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KONTAKTEN

Redaktorens inledning

LFK klubbtidning “Kontakten” ar sedan 2013 en helt digital
medlemstidning som publiceras i bloggform pa
http://Ifkkontakten.blogspot.se/. En gang per ar kommer ett urval av

arets inldgg att presenteras som en sammanfattning av aret. Denna
mer traditionella tidning ges ut i PDF-format och skrivs aven ut i
pappersutgava och skickas till de medlemmar som vi inte har E-
postadress till. Det ni har i handen eller pa datorn ar dirmed den
forsta sadana arliga sammanfattningen.

2013 har varit ett forandringens ar for LFK. De ekonomiska problemen
2012 ledde till forsaljning av var Mooney, SE-LBV. For att fa ner
kostnaderna har vi skurit ner pa personalen. Var Flygchef William
lamnade i juli och var Motorflygchef Nicke tog 6ver. Carina kommer
att ga ner pa 50% anstallning fran 1 januari 2014. Detta innebar att
medlemmarna kommer att fa ta storre del av ansvaret for att fa
klubben att fungera. En del i detta ar inférandet av MyWeblLog.

Klubbhuset har fraschats upp och vi har haft en hel del
medlemsaktiviteter under aret som kulminerat i var Fly-In den 24
augusti, i samband med KSAK motorflygets dag och Linkopings
stadsfest, samt 80-arsfesten den 16 november. Under tva ar kommer
klubbmedlemmar att renovera var PA-18 Supercub, SE-KEG. Folj
renoveringen pa http://se-keg.blogspot.se/.

LUFF — Linkdpings Universitets Flygforening har startat upp igen och
jag ser mycket positivt pa ett 6kat samarbete med Universitetet. Aven
samarbetet med bl.a. Saab for att utbilda anstallda inom Link&pings
Flygteknikbolag ar viktigt for LFK.

Men an ar vi inte klara. 2014 innebar fortsatt omstallning. Det finns en
hel del osdkerheter kring var klubblokal och hangar. Kommunen ager
numera var mark och flygplatsen vill expandera.

Det pagar ett arbete for att definiera vilken typ av flygplan LFK ska ha
framover. For att frigora pengar till denna anskaffning ar en DA-20 ute
till forsaljning. En sak ar i varje fall klar. Flygtimpriset maste ner! Det
basta sattet att gora det pa ar att fa medlemmarna att flyga mer. Det
finns dessutom ett antal strategiska fragor. Idag utbildar LFK PPL och
IR-elever. Kostnaden for dessa certifikat ar hoga, vilket stoppar
ungdomar fran att borja flyga. Fragan dr om vi ska erbjuda ett storre
utbildningspaket? Ska t.ex. LFK borja utbilda pa UL och LAPL? Detta
innebar i sa fall ocksa att vi maste skaffa ett par flygplan i denna
kategori.



KONTAKTEN

Ordférande Goran har ordet
Jag vill inleda med att det ar gladjande att
LFK har kunnat aterstarta KONTAKTEN. For
styrelsen, klubbledningen och medlemmarna
ar en latt tillganglig information viktig for oss
och aven alla intressanta artiklar och inlagg.

Under aret fyllde LFK 80 ar vilket firades med 5
en flygdag i samverkan med Linkdpings
kommuns festival i ett perfekt sommarvader.
De manga besokarna fick ocksa tillfalle att
sjalva prova pa att flyga bade motor och
segelflygplan eller aven stifta bekantskap
med Linkdpings Fallskamsklubb samt traffa
foretag i flygbranschen. Det blev ett utmarkt
tillfalle att visa det lattare allménflyget som ar en del av Flyghuvudstaden Linkdping och ger
bade nytta och noje det vill saga man har pilotutbildning, brandflyg, féretagsflyg med mera
saval som individuell sportflygning.

Nedan i KONTAKTEN presenteras LFK handelser under 2013. Den nya inriktningen mot att
vara mer flygklubb &an flygforetag har till stora delar genomfoérts och innebar att en hel del
arbets- och kostnadskravande verksamheter med Transportstyrelsen har reducerats. Bland
annat har vi i LFK:s foretag Ostgotaflyg haft det tillstdnd som krévs for kommersiell
persontransport, ett tillstdnd som t ex SAS har, och det bedéms inte nodvandigt att ha for
LFK framOver nar vi nu ser nya majligheter.

Link6pings Flygklubb &r idag en av Sveriges storsta flygklubbar och har en mycket bra grund
att sta pa dar vi ager vara 7 flygplan, hangarer och lokaler. Omgivningens vaxlande krav och
okade kostnader ar dock kravande och resulterar i de atstramningsatgarder som LFK
vidtagit.

Flygplatsens utbyggnad och uppdelning av reguljar och allmanflyg innebar att LFK kommer
flytta fran sitt omrade som man haft i 80 ar for att ge majlighet till en utbyggnad kring
Linkdping City Airport flygterminalen. LFK deltager pa detta séatt positivt till en gemensam
utveckling av flygplatsen och denna kommer goras i samarbete mellan LFK, kommunala
bolag och Saab.

For min egen del avslutar jag ordférandeskapet i arsskiftet efter 8 ar och éverlamnar
styrspaken till nya ordféranden Bjorn Rystedt, som har en gedigen flygbakgrund.

| flygbranschen ar vi vana vid hoga farter men det kanns som aren som forflutit sedan jag
blev tillfrdgad &r 2006 av LFK har gatt valdigt fort. De har varit mycket roliga och inte sallan
komplicerade, men nu blir det mer tid till eget flygande och battra pa de 1100 flygtimmarna
civilt militart och segel som tyvéarr okat lite begransat under denna tid.

Man kan konstatera att varje "LFK ar” har haft sina stora fragor och kravande utmaningar. Vi
har i LFK under dessa ar jobbat med strategiplaner och ekonomin, anstallt nya chefer, skol-
flyg- teknisk chef, haft omfattande och positiv samverkan med myndigheter, kommun och
Saab, kopt 3 flygplan och salt 4 plan, borjat renovering av var Super Cub, anskaffat en
kraftfull simulator och byggt tillhérande lokal, samt erhallit speciella EU och
Transportstyrelse-godkanda tillstand for var pilotutbildning, flygskola (FTO/ATO), simulator,
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verkstad med eget luftvardighetsgodkannande (Part M: F, G, 1) och kommersiell flygning
(Bruksflygtillstdnd och AOC), for att namna stérre omraden. Vid 75 arsjubileet invigde
kommunstyrelsens ordférande Paul Lindvall hogtidligt LFK:s nya Linkdpingsanknutna

logotyp.

Framdver kommer LFK ordférande, styrelse och medlemmar genomféra bade den ordinarie
stegvisa fornyelsen av flygplanflottan samt det viktiga och stora steget att flytta till LinkGpings
nya och unika General Aviation Center och Linkdping Aviation Park

Jag ar dvertygad om att dessa genom team work och konstruktiv samverkan blir bra och ser

fram mot LFK:s fortsatta utveckling.

/Goran Berséus, Ordforande LFK

Leveransen av SE-LBV

SONDAG

14

APRIL

Vid forsaljningen av maskinen erbjod vi oss att bista vid en ferryflygning till Zell am See da koparen
ville under resan dit lara sig flygmaskinens olika egenskaper och hitta runt i cockpit etc.

Herr Vogel kontaktade mig ett antal ganger for att planera in ett datum fér resan men olika
omstandigheter i hans kalender gjorde att resan blev uppskjuten flera ganger, tillslut kontaktade han
mig pa sondagen den 14 april och 6nskade f& maskinen ner till sig den dagen.

Fardplan och planering slutférdes med aktuella uppgifter om vader och NOTAM ut med stréackan, jag
slangde mig i bilen och drog i vag utmed E4an till klubben. Val pa klubben méttes jag av jourhavande
Bengt Bergholm som vanligen bistod med olika sysslor innan avfard.

Planerat var att mellanlanda pa Sturup for tankning, ville ogarna sitta med laga marginaler inne i
mellan Alperna.

Start tid blev 11:24 Z. IFR ESSL-ESMS FL100 via ABAMA och RASMU, det blev ILS till bana 17
(150/12, 7km Mist, 8/6, Broken pa 600ft), landning 12:57 Z.

Det blev 30 min. "turnaround ” fulltankad och klar for start 13:30 Z, IFR ESMS-LOWZ FL100 via
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SALLO-M736-DOSEL-P994-LOMRO-VFR DCT 4721N01249E DCT LOWZ, da var det dags att sjunka
mot Zell am See ndgonstans dar inne i mellan Alperna (se bild) flog p& hog hojd mot punkt
NOVEMBER (se flygplatskort) och sjénk ner mot den kontaktade tornet och féljde publicerad rutt in
mot bana 08, landning blev kl 17:09Z. Vadret pa destination var utmarkt, CAVOK, 10km och molnfritt.

Herr Vogel stod forvantans full pa plattan och tog emot SE-LBV med ett leende och ivrig att fa flyga sin
nya maskin sa det var bara att byta sittplats och brumma i vag igen (tur att man har en bladsa som
klarar turer som denna) for en sightseeing tur mellan Alptopparna innan morkret foll pa.

Overlamnandet blev ett snabbt forlopp som gav tyvarr ingen mojlighet fotografering da Herr Vogel
hade brattom att kéra mig till Salzburg. Nu tog en lang resa tillbaka hem via hubbar och vantande hit
och dit, tackar vet jag allmanflyg. :-)

ONSDAG
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/William

Garmin 500 utbildning

Denna manad kommer att bjuda pa en mangd medlemsaktiviteter. Férra onsdagen sa holls en
genomgang av Garmin 500 Flight Deck och Garmin 430 GNS, d.v.s. instrumenten i vara DA-20 och
PA-28 Archer. Denna uthildning ar starten pa den extra satsning klubben genomfér under
varen/sommaren 2013 for att fa fler medlemmar att flyga in sig pa DA-20. Dessutom ar det en bra
introduktion till hur instrumenteringen i framtida klubbflygplan kommer att se ut, da det finns manga
fordelar med att ga 6ver pa en s.k. "glaskabin".

