I(ONTA&TEN

AR Linkopings Flygklubb  n&t

www.lfk.se Nummer 1 2002

Nasta klubbutflyktstraff den 26 feb. i
klubbhuset! (Sid. 5)

Hjalp till att hitta skogsbréander! (Sid. 6)

Kallelse till arsmote 20 mars kl. 18:30 pa
088l & Flygvapenmuseum (Sid. 6)

Provflygning av Super Dimona (Sid. 12)

Innehall:

Ordférandens spalt . . ... ... 3 Stadning i komplementregistren i
Flygchefen har Ordet ....... 3 GPS ......................... 7
SeveBarth............... 3 Utredningsgr_uppen for

ubbverk o reseflygplan informerar .. ....... 8-11
K erksamheten .. ...... 4 ° s N

HbbY Fly-In pa Eksjo-Ranneslatt . . . . .. 11
Safaritavlingen 2002 . ... ... 4 .

Provflygning av HK36 Super

Handhavandekurs for GPS .. 4 Dimona...............oou.... 12-13
Marknadsforingsspalten .... 5 Oppet Klubbmasterskap 2002 ... 13
LuFF-spalten ............. 5 Bes6k pd U.S. Air Force museum . 14-15
Skogsbrandflygbevakning ... 6 Aktuella
Kallelse till &rsmote . . ... ... 6 landningstavlingsresultat . . . .. .. 16
Den flygintresserade

bondhustrun .. ............ 7 ...och lite till!




—

P

KONTAKTEN % s

K

Ansvarig utgivare
Hakan Borjesson

Redaktér & Layout
Anders Wallerman
Milds gata 14
586 63 Linkdping
Bost: 013-29 74 39
Arb: 013-18 43 13

Mob: 070-792 19 87
anders.wallerman@bonetmail.com

Manusstopp for nasta Kontakten
(nr. 2): 30/3

Linkopings Flygklubb

Adress
Linképings Flygklubb
581 88 Linkdping

Webbadress
www.Ifk.se

Wapadress
www.Ifk.se/wap/index.wml

Exp & jour
013-18 3200

Flygchef
013-183201
Teknisk chef
013-183204

Fax
013-183202

Postgiro/Bankgiro
Postgiro 16 01 43-4
Bankgiro 120-0732

Besbdksadress
Akerbogatan 2
581 88 Linkdping

Expeditionstider
Skol- och flygchef
Vard. 08.00 — 09.00

Expedition
Vard. 08.00 — 17.00
Bokning
Vard. 08.00 — 17.00

Jourhavande
Vard. 17.00 — morkrets inbrott

L&r, sén. och helgdagar 08.00 —
morkrets inbrott

Kontakten nummer 1

Detta nummer av Kontakten ar ovanligt valfyllt for rstiden. Det blev till och med s&
trangt att jag fann mig tvungen att minska typsnittet p& nagra av bidragen for att fa
plats. Jag hoppas inte det blir for litet - synpunkter valkomnas! - funkar det kommer jag
att anvanda det mer i fortsattningen for jag hoppas pa en argang mer valfylld an
nagonsin detta ar.

Notera garna att jag har bytt e-postadress, den nya star i spalten t.v.
Trevlig lasning!

Anders Wallerman, redaktor

Hemsidesnytt

Det &r ganska vanskligt att varna for datorvirus. Ofta har det skickats runt felaktiga
varningar i stora mangder, s att varningen sjalvt nastan kunnat betraktas som ett
datorvirus - ett som sprids frivilligt. Minns exemplet med varningen fér “love letter”,
varningen gick ut pa att man inte skulle 6ppna brev med “| love you” i arenderaden. Till f6ljd
att ingen vagade skriva sddana mejl, for att de inte blev lasta - och alla som forstod att
varningen var trams skickade alla sina brev med en sadan arenderad bara pa pin kiv.

Jag vill dock anda skriva en virusvarning. Anledningen ar att det grasserar en typ av virus
nu som mycket val kan dyka upp pa epostlistan, eller i flygklubbens dator, till exempel.

Den typ av virus jag avser skickar ut epost fran den infekterade datorn till adresser det hittar
iden personliga adresslistan i epostprogrammet. Viruset skapar en klAmmig text och
skickar med en korbar fil som bilaga. Kér man bilagan, infekteras datorn. Eftersom brevet
skickas till adresser i kontaktboken
kommer mottagaren oftast att kanna
igen avsandaren, och lita pa att denne
skickar nagot palitligt.

= e gl Frumn iy il

Se exemplet till hdger, vilket jag fick ity
frdn Bords flygklubb (jag &r visst med i | ™ e
mangas adressbocker...). En skojig text | s - T

om bilder fr&n en fest, och det frestas l'“?""!':‘“.""@f”.‘.‘:.

AL
man ju verkligen att se!
Hur skall man skydda sig, da? Det o mns e tras eag
gamla Vanliga rddet om ett bra Zhae 3 wowE s :-:\,.;:\e wit n::;a_'p:h:-:l
antivirusprogram ga”er givetvis, men Xewuzan alzaze 2vkes ool itz gt as vz Thendks
sedan skall man vara enormt forsiktig
med att 8ppna bilagor. Uppenbarligen
aven fran kanda avsandare! Men det
blir ju lite val opraktiskt, s ett satt ar
att noga kolla bilagans filtyp (inringad
pa bilden). Filtyperna com och exe, t.ex. ar absolut férbjudna att 6ppna, da de betyder att
bilagan &r en programfil. Notera hur det i exemplet ovan ser ut att vara en internetadress!
Det faktum att texten ar pa engelska ar ocksa en ledtrad. Bast ar att ringa avsandaren och
kolla, s& vet man. Var det ett virus, far avsandaren ocksa reda péa det.

Men vet inte avsandaren att datorn skickat ett brev? Nej, det finns funktioner i framfor allt
Outlook som gor att program kan skicka brev utan att det méarks. Ta formularet fér anmélan
till epostlistan pa klubbens hemsida till exempel. Prova att fylla i det, d& genereras ett mejl
som aker ivag. Titta sedan bland dina skickade mejl - syns ingenting! (Provar du s& skriv
nat trams som namn - mejlet gar ivag till mig, sa jag inte registrerar nagot felaktigt...)

Vad jag ville sdga med detta ar, att kommer det brev med bilagor via epostlistan, eller till
klubbens dator, var ytterst forsiktig! Observera ocksa, att det bara ar Sture & co som far
anvanda epost pa klubbens dator!

Anders W.
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Ordférandens spalt
Ett nytt ar ligger framfor oss och ett av flygplanen var ute pa ett uppdrag i FFK:s regi
sésongen narmar sig med (havsbévervakning).

stormsteg. Jag kommer justi
skrivande stund séndagen den 4:e
februari fran en trevlig flygtimma
over vart fagra Ostergétland.
Temperaturen var ca +15°C med
stralande solsken och det kandes
som varen kommit pa allvar. Naja
nagot bakslag kommer sakertinnan
varen ar har pa allvar. Val tillbaka pa
klubben sa kunde jag konstatera
dennasondag att lektionssalen var Det ror pa sig i klubben, det borjar markas att sdsongen
fylld av elever som haller pa att ta ett hagrande narmar sig!

instrumentflygbevis. Flygverksamheten var intensiv dar bl.a.

| dvrigt har planeringen infor arets reseflyg startat. Rese- och
Tjansteflyggruppen har kommit igdng och vill diskutera olika
alternativ med styrelsen. Ni kan ta del av delar av materialet
som gruppen tagit fram redan i detta nummer. Ytterligare
information for medlemmarna kommer att ges pa arsmotet.
Fragan kommer darefter behandlas av den nya styrelsen och
eventuella beslut att utdka eller byta delar av flygplansflottan
kommer darefter att tas samtidigt som hansyn kommer att tas
till vart langsiktiga behov av samtliga flygplanstyper.

Hakan Borjesson

Flygchefen har ordet

Trots det ganska usla vadretijanuari  En ny PPL-kurs borjar tisdag 19 mars kl 18.30, intresset verkar

flég vi i januari budgeterade 100 tim lovande, men det finns fler platser att varva elever till.

sé nar som pa 1 tim. Och pa hela Teorikursen for IFR-flygning enligt JAR-FCL bérjar lida mot sitt
2002 blev det 3530 tim lika med 30 slut, inte mindre &n 18 IR-elever & anmalda till de omfattande

tim 6ver budget. Skolningen bérjar nu  proven i april, som numera omfattar hela 7 amnen. Gar allt bra
ater fa upp farten, saval for PPL, ordnar vi troligen en ny IR-kurs med start i oktober 2002.

morker och IR. Sammanlagt ar ett

40-tal elever under utbildning. Som godkand FTO-flygskola har vi krav pa "kvalitet-system" for

uppfdljning av verksamheten. Styrelsen har bestamt att

Nar detta skrives ar SE-KIT pa vag systemet ska anvandas for hela LFK och Ostgétaflygs

hem fran Eskilstuna med verksamhet. Det innebér bl a att du som pilot bor fyllaien s k

nyinstallerad GNS-430 GPS/NAV/ avvikelserapport (finns i dagbeskedsparmen), sa fort det

COM. For IFR-flygare som vill intraffar ndgot slags problem, stort eller litet, som har minsta

anvanda det nya hjalpmedlet for Area  flygsakerhetsanknytning. Rapportera hellre en gang for mycket
Navigation blir det obligatorisk utbildning, men aven for VFR an for lite, det tjanar vi alla pa.

kan man ha stor nytta av satellitnavigeringstekniken. Aven for
GPS-erna i Cadet-erna, som just haller pa att uppdateras, ar
det utbildning pa g&ng. Aven du som inte &r s& vérst intresserad
av detta satt att navigera, bor av flygsakerhetