 2814
2. Boérje Johansson,

Skovde FK, Ka 6c¢r 2734
3. Borje Skoog,

Lidkopings FK. SF-26 2576
4. Rolf Lundberg,

Falbygdens FK, Ka 6cr 2194
5. Per-Olof Lundstrom,

Lidkopings FK, Bergfalke 3 2079
6. Roland Sjostrand,

Herrljunga FK, Std. Mucha 1768

7. Kjell-Ola Andersson,
Boras SFK, [.-Spatz
8. Ake Johansson,
Falbygdens FK. Bergfalke 2/55 1384
9. Gote Andersson,

1506

Goteborgs SFK, L-Spatz 1180
10. Klas Andersson,

Lidkopings FK. Bergfalke 3 1014
11. Lars Palm,

Skovde FK, K8 B 970
12, Lennart Andersson,

Goteborgs SFK, L-Spatz 881

13. Lars-Erik Blom,
Skovde FK, Bergfalke 3 350

Nordsvenska Misterskapen arrangerades
av Borlinge Flygklubb pa Rommehed
med |6 man i Sportklassen och tre man
och en kvinna i Standard/Oppen. Kvin-
nan, den enda i hela DM-serien, SM
och allt det andra, var Lisheth Wen-
nerstrom. som inte bara slog pojkarna
1 sin egen klass utan ocksa kammade
hem storsta poiéngen sammanlagt. Av de
sju tdvlingarna i Standard/Oppen vann
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Lisbeth fem, kom 2:a en dag och 3:a
en. Bravo Lisbeth!. Tridna pa och kom
med i ndsta SM. "Norrlinningarna”
hade bista viidret och fick ihop sju tidv-
lingsdagar. I Sportklassen tog Berndt Jo-
hansson, Siljansnds FK, segern i en Pi-
rat efter att ha blivit etta fyra dagar,
2:a en dag, 4:a en dag och 13:e (!) sista
dagen.

Standard|Oppen
1. Lisbeth Wennerstrom,

Borlinge FK, Std. Libelle 6613
2. Bengt Mattsson,

Ostersunds FK, Zugvogel 3B 5470
3. Albert Gédda,

Borlinge FK, K& B 5099
4. Lennart Paulsson,

Ostersunds FK, Bergfalke 3 2067

Sportkiassen
1. Berndt Johansson,
Siljansnds FK, Pirat 5935
2. Tom Brantheim,
Ostersunds FK, Spatz 5660

3. UIf Jansson,
Givlebygdens FK, Zugvogel 4 5157
4. Bengt Trygg,

Ovan Siljans FK, Ka 6cr 5142
5. Albert Abrahamsson,

Ludvika FK, Ka 6cr 5097
6. Sigvard Nilsson,

Ornskéldsviks FK, Spatz 4903
7. Per-Ake Eriksson,

Visterdalarnas FK. Ka 6cr 3987
8. Lars-Erik Loof,

Alvsbyns FK, K8 B 3869
9. Ake Westerlund,

Sundsvalls FK, K8 B 3857
10. Nils Helgesson,

Ovan Siljans FK, Ka 6cr 3656

11. Hans Jenegird,

Ornskoldsviks FK, Std. Mucha 3346
12. Arne Berglin,

Ostersunds FK, Bergfalke 3 2829
13. Stig Ericsson,

SFK Kiruna, Zugvogel 4 2534
14. Lennart Brandt,

Ange FK, Spatz 2245
I5. Stanley Kullberg,

Alvsbyns FK, Pirat 1728
16. Goran Trogen,

Borlinge FK, Ka 6cr 437

® NNM i
Danmark
1974

Nordiska Misterskapen nista ar har pre-
liminidrt bestimts ska arrangeras i Dan-
mark 23—30 maj med | och 2 juni som
reservdagar. Tévlingsplats blir Arnborg
pa Jylland. Fyra till sex deltagare be-
riknas delta fran varje nordiskt land.
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® Nya rekord

Inte mindre dn fem flygningar har hit-
tills anmélts som svenska rekord. De har
nir detta skrivs dnnu inte hunnit god-
kinnas.

I allmén klass ensitsiga segelflygplan flog
Goran Ax med en Kestrel 401 pa en
100-km-triangel El Mirage-Wrightwood-
Littlerock-El Mirage i USA med en ge-
nomsnittsfart av 144,42 km/t. Det var
den 13 maj och under Gorans triining
och inflygning pia Kestreln fore "Vodka-
rallyt” — som han ju sedermera vann.
Knappt ett par veckor senare fortflog
ocksa Goran Andersson, Eskilstuna pa
en 100-km-bana Ekeby-Hyltinge- sjon
Aspen-Ekeby med 113,13 km/t. Flyg-
ningen gjordes med Phoebus C och ir
ndra 8 km/t biittre dn Gunnar Karls-
sons, Orebro, giillande rekord frian den
2 juni 1971 och som lyder pa 105,3
km/t. Det sattes med en Std. Cirrus,
Goran Ax’ och Foran Anderssons bigge
rekordflygningar aktualiserar fragan om
en uppdelning av rekorden i tva klas-
ser; svenska rekord satta inom Sverige
och svenska rekord satta utomlands.
Hastigheter pa 140— 150 km/t pa triang-
lar Iar vi knappast kunna rikna med hiir
1 Sverige inom overskadlig framtid — av
viiderskil. Det bor vara rimligt att bade
Goran Ax och Goéran Andersson far si-
na tva fortriffliga prestationer noterade
i rekordtabellen. Vad sidger sektionssty-
relsen?

For tvisitsarna blev det ocksa ett nytt
rekord den 13 maj, tydligen bra vider
den dagen. Lars Olsson och Bjorn Carls-
son, Orebro, flég di en 300 km triangel
med Bergfalke 3 Orebro-Fagersta-Nyeds
kyrka-Orebro med en genomsnittsfart av
54.2 km/t. Dirmed gick det premiiirre-
kord i1 hastighet pa 300 km fér tvasitsare
all virldens vig som Roger Knip/Len-
nart Jonsson, Viingso. totade till den 24
juni 1972 och som lydde pa 40,24 km:t.
Fort gick det alltsa inte, men nagon-
stans ska man borja nir det giller tva-
sitsare ocksa.

I damklassen hirjar Lisbeth Wenner-
strom och har snart hela tabellen for sig
sjdlv. Den 24 juni satte hon tva nya re-
kord, bigge med Std. Libelle. Dels gjor-
de hon en distansflvgning med aterkomst
till startplatsen Rommehed-Dala Jirna-
Rommehed och noterade 125,6 km. Dir-
med slog hon sitt eget rekord fran i fjol
med niira 20 km.

Med Libellen gjorde Lisbeth samma dag
ocksa en triangel pa 100 km Romme-
hed-Storsjon-Langen-Rommehed och no-
terade en genomsnittsfart pa 57,4 km/t.
Dirmed raderade hon ocksi ut sitt eget
rekord fran den 9 juli 1971. da hon no-
terade 46,5 km/t pd en 100-km-triangel.
Samtliga hiir angivna virden fér de ny-
anmilda rekorden dr forstas prelimini-
ra.

Lisbeth Wennerstrom, den enda kvin-
nan hittills i alla vara SM- och DM-
tavlingar. Eller har jag fel? Lisbeth héar-
jar inte bara i rekordtabeller utan har
nu ocksa kvalificerat sig till ndsta SM
genom att vinna Nordsvenskans Stan-
dard/Oppen-klass.

For uttagning av piloter till NM och
VM i Standard/Oppna klassen har FSF/
Segel gjort upp en ny rankinglista efter
senaste SM. Den har foljande utseende:
1) Goran Ax 986,6 poing; 2) Ake Pet-
tersson 883,29; 3) Goran Andersson
847,00; 4) Istvan Wlassics 814.87: 3)
Gunnar Karlsson 811,04; 6) Hans Ahlén
759.24; 7) Bengt Gook 744,49: 8) Lars
Landstrom 714,30; 9) Walter Hansson
710.19; 10) Irve Tilesmo 685,05; 11) Jan-
Ake Peterson 661,20; 12) Curt-Olle Ot-
tosson 633,73; 13) Jan-Erik Olsson
624,77; 14) Sture Jerstedt 619,59; 15)
Magnus Kjellstrém 605,52,

® Apropa segelflvgutbildning pa
hog niva pa niista sida, sa finns
det fler bilder fran Alleberg pa
sidan 38.

I niista nummer av Flygrevyn dis-
kuterar vi Yngve Norrvis “vansin-
niga idé” med rally fran norr till
soder.

Fler synpunkter :ir viilkomna!
Joda, Yens idé har fitt bara lov-
ord ...




Segelflyg-
utbildning

pa
hog niva

Den centrala utbildningen av lirare och
tekniker har fortgiatt dven under 1973
Som tidigare vid Allebergsskolan. Denna
utbildning garanterar kontinuiteten i
grundskolningen och gor att de [lesta
klubbarna nu har uthildningsfunktioniir-
¢er 1 en utstriickning som 1 stort sett
tiacker bchovet. Vissa klubbar och
det galler huvudsakligen de mindre
har dock fortfarande brist pa liarare.
Fram till nu har 379 segelflyglirarc ut-
bildats, didrav 9 i ar. Férra arel var 257
av de tidigare utbildade lirarna fortfa-
rande aktiva. En mycket hog siffra. Det
bor i det sammanhanget papckas att
KSAK fran 1942 och (ill en bit in pa
50-talet dessutom utbildade 411 ghd- och
segelflyginstruktérer. En kategori som
ju inte lingre dr aktuell.

Betriffande den viktiga kategorin segel-
flygtekniker (byggledare) kan nimnas
att under [jolarct tjdinstgjorde 104 sada-
na i de svenska klubbarna. T ar har yt-
terligare 11 utbildats vid Alleberg.
Slutligen fortsitter uthildningen av se-
gelflyginstrumentlirare och tillskottet i
ar ar fem sadana. Det dr verkligen ut-
bildning pad hég nivi och ett utomor-
dentligt tillskott nir det giller den fort-
satta utbildningen. Behovet av instru-
mentsegelllyglirare 4r mycket stort, men
uthildningen dr mycket krivande bade
for lirare och elever. Dessutom ir den
kostsam och — visar erfarenhcten
endast ett fatal av de segelflvgliirare som
nu dr i tjinst har mojligheter att ge-
nomga den utbildning som kriivs for att
fa bevis som instrumentscgelflyglirare.
Centralorganisationen har heller inte re-
surser att utbilda mer in hogst ett halv-
dussin per ar, eller kanske bara varl-
annat ar. Vi far hoppas att dessa resur-
er kan okas pa nagol sdtt och att till-
riackligt manga segelflyglirare dels kvali-
ficerar sig for sadan utbildning, dels far
klubbarnas stod att genomga den.

&
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Arets byggledare: 1) Kjell Nilsson, telereparatir, Ostra Sormlands Flygklubb, 31 ar:
2Y Martin Worlund, elektriker, Segelflygklubben i Kiruna, 20 ar: 3) Alrik Andersson,

snickare.,

33 ar; 5) Bert Arne Olsson, studerande,
berg, KSAK. kursledare: 7) Stig Persson,
Erik Wickstrom, montor, Orchro Flygklubb, 23 &r; 9) Jan Johansson,
Viisteras Flygklubb, 29 ar; 10) Ove Nilsson,

ar; 11) Lars Eliasson. studerande,

Arets instrumentsegelflygliirare: Staende frin vinster: bogserforaren i kursen Staffan
teknisk studerande. Bredvid honom Torleif Hiort, ingenjér

Troedsson, 1 det “civila™

Lidkopings Flvgklubb, 35 dr: 4) Rolf Sjoberg, montér. Vindelns Flygklubb.
Ostersunds Flygklubb, 25 ar: 6) Rolf Lund-
lokférare, Ange Flygklubb, 49 ar: 8) Lars

ingenjor,
metallarbetare, Sollefted Flygklubb, 26

Karlskoga Segelflygklubb, 20 ar: Sigvard Lundell,
verkmistare, Eskilstuna Flygklubb, 33 ar.

vid Alvkarleby kraftverk och lirare i instrumentkursen. Staende lingst till héger
kursledaren Goran Klevstigh och bredvid honom 1.ars Géran Andersson, Boras Se-

gelllygklubb, ingenjér.

