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STORT INTRESSE FOR
FILMFESTIVAL OCH UPPSATSTAVLING

"VAR
pd Skd-Edeby”

vill red. sitta som titel pi omslagsbilden, dir
en av Stockholms Flygskolas sju Cessnor gor

en sving ©ver de uppluckrade milarisarna.

Flygchefen Gosta Hydén utbildade forra dret
80 elever vid flygskolan. I &r har man redan
vid sisongstarten 135 elever att bérja med. Det
betyder ocksd, att KSAK:s prognoser pa en
vildsam utveckling av flygintresse och flyg-
aktivitet tycks stimma #ven fdér Stockholms
vidkommande.

De bida internationella FAI-evepemangen
som presenterades i forra numret av KSAK-
NYTT har ront ett pafallande intresse. Sd-
lunda har KSAK vid anmilningstidens utging
den 1 maj mdst preliminirt anmila sju filmer
i de fem tivlingsklasser, dir Sverige har mdj-
ligheter att lita sig representera 1 virldens
forsta flygfilmfestival. Detta beryder att en
svensk jury mdste tillsittas for att vilja bland
de anmilda filmerna i tvi av klasserna.

Si har man inom skoloverstyrelsen dgnat den
internationella flyguppsatstivlingen ett myc-
ket vilvilligt intresse. Ett samarbetsorgan med
representanter for myndigheter, organisationer
och féretag, vilka berbras av tivlingen vintas
bli tillsatt under sommaren.

RATTELSE

Genom ett beklagligt misstag har i var cir-
kulirskrivelse av den 5 april 1962 samt dven 1
annons i KSAK-NYTT betriffande vir flyu-
ning till Bromma telefonnumret till var reserv-
delsavdelning uppgivits felakrigt. Detta har or-
sakat mycket obehag for innehavaren av denna
telefon, varfér vi anhiller att Ni 1 Edra an-
teckningar omgiende indrar telefonnumrer till
var reservdelsavdelning till 29 97 40,

Higaktningsfulle
Ostermans Aero AB

NYTT

Nasta nummer (5[62) berdknas
utkomma den 20 september.

Manuskript bor vara KSAK tillhanda
den 1 september. Trevlig sommar!

G H Dérantz
red.

FRAN LASEKRETSEN

Medlemsavgifter i flygklubb utan
"hemortsratt”

Sign. ir medlem i flera flygklubbar och har
enligt KSAK:s anvisningar angett “hemorts-
rite” i en av dessa. Hemortsklubben betalar ti]]
KSAK full medlemsavgift, 10 kronor, de &yriga
klubbarna slipper ifrin med en femma. Ny
anser jag att )ag borde kunna begira ar f3
min arsavgift till andra klubbar dn hemorts-
klubben reducerad med den femma, som klubben
slipper betala till KSAK.

F.

Ja, v_?d sdger f,lygklubbarnﬂ? Vi oppnar spal-
terna for diskussion,
Red,

Maj

Anmalan
skall vara KSAK tillhanda senast den 30 juli.

Anmalningsavgift
kr 25:— ins. samtidigt pa postgirokonto
555 70.

Forléggning och forplagnad

kommer att ordnas sd billigt och trevligt
som mdjlige.

Sportlicens erfordras.
Ansdkningsformulir rekvireras frain KSAK.

Upprop
sker pa Varbergs flygplats den 17 augusti
k1 2000.

Anmalningsblanketter

for enskile deltagande och fér lag kan rek-
vireras frin KSAK.

Tavlingsreglerna

frin 1959—1960 drs tivlingar giller. Kan
rekviveras frin KSAK.

Priser:
Individuellt:

Segraren far inteckning i Oresundspokalen
och Ahrenbergs-pokalen samt erh. KSAK:s
SM-skold. Den som tidigare higst tvd ging-

VARBERGS FLYGPLATS

SM I MOTORFLYG 1962

18—19 AUGUSTI

er deltagit i SM eller Riksmotorflygrivling-
ens final fir dessutom tivla om inteckning i
Generalmajor Nils Séderbergs Vandrings-

pris.