Lektionen genomfordes med hjalp av den G500 simulator som man kan ladda hem fran Garmins
hemsida. Det gar aven att ladda hem en G430 simulator. Den som &r intresserad ska ladda hem dels
"Base Install" och dels "SVT" da dessa funktioner finns i vara DA-20. Simulatorn &r till 99% lik de
instrument som finns i vara flygplan. Bl.a. finns det i simulatorn en del extrafunktioner som t.ex.
presentation av vader som vara flygplan inte har.

Garmin 500 nyttjar tva 6,5" fargskarmar. En PFD - Primary Flight Display som visar flyginstrument och
en MFD - Multi Function Display som bl.a. kan visa kartor. Skulle av ndgon anledning PFD:n g&
sonder s& kan MFD:n anvandas for att presentera flyginstrumenten. Skulle nagot instrument sluta
fungera s& markeras det med ett rott kryss over det felaktiga instrumentet.
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Det finns fem fasta knappar knappar samt et antal "soft-keys" som har olika funktion beroende pa
vilken meny man befinner sig i. Knappen "CLR" ger hopp tillbaka till grudmenyn om man skulle raka
knappa bort sig.

Det gar att som anvandare stélla om en hel del parametrar i presentationen. OBS: Alla installningar
sparas automatiskt efter flygning. Detta maste man vara medveten om nar man ska upp och flyga.
Kontrollera s& att det verkligen ar t.ex. knop och fot som presenteras. Det finns en majlighet att via
menyn "Aux" valja "Default units" och stalla om till defaultvarden i presentationen. Tyvarr sa ar hPa for
lufttryck inte default!

Garmin 500 i DA-20 har en funktion kallad SVT - "Synthetic Vision" under menyn IFD. Den visar en 3D
karta med berg, master m.m. OBS: Kvaliteten p& denna funktion ar beroende pa databasen i
flygplanet och vara DA-20 har for tillfallet gamla databaser. De &r p& vag att uppdateras i nartid.

Det finns en markkollissionsvarningsfunktion (GPW - Ground Proximity Warning) som visar gul farg pa
kartan for hinder inom 1000 ft hojd och réd farg fér hinder inom 100 ft héjd. Markkollissionsvarningen

gar att stanga av med "Terrain Inhibit".

P& LFK hemsida finns en lathund for Garmin 430 GPS.

Det dok upp ett par frAgor pa kursen dar vi jagar bra svar:

1 - Kan man tvinga MFD:n att visa PFD presentation, eller &r det bara automatisk 6vergang vid felfall
pa PFD? Svaret har efterat visat sig vara Nej!

2 - Hur lange racker batteriet for att kunna driva presentationen?

3 - Vilka program kan anvéandas for att skapa ruttplanering som kan foéras dver till G500? Det finns ett
uttag for SD-kort till G500.

Tyvarr sa ar det svart att trana i flygplanen pa backen da det kravs externt strom for att inte dra ur
batterierna i flygplanet. DA-20 gar heller inte att starta upp med extern strom, bara ladda upp batterier.

Vara DA-20 ar numera morkergodkanda, men kan tyvarr inte bli IFR-godkéanda déa de saknar
blixtskydd i den elektroniska utrustningen.

Ett stort tack till Fredrik Agholme och Bjérn Westerfors som stéllde upp som instruktérer denna kvall.
"For klubben och av klubben" kommer att vara mottot fér onsdagskvallarna. For att kunna genomféra
liknande aktiviteter sa kravs det att nagra stéller upp och delar med sig av sina kunskaper.

/Bjorn, redaktor
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LUFF far vingar igen SEPTEMBER

Fredagen den 13e september var det dags for nyomstartade LuFF:s (Link6pings universitets
flygforening) forsta medlemsaktivitet, en get-together pa LFK for medlemmar och blivande
medlemmar. Vi bjod p4 hamburgare och erbjod intresserade att folja med upp pa en rundtur éver city
och universitetet.

Kvallen borjade for min del ki 15 nar jag och Erik B satte oss pa cyklarna och trampade ivag mot
klubben for att forbereda for kvallen. Vadret var over forvantat vilket badade valdigt gott for kvallen.
Efter hackandes av gronsaker var det dags att kolla till trotjanarna KMH och Kll, som var bokade for
kvallen. Nar allt konstaterats vara som det skulle med planen var det bara vanta pa gasterna.

15 minuter innan ki 18 hade redan 10-15 flygsugna studenter dykt upp sa det blev till att satta igdng
med flygningarna sa snabbt som mgjligt. Medans Jorg tog hand om hamburgarna och mingladet sa
tog Erik och jag tre studenter var och traskade ut pa plattan. Efter att svarat pa alla méjliga fragor om
flyg fran ett gang nyfikna utbytesstudenter sa lastade vi in oss i planet och en sékerhetsgenomgang
senare startade jag motorn och féljde Erik i KIl mot F1. Val i luften var det vindstilla och vi var
ensamma i kontrollzonen vilket gjorde att vi kunde starta bana 11 och landa 29, smidigt varre. Efter 20
minuter i luften landade vi igen for att byta passagerare. Detta upprepades till det mérknade och vi
hann totalt med atta flygningar och 23 nojda studenter. Efter att planen var inrangerade och en hel del
pappersarbete senare sa fick undertecknad antligen avsluta kvallen med en efterlangtad hamburgare
och en kall &l.

Uppskattningsvis kom det 25-30 studenter och en och annan nyfiken foralder under kvéllen. LuFF fick
en hel del nya medlemmar och tillstallningen verkade uppskattad. Detta &r nagot som definitivt
kommer g6ras om. Jag vill Aven passa pa att tacka Nicklas N for en bra insats som jour for kvallen.
For fler bilder och mer info om LUFF &r det bara surfa in pa luff.se.

/Marcus Johansson
LUFF
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Elektroniska flyghjalpmedel

ONSDAG

22

MAJ

Forra veckan holl LFK Garmin 500 utbildning. Denna vecka var det dags for en genomgang av diverse
elektroniska hjalpmedel for att underlatta flygning. Kvéllen inleddes dock med grillning. Vadret hade
inte sett s& lovande ut, men det sprack upp lagom till att kolen lades pa i grillen. Ett tiotal medlemmar
hade dykt upp och satte tanderna i maten. Sedan nar vi var som mest dasta av kétt och brod sa var
det dags for genomgangarna.

Forst ut var Per Ekhall som héll en genomgang av Skydemon.

Skydemon ar ett verktyg foér VFR fardplanering samt moving map fér navigation. Det finns for PC,
iPad, Android, Windows CE samt i Webbaserat format. Kostnaden ar £179 forsta aret samt £89
kommande &r for bagge funktionerna. D& har man rétt att installera programvaran pa flera plattformar.

Programmet hanterar NOTAM, METAR och TAF och ritar ut dessa data i kartan déar de &r aktuella.

Flygplansmodell f&r man bygga sjalv efter data fran POH for att kunna berdkna CoG samt en
driftfardplan. Det finns fardiga modeller att ladda ner fran natet, men man maste noggrant kontrollera
dessa modeller da dessa data skiljer pa olika flygplansindivider.

Fardplansfunktionen skickar in bestallning via UK. Darmed s gar det inte att &ndra pa en bokning
via Aroweb. Man maste ga in pad Skydemons hemsida for detta. Man far dessutom ingen bekraftelse
pa att fardplanen godkants. Dessutom s& missar Skydemon en del mailadresser. Bast ar darfor att
skicka in fardplanerna manuellt genom att klippa ur den fardiga planeringen och klistra in pa t.ex.
Aroweb.

| driftfardplanen far man aven med aktuella frekvenser. Har far man ocksa se upp en smula. Alla
frekvenser kommer inte med. Ostgéta Control 135.85 och Sweden Control kommer t.ex. inte med.

Det gick rykten om att KSAB skulle komma med TMA-kartor for Skydemon. Det ryktet verkar tyvarr
vara felaktigt. | stallet &r det Svenska Flygfalt som kommer att visas pa samma satt som AIP Visual
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Approach Charts. Dessa ar geotaggade och kommer darfor upp som ett kartlager som man kan flyga
over i Moving Map funktionen.

OBS: Det kravs fortfarande manuell rimlighetskontroll av navigeringar och driftfardplaner. Eftersom
Skydemon inte ar fullt certifierat och de flygplansdata som anvands inte kommer direkt fran
flygplansleverantorerna sa ar det fortfarande POH som ér facit.

Planerad utveckling av Skydemon ar bl.a. stod for ADS-B. Pers presentation hittar ni har.

Det andra foredraget for kvallen hélls av Nils-Erik Peterson. Han pratade i allmanhet om hur
utvecklingen ser ut pa elektroniska hjalpmedel samt specifikt om Jeppesen som tillsammans med iPad
har blivit godkant av FAA som EEB - Electronic Flight Bag, d.v.s. erséatter de pappersmanualer man
tidigare alltid haft med sig som pilot i civila flygbolag. EASA och Transportstyrelsen ligger inte helt
forvanande en smula efter med att anpassa sina regelverk...

OBS: iPad ar enbart certifierad UTAN 3G, d..v.s. utan inbyggd GPS. Man maste ha en extern GPS.
Personligen utnyttjar jag en GPS-mottagare kallad Bad EIf.

