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Forsiktig “nystart” med AFK
huvudorgan - Dratampen

Under lang tid har AFK huvudorgan Dratampen inte
givits ut med nagon stérre reqularitet vilket dels har
berott pa bristande intresse att Igmna in underlag samt
férutvarande redaktérens tidsbrist. Nu utges
Dratampen med de faststéllda utskick som skall géras
24 nov under 1997 samt 20 jan., 24 mars, 19 maj, 23
juni, 21 juli, 25 augusti, 29 sept. och 24 nov.
Dratampen kommer alltsa ut i atta nummer under 1998.
Lite tunnare men oftarel!l

Ake C
Ny redaktor fér Dratampen

Flygsédkerhet

Under den gangna sdsongen har vi inte haft nagra haverier
och endast nagra f tillbud vilket dr mycker lovande men inte
far leda till att vi slar oss till ro med flygscikerhetsarbetet.

I var ndrmaste omgivning har vi dessvdrre sett prov pa
motsatsen. Jag ténker da i forsta hand pa det mycket trékiga
haveriet med dodlig utgang da en nyutbildad pilot med liten
flygerfarenhet kolliderade med marken strax utanfor Pited.
Han var enligt de uppgifier jag fatt en mycket entusiastisk
pilot som inte tillrdckligt klart insett vilka svarigheter

flygning kan innebdira. Han hade som passagerare
samma dag flugit till Bromma for att hamta ett flygplan,
en Piper Pa-38 Tomahawk, som han hade for avsikt att
kopa. Pavdgen hem mellanlandade han i Sundsvall och
fortsatte darifran till Skellefted. Viidret var emellertid sa
daligt att han tvingades véinda om och landa i Umed.
Efier att ha tankat och inhémtat viderinformation
fortsatte han till Skellefie dr flygplanet, var C 182,
som han hade dkt ned till Bromma med, nu stod och
invantade. Efter att ha landat i Skellefiea ville han
fortsdtta hem till Karungi. Efter att ha blivit 6vertalad
om det omdojliga i detta vintade han pa att vidret skulle
forbdttras ytteriigare. Han fick erbjudande att som
passagerare folja med den planerade IFR-flygning med
182-an som gjorts men ville till varje pris fa med sitt
flygplan, vilket ménskligt sett ar ldtt att forstd. Viidret
blev sakta bittre soderifrn och sa smaningom startade
bada flygplanen mot Kallax med émsesidig
radiokontakt. Mojligheten att vanda tillbaka till
Skellefted var god da vidret i Skellefted nu var CAVOK
Strax nory om Haraholmen blev védret sémre med ligre
moln.. I ett troligt forsok att komma under dessa moln
och att fa visuella referenser svangde Pa-38-an in mot
land och kolliderade med den stigande terrdngen.

Alt inte veta leder férr elfler senare till en
situation da man inte visste!

Alt veta att man inte vet leder till ett behov av
nya kunskaper!
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Att inte ldta sig bli paverkad av yttre forhdllanden
kraver en otrolig personlig integritet som jag tror fa
personer besitter. Vid kommersiell flygning finns en
drifthandbok som i minsta detalj reglerar allt fran
pilotens vila, flygplanets minimiutrustning till krav pa
vdder. Som privatflygare har vi endast BCL och vart
egel, lattpaverkade, omdome till hjdlp.

Flygning ar ingen verksamhet dar skicklighet har varit
lika med att underskrida sina behovliga marginaler.
Skickliga piloter dr de som har formdga att utifran sin
egen kunskap (vad jag vet och vad jag vet att jag inte
vet) anvdnda erforderliga marginaler i alla
sammanhang.

Ake C
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Fortséttning fran sidan 1

DM-Norra

For er som inte ldst Ebbas artikel i Segelflygsport 3/97 ges
hdr en subjektiv beskrivning av tivlingen.

Det var nu det andra forsoket att visa att det visst gadr att
tavia i segelflyg i Norrland. Och visst var det néra att dven
det andra forsoket hade blivit missiyckat, men..