I lag:
Segrande lag erhaller inteckning i Harald

Enells Vandringspris och KSAK: bricka
utdelas till varje man i laget,

Dessutom pipekas ate SM samtudigt dr ut-
ragningstivling fér tivlingen om Nordiska
Flygarpokalen och SAS-pokalen. Denna tiv-
ling gir i 4r i Sverige den 25—26 augusti
och som vanligt kommer lag frin Norge,
Finland och Danmark att deltaga.

Kompletterande tavlingsbestammelser

angiende briefing, férliggning m m kommer
att tillstillas de anmilda lagen senast 7 da-
gar fore tivlingen.

Kartor

i skala 1:100.000 kommer att anvindas,
vilket meddelas tll ledning for den som
dnskar trina upp sin karclisningsforméiga.

Samtidigt med SM ordnas en sdrskild
tévling for amaterbyggda Jodel

Direkt skrivelse till klubbarna kommer icke att utsandas forran anm. inkommit

Vi bélsar alltsd bhirmed alla varmt vilkomna till drets stora kraftmétning

KUNGL SVENSKA AEROKLUBBEN

MOTORFLYGAVDELNINGEN

1962




EN SEGELFLYGARE SER PA ATC

Det dr en trést for ett rigerhjirta, att bordan av oy alltfor langt
driven trafikkontroll delas av minga privatflygare. Tyviry bliy den
inte dirigenom littare att bira.

Hur det ser ut i England, dtminstone genom Philip Wills glaségon,
berittade ban for London-avdelningen av trafikledarnas firening wid
deras drliga middag 1961. Anfirandet, som influtit i ATC Guild
Journal, dterges hir nedan.

Jag miste erkinna, act jag blev ritt férvanad,
att just jag blev inbjuden att komma hit och
tala i kvill, och jag undrar, vem som ir modi-
gast, ni eller jag. Men jag har fitt lofte atc
siga, vad jag vill och man har forsikrat, att
jag inte beﬂmiiver ha skottsiker vist. Det virsta
ir, att sidana hir tal efter middagen bér vara
roliga, och ATC ir ett imne, som jag har ovan-
ligt svart att finna roande.

Férmodligen kinner ni min egen roll 1 denna
trassliga och forvirrade frdga, dir jag kidmpar
for segelflygarnas andel i luftrummer. Men ni
kanske inte kinner till min historia, si jag
skall bérja med att trétta er med en bit
av den.

Under kriget var jag stillfsrerridande chef
i hjilptransportkaren, och pi fyra ir trans-
porterade vi Over 400.000 flygplan av alla
typer och storlekar, 1 alla sorters vider, utan
radio eller navigatoriska hjilpmedel av nagot
slag och — utan kollisioner. Under en tids-
period kunde wvi, liksom alla andra omkring
London, héra att ettusen flygplan befann sig
bara Gver London, av vilka hilften sékte hitta
och skjuta ner den andra hilften, medan all-
varsamma gossar pa marken utan dwskillnad
skickade ivig trertiotusen granater per natt
in i hogen. Inga kollisioner med vare sig flyg-
plan eller granater ... DA kunde man tala om
att luften var “overcrowded”. Nufértiden an-
vinder vi detta forbaskade olycksaliga ord,
si snart det finns mer dn fyra flygplan 1 hela
luftkorridoren mellan London och Manchester.

Efter hjilptransportkiren foljde jag min boss
Gerhard d’Erlanger till det nybildade BEA,
som under en kort tid bestod av honom och
mig och vdra tvad sekreterare, som tittade pd
varandra &ver en hdg av trettiotusen obppna-
de brev i tvd rum vid Berkeley Square.