Sittande [ran vinster: Bo Forsberg, Kalmar Segelflygklubb.

I6jtnant 1 Flygvapnet — F 12 Kalmar: Vello Rémmel, Boras Segelflygklubb, ingenjor.
radio- och TV-expert; Nils-Bertil Johansson, Lidképings Flygklubb, kalkylator: An-

ders Blom, Skévde Flygklubb, sotarmiistare.

Luton Eskilstuna vinorisbesck

Engelska Luton och svenska Eskilstuna
ar viinorter, For kort tid sedan kom cn
grupp ungdomar fran Luton pa besok
till Arets Stad. Och vad var naturligare
in att gruppen ocksa besdkte Eskilstuna
Flygklubb, snart beromd 6ver hela viirl-
den — eller i varje fall en del av den.

5S4 myckel angeldgnare var det kanske
cftersom det i nirheten av Luton finns
ctt stort segelflygeentrum, Dunstable. Sa
ungdomarna bjods inte bara pa te och
smorgasar, bastu och simpdl utan ocksa
pa segelflygning over det fagra Sorm-
land. Verkligen cft uppskattat inslag i
hestksprogrammet.
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Flygrevyn oppnar

modellflygavdelning

® Nir nu Flygrevyn dppnar en
sirskild modellflygavdelning
vill jag borja med lite modell-
flygshistoria:

I mitten pa 30-talet fanns det
ett intensivt och utbrett intres-
se for flygning. Fortfarande var
da flygets mian nagorlunda
jdmnspelta med flygteknologin.
Smakillens drém om #rorik
flygarbana var vil inte sa orea-
listisk. Men drémmar maste ha
ndaring. Man trottnade pa att
sla sig forddrvad i flygappara-
ter hopfogade av lador, bridor
och tvatumsspik, som inte ens
holl for flygning fran lagards-
taket.

Min “flygarbana’ borjade med
den epokgérande upptickten,
att man inte nddviandigtvis
sjalv behover sitta i det flyg-
plan man flyger. Allers Famil-
jejournal startade i1 mitten pa
30-talet  Allers modell-flyg-
klubb. Forstlingsmodellen var
en flygande anka, som flég un-
der forutsittning att man inte
som jag var ofdrstandig nog att
flyga den baklinges. Genom
den byggsats som tidningen
salde fick tusentals svenska
ungdomar for forsta gangen
stifta bekantskap med det fan-
tastiska balsatriiet. Det mdjlig-
gor konstruktion av modellflyg-
plan, som inte var tyngre &n
att de kunde flyga, Konstruk-
tionsverktygen kunde datidens
sparsamma hushall latt tillhan-
dahdlla: knappnéalar, avbrutna
rakblad och trad.
Balsalimmet krivde forstas
pappas motvilliga investering,
men snart lirde man sig aft
tillverka det sjilv av gammal
celluloid upplést i aceton, Va-
let av en anktyp som forstlings-
modell var elegant. Historiens
forsta flygande modellflygplan
var av samma typ. Den flogs
av en respektabel fransk herre
vid namn Pinaud i borjan av
1800-talet. Givetvis var han vid
tillfillet iford skinande cylin-
derhatt och slingkappa. Denne
férste modellflygare insag att
ett flygplan borde flyga med
den minsta vingen — stabilisa-
torn — frimst. Senare kopie-
rades idéen framgangsrikt av
SAAB-SCANTA i Viggen”,
dock utan angivande av ur-
sprungskéllan.

Minga av dem som bérjade
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modellflygningen som lek och :

ersittning for flygning “pé rik-
tigt” blev ocksa flygare eller
yrkesmin i flygindustrin och
anknytande verksamhet. Det dr
forvanansviart méanga flygar-
uvar som — ibland motvilligt,
ibland med stolthet — avsldjar
att modellflyg inledde deras
karriar. Andra som slippte
kontakten med flyg aterviinde
till modellflyget nir karriiiren,
familjebildningen och barnupp-
fostran fatt sitt. Det ir kanske
den kategorin som bist fér mo-
dellflyget vidare genom indok-
trinering av de egna barnen.
Hursomhelst, de riinder, som
en ung modellflygare far &r
svira att tvitta bort. Han ater-
kommer férr eller senare till
flyg i en eller annan form.

e ENORM
TAVLINGSLUSTA
Modeliflygningen har fér linge
sedan upphért att vara surrogat
for nagot annat. Den ir i hogs-
ta grad en etablerad flygsport-
gren, centralt organiserad i
Sveriges Modellflygférbund
(SMFF) och fast anknuten till
nationell och internationell tiiv-
lingsverksamhet via Flygsport-
forbundet och KSAK. Antalet
registrerade  modellflygare i
landet dr drygt 4.000 fordelade
pa 122 klubbar. Uppskattnings-
vis ytterligare 2.000 flyger oor-
ganiserat i “busken”. Mer in
6.000 personer dgnar sig 4t mo-

dellflygsport.

Téavlingsverksamheten &r for
flygsportforhiallanden  enorm.
Detta ar hills drygt 60 modell-
flygtivlingar inom landet, var-
av radioflyget svarar for hilf-
ten. Internationellt har vi sex
landslag for deltagande i lika
manga virldsmisterskap. Det
sista antyder att modellflygning
trivs i manga former. Fyra hu-
vudavdelningar finns: raket-
flyg, friflygande. linkontrolle-
rade och radiokontrollerade
modeller. Varje sidan modell-
flyggren bestar i sin tur av oli-
ka underavdelningar. 1 friflyg
exempelvis segel-, gummimo-
tor- och férbrianningsmotor-
drivna  modeller. T linflyg
speed-, combat- och stuntmo-
deller. T radioflyg stunt-, py-
lonracing-, skala- och segelmo-
deller. Dessutom kan underav-

Tore Loodin,

delningarna indelas i olika klas-
ser. Modellflygfaunan édr art-
rik.

Modellflyget idr en bred flyg-
sportgren dven pa annal satt.

Genomsnittsaldern  bland  ut-
Ovarna ar cirka 35 ar, men

ungdomskadern &r stor. SMFF
har diarfor en omfattande stats-
understédd ungdomsverksam-
het pa sitt program. Men dven
vi gubbar dr ganska manga.
Landets nestor dr en radiofly-
gare i Kristinehamn med drygt
70 ar pa nacken. Det ir fest-
ligt att pa vara riksstimmor se
granande gentlemen med stort
allvar diskutera intrikata mo-
dellproblem med knappt ton-
ariga flygare!

e EN FEMMA ELLER
TUSENLAPPAR
Modellflyget kan anpassas till
alla  hushallskassor. Den lilla
handkastglidaren av helbalsa
representerar hogst en femma i
material. Men den dr en ytterst
sofistikerad tavlingsmaskin,
som litt flyger bort. om den
inte har inbyggd timer. Och
den kriver en trinad och upp-
virmd kastarm. Hir ligger vi
nira den rena kroppsidrotten.
Tivlande friflygare paminner
mycket om friidrottare: seniga
villrinade  ménniskor med
kampglid 1 blicken. Linflygar-
na, sarskilt speed-flygarna rep-
resenterar sportens motorspe-
cialister, Manga av dem tillver-

kar sina motorer sjilva.

Radioflygarna har av dvriga
modellflygkamrater betraktats
som sportens play-boys. Inte
minst ddrfér att radioutrust-

Flygrevyns nye modellflygredaktér, ar fasci-
nerad av modellflyg. P& den hér bilden forséker han fa
liv i motorn pé sin SE 5. Originalet flégs av captain Balls
1916—1917 pé Vastfronten.

ningarna varit ganska dyra.
Mirkligt nog #@r nu radiofly-
ningen den stérsta av modell-
flyggrenarna genom rekryte-
ring fran andra modellflyggre-
nar och genom stor tillstrom-
ning av folk, som &verhuvud-
taget aldrig tidigare sysslat med
flyg. Radioflygaren maste in-
vestera en del slantar pa sin
sport — nagonstans mellan 500
—2.000 kronor niir han bérjar.
Beloppet skall dock skrivas av
mot orikneliga hobbytimmar
under manga ar. Radioflygning
dr didrfér inte dyrare dn andra
hobbies och definitivt billigare
an golf, ridsport och bitsport!
Man far inte forledas tro att
alla modellflygare dr tédvlings-
flygare. Det stora flertalet av
oss dr rena sportflygare, som
njuter av att se den egna han-
dens skapelser avteckna sig
mot himlen. Ar vi med pa tiv-
lingar s& #r det mest inte for
att vinna utan for att fa leka
tillsammans med likasinnade.
Detta med att vuxna mén och
kvinnor faktiskt leker har in-
till modern tid varit en bort-
tringd sanning. Senare ars fri-
gjordhet har gudskelov gjort
foreteelsen socialt acceptabel.
Ingenting hindrar oss dirfor att
pa stubinen bli modellflygare.
Tag med din pojke och flicka
till modellflygaffiren och kop
nagra enkla balsamodeller, sa
dar saken klar. Men kom ihag,
att du och dina barn tillsam-
mans skall siitta ihop och flvga
modellerna. Samvaron med
ungarna inom ett gemensamt
intresses ram ar russinet i ka-
kan.



* 1.600 KR FOR EN

HELIKOPTER
Modellflyg dr en internationell
foreteelse. USA, Japan, T'ysk-
land och England ar de fyra
stora pa omradet. Déar halls ar-
ligen stora stil med
Farnborough- och Parisutstill-
ningen. dir modellflyglillver-
karna exponerar sina produk-
ter och uppvisningsflyger, |
overensstimmelse med den all-
minna (renden inom modell-
flyg domineras dessa missor av
radioflyget. Den stérsta dr den
berémda “Toledo R/C Confe-
rence” i USA, som gir av sta-
peln i slutet av [ebruari varje
ar. 1 ar stillde 130 tillverkare
ut éver 200 radioflygplan i oli-
ka kategorier och orikneliga
mingder tillbehor, Besdkare
kom frin hela virlden. Varje
ar tycks nagon gren i hobbyn
dominera,

Miassor 1

[ 4r var det framfor allt heli-
koptrarnas ar med inte mindre
in sex tillverkare konkurre-
rande om kdparnas intressc.
Radiostyrd helikopterflygning
har blivit tekniskt utforbar ge-
nom [framfér allt  tyskarnas
(Kavan och Schuco-Hegi) in-
satser under dc senaste fem ar-
en. Byggsatserna kostar om-
kring 1.600 kronor, vilket fak-
tiskt @r en rimlig kostnad med
hinsyn till att alla meckaniska
detaljer for rotor, collectiv
pitch och wvariabel stjarirotor
ingar i byggsatsen, forutom gi-
vetvis glasfiberskrov och ma-
terial till huvud- och stjirtro-
tor. Monteringen ir litt tack
vare utmirkta monteringsan-
VISIINgar, Monteringsarbetet
tar bara nagon vecka. En an-
nan sak fdr att det tar lang tid
att ldra sig flyga modellheli-
kopter. Lika lang tid som det
tar for en vanlig vuxenflygare
att skola sig pa helikopter.
Trenden pa denna miissa ir i
ovrigl: tonvikt pa populiirskala-
byggsatser, dvs till flygplan som
ndra liknar en viss flygplansin-
divid. men som ¢ dr superde-
taljerade. Dirigenom minskas
vikten till fordel for flygfor-
magan.

Radiostyrningsulrustningarna
blir allt tillfarlitligare genom
okad anviindning av integrera-
de kretsar. Mottagarnas
mensioner minskar vtterligare
till mindre dn en tindsticksasks
omfang. Den flyghurna utrust-
ningen dr snalare pa strém in
tidigare.

di-

World Engines visade Manyard
Hills prototyp till ett elektro-

niskt  autopilotsystem,  som
kopplas in som tillsats till den
ordinarie  [lygburna radiout-
rustningen. Den kommer ut i
handeln i host och beriknas
kosta omkring 200 kronor. Dec
flesta siindarna dr nu utrusta-
de med dubbelkommandotill-
sats.

Bade 10 ¢c och 6 ¢¢c motorerna
Okar i varvtalsformaga, Fortfa-
rande ar 10 ¢cc motorn lavorit
men antalet nya effektiva 6 cc
motorer kan tinkas indra pa
den saken. Infillbara landstill
blir alltmer populira. Sex till-
verkare stidllde ut landstiillsme-
kanismer med anlingen servon,
[reongas eller vevhustryck som
drivkilla.