Jeppesens databaser har blivit en internationell standard. Till skillnad fran manga andra leverantorer
sa garanterar de innehallet i databaserna. Databaserna uppdateras var 28:e dag for att vara sa
aktuella som mojligt.

Bolaget Aspen Avionics har tagit fram en standard for tradad/tradlos ihopkoppling av flyginstrument.
Med denna kan man nyttja en iPad for planering, sedan fora 6ver det till flygplanet samt direktunder
flygning andra pa data.

| dagslaget ar Jeppesen inriktad mest pa IFR-flygning, men en \VER-applikation har precis slappts. Det
ska bli intressant att se hur den fungerar jamfort med t.ex. Skydemon. Se mer har om denna produkt.

Jeppesen kostar for ett &r ca 2500.- for Skandinavien. Nickes presentation hittar ni har.

Tack till Per och Nicke for att ni stallde upp! Helt i stil med klubbens nvya inrikining, "fér medlemmar
och av medlemmar"!

/Bjorn, redaktor

PRETLIGHT | | SKY:
CHECK.LIST | | above.
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Min sommar

TISDAG

13

AUGUSTI

Min sommar har varit fylld med massor av upplevelser av olika slag. Den jag téankte beratta om nu
handlar om min och mina vanners flygresa ner till Berlin i borjan pa juli.

Idéen till detta kan man nog saga foddes efter en annan flygresa vi gjorde sommaren 2011. Planen da
var att ta oss ner till Goteborg for att se Goteborg Aeroshow. Vadret medgav dock inte detta sa istallet
fick det bli en weekend pa Oland dar en av oss har sommarstélle. Efter en mycket lyckad resa s&
borjade givetvis diskussionerna om vart nasta resa skulle g& (som vi da tankte genomféra sommaren
efter). Vi var alla 6verens om att vi ville langre bort &n Oland och garna till ett annat land. Som manga
sakert kanner igen sa ar det dock valdigt latt att snacka men betydligt svarare att verkligen genomfora
det man snackar om. Det blev helt enkelt ingen resa, eller ens tal om nagon resa sommaren 2012.

Nagra manader in pa 2013 s borjade vi dock 16st prata om att kanske genomféra var tidigare plan
kommande sommar. Efter mycket trixande och noggranna jamforelser av vara kalendrar togs beslutet
att den forsta juli avga fran Linkdping med destination Berlin. Att vi valde just Berlin av alla stallen man
kan flyga till berodde framst pa att tva av oss har en speciell "connection” med staden.

Né&r vi nu antligen hade bestadmt oss boérjade det roliga,
planeringen! Kartor bestélldes och rutter borjade skissas. Jag
har tidigare aldrig flugit utanfor Sverige sa det blev aven en hel
del lasande pa olika flygforum, AIP, hemsidor, gamla
teoribdcker och sé vidare for att forsoka forsta hur flygning
utanfér Sverige fungerar.

Resultatet blev hur som helst ett férsta leg ner till Kristianstad
(ESMK) med rutten ESSL - ABAMA - MOKNI - DETIK - ETPIG
- ESMK. Samt leg nummer tva ner till Strausberg

(EDAY): ESMK - ALM - SALLO - TRT - FLD - RAKIT - TERDA
- EDAY.

Pa hemvagen blev planerades det istallet med tva stopp,
forst i Peeneminde (EDCP) och sedan i Ronneby (ESDF) for
att sedan flyga till Linkdping. Rutterna, EDAY — RAKIT —
PADKU — EDCPsamt EDCP — BAKLI - ELVIX - 5555N01419E
— ESDF och till sist ESDF - TEMLI - 5723N01548E -
5739N01550E — ABAMA — ESSL.

Pa sondagen, dagen innan vi skulle flyga ivag gjordes de sista forberedelserna. Forst ett samtal till
meteorologen pa Arlanda som konstaterade att det nog skulle g& att ta sig ner till Berlin pa mandagen
och hem péa onsdagen, dock skulle vi se upp for eventuell dska utéver vattnet pd hemvéagen.
Fardplanerna skickades aven in via internet och har uppkom vart forsta problem. Att skicka in
fardplanen ESSL — ESMK gick fint men nar jag skulle gora samma sak pa ESMK — EDAY sa sa
systemet att jag inte var behorig att skicka fardplaner utanfér Norden. Jag fick da natt minne av att jag
faktiskt last detta under min research tidigare men glomt bort att fixa det. Hursomhelst s efter ett
samtal till nAgon skiftledare borta pad FPC sa var problemet I16st och "VFR_ACK”-sms boérjade ramla in
pa mobilen.

Lite senare ringde mobilen och grabbarna (som kommer fran Stockholm) meddelar att de star utanfor.
Eftersom vi skulle sticka tidigt pA mandagen sa fick det bli en natt i min lagenhet.
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Efter en valbehovlig natts sémn ringer klockan tidigt och vi far upp och goér oss iordning for avfard mot
flygplatsen. En sista check av vadret, utskrivning av driftfardplaner samt grundligt kolla igenom
flygvaskan sa inget viktigt ar glomt och vi ar redo for avfard.

Vi ankommer till ESSL cirka en timme innan var EOBT som var satt till 0900 lokal tid. Alla vanliga
forberedelser genomfors, lastning och kontroll av dokument dock ndgot grundligare an vanligt. En
sista-sista kontroll av vader och NOTAM och vi ar redo att inta flygplanet.

Klockan &r nu nagra minuter 6ver nio och jag slapper parkeringsbromsen vid tankningen och bérjar
rulla mot motoruppkorningen. Inga konstigheter har och ett par minuter senare star vi uppstallda bana
29. Efter “klart starta” fran tornet drar jag pa fullgas. En nagot surrealistisk kansla tror jag vi allihopa
fick i detta 6gonblicket, ungefar "this is really happening”. Dock ingen mgjlighet att fundera pa annat
har inte, fokus pa det som ska goéras. Upp i luften och en hogersvang stigandes till 1500 fot och vi ar
snart p& kurs mot Hovetorp. Tornet skickar oss vidare till Ostgéta sa fort vi natt 1500 och vi ropar upp
och begar klarering. Vi far klart upp till 4500 fot men upptacker snabbt att vi nog far halla oss péa runt
2500 for att g& under moln. Val uppe pa cruise sa later jag min co-pilot till lika autopilot John ta 6ver
spakarna och han for oss enligt fardplanen mot Kristianstad.

Vi lamnar snart Ostgétas luft och blir skickade till Sweden som inte har nagon trafik att rapportera. Ett
tag senare skiftar vi till Vaxjo och far klart genom TMA:t pa 3000 fot minus. Ungefar halvvags genom
Vaxjo TMA sa ropar flygledaren upp oss och sager att de ringer fran Kristianstad och sager att deras
100LL ar slut om det nu var sa att vi hade tankt tanka hos dem. Mycket riktigt sa var ju de precis det
som var planen. Lite tagna pa séangen sadar ber vi att fa aterkomma medan vi diskuterar hur vi ska
l6sa dehar. Forsta tanken var saklart att "varfor i h*****e skriver de inte ut det i NOTAM for, ar val
precis det man ska ha NOTAM till” (och att vi skulle ha glomt kolla NOTAM fanns inte pa varldskartan
denhar dagen). Dock ingen tid att tanka pa det utan vi drog upp kartan och konstaterade att Malmo
(ESMS) nog skulle vara bra att diverta till. Vi forklarar for flygledaren i Véaxjo vad vi tankt géra och
fragar aven lite snallt om hon skulle kunna ringa och héra sa Malmo verkligen har 100LL pa lager.
Nagra minuter senare aterkommer hon och sager till var lattnad att det finns 100LL pa Malmé och att
de nu vet att vi ar pavag. Perfekt tanker vi och tackar sa mycket for hjalpen.

Vi har nu precis lamnat Vaxjo TMA sa vi ropar upp Kristianstad och meddelar att vi tanker folja var
fardplan mot dem men ga véaster om faltet for att sedan vika av och ga rakt mot Malmé. Nar formalian
ar avklarad forklarar de att de ar ledsna for att branslet var slut och att de hade lagt upp ett NOTAM
men att detta gjordes ungefar samtidigt som vi startade fran Linkdping. Jaha det forklarar saken tankte
vi men tackade s& hemskt mycket for att de insag vad som holl p& att handa och ringde till Vaxjo som
kontaktade oss.

Vi blir s& snart vi har vikt av mot Malmo i hojd med ESMK skickade till "Malmo Control” som nagot
forvirrande dock kallas "Sweden Control”. Fér ndgra som har sysslat en del med virtuell flygledning sa
var detta dock ingen direkt chock som tur ar. Vi far fran Malmé aka Sweden klart direkt mot final bana
17 och blir ganska tidigt skickade till tornet. Efter landning star det en "follow-me-bil” vid bankanten
som vi foljer till parkeringen. Vid parkeringen ser vi att det star en marshaller som borjar vifta med sina
pinnar. Jaha, det var ju ett tag sen man laste vad alla dessa tecken betyder ténkte jag. Det hela var
dock ganska "self-explanatory” och vi star snart parkerade dar vi ska.

Vi ville snabbt komma ivag da det enligt prognoserna skulle blir samre nere i Berlin efter klockan 15
lokal tid sa efter inskickande en ny fardplan till Strausberg och en snabblunch i briefingrummet pa
Sturup sa ringer vi security som kor ut oss till planet. | luften strax efter 13 lokal tid passerar vi punkten
Slimminge och vi svanger hoger bort mot VORen Alma. Malmo aka Sweden ger oss var dnskade hojd
2500 fot som vi insag skulle bli max pga molnen. Vi passerar snabbt kusten pavag mot punkten
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SALLO som &r gransen mellan Sweden FIR och Bremen FIR. Strax innan skickar Sweden oss till
Bremen Information. Innan vi ropar upp aterkommer lite av kanslan vi fick vid starten p& ESSL fast
mera "nu hander det, nu lamnar vi svensk luft”. Fran Bremen far vi en ny transponderkod och sedan
hander i princip ingenting mer &n nan liten trafikinformation innan vi bérjar narma oss Berlin.

