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ORDFORANDENS SPALT

Snart 4r &rets andra halva till &nda. En summering
av det forsta halvéret &r att det i stort gick enligt
plan vilket dr véldigt positivt. Védret var hyfsat bra
ol och det bidrog sikerligen till flygtidsuttaget. Vi har
hade ett tillbud i somras, med IFX, men det
hanterades pa ett féredomligt sétt av piloten — lds
mer om det senare i tidningen!

Vi hade ett Fly In i maj som forsta delen av firandet av LFK 75 ar.

Det blev ett uppskattat och soligt evenemang med 6ver 500

bestkare trots en envis bldst. Pontus Kallén talade som relativt

nyutnimnd SAAB chef i Link6ping och gratulerade LFK till den

aktningsvérda aldern men konstaterade samtidigt att klubben verkar

ovanligt ung. Vi fick ocksa gratulationer frdin Kommunledningen
| och Linképing City Airport med flera. Ett stort tack ocksa till alla
LFK medlemmar som bidrog till vart LFK Fly In.

I styrelsearbetet och klubbens ledningsarbete har det varit mycket
att gora. Genomlysning och analys av ekonomi och finans, nya
bestimmelser med EASA inriktning, nya péalagor bl a

| brénsleskatten och fortsatt genomforande av var flygplanstrategi 4r
ndgra tunga omréden.

LFK har bra kommunikation med b&de Luftfartsstyrelsen och LFV.
Bada dessa dr dock i ¢vergangsldgen mot nya former och med en
stark anpassning till Europa. Luftfartsstyrelsen kommer ju
dessutom upphéra som egen organisation och fran 1 jan ingd i en
infrastrukturmyndighet.

Sé& kom da brénsleskatten att forverkligas med ett belopp pé ca 6
kronor. LFK gav remissvar under véren och dér framfordes bl a att
en hdjning av detta slag &r direkt kontraproduktivt, oavsett vad man
har for grundinstdllning till miljoavgiftsfrigorna, eftersom detta
minskar allménflygets ekonomiska mdjligheter att snabbt investera
och 6verga till modern miljovénlig teknik. Ett ndgot egendomligt
resultat dér alla parter blir forlorare.

Sista ordet &r forhoppningsvis inte sagt i denna friga inte minst pa
Europeisk niva.

Vi ser dver mdojligheten att modernisera var “economy” del av
flottan och har dirmed salt SE-IFX. Andra modeller har provflugits,
| fortsdttning foljer!

' Sjédlv har jag nu helt avslutat styrelsearbetet i stiftelsen kring
Siljansndsverksamheten. Det har varit mycket arbete och ldget &r nu
strukturerat med en vixande Air Park, bl a 4&r KSAK huset 4r nu
fardigt. Fortfarande finns avsevdrda utmaningar och jag 6nskar
lycka till i fortsdttningen.

Vi ser nu alla fram mot en hérlig jul!

Gorar
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TEKNISKE CHEFENS SPALT

Nu ligger det en barbar ELT i alla flygplan, utom i Mooney. ELT &r en sa kallad PLB
(personal locations beacons) av mérket McMurdo fast find och har en inbyggd GPS
och sidnder pd 121,5 och 406 Mhz. De &r placerade dir flygplanshandlingarna ligger i
respektive flygplan. Det finns en detaljerad beskrivning om hur de fungerar,
handhavandet av dem och en snabb guide som forvaras tillsammans med ELT

P& SE-KII har vi haft motorstérmingar som inneburit att motorn har stannat efter landning.

Vi utférde da en kontroll av motorn och justerade magneterna. Sedan kontrollflogs flygplanet utan
anmirkning. Efter ca en ménad sd aterkom exakt samma fel och vi bytte forgasaren. Under
kontrollflygningen si ldt vi motorn g pa tomgang 3 minuter efter landning utan problem. Den
gamla forgasaren har skickats pa undersdkning.