Det bérjade med ett mycket litet intresse att delta vilket kan
bero pa de langa resvigarna. For inte kan det vil bero pa
rddsla for piloterna i AFK? Sa smaningom fick vi i alla fail
ihop tva klasser 15-meter och klubbklass med sammanlagt
10 deltagare. Av dessa var sju piloter fran AFK. Tony
Nilsson fran Sundsvall SFK forsokte kndcka oss andar med
att segelflyga fran Sundsvall 1ill Hogheden, en strécka pd
drygt 400 km. Imponerande Tony, och kanske ett nytt sdtt att
forflytta sig till tavlingar. Aldrig annars har man ju det sa

_ vdlordnat med hamtlag som nar man skall forflytta sig till
en tavling. Det dir kanske pa detta viset vi skall i véra 50-
mila diamanter?

Efter mycket stén och vidjande till vidergudarna fick vi tva
fina tavlingsdagar. Efter forsta dagens sekundstrider var
tavlingen verkligen oppen. Andra tavlingsdagen avgjorde
Bo Vikstrom och Jari Niskanen med fina flygningar. Matti
Pigg gjorde en rejal upphdamtning och gick fran en
tredjeplats till en siker andraplats. Dd flog han endast pa
en okompenserad Bohli-variometer.

De synpunkter som framforts om att terrdngen runt
Hogheden dr oldamplig for segelflygtavlingar kom ordentligt
pa skam. Visserligen blev det inga FAI-trianglar men
mdjligheterna att flyga i bade Pited- och Lule- divdalar gav
goda méjligheter till sakra banor och variation pa
vaderforutsdttningarna. Inte en enda utelandning
genomfordes och naturligtvis inget haveri! Vi far hoppas att
detta bjuder till 6kat intresse!

Segelflygningens hojdpunke dr enligt manga "tyckare”
kanslan att efter att ha natt finalhojd ga rakt ut och pabérja
finalglidningen efter en lang strackflygning.

Resultat

15-meter

1. Bo Vikstrém ASW-20 2000 p
2. Matti Pigg PIK-20D 1529 p
3. Tony Nilsson Gf-3048B 1447 p
4. Ake Carisson LS-I1 1424 p

Klubb

1. Jari Niskanen Pegase 101A 2000 p

2. Bo Nystrém Pilatus B IV 1443 p
3. Hans Bjoérkman DG-500T 1207 p
4. Peter Zitterqvist Phoebus C 1138 p
5. Tomas Olofsson Astir Jeans 1018 p
6. Lars Asplund Jantar Std 0p*

Lasse missade en kabel mellan sin GPS och
barografen och blev séledes utan poéng.

”Gasa och bromsa”

Uttrycket "Gasa och bromsa” har myntats av ndgra
personer i AFK styrelse i samband med arbetet att ga
igenom klubbens verksamhet och ekonomi. Vad betyder
da “gasa och bromsa”? Jo det betyder helt enkelt att:

e Vi maste stimulera verksamheten
o Vi maste betala vad det kostar

Om vi inte klarar detta mdste vi anpassa kostymen till
en verklig efterfrdgan,

Verksamheten

Under de senaste dren har AFK varit mycket aktiv ndr
det gdller att rekrytera och wtbilda nya piloter. Vér
“medlemsstyrka” ligger nu pa ca 100 medlemmar
varav ca 80 dr aktiva flygare. Men, vi har inte varit lika
duktiga pa att uppmuntra vara aktiva flygare sa att de
flyger mycket. Detta har visat sig, inte minst, under den
gangna sdsongen som vddermdissigt maste anses ha
varit mycket bra och vad avser ldngd och tillgang pa
flygplan den bdsta nagonsin men dnda inte inneburit en
volymékning av flygverksamheten. Snarare har vi
kunnat notera en minskning av flygverksamheten.
Alltfor fa flyger mycket och alltfor manga flyger for lite.
Janne Larsson dr den AFK-pilot som flugit mest med
ndstan 83 tim sammanlagt pa segel- och motor-
segelflygplan tatt foljd av Bo Nystrom med drygt 70 tim.

m
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Gasa och bromsa forts..

Men statistiken visar att den stora massan, dvs mer in
hdlfien av de flygande medlemmarna flugit mindre dn tio
timmar. Att flygplan star pa marken nar det dr
“kanonvider” (vilket har forekommit mer dn en gdng) kan
betyda att var flygplanpark kanske dr for stor. Och var var
Du under sommaren?
For att stimulera var verksamhet ska vi forsoka att mer
aktivt skapa och fanga intresset hos véra Sflygande
medlemmar att flyga och vidareutbilda sig. Som ett led i att
uppna detta har nedanstdende idéer vuxit fram:

»  Temakvallar under forsdsongen i samband med
medlemsmdten
Klubbtavlingar for alla oavsett wtbildningsbiva
Malinriktad utbildning
Propaganda for flygldger (Piirti och Hemavan)
Utlandsflygningar med motor och motorseglare
Mer termikflygning
Fler strdackflvgare och strdackkilometer
MASSOR AV 50-MILAFLYGNINGAR OCH MINST EN
100-MILAFLYGNING
Finns det fler idéer?