Pa vara Jeppesen VFR-inflygningskort sa star det att man ska kontakta Strausberg Information senast
fem minuter innan berdknad ankomst sa vi meddelar Bremen att vi skiftar till Strausberg. Fran
Strausberg far vi vind, QNH och bana 23 sa vi meddelar att vi gar in direkt mot final bana 23. Efter
landing och tankning parkerar vi och tar vart pick och pack och gar in i "terminalen”. Killen som tog
emot oss och hjalpte oss tanka sager att nasta pendeltdg mot city gar om 20 minuter och han erbjuder
oss skjuts till stationen i deras "shuttle-bus”.

Efter tva fantastiska dagar i Berlin befinner vi oss aterigen pa Strausberg férberedandes var flight till
Peenemiinde. Vadret &ar valdigt bra pa formiddagen, dock kommer en varmfront in fran vaster under
dagen. Vi betalar alla avgifter till flygplatsen, tackar s& hemskt mycket for den fortraffliga servicen och
gar sedan ut till flygplanet.

Vi ar snart i luften och ropar upp Bremen som aktiverar var fardplan mot EDCP. Molnbasen ar hogre
nu &n pa vagen hit sa vi stiger upp till 4500 fot som &r var maxhojd da vi saknar mode-S transponder.
En stark medvind ger oss en groundspeed pa runt 125 knop sa vi ar snabbt framme vid den tyska
kusten och EDCP.

Vid Peenemiinde hade tyskarna under
andra varldskriget en
forskningsanlaggning och tillika kraftverk
dér de utvecklade raketerna V1 och V2.
Denna anlagging var vid den tiden
varldsledande inom raketforskning och
efter andra varldskriget tog alla allierade
lander emot de tyska forskarna med
Oppna armar. Man kan med stor sakerhet
saga att utan dessa tyska ingenjorer hade
USA aldrig kommit till manen i slutet pa
60-talet. Hur som helst sa ar
anlaggningen i dagslaget ett museum
som vi flygintresserade givetvis ville besdka. Fran flygplatsen till museét var det lite mer an en
kilometer sa vi hyrde cyklar.

Efter en trevlig picknick p& grasmattan utanfor sa vandrade vi runt och kollade igenom det
forvanansvart stora museet. Vi hade aven fatt span pa att det I1dg en gammal ubat vid vattnet ratt nara
museet sa efter var tur dar sa gick vi ditat for att upptacka att det var en gammal sovjetisk ubat som
man fick ga in i. Sagt och gjort sa gick vi ombord och tragglade oss igenom hela ubaten. For er som
inte varit inne i en ubat s& kan jag meddela att det ar fruktansvart trangt och for mig helt ofattbart hur
man kan jobba dar under de férhallanden som rader.

Efter ubaten tog vi vara cyklar och cyklade ett var runt omradet eller vad man ska kalla det innan vi
kom tillbaks till flygplatsen. Val dar betalade vi alla avgifter samt tankade och ség till att var iordning. Vi
hade sedan ungefar 1,5h att doda innan vi kunde starta mot Ronneby da vi annars skulle komma fram
nar de hade stangt.
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Efter lite trevligt hang pa graset vid flygplatsen gick vi mot planet och gjorde oss redo. Lite senare var
vi i luften och lamnade Peenemiinde for Bremen som aktiverade var fardplan. Vi steg till 4500 fot och
satte kurs mot BAKLI. Resan harifran var ganska straight-forward sa tar inte upp den i detal.

Efter landning i Linkoping s& kunde jag konstatera att jag vidgat mina flygvyer natt enormt, fatt massor
av nya erfarenheter samt ungefar 9h i loggboken men framférallt haft tre valdigt harliga dagar. Jag kan
verkligen rekommendera alla som funderar pa det att flyga utomlands, det &r som sagt valdigt roligt
och larorikt samt i grunden inte direkt svarare an i Sverige om man ar forberedd.

Tack for mig! LORDAG
Erik Bodin 24
AUGUSTI

Var Fly-In i backspegeln

Nu har lite mer an en vecka gatt fran var Fly-In och jag har
kunnat smalta mina intryck och funderat éver vad som gick
bra och vad som kan forbattras till nasta gang.

Stralande vader. 35 besokande flygplan. Spitfire, Saab B

17, Saab Safir, Bulldog och BA-11 som flyger uppvisning.
Fallskarmshoppning och Segelflyg pa Saabféltet for forsta
gangen pa manga ar. Vad mer kan man énska sig?

For mig sé fanns det dock ett par extra stora hojdpunkter
under helgen.

Det som jag forst och framst k&nde under I6rdagen var att
jag inte behovde gora sarskilt mycket. Det mesta rullade pa
som planerat och alla medlemmar visste vad de skulle
gora. Detta visar verkligen att klubbmedlemmarnas
engagemang har okat kraftigt det senaste aret. Aterigen ett stort tack!

Under invigningen av Linkdpings Stadsfest s
genomférde Linkopings Flygklubb och Malmens
Veteranflygklubb en dverflygning av centrala Linkoping.
Exakt 17.57 s& passerade tre rotar med flygplan (2*DA-
20, 2*PA-28 och 2*Saab Safir). Dessutom sa bidrog
Segelflygklubben med sin PA-18 som drog ett reklamslap
med texten "Stadsfest 23-25/8". Klubbens medlemmar
visade prov p& mycket fin formationsflygning, vilket kan
ses pa bilden nedan. Var motorflygchef Nicke gjorde
ocksa ett stralande jobb med att dra reklamslapet. Det
var lange sedan sist, men takterna satt i.

Under lordagen arrangerade MVFK den arliga
Safirtraffen. Det resulterade i att 11 Safirer samlades pa
Saabfaltet. Lite som att komma hem igen! Pa slutet av
dagen sa deltog 10 av dessa i en storformation som flog
ett par varv over Linképing. 10 stycken 6-cylindriga
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motorer mullrar vackert. Dessutom en syn som inte &r sa vanlig numera.

Sist men inte minst en fantastiskt trevlig hangarfest. Det enda som i mina égon saknades var ett
liveband efter maten.

Fanns det da ndgot som vi kan gora battre? Sjalvklart. Man kan inte lyckas med allt forsta gangen.

Utlottningen av flygning kom lite i skymundan. Vi har fortfarande inte lyckats fa tag i den som vann
forsta priset! Till nasta gang sa skall detta marknadsforas battre pa hogtalarsystemet. Det bor ocksa
vara en utpekad person som haller i lottférsaljningen och dragningen.

Var flyer som skulle delas ut vid ingangen blev det tidvis lite sisddar med. Inledningsvis fick
matpersonalen ta hand om detta, men de blev sedan fullt upptagna med matférsaljningen. Nasta gang
ska vi ha nagra som star hela tiden och valkomnar besdkarna.

Marknadsforingen av var Fly-In var i mina 6gon bra. Vi fanns med i Stadsfestens bilaga och vi fick
reklam pa den elektroniska skylten langs med E4:an. Mot de 6vriga klubbarna i Sverige verkar
budskapet gatt ut dd det kom manga flygande bestkare trots att manga andra klubbar hade liknande
arrangemang for att fira KSAK Motorflygets dag. Men jag kande nar jag kom tillbaka pa mitt jobb pa
Saab att en hel del kollegor missat att det var flyguppvisning. Vi borde darfér ha riktat budskapet battre
mot flygteknikbolagen i Linkoping. Vi fick ett erbjudande fran NuLink om radioreklam, men jag tackade
nej da jag heller inte ville ha for manga besokare. Vi hade trots allt planerat fér max 2000 personer.
Antalet toaletter, matservering och omradets storlek satte vissa granser. Nu kom det bedomt ca 1000-
1500 personer.

Ta en titt pa Correns Festivalvideo fran lordagens handelser. 2 minuter in sa ar ett reportage fran var

Fly-In. Corren hade ocksa ett langre reportage fran var Fly-In. Tyvarr s& glomde de att nAmna de
ovriga flygklubbarna som deltog i arrangemanget.
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Jag pratade med en del av utstallarna under dagen och intresset finns att vi anordnar nagot liknande
redan nasta ar. Forsvarsmakten har inget planerat 2014 och det Aerospace Forum som man hallit vart
annat ar ar heller inte inplanerat under 2014. Darfor sa finns det en majlighet for oss att arrangera
annu en flygdag. Jag tycker dessutom att samordningen med Linkdpings Stadsfest fungerade mycket
bra. Aven om det kanske resulterar i konkurrens om besokarna sa tror jag att helhetsupplevelsen for
besdkarna blir stérre. Jag kommer att diskutera om detta med Link&pings kommun i nartid for att se
vad som ar mojligt. Med ett ars framforhallning s& ska vi kunna locka hit fler typer av flygplan. Kanske
aven jetflyg under uppvisningen.

Sé& LFK80 Fly-In 2013 kan vi med stolthet lamna i backspegeln och i stallet se fram mot Linkdping Fly-
In 2014.

P.S: Dar sa inte annat angetts ar fotona tagna av undertecknad! | 6vrigt ar bilderna tagna fran olika
Facebookgrupper med fotografen namngiven.

/Bjorn, redaktor
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Classic Aircraft Meeting pa Hedlanda

ONSDAG

24

JULI

Har kommer en berattelse fran en mini-flygsemester i somras. Nagra garantier for att det ar 100 %
korrekt atergivet finns inte.

Anda sedan jag tog mitt PPL har jag velat flyga till Hedlanda. Fjallen har alltid lockat och nar nagra
entusiaster annonserade med Classic Aircraft Meeting var mattet rdgat. Jag maste dit! Forra
sommaren gjorde jag ett halvhjartat férsok. Tankte ta MVFK’s Safir for att komma dit standsmassigt,
aven om jag ar lite nervos for axiallager och annat i den motorn. Motorstopp ar ju det sista man vill ha
nar man flyger 6ver skog och fjall. Men sommaren regnade bort sa det blev inget.

| varas bokade jag istallet upp MVFK'’s Bulldog, SE-MEK, som jag flugit in mig pa under hdsten och
som kéanns lite palitligare men anda skulle kunna kallas klassisk. Meetinget skulle paga en vecka, fran
onsdag 24 juli — onsdag 31 juli, men jag tankte néja mig med torsdag — I6rdag. Inledningen av
sommaren visade att det visst kan vara fint vader éven i Sverige och Stefan Olsson, en
hangflygkompis fran Boras, ville garna folja med. Det kandes bra eftersom det bade ar roligare och
billigare samt att det ar gott att ha en flygare vid sin sida som kan minska arbetsbelastningen om det
krisar.

Planeringen visade att Bulldogens tankar skulle mojliggora direktflygning Linképing — Hedlanda och
fortfarande ha 45 minuters reserv, men det var p& marginalen. Vi planerade darfér med en
mellanlandning i Siljansnas for tankning. Efter Siljansnas tankte vi fortsatta pa samma kurs forbi Orsa
Tallhed innan passage in i fjallomradet. Vid Ovra Koélsjon skulle kursen andras fran 354° till 330° direkt
mot Hedlanda. Detta medftrde att vi hade flera sjoar att landa i och Svegs flygplats om nagot skulle
ga pa tok. Flygtiden skulle bli ca 2,5 h om man inte tog hansyn till vind. Sen var de det har med
fiallflygning och nédutrustning. Jag kollade i KSAB Svenska flygfalt. Flygplanet ska ha fluorescerande
fargmarkeringar pa vingar och kropp, vilket SE-MEK har. Nodutrustning hade jag i stort sett vad som
behdvdes, utom noédraketer! Kénns ju lite overkill med nddraketer mitt i sommaren nar det &r varmt
och nastan ar ljust dygnet runt, men ok da. Jag fick lana LFK’s nddpacke vilket var bra. Flygning inom
fiallomrade kraver dessutom uppféljning, sa det fick bli ATS fardplan. Jag valde att gora en for
Linkoping — Siljansnés och en for Siljansnas — Hedlanda.
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Som sa ofta i Sverige, nar det val borja narma sig avfard andrade sig vadret till den lite ostadigare
varianten. Meteorologerna borjade prata om talrikare eftermiddagsskurar och varmeéaskvader.

Tidigt torsdag morgon sag vadret fortfarande flygbart ut, lite storre risk for aska norrut men kom vi bara
ivag i tid sa borde det ga bra. Jag hamtade Bullen ute p& Saab och métte sedan Stefan pa klubben
dar vi lastade karran med talt, sovsackar, liggunderlag, myggmedel m.m, forberedda pa nagra dagar i
det fria.

Kl. 11:15 lyfter vi frdn Saab och satter kurs norrut. Eftersom det &r semester ar tornet stangt, sa nar vi
passerar ut ur kontrollzonen ropar jag upp Ostgéta och aktiverar fardplanen mot Siljansnéas samt ber
att fa stiga till 4000 ft. Det ar disigt, 8 km sikt kan ibland upplevas riktigt daligt, sa jag ar glad at att jag
fuskat lite och tagit med min handhallna GPS, en gammal hederlig Garmin GPSMap76S. Bullen har ju
inget sadant hjalpmedel. Annars ar det SKC och totalt détt i luften, inte en rorelse, nastan lite otackt.
Sikten foérbattras ju langre norrut vi kommer och nar vi narmar oss Dalarna bérja de forsta
cumulusarna poppa upp. Siljansnas nér vi utan problem, men vi kan se att norrut har CB:na borjat
vaxa till sig.

Vi landar 12:43 pa den 800 m langa banan. En bit innan bankant finns dar en liten tradridd som man
maste passera 6ver och nar jag efter den drar av gasen bromsas Bullen upp kraftigt tack vare de
effektiva klaffarna. Sjunker igenom nagot, men séttningen blir inte alltfér hard. Vi far hjalp med
tankning och jag ringer fjallvadermeteorologen for att kolla hur det ser ut med vadret pa strackan fill
Hedlanda. Tyvarr far jag inte mycket mer info &n vad jag redan kan se pa radarbilden, dar det runt
Hede har borjat bildas spridda skurar. Ar lite skeptisk sé jag ringer dven kontaktpersonen p& Hedlanda
for att kolla hur det ser ut dar. Han berattar att det finns en del skurar 6ver fjallet men att flygplatsen
klarat sig &n s& lange och att molnbasen fortfarande &r hdg. Sa vi beslutar oss att prova. Osterut ser
vadret fint ut och vi kan ju alltid vanda samt att vi har Sveg som reserv. Nu kanns det bra att vara tva!
Vi startar 13:51, stiger till 5000 ft och aktiverar fardplanen mot Hedlanda. Jag hade tagit med mig min
GoPro kamera for att filma landningen i Hedlanda men i bradskan att komma ivag innan skurarna
tilltar for mycket fick jag inte fast den som tankt i cockpit, s& nagon filmning blir det inte.

Snart ser vi Orsa Tallhed och det ar fortfarande inga problem med regn, passerar in i fjallomradet och
nar Ovra Kolsjon dar vi lagger om kursen mot Hedlanda. Det ser réatt morkt ut mot Hedlanda och ett
litet CB verkar ha parkerat ungefar dar Hedlanda bor ligga. Men vi fortsatter, passerar en mindre skur
och far lite stank pa oss. Kollar bakat emellanat, men dar ar det riktigt finvader. Fran Sveg foljer vi
sjosystemet mot Hedlanda, vilket gor det hela lattnavigerat och snart skymtar vi flygfaltet bakom en
mindre fjalltopp. Det syns nu tydligt att CB:et stracker sig ut 6ver flygplatsen och att det regnar alldeles
i narheten. Men vi nar flygplatsen utan att bli duschade och landar ner kl. 14:51 pa en regnvat bana,
och jag kan dra en lattnadens suck.
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Nar vi taxat fram till uppstaliningsplatsen framfor serveringen pa Hede International Airport moter
Ragnar "Ragge” Dillner oss och fragar var vi tankt bo.

— Jaa, vi hade ju tankt talta...

—  Det &r ledigt pa "Hotellet”, sdger Ragge och pekar pa en liten bod.

— Ok, vad kostar det?

— 100 kr natten

"Hotellet” visar sig vara en inredd "vedbod” med 2 separata rum med en sang i varje. Rent och valdigt
komfortabelt s& vem kan motsta nat sant, speciellt nar det ar skurvader. Vi anlande alltsa precis
lagom. For de som kom senare fick vackert sla upp sina talt eller ka in till Vemdalen eller Hede och
fixa annat boende.

Vi har knappt hunnit installera oss nar vi hor det omisskannliga ljudet av en 2-motorig kolvmotorkérra
som narmar sig. Vi gar ut till banan och far syn pa en flygplanssilhuett som jag inte kanner igen nar det
svanger upp pa final. Nar karran taxar in till plattan framfor oss far vi syn pa registreringen XB-ANQ.

—  Vari all varlden kommer den ifran!?

Efter att motorerna kuperats kliver en aldre herre ensam ut ur planet. Det visar sig vara en Aerostar
601P arsmodell 1978 och XB star for Mexico! Piloten och enda &dgaren, Thomas Hesselman har bott i
Mexico i 50 &r och anvant karran for sina affarsresor. Med en inmonterad extratank har det mojliggjort
flera transatlantiska flygningar bade via Azorerna och Island samt nonstopp flygning fran Mexico till
Canada. Thomas ar nu i Sverige bl.a. for att forsoka sélja karran, eller sin "mistress and companion”
som han uttrycker det. Han tillagger sedan med ett leende.

—  Det finns tva sorters piloter, de som landat med stéllen inne och de som kommer att géra det.
Och jag vill inte tillhéra nagon av de kategorierna!

Nar vi efter middag sitter och njuter av varsin Hedlanda pilot beer pa& uteserveringen undrar jag om det
inte ar ratt spannande att korsa Atlanten ensam i en kolvmotorkérra, far jag till svar.

— N4, det ar inte sa markvardigt. Jag har flugit ver med enmotoriga flygplan ocksa. Och utan
motorer...

— Utan motorer, vada utan motorer, segelflyg!?

Thomas berattar da att han vid ett tillfalle fick motorstopp pa bada motorerna éver Atlanten pd26 000
ft pa vag mot Reykjavik. Han lyckades glidflyga till en flygplats p& Island med 6 000 fttillgodo och landa

dar "dead stick”! Nagot med bransletillférseln hade fallerat.

Lite senare landar en MFI-9:a. Inget markvardigt med det, men kanske ar det ndgon "gammal’
LFK:are som kanner till registreringen SE-XIS?
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Aven andra flygplan stannar till, bl.a. tv& Lancair, en norsk- och en svenskregistrerad. Det blir en riktigt
fin kvall p& Hedlanda, skurarna har dragit bort och det ar alldeles tyst och stilla. Skont att ha en riktig
sang och slippa taltet...

Under frukosten nasta morgon kommer var nyfunna van med ett 6verraskande forslag.
- Grabbar, ska vi inte ta en tur over fjallet? Vi kan ta min karra.