P4 SE-IFX har vi haft en incident med att gasreglaget har separerat vilket fick till f6]jd att motorn
gick pa full effekt och en forcerad landning fick ske pd Kungsingen flygplats. Problemet atgdrdades
och som ni nu vet dr planet salt till Finland.

P4 SE-KIT har GPS Garmin GNS 430 varit inne for reparation och i samband med det utférdes 2
stycken service bulletiner och mjukvaran uppdaterades. Detta kan innebéra att funktionerna pa
GPS:ema i flygplanen SE-KIT och SE-IUD kan skilja nagot.

Vi har eller har haft radiostérningar pa néstan alla flygplan under vdren och sommaren. Vi tror inte
att samtliga radioapparater kan bli ddliga samtidigt. Detta beror troligtvis istéllet pd vara headset.
Vid anvédndning av flera headset, av olika fabrikat, samtidigt kan det ge radiobekymmer. Om ni far
problem prova med ett annat headset, av samma fabrikat som de andra headseten i flygplanet, innan
ni skriver anmérkning.

[ somras var det inte ndgon som fyllde pd de tomma oljeflaskorna Shell W80, som stér i oljeskapet.
Detta hade till f61jd att all inkérningsolja Shell 80 anvindes trots att vi for tillféllet inte hade ndgon
motor som ska koras pa den oljan. Det &r ytterst viktigt att ritt olja fylls pé for att motorn ska bli ritt
inkord. Vilken olja som ska anvéndas star pa oljeskdpet och vid pafyllningen pd motorn. Glom inte
att notera hur mycket olja som du fyllt pa i1 flygdagboken.

Sedan motortillverkaren Thielert fatt ekonomiska bekymmer verkar det som Lycoming har fétt fart
pé produktionen av motorer och nyheter. De har tagit fram ett elektriskt tindsystem och elektriskt
reglersystem med enbart ett reglage vilket gér handhavandet enkelt. De har dven trimmat nagra av
sina motorer s att effekten har okat.

Aven Cessna har fitt upp farten p& produktionen p4 sitt nya flygplan 162 Skycatcher vilken &r tinkt
att bli en efterfoljare till Cessna 150/152. Den kommer att vara utrustad med bildskdrmar fran
Garmin.

SHethare
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Niir olyckan ér framme

En stilla kvilistur till Stegeborg i juli, knappt mer &n ett litet skutt ifrdn Linkoping, i CAVOK, pd en
sddan okomplicerad flygning kan vil inte mycket ga fel, eller? Det hade jag i alla fall inte vintat
mig i fSrvdg, innan jag nu plotsligt satt ddr med gasreglaget i handen och motorn skenande pé
fullgas.

Runt halv nio pa kviéllen hade jag startat med min passagerare i SE-IFX for att flyga raka vigen
hem, och vi hade precis 6vergétt i planflykt pd knappa 1500 ft nér jag mirkte att motorn plétsligt
inte svarade pa gasavdrag. ”Det hér 4r inte bra” var vl den intelligenta slutsatsen jag fick ur mig
medan jag lirkade throtteln fram och tillbaka ett par gdnger, utan resultat. Svettigt. Jag drog ut
gasreglaget lite till och, jahapp, dédr lossnade det helt fradn instrumentpanelen, med nagra losa
vajerkardeler spretande fran dnden.

Nu boérjade det gé
ordentligt fort, fér en [
C152 1 alla fall, och =
sévil motorljud, |
spakkénsla och
nosldget i planflykt
skvallrade om det =
onormala 1 s,
situationen. Varvtalet (@@
klattrade snabbt till g
betdnksamt hoga
nivder och jag insdg
att det nu bara finns
ett héll att ta vigen —
uppét. Det verkade
dessutom smart att
skaffa sig s& mycket
hojd som mojligt —
jag kunde ju inte
veta ifall motorn § . ' -
utom min kontroll Den vanligtvis sa sndlla 152:an forvandlades till ett maxgasmonster...
skulle kunna

bestdimma sig for att leverera ndgot annat &n fullgas inom kort.

