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En vindstilla, klar vinterdag och
en Cub for sig sjalv. Vad mer
kan man begéra...

(SE-CEE &gs av Linkdpings
Segelflygklubb pa Malmen.)

I (Foto: Sofia Tengsjé)
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Kontakten nummer 1

Dags for arets forsta Kontakten. En nyhet med detta nummer ar att
jag har gett underlaget till tryckeriet som datafiler i stéllet for
pappersoriginal. Férhoppningsvis skall detta ge béttre kvalitet i
trycket, sarskilt skall bilderna bli béttre. | skrivandets stund vet jag
sjalv inte hur resultatet blir, men jag hoppas att det gor skilinad.

Denna Kontakten innehéller en sarskilt spannande artikel. Carl
Olsson i Norrképings Flygklubb har skrivit en mycket tankvérd artikel
om faran med spin. Den har tidigare varit inford i Norrkdpings
Flygklubbs medlemstidning, och Carl har varit vénlig och 1atit mig
publicera den i var tidning ocksé!

Paul Pinato skriver "Flygsékerhetsspalten” i detta nummer, och den
skall bli ett stdende inslag i fortséttningen &r det meningen.

Dessutom finns kallelsen till &rsmotet med, missa inte det!

Trevlig lasning
Anders W, redaktér

VALKOMMEN TiLL

Hemsidesnytt .,
Ett par nyheter har inforts pa klubbens hemsidor!

—
E-postlista o PA NATET

Det &r latt att gidmma bort aktiviteter i kiubben, och varje géng man
gbr det &r det lika férargligt. Darfor har nu pa férsék en e-postlista
inforts for klubbens medlemmar, sa att vi kan hjélpas at att sprida
aktuell information och paminna varandra.

En e-postlista r ett register med e-postadresser, och detta register
anvands for att automatiskt distribuera e-post. Registrera dig med
hjalp av formularet pa flygklubbens hemsida. (Skulle formularet inte
fungera gér det bra att skicka ett brev till
anders.wallerman@telia.com i stéllet.)

Man skickar ett brev till alla i listan genom att skicka till adressen
infolist@1fk.se, varvid brevet automatiskt distribueras. Lat garna
forsta raden i brevet vara "Till LFKs e-postlista” eller liknande sa att
alla ser var det kommer ifran.

Jag kommer att skicka padminnelser om aktiviteter i klubben efter
basta fdrmaga, men meningen &r att vi alla skall hjélpas &t!

i
Lanksida ol

En sida med lankar och telefonnummer till diverse tjanster har
inférts. Meningen &r att sidan skall fungera som utgéngspunkt fér en
pilot i klubben vid planering och liknande. Anvand den garna som
startsida i din bladdrare! Skicka gérna forslag pa lampliga lankar till
anders.wallerman@telia.com s& |agger jag till dem pé sidan!

Anders W.




Jecathlon ar bestilid!

Det ar en stor gladje att meddela att
bestallningen av en Bellanca Super
Decathlon lades i mitten av december.
Vi &terkommer med mer information om
flygplanet och féretaget American
Champion Aircraft Corporation, som

tillverkar ett antal varianter av Bellancan.

Flygplanet kommer att levereras i maj
och bli fardig for flygning av oss med-
lemmar under juni. Foretaget har enligt
uppgift en stor efterfragan for tillfallet
och tillverkar endast pa order vilket
forklarar den relativt langa leveranstiden.
Flygplansfrdgan har varit en féljetong
under hésten. | Kontakten nummer 6/
1998 informerades att MF| 15 blir kvar i
klubben och forséljning av Super Cub:en
skulle genomforas p.g.a. att den i viss
méan kan konkurrera med Decathlon.
Tyvérr s& fanns det ingen mdjlighet att
inte fullfdlja affaren med MFIl 15 som var
tankt fran bérjan. MFI 15 hamtades av
<unden i slutet av januari. Berérda
piloter meddelades dessforinnan.

Vi har i under aren efterlyst synpunkter
fran medlemmarna hur vi skall f& en
aktivare klubb med medlemmar som for
en aktiv dialog med styrelsen och agerar
genom t. ex. inséndare i Kontakten och
staller upp pa medlems- och &rsmoten
o0.s.v. Styrelsen ar till for att tillvarata
medlemmarnas intressen och &r darfér
beroende respons om vad som ar bra
och framforallt vad som bor forbattras
for att kunna gora ett bra arbete.

Medlemsenkéten som nyligen genomfor-
des gav mycket intressant och bra
feedback. Aven processen under hdsten
i samband med flygplansbytet har
resulterat i att mycket viktig information
har kommit fram till styrelsen. Det &ar
uppenbart att det maste ske nagot
radikalt som t.ex. ett flygplansbyte for att
fa igdng den nodvandiga dialogen.
Darfor ar det mycket gladjande att
nedan f& kommentera ett brev fran en

Ordférandens spalt

medlem till styrelsen som kom under
december. Jag har valt att kommentera
brevet anonymt i denna spalt for att
exemplifiera och visa att det dels finns
medlemmar som engagerar med stort
intresse och att styrelsen sétter vérde pa
informationen som ger nédvandig
respons och forutséttningar for att kunna
agera i olika fragor. Det ar séledes ingen
risk att ni hamnar i ordférandes spalt
bara for att ni har synpunkter pa verk-
samheten i klubben. Kommentarerna
sker i form av egenhandigt sammanfat-
tade (utrymmesskal) fragor och svar.

e "Jag har haft en hel del funderingar om
en del hdndelser i LFK under den
senaste tiden. Jag har ocks3 talat med
flera medlemmar och de &r liksom jag
férbryllade éver den allmédnna respons
och attityd som férekommer inom
klubben. Jag har sjélv agerat i olika
fragor och ként ett tomrum som bildats
runt om en sjélv. Det &r flygplansfrdgan
som har stéllt manga saker pa sin spets.
Jag och manga med mig tycker att "MFI|
15 affdren" var en vdndpunkt i klubbens
historia. Man kan friga sig hur en
minoritet i klubben kunde stoppa det
som beslutades under det férsta
medlemsmdtet i september.”

Detta bara understryker betydelsen av
att samtliga medlemmar som vill
paverka klubbens framtid hér av sig och
ar aktiva i aktuella drenden. Styrelsen
forsdker tillgodose s& manga intressen
som mgjligt. Vandningen i "MFl 15
affaren” &r delvis beroende av att
flygplanet till viss del kan konkurrera
med Cub:en t. ex. nér det galler bogsera
reklamslap. Framtiden far utvisa detta.
En annan anledning var ju det fakium att
det framkom en opinion mot férslaget
som uppfattades sent under hésten och
dessa medlemmar fick en arlig chans att
ta fram nya idéer till hur man skulle
kunna bevara flygplanet i klubben. Dock
var som tidigare namnts processen
redan igangsatt nar detta intresse kom
fram.

* " Att kipa en Decathlon tycker jag &r
bra. Det kommer att utveckla intresset
fér avancerad flygning och ddrmed
ocksé ge en forbatiring av flygforméaga
och flygtrim hos de forare som véljer
detta. Att den kommer att "skapa" ett
intresse s& stort sa att den dr motiverad
tror jag inte med tanke pa den attityd till
flyg och klubbverksamhet som finns i
LFK. Antalet flygtimmar per ar kommer
att vara ganska ldgt och timpriset hégt
(relativt inom LFK) och ddrmed i behov
av sponsring fran évrig verksamhet??"