Stefan, ar snabbt med pa noterna och jag hanger forstas pa. Aven om jag har lite i bakhuvet att da
maste jag ju bjuda igen... En tredje gubbe hanger ocksa med och vi far slass om framsatet. Det blir
inte jag som vinner, eller rattare sagt, jag ger walkover med en gang och satter mig langst bak. Vilket
jag &ngrar sa har i efterhand, det hade varit riktigt kul att fa spaka en "tvasaftare”. Men det blir anda en
trevlig tur pa lag hojd over fjallvarlden och snabbt gar det, atminstone nar man ar van vid 100 kts!

Nar vi landat fragar jag Thomas om han vill spaka lite Bulldog. Och det vill han garnal!
- Skit ocksa! Tanker jag tyst for mig sjalv.

Jag har en tendens att klanta till det nar jag kanner mig granskad, och denna gang blir inget
undantag...

Innan start bestammer jag att vi foljer dalgdngen soderut en bit och sen flyger tilloaka igen eftersom
jag inte kanner mig s& hemma i omradet, vilket Thomas tycker later utmarkt. Nar vi startar bana 24
slutar interkommen att fungera och jag strular lite med den under stigning. Nar vi planat ut pa 3000
ft pekar Thomas pé& hastighetsmataren.

- 100 kts?

- Ja, hmm lite fortare brukar det ju ga... Visst katten, klaffen!

In med den sa gar det lite battre. Meddelar sedan i etern.
- Hedlanda radio, SE-MEK har startat och foljer dalgangen sdderut pa 3000 ft.

Efter en stund papekar min passagerare.
- Vi flyger norrut...
- Vad... jajust det, nu ja. Vi vander!

Bra start, jag kanner riktigt hur sjalvfortroendet flodar. Overlater sedan kontrollerna till min kollega s&
att han far kanna pa karran. Men han blir ganska snabbt nojd och jag far ta 6ver igen. Efter en stund
gar vi tillbaka mot faltet for att landa och min annars snacksamma passagerare blir ovanligt tyst en
stund. Sedan kommer det.

- Vill du be dem skicka en hjartlakare till flygplatsen?

- Vad! Menar du allvar!?

Tystnad...
- N&, ja skojar bara!

Det var som katten, en riktig skamtare alltsd. Men det var faktiskt ganska kul, jag forstar piken. Pa final
sa tillagger han.

- Glom inte landningsstéllen!

- N& du, pa den har karran ar de alltid ute. Det vet jag!

Nésta dag, l6rdag, ska det bli flyguppvisning sa det borjar droppa in fler och fler besékande plan under
eftermiddagen och kvallen. Bade vanliga och lite ovanligare typer, bl.a. Klemm 35, Super Falco F8L
fran Schweiz, Long-EZ, Sokol M1d fran 1949, RV3, Bellanca Decathlon, Saab Safir m.fl. Vi far ocksa
sallskap fran LFK d& Peter Curwen dyker upp med SE-MEV. Och kvallen blir precis lika fin och stilla
som foregdende, fast med lite fler mygg.
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Efter att ha kollat vadret I6rdag morgon, som ser ut att bli lite samre under eftermiddagen pa strackan
sOderut, beslutar jag och Stefan oss for att styra kosan hemat redan pa formiddagen. Tyvarr missar vi
da flyguppvisningen men vi har anda haft tva riktigt fina dagar pa Hedlanda med en hel del flygplan
och i gott séllskap av likasinnade.

Den har gangen far jag fast GoPro kameran pa lampan i taket som tankt, vilket blir alldeles utmarkt.
Starten filmas, men for att slippa klippa bort en massa ondédig film sténger vi kameran efter en stund
och Stefan far i uppgift att pAminna mig att sl& igdng den inf6r landning. Vi tar samma rutt hem med
mellanlandning och tankning i Siljansnas.

Siljansnas ligger oerhort vackert vid Siljan i ett annars ganska kuperat landskap. Den har gangen
smyger jag ned karran p& banan, s gott som en tiopodngare och nar vi rullar ut farten sager Stefan.
- Viglomde sla pa kameran!

Det ar inte forsta gangen mina passagerare misslyckas med att pdminna mig att sla igng kameran,
vilket medfort att jag har en massa film med starter men nastan inga landningar. Sa ett hett tips, det ar
nastan omdjligt att komma ihag kameran, 1at den ga om du inte ska allt for langt eller fast
fiarrkontrollen pa ratten/spaken eller ndgot dar den syns.

Resten av flygningen hem gick utan intermezzon och snart star vi pa fast mark pa Saabfaltet igen.

/Thomas Hylander

Nytt ansikte utat

ONSDAG

3

JULI

Vissa kvallar kanns battre 4n andra. Idag var just en sadan. En mangd medlemmar hade hort
styrelsens kallelse att dyka upp péa styrelsegrilining samt ta pa sig oémma klader och ta med sig en
fargskrapa. Nu skulle klubbhuset fa sig en efterlangtad uppfraschning av fasaden.

Det kanske kénns fel att gora detta just nu nér det & mycket som hanger i luften avseende framtida
klubbhus. Men, till var Fly-In sa ar det viktigt att allt ser bra ut sa att bestkarna tycker att det ar trevligt
att komma hit. Dessutom sa 6kar trivseln bland medlemmarna och ett valskott klubbhus &r trots allt ett
yttre tecken pa en valskott klubb.
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Vi beslot oss for att borja med fasaden mot vagen, da den var i samst skick. Forst sa gallde det att
skrapa bort s& mycket som mgjligt av den farg som flagnat och satt 16s. Manga skrapor, manga
medlemmar och manga stegar var modellen. En yrkesmalare hade kanske fasat, men vi ersatte
skicklighet och yrkeskunskap med mod, vilja och svett.

Arbetet I6pte pa snabbt och néar det blev dags for nygrillade hamburgare sa var alla vél fortjanta av en
matbit. Gert bjod dessutom pa hemmagjord kalvdans som efterratt. Efter maten sa fortsatte vi fram till
22.00 innan féargen var slut och vi avbrot dagens arbete.

Stor tack till alla som stallde upp och méalade vagar, rensade rabatter och lagade mat! Det kanns skont
att se att medlemsintresset for att stalla upp pa frivilliga aktiviteter ckar hela tiden. Klubbandan blir
bara battre och battre.

Ni som missade detta tillfalle far nya chanser. Om tva veckor, d.v.s. den 17/7 sa kommer vi att mala

fasaden mot flygfaltet, alla lister, klubbnamnet samt sockeln pa huset. Vi samlas dven da runt 18.00.
Det vore kul med lite nya ansikten!

/Bjorn, redaktor

L) B
a”m m BY MICHAEL AND STEFAN STRASSER

LET'S SEE... [ CHECK FUEL LEVEL,
PITOT TUBE, STALL

CHECK THE OIL LEVEL,
DRAIN SOME FUEL,
LOOK, AT THE INTAKES
AND AIR FILTER...

TWO WINGS, ONE PROF,
TWO BLADES, THREE WARNING HORN...
TIRES! LET'S 6O!

[/
}’_-_

CONTROL SURFACES,
FREEDPOM OF MOVEMENT, Al-L
CHOCKS AND LOCKS REMOVED,
PAFPERWORK FILLED OUT.
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SE-KEG:s tillkomst, nagra minnen med mottot: "Om jag inte | Fesruan

KONTAKTEN

minns fel

Jag blev ombedd att skriva nagra rader om SE-KEG:s tillkomst och fodelse och jag kan beskriva
tilldragelsen som lang men knappast smartsam.

Nagon gang runt 1979-80 sa kopte LFK in en kropp till en Super Cub samt ett antal vingar, jag tror att
det var tre stycken, frdn Figge Bergmans dddsbo. Figge Bergman var en vastsvensk profil i flygsverige
som hade nara vanskapsband med Kalle "Flaps” Gustafson. Figge Bergman handlade med
begagnade flygplan och flygplandelar och hade kvaddade Cubar som ndgot av en specialitet.

[ S Y N7 e

L-18C s/n 18-999 U.S. Army serial 51-15302 at Lock Haven. (Piper Aviation Museum)

Vid den har tiden sa sag situationen for allmanflyget helt annorlunda ut i relation till hur det ser ut i
dag. Det flogs som aldrig forr och LFK:s Super Cub SE-CSE anvandes sa mycket i kommersiell
verksamhet sa att det var svart for klubbens medlemmar att fa chans att flyga den. Féreningen
Ostgétaflyg u.p.a. bedrev kraftledningsinspektion, skogsinventering, alginventering och Gud vet allt
som man kunde hitta pa att spana pa fran luften s SE-CSE fanns i regel bara tillginglig i oktober och
november och d& var ju vadret som samst.

Eftersom Kalle Gustafson som var klubbens heltidsanstéllde mekaniker var otroligt duktig pa att
renovera Cub sé skulle han bygga upp en ny Super Cub av de delar som kdptes in fran Figge
Bergmans dodsbo. Arbetet skulle ske pa lediga stunder och tanken var att medlemmarna i LFK relativt
snabbt skulle fa en ny och fin Super Cub att flyga. Super Cub var da billigare att flyga an en Cessna
150 och dessutom mycket roligare sa trycket var stort. Hur man i dagens lage kan debitera ett hogre
timpris pa en Super Cub jamfort med en PA-28 6vergar mitt férstand men det ar en annan sak.

Som med allting annat har i varlden sa blir det sallan som man planerat. Eftersom det flogs som aldrig
forr sd hade Kalle Gustafsson inte s& mycket tid éver sa de timmar han kunde lagga ned pa "Figge-
Cuben” som SE-KEG kallades var fa. Visserligen sa var vi ett gang manniskor som gjorde vad vi
kunde for att avlasta Kalle men det rackte inte langt. Vi var nagra stycken som gjorde 50- och 100-
timmars tillsyner p& i man av tid medan Kalle skotte pappersjobbet sa forhoppningsvis blev det nagra
timmar over for Kalle pa det sattet.