Vid ett av de forsta sammantriden jag be-
sikte i ministeriet for flygplanproduktion fick
jag se utkasten till ”Viscount” och tillfrigades
om BAE énskade den. Vid den tidpunkten
var vi obelastade med allt, som liknade en
styrelse, och jag meddelade, ate arbetet for vir
rikning kunde fortsitta. Under de féljande
tva aren dr ert av mina livligaste minnen en
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tvamannabyrd inom det ministerium, som an-
svarade for — lit oss siga eldslickningsmareriel
for, installation i flygplan. De tvi minnen
ifraga var i alla avseenden utmirkra personer,
hederliga, hart arbetande och tekniskt kun-
niga. Det blev emellertid snart uppenbare, att
fér dem var Viscount uteslutande en apparat
fér transport av det senaste ifriga om brand-
skydds- och eldslickningsmateriel. Nir vi pi-
pekade, att om vi skulle medféra allt som de
begirde, skulle det inte bli nigon plats kvar
for passagerare, limnade detta dem fullstin-
digt oberérda. Vi greps av en misstanke, att
de inte kunde se skogen for bara trin ...

Jag har berirtat den hiir historien, dirfér
art nir jag under de senaste aren traskat ge-
nom de labyrintiska ministerekorridorerna fran
ATC-sammantride till ATC-sammantride, har
jag birjat befara, att dessa tva individer slut-
giltigt slagit sig ner i ert departement. Ging
pd gdng har jag i dndan av en ling korridor
sett tva ryggar, mycket lika deras, svinga runt
hirnet. Jag har kommit in genom en dorr i
ena indan av ett rum och sett en annan sting-
as i andra dndan med samma tva ryggar skym-
tande genom den krympande dérrspringan. Ar
det mojligt ate ...2 Om jag har rirce, si har de
triumferat den hir gangen, ty den radioutrust-
ning, som krivs av den, som vill flyga om-
kring fritt dver var lilla 6 1 dag, kostar mer
in ett ldce flygplan dir den for Ovrigt inte
skulle fi rum. Dirfér finns det inte heller,
praktiske taget, nigra privatigda litta flyg.
plan 1 det hir lander.

Jag miste erkinna, att jag rycker synd om
er, och jag hoppas, atr ni tycker lika mycker
synd om oss. Man begir, art ni skall ta an-
svaret for art det inte blir ndgra kollisioner i
luften. Ni har emellertid, miijh,;gen med un-
dantag for London-omridet, 1att en seen-
ﬁldcrsm-'a'ssig utrustning, och er Enda_ mojligher
att l6sa uppgiften har darfér varit ae ue-
firda restriktioner, som hallit luften 3 ren,
att om ni i morgon finge rakt motsar uppgift
och skulle firsska ﬁsmdk"”!"j“ kollisioner,
skulle det stiende wrtrycket fran konerolleor-
nen bli: Jiklar, miss igen’

ﬂfﬂi

Som ni sannolike fict héra dll leda, har
London Airport ytterligare sjunkit ner pa lis-
tan dver de mest trafikerade flygplatserna frin
nr 41 efter Lirtle Rock, Arkansas, till den
mindre hedersamma  placeringen som nr 83
efter Charleston, South-Carolina, Den sam-
manlagda trafiken pa samtliga flygplatser 1
United Kingdom ir mindre an den som diri-
geras av Chicago, dir restriktionerna ir mind-
re stringa in dem, som giller for London och
— Gud hjilpe oss — t. 0. m. mindre stringa
in dem, som giller fér den flygningens oken,
som heter Manchester Control Zone.

Olyckligtvis ger den materiel, som anvinds,
en fullkomlige felakeig bild av riskerna. I radio
hor ni och piloterna ett virrvarr av roster, som
liter fullkomligt skrimmande, tills nigon tit-
tar ut genom vindrutan och inte kan se ett
enda flygplan frin horisont till horisont. P3
skirmen ser ni tvd “blips”, kolossalt Gverdriv-
na i skalan och uppenbarligen pa vig att kol-
lidera, men i verkligheten kommer de tvd flyg-
planen aldrig nirmare dn flera miles frin var-
andra. Medan er radio och radarskirm wverk-
ligen dr “overcrowded”, forblir den verkliga
himlen lika &dslig och tom som allud. Sa,
snilla ni, tro inte pid era l&jligt Sverdrivna
instrument, och ignorera inte faktum — wil-
ket dir det enda som betyder nigot — att un-
der de sexton dren efter kriget har det endast
skett tva kollisioner dir reguljira trafikflyg-
plan wvarit inblandade, trots att vi har haft
flygplan under skilda och icke samordnade
kontrollomridden flygande tvirs igenom wvar-
andras system nistan pd en slump. Der ar svart
att tro, att dven det mest utstuderade system
kunde ha forbictrat err sidanc rekord. Vad
et utstuderat system kwnde ha gjort, skulle
ha wvarit att jimstilla det med ett som hade
tio, tjugo eller femrtio ginger hogre trafik-
volym.