Decathlon &r ett mangsidigt flygplan
som kan anvandas som namnts for
avancerad flygning, bogsera t. ex.
reklamslap, skogsinventering, foto-
uppdrag, och beroende pa slutligt val av
utrustning aven IFR. Flygplanet har
hogre specificerad marshfart &n Piper
Archer vilket ger ett utméarkt komplement
att resa langt med for tva personer. Det
ar naturligtvis viktigt att priset inte blir ett
hinder mot att flygplanet utnyttjas
optimalt. Just nu haller vi pa att se éver
flygplanspriserna totalt inom klubben
och en idé som har kommit upp &r att
tvasitsiga flygplan skall ha proportionellt
séatt lagre pris. Dessutom har det ,
diskuterats att inflygning pa Decathlon
skall erbjudas till reducerat pris under en
inkorningsperiod. Hur de slutliga pri-
serna kommer att bli ar i skrivande
stund oklart men vi kommer fortséatta att
ha relativt 1aga priser aven i framtiden.

* "Att pa sikt skaffa en sexsitsig maskin
&r ocks4 ett led i den utveckling LFK
undergdr, men den bér f& tid att mogna.
Detta kréver att den maste marknads-
féras inom klubben. Mina personliga
argument for t.ex. en Saratoga &r aft
den bér ses som en fyrsitsig resemaskin
som da lastar bra och kommer att ligga
vél inom prestanda enveloppen. Alt se
Archrarna starta med éverlast har
stundtals varit harresande. | skrivande
stund minns jag inte vilka motoralternativ
som erbjuds men den skall ha den
kraftigaste av dem alla. Detta kommer
att vara en turboladdad motor och d4
madste stor vikt Idggas p& detta vid den
utbildning man ger vid inflygning. Turbon
far inte ses som en negativ resurs. Den
enda negativa med Saratogan ar att den
inte har avisning. Den bér finansieras
med att bdda Archrarna séljs. Det ar
bara att se hur manga timmar de
utnyttiades 1998."

Denna frAga kommer att behandlas i
god ordning efter det att bade MFI 15
och MFI 9 har sdlts. Dessutom s& skall
hangarbygget fardigstallas. Innan dess
s& méste styrelsen fa ett s& bra besluts-
underlag som mojligt sa tyck till senast
15 mars 1999. (Se intresse-
undersdkningen i detta nummer av
Kontakten). Det ar av stdrsta vikt att vi
far en uppfattning om hur mycket
flygplanet kan komma att anvéndas. Néar
det galler flygning med Archrarna "med
Overlast" s &r detta i hogsta grad en
flygsékerhetsfrdga och ansvaret fér att
flygplanet lastas inom tilldten envelopp
ar som bekant beféalhavarens. Hur
flygplanet skall finansieras och eventuell
forsélining av Archrarna &r helt beroende
av intresset for en Saratoga.



Kunder finns till &tminstone en Archer
och det finns en Saratoga till salu som
eventuellt skulle passa LFK, men som
namnts det maste finnas ett brett
underlag innan klubben kan vara redo
for denna investering.

* "Flygplangruppen bor underséka ALLA
alternativ till flygplan och presentera
dessa I6pande i Kontakten. Flygplanen
skall presenteras med prestanda och en
trolig timkostnad i LFK. Detta kréver att
gruppen dndrar sitt arbets- och tankesétt
och bli mer synlig samt lyssnar pa
responsen fran intresserade medlem-
mar. Det ar framforallt det nya pa
marknaden som maste fram. Det finns
inte nog med mossa for att ticka en PA
28"

Det ar viktigt att flygplangruppen
fortsatter sitt arbete och bevaka markna-
den. Nu som forst borjar det dyka upp
lite nyheter samtidigt som Cessna och
Piper kommer att vidareutveckla sina
modeller. Vem som helst som &r intres-
serad far vara med i flygplangruppen.
Det ar som bekant ingen av medlem-
marna vald grupp. Nar det géller PA 28
s& ar det som papekas en val beprovad
produkt som utnyttjas optimalt i klubben
och gor stor nytta som skolflygplan. ldag
finns det tyvérr inget p& marknaden som
kan ersatta vara Cadet:er, men det ar
viktigt att gruppen féljer utvecklingen.

* "Att sdlja flygplan i en klubb innebdr att
den som har favoriter t.ex. Cub:en
kommer att protestera, vilket dven géller
MFI 15. Dessa personer kommer inte
acceptera det nya flygplanen som etft
alternativ darfor att de inte kan ersétta
kénslor. Nér jag flyger Cub s& &r det
mera en sporrkdrra. Den representerar
historia, charm och livsstil (flygstil). Den
har inget gemensamt med en Decathlon
i mina égon. Detta géller 4ven MFI 15,
MFI 9 och Cessnan med tanke p4 vad
de representerar i sina supporters égon.
Det sorgliga i detta dilemma ar att
styrelsen med sina beslut trampar pa
entusiaster och s kommer det alttid
vara. Fragan dr hur detta sker och
varfor. Om séljobjekten representerar
t.ex. 500 flygtimmar sa betyder det inte
att dessa dverfors pa de nya flygplanen.
Man kommer tappa timmar. Ar detta
med i kalkylerna?"

Styrelsens ledstjérna och uppgift nar det
géller flygplansflottan och évriga fragor
ar att ta tillvara medlemmarnas intres-
sen att f4 bedriva flygning p& gynnsam-
maste villkor. Detta innebér att de
flygplan som finns i klubben maste
utnyttjas pa ett effektivt sétt p.g.a. arliga
fasta kostnader (landningskort, forsak-
ring etc.). Detta har vi altat ett antal
ganger men det &r svart att bortse fran

denna realitet. Det innebar och kommer
alltid innebara att flygplan som utnyttjas
daligt riskerar att bytas ut. Det &r
naturligtvis inte majligt att ta tillvara och
tilifredsstalla samtliga medlemmars
onskemadl vid varje tillfalle, men som
helhet for klubben sa ar det en nédvén-
dighet. Det ar darfér viktigt att det
kontinuerligt kommer idéer om hur
flygplanen kan utnyttjas battre alternativt
andra former att finansiera flygplanen.

* "P4 klubbmdtet forvarnades det att
antalet flygtimmar skulle stanna vid ca
3000 eller strax dirunder. Manga tycker
det dr en katastrof, skyller pa allt och
alla. Sjélv dr jag av den uppfattningen att
klubben natt den verkliga storleken.
Detta adr den kostym som man skall
anpassa sig efter. Det &r den spontana
verksamheten som skall vara tongivande
i en klubbverksamhet, allt darutéver skall
betraktats som manna fran himlen och
utnyttjas for investering i framtiden. Det
dr nu bevisat att klubbens storlek har
varit konstlad. Detta innebdr att de fasta
kostnaderna skall ha en tackning i
budgeten. Den klappjakt och tjat pd
mera timmar kan faktiskt uppfattas
negativa och demoraliserade signaler.
Det ar glddjen i mitt och andras flygande
och inte en éverambitios budget som
skall gélla. Det dr svart att i en klubb sia
om framtiden dé den ligger i hdnderna
pa sd manga enskildas fritidsintressen.
Det jag sett i LFK har varit en kamp med
det férgdngna som referens och da
gérna pikresultat som mattstock. Att
krypa tillbaka ar svart och manga ganger
smaértsamt. P& métet hdjdes alla avgifter
men ingen besparing redovisas som
motvikt. Tydligen skall allt fortsétta som
vanlig eller? | detta ligger dven proble-
matiken med klubbandan."