22



KONTAKTEN

Sakta men sakert s vaxte dock "Figge-Cuben” fram men det var mycket som skulle géras. Tre trasiga
vingar skulle bli till en hel och kroppen behovde riktas och bli fri fran korrosion plus att
inredningsdetaljer, motor och allt annat smaplock skulle skakas fram. En funktionsduglig vinge fanns
sedan tidigare i Kalles samlingar och den kunde anvandas som den var.

Det var ett antal beslut som skulle fattas under resans gang, bland annat vilken typ av duk som skulle
anvandas. Flygplan duk av polyester, Ceconite, hade gjort sitt intdg pa marknaden och manga
foresprakade det till "Figge-Cuben”. Kalle vagrade att tacka in ett flygplan i plast och med hjalp av
strykjarn sé det blev inget med det. "Blir det inte egyptisk bomullsduk sa gor jag inte jobbet
6verhuvudtaget” sade Kalle och sa var saken avgjord. En annan diskussion var hur instrumentpanelen
skulle se ut. Skulle man ha en girindikator eller ett horisontgyro? Bagge instrumenten fick inte plats
men sa smaningom sa blev det ett horisontgyro eftersom det var enklare att flyga pa det an jamfort
med "kula och spade”.

Att duka ett flygplan ar svart att géra pa lediga stunder eftersom man ofta behover en hantlangare sa
vissa arbetsmoment fick planeras sa att det fanns folk till hands. Att sy en vinge kraver ju att det finns
nagon som fangar upp och vander nalen pa andra sidan vingen t.ex. och det var nagra fa personer
som Kalle godkande fér denna syssla. Ibland kom vérsta sortens "SAAB-ingenjoérer” ut i hangaren for
att hjalpa till. Dessa figurer hade fem tummar centralt placerade i handflatan och gick mest och letade
efter arbetsordrar och produktionsunderlag sa de akte i regel ut lika fort som de kom in i verkstaden
aven om deras vilja var god.

Det dyker upp manga roliga minnen nar man satter sig ner och borjar skriva. Jag minns ett tillfalle nar
Kalle pakallat min och Per Wernholms hjalp och vi kom pé utsatt tid. Dorren till verkstaden stod 6ppen
och ut ur dorren spreds ett silverfargat moln. Vi forstod att Kalle holl p& att lacka en vinge med
silverdope och vi hérde hur han sjong for full hals medan han jobbade. Nar man forsokte titta in in i
verkstaden sa sdg man inte ett smack eftersom luften var fylld med silverfargade fargpartiklar och
I6sningsmedel. Ur dimman sa horde man Kalles rost: "Kom in och hjalp till och sjung for helvete det
har ar inget latt jobb”. Ventilation vid lackering var inget som Kalle ens hort talas om sa
berusningsgraden pa grund av I6sningsmedel var ganska stor! S gick det till nar Figge-Cuben
byggdes.

1985 sa flyttade jag fran Linkdping och mina egna ma insatser blev farre och jag fick iaktta projektet
litet p& distans. Kalle blev sjukskriven under lang tid och det forsenade projektet en hel del. 1986 s&
interimsregistrerades Figge-Cuben som SE-IGX men med hjalp av entusiaster pa Luftfartsverket sa
kom den att andras till "Karl-Erik Gustafson”, SE-KEG. Det var ju sa att Kalle skulle ga i pension i mars
1987 s& "Figge-Cuben” kom att bli den sista Cub han byggde. Kalle hade betytt mycket for smaflyget i
Sverige sa pa nagot satt ville man att hans namn skulle leva kvar och vad kunde bli battre &n en
personlig registrering.

Forst i september 1988 sa var SE-KEG fardig. Kalle fick jobba ett och ett halvt ar in pa sin
pensionering for att avsluta det hela men det hade ha inget emot. SE-KEG blev fantastisk. Sjalv flég
jag den forsta gangen i december 1988 och det var helt underbart riggad. Jag minns att pa 2400 rpm
sa kund man flyga den helt hands off. Den gick spikrakt genom lufthavet och det sager mycket om
Kalles forméaga att mata upp och rigga en maskin.

Till er som skall renovera SE-KEG sa vill jag komma med nagra varningens ord: Anvand er av de
gamla enkla och beprévade matmetoder som rekommenderas av Piper och ha var noggrann, det blir
bast sa. Det finns modernare prylar att mata med men resultatet blir inte detsamma. Jag blev sjalv
involverad i uppmatningen av en annan Cub dar diskussionerna gick hdga om hur man skulle méta
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och med vilken utrustning. Till sist sa anvande vi de gamla metoderna och resultatet blev perfekt.
Vidare sa bor aven kroppen dukas av och renoveras, det ar det lilla jobbet nar man anda ar i gang. En
maskin som anvénts for reklamslap och segelflygbogsering tar stryk, det gar inte att komma ifran.

Avslutningsvis sa dyker fragan upp om serienumret pad SE-KEG upp som jag vet diskuterats om det ar
korrekt eller inte men nu har den i alla fall nummer 18-1415 och det bor vara korrekt &ven om den &r
uppblandad med diverse delar fran andra hall.

Fredric Lagerquist gav mig foljande uppgifter om SE-KEG:s historia for den som vill nosa litet pa
historiken. Det ar litet kul att notera att maskinen fran borjan var en militar L-18C forsedd med en
Continentalmotor pa 90 hastkrafter, saknade vingklaffar och var forsedd med fonster av
"vaxthusmodell”. Den blev inte en PA-18-150 forran den ateruppstod som SE-KEG.

SE-KEG Piper PA-18 Super Cub 150 c¢/n 18-1415 tillverkad ar 1952
Fd 51-15415 (USAF L-18C), 1415 (ALAT), D-ELWK (PA-18-90), (SE-IXG) €j anv.

Interimreg 86-11-25 Linkopings Flygklubb, Linkoping (uppbyggt under flera ar av K E Gustafsson,
LFK-mekaniker, fixad reg!)

Reg 88-09-12 Linképings Flygklubb, Linkdping

Hav 89-09-24 Stockeback, Tryserum,"nodlandning” vid malgang varvid fpl slog runt pa rygg, reparerat
Hav 91-05-12 Hultsfreds flygfalt, groundloop och av banan, h vinge skadad, reparerat

Hav 91-09-29 Linkoping/SAAB, hard landning, landningstall skadat vid landningstavling, reparerat

Ovan finns en bild som visar en fabriksny L-18C, kanske sag SE-KEG ut exakt s en gang i tiden?

/Hakan Olsson, gastskribent

' ﬁ@&f(ﬂs NTS =
‘ :.amn_r - : | g %me_am
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Karl-Erik Gustafson, mannen bakom SE-KEG FEBRUARI

SE-KEG och Karl-Erik Gustafson, det gar inte att tinka pa nagon av dem utan att tanka pa& den andre.

Jag hade férméanen att lara kanna Kalle "Flaps” Gustafson under mitten av sjuttiotalet da jag som en i
raden av manga unga grabbar blev inslappt i Kalles hangar. P& den tiden flockades ju fortfarande
smagrabbar runt flyget och vissa av oss fick atnjuta Kalles "beskydd” plus att vi fick lara oss att veta
hut.

Som grongoling sa fick man bérja med att tvatta flygplan undertill. Det var bara att krypa runt under
buken med bensinindrankta trasor och sanera olja och skit sa gott man kunde. Efter ndgot halvar sa
fick man titta pa oljestickor och fylla p& olja och pa den véagen var det. Kalle testade av om man stod ut
med diverse skitjobb. Klarade man testerna sa fick man verkligen lara sig nyttiga saker sa snart han
forstatt att ens intresse var genuint. De saker jag fatt lara mig av Kalle har jag haft en otrolig nytta av
genom aren. Vi ar ett antal grabbar som med stolthet klarat av FSKF och 6verlevt. (FSKF = Fatt Skall
av Kalle Flaps)

Det finns s& mycket roliga episoder som man kan skriva om nar det géller Kalle och jag skall forsoka
aterge en del av dem men forst nagra rader om Kalle som person. Kalle foddes i Norrképing 1922 och
borjade sin karriar inom flyget som modellbyggare och segelflygare. Fére andra varldskriget s
arbetade han p& Kungsangen for Nordisk Aerotjanst och AB Flygplan. 1942 sa akte han in i lumpen
och hamnade p& F 11 i Nykoping dar han bland annat skruvade pa S 16 Caproni och mycket annat i
flygvag. Efter kriget, 1945, sa tog han civilt mekanikercertifikat och 1954 s& kom han till Linképings
Flygklubb dar han blev kvar till sin pensionering 1987.

Att renovera och underhalla Piper Cub var ndgot som Kalle kunde géra i somnen. Flygplan tackta av
duk var riktiga flygplan for honom och platkladda flygplan var helt klart en samre sort. Lagvingade
flygplan i plat var en ren styggelse eftersom Kalle da tvingades krypa pa golvet for att skruva luckor
under vingen vid tillsynerna. Det var Kalle som indirekt sag till att det mest flogs Cessna i LinkGpings
Flygklubb eftersom han vagrade att befatta sig med en PA-28. Klubben kopte in en PA-28-161 1979
och Kalle infriade sitt 16fte, han tog inte i den med tang ens. Klubben fick hyra in externa tekniker for
att klara underhallet. Maskinen, SE-ICT, blev inte l&ngvarig i klubben.