Ok, snabbt ratta in Kungsingen, nej, eh, Ostgéta siklart, tur att man kan frekvensen utantill. Ser
ndstan ingenting 1 motljuset heller. Ndgon pratar men snabbt kommer en tyst sekund och jag séinder.
Nu ska det gé fort, inga PAN eller tidstdande fraser - ”SEIFX, C152, tvd ombord, motorproblem
over Slatbaken, begér stiga mot Kungséngen”, det 4r det visentliga, resten kan jag forklara sedan.

Inga problem forstas. Fick frégan om jag visste att Stegeborgs flygfilt 14g nirmare? Drojde pa
svaret 1 ndgra sekunder tills jag fatt laget under kontroll igen. I normal stigning mot ESSP kunde
jag forklara min situation i lite lugnare tempo for Ostgota, och att min plan var att stiga till
flygplatsen for att sedan fimpa motorn och bedémningslanda. 2,5 km bana p& en bemannad
flygplats kéindes som det béttre valet, givet omstindigheterna.

Snart bérjade jag sd smétt tro pd att motorn skulle fortsitta att ge full effekt tills dess att jag sjilv
4
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stingde brinsletillforseln. Alla som flugit en lingre motorplané med IFX vet, att limnar man
gasreglaget obevakat en stund, s& sjunker man snart inte lingre eftersom att det alltid I4ngsamt
vibrerar indt. Funderade 6ver hur gasspjillets mekanism kunde se ut. Pdminde mig om en apparat
(grésklippare?) jag sett, dér en fjdder drog spjéllet mot fullgaslidge och gasvajern verkade i motsatt
riktning for att f tomgéng. Jag vet fortfarande inte hur en C152 fungerar i detta avseende men jag
har féatt hora att bilar brukar vara konstruerade tvértom av forklarliga skil — verkar smart om man
inte vill att de ska kunna 16pa amok p4 gatorna om en vajer gér av.

Jag sag fortfarande ganska déligt i motljuset och hade borjat ratta in direct-to-ESSP i GPS:en nir jag
fick ett QDM av ESSP TWR att styra pa. Efter det stressiga liget med skenande motor som jag
upplevt en stund tidigare kénde jag mig lugnare under stigningen, och nir jag till sist pa 5000 ft
Over ESSP vinligt men bestimt kunde dra ut blandningsreglaget till bakre stoppet kindes det
ganska tillfredsstillande att flygningen fortsatte enligt min plan — frin en situation dir den
egensinniga motorn hade haft mig i sitt véld, till att det dntligen var jag som bestimde igen.
Meddelade tornet att jag nu tinkte dgna mig &t en stunds segelflygning fore landning. Lite
skdmtsam ton kan man tycka, men det hade i alla fall effekten att lugna min passagerare, och kanske
mig sjilv ocksa. Propellern vindmillade med ett bra varvtal under glidflykten. Magneterna limnade
jag pé och provade ndgra ganger att skjuta in blandningen igen, vilket omedelbart gav mig fullgas.
Det kéndes tryggt att veta.

Valde bana 27 trots
kanske ett par knop i
medvindskomposant,

. for att slippa flyga in
Over staden. Ndr man
trdnar

§ beddmningslandningar
{ kan man ju dra av
gasen pd 1000 ft i
precis ritt lage, vilket
var en lyx jag tyvérr
| inte hade nu. Min
nedkurvning i
i vinstervarv  skickade
till slut ut mig pa
medvindslinjen ett par
hundra fot hogre é&n
vanligt.