Tyvarr ar det val s att flygtimmar har en
standigt aterkommande fokus inom
flygverksamheten som ar mycket
kapitalintensiv. Det ar riktigt att klubben
natt en nivd som man kanske &r rimlig.
Detta innebar inte att vi skall sla oss till
ro med detta. Genom systematiskt
arbete kan och skall vi hitta p& idéer for
att 6ka intresset for flygandet och
mangfalden for vara medlemmar, som ju
ar grunden for var verksamhet. Nar det
géller besparingar s& innebar minskning
av antalet flygplan en besparing i sig. Ett
annat exempel &r vi i dagarna natt en
overenskommelse med Thor som fatt
mdjlighet - pa grund av minskat flygande
- att samtidigt med sina gamla arbets-
uppgifter tar hand om tekniska chefs-
tjiansten. Vi far inte sl oss till ro med
detta utan arbetar kontinuerligt pa att
hitta nya idéer till besparingar. Det ar
viktigt att medlemmarna hér av sig till
styrelsen aven i detta arende.

* "Just det KLUBBANDAN!!! Under alla
ar jag varit med s& har denna anda
diskuterats otaliga ganger. Otaliga
forslag har ltats och misslyckats.
Otaliga entusiaster har férsékt och blivit
mer eller mindre ledsna. Bral! D3
aterstdr nog den enda utvégen, 14t bli. Vi
som tycker detta ar en rolig och givande
fritidssysselséttning 14t oss hélla pa och
ha treviigt tillsammans. Sluta tjata. Skriv i
Kontakten om vad vi hittar pa (glorifiera
lite), berétta med en positiv instélining
dven ndr det inte blev s& bra. Med andra
ord propaganda inom gruppen. De som
hér och vill kommer med tiden att ansluta
sig. Det finns fler sétt att premiera den
som stéller upp, det far inte framstd som
elt krav. Vill du inte ga jour s& &r det
bara att betala, inget tjat och inget déligt ,
samvete. Att ga jour skall premieras med
billigare flygtimpris inte slippa betala. Vill
du vara sjélv, var sa god. Med tiden
kommer det visa sig hur stor den
egentliga klubben dr. Att f4 gamla
hundar ldra sig sitta dr svart. Satsning
skall ske pa de som nyligen utbildat sig
s& aft de inte pdverkas av den diliga
andan. Detta innebér att vi som vill
méste ga ihop och starta detta, dven om
vi bara ar 20 personer. Gamla hundar
brukar bli veka med tiden.”

Styrelsen avsikt ar inte och kan inte vara
att tvinga medlemmarna till ofrivilliga
aktiviteter. Vad vi daremot skall erbjuda
och erbjuder ar aktiviteter som framjar
flygintresset och gemenskapen, som
t.ex. den nyss genomford meteorologi-
aftonen - som var mycket givande -
samt livraddningsévningar och trivsel-
kvallar typ pub-aftnar. Daremot skall
ingen kanna ett tvang utan det skall vara
roligt att umgas i klubbgemenskapen,
som finns trots att vi &r en stor klubb.
Darmed inte sagt att den inte kan
forbattras. Nar det galler ungdoms-
satsning sa ar det en annan viktig punkt
som vi aterkommer till under aret.

* "Till slut KONTAKTEN AR BRA!!!!l Den
bérjar visa att det rér sig i klubben. Som
jag ndmnde sa géller det att skriva.
Referat och annonsering av hdndelser
bér fljas at. Det far inte forekomma
pekpinnar all skall vara positivt. Om man
skall ha Kontakten sa skall stort arbete
ldggas ned pa redigering och layout,
kanske hjalp utifrdn med utbildning?
Skulle det inte vara kul med négra
fargbilder? Med dagens teknik ar allt
mdjligt. Dyrt?, nej inte om man ser till
effekten.”

Kontakten har fatt ett stort lyft under
1998 med Therese och Anders som nya
redaktdrer. | kombination med var
webbsida s& har vi kommit en bra bit pa
vag. Nar det galler det redaktionella
utforandet med fargbilder etc. s vet jag



att Anders funderar pa vad som kan
gobras inom givna ramar. Men trots allt ar
det innehallet som ar viktigt varfér brev
som detta ar ett mycket vardefullt bidrag
till Kontakten och vidareutvecklingen i
klubben. Fortsatt skriv och tyck till om
klubben i bade positiv och negativ
riktning.

* "Ett sista forslag. Nér jag satt med i
styrelsen tyckte jag gruppen var for stor.
Mycket pral, manga siffror. Enbart
féregaende protokoll tog en halvtimma
och ndr man gick hem hade man bara
konstaterat kdnd faktorer. Det mesta av
arbetet sker ju nd4 utanfor styrelse-
rummet. Med tanke pa hur svart det ar
att skaffa folk till styrelseplatser bér
antalet medlemmar vara sa fa som
méjligt, bara nog for att vara ett beslu-
lande organ.

Varje styrelsemedlem skall leda en eller
flera arbetsgrupper. Dessa skall besta av
medlemmar som oberoende av mandat-
tid arbetar for klubben. Grupperna skall
anpassa sin storlek och moétesfrekvens
beroende av uppgiften. Vinsten blir att
dessa medlemmar inte kdnner

mandattidtvanget, olusten att bli invald
men sedan inte récka till eller att sté i
rampljuset. Mdtesplats dr givetvis pa
klubben runt runda bordet. Jag ser cirka
nio arbetsgrupper. Om det ingar cirka
fem medlemmar i varje s blir det
svindlade siffror for att vara LFK. Kanske
kan detta i sin tur bidra till att LFK inte
ldngre dr ett uthyrningsstélle.

Hoppas att jag kommit med i ndgot.”

Klubbens organisation &r ett arv fran
erfarenheter under manga &r och arbetet
inom styrelsen ar arbetskravande for
manga medlemmar. Klubben &r en
mycket valskott klubb som &r en av
sveriges storsta. Arbetsmangden och
klubbens storlek innebar att det ar svart
att reducera antalet deltagare utan att
lagga p& mer arbete per styrelsemed-
lem. Vi kommer under varen att dele-
gera ut arbetsuppgifter bland medlem-
marna i olika arbetsgrupper och resulta-
tet av detta kommer att visa om styrel-
sens organisation kan andras i framti-
den. Inget &r s& bra att det inte kan
forbattras. Utvardering av véra arbets-
former maste genomféras kontinuerligt.

Sammanfattningsvis vill jag aterigen
framhalla hur viktigt det ar att medlem-
marna engagerar sig och hor av sig med
synpunkter pa klubbens verksamhet. Vi
inom styrelsen har ingen annan uppgift
att tillgodose medlemmarnas intressen,
vilket underlattas genom att vi har hégt
till tak och en standig dialog. Jag dnskar
att fler medlemmar hor av sig oftarel

Hakan Bbrjesson

Flygchefen har ordet

Fredagen den 29 januari kl 13 lyfte Saab Safari SE-ILB pa vég till sin nya hemmabas

EEHE Uetersen, vaster om Hamburg. S& nu har vi "bara" atta flygplan att vélja pa tills
var nya Bellanca Super Decathlon anlédnder i sommar. Vi haller som bést pa att specifi-
cera utrustningen pa Bellancan, mélsattningen ar att den ska bli &tminstone "basic IFR".

Nu borjar snart flygsasongen pa allvar, och flera medlemmar har kanske behov av
kontroliflygning pa vissa flygplantyper. Efter diskussion i styrelsen har vi beslutat att latta
nagot p& klubbens regler fér kontroliflygning. Tidsgrénsen fér nér kontroliflygning ska
goras hoéjs fran tre till sex manader. Men det ar naturligtvis inget som hindrar att du
ber om checkflygning med kontroliférare eller flyglarare dven vid kortare uppehall an sex
ménader om du kanner behov av det. Kontrollflygning pa sporrhjulsflygplan ska som
tidigare goras med flyglarare.

Kontroliférarnas namn och telefonnummer stdr i matrikeln. Ny kontroliférare (for PA28)
ar Mikael Andersson, tel A 185240, B 156070.

Under mars ménad ska vi p& LFK utbilda 4 - 6 piloter med amerikansk flyglararbehdrighet till svensk dito. Malsatt-
ningen &r att ett par av dessa ska gora sin praktikperiod pa LFK, for att latta lite pa trycket nar det galler lararbristen.
Just nu &r det svart att tillfredsstélla alla utbildningsbehov, och vi hoppas att Rolle kommer tillbaka snart.

Varens A-kurs bérjar tisdagen den 16 mars ki 18.30. Vi bor helst ha minst tio deltagare, s& satt garna igdng och

varva.

Denna géng har vi tva nya IFR-bevisinnehavare att gratulera, Eckhard Braunisch och Therese Kareliusson. Och tva
nya A-cert, Patrik Séderholm och Kim Akerwall.

Sture B



intresseundersékning Saratoga

Som tidigare meddelats s& har intresse for anskaffning av en Piper Saratoga visats inom klubben. Styrelsens planer
&r att byta ut en av Archarna. Saratogan ar marknadens enda enmotoriga sexsitsiga maskin som har kapacitet att ta
sex fullvuxna personer alternativt fyra och en forsvarlig mangd bagage och brénsie for tva timmar l&ng strackflygning
pa ca 300 nm. Aktionstiden med fulla tankar ar drygt 5 timmar exklusive 45 minuters reserv. Flygplanet har en 300 hk
motor och infallbara stall och mars-
char foljaktligen cirka 150 knop.
Maskinen kraver definitivt ingen
yrkespilot. Saratogan har inga direkt
kritiska flygegenskaper som exempel-
vis Piper Malibu, men har anda

snittliga allmanflygplan. Saratogan ar
relativt dyr i inkdp och méaste darfor
kunna operera under ett stort antal
timmar per ar for att timkostnaderna
skall bli férsvarbara. Ett timuttag pa
cirka 400 timmar ar nddvandigt for att
timkostnaden skall hamna pa 1000
till 1200 kr/tim. Styrelsen maste skaffa ett bra underlag infér en eventuell investering och vill darfér veta medlemmar-
nas intresse och hur manga timmar man tror sig kan komma utnyttja en Saratoga. V.v lamna underlaget till styrelsen
senast 15 mars. Det basta &r om du tar direktkontakt med négon styrelsemedlem. Alternativt kan du lagga ett med-
delande i ndgon av styrelsens |ador p& expeditionen eller skicka e-post till de adresser som finns pa LFK:s webbsida.

Hakan Bérjesson

prestanda som ligger val éver genom-

Dags for alla att besluta om sin arbetsplikt!

Som framgick av forra kontakten sé sker vissa féréndringar av arbetsplikten 1999. Férandringarna innebér kort att
bokning av jour sker fram till 1/3 och att kvarvarande tider déarefter férdelas bland de medlemmar som ej bokat jour.
Tank darfor pa féljande:

- Boka jour snarast, senast 1/3, om du sjélv vill valja tid.

- Du som ej avser fullgéra arbetsplikt maste meddela detta senast 1/3. Annars kommer du bli tilldelad jourtider.
Meddelande sker pa blankett i jourbokningspérmen.

- Du som utfdr arbetsplikt genom annan verksamhet an jour maste ocks& meddela detta senast 1/3. Detta for att
undvika att du &aven tilldelas jourtid.

M a o maste ALLA MEDLEMMAR AKTIVT MEDDELA hur de avser gora med sin arbetsplikt 1999, SENAST 1/3.
Detta géller alltsd oavsett om du tanker gé jour, tanker avsté (betala) eller utféra arbetsplikten genom annan verk-
samhet (t ex rattningstjanst, tavlingsflyg etc). Enda undantaget ar de som enligt reglerna ej behdéver fullgéra arbets-
plikt, d v s:

- Medlemmar bosatta utanfor Ostergétland.

- Nya medlemmar och elever som blivit medlem eller tagit certifikat efter 1/3.

- Ej flygande medlemmar (0 tim).

Arbetsplikten 1999 géller oavsett flygtidsuttag. Och du som tanker betala, se till att motsvarande belopp finns pa
kontot 1/3!

Fragor besvaras av jouransvarig:

Gunnar Frisk
Tfn arb. 011-192674, 0708-392674
Hem. 013-297225

E-mail: gunnar.frisk@ans.lfv.se



ARSMOTE

Kallelse till Linkopings flygklubbs arsméte onsdag den 17 mars
klockan 19.00 i Flygets Hus.

Forslag till dagordning:

1.

2.

10.

11.

12.

13.

14.

Mbotet 6ppnas.

Fraga om métet utlyst i laga ordning.

Godkinnande av dagordning.

Val av ordforande till motet.

Val av tva justeringsmin att jamte ordforande justera dagens protokoll.
Foredragning av klubbstyrelsens arsberittelse.

Redovisning av klubbens rikenskaper.

Revisorernas ber:iittelse.

Fraga om ansvarsfrihet for klubbstyrelsen.

Forslag fran enskilda medlemmar, vilka skriftligen inkommit styrelsen tillhanda
senast 8 dagar fore arsmotet.

Val av klubbstyrelse m m enligt féljande:
- ordférande

- 4 ordinarie ledaméter

- 3 suppleanter

- 2 revisorer

- 2 revisorsuppleanter

- valberedning

Val av representant till KSAK:s arsstimma.
Ovriga fragor.

Motet avslutas.

Efter motet serveras 6l och smorgas till sjilvkostnadspris.

I samband med att fortiringen intas kommer prisutdelning for 1998 ars téivlingar att ske.



Den 27:e januari hade
klubben besdk av meteoro-
log Helen Johansson, fran
SMHI Arlanda. Helen holl
féredrag om flygvéder for
en overfull lektionssal.
Foéredraget var mycket
givande och uppskattat.

Helen borjade med att beratta
om hur meteorologerna
framstaller prognoser och
kartor och vilken utrustning
som anvénds. Bland annat
berattade Helen om HIRLAM,
som star for det grundléag-
gande materialet. HIRLAM ar
en berakningsmodell i SMHIs
datorer. HIRLAM-data an-
vénds for mycket i progno-
serna, och forsdk pagar for aft
automatiskt skapa TAFar fran den.
Helene menar att HIRLAM for det
mesta ger bra forutségelser.

Andra hjalpmedel ar satelliter,
vaderradar och véderstationer.

Satellitbilder ar mycket vardefulla,
men satelliterna passerar Sverige
relativt sallan. Bilder fas bara ett par
ganger om dagen.

Meteorolog Helen Johansson

Meteorologikvall

Flera &hérare passade pa att stélla fragor

Véderradar anvands for aft se
nederbdrd. Den kan dock inte se
moln, den ser bara regndroppar.
Klara ytor p& en vaderradarbild
betyder alltsd inte molnfritt.

Véderstationer ar ocksa vardefulla.
Dessa var forr i tiden alltid manuella.
Né&gon laste av vaderdata och
rapporterade. Numera &r de
flesta vaderstationer automa-
tiska vilket visserligen inne-
béar att SMH! far in mer data,
men data &r inte lika tillfdrlit-
liga. Helen berattade om en
station dar en spindel hade
gjort nat dver siktmétaren,
varfor stationen alltid rappor-
terade dimma.

Alla olika hjalpmedel har
goda och mindre goda
egenskaper, varfor en
meteorologs arbete till stor
del bestar i att tolka och
sammanstalla information
frAn dem.

Helen berattade aven hur
man som VFR-pilot kan
férbereda sig infér en flyg-
ning. Mycket material hittar
man pd Internet. Tack vare
inldnad utrustning kunde
Helen visa Internetsidor pa
duken i lektionssalen. Helen
visade sidor p4 SMH! (http://
www.smhi.se/sgn0104/flyg/

index.htm, valj sedan "automatiska
produkter”), LFV (http://www.lfv.se/

met/) och genom att f6lja
lankar pd PeQ’s vadersida
(http://www.algonet.se/
~peogan/ponywx.html).

Det &r ingen slump att
mycket finns att hitta pa
Internet, automatiska tele-
fonsvarare och hamtfaxar.
SMHI och LFV vill att konsul-
tationen av meteorologen
skall minska och erséttas
med sjalvhjalp. Helen pape-
kade dock att det mesta av
den information man far har
genererats automatiskt, och -
man bor ha det i atanke.
Tank pa spindeln.

Helen tryckte sarskilt pa att
man skall ténka sig fér nar
man laser TAFar och laghéjds-
prognoser.

Vad géller TAFar har inte ménga
privatpiloter klart for sig att
meteorologerna har flera regler att
ratta sig efter, t.ex. andrings-
kriterier. Dessa innebar ait en TAF
inte &ndras forran vissa granser
uppnas - en TAF med 900 i moln-
bas andras forst nar vardet sjunkit
till 500. Vadret kan alltsa vara klart
samre an vad det ser ut att vara i
en TAF!

Laghojdsprognosen &r som bekant
indelad i omraden. Dessa omra-
den ar i sin tur indelade i segment.
Det séamst uppmatta vadret i varje
segment far galla for hela. Detta
innebar att prognosen ofta ger en
pessimistisk bild av vadret. Men
man vet inte sakert narl

Helen gav de narvarande varde-
fulla insikter i hur alla vaderdata
som finns tillgangligt skall anvan-
das. Detta betyder att man som
pilot star battre rustad att bedéma
véadret innan flygning, vilket ger
béttre flygsakerhet.

| fortsattningen kommer i alla fall
jag att tAnka pa spindeln nar jag
planerar och vara forsiktig nar jag
tolkar vaderdata.

Anders W.



Spin eller ’Don’t fall in the stall trap”

Spin ar som ingen annan mandver
omgiven av myter och ryktbarhet.
Bland piloter gdr manga mer eller
mindre sanna historier om spin,
och den betraktas med skrack-
blandad nyfikenhet.

Vad ar da en spin?

Den ar for det férsta ingen mandver i
egentlig mening utan ett flygtilistand,
autorotation, och som sadan utan
tvivel farlig om man hamnar i den
ofrivilligt utan aft ha helt klart for sig
hur man gér ur den. Ett antal olyckor
har intraffat under arens lopp déar
piloter hamnat i ofrivillig spin pa lag
hojd.

Avaelever drar nastan undantagslost
efter andan forsta gangen lararen
demonstrerar spin, det 1aga noslaget
och rotationen forskracker och man
blir 1att handlingsférlamad i nagra
sekunder, &ven om man vet teore-
tiskt vad den innebér och ar forbe-
redd pa vad som skall handa.

En spin innebar att den ena vingen
ar éverstegrad medan den andra
fortfarande har laminar stromning
och darmed lyftkraft. Darmed rollar
flygplanet kontinuerligt samtidigt
som motstandet p& den éver-
stegrade vingen gor att flygplanet
girar, detta gor ait flygplanet ror sig i
en spiralrorelse med |ag framatfart
och hdg sjunkhastighet.

Om man i det laget forsoker att lyfta
nosen och stoppa rollrérelsen genom
att skeva mot, férstarker man bara
rérelsen genom att man okar anfalls-
vinkeln och 6kar motstandet pa den
Overstegrade vingen. Rotations-
hastigheten &kar och spinnen fér-
starks.

Masskrafterna har ocksé stor bety-
delse genom TP-laget, ju langre bak
desto lattare gar flygplanet in i spin
och desto snabbare och djupare
spin. Ett slarvigt lastat flygplan med
TP-laget pa bakre gransen kan
spinna som en katt &ven om det inte
har nagra sddana tendenser normait.

(Fall inte i stalitrappan).

En av myterna runt spin ar att vissa
flygplanstyper inte kan ga i spin. Fel.
Alla konventionella flygplan, dvs
med stabilisator bak och med kon-
ventionell vinge gar i spin om ratt
forutsattningar rader. De ar bara mer
eller mindre villiga. Generellt kan
man séga att ett flygplan som latt
gdr in i spin ocksa i allmanhet latt
gar ur (men tag det for allt i variden
inte fér givet), medan daremot ett
flygplan som &r svart att f& in i spin
ocksa ar svart att fa ur.

Alla konventionella flygplan kan ga i
spin
For att hamna i en spin fordras inga
speciella roderkombinationer eller
nagon storre skicklighet. Allt som
behdvs ar dalig fartévervakning,
oren flygning eller okansliga och haf-
tiga roderrérelser. Ett klassiskt for-
lopp ar nér piloten skall titta p& nagot
pa marken, flyger i Iag fart med lagt
motorpédrag, liten bankning,
svangen stannar av, man trycker
igdng svangen med sidrodret och
plétsligt sjunker nosen och inner-
vingen sjunker. | éverraskningen
skevar foéraren mot, drar i spaken for
att halla upp nosen och ger gas. Re-
sultatet blir sensationellt dven i en
Cessna eller PA28. Flygplanet rollar
runt pa rygg, nosen sjunker rakt ned
och flygplanet borjar spinna med en
forfarande stor héjdforlust (ibland
1000-1500ft per varv). Aven om man
lyckas hava spinnen innan man slar i
marken &r de stora roderkrafterna

som kravs pa de typerna Gverras-
kande och kan medféra att man inte
orkar eller formar sig till att dra till
normalt flyglage. Farten 6kar ocksa
mycket snabbt och kan medféra
overfart, fladder och strukturskador.