Kalle var kand for sitt temperament och det géllde att lasa av honom nar han kom till jobbet pa
morgonen. Om han kom runt hornet pa klubbhuset glatt visslande sa var allting pa topp den dagen.
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Om Kalle inte visslade s var det litet si och s@ med humoret. Véarst var det de dagar da han hade
solglas6gonen pa och visslandet uteblev, d& gallde det att halla sig undan. Under den stundtals karva
ytan klappad det dock ett hjarta av guld bara man uppférde sig hyggligt mot Kalle. Vissa
klubbmedlemar forsokte stundtals att behandla Kalle som en form av tjanstehjon eftersom de ansag
sig vara férmer &n en skiten flygmekaniker. Dessa figurer hamnade ofelbart i Kalles svarta bok och
hans hamnd var gruvlig. Det hande sma incidenter som oférklarliga punkteringar och dylikt nar denna
kategori medlemmar skulle ut och flyga. De fick d& ga in till Kalle och be om hjalp vilket endast
resulterade i att Kalle gick ut och hangde upp en skylt som det stod "Ej flygklar” pa och beklagade att
han inte hade tid att hjalpa till. Nar medlemmen smugit iviag utan att fa flyga sa kunde Kalle snabbt och
elegant fixa felet for man kunde ju inte ha flygodugliga maskiner pa plattan sade han med en
blinkning. Hur dessa sma nesliga fel uppstod fortaljer inte historien........

Var man kompis med Kalle sé fick man all méjlig hjalp nar man skulle ut och flyga. Da stod maskinen i
regel nyputsad och nytankad och daglig tillsyn var utférd. Akte man utomlands s& skulle man alltid ta
med sig "'mek-6l” till Kalle, det var ett absolut krav fran hans sida annars s& hamnade man i svarta
boken. Det rackte med ett par pilsner sa var Kalle néjd och glad men om han fick ett sexpack elefantol
s& hade man en vén for livet. A andra sidan s& var maskinen alltid i perfekt skick fére en langre tur s&
Olen var en billig férsékring mot tekniska problem.

Kalles temperament har jag ju namnt och jag blev vittne till hur en PA-31 fran ett taxiflygbolag taxade
fel och hamnade pa flygklubbens platta i stéllet for pa SAAB:s platta. Den guldgalonerade flygaren
vande runt pa plattan och blaste rakt in i hangaren med bada propellrarna dar vi stod och jobbade.
Jag horde bara hur det skramlade till i golvet nar Kalle slappte ett par fasta nycklar i betonggolvet och
for ivag efter karran som skjuten ur en kanon.(Kalle vardade sina verktyg dmt sa detta var helt unikt)
Han for in i kabinen innan passagerarna ens hade hunnit ut och formligen slépade ut den olycklige
flygaren. "Guldgalonerna du har pa dig fungerar tydligen som slangklammor pé dina blodadror for
nagot blod i hjarnan har du ta mig fan inte” skrek Kalle och slapade ivag killen in i hangaren dar han
fick en kvast i handen och sedan fick han sopa hangar i flera timmar. Jag tror aldrig mer att han gjorde
misstaget med att blasa in i en hangar.

En litet lustig episod utspelade sig 1985. Det ordnades en stor flygdag pa F 1 i Vasteras och det skulle
flygas med Spitfire, Mustang och Mosquito vilket var otroligt unikt pa den tiden. Dagen fore
uppvisningen sa var vadret marginellt sa de tre maskinerna hamnade pa litet olik platser i Sverige i
vantan p& battre vader men all tog sig fram till Vasteras till uppvisningarna i alla fall. Veckan efter
denna flygdag var Kalle otroligt dampad och gick in i sig sjalv p& nagot séatt. Jag frdgade hur han
madde och da ledde han in mig pa sitt kontor och lattade sitt hjarta eftersom han trodde sig haft en
religios upplevelse. Kalle hade gatt och patat i myllan pa sitt sommarstélle pa Vikbolandet d& han fick
hora ett valbekant ljud frén skyn, lijudet av en Merlinmotor. Han tittade da upp och fick se en Mustang
pa snuslagsta som for rakt 6ver honom. Eftersom Kalle visste att de sista Mustangerna lamnade
Sverige i mitten av femtiotalet sa tolkade han denna uppenbarelse som att Gud fader kallade hem lille
Kalle. Eftersom han inte kdande sig konstig pa nagot satt sa tankte Kalle att han nog skulle hinna med
en sista grogg innan han dog. Han rusade in i stugan och hallde upp en grogg och sjonk ned i fatéljen
och vantade men ingenting hande. Det blev ett antal groggar till spriten var slut men inte tusan dog
Kalle. Denna uppenbarelse var s& mystisk for honom att han inte kunnat sova pa flera dygn. Jag
gapskrattade och berattade att det varit en riktig Mustang pa vag till Vasteras och att Gud inte hade
nagot med saken att géra. Kalle hade inte haft en aning om flyguppvisningen och blev férst tvararg
men sedan otroligt lattad eftersom han trodde att han skulle falla déd ner narsomhelst. Efter en
halvtimma sa var han sitt vanliga glada jag. Sa dumt det kan bli!
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Ordet arbetsmilj6 var nog helt okant for Kalle. S& har i efterhand s& kan man nog pasta att Kalles
kropp tog en hel del stryk av att alltid arbeta i kalla hangarer och under forhallanden som skulle vara
otankbara i dag.

Hur Kalle hann med allting och &nda han med att vara social ar ett mysterium. Linkdpings FK hade
atta maskiner och ett arligt flygtidsuttag p& 6ver 5000 timmar under manga ar sa nog fanns det att
gora for en mekaniker. Dessutom sa skulle han bygga upp SE-KEG pa lediga stunder och de
stunderna fanns sallan s& projektet tog tid.

Ett par ganger per ar s& ordnade Kalle grotfester som man blev inbjuden om man hade tur Aven jag
kom s& smaningom med i detta gadng som man nog fick saga var graddan av flygsverige. Pa vilket satt

jag kvalificerade mig ar ytterligare ett mysterium i historien om Kalle.

Ar 2001 i mars sé gick Kalle ur tiden och det uppstod ett svart hal i flygsverige. Fér de som har gévan

sa kan man kanske fortfarande anropa SM5GAA som var hans stationsignal som radioamator.
MANDAG
/Hakan Olsson, gastskribent 1 5
JuLl

Medaljregn 6ver LFK

| forra veckans SM i precisionsflygning samt Civil Flygfemkamp sa blev resultatet for LFK:s del alldeles
utmarkt.

| den Civila Flygfemkampen s& segrade Torbjoérn Ohlén och Lars Ostling tog silver. Stort grattis. Det
var forsta gangen pa lange som denna typ av tavling holls, men forhoppningsvis sa ar den har for att
stanna igen. Dar ingar férutom flygnavigering och precisionslandning dven simning, 3 km
punktorientering och avslutande 3 km terranglépning med jaktstart.

| precisionsflygningen s& hamnade Olle pa attonde plats och Lars kom nia. Segrade gjorde Lars-Inge
Karlsson GBFK. | lagtavlan kom LFK fyra. Segrade gjorde GBFK lag 1. Namnas bor att LFK tavlar
med klubbens PA-28:or som ar lagvingade och erkant svérare i precisionsflygning. De flesta brukar
anvanda hdgvingade flygplan som t.ex. Cessna-172. Det gor det lattare att bedéma exakt nar man ar
dver en punkt i terrangen samt att se market vid landning. Sa i klassen "lagvingade flygplan” sa fick
LFK ett utmarkt resultat! :-)

27



KONTAKTEN

Jag har bett Olle om att skriva ihop ett mer fylligt reportage om hur det gick till pa tavlingen. Hall
6gonen 6ppna efter det!

P.S: Det heter Civil Flygfemkamp eftersom militarerna var férst. Det ar dessutom en svensk

paradgren. Flygvapnet har vunnit massor av VM-guld genom aren. ]
LORDAG

/Bjorn, redaktor 1 6

Det ar gasterna som gor festen! NOVEMBER

LFK 80-ars fest genomfordes mod gott resultat i I6rdags. Platsen var Flygets Hus i Malmslatt. En
klassisk miljo for en fest med flyganknytning. Temat var det glada 30-talet. Manga av besokarna hade
tagit till vara pa den tanken och kom till festen i passande kladsel.
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...och valgalonerade gentleman!

Maten som serverades kom fran restaurang Albatross. Stort tack till Helmut och Co som &ven stéllde
upp med mat pa var 80-ars Fly-In. Nicke hade dessutom fixat en specialdesignat tarta dekorerad med
klubbmarket fran 1933 och klubbens forsta flygplan, SE-ADZ den s.k. "Spetshergs Mothen".
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Roligast av allt var dock att tva av klubbens tre hedersmedlemmar kunde narvara, Hans Mennborg,
som dessutom ocksa fyllde "80" i &r (enligt hans tal sa tillverkades han under 1933 for att fodas tidigt
1934), samt den standigt narvarande Sture Bjelkaker, nestor i klubben.

Hedersmedlemmarna, Hans t.v. och Sture t.h.
Att gasterna verkade trivas marktes inte minst av att det blev en sen kvall. Sjalv sa var jag inte i sangs
forran klockan slagit 03.00 pa séndagsmorgonen. Som sagt pa festen, "varfor vanta fem ar tills nasta

gang"? Vi bor nog upprepa med en liknande fest redan nasta ar for att om inte annat fira 81-arsdagen.

Stort tack till Nicke och Jonna, som lagt ner stort arbete pa att arrangera festen. Men storst tack till
gasterna. Det var ni som gjorde att vi hade sa trevligt tillsammans!

/Bjorn, redaktor

Avslutningsvis nagot for vara PPL- och IR-elever...
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NOTAM 24/12-2013
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CHANGES: Nosl prageduia.
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