Av upprikningen framgar att
maodellflyget marscherat atskil-
ligt. Det dr uppbackat av en
modellllygindustri med miang-
miljonomsiittning. Men ndojel
ir i grund detsamma! Genom
att sa mycket kan kopas firdigt
har dcnna fascinerande sport
Oppnats [or kategorier som inte
har tid eller [6rmaga atl utdva
hindighet

e KN BEKANNELSE
Jag har av FLYGREVYN [latl
den ansvarsfulla uppgiften att
regelbundet forse er med ny-
heter fran modellllyget. Medan
tid ar vill jag bekinna att jag
ar radioflygare, vilkel resulte-
rar 1 en tryckeentrumvandring
till radiollyg, eftersom jag biist
kinner den grenen. Mecn sa

Det ar nervést nar det ropas
STARTA MOTORERNA! Tva
minuters starttid tillates vid
Pylon-racing.

gott sig gora later skall ocksa
ovrigt modellflyg fa en smula
tickning.
Vi ses pa filtet!

Tore Loodin

* Kort modellflygnytt

e (Clive Wall, England, vann
Stockholms Radioflygklubbs in-
ternationella pylon-RC-race pa

F& i manadsskiftet juni-juli.
Goran  Karlsson, Stockholm
kom tvaa. Trea blev engels-

mannen Don Beaumont. Sam-
manlaglt 20 deltagare tivlade.
e Stockholms radioflygklubb
anordnade RC-skalativling pa
F& 1819 augusti och SM i
RC-pylon pa samma plats den
1—2 september.

e Virldsmiisterskap i RC stunt-
flygning halls 1 Gorizia 1 [tali-
en I1--16 september. Uttagna
till Sveriges landslag dr Goéran
Ridderstrom. Micros, Stock-
holm. Bengl Lundstréom, Aero-
klubben, Goteborg, Kennet
Holm, Pegasus, Varberg,

® Sammanlagt 48 modellllyg-
tavlingar, de flesta av interna-
tionell karaktir, anordnas i
Europa detta ar.

® Viirldsmisterskap med [rifly-
gande modeller anordnades i
Wiener-Neustadt, Osterrike, 14
— 19 augusti.

e Nordiska miisterskap i segel-
[lyg gick av stapeln i Hanst-
holm. Danmark, 24—26 au-
gusti.

® Aven Termik-Johan har hér-
jat radioflyga.

Aulis Lehtinen, Viggen, Sa-
ter, Pylon-pilot utan nerver.




KSAK:s Sven

sina upplevelser. Hir det

Svenska flygarvanner!

Hur ska man enklast beriitta
om vad vi nu upplever? Det
bérjade en sondagskvill 1 feb-
ruari pA Klockaregarden. Ulla
och jag satt i djupaste frid och
spelade 7Sympati”. Ett dumt
kortspel som Ulla brukar vin-
na.

Klockan 22 ringer Pelle Fogde,
en kamrat fran flygvapnet och
fraigar om jag dr pigg pa att
dka till Sierra Leone. Dom har
kopt ett par MFI 15. Det be-
hovs en skolchef dir under fy-
ra manader (april—juli).

En kvart senare ringer Pelle
Otterstrom, projektchef far
MFI. Jag lovar att komma upp
till Saab-Linkdping kI 10 fdl-
jande dag.

Den kviillen somnade vi sent.
Afrika hade ater blivit aktu-
ellt. For femte gangen skulle
jag ater aka ut pa flyguppdrag
i frimmande land. Annu visste
vi inte om eller nidr Ulla skulle
folja med.

Tidigt morgonen dirpa akte
jag ner till flygfdltet i Sma-
landsstenar. Landskapet var
vintrigt. Afrikaresan borjade
med att jag med frysande fing-
rar fick hugga bort is som last
fast hangarportarna.

Var lilla fina Cessna 150 "Kalle
David” flég i stralande sol over
ett vintrigt Smaland upp till
Saab-filtet 1 Linkdping.

Pelle Otterstrom visade sig va-
ra en trevlig bekantskap. Det
blev en febril period. Utbild-
ningsplaner skrevs. Vaccinering
i massor. Ulla blev mycket sjuk
under flera dagar. Under tiden

Erik Everstal,
*Neje'’, befinner sig i Sierra Leone, ddr han ska byg-
ga upp skolverksamheten for landets flygvapen. Han
kommer i brev att berdtta for Flygrevyns Lisare om

BREYV

till svenska
flygarvanner

bland flygarviinner

forsta brevet, som nadde

Flygrevyn i borjan pi augusti.

skaffade vi limplig utrustning,
Det vill siiga, Ulla skaffade
den. Jag tankte mest pa mitl
jobb och packade ner manga
kilo bicker och kompendier.
Jag hann ocksa med att vara
pa MFI i Malmé. Dir holl
man pa att bygga de tva forsta
serieflygplanen, typ MF1 15.
Det var inte utan att man und-
rade, om de skulle hinna bli
firdiga i tid till den 12 april,
da avresan skulle ske. Nar jag
sag planen forst var de inte si
langt komna, att man kunde
se att det skulle bli flygplan av
dem. Jag hann emellertid flyga
prototypen en hel del och blev
helt fortjust i kirran. Ett litet
fullblod, som man kunde tumla
om i luften med. Loopingar
och rollar avléstes av hjulning-
ar och halvrollar, Det var rena
lekstugan for en  gammal
“sportflygare”.

Tiden innebar ocksa avsked
frin Klockaregarden och alla
vara kira. Visserligen var det
bara fér fyra méanader, men vi
var mer eller mindre infor-
stidda med att kontraktet
skulle forlingas och gilla ett
helt ar.

Resan ner startade den 12 april
fran Sturup. Niir vi sig de gul-
malade byggnaderna vid flyg-
platsen, tyckte jag att jag fick
en foraning av Afrika. Sturup
lag sa ensaml och omotiverat,
som om det hade varit Vadi
Halfa (ligger i N. Sudan).

Vi flog i en gammal Electra,
som tidigare anvints for mink-
transport. Mink luktar inte
gott. De tva MFI-planen stod

fastsurrade lingst fram, medan
vi tio resenidrer satt lastsurra-
de lingst bak. Inga fonster be-
stod man oss med. Det var som
att aka ubat, fast tvirtom. Vi
startade i snostorm. Och landa-
de ca 5 timmar senare i Aga-

dir. Kapten ombord var min
gamle Kongo-kamrat f.d. filt-
flygare Rolf Bjorklund. Han

var med mig, di jag var chef
for F22 for tolv ar sedan.
Den afrikanska virmen, tull-
formaliteter, vintan och f[o6r-
handlingar om priset for taxin
in till hotellet Salam gjorde det
med ens klart for oss i vilken
virldsdel vi befann oss. Lyx-
hotellet Salam var uppbyggt pa
ruinerna av de hus som foér-
storts vid den stora jordbiv-
ningen for manga ir sedan. Vi
hodde i underbara bungalows,
Niista dag landade vi pa Lungi,
Freetowns flygplats. Urlast-
ningen i den stekande hettan
tog manga timmar. Vi hann
emellertid konstatera att per-
sonalen, som skoétte urlastning-
en i Sierra Leone var betydligt
skickligare in kollegerna pa
Sturup.

Sa var vi da éntligen 1 Free-
town, Det var morkt nar vi
akte fran flygplatsen. Resan in
till stan tog lang tid. Vi maste
bland annat aka firja over Si-
erra Leone River. Det var
varmt. Luften angade av hetta.
Vi blev inhysta pa Paramount
hotell och sedan dess har vi
lyssnat till ljudet av fliktar och
luftkonditioneringsaggregat, Pa
Paramount bodde vi under res-
ten av april manad.

Det blev ett par dagar av av-
koppling for oss under den tid
som behdvdes for att sitta thop
flygplanen. Dirfor fick vi till-
fille att brinna oss i solen pa
den brinnheta stranden ne-
danfoér Cap Sierra. Vi fick be-
undra de vackra 1000 meter
hoga bergen vid vars fot Free-
town ligger. Skogklidda och
grona stricker sig bergen 1 sol-
diset flera mil stderut. Nedan-
for ligger en odndligt lang
sandstrand som skdéljs av da-
nande och varma atlantdyning-
ar.

Men allvaret borjade snart. Vi
tog Hastings flygplats i besitt-
ning. Hastings ligger ca en och
en halv mil fran Freetown.
Dirute finns en liten plathan-
gar i klass med var hemma 1
Smalandsstenar. Didr star nu
viira flygplan och helikoptrar.

Landet har ndmligen ocksa
kopt tre Hughes-helikoptrar.
All var utrustning ligger stap-
lad i lador och véntar pa att vi
ska fa utrymme foér var verk-
samhet.
Ja verksamheten borjade med
ett par flvguppvisningar over
Freetown. Flygning over alla
stirre orter i landet. Allt detta
skedde under loppet av etlt par
dagar. Vi hade tur med vidret
och kunde till punkt och pricka
genomfora allt man bad oss
om. Men det tog pa krafterna
att sitta timtals 1 30—35 gra-
ders hetta. Inne i kabinen, un-
der plexiglashuven, torde det
ha varit dnnu varmare in vad
ytterlufttermometern visade, Vi
har vant oss nu, men de forsta
dagarna var harda.
Sa dr vi tillbaks i Afrika. Det
betyder virme och vintan, gla-
da minniskor med eller utan
brokiga kldder, dorrar som in-
te gar att stinga, trebenta sto-
lar, telefoner som inte funge-
rar, ett stindigt brus fran flik-
tar och luftkonditioneringar,
stromavbrott och vattenbrist,
viintan pd transport och hirliga
bad vid den vita sandstranden
vid Beach No 2.
Ulla och jag bor sedan den 2
maj pa en skogklidd kulle 300
meter over stan. Vi har utsikt
over bergen och Atlantkusten.
Vi bor pa 12 Spur Loop Wil-
berforce, mitt i diplomatstaden,
omgivna av ambassader. Vi har
ett stort gult hus med altaner
at alla hall. Tre stora sovrum
med  luftkonditionering,  tva
badrum och i bottenplanet har
vi ett stort sillskapsrum och en
matsal i anslutning till varand-
ra. Vi har garage och triadgard
med palmer och en massa gre-
jor i. Var steward heter Samuel
och vir nattvakt Mohamed.
Snart ska vi fi bide telefon
och bil, hoppas vi. Vi har det
bra och onskar alla och envar
vilkomna hit. Vi har plats for
er. Annu har inte regnperioden
horjat pa allvar. Det kommer
ett ordentligt dskregn varannan
natt eller dag. 1 juni vintar vi
att monsunregnen ska borja
och da blir det kanske inte sa
kul.

Sven Erik Everstal

"Neje”
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Ronny Willman och Bjérn
Gramming. Goteborgs fall-
skarmsklubb, under forme-
ring av en 'caterpillar’.

Manga vill tavla i Relative Work!

Under min aspiranttid 1 flyg-
vapnel berittades en vadlig his-
toria, Ett skolflyvgplan hade
hamnat 1 ett okontrollerat li-
ge och besittningen pa tva man
tvingades hoppa. Foraren [drsi
— inga problem. Men spanaren
hade under planets och sitt
cget krumbuktande viint fall-
skiirmen  bak-och-fram.  Niir
han 1 full karriar dundrade or-
bi [Graren dir denne hiingde
i sin skirm, kupade han han-
derna framfér munnen och
vralade med sina lungors fulla
kraft: Var f-n ir handtaget?
Fullt sa lossliappt gick det inte
till pa Opefiltet utanfor Oster-
sund en vecka 1 juli nar lall-
skarmshoppare [rian tre nordis-
ka lander premiirtaviade i
RW-6, RW for Relative
Work och 6 fér att bygga en
stjirna med sex hoppare. Tiv-
lingsgrenen har sitt ursprung i
USA och Sverige hakade pa
som sjatte eller sjunde land
RW-utvecklingen i dststaterna
dr dnnu forborgad, men man

star

misstinker att dven de inom
kort ger sig in 1 leken med ell
topptrimmat och propagandis-
tiskt giing.

RW-tiivlingarna hor framtiden
till nu nir man nall nira nog
fullkomlighet 1 precisionshopp-
ning. Av Sveriges ca 300 aktiva
fallskiirmshoppare siktar hilf-
ten in sig pa den nya tivlings-
grenen

Tivlingen gar Gl si, atl sex
hoppare limnar flygplanet pa
3000 meters hijd med sa korta
intervall som majligl. Tva av
benamnda baseman och
pinman. fattar varandras hin-
der och diirelter bygger de ov-
riga hopparna pa. allt under
det fria fallet. Farlen varicrar
mellan 200 och 300 kilometer
i timmen. beroende pa kropps
stillningen.  Svarigheter  vid
stidrnans hildande ligger i att
mandvrera sig in mot baseman
och pinman fran sidan — kom-
mer man uppilran hamnar man
i baksuget och ramlar ner pi
de andra. Ett riskmoment av

dessa.

manga. Figuren skall hallas i
fem sekunder fFor att sedan
bryvtas pa order av baseman pa
ligst 1100 melers hojd [or atl
mojliggdra nodvindig separa-
tion fore utlosning av fallskir-
Mmearned.

Poingberdkningen  vid tavling
den tid det tar att bilda den.
Ju kortare tid dess biittre. Hir
kan taktik komma in i bilden
willer liguren som sadan och
giller att  tanka snabbt.
Klarar man inte en sexa i fem

det

sekunder fore 1.100 meter tji-
nar man mera pa en femma for
att inte tappa alla de poang
som en sexa skulle gett. Reg-
lerna dr dock dnnu inte klart
utformade, och en av anled-
ningarna till tavlingsveckan pa
Ope var just att anpassa de
amerikanska  reglerna  efter
svenska lorhallanden.

Den effektiva arbetstiden, om-
fattande tiden fran uthopp till
dess stjirnan ar bruten far inte
Overstiga 41 sekunder. Det in-
nebiar en “byggtid” pa ca 30
sekunder. Ett matt pa skillna-
den 1 erfarenhet mellan Sverige
och USA idr att amerikanska
lag ligger pa omkring 15 se-
kunder att fullborda en sex-
mannastjirna. Men sa har vi
hiir i landet inte hallit pa ling-
re dn ett ar och vi har dnnu
sa linge ganska daliga (rinings-
mojligheter.  frimst  beroende
pa bristen pa limpliga hopp-
flvgplan. Mera historik. Den
22 quli 1 ar sags den [lorsta
svenska 10-mannastjirnan mot
himlen. Denna historiska hin-
delse intriffade 1 Gryttjom
norr om Uppsala, Amerikanar-
na dr virst. Dom leder med en
stidrna pa 26 man, bildad efier
ctt uthopp fran 4000 meter!

Vid kalorren: Lennart Berns
Foto: Hans Ingmansson

* FALILSKARMS-
RED

soker till Flygrevyn.

Ring Stig Yngve, 08/

232365 eller 08/

5631 40

Omgaende.

P.O. Box 972

THE AMERICAN INTERNATIONAL FLIGHT CENTER
Wants to give 10 Young Men

a Professional Pilot Education

From O Flight Time
To PROFESSIONAL PILOT
In Only 6 Months!

For further information write :

Mr. Dag Eikeland, Director of Operations
The American International Flight Center

Mt. Vernon, lllinois 62864 UU.S.A.
Phone: 618-242-0130

Forsaljning
nya och begagnade
flygplan

MOTORFLYG i Stockholm AB
Bromma Flygplats

16170 BROMMA 1

Tel. 08/2929 12, 292913

Telex 11660

Service

och reservdelar

SVENSK FLYGTJANST AB
Fack, 16110 BROMMA 10
Tel. 08/98 19 50

Telex 19944
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Svenskt EM
I motorflyg

Gillis Unger blev férsta Europa-mista-
ren i motorflyg! Det ska flygets kalen-
derbitare notera som ett historiskt fak-
tum,

Och inte bara det! Sverige vann ocksa
lagtivlingen ganska overligset fére Nor-
ge. Finland och Danmark.

Tiavlingarna, som ocksa gick som nor-
diska miisterskap, genomférdes lérdagen
den 18 augusti i Viborg pa Jylland.
Gillis Unger kunde alltsa forsvara sitt
nordiska maisterskap. Svaraste konkur-
renten, Mauri Midttédnen, var lite biitt-
re i landningarna in Gillis, men Gillis
var den bittre navigatoren. Tredjeman-
nen Lars Krave, Karlstad, hade samma
podng som Miiittinen i naven men ni-
got mindre i landningen. Gillis Ungers
platssiffra blev 2,5 fére Miittinens 4,05
och Kraves 4.25. Svenska lagets tredje-
man. Per Olov Halvarsson, Karlstad, tog
en sjundeplats efter Hans Moller Han-
sen, Danmark, Helge Holmedal, Norge,
och Eugen Armbruster, Visttyskland.

I tdvlingarna, som refereras och kom-
menteras ytterligare 1 Flygrevyns okto-
bernummer, deltog tva osterrikare, tva
visttyskar, tre danskar, fyra norrmin,
tre fran Luxembourg, tre finlindare, tre

islindare och tre svenskar. En av is-
linningarna var forresten en kvinna, As-
ta Hallgrimsdottir,
En av norrmidnnen tvingades noédlanda
en minut fére mal pa grund av tappat
sidoroder., Han férlorade 20 poidng pa
detta men fullféljde tidvlingen i annat
plan.
Pa bilden ovan Gillis Unger 1 sista land-
ningen. Vi ser honom hir till héger i
solglasbgon bredvid lagledaren Lennart
Petersén. Bakom dem Lars T, Krave
och Per-Olov Halvarsson. Gillis har ni
ocksa sett pa en omslagsbild.

Text och foto: Stig Yngve

Eftertext
till
segelflyg-SM

Anders Lidén i Orebro har i ett brev
till Flygrevyn papekat att mycket om
ocksd inte det mesta i mitt referat fran
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segelflvg-SM  var fel. Tyvidrr har han
ratt pa ett par punkter, som jag hir-
med onskar ritta till. Men forst nagra
papekanden fran Lidéns sida, som jag
inte godtar.

Han skriver: "Att sedan Leif Astrom,
Orebro, titt fel typ av flygplan i tabellen
kan kanske skyllas pa att det var jiktigt
vid pressliggningen eller nagot sadant™,
Naja, jikt och jdkt. I programmer stdr
att Leif Astrom flég Ka 6c¢r. 1 rabellen
star att Leif Astrom flog Ka 6 cr. Bytte
han? Och vad flég han i sa fall? Ska
det vara noga med informationen, si
ska det.

Lidén skriver vidare: Vi vill ha fakta
dven om artikelférfattaren dir emot Cir-
rus Standard™.

Hoppsan! Det jag skrev om Cirrus i den
ruta pi sidan 27 i julinumret som Lidén
aberopar, var avsett att understryka hur
bhra Cirrus Standard ir. Inte motsatsen.
Jag har for ovrigl ingenling emot na-
gon flygplantyp och vad skulle jag ha
for anledning att vara emot Cirrus? An-
klagelsen #r nidrmast ofdrskimd.

Och sa till felen: Jag skrev att de 9 Cir-
rus 1 Standard-klassen kom pa platserna
1, 2, 3, 5,6, 7, 8 11 och 15. Det var
ritt. Jag skrev ocksi att Libelle kom
pa platserna 4, 9, 10, 13, 16, 17, 18 och
20. Det var fel eftersom siffran 22 fat-
tades. Det var ju 9 Libelle som tivla-

de. Det felet kan bero pa att jag list
korrektur daligt.
Sen trollade jag lite med siffrorna och
trollade fel, sa att Cirrus inte blev lika
overligsen som den egentligen skulle ha
blivit. Jag skrev att Cirrus fick en ge-
nomsnittlig platssiffra av 7,222 och Li-
belle 11,888. Det var fel. De riitta siff-
rorna skall, som Anders Lidén papekar,
vara 6,444 respektive 14,333, Skillnaden
var alltsa betydligt storre dn vad mina
siffror angav. Jag dr helt férkrossad Gver
min matematiska fadis och haller med
Anders Lidén om att ’de fel som finns
i flygtidningarna bor rittas till och inte
som det ofta dr nu, att de far sta helt
oemotsagda.”
Men — Anders Lidén — oss emellan;
nidgon ging ir det val ritt i alla fall?
Atminstone pa nagot stille?
For att Du inte ska tro att jag &r in-
syltad hos nagon konkurrent till Cirrus
— och foér att ge Dig anledning att
kanske hitta fler fel, vill jag papeka att
Standard Cirrus vid SM tog samtliga
fem 1:a-placeringar, samtliga fem 2:a-
placeringar, samtliga fem 3:e-placering-
ar, fyra av fem 4:e-placeringar, fem 5:e-
placeringar ... Och att den bista dags-
placering Libelle nadde var en 3:e-plats.
plats.
Har Cirrus fatt upprittelse nu?

Yngve Norrvi
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Flyg hit!
Se pa Dala Airport och pa Dalarna.

® |nga landnings- eller serviceavgifter fr. lordag kl. 11.00 till séndag kl. 17.00. (Ingen AFIS-service)

® Tanka minst 100 | — ni far kontant &terbéring med 5 ore/liter.

® Nya terminalen dppen lordag 06.00—20.00, sondag 08.00-—20.00

® Utmarkt cafeteria med maltidsservice dppen lérdag 10.00—16.00, séndag 11.00—19.00

® For slutna sallskap har vi utskankningsrattigheter. Vi ordnar trevliga arrangemang efter bestallning. Tel. 090/330 35.
® Allménflygdelen ar unik i landet — trevliga klubbrum, lektions- och konferenssal.

® Askadarterrassen med underbar utsikt — ingen avgift

® Turlista

Ornasstugan — Falu besdksgruva — Romme Travbana — Falu riksskidstadion — Rommehedslagret — Mellersta naturskéna
campingplats med motionscentrum — Konst pa gatan i Borlinge — Folkets park — Domnarvets ldarnverk — Musik vid
Siljan — Himlaspelet — Skinnarspelet — Ingmarsspelen — Carl Larssongarden | Sundbom — Zornmuseet, Mora

® For fler turistmdl: Frida tel 023/230 65, 0248, 121 10.

® Biluthyrning — Hertz/Carlbécks Bil har hyrbilen klar nar ni landar.

Vialkommen till Dala Airport, ett bra flygmal som ocks& passar familjen och

vannerna.

Dala Airport AB

Box 80051 S-781 08 Borlange 8

Sweden

Tel. 0243-390 90 Telex 84016

Representerad | Sverige av

~ MONAERO AB

Fack, 90005 Umed 5
Tel. 090/11 57 45

§ Pkt )
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Ny teorikurs horjar den 18.9.713

{r-hevis

airtraining@ wern . 08/291019




FLYGDEBATTEN

"Klubbarna maste debattera
FTL 80"

Debatten om FTL fortsét-
ter. Goran Eriksson i Lud-
vika har skrivit tvd inldgg,
det forsta till julinumret, dar
bidraget dock inte fick
plats. Vi publicerar bada.
Innan debatten om FTL 80
avslutas hoppas Flygrevyn
ocksa pa inldgg fran trafik-
flygarhall. Vad sdger SAS
och LIN?

1.

Sent skall syndaren vakna heter det. Det
dr pa tiden att borja debattera FTL 80
nu nir propositionen passerat riksdagens
bord. Nir utredningsforslaget forst of-
fentliggjordes var det med undantag for
vara stockholmska segelflygare inte
manga som uppmanade till debatt.

For att kunna debattera maste man ha
information. Vi maste erkinna att kun-
skaperna om vad FTL 80 kommer att
innebiira ir bristfillig bland vira klubb-
flygare. Och allminheten (inklusive va-
ra riksdagsmin) vet just ingenting.

Hela 1972 gick utan att vare sig Flyg-
revyn eller Flyghorisont berdrde FTL 80
annat dn 1 forbigdende. Populdrfram-
stiallningar i dagspressen (i den mén de
forekommit) har varit sa grovt osakliga
att allmidnheten litt fatt uppfattningen
att allmidnflyget orsakar (riingsel och
dr 1 viigen for (det nyttiga®™) trafikfly-
gel.

I min flygklubb fick vi genom KSAKs
segelllygsektion pa ett tidigt stadium
tillgang till utredningsforslaget och siin-
de ocksa viara kommentarer till KSAK.
Tyviarr har det aldrig redovisats hur
manga klubbar som sinde in kommen-
tarer till KSAK och i hur stor utstrick-
ning dessa kommentarer beaktats nir
KSAK sammanstillde sitt yttrande till
kommunikationsdepartementet. Forhal-
landet att tva delvis motstridande yit-
randen avlimnats tyder ju pa att det
finns motstridande viljor inom KSAKs
ledning. Ingenstans visas i vilken man
nagot av dessa yttranden aterspeglar na-
gon utbredd opinion i klubbleden.

Vad skall vi da gora for att ridda vad
som riddas kan?

Att argumentera mot lultfartsverket och
luftfartsinspektéren forefaller menings-
lést. De asikler som uttrycks dirifran
ir sa fyllda av beskiftig sjilvtillriicklig-
het att man fiar intrycket att dessa herrar
lever i en isolerad virld. Jag dr medve-
ten om att mitt ordval bryter mot
KSAKs samarbetsdoktrin, men jag tror
inte att vi pi nuvarande stadium kom-
mer nagon vart med s.k. samarbete. |
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stillet maste vi gd ut med information
till allminheten. Massor med informa-
tion och information som ar faktafylld
och saklig.

Det forsta vi maste gora ar att ta dod
pia myten om att det nagonstans i Sve-
rige skulle vara trangt i luften och att
denna pastadda trangsel skulle vara i
kraftigt okande. Trafikflygets dkade pas-
sagerarsiffror beror ju till stor del pa
storre flygplan och endast till mindre
del pa okat antal flygningar. Jetflyg-
planens intag innebir ju ocksa att tra-
fikflyget numera helst ror sig pa nivaer
over FL 200 och alltsa for det mesta be-
finner sig mer #dn dubbelt sa hégt som
de hogsta hojder vi dr intresserade av.
Det ir inte svart att finna rader av ar-
gument molt FTL 80 (och idven nuva-
rande system) och kan vi bara fa bort
prestigetinkandet i vissa trafikflygar-
kretsar torde det inte vara svart att be-
visa med sakligt resonemang att vi inte
behdver mer kontrollerat luftrum.
Ingemar Ehrenstrém sidger att det torde
vara svart att stoppa utvecklingen. Nej,
vi kan inte stoppa utvecklingen, men
FTL 80 4r ett sidtt att bromsa den ut-
veckling vi vill ha. Vad vi méste striiva
efter dr givetvis att forsoka styra ut-
vecklingen i den riktning vi énskar.
FTL 80 dr baserat pa ett bibehdllande
av vart foraldrade och ofullkomliga tra-
fikledningssystem. Ett system som ir s
konstruerat att det kan fungera med till-
fredsstillande siikerhet for alla parter
endast om flygtrafiken begrinsas och
halls nere pa en lag niva.

Jag maste tyvirr gira mina viinner i
SPAF besvikna genom att stilla mig
tveksam till CVFR. Inte sa att jag inte
vill att vi skall [4 flyga VFR pa lite hog-
re héjder i lederna. Men varfér kon-
trollerat? Har vi rad att betala for de
dkade resurser luftfartsverket kommer
att begidra om CVFR kommer att fa
nagon stérre omfattning?

Hur skall vi da gora for att fa allmiin-
heten (och dirmed politikerna) att lyss-
na pa oss och forsta viara synpunkter?
Vi har vil lite till mans miirkt att det
finns personer (inom alla sambhiillsgrup-
peringar) som inte anser allmiinflyget
“allminnyttigt” och dirmed en icke dns-
kad foreteelse som borde begriinsas. |
alla sitt framhalla det samhillsnyttiga
i var verksamhet.

Det dr beklagligt att manga av viara
annars sa kloka motorflygare inte an-
ser [lygsporten viktig. Del gar faktiskt
litt atl viicka miinniskors intresse nir
det édr fraga om sport.

Vi maste ocksd tinka pid var ungdoms-
vardande uppegift. Framtidens trafikfly-
gare och Tluftfartsadministratorer skall
ju rekryteras bland de ungdomar som
idag Far sitt luftdop i vira klubbflyg-
plan.

Vi bor odla alla till buds stiende kon-
taktvidgar. Har vi bara fatt allminheten

att intressera sig for oss och var verk-
samhet gar det ocksa att fora fram sak-
lig information om luftrummets orga-
nisation. Diribland sakskdl for att vi
utan att eftersiitta sdkerheten kan flyga
pa FL. 85 (och hogre) utan kontroll fran

marken.
2.

Med risk att verka tjatig dristar jag mig
till att aterkomma i drendet. En genom-
lasning av Flygrevyn nr 5 ger dock ni-
ring till nya kommentarer.

Efter alla hiarda ord kan det kinnas
vilgorande att ldsa Sven Hugossons ba-
lanserade inlidgg. Det &r bra att vi har
fornuftigt folk dven i PAKO. Vi far
dock akta oss for att invagga oss i en
falsk sikerhet och jag dr for min del
bojd att instimma i Pelle Obergs skep-
tisism betriffande luftfartsinspektionens
vilja att se fragan fran var sida.

Det referat av ett vttrande av chefen
for luftfartsinspektionen som kunde li-
sas 1 ledaren belyser var man stir pa
den sidan.

Enligt ledaren sa luftfartsinspektéren att
“det bara under del senaste aret intrif-
fat ctt tjugotal allvarliga tillbud. En del
viterst allvarliga. Luftrummet maéste
kontrolleras.”

Det skulle vara intressant att titta lite
narmare pa dessa s.k. allvarliga tillbud.
Det skulle inte forvana mig om majori-
teten av dessa tillbud intriaffat 1 kon-
trollerat luftrum mellan flygplan som
stod under kontroll av ATS. Sannolik-
heten for sadana tillbud blir inte mindre
av att man infor mer kontroll av samma
slag.

I USA gar det idag bra att blanda IFR-
trafik och okontrollerad VFR-trafik i
de ligre Iuftlederna (upp till FL 180)
och det i omraden med en hogre trafik-
intensitel dn vi idag kan prognosera for
nagot omrade 1 Sverige i varje fall fore
1980. Jag kan inte inse varfor det inte
skulle ga bra ocksa i Sverige.

Aven om vi vil aldrig kan fa luftfarts-
verket all gd med pa det resonemanget
hor det i alla fall framhéllas att det inte
ar bevisat att den &verkontroll vi far
dras med i Sverige (och pd manga hall
i Europa) leder till 6kad sikerhet.
Den som haft férminen att besdka en
kontrollcentral blir litt imponerad av
alla de tekniska resurser som star till
férfogande. Man gléommer da ldtt att
man har kvar den svagaste liinken i ked-
jan nidmligen den minskliga laktorn.
Trots avancerad radar m.m. separerar
man idag trafiken enligt metoder som
ulvecklades under 30-talet.
Tralikledarnas rumsuppfatining ir ock-
s paverkad av att informationen frin
varl jittestora luftrum skall komprime-
ras och klimmas in pa en liten radar-
skiirm. Denna information skall sedan
med ogonens hjilp dverforas till trafik-
ledarens ménskliga hjiarna.

Hur ett modernare och effektivare tra-



341:70

inkl moms

Tva nya onskeplagg
for piloter och fallskarmshoppare

Flyg- Nya B15-
overall |jackan

164 :20

inkl moms

Varm, vindtat, latt och smi- Denoerhort populara "bom-
dig &r denna marinbla flyg- barjackan” har nu kommit i
overall fordrad med Kodel- nyet utforande. Annu  tuf-
| fibrer frdn Kodak. Ett verk- fare med storre krage och
ligt onskeplagg for motor- artigt orangefargat foder!
och  segelflygare,  fall- Nu finns den — forutom i
skarmshoppare m fl satingront — ocksa i ma-
rinblatt.

Pris 341:20 inkl moms
Pris 164:70 inkl moms.

Bade overallen och jackan Kvalitetsprociukter frin

finns i storlekarna small, _ =
e

meditm, large och extra ¢ M/W

farge

Tel 08/3510 66
Box 3031
191 03 SOLLENTUNA 3

- ' OF SCANDINAVIA

Nodsandaren DM ELT 5-2A startar omedel-
bart signalering pa nddkanalerna 1215 och
243 MHz, om den blir utsatt fér en pékéan-
ning pad mer én 5 g. Sandaren kan éven startas
manuellt. Uteffekten ar 300 mW. Utrustningen
som dven ar portabel, drivs med standard-
batterier, vilka garanteras hélla i ca 12 ma-
nader.

Arbetar 168 tim. vid +20°C, 120 tim.

vid 0°C och 8 tim. vid -—40°C.

Typgodkand av FCC och har FAA's TSO.

Pris: ca 740:- kr exkl. moms

En modulationstillsats for ca. 40 :— kronor kan
. erhéllas som tillbehor.
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® Ny chefi
Flygvapnet

Den 1 oktober i ar far flygvapnet ny
chef, flygstabschefen, generalljtnant
Dick Stenberg.

Dick Stenberg dr fodd i Falun 1921.
Hans pappa var verkmiistare. Student-
examen avlade han i Stockholm 1939,
och tre ar senare blev han officer vid
flygvapnet. Sedan féljde férbandstjinst
vid F 8, Barkarby, F 5 i Ljungbyhed
och F 18 i Tullinge. Efter ftrbands-
tjinsten blev det stabstjanst i flygstaben,
och senare 1 3. flygeskadern. Redan
dverstelojtnant vid 37 ars Aalder blev
Stenberg en av flygvapnets och krigs-
maktens yngsta Gverstar 1963, da han
samtidigt blev chef for sin gamla flottilj
F 18. Han hade da i ett ar dessforinnan
tjanstgjort som stabschef i FN:s flyg-
hogkvarter i Leopoldville, Kongo. Innan
han tilltridde posten som chef for flyg-
staben, var sedan 1966 generalléjinant
Dick Stenberg flyginspektdr vid ostra
milostaben.

R. Srerving

Flygdebatt . . .

Fortsiittning

fikledningssystem bor vara utformat far
vil diskuteras i ett annat sammanhang.
Tills vidare far vi dgna vira krafter at
att motarbeta onddiga obligatorier och
restriktioner. Vi bor ocksa trycka pa att
en utvidgning av det kontrollerade luft-
rummet innebdr okad arbetsborda for
trafikledarna men inte nodviindigtvis
okad sdkerhet.
Gdéran Eriksson
Ludvika Flygklubb

SVAR TILL UNO RANCH

Jag hdller helt med Uno Ranch om att
niagot med del snaraste méste goras for
att riddda de flygplan, som finns pi
Malmslitt utanfor Linképing. Stor skada
har redan asamkats genom att historiskt
intressanta flygplan, som exempelvis B18§
m fl inte ldngre finns, Dirfér blir man
verkligen glad at att man lyckatls bevara
ett par J 29. Vi har bara att viinta att
den sittande museiutredningen snarast
sas verkstiller sig.

Kennerh Ljungdahl
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Fler larare fran Alleberg

Arets segelflygldrare: Fran vanster: Séren Bjrk. lonkopings Segelflygklubb;

Karl-Gosta Granat, Halle-Hunnebergs Flygklubb; Olof Hydling, Harndsands Flyg-
klubb; Nils Lindqvist, Stockholms Segelflygklubb; Mats Porsé, Orebro Flygklubb;

)

Rune Westergren, Gavlebygdens Flygklubb.

Arets segelflygldrare: Den dvre raden frén vanster: Bengt Sjoberg, Halle-Hunne-

hergs FK; Thommy Thunstrém Roslagens FK; Urban Bengtsson, Halmstads SFK;
Christer Gunnarsson, Malungs FK; Ingvar Johansson, Vasterviks FK.

i2en undre raden frén vanster: Lennart Brandt, Ange FK; Lars-Erik Eriksson, Lyck-
sele FK; Thorsten Ekwall, instruktor, KSAK/ Lennart Paulsson, Ostersunds FK;

Dan Borgstréom, Salaortens FK.

* Ny flygstabschef

Ny flygstabschef fran 1| oktober ir ge-
neralmajor Hans Neij. Han #r fodd i
Jonkodping 1921. Redan som 2I-iring
blev han officer i flygvapnet. Sedan 1970
har han varit stabschef i Ostra militir-
omradet. Dessforinnan hade han flera
tjanster i flygstaben, bl.a. som pressoffi-
cer. 1965--1966 var han chef fér F 13.
Intervjuer med bade nye flygvapenche-
fen Dick Stenberg och flygstabschefen
Hans Neij publiceras i Flygrevyns okto-
bernummer.

Flygpojkarna pa Alleberg

Arets flygpojkar kom den hir gangen
fran Storbritannien, USA, Kanada och
Israel. Det var 18 stycken, samma an-
tal som Sverige skickar utomlands varje
ar,

Som vanligt ingick ett Allebergsbesok,
dir det blev “lyft” i Bergfalke, rundtur
i trakten, Rotary-lunch och middag som
Falkopings stad bjod pa. Hir en bild av
samtliga kadetter utanfér en av han-
garecrna pa Alleberg. I skaran ingar vir-
dar fran Flygvapnet, gruppens ledare och
sist men inte minst Allebergsskolans
chef och chefsinstruktéren for det sven-
ska segelflyget Lennart Stihlfors (sittan-
de liangst till hoger). Foto: Christer Sven-
lert, Falképings Tidning.



Hir sitter monterad en MICRO ELEC-
TRONIC LIFE PACK. Sedan NASA
och Atomic Energy Commission borjat
anvanda MICRO LIFE PACK och VH-
-12 DIRECT FINDER, har man enkelt
kunnat spéra noskoner frin militira och
forskningsraketer. Detia var tidigare ett
problem. Nir noskonen aterviinde efter
utfért uppdrag i rymden och landade i
t ex Stilla Havet, hade man svarigheter
att kunna spara den. Manga gick for-
lorade. Man testade di de flesta nod-
sandare frin olika linder och gav sedan
fortroendet till MICRO ELECTRONIC.
Sedan dess har man inte forlorat en enda
noskon.

Skilen att vilja just MICROS konstruk-
tion var manga, Nedan fdljer 15 skiil.

o= 1P 00 wmpact and
) ¥ 10 you. To monualy -

. Flexibel stalantenn

2. Plastbehandlad fér att motsta
korrosion

3. Automatisk utlosning
vid stot (krasch)

4, Utlosningskontakterna hermetiskt
inneslutna

5. Gedigen och palitlig tack vare
kretskort

6. All elektronik &ér plastingjuten

7. Kristallstabiliserad

8. Dubbelviggat svetsat, rostfritt holje.
Omagnetiskt

9. Kompakt design for atl Kunna biras
i fickan, 12%5,5%3 cm (510 g)

10. Stor tydlig svensk instruktion. Kan
skitas av ett barn.

11. Langlivs kvicksilverbatterier

12. Polerad rostfri finish

13. Vattentit. Alla anslutningar till
batterierna skyddade

14, Lodda batterikontakter for storsta
palitlighet

15. Distinkt svepton och hog signal-
styrka, 1.000 mW

Pris 1.200 Kr per styck exkl. moms,

10 enheter 1.050 Kr exkl. moms.

—_—

Komplettera navigationsutrustningen
med VH-12.

VH-12 DIRECT FINDER konstruera-
des ursprungligen for att lokalisera ndd-
sindare som t ex LIFE PACK. VH-12
har emellertid i USA, enligt manga pi-
loter, blivit det mest prisvarda instru-
mentet i panelen.

Med VH-12 kan Ni ta in valfri VHF/
FSS eller tornsignal och [lyga direkt pa
denna genom att bara folja instrumentets
visare. Indikerar den vinster, flyg vr,
indikerar den hoger, flyg hr. Nir visaren
ger utslag at bada hill, befinner Ni Er
direkt oOver den intagna flygplatsen,
markkontrollen eller vilken VHF-siinda-
re Ni tagit in.

VH-12 dr ett ypperligt navigeringskom-
plement till VOR, och kan under vissa
forhallanden ersitta VOR.

VH-12 levereras komplett i enkel mon-
teringssats for alla typer av VHF-radio
och innchaller visarinstrument, kablar
med snabbkopplingar och antenner. To-
tal wvikt 750 gram, panelinstrumentets
vikt 500 gram. Monteringstid ca 4 tim-
mar.

Pris: Kronor 2.800:— exkl. moms.
Tekniska data: Begiir specialbroschyr

CHEMTRONIC

<] Fack, S-18500 Waxholm
5% 0764-31545
Telex: 11318 Chemron -S

{z Chemtronic
Bank: Skandinaviska Enskilda Banken



®
Senarelagd
Bergslags-
traff —
en klar
succe!

Jooda, det blev en Bergslagstriaff i ar
ocksa, fast det satt lingt inne. T vanliga
fall brukar ju triffen arrangeras i pingst-
veckan, men 1 ar var det SM just da.
Efter mycket grunnande beslutade ar-
rangirerna — Orebro FK — att fér-
ligga tdvlingen till sista veckoslutet av
industrisemestern. Trots att inbjudning-
arna sandes utl i senaste laget, sd var det
hela nitton deltagare som stillde upp
den 27 juli, 13 i Standard/Oppen och 6
i Sportklassen.

Efter en lang tids daska och regn klarna-
de himlen sa smilt upp och niagra en-
staka cumulus horjade dyka upp. Vinden
var dock ganska kraftig, sa bada klas-
serna fick till uppgift att flyga en 10-
milstriangel Orebro — Mullhyttan —
Nora — Orebro med férsta benet i med-
vind.
Sportklassen bliste direkt bort till forsta
brytpunkten och landade dir. Ett par
blaste till och med férbi utan att kunna
runda. Friedhelm Stiiven hade otur. Han
lyckades som enda deltagare i Sport-
klassen gneta sig runt banan med knapp
mopedfart, men eftersom ingen annan
1 klassen tog sig Over femmilsgrinsen,
sa blev det ingen tdvlingsdag och Fried-
helm fick inga poiing fér sin férnimliga
prestation,
I Standard/Oppen gick det bittre. Sju
forare kom i mal med Bengt Gook
snabbast och Ake Pettersson pa andra
plats.
Tivlingarna fick stor gratispublicitet den
dagen sedan en person 1 Mullhyttan
ringt till polisen och med andan i halsen
forklarat att han sett ett flygplan “storta
1 olindig terrdng™. Som vill var visade
sig ryktet vara betydligt overdrivet. En
helt normal utelandning haae orsakal
ett jattelikt polispadrag.
Andra tivlingsdagen, lérdagen den 28
juli verkade vidret lovande fast vinden
pa morgonen fortfarande var ganska
stark. Tévlingsledningen riiknade emel-
lertid med att den skulle mojna, och det
visade sig vara riktigt. Standard/Oppen
fick en triangel pa 189.5 km Orebro
Kopparberg Képing — Orebro medan
Sportklassen fick ndja sig med Orebro
~ Kopparberg tur och retur 140 km.

Vidret blev nigot simre dn vintat. En-
dast fem man i Standard/Oppen kom
hem. Bengt Géok och Ake Petlersson
blev aterigen etta och tvaa. I Sportklas-
sen vann Kjell Olsson med Jan Hejne-
man som tvaa.

Efter lordagskvillens trevliga grisfest, da
flyghistorierna och skrytsamheten floda-
de — alla var bist, gillde det att bevisa
vem som verkligen var det. Majligheten
bjods pa sondagen. Trots kanonvider
med 3/8 vackra. viilformade cumulus in-
skrinkte sig dock uppgiften till en 10-
mils triangel Orebro — Lindesberg
Mediker — Orebro. Man maste ju tinka
pa prisutdelning och hemfird. Darav
den korta banan.

Samtliga startade sent, vilket Sportklas-
sen blev mest lidande pa. Gamle tiv-
lingsriven Irve Silesmo hann dock aka
tva varv, dock utan att kunna forbittra
sin [Orsta notering. Tva i Standard/Op-
pen och tre i Sportklassen landade ute.
Jan-Ake Peterson var den hir gangen
snabbast i Standard/Oppen med Ake
Pettersson tdtt i hasorna. Bengt Gook
kom forst pa en delad fjirde plats med
betydligt simre hastighet och dirmed
gick Ake P. forbi honom i slutlistan. 1
Sportklassen vann Kjell Olsson sista
etappen fore Conny Gustafsson (som
flog i stillet for Stefan Borg som blivit
sjuk). Trea kom Jan Hejneman, och
dirmed sikrade han sin andraplats to-
talt efter Kjell Olsson.

Eftersom tidvlingen tycks vara sia popu-
lar, far vi sikert anledning aterkomma
med den niista ar igen, och vi hilsar alla
vilkomna till Orebro.

Gunnar Karlsson

Standard/Oppen
27/7 28/7 29/7
Slut- fpl km/t | dist P km/t dist P km/t | dist P total
plac typ km km km poéng
1 Ake Pettersson Karlstad Cirrus 57,6 817 | 609 963 | 88,9 952 |2.732
2 Bengt Gook Orebro Cirrus 69,7 1.000 | 634 1.000 | 74,6 720 |2.720
3 Jan-Ake-Peterson Orebro Cirrus 490 733 | 59,9 953 | 90,6 1.000 | 2.686
4 L-E Wickstrom QOrebro Cirrus 411 877 | 571 922 | 79,5 794 | 2.393
5 Irve Silesmo Orebro Cirrus 451 707 | 47.0 829 | 746 720 | 2.256
6 Sven Alring OSFK Libelle 439 693 82,8 311 | 63,9 588 |1.592
7 Edmund Buck Eskilstuna Phoebus C 46,5 i 36,7 138 | 64,6 596 |[1.445
8 Claes Dahlstrom Viésteras Phoebus B 572 313 136,5 52| 61,3 561 | 1.386
] Alf Ingesson-Thor Linképing Phoebus A 389 215 160,0 601 | 53,0 492 |(1.308
10 Kjell Franzén Karlskoga ASW 15 255 141 146,5 550 | 65,0 600 |1.291
1 Mats Porsd Orebro Ka 6e 15,0 83 136,5 512 | 81,7 483 | 1.078
12 Sture Jerstedt Vésteras SF-27 43,4 240 144.0 541 7.4 25 806
13 UIf Broberg Eskilstuna Phoebus C 17,9 a9 37,0 139 90,0 299 537
Sportklassen
1 Kjell Olsson Orebro K8B — —_ —_ 411 1.000 | 47,4 1.000 |2.000
2 | Jan Hejneman Eskilstuna K8B — — — | 312 859 | 388 844 1.703
3 Christer Stark Linkdping K8B — —_ — 110,0 589 85,0 483 (1.072
- Conny Gustafsson Orebro Ka 6er - = - — — - 438 920 | 920
5 Bo Johansson Vasteras - — — 42,5 228 42,0 409 637
6 Friedhelm Stiven OSFK Pirat — — - 359 192 735 418 610
7 Stefan Borg Orebro Ka 6cr — — — 37,2 199 | — — — 199
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That was the Army's R-4, flying from our factory to
Wright Field, Ohio. With Igor Sikorsky as copilot part
way. 1943:the first helicopterevacuation. 1953: cargo

carried externally beneath helicopters for the first time.

1949 to the present: a succession of altitude and

speed records by various Army/Sikorsky helicopters.

Now, a new Army challenge. The UTTAS: utility

e

Army/SikorsH teamwork makes hisiory;

In 1942, the first cross-country helicopter flight.

tactical transport aircraft system.

Grateful for the Army's vote of confidence, we
pledge a total effort toward making the UTTAS a
history-maker, too. In terms of mission effectiveness,
and cost effectiveness.

Si korSky n i rcraft DIVISION OF umlmgﬁcmn CORPORATION

REPRESENTERAD | SVERIGE AV AVIATION PRODUCTS AB, GREVTUREGATAN 29, 114 38 STOCKHOLM TEL. 08/63 13 40 TELEX: 17355



Brommas flygvagar
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Det finns nu tva inflygningskartor till ESSB, en fér bana 12 och en fér bana 30.
Det &r som framgar av Jan Helgers redogorelse nedan en hel del andringar, som

géller sedan den 19 juli.

LFV
NYTT

VFR-FLYGNING 1

BROMMA KONTROLLZON

Den 19 juli genomfordes vissa dndringar
i luftrumsgeografin i stockholmsomradet
(se NOTAM A 1115/73). T samband
diarmed justerades och kompletterades
VFR-flygvidgarna i Bromma kontrollzon.
Andringarna dr i princip féljande:

1. Barkarby kontrollzon har utgitt.

2. En trafikzon har uppriittats runt Bar-
karby flygplats. Trafikzonen har samma
status som de tidigare befintliga trafik-
zonerna vid Ska-Edeby och Skarpnick,
dvs flygning i trafikzonerna far ske en-
dast i samrad med start och landning pa
Barkarby. Trafikzonen har &versida
1000 fot GND.

3. Bromma kontrollzon har utékats i sid-
led i nordostlig riktning.

4. Ska-Edeby och Skarpniicks trafikzo-
ner har dndrat form och utdkats nagot.
5. En ny in- och utpasseringspunkt fér
VFR-trafik i Bromma kontrollzon, EDS-
VIKEN har upprittats.

Dirigenom har man kunnat uppritta at-
skilda flygvdgar fér ankommande resp
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avgaende VFR-trafik fven i nordostsek-
torn fran Bromma enligt samma princip
som linge gillt i sydviistsektorn. Man
slipper i fortsittningen de obehagliga li-
gen som tidigare uppstod med start bana
30 foljd av hégersving mot Bosén kont-
ra vintande flygplan vid Rastasjén och
inflygning dérifrdn i hégervarv till bana
30.

Vissa justeringar har gjorts pa de tidiga-
re in- och utpasseringspunkterna och
vFR-flygvigarna enligt foljande:

a) ALVNAS och SVARTSJO idr bada
flyttade c:a 500 meter norrut.

b) Flygvigarna fér ankommande VFR-
trafik dr dragna till tangenterna pa resp
véantligen for att mojliggbéra en natur-
ligare ingang i resp vintlige,

c) Flygvigen foér ankommande VFR-
trafik frian Bosén har dragits via bryt-
punkten ALKISTAN fér att ge mindre
Ludlerstorningar over Stocksund/Bergs-
hamraomrédet.

For att underldtta fér VFR-forare (spe-
ciellt da for gistande piloter, som inte
dr si bekanta med de visuella oriente-
ringspunkterna i omradet) att folja de
publicerade VFR-flygvigarna har fird-
vinklar (rittvisande och nagot avrunda-
de) utsatts pd aktuella kartor, Observera
att firdvinklarna fér de utgaende flyg-
viigarna dr uppmiitta fran slutet av resp.
bana.

Niagra tips om flygvigar och viintligen
® Vid start skall (om TWR ej anvisar
annorlunda) sving inte pibdrjas forrin
vid slutet av banan, alltsi vid bortre filt-
gransen.

® Start bana 30 med utpassering via
EDSVIKEN:

Utflygningen skall ske via punkten RIN-
KEBY, beligen i trevigskorsningen
E 18/Ulvsundaviagen (flyg inre in Over
hyreshusen i Rinkebyomradet). Punkten
EDSVIKEN ir beldgen i ett skogsom-
rade c:a 2 NM ESE sjon Edsvikens nor-
ra dnde. En kraftledning léper i NW/SE
riktning nistan i linje med kontrollzons-
griansen och kan anviindas som visuell
“checkpoint” for utpassering ur kon-
trollzonen.

® Start bana 30 med utpassering via
SVARTSJON:

Utflygningen skall ske via punkten
LAMBARUDD (ingenting nytt men for-
tjdnar att papekas, di det fuskats hir-
med ibland). Observera sedan att punk-
ten SVARTSJO ir flyttad nagot norrut,
Se upp pa trafiken runt Ska-Edeby.

® Start bana 12 med utpassering via
ALVNAS:

Utflygningen skall ske via punkten
BJORNHOLMEN (iiven detta dr “gam-
malt” men kan upprepas).

® Start bana 12 med utpassering via
BOSON:
Utflygningen skall ske via punkten AL-
BANO.

® Inpassering via BOSON for landning
bana 30:

Gé via punkten ALKISTAN (korsning-
en med Norrtiljevigen strax soder
Bergshamra).

Anm. Da speciell VFR tillimpas kan
viintning beordras vid ALKISTAN, Ligg
dig i sa fall i viinstervarv och ga inte in
over Brunnsvikens viistra strand,

® Viintan vid LOVON:
Observera vinstervarv. GA inte &ver
strandlinjen Blackeberg—Hisselby,

¢ Viintan vid KARSON:
Vinstervary. Gi inte in 6ver strandlin-
jen Alsten—Blackeberg. Undvik Drott-
ningholm.
De publicerade flygviigarna giiller endast
for bana 12 resp 30. Om du tex skall
starta fran bana 05 eller 23 och far fird-
tillstand till ALVNAS, far du alltsa ga
direkt till ALVNAS utan omviigen via
Bjornholmen, savida ingen brytpunkt
anges i fardtillstandet.
Ett allmént papekande: Fuska inte med
positionsrapporteringen! Det ir idag in-
te ovanligt att tex ett flygplan pa vig
ALVNAS—KARSON anmiler position
KARSON en eller ett par km for tidigt.
Sa far det inte ga till,

Jan Helger
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SVENSKA
FLYGSPORT
FORBUNDET

Forbundsordf: Olle Karlehy

225 foreningar, 17.000 medlemmar.
Anslutet till Sveriges Riksidrottsfor-
bund (RF)

Kansli gemensamt med KSAK.
Gen-sekr. Tore Lundberg

Styrelse: Ordf. C G Sundstedt, Vice ordf: B O Sjégren

Distrikt och SDF Namn

3. Dalarna Ordf. Géran Eriksson
DAFSF Sekr. Bertil Svedberg

5. Gistrikland Ordf. Eric Magnusson
GAFSF Sekr. Olle Roslin

6. Goteborg Ordf. Nils Granhom
GBFSF Sekr. Sture TIsaksson

7. Halland Ordf. Gunnar Olsson
HAFSF

9. Jamtland-Héarjedalen Ordf. Nils Nissén
JHFSF Sekr. Arne Berglin

11. Norrbotten Ordfl. Svante Westerlund
NOFSF Sekr. Rune Fillman

12. Nirke Ordf. Pontus Gotell
NAFSF Sekr. Sven-Olov Lindén

13. Skane Ordf. Borje Wallin
SKFSF Sekr. Lars Andersson

14. Smaland Ordf. Bo Asking
SMFSF Sekr. Adolph Ostergren

15. Stockholm Ordf. Bjérn Ahblom
STFSF Sekr. Jan-Eric Olsson

16. Soédermanland Ordf. Lennart Zetterstrom
SOFSF Sekr. Rune Astrén

17. Uppland Ordf. Gosta Nilsson
UPFSF Sekr. Sven-Olof Larsson

18. Virmland Ordf. Per Olov Halvarsson
VLFSF

19. Visterbotten Ordf. Sven Albin
VBFSF Sekr. Ebbe Engstrém

20. Vistergitland Ordf. Lars-Géran Andersson
VGFSF Sekr. Maths Johansson

21. Vistmanland Ordf. Olof Jonsson
VMFSF Sekr. Claes Dahlstrom

22, Angermanland Ordf. Dan Hedman
AMFSF Sekr. Jim Eriksson

23. Ostergotland Ordf. Rune Carlsson
OGFSF Sekr. Bo Jansson

Adress

Sekr, Spelmansgatan 8
781 00 Borliinge

tel. 0243/126 33

Sekr. Fack

814 01 Skutskir

tel. 026/701 60

Sekr. Nordenskitldsg, 7 A
413 09 Gditeborg

tel. 031/12 88 67

Ordf. Kullaviigen 32
302 41 Halmstad

tel. 035/12 65 35

Ordf. Storgatan 26

831 00 Ostersund

tel. 063/118 19

Ordf. Arendt Grapeg, 27
981 00 Kiruna
tel. 0980/165 92

Ord{. Venavigen 25 C
703 65 Orebro

tel. 019/14 82 42

Sekr. Tycho Brahegatan 35
216 12 Limhamn

tel. 040/15 30 05

Smalands FSF

Box 202

551 02 Jonképing

Ordf. tel, 0372/807 50
Sekr. Stallgatan 15 B
194 00 Upplands-Viishy
tel. 0769/834 81

Sekr. Smedvigen 9

151 59 Sodertiilje

tel. 0755/329 80

Sekr. Skogsingsvigen 10
754 60 Uppsala

tel. 018/36 64 35

Ordf. Girdesgatan 8 C
672 00 Arjing

tel. 0573/171 30

Ordf, Myrgatan 14
930 50 Boliden

tel. 0910/611 57

Sekr. Budberusgatan 10
531 00 Lidképing

tel. 0510/277 01

Sekr. Stilverksgatan 62
724 73 Visteras

tel. 021/35 27 78

Ordf. Albicksgatan 35 A
852 36 Sundsvall

tel. 060/12 96 34

Ordf. FKST-42, SAAB
581 88 Linkdping

tel. 013/12 90 20 ankn. 641

RADANNONSER

UTHYRES

FLYGPLAN UTHYRES

FLYG HOS 0SS!

American Trainer 68 kr/t

American Traveler 81 krft

Cherokee 140 81 kr/t

Cherokee 180 86 kr/t

Flygplanen mérkerutrustade

A-cert 5000 kr

Medlemsavgift 30 kr

Rabattavtal

Ljungbyheds Flygklubb Tel. 0435/408 19, 402 89,
407 00
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SE-FHO Cherokee 180 E, IFR-utrustat, 135 kr/tim
Bokning hos Stockholms Flygklubb 08/28 32 46.

RALLYE-FLYGNING | STOCKHOLM

Stockholms Flygklubb kan nu erbjuda f5ljande
RALLYE-flygplan till uthyrning.

RALLYE CLUB 100 hp, mérkerutrusiad 84 krftim
RALLYE-

COMMODORE 180 hp, IFR-utrustad 120 kr/tim
RALLYE MINERVA 220 hp, IFR-utrustad 129 kr/tim
Subventionerad inflygning och mojlighet att teckna
kontrakt fér ldgre timpris vid stérre flygtidsuttag.
Bokning av inflygning och uthyrning. tel 08/28 32 46

KUNGL. SVENSKA
AEROKLUBBEN

140 klubbar och organisationer, 17 000
medlemmar.

Ansluten till Fédération Aéronautique
Internationale (FAI) 70 medlemslin-
der, 6ver en miljon medlemmar.

KSAK ordf: Olle Karleby
Styrelse: ordf. Ake Sundén
v. ordf. C-M Magnuson

SEKRETARIAT

Postadress: Box 1212, 11182 Stock-
holm. Gatuadress: Skeppshron 40

Tel: 232365 (vx), Postgiro 555 70-6
Gencralsckreterare: Tore Lundberg
Sekreterare: Aina Jansson
Informationschef: Stig Yngve

Kassa: Kerstin Mannerfeldt
Medlemsbyran: Mary Monstedt
Fallskiirmsirenden: Jill Holmstrém

MOTORFLYGAVDELNINGEN

Chef: Gésta Eriksson

Assistent Bengt C:son Bergman
Sekreterare: Karin Boberg
Flyglirarskolan:

KSAK — Linkoping

Box 45, 5390 57 Malmslitt

Tel: 013/985 10

Chefsinstruktor: Hans Andersson
Bitr. chefsinstr.: Harri Jalonen

SEGELFLYGAVDELNINGEN

Chef: Lennart Stahllors

Assistent: Bengt Tegnhed

Flygdetaljen: Karl-Géran Klevstigh
Tekn, detaljen: Rolf Lundberg
{Alleberg)

Sekreterare: Maj Lindeberg, Helena
Bringel

Segelflygskolan Alleberg:

Box 40, 521 00 Falképing
Teli0515/371 51

FORSALJNING

Service — Motor
Arne Nylén
Knut Scherman
Service — Segel

FRIVILLIGA FLYGKAREN (FFK)

28 flygegrupper, 224 flygplan
Karchef: Gésta Eriksson




TILL SALU

MUSCHA standard

Sveriges snyggaste
SE-TDN full instrumentering.. Grundoéversedd. Hel-
tackande vagn. Passar aven Bergfalke. Allt i top-
penskick.
Svar till: Kjell Lindgren, 0303/361 44

CESSNA 172 REIMS ROCKET
CESSNA 150

Vi vill salja: SE-FBS 172 Reims Rocket med bl. a
IFR, ADF och intercom. utr. &rsm. 68, géngtid 2300
tim. Kvar pd m. 700 tim.

SE-ESY 150 med bl. a. mérkerutr. drsm. 66, gangtid
3100 tim. Kvar pd m. 300 tim

Vi #r intresserade av

CESSNA 172 arsm. 70 el. yngre

Har du nagra férslag till kép, forsaljning eller byte
kontakta: %av\ebygdens flygklubb Box 45,

80102 Gavle

Ekstrém Tel. 026/18 93 67 el Oldberg 192879

Propeller Mc Cauley MCM 6950

400 tim. passande till 100 Hp. + 2st falgar 5"
Cleveland. tel. 0755/665 71

PA-22-160 Tripacer

IFR-utrustad, flottorfasten, extratank. Tot gangtid
ca 1500 h, motor efter grundéversyn ca 500 h
Narmare upplysningar pr tel 033-11 76 80 kontorstid.

RADIOTELEFONERING

Handbok for privatflygare
Vilkand — och synnerligen uppskattad som la-
robok | #&mnet Rekommenderas av Teleskolan,

Lfv. och KSAK. Tacker helt teorikraven for er-
h&llande av sdval allmant som begrénsat radiocert
Innehéller exvis fullstindiga radiotrafikexempe! pa
bade svenska och engelska. Dessutom ingdende
orientering om VOR och NDB, samt information om
bl.a. Loran. Consol, Decca, Doppler och Transpon-
der. Pris 35:— inkl moms. Vid kép av minst 5 ex
samtidigt 30:—{st.

Bernt Thenér, Véxnésgatan 1, 65340 KARLSTAD
Postgironr 71 37 48-2. Tel, 054/18 34 45.

CESSNA

tel. 042/789 70. Sven Andersson, Boketofta Flyg-
forening.

SF 26 m/64

inkl. instrument och vagn men ej kapell

K 8 modell/63

inkl. instrument.
Svar till Uppsala flygklubb, Box 99, 751 03 Uppsala
forfrAgningar 18—21. Stefan Suvero 018/35 54 49

MS RALLYE CLUB

1968 ca 2900 tim. Kvar pd motorn ca 700 tim
Radio King KY 95. Flygplanet ar i utmarkt skick.
Greger Ahlbeck, LTHF, Flygfiltet 24100 ESLOV

BEAGLE AUSTER 6A
1964-ars modell. TT 700 tim. Bogserutr., skidor,
KY-95 radio, besiktad till maj 1974
Tel.: 0933/102 25, 090{19 22 30.

CONTINENTAL C85-12

siljes i delar. (Vevaxel séld) Stélpropeller
MC CAULEY med journal.
Tel. arb. 0891/326 05, bost. 0691/202 17, 324 25

CESSNA F150G-67

Totalt skrov 1.880 tim. Morkerutrust. kvar pd motor
1100 tim.

031111 79 22 0589/500 75

Erikssons Maskiner, 732 00 AREOGA

Cessna 180 SJO
TT 1770 t. kvar pd motor 1130 t, morkerutr., EGT
Ky 95 hjul, skidor, EDO 2870. Nybesiktigad
08/62 34 30 0764/520 94

BEAGLE PUP 150

80O TT, morkerutr., King KX 160 VHF/VOR
Visas pa Bromma flygplats
Tel. 063/10 02 84 efter ki, 17

PA-18-150

med O-stalld motor. Svar till | prima skick.

FLYGINSTRUKTORSKURS

KSAK anordnar i samverkan med Skoléverstyrelsen samt Luft-
fartsverket en kurs for utbildning av flyginstruktérer.

Tid: 18/2—6/4 1974
Plats: Linkoping
Fordringar: B-cert i ett &r eller B-cert med minst 300 tim.

Kursen ar statsunderstddd. Kursavgift ca 5000: —
Ansokningshandlingar sandes pé begéran.
Néarmare upplysningar lamnas av

KSAK ozzes

Anmailningstiden utgar 3 november 1973

PA 22-150 TRI PACER ONSKAS KOPA
1600 tim. kvar pd motorn. Radi KY 95.
0281/131 21 eller 103 09 Lindvall 203 82 efter kl. 17.00

Flottérer til Cub-J-3
FLY TIL SALG onskes kjopt. Gjerne skadet. Henv.: Helge Brun,
— Oscarsgt 76 B, Oslo 2
Gardan Horizon GY 80/160, IFR reg. Total tid siden
ny 900 timer. Fuld 4-seedet. helmetal med optr.

understeel, Constant speed propel, Intercomunica-
tion. Long range tank Meget fin stand. Sv. kr.

49.500:— ab kebenhavn. MFI-PB

Yderligere oplysninger: Skadad eller med utgangen motor. Ev. delar till
lergen Clausen MFI-9B

Drosselve] 5, 3600 Frederikssund Tel. 05'20,1320 15 Olov Olsson

Danmark

CESSNA 172

© Ingen flygtidning i Skandinavien
NAFK, Box 9046, 600 09 NORRKOPING

fiises av si manga som Flygrevyn.

e Nir du skriver till Flygrevyn )
ange di ocksa adress och telefon- Pa Den Danske Luftfartsskole er

nummer! enkelte pladser ledige
for svenske elever pa dagkursus

til B-certifikat, der starter den 21.
august og afsluttes den 28 no-

L] vember 1973. TOTAL KURSUS-

I:LYGT ANST PRIS: Svenske kr. 930,00.
For B-certifikatindehavere starter
INSTRUMENTBEVIS den 29 no-
vember 1973 og afsluttes den 12.

CONTINENTAL marts 1974. TOTAL KURSUS-
utbytesmotorer, reservdelar PRIS: Svenske kr. 875,00.
For B 4+ |-certifikatindehavere star-
CESSNA ter C/D-dagkursus den 13. marts
tillbehér och dela og afsluttes den 4. juni 1974.
e TOTAL KURSUSPRIS: Svenske
KING ARC N-ARCO brﬁdiiiiig?{ingen er statsstottet og
rRgiaL TSt fgar statskontrolleret. Godkendt af
Luftfartsveesenet i Danmark og
MlTugHiE{'L Luftfartsverket i Sverige.
BueR Kursus felger ICAO rekomman-
deret TRAINING MANUALS.
WARD AERO NB: Godkendt Linktreening til
tandkablar for samtliga flygplanstyper B4 kurser pr. time Svenske kr.

45,00.
Flygplanskidor Forlang nzermere oplysninger.

brgrllﬁfl;gle;gg DEN nANSKE
Bromma flygplats I-u FTFARTSSKO LE

161 10 Bromma 10 ELLEBJERVEJ 138,
08/98 19 50 2450 Kebenhavn SV.
Telefon (01) 3010 14,
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® HOPPLA. 1 forra Follow me-spalten
berittade vi om Flygande loppan. Méanga
brev har kommit. Tack! Vi redovisar
bitar ur dem i ett kommande Follow
me. Apropa brev si vill jag starkt un-
derstryka att brev ir vidlkomna. Men
snilla flygarviinner, skriv era adresser
och telefonnummer!

Pi annan plats i det hiir numret berittas
om EAA. Inget kan vara riktigare iin att
hembyggandet nu sitter oerhérd fart hir
i landet. Men lat oss upprepa: Bygg inget
svart och bygg inte utan att ha ordent-
lig kontakt med EAA!

® FILAKHETER tycker inte Follow me
om. Men telefonsamtal har sagt att vi
varit elaka. Jasa. Sanningar kan vara
elaka.

e EN IDE: — Alla svenska skolflygplan
ar alldeles for lidtta att flyga! Fram for
en typ av t.ex. MFI 15:s karaktir, riv
bort noshjulet och ge kiirran ett sporr-
hjul. Da kan killarna lira sig att flyga
pa riktigt. Alltsi sa att dom kan klara
bade Cessnor och Pipare i svdra situa-
tioner.

Det dr Olle Ahnstrand som foreslagit
Follow me detta. Olle vet vad han talar
om. Kom med synpunkter, snilla fly-
garfolk! Ar det férresten ndn som kom-

mer ihdg att Sk 11, Tiger Moth, ansigs
“for sndll” nidr den fanns i flygvapnet?

® OCKSA EN SANNING. Vi pratade
hembyggnad med Olle Ahnstrand. Han
sa: — Det dr bara en av Jodel-maskiner-
na som har havererat, eljest ir de hem-
byggda maskinerna befriade fran have-
rier.

— Hembyggda flygmaskiner #dr inte alls
farligare dn fabriksbyggda, tillade Olle.
Men sd dr hembyggarna ocksa ordent-
ligt medvetna om de egna flygplanens
kapacitet. Och de vet hur de verkligen
ska flygas!

e Alla brevvdanner! Nagon av er vet
kanske nagot intressant om den har
tyska karran, som har snurran framfor
héjdrodret och motorn bakom cockpit,
Det enda Follow me fatt veta ar att
maskinen heter Péschel 300.

® Detta &r prototypen av Draken, som
nu har blivit museiféreméal hos Lennart
"Svedino” Svedfeldt. Flyghistorikerna
mullrar. Follow me tycker att sagda
historiker ska hélla ihop béttre och

kémpa, da far ni Drakar ocksa! For dv-
rigt ett Grattis till trollkarlen i Ugglarp,
Halland.

¢ SPRING OCH DU AR I LUFTEN!

Originella flygande apparater finns det
gott om. Flygapparaten pa niista bild
viiger bara sa dir en 45 kg och startas
genom att flygaren springer nagra raska
steg och planet lyfter sin man. Under-
verket dr konstruerat av en herre vid
namn Volmer Jensen, som vi tycker li-
ter danskt, men han bor pa 1515 Ard
Eevin Avenue, Glendale, California
USA 91202, om nu nigon vill skriva
och Be Mr Jensen beriitta mer. En bygg-
sats kostar 400 dollar. 400 timmar tar
det att bygga underverket, som tillater
sin flygande man att goéra langa flygtu-
rer. Nejda, varken landning eller start
ar svart, skriver en Mr John Underwood
till Follow me. The pilot merely takes
a few quick steps forward into the wind
and he’s airborn”. Landningen ska va-
ra lika enkel, skriver han. Och tilligger
att detta dr det ndrmaste man kan kom-
ma en fagels sitt att flyga.

Man ska tro pid vad man liser, heter
det. Och visst ser det trevligt ut.
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GRUMMAN AMERICAN AVIATION
presenterar i 1973:

American Trainer American American
American Traveler Trainer Traveler
P . Nagra tekniska data: 2-sitsig 4-sitsig
Goda flygegenskaper, driftsaker- | yisior 1'ycoming 108/115 hk 150 hk
het, bra service, Totalvikt 708 kg 999 kg
laga drifts- och underhallskost- Tomvikt 444 kg 545 kg
nader, snabbhet, komfort, gyttolast 324 ::g 234 ig
. agage g g
laga priser. Maxhastighet 232 km/t 241 km/t
- S Marschfart (75% effekt) 200 km/t 225 km/t
[C-Ijar dt“ hog.dit. _f? r,”t : Stallhastighet 97 km/t 93 km/t
vertygadigsjaiv: Branslemangd 83 liter 140 liter
Tag kontakt med oss for en Aktionstid 3,52 t 428t
demonstration och en offert. Aktionsstracka 700 km 965 km
Generalagent i Skandinavien
BOHNSTEDT-PETERSEN A&
l DK-3400 Hillerad - Danmark - TIf. (03) 26 33 55




i S
i gertsson Patrik

Box 28

280 60 RROBY

“Jag sitter siiker i sitsen
med Svenska Flygfiilt i handen”

Svenska Flygfdlt innehaller bl.a. uppgifter om:

® 190 flygfalt ® Hinder

® Radiofrekvenser ® Telefonnummer

® ADF, VOR etc frekvenser ® Servicemdijligheter
® Filtbeskaffenhet ® | ogimojligheter

Kartor: Oversiktskartor (flerfarg) i skala 1:250 000
Flygfaltskartor (flerfarg) i skalorna 1:10 000, 1 :20 000 och 1:50 000

Pris endast 75:-! Réttningstjanst 15:—/ar

KSAK Service - Motor
Kungl Svenska Aeroklubben Skeppsbron 40, 111 30 Stockholm
Tel. 08-23 23 65