En annan orsak till spin &r bryska
och okansliga roderrérelser. En stall
eller dverstegring ar namligen inte
en foljd av for Iag fart, som felaktigt
anges i en del bicker, utan en féljd
av for hog anfallsvinkel. Ett bryskt
héjdroderutslag i en brant svang kan
Oka anfallsvinkein till dverstegring
trots att farten ar mer an 60% over
den normala stallfarten. Resultatet
blir en kvickroll som 6vergar i en
spin. En kvickroll ar ju egentligen en
horisontell spinn.

Spin ar ocksa otack genom att den
ar oberaknelig och ofdrutsagbar.
Spinnkaraktaren varierar kraftigt fér
en och samma flygplansindivid bero-
ende pa Tp-lage och ingéngsforlopp.

Hur gér man da for att hava en spin?
Neutralstall skevrodren, ge motsatt
sidroder och fér mjukt fram spaken
fér att minska anfallsvinkeln s& slu-
tar flygplanet spinna. Neutralstall
sidrodret och man kan mjukt hdja
nosen till normalt flyglage. En for
brysk upptagning och kvarglomt
sidroderutslag resulterar i en ny spin
at andra hallet!

En annan myt ar att det réacker med
att slappa spaken sé gar flygplanet
ut sjalv. Detta stammer pé en del
flygplan men inte pa alla! En del
flygplan fordrar positiva roderrérelser
for att ga ur, de som anda gar ur
sjalva gor det i allménhet i en stort-
spiral med snabb fartékning och hég
sjunkhastighet som kan vara svar att
hava (se Flyghandboken).

Ett baktungt flygplan eller mot-
skevning kan resultera i flatspin dar
nosen vandrar upp mot horisonten
och rotationshastigheten ékar i forfa-
rande grad, ofta s& mycket att man
inte langre kan uppfatta detaljer utan
marken forvandlas till ett gragront
“blurr”, Foér att hava en flatspinn
maste man anséatta normala spin-

Forts. pa ndsta sida



Felrapporter

Dessa rapporter kommer ursprungligen fran den amerikanska
militarens "squawk sheets." Squawk sheets ar de rapporter som
fylls i av flygarna da nagot ar fel pa flygplanet och som sedan
kollas upp av reparatdrerna.

D4 och da lamnas det dock in ganska hjarndéda felrapporter,
varpa reparatdrerna svarar med samma medel.

Problem: "Inre vanstra dack behdvs nastan bytas ut."
Losning: "Bytte nastan inre vanstra dack."

Problem: "Testflygningen okej, autolandningen valdigt skakig."
Losning: "Autolandning &r inte installerad pé det hér flygplanet.”

Problem: “Propeller nummer tva lacker vatska."

Lésning 1: "Vatskelackaget helt normalt."

Losning 2: "Propelirar 1,3 och 4 lacker mindre an vanligt."
Problem: "Autopiloten gor det inte."

Losning: "Det gbr den nu."

Problem: "N&agot ar 16st i férarkabinen."

Lésning: "Nagot fastskruvat i forarkabinen.”

Problem: "Bevis for hydraliskt lackage pa héger fandningsstall."
Losning: "Beviset borttaget.”

Problem: "Hégra vingens tredje motor saknas."

Losning: "Motor hittad pa hégra vingen efter en kort tids s6-
kande."

Problem: "DME volymen &r otroligt hég."
Ldsning: "Volymen nedskruvad till en lite mer trolig niva."

Problem: "Déda insekter pa vindrutan."

Losning: "Levande insekter bestallda."

Problem: "Friktionslasen far gasreglagen att fastna."
Lésning: "Det &r vad de ar till for."

Uppsnappat av:
Jonas Johansson

Forts fran féreg. sida

roder, neutral skevning och spaken bakéat och véanta till spinnen
blir normal for att darefter ga ur. Detta tar i allménhet flera varv
under stor hojdforlust.

Det sakraste ar and4 att flyga pa sédant satt att man undviker att
hamna i spinn. Se alltid till att lasta flygplanet ratt, undvik att ha
tunga vaskor i bagaget, rakna pa Tp-laget. Flyg mjukt och rent
med kulan i mitten, undvik bryska roderrérelser och korsade roder
sd riskerar ni inte att hamna i statistiken. (Se &ven MFL D1/1997)

Carl Olsson

Carl Olsson arbetar med flygsékerhet pa LFI, och &r &ven flygla-
rare i Norrképings Flygklubb. Carl har dessutom hallit avakurs for
oss i LFK.

Pa gang
Nattugglan 2 22 feb.

Reseflygplanering 4 mars
Folj med pa reseflyg i ar! Kom till
motet s kan vi diskutera lampliga
resmal!

Nattugglan 3 8 mars

Arsméte 17 mars
Ta chansen att informera dig och
paverka genom att komma till ars-
motet! Flygets Hus, kl. 19:00.

Gripen 1 19 april

KM och debutanttavl. 8 maj

Ta chansen att 6va navigeringsfardig-
heternal Du som ar debutant flyger
gratis!

Gripen 2 10 maj
Safaritdvlingen 22 maj
Gripen 3 31 maj
OBS! Andrat datum!

Gripen 4 14 juni
OBS! Andrat datum!

Varfest 18 juni
Gripen 5 30 aug.
Oppet hus 4 sept.
Gripen 6 11 sept.
Hangarfest 23 sept.
Morkertraning 18 okt.
Nattugglan 4 25 okt.
Nattugglan 5 8 nov.

Nattugglan 6 22 nov.

*




FlygLEDAREN

Vintern har kommit och gétt lite som den behagat den senaste tiden. Ena dagen 23 minusgrader
och andra 5 plusgrader. Vi klarade oss dock lindrigt undan i Ostergétland. Jag var nyligen i Luleé
och Boden, dar man hade haft temperaturer nedat minus 50...

Under varen och sommaren kommer troligen en ny rost att héras frn SAAB-tornet, d& under-
tecknad ska ta upp en behérighet p& SAAB. Tanken &r att jag ska jobba 25% p& SAAB och 75%
pa Malmen. Jag ser detta som en intressant uppgift pa flera satt. Dels fér jag arbeta med civil
trafik, n&got som &r relativt sélisynt p4 Malmen. Dels innebér det att jag inte I&ngre har tva banor
och dartill anslutande taxibanor. Man blir latt bortsk&md nar man har taxibanor som ansluter
bade i banbérjan och i bansiut. Nu blir det till att tanka till bAde en och tva génger nér man ger ett
kiart landa eller ett taxitillstdnd. Till detta kommer att man maste lara sig alla rutiner och sér-
skilda foreskrifter som galler for just SAAB. Sist men inte minst géller det att f& personk&nnedom, s att man vet vart
man ska vanda sig med olika drenden.

Det ar alitsa en hel del som man méste lara in, men det ska nog ga bra...

Dags for sista delen pa flygtrafikledningens historia

| mitten av 40-talet fick man UK-radio och flygledare och pilot kunde plétsligt tala med varandra utan stérningar, vilket
gav nya stimulerande méjligheter. Bl a pejllandning som gick till ungefar som en gammal Z Z-landning, fast mannis-
kan i princip ersattes med en pejl. Ute pa forbanden utvecklades snabbt olika metoder fér att kunna géra
instrumentinflygningar. Ofta var dessa inflygningsmetoder anpassade till speciella flygplantyper, exempelvis J 29
Tunnan. Och i och med att man fick modernare flygmaterial utvecklades ocksa inflygningshjalpmedien vilka avsevart
férenklade navigering och landning.

| borjan av 60-talet hade trafikbilden runt véra flottiljer blivit s& komplex att man var tvungen att 6ppna sérskilda
inflygningskontroller som tog hand om trafiken i terminalomradena. Det framsta hjalpmedlet blev nu radarn, men den
radar som stod till férfogande var modifierade stridsledningsstationer, vilka inte var anpassade till trafikledningens
behov. Man tillsatte darfér en utredning som nedkom med en publikation benamnd PUFYL= Plan fér Utbyggnad av
Flygtrafikledningen. Planen faststélldes 1966 av chefen for flygvapnet och omfattar bl a tillkomsten av 10 moderna
inflygningskontroller med radar. Den férsta, Sk&ne kontroll p& Ljungbyhed, éppnade 1972 (Ské&ne kontroll &r idag
nedlagt och dess uppgifter dvertagna av Malmé ATCC).

Nasta gang ska jag beratta om hur flygtrafikiedningen skéts idag i Sverige, och lite om hur framtiden kommer att se
ut.

Till slut lite engelska lasévningar:

Heard at the Oakland, Ca airport

Pilot: Oakland Ground, Cessna 1234 at Sierra Academy, Taxi, destination Stocktown.
Ground: Cessna 1234, Taxi approved, report leaving the airport.

This instructor and his Student are holding on the runway for departing crosstraffic when suddenly a deer runs out of
the nearby woods, stops in the middieof the runway, and just stands there looking at them.

Tower: Cessna XXX cleared for take-off.
Std: "What should | do? What should | do?"
Inst: "What do you think you should do?"
(think-think-think)
Std: "Maybe if | taxi toward him it'll scare him away."
Inst: "That's a good idea."
(Taxi toward deer, but deer is macho, and holds position.)
Tower: Cessna XXX cleared for take-off, runway NN.
Std: "What should | do? What should | do?"
Inst; "What do you think you should do?"
(think-think-think)
Std: "Maybe | shouid tell the tower."
Inst: “That's a good idea."
Std: Cessna XXX, uh, there's a deer down here on the runway.(long pause)
Tower: Roger XXX, hold your position. Deer on runway NN cleared for immediate departure.
(Two seconds, and then -- | presume by coincidence -- the deer bolts from the runway, and runs back into the
woods.)
Tower: Cessna XXX cleared for departure, runway NN. Caution wake turbulence, departing deer.

It had to be tough keeping that Cessna rolling straight for take-off.
Per Wilhelmsson



Flygsdkerhetsspalten
Hej

Vintern fortsétter sakta framdt. Hopp om framtiden ? Hur har du det med flygtrimmen? Sjilv
tycker jag min &r dalig. Av olika anledningar sé har det inte blivit av, vidret har spelat en stor
roll.

Kénner du olust?

Snart kommer de klara och kalla flygdagarna med fantastisk sikt, skinande solsken, och
forhoppningsvis gnistrande snd, isarna kanske till och med bér fr en landning . Flyglusten
kommer tillbaka, det spritter i styrspaken, vi far ner till klubben och kastar oss ut i

lufthavet HIITIIITINININE29292222929

Stopp ett tag!

Har du ténkt efter, har du gjort en féirdplanering, hur var det nu med flygtrimmen.??

Ar jag en gladjedsdare??

Hur kan man forbittra flygtrimmen utan att flyga? Négra forslag.

* Du kan borja och studera de nya kartorna ( lufirum "98 ) och lira dig nyheterna.
Detta kan du géra hemma eller varfor inte pa kubben tillsammans med en flyg
kompis, dér finns AIP, BCL och for det mesta Sture sa du kan f svar pa de flesta

fragorna.

o For tva Kontakt nummer sedan foreslog jag att man kunde planera en trénings flygning pa
ca. 3 tim. 4 landn. med en klubbkamrat. Tiden &r inne nu om det skall vara fiirdigt och
genomtiinkt till flygsdsongen borjar pa allvar.

e Torrflygning &r ett sitt att hilla kunskaper vid liv. Minns och bearbeta bide positiva och
negativa minnen. De senare &r ju dem vi inte skall upprepa.

o Nir liste du flyghandboken sist ??

Nér du kommit till klubben och skall flyga kom i god tid si du pa ett avslappnat sitt kan
forbereda din tur.

Gor en ordentlig daglig tillsyn enligt listan.

Borja med ndgra varv i varvet och skaka av rosten, kdnner du dig oséker sa har du alltid
mojligheten att dka med en av klubbens sikerhetsforare. Ak inte med &ngest i sinnet !!

Ténk pé att vid kallt véder s& kan flygplanen vara svéra att starta. ( 8 — 9 snapsar och téink pa
att inte “mala” med startmotorn for kinge utan tgérd, lyssna pa motorns reaktioner ).

Lat inte detta bli ett stress moment. Din flygkapacitet skall anviindas till det ofdrutsedda och
inte till det som skall vara ” normaltillstdnd ”. Ak med en flygkamrat och 1at hans moraliska
stod bli din styrka.

Paul Pinato

PS.
Detta star pa amerikanska FAA flygteknikercertifikat:

SAFETY IS NO ”ACCIDENT” — IT MUST BE PLANNED!



Flyg for faann.....

Jag tiinkte viil att Du skulle reagera.

Det iir fredag kviill jag har hillt upp en whisky och kommer att tiinka pa att deadline
for kontakten dr i morgon. Jag sitter ensam hemma Gkar----- okar volymen pa ROD
STEWART kopplar av kiinns skint okar volymen ” I am sailing , I am flying ...... ”

Varfor gor inte LFK's medlemmar nigot for att piverka LFK ?

Sa.... Tinker jag... skriv nigra rader.

Kom pé arsmotet!

Paverka! Tala om din mening ! S
Ifragasitt ifall de foreslagna ifran valberedningen verkligen har tid att
arbeta for din saki LFK!

Till Arsmétet brukar det komma endast ( i biista fall ) berdrda parter .Ev. blivande
styrelse medlemmar och flygsport medalj-mottagande. ( totalt ca. 20 personer) dirfor ir
det viktigt att du kommer.

Du miste visa storre intresse annars fir Du den klubb som ni fortjéinar.

Jag vet att avgidende och nya styrelsen lyssnar pi ER styrelsen vill inte annat iin att det
skall flygas mycket och billigt. Men vi méste ha Er Hjilp!!!

Forslag: Ring till ASTRID eller RAGNHILD tala om vad du ir duktig pa eller vad du
kan gora pa / for klubben. Tviitta flygplan, stiida, sy gardiner, bygga om , méla,
sméireparationer, bestiilla briinsle, skaffa sponsorer, marknadsforing , festfixare, reseflyg
samordnare, mm. Det finns hur mycket som helst RING OCH GE DITT BIDRAG...

Alla ni som iir utan jobb och har tid kom ner och fika var social och hjilp till pd LFK
vi kanske kan ge flygrabatt !

CD’n med ROD STEWARD har for Einge sedan klingat ut och jag kiinner mig biittre
till mods jag har gjort nigot.

Linképing 1999-02-05

Styrelsemedlem Jan Klefborg.

Tel 013 /101818 396340



The Cat and Duck method of flying

Sooner or later, pilots of light
airplanes boring holes in Los
Angeles smog will find
themselves with too much smog
between the aircraft and the
ground references. At this time,
they may need to use some basic
instrumet procedures, but alas,
their aircraft is not equipped. For
those rare cases when a backup
instrument system is needed,
survivors of the LA TCA have
developed the Cat and Duck
method of instrument flying. The
procedures are as follows:

Place a live cat on the cockpit floor.
Because a cat always remains
upright, she can be used in lieu of a
needlie and ball. Merely watch to see
which way the cat leans to determine
if a wing is low, and if so, which one.

The duck is brought along for instru-
ment approaches and landings.
Because the fact any sensible duck
will refuse to fly under instrument
conditions, it is only necessary to
hurl your duck out of the plane and
follow him to the ground.

Caution

There are limitations to the Cat and
Duck method, but by rigidly adhering
to the following limitations, a degree
of success may be achieved which
will surely startle you, your passen-
gers, and even the tower.

Get a wide-awake cat. Most cats do
not want to stand up at all. it may be
necessary to carry a large dog in the
cockpit to keep the cat at attention.

Make sure your cat is clean. Dirty
cats will spend all their time washing.
Trying to follow a washing cat
usually results in a tight snap roll
followed by an inverted spin.

Use old cats only. Young cats have

around. Duck hunters suffer from
temporary insanity while sitting in
freezing weather in blinds and will
shoot at anything that flies.

Choose your duck carefully. It is
easy to confuse ducks with geese
because many water birds look alike.
While they are very competent
instrument fliers, geese seldom want
to go in the same direction as you. If
your "duck” heads off toward Canada
or Mexico, you may be sure you
have been given the goose.

nine lives, but old, used-up cats with
only one life left have just as much
to lose as you do and will, therefore,
be more dependable.

Beware of cowardly ducks. If the
duck discovers you are using the cat
to stay upright, he will refuse to
leave without the cat. (Ducks are no
better in IMC than you are.)

Be sure the duck has good eyesight.
Nearsighted ducks sometimes fail to
realize they are on the gauges and
go flogging off into the nearest hill.
Very nearsighted ducks will not
realize they have been thrown out
and will descend to the ground in a
sitting position. This maneuver is
difficult to follow in a Cessna 172.

Use only land-loving ducks. It is very
discouraging to break out and find
yourself on final for a rice paddy,
particularly if there are duck hunters

Note

For reasons that are apparent, the
Cat and Duck Method of instrument
flying is recommended for those
pilots whose airplanes have large,
easily cleaned cabins.

The Cat and Duck Method has
received much publicity and is
considered to have a great deal of
merit by those who have not tried it.
No reports have been received from
those who did try it, and none is
expected. Pilot are invited to assess
its merits objectively.

Note

There is, most likely, another method
of instrument flying which you may
prefer.

Upphittat av:
Bengt Bergholm

Pilotkontona

Medlemsavgifterna fér 1999 har automatiskt dragits frén pilotkontona den
sista januari. Kolla att saldot och avgiften stammer! Anmérkningar €j in-
komna fore den 1/3 -99 beaktas €;...

Den tankta nya flygtidsdebiteringsprislista som presenterades i forra Kontak-
ten kommer ej att inforas férran ett nytt flygdebiteringsprogram inférskaffats,
om c:a ett halvar.

En rabattgrundande rad "ordinarie medlem” utgér d& géstande och ordinarie
skall beaktas lika.

Har nagon forslag om programvara som kan anvandas till att hlla reda pa
pilotkontona och flygdebitering &r jag tacksam for tips. Den programvara vi
har klarar ej ar 2000.

Jan Klefborg, kassér, 013-101818, 013-396340




W Aktuella tavlin o
™ gsresultat Egg

NATTUGGLAN 5 |Anm: 1) Overflygning 2a - 2h) Onormal landning 3) Rullining dver sidolinje 4) Motorpadrag inom straket
|Datum: 1998-12-07 5) Otilidten motoranvandning
Vind:  290-020/06-16 Bana: 29 |Tavingsledare: Géte Agenhed I
Start Fpl Beddmning 1 Beddmning 2 Motor 1 Moator 2 Totalt
nr  |Pilot SE- m | Anm| Pr. m | Anmj} Pr. m | Anm| Pr. m |Anm| Pr. | Sum.pr. | Plac.
5 |Goéte Agenhed IFX 7 7 9 9 8 12 11 17 45 1
3 |Lennart Angvik IFX 23 25 14 14 23 33 8 12 84 2
2 {Per Persson IFX 34 35 35 35 17 26 24 33 129 3
1 Seve Barth IFX 10 10 | >45 100 1 2 16 24 136 4
4 |Nils-Erik Zander IFX 26 30 | >45 100 1 2 26 40 172 5
NATTUGGLAN 6 [Anm: 1) Overflygning 2a - 2h) Onormal landning 3) Rulining éver sidolinje 4) Motorpadrag inom strékét
|Datum: 1998-12-21 5) Otillaten motoranvandning
Vind:  340/1-5 Bana: 29 |Tavlingsledare: Lars Ostling I
Start Fpl Beddmning 1 Beddmning 2 Motor 1 Motor 2 Totalt
nr |Pilot SE- m | Anm| Pr. m | Aom| Pr. m | Anm| Pr. m [Anm| Pr. | Sum.pr. | Plac.
4 |Seve Barth IFX 5 5 -9 18 6 9 3 5 37 1
2 |Gote Agenhed IFX 7 7 5 5 -4 14 10 15 41 2
3 |Lars Ostling IFX -15 30 -13 26 9 14 -1 4 74 3
1 Nils-Erik Zander IFX 37 40 42 45 1 2 9 14 101 4

Sammanstidllning NATTUGGLAN 1998

Tévling 1 _JTéavling 2 JTéavling3 |Tévling 4 JTéavling 5 |Tavling 6 |De tre basta
Pilot Pr. |Plac.]Pr. |[Plac.]Pr. |Plac.jPr. |Plac.]Pr. |[Plac.|Pr. |Plac. |Pr. Plac.
Seve Barth 28 1 38 1 91 3 1220 3 1136 4 37 1 103 1
Goéte Agenhed 47 2 |146] 3 50| 2 | 189 2 45 1 M 2 133 2
Lars Ostling 83 2 |137] 4 74 3 294 3
Per Persson 140| 4 |162]| 4 {148 5 |183| 1 | 129 3 4117 q
Nils-Erik Zander | 165] 5 1671 6 301 4 jJ172] 5 | 101 4 433 5
Lennart Angvik 60 | 3 84| 2
Mats Warstedt 37 1
Anna Emilson 600 7

%

Grattis pa fodelsedagen 6nskar

Linkopings Flygklubb

Tommy Skau 50 ar 18 feb.
Anders Akesson 40 ar 15 mars
M Weisman 40 ar 4 april




Tack for trogen tjanst

S4& ar da ILB sald. Snyft. Men tank vad kul
det skall bli med en Bellanca...!