Nir jag trénat
bedomningar pd egen
hand har jag ibland haft
en tendens att komma lite lagt. I ndgot pilottips hade jag dessutom lést att man bér tinka pi att en
vindmillande propeller l4r bromsa betydligt mer 4n med motorn pa tomgéng, sd i det liget tinkte jag
att det totalt sett kanske blir lagom i alla fall. Planerade séttningspunkten ungefir mitt pa banan for
att ha marginal for felbedémningar &t bada héllen, vilket sammantaget inte var helt listigt, for kirran
verkade &ndd glida ganska bra. Med lite medvind pé baslinjen i kombination med Cessnans héga
vinge som gor att man inte alltid ser banan sd bra under inflygningen, kom jag ut p4 finalen hogre
in jag tidnkt mig. Bedomde att jag skulle kunna sitta kérran pd banan men ganska sent, vilket inte
kdndes riktigt bra i magen. Tog snabbt beslutet att nyttja méjligheten till fullgas, och skét in

apf S

Det blev edb‘mninglandnin bana 27 pa Kungsc'ines ﬂyglats.
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blandningsreglaget. Motorn varvade genast upp och jag kinde mig tacksam for att det var just
fullgasldge som throtteln fastnat i, och efter det nya trafikvarvet stingde jag ater brénsletillf6rseln i
ett béttre utgéngsldge. Min passagerare har varit med sd ménga génger att hon vid det hér laget lirt
sig hur en riktig final ser ut, sd pd kanske hundra fots héjd 6ver banan kom kommentaren frén
hoégerstolen bredvid mig: “Det hédr kénns bra”, och det blev faktiskt ganska prydligt ocks&. Under
utrullningen stannade propellemn till sist, och vi bromsade in framf6r vintade fordon med blinkande
ljus.

Slutet gott, allting gott, heter det ju. Efter landning var det skont att kéinna att det stérsta problemet
for stunden hade reducerats till att hitta ett sétt att ta sig hem landvégen och fortsédtta semestern.
Goran Berséus stillde forstds upp och kom och hdmtade oss och kollade pé det trasiga reglaget.

Aven om allt nu gick bra s& blir det ju en del intryck att sortera. Att skriva en stérningsrapport
senare samma kvill (lds natt) visade sig vara en bra terapi for att kunna avsluta kapitlet, 4ven om jag
dnd4 under en tid gick och graimde mig en aning for att inte ha satt bedémningslandningen pa forsta
forsoket och betvivlade riktigheten i att ha litat s3 mycket pd motorn att jag gjort ett omdrag, 14t
vara pd ganska hog hojd. “Ovning ger trdning” var det nidgon som sa och i fallet
bedémningslandningar 4r det bara att ta fasta pa, det &r en fardighet som kan visa sig nyttig forr dn
man anar. Kanske dr det till och med skil nog att vdga sig ut pd ndgon landningstivling vid tillfélle.

YSrierye Anderssor

Ditt saldo!

Aret #r snart slut igen!

Dags att kolla ditt saldo, s& du inte ligger pa minus. Betala in 1 god tid till
medlemsavgift och eventuell jouravgift, mm. Medlemsavgiften dras frén
ditt pilotkonto 31/1 2009.

Ska du dndra ditt medlemskap? Alla &ndringar méste vara gjorda i januari!
PS. Du tittar vil pa ditt saldo pd hemsidan ibland?

God Jul & Gott Nytt Ar énskar

Garina
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LFK pd Konstflyg-SM 2008 i Viistervik,

Detta &r en resumé av drets SM-tévling i konstflyg som genomfordes i vackra Vistervik i slutet av
augusti 2008. Fokus kommer att ligga pd sportsman-klassen vilken &r den klass som flygs av piloter
med begrénsad erfarenhet och/eller med begrinsad prestanda pd flygmaskinen. Bellanca Super
Decathlon &r en vanligt férekommande flygplanstyp i den hér klassen och LFK hade sin LCU p&
plats med tva piloter.

Konstflyg-SM brukar héllas i bérjan av sommaren i Dalarna och si var dven tinkt i r. Datumet var
tvunget att dndras frdmst pd grund av problem med ett flertal flygplan. T4vlingen skéts till slutet av
augusti och nér tiden var inne var det endast ett fital av alla Sveriges tdvlingspiloter som kunde
instélla sig. Trakigt, men sett frdn den ljusa sidan blev det tid for fler flygningar for de piloter som
kunde nérvara.

Frén Linkopings flygklubb kom jag (Peter Sallnis), Per Bankvall och Tobias Holmgren. Tobias
tdvlade i Intermediate (mellanklassen) med sin svarta Pitts S-2C som brukar kunna ses pa flygdagar
runt om i Sverige.

Jag och Per har tdvlat tillsammans sedan SM i Hagfors ar 2006 som for 6vrigt var en mycket lyckad
tillstdllning med en skdn atmosfir. Minga askddare, speaker och ndrmare dussinet konstflygplan
och betydligt fler piloter. Vi bérjar séledes bli ndgot s& nér rutinerade och eftersom vi hela tiden vill
forbittra oss siktade vi hogt i dr. Problemet &r som alltid trdning. Att lyckas hitta bade tid och fint
véder att forbereda sig ordentligt ar l4ttare i tanken &n i verkligheten. Hursomhelst lyckades vi riva
av ndgra pass intensiv AVA-flygning dagarna innan tévlingen. Férmodligen med blandade kinslor
frén Linkopingsborna, dé vi gjorde flygning efter flygning 6ver SAAB-filtet.

Peter Salilnds och Per Bankvall framfér SE-LCU pa plats i Véistervik. .
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Vil pd plats 1 Vistervik méttes vi av en klar himmel men en vildigt stark vind. Detta stiller till
problem eftersom flygplanen driver av mycket i varje mandver. Dels méste mandvern korrigeras for
avdrift for att se rund ut, men framfor allt maste piloten hela tiden korrigera for att halla sig inom
tdvlingsomradet som 4r, eller &tminstone kinns, mycket litet.

Tavlingsomrédet &r en imagindr kub, dven kallad "box” med métten 1x1x1 km med en ldgsta h6jd
pd 1500’. I hastigheter ndrmare 300km/h i stark medvind &r det séledes ldtt gjort att man plétsligt
finner sig vara halvvdgs Over Ostersjon. D& &dr det bara att “vinka ur sig” med ett antal
vingtippningar och bérja om dér programmet avbréts. Givetvis med poéngavdrag, men avdraget for
en urvinkning i sportsman-klassen 4r ndstan forsumbart. Hér prioriteras sikerhet och ingen ska
fortsitta ett program med for 18g hojd, dérav de ldga podngavdragen vid avbrott och de stringa
reglerna kring flygning pa for 1dg hojd. Hursomhelst fl6t flygningarna p& bra och sportsman-
piloterna hann med tv4 pass vardera denna forsta tdvlingsdag. En bra bérjan for mig och Per som
flog forsta sekvensen utan allvarliga misstag. Podngsumman stdr i den vénstra kolumnen och
procentsatsen indikerar da givetvis procent av full pott.

Sportsmans 1:a flygning

1. Peter Sallnis 1036 75,0%
2. Per Bankvall 1006 72,9%
3. Patrik Sj6berg 835 60,5%

Patrik Sjoberg var ouppvdrmd "nollade” tvd mangvrar i sin forsta flygning. Déribland en 1% varvs
spin 1 vilken han inte fick maskinen att spinna ordentligt. Resultatet blev en svingande spiral nedat
istdllet for en Gverstegrad spin-spiral.

Frdn marken sdg vi Pers forsta sekvens med viss forundran. Vit rok kom ut ur maskinen i rygglige.
Eftersom LCU hade ldckt rikligt med olja tidigare trodde vi att det kunde ha med oljeldckaget att
gora. Men vir r6k? Vil nere papekade Per att maskinen hade snedtémt brénsle och brinslemingden
hade minskat betydligt mer &n berdknat. Det var alltsd dags att fylla p& mer brénsle till ndsta pass.
Nir vi sedan tankade upptickte vi att tanklocket pd hoger vinge var borta. Det var alltsa brinsle i
stora médngder som hade tomts under passet och som bildade dessa langa vita strimmor efter planet.
“Det sdg ut som kondensstrimmor frin marken”, papekade en medtivlande.

Med ett nytt tanklock, som l&nades av den andra Bellancan, var vi redo for den andra sekvensen. Per
och jag flog bra, men lyckades déligt med att centrera oss i boxen pa grund av den starka vinden.
Allt dver 70% é&r en bra score s& vi var énda néjda. Podng dver 80% &r mycket ovanligt och anses
vildigt bra, nést intill perfekt. 60% eller mer brukar anses som godként.

Sportsmans 2:a flygning

1. Patrik Sj6berg 1020 73,9%
2. Peter Sallnis 977 70,8%
3. Per Bankvall 973  70,5%

Andra dagen bjod pd vdxlande molnighet och betydligt lugnare vindférhéllanden. Istillet fick
piloterna se upp med att inte flyga in i ndgon indrivande molntuss som hade sin bas i dvre delen av
boxen mellan 3000 och 3500°. De bittre forhallandena visade sig pé poidngtavlan och Patrik Sjoberg
gjorde imponerande 78%, titt f61jd av Per och mig sjilv.



Sportsmans 3:e flygning

1. Patrik Sjoberg
2. Per Bankvall
3. Peter Sallnis

KONTAKTEN

1080 78,3%
1066 77,2%
1055 76,5%

Sa ldngt in i tivlingen hade piloterna flugit det kdinda programmet som sig ut sé hr:
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Det var nu dags for det okdnda programmet vilket brukar offentliggéras ett antal timmar innan
flygningen. Piloterna har sdledes ingen mgjlighet att trdna pd programmet i luften. Av den
anledningen &r mental trining, s& kallad “torrflygning”, viktig. Det handlar om att férbereda
flygningen pd marken och mentalt forsoka se sig sjilv genomféra flygningen. Att memorera
programmet dr enligt min egen uppfattning ingen fordel av flera skil. Dels pd grund av att det
faktiskt &r tillatet (och rekommenderat) att tejpa upp en kopia av programmet i cockpit, och dels pa
grund av att man kanske forsoker flyga programmet utifrdn minnet. Det senare &r alltsd inget
positivt enligt mig. Som de flesta piloter sékert har upplevt sjilva, forsimras bdde minnet och
tankeformdgan bara man sdtter sig i ett flygplan. Ligg da till G-belastning och det faktum att
besluten mdste fattas pd vildigt kort tid, s& dr det létt att inse att en mandver létt kan flygas fel eller
helt enkelt glommas bort. Jag talar av egen erfarenhet och dérfor kontrolierar jag alltid programmet
innan jag inleder en ny manéver.

Efter mycket mentala forberedelser klarades det okinda programmet av och sportsman-piloterna
bjod pa tre fina flygningar.

Sportsmans 4:e flygning, okéinda programmet.

1. Peter Sallnis 1034 76,6%
2. Patrik Sj6berg 1000 74,1%
3. Per Bankvall 968 71,7%

I den 5:e och sista flygningen gjorde Per ett misstag som kom att kosta honom en placering i
totalstédllningen. Per flég en mandver fel och fick noll podng. Snopet efter s& ménga felfria
flygningar.

Sportsmans 5:e flygning, andra okinda programmet

1. Patrik Sj6berg 1052 76,3%
2. Peter Sallnis 1047 75,9%
3. Per Bankvall 879  63,7%

Som man kan konstatera av resultatet i den hdr tédvlingen, dr det inte helt ologiskt att séiga att man
ligger bra till om man inte flyger bort sig. Stabil flygning utan allvarliga misstag (nollade manévrer)
kan ofta leda till en placering hogt upp pé resultatlistan. I ar var det extremt 1agt deltagarantal av
flera skél, men av podngen att doma lag flygningarna i sportsman-klassen pa en, historiskt sitt, hég
niva. I flera SM-tdvlingar tidigare genom aren har en totalpoédng pa 6ver 70% rickt for en plats hogt
upp pa resultatlistan. Linkopings flygklubb var i ar vilrepresenterat och tog hem SM-titeln i tva
klasser genom mig sjélv och Tobias Holmgren, dock beaktas det laga deltagarantalet vilket givetvis
paverkar kinslan av de tva segrarna.

Tévlingsdagarna avslutades med en trevlig middag ute i skdrgdrden for piloter och funktionirer.

Kvillen avrundades i Vistervik som i slutet av augusti fortfarande kunde bjuda p4 lite av den skéna
sommarpulsen.
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Totalpoédng (snitt) alla klasser:

Sportsman
1. Peter Sallnds  Decathlon SE-LCU 74,94%
2. Patrik Sjéberg Decathlon  SE-GUV 72,60%
3. Per Bankvall Decathlon SE-LCU 71,19%

Intermediate
1. Tobias Holmgren Pitts S-2C SE-LYX 59,84%
2. Wolfram Meyer Extra 230 SE-XYT 57,11%

Advanced
1. Daniel Ryfa Yak-55 N55XZ 79,12%
2. Lars Najbjerg G-202 OY-JEL 69,72%
3. Soéren Dolriis I-3 OY-FUN 63,96%

4. Nils Jonsson Extra 230 SE-XYT 53,83%

Potere Sallnéis

gin COROP &
' Tobias Holmgren i SE-LYX

-
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Flight to Croatia

o

Trott pa att bara ligga i varvet? Sett allt Ostergétland har att erbjuda fran luften? Gér som tvd LFK-
medlemmar, Andreas Thorén och Peo Marklund, gjorde i somras och goér en riktig l&ngresa! Med
klubbens reseflygplan SE-LBV blev det en tur till Kroatien. Och dessutom gjorde de en hemsida om
alltihop! Dér kan du ldsa om hela dventyret med planering och genomférande, fa tips for
Europaflygningar och dessutom se béde bilder och filmer!

http://kroatien.vsm-recordings.com/

"Startskottet for denna trip var att Thoréns far, Tommie, lite l6st hade pratat med en kamrat om att aka ner
till Kroatien for att segla i nagra dagar varpa Thorén, lite pa skoj forvisso, menar att det vore bra mycket
schysstare om vi, Thorén och Peo, flog ner sdllskapet i egen maskin. Tommie taggade pa idén direkt och
efter en overslagsrdkning pa avstand sa borjade vi kolla lite lost pa mdjliga rutter ner.

Man kan ju ldn forestilla sig att en
flygresa av denna kaliber gor att sjilva
planeringen blir ett svettigt kapitel. Dock
dr det sa att om man bara kdnner till lite
snits och trix sa blir det inte sa fasligt
Jjobbigt att rodda ihop en bra IFR-plan.

Har man tiligang till fancy program som
tex. Jeppesens Flite Star sa fixar sig ju
planeringen mer eller mindre sig sjdivt.
Det finns dock nagra lite mer oortodoxa
verktyg att ta till...”

; L ey Pa plats i Kroati
Flyg och segelsemester
29/5 - 2/k 2008
Linkdping-Nalmé-Brno-Split

Split-Linz-Berlin-Malmé-Linkdning Flygningen till Kroatien
i SE-LBV _ — the movie!

en och vil omhéindertagna av handlingen!

_En Mooney M20J dgd av
Linkdépings Flygklubb

——m 0007944 o4 Y
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