Ekonomin

Hur ar det stdllt med vér ekonomi? For att gora en enkel
bakgrundsbeskrivning forholl det sig vl sa att ndr vi precis
hade "forkdpt” oss pa flvgplan (DG-500) sé spddde vi pa
det hela med att "forbygga” oss pa en hangar. Dessa
utgifier tog klubbens aila sparade likvida medel (och lite
till) i ansprak. Detta har resulterat i att vi ailtsedan 1995
kdmpat i motvind. For att vdnda detta har kasséren med
hjdlp av ovriga styrelsen unde hosten tagit fram ett
historiskt underlag som visar klubbens kassaflode under de
senaste fem dren. Podingen med detta dr att en gang for alla,
fa svart pa vitt, vart tar pengarna vdgen. Dessutom kommer
detta underlag art ligga till grund for prissdttning for de
ndrmaste dren. Underlaget tdcker ungefdr en motors
livsldngd pa respektive motorflygplan samt de
underhallskostnader som tillkommer.

Vad visade dd dessa siffror?

Sammanfattningsvis sa dr vara paket for billiga och
Vivatens tachopris alldelses for ldgt. Aut vi dnda gatt runt
beror pa att vi haft sidoinkomster som Bingolotto,
foretagsarrangemang och demostarter.

Vad hdnder nu?
Jo. syrelsen kommer att ta fram ett prisforslag sa att varje
gren skall bdra sina egna kostnader utan subvention.

Det verskott som férhoppningsvis nu kommer art uppsia
genom sidoinkomster kan man anvinda till att snabbare
amortera lanen, kipa nya instrument till fygplanen, mm,
mm. p

Ett prelimindrt forslag till nya flygpriser ser ut sa har-

Prissdtiningen pd motor baseras pa 250 tachotimmar (GYI)
Fullpriset och paketpriset kommer enligt forslaget
bibehdilas men paketpriset ger inte lika stor rabatt som
tidigare.

MOTOR Paket 1500:- Fullpris tacho
SE-GY! 680- 750:-
SE-EOH 525:- 725:-

Prissdttningen pa motorseglaren baseras pa 300
tachotimmar. Hor maste tachotimpriset hojas rejdlt for art
tacka de kostnader som finns. Mojlighet ait losa ett

paket pa motorseglaren diskuteras.

M-SEGEL Paket 1500:- Fullpris tacho Lanerabattpris
225:- 325:- 250:-

En prishojning pa stort segelflygpaket kommer att foreslds
samtidigt som ett litet paket infors. Priset for DG-300 kan
eventuellt sankas till 220:- Priset for bogsering foreslas
ofordndrat.

SEGEL Stort paket*) Litet paket (1000:-) Fullpris

SE-UMA - 220:- 220:-
SE-TRB 2 180:- 180:-
SE-UIl . 180.- 180:-
SE-TSZ . : 100 -
SE-TLS . 2 100:-
*)Stort paket 3000:-

Prishdjningarna kanske ni tycker dr stora men styrelsens
mal dr att sakerstdlla klubbens likviditet under dret och man
kan faktiskt tanka sig nagon form av "aterbdring” vid drets
stut om vi flugit mer dn prognostiserat. Det ekonomiska
material som vi tagit fram savdl historiskt samt var kalkyl
pa framtida flygpriser och paket kommer att skickas ut till
respektive medlem ndir det dr klart. Mojligheter att diskutera
och eventuellt komplettera forslaget kommer att ges vid
allmant medlemsméte nagon gang under januari eller
februari 1998,
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Med motorseglaren SE-UCI i Nordnorge
1996 av Kenneth Hagesten

Efter erovrat S-cert i slutet av juni, kastade jag mig
ganska omgdende 6ver uppgiften att flyga in mig pd
motorseglaren, eftersom jag kinde att motorflyg
kanske var ndgot som passade en dldre man ritt
bra.

Under tiden forberedde jag ocksd en
Nordkalottresa med motorseglaren, som sd att siga
skulle "krona” certet.

Med den trots allt ritt grunda utbildningen i
transnationell flygning man erhdller under
segelflygutbildningen, tog de teoretiska
[firberedelserna avsevird tid.

En forutsdttning for att jag nu direkt skuile "viga
sprdnget” var att Ake Carisson foljde med som
"fripassagerare” och mentor.

Tillsammans med honom "torrflig” jag igenom
resan under et par kvillar, samt samiade ifhop "som
Jjag trodde” erforderligt underlag for flygningen
sdsom kartor, frekvenser, mm.

Navdl, dagen D nirmade sig. Mitt cert anlinde frin
lufifartsverket och stolt kunde jag kvisera w det pd
posten. Nu var jag beredd att svinga mina vingar ut
dver vdriden.

Resan

Dag 1 22 juni

Kleockan var 0800 lokal tid. Vidret var stridande
och vi satt i UCI med dppen huv och lit Incemar
Bertilsson fotografera oss. Han rdkade viidigt
passande komma forbi just i detta historiska
ogonblick.

Huven stdngdes, genomgdng av checklista, taxning
och ddrefter drog, med ett vildigt rytande, alia dom
60 hdstarna upp oss dver Pitedlven for en fird mot
det okdnda.

Efter en dryg timmes flygning kunde de svenska
[jdllen skénjas om babord. Efter totait knappt tva
timmar genomjfordes landning i Kiruna for
tankning, lunch och besdk i tornet for briefing.

Under tiden landade Sune Lestander och Thomas
Sjogren med BF (Cessna 150). De hade fatt nys om
vdr resa och hingde pd oss. Hidanefter flog vi
rutten tillsammans, dock mestadels oberoende av
varandra uppe i luften.

Efter besoket i Kiruna var det dags att fortsitta mot
Alta i Norge, 6ver finskt territorium norr om
Karesuando. Vi passerade Kautokeino flygplats,
vilket konstaterades vara ett mediokert grusfil.
Inflygning och landning pd Alta flygplats gick utan
problem. Viidret hade ocksd varit oss nddigt hela
strdckan. I Alta ville representanten for det norska
luftfartsverket debitera mig for landningsavgift. Jag
Jforklarade talmodigt for honom att det var fragan
om ett segelflvgplan och att dylika var befriade frin
landningsavgift. —”Men dere har ju motor” vidhéll
han. —"Ja men jag dr befilhavare och har endast
segelflygcertifikat” xontrade jag. Det slutade med
att han ville se mitt certifikat, varfor jag dingde
upp mitt fem dagar gamla cert. Han vinde och vred
misstroget pa detta, men gav sig till siut och det
blev ingen avgift. Pa de andra norska flvgplatserna
gick det smidigt emedan Sune som landade fore oss
klarade ut for myndigheterna att —"det dr ingen idé
att forséka ta betalt av det andra flygplaner.
befilhavaren i det vigrar betala och dr mycker
bestdmd pd den punkten”.

Efter tankning och fika var det dags att ta spranget
via Ishavsfjordarna teller delar av Atlanten) iill
Tromso.

Det var en fantastisk flygning lings och dver
Jjordar och invid stupande fjall. Ndgra mdjliga
nodlandningsomrdden pd land fanns knappast. I
Jfall av motorstopp var det Atlantens béljor som
gallde. Vi hade dock flytvistar som Ake pdpassligt
hade “ldnat” frdn Sunes forrdd. Sune ndmnde
ocksd i Tromsé att han inte hade ndgra i ndstar,
varfor de flog utan sddana. (vissa tar visst vilka
risker som helst)

Efter halva strdckan forsamrades vidrer med
enstaka laga moln som tvingade mig att flyga pd
200 meters hdjd dver en 20 km bred fjord. Gissa om
Jjag kontrollerade cylindertempen. Ake sa art man
mdste utgd frdn att motorn fungerar, vilket den
ocksd gjorde (men inte s mdnga timmar till,
eftersom den helt tappade orken ganska snart efter



hemkomsten till Alvsbyn) Den blev stdende i fem
veckor i vintan pd reparation.

Snart slingrade sig UCI in via flordarna till
Tromso, ddr vi landade efter ett visst "debacle” pg.
a ej medfort VFR-chart och en nirgdngen DC-9
som gjord en 360 graders sving efter
molngenomgdng i nirheten av oss.

Efter landning hdanvisades vi av tornet till att taxa
in pa en dold skogsficka pa motsatt sida av banan.
Darifrdn skulle en bil hdmta oss inom tio minuter.
Nu var det klippt! Jag var évertygad om att vi
skuile hdmtas in for forhér, och jag sdg i andanom
miit nya cert flvea all virldens vig. Bilen kom och
“arrestanterna " satte sig i och lér sig skiutsas till
Sfygstationen. Till min ldttnad vintade inget forhor.
Det var bara fraga om service for att vi inte skulle
gd dver banan.
Efter detta vidtog taxitransport in till Tromsd, dir
vi tog in pa Rica Ishavshotell. (det dyraste i Tromso
— de andra var fullbelagda) Direfter intogs en
fantastisk fiskmiddag pd restaurangen "Det store
[fiskcompaniet”.

Dag 2 23 juni

Nu jortsatte flygningen fran Tromso via
dramatiska fjordar och tidvis i ldrtt duggregn och
sdmre sikt till Evenes, ddr vi landade och dt lunch.
Under vistelsen ddr startade ett enormt ryskt
transportflvgplan av typen IL-76 med en last av ett
stort antal ton lax till Japan. Hela marken
vibrerade da flygplanet drog pé och sakta sakta
accelererade och mot var formodan hdvde sig
majestatiskt upp i luften. Der var en imponerande

syn.

Efter Evenes skildes vdra vigar med BF efter att
Sune dverraskande fatt tillbaka sina flytvéstar. (de
skulle fortsatta Gver dndd mer vatten i de svenska
fidllen) BF flog via en sdrskild fidllrutt direkt till
Luled medan jag fortsatte éver Narvik —
Riksgrdnsen till Kiruna for tankning och sedan i
daligt vider, men enligt planeringsminima, till
Hdgheden dir vi landade tidigt pad kvillen. Under
kvdllen foljde sedvanligt eftersnack i bastun dir jag
hade stora problem med att dvertvga vissa tviviare
om att vi inte bara hade dkt dver till Heden. Ett
tankkvitto fran Tromsi blev min riddning. Nagot
kvitto pd landningsavgifter kunde jag ju inte visa
upp.

Red kommentar: Kenneth utbildade sig vidare i vir
och dr numera klar med sitt A-cert pa
motorflygplan. Han har i dag hunnit logga mer in
250 tim. Han pratar redan om att géra om
nordkalottresan. Denna gdng forhoppningsvis utan
i forvdg framstillda "fusklappar” med alla
radiomeddelanden. Frdgan dr bara hur han skall
klara sig ifrdn att betala landningsavgifterna?

Positiva intryck efter Segelflygets
verksamhetskontroll

Segelflygets flygsdkerhetsmdn genomjor numera sd
kallade verksamhetskontroller ure pd landers
segelflygklubbar. Syftet med dessa
verksamhetskontroller dr att sikerstilla att
verksamheten bedrivs i enlighet med gillande
[foreskrifter och i dvrigt pd acceptabelt sitt med
avseende pd flygsdkerheren, atr uppfinga och
sprida tips om bra sdtt art bedriva verksamheten
pd, att centralt fi 6kad kunskap frdn verkligheren
for att kunna anpassa foreskrifier och dvriga
datgdrder till verkligheten samt att f& en 6kad
kontakt mellan Segelflvgforbundet KSAK och
klubbarna.

Vi fick i sommar besok av Sakka och Torulf och
intrycken var mycket goda. Man var mycket
imponerad av vdr anldggning och ord som
"Sveriges finaste segelflyganliggning " uttalades.
Fina lokaler, fina flygplan, god ordning och ett
vdrldsunikt flygledartorn som man fortfarande
funderar dver funktionaliteten pd. - "Men det
Jfungerar visst” horde jag Sakka sdga.

Det dr roligt att hira sddana positiva omddmen om
vdr flygklubb. Red.

Utbildning 90 och klubbkonferenserna med
"Sluta storta” verkar ha gett resultat

En klar men dndd inte statistiskt sdkerstdilld
statistik antyder arz vi dr pd rdn vig nér det giller
art fi ned tillbud och haverier med segelflygplan.
Ett nytt material "Sluta storra I1” héller pd art



fardigstillas och meningen dr att nya
klubbkonferenser skall hdllas. Vi far se om Te orleif
dyker upp igen?

Erfarenhetsliggare “Svarta boken” eller
kanske vita boken

Klubbarna fick i viras en “svart bok” sig tillsind.
Den borde kanske ha varit vit om man ser till syfter.
1 boken som skall medfiras vid all segelflvgning
skall segelflvgledaren notera alla hindelser som dr
viktiga att fora med sig till ndsta flygning. Systemer
skall ses som en forenkling och kombination av
fvgvapnets driftstrningsanmdlan (DA) och
anmdrkningar som gors pd de gula sidorna i
motorflygpianens resedagbdcker.

Skillnaden dr art vi har betydligt stérre mojligheter
att fd detta system att verka i betydligt vidare
sammanhang om vi inser syftet med boken.

A-skolning pé mno‘orscglare

De nva EU-reglerna, JAR-145 och allr annat héller
nu pd att vinda upp och ned pd en méngd regler. I
vissa sammanhang kan det bli forbdttringar och i
andra sammanhang....

Pd ndt sdtt verkar det som om UL kommer att fd
vtterligare ldttnader. Inte fGr att det inte behévs
finnas regler men kanske fir att man dir ser
verksamheten som “sd ldtt som mdjligt” och att
“smdllen biir mindre”.

Motorsegelflygplan delas upp i tvd kategorier, deis
Touring Glider och Selflaunching Glider. Det hir
innebdr att Windex 1200 som har fast monterad
motor hamnar i klassen Touring Glider medan en
Stemme S-10, som man flugit dver Atlanten med,
hamnar i klassen Selflaunching Glider. Der dr
kanske inte vad man tdnkt sig.

Touring Gliders skall ocksd fd anvdndas for att
skola A-cert pd. Der hdr kan stilla en del
ansvarsfrdgor pd sin spets. Underhdallet kommer att
liggar under Segelflyget medan den operativa delen
sannolikt kommer att ligga under
Luftfartsinspektionen som dr tillstdndsgivande
myndigheten.

Giltigherstiden pd certifikatet, fem dr for de yngsta
piloterna kommer ocksd, enligt rykter, att drerga till
tvddrsperioder.

Vinterflygning

Visst kan man flyga pd vintern, kan SAS och
Transwede sd kan vdl vi!? Men det iir en del art
tdnka pg!

Is och frost pa vingar och kropp!

Var noga med ant fi bort sné, is och frost frin
vingar och kropp. Kall sné borstas bort. Is och frost
tas bort med virme eller avisningsvitska. Varmt
vatten blandat med lite glykol kan anvindas.

Drinering - alltid lika viktigt!

Drinera vingtankar och samlingstank pa vanligt
sdrt. Pa vintern kan vatten i bensinen vara
allvarligare dn pa sommaren och helt sdtta igen en
brinsleledning.

Uppvirmning av motor och kabin!

Motorn mdste virmas ordentligr. Ar temperaturen
under — 10 grader bir motorvirmaren vara pd
sedan dagen innan. Xabinen maste ocksd virmas
upp inte bara fOr att Du skall fi& en behaglig
temperatur. Kabinen skall virmas upp i forsta hand
[for att gyroinstrumenten inte skall tvingas till
kallstart.

Start av motor!

Start av kall motor sker enligt flyghandboken
idmpligast sd ait Du snapsar 4 slug, direfter
rundtar Du motorn sex till dtta siag, snapsar
ytterligare tva rill tre slag, sldr vl batreri (endast
batterihalvan v masterknappen) och startar
motorn.

Kor inte slut pd vare sig barteri cller startmotor!
Om Du missiyckats wed art starra och dragit ur
batteriet mdste Du se till art det ‘addas upp innan
Du dverger flygplaner. Batteriet rdr absolut inte
urladdar ldmnas i kyla. Det fryser sénder!!

Varmkérning!
Varmkdr pa laga varv tills Du far upp temperaturen
innan Du dkar varver.

Isbildning!

Kall och torr luft dr inga bekymmer att flyga i. Var
dndd noga med att hdlla kontroll pd eventuell
isbildning i forgasare och pd vingytor. Ta med
varma kldder ifall Du skuile hamna i en trikig
situation.

Vir Cessna stdr pa platta 10 pd kallax och vintar
pd att komma upp i luften.

Happy Flying

DRATAMPEN

Ansvarig urgivare Ake Carisson

Bidrag kan sandas till Kvistvdgen 24 961 44 Boden
girna i digital form. Fax 0921-65757