Vad ni har saknat ifriga om utrustning, har
var gemensamma Overhet forsokt ersitta med
restriktioner fér luftrummets anvindande, och
se vad vi har forlorat! I Férenta Staterna kan
vi se Over hundratusen smaflygplan flyga om-
kring av hjirtans lust. Frankrike dr fullprickat
med flygfilt, packade med smiflygplan, me-
dan vi hir har omkring femhundra allt som
allt, de flesta fullkomligt omoderna. Ett om-
ride, ddr vi var pionjirer i slutet av tjugu-
talet, har nu helt 6vertagits av andra nationer
och med det forlorade vi ocksi industrin, pi-
loterna och entusiasmen.

Jag skall inte dverdriva. Vi medger, atc i
Londons kontrollzon droppar det in en si-
pass mirkbar trafik, atr segelflygplan kunde
vara olimpliga, och trots art vi inda dll i
mars manad flég omkring dir under VIR i
fullkomlig sikerhet, har vi villigt gitt med pi
att bli utestingda dirifrin. Men vi tror inte
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ett ogonblick, att detta giller ndgonannan-
stans 1 United Kingdoms luftrum med dess for
nirvarande patetiskt ringa trafiktither.

Under 4ratal har wi fitt héra, atr vi inte
kan fa nagra licenader for sma flygplan, forr-
in flygplanen fanns hir och visade sig ndd-
vindiga. Det dr precis som om man skulle siga,
att vi kan inte fi viagar, forrin vi har bilar,
som behdver dem. Om vi med ett nddrop skall
kunna komma med pi flygningens omrdde un-
der sista hilften av det hir seklet, mdste vi
installera modern ATC-utrustning och tills sd
har skett, mdste vi ha frihet ate flyga, si linge
fakta visar, att det inte dirigenom uppstir
risker fér nigon annan.

Det finns en egendomlig naturlag, som kal-
las Wills’s Law. Den faststiller, att restriktio-
nerna ifriga om flygtrafiken stdr i omvind
proportion till trafiktitheten. Pi err flygfilt
i Outer Uist pd tisdagen, innan veckans tlyg-
plan anlinder, gir trafikledaren upp tidigt,
slukar sin frukost, rusar ut pd flygfilter och
“groundar™ alla fiskmisarna tvd timmar fére
planets beriknade ankomst. PA Nya Zeeland,
dir det finns en flyglinje och en handfull flyg-
plan, ir flygning i moln utan radio férbjuden
over bidda Garna i hela deras lingd och bredd.
Det restriktionsbelastade omridet kring Salis-
bury, Rhodesia, dr ofantligt. Detsamma giller
Manchesters kontrollzon, som dock har foér-
mianen av en permanent LFR. London, som har
kanske tjugu ginger si mycker trafik, har i
varje fall en mindre kontrollzon in Man-
chester, och kommer man ull si livligt trafi-
kerade platser som Little Rock, kan man, at-
minstone sist vi horde talas om der, anlinda
utan foranmilan och landa pd grint ljus frin
kontrolltornet.

Naturligevis kan dec bli en kollision mellan
err segelflygplan och ert trafikflygplan — det
kan bli en kollision mellan en mereorit och ett
flygplan ocksi — men faktum dr, atwe det
aldrig har skett nigon, inte ens etr tillbud,
nagonstans i virlden. Nir trafiken underskri-
der en viss tither, forefaller der nistan sikert,
att kontrollen Gkar kollisionsriskerna, det vill
siga risken for ett minskligt fel ir stérre dn
en slumpartad olycka, och hir kommer vi till
problemets kirna. Skulle folk foredra — Iit
oss siga tvda olyckshindelser, for vilka de
efterit kan ligga skulden pi nigon person,
framfor en, for vilken de endast kan klandra
Gud? '

Om bilden betriffande det litta motorflyget
ir mork, och endast en svag ljusstrimma skym-
tar vid slutec av en ling tunnel, si ir for-
hallandet det motsatta, nir der giller segel-
flyget. Ty vi dr ert ging av fanatiska entu-
siaster med en stark kinsla av ansvar och
sjdlvdisciplin, och vi har kimpat de senaste
femton dren (och har in si linge lyckats) for
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Fjillsegelflygare berittar

fran fyra paskliger 1962

. GROVELSJOBN

“Dijup snié med stop inunder” —

— “alltfér ldga moln” —

“sorglig avsaknad av uwppvindar”
15—25 sekundmeters snodrev”. Detta ir

kontentan av den rapport frin Grovelsjcligret 1962 vilken tillstillts
KSAK-NYTT av flygande flygjournalisten Harald Millgird. Bog-
serpiloten Birger Liljeroth svarade fir drets bista flygning, en
Weibetur till 2.500 m under nigra vigmoln som retsamt gomde sig

bakom snimolnen.

Men wi ldter wvar sakkunnige medarbetare sjilv formulera sina

kommentarer:

Rent filtmissigt har Adrers segelflygliger i
Grovelsjon i alla fall gett manga nyttiga er-
farenheter. Frin i fjol visste man atr det
obligatoriska hjulet under modirna segelplan
ar forkastligt pd snifére och klubbstéttepelar-
na Carle—Backholm—Liljeroth fick till en
skida av aluminiumplit under de bida tvi-
sitsiga Bergfalkarna, vilka si utrustade, upp-
fore sig med den dran.

Ju bittre erfarenheterna beaktas, desto bitt-
re rustad dr man pd ndsta segelflygliger 1

Dalafjillen.
Lfter sndstormen kom avslutningsdagen med
stralande sol — men loja vindar frin fel hall

och antydan till vagmoln pia ouppnielig hojd.
Turistdag. Ingenting som bar de motorldsa
flygapparaterna. Men som sagt turistiskt gi-

att behdlla den grad av friher, som gjort det
méjligt for oss att bli ledande segelflygnation
i virlden. I varje virldsmisterskap sedan 1952
har en brittisk flygare eller ett brictiskt segel-
flygplan eller bada i forening vunnit 1:a eller
2:a pris. Utan statsunderstod eller stod dt
prototyputveckling eller liknande har engelska
segelflygplan exporterats till mer dn trettio
linder, och 30 % av vir produktion gir pi
export. Tvd segelflygplan dr de enda engelska
flygplan, som nigonsin siles till Sovjetunionen.
Det visentliga 1 viart drende dr dirfor, och
jag har anledning att tro, att midnga av er
haller med om det — i sjilva verket dr nigra
av er sjilva fanatiska segelflygare: Limna vir
verksamhet i fred, si att den kan fortsitra atc
vara ett av de omraden inom flygningen, dir
Storbritannien ir ledande i virlden!

vande, en underskon dag. T slutskedets typiska
»pa kvillen fir den late britt-stimning”™ ville
alla flyga pd en ging for att suga musten ur
foretaget. Vi gjorde 25 starter den dan. Och
njot trots att det hela egentligen var rena glid-
flygningen.

Upp till 1.000 m. eller mera, losskoppling
frin motorplanet och si ett sévande sus i pla-
net — dir satt man ensam &ver den solbadade
fjillvidden. Eller med sillskap om man si
hava kunde.

Skuggorna i branterna, blindande glans frin
skaren pd fjillknixarna. Nog idr det hir virt
sina modiga mat-, logi-, rese- och flygavgifrer.

I norr sjbarna Rogen och Hivlingen, 1 dster
Stidjan och Nipfjillen kritvita dver den mdr-
ka skogsmattan, i vister byn Sylne vid Gro-
velsjéns norra inde, Grithogna, Algihogna,
sjion Femunden med Rendalsfjillen dirbortom.

Virt en hel del — bl. a. nya “vagspel” i
fyillen.

PS. Aldrig har vi sett s& mycket vdgmoln
vid Grovelsjon som avresedagen . ..

Per Mil.

Med artikelforfattarens, Harald — Mill-

gdrd, tillstind saxar vi i pressliggning-
en " foljande glidjerop ur Sidra Dalar-
nes Tidning:

Héjdpunkt over Grévelsjgn
Borlangebo passerade 5.000
Under valborgsm;.issohelge-p e T L
trio segelflygare frin Borlinge-Domnaiveis

flygklubb goda hojder Bver Grévelsjon. Det
bista resultater noterades av Birger Litieroth,

Maj

Borlinge, som steg till 5.150 m &ver havet och
fick en héjdvinst efter urkopplingen frin
motorplanet pi 4.050 m. Samma dag nidde
Gunnar Carle, Hedemora, 4.200 m 6. h., vinst
2560, och Kjell Johansson, Borlinge,3.100 m
6. h., vinst 1.900 m. Dagen foérut hade Lilje-
roth fatt en héjdvinst pa 3.300 m.

Det var fem klubbmedlemmar som pi lor-
dagen dkte upp till Grévelsjon i bl. a. tvd
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flygplan for att om 'mdjligt forstka pressa ur
fjillvindarna bittre birighet dn under det or-
dinarie segelflygligrer. Detta lyckades ocksa.
1 rikssegelflygtivlingen skims inte tremanna-
lagresultatet fér sig: 4.050 + 2.560 + 1.900 =
8.510 m hdjdvinst.

Det verkar som om fjillens vindar beslutat
utdela ett tristpris till segelflygarna for deras
ihirdighet



1. AREEXPEDITIONEN

Areexpeditionen 1962 har vad giller antalet
goda resultat givit dec hittills bista resultatet
sedan Ostersunds flygklubb bérjade med sina
expeditioner. Det ir inte ofta 8 stycken 5-
timmarsprov avligges under 10 dagar. Men it
oss inte smygtitta pa resultaten innu.

Deltagare 1 Are var veckan 8/4—15/4 med-
lemmar ur Ostersunds och Jonkdpings FK
och wveckan 15/4—23/4 ur OUstersunds och
Stockholms FK samt Sundsvalls Flygsillskap.
Vidrer kan farsta veckan karakreriseras som
ostadigt med hastigt uppkommande lingrids-
och/eller hoghdjdsméjligheter (hang- och li-
vagor) och andra veckan som stabilt med str3-
lande solsken och goda skolningsmajligheter
(termik). Aresjéns is var minst 6 dm tjock,
men tyvirr var ytbeskaffenheten mindre god
med ojimn, senare sndsorjig och blét, yra. Is-
ytan gjorde att der vissa eftermiddagar inte
gick att komma loss 1 dk och ibland inte ens
1 ek.

Lat oss fordjupa oss litet i siffrorna. Av de
8 som klarade 5-timmarsprovet tvangs en art
avbryta p g a mérker efter 7 1/2 tim och tvi
efter drygt 6 tim. Huvuddelen av proven kla-
rades pa hang, men undertecknad lig pi en
livag 1 drygt 6 tim mellan 2.700 och 3.400
m & h. — Tvi av f6rsta veckans dagar bjod
pd héjdvider, som resulterade i 5 st guld-C-
héjder med en summerad héjdvinst pd 18.250

m och en stérsta hijdvinse pi 4.000 m. Dess-
utom forekom flera hjdvinscer pi obetydligt
under 3.000 m. — Nigra strickflygningar
gjordes inte, om man inte skall rikna de upp
till 20 km avligsna utelandningarna. Atr den
totala segelflygtiden trots allt inte kom upp
1 mer dn 246 tim (298 starter) torde fi till-
skrivas sjons daliga ytbeskaffenher. Dagsrekor-
det, 47 tim med 6 segelflygplan, til diremot
en jamforelse med minga stérre evenemang.

Slitaget pd materielen blir givetvis stort un-
der sidana hir forhillanden, sivil pa motor-
som segelflygplan. Forutom dukskador for-
orsakade av hird sné, fir man rikna med vissa
foranledda av hirda sitningar vid uteland-
ningar pa en sviarbedémd, orird snoyta. Inga
allvarliga skador férekom emellertid och det
bér tillskrivas férarnas ansvarskinsla och che-
fens, Nisse Nissén, fasta hand. Fjillen kan ju
sla hart.

Logi ordnades genom klubben pa billigast
tinkbara sdtt och det dr onekligen férmanligt
att mitt under den mest hektiska hidgsisongen
fa bo for —10 kr/natt. Man iter nir man
far tid, om man vill och var man vill. Vissa
dagar gick det bra atr leva pid “5-timmars-
tirtor”. Mellandagar utan vind kan man med
fordel tillbringa pa skidor. De som fir lust
att dansa pd kvillen kan idgna sig 4t denna
sport minst pa et stille dagligen, men hotel-

Maj

len har ju lirt sig att taga betalt! Medan peng-
arna indd dr pi tal kan nimnas att OFK och
Are-kommunen gjort upp om art klubben fir
300: — krl) for varje ar den ligger dir uppe,
eftersom man riknar med att “den tysta spor-
ten” utgdr ett litet dragplister pa turisterna.
Som nedsummering kan jag siga att de tvd
veckorna givit mig frisk lufe, sol, rikligt med
segelflygrid, tvda guld-C-prov, mycker virde-
full segel- och fjallflygerfarenhet och sist, men
inte minst, samvaro med sillsynt trevliga fjill-
och flygminniskor. Att jag trivdes pa OFK:s
vingar visar bl. a. forhillandet atc jag kom-
mer att atervinda dit i slutet pd denna mi-
nad for 10 dagars brandflyg.
Per Ribbing
Virmlands FK

Qch till detta fogar expeditionens le-
dare, Nisse Nissén en kommentar:

Vid ett personligt samtal med meteorolog
Larsson, F 4, och ett timligen ingdende studium

1y Skall det inte vara 3.000: —? Det verkar mera

troligt.

Red.

1962

av viderlekssituationen under Are-veckorna spe-
cielle de tre bista dagarna 11/4, 13/4, 15/4
framkom féljande synpunkter. .

11/4 Swvag vagsituation. Den aktuella vagen
kanske frin Renfjillet. Vindstyrka endast
10—20 km/tim. (Topph. 4.400 m & h).

13/4 Swvag vigsituation. Den aktuella vigen
formodligen frin del av Areskutan forstirke
genom resonans frain hinget pd Renfjillet. Vind-
styrkan 30—40 km/tim. {Topph. 4.600 m & h).

15/4 Ingen vag. Flygningarna utférda i s k
Jivirvel av Areskutan. (Topph. 3.400 m & h).

Som helhet inget typiskt vdgvider under pe-
rioden. Svag vigsituation 11/4 och dven 13/4,
fast det senare fallet ir nigot meteorologiske
komplicerat avseende vaglingd o. dyl.

Lagerstatistik

Deltagande flygplan: SE-TAP, Bergfalke, Us-
tersunds Fk; SE-SUN, Bergfalke, Ostersunds Fk;
SE-SNG, Weihe, Ustersunds Fk; SE-SGK,
Baby-Falk, Ostersunds Fk., c:a 160 t; SE-SXC,
Bergfalke, Jonképings Fk, 7/4—15/4; SE-SWF,
Spatz, Jonkopings Fk, 7/4—15/4, c:a 30 1;SE-
SYP, Bergfalke, Sundsvalls FS, 15:’4#23;"4;
SE-SDI, Moswey, Stockholms SFK, 15/4—23/4,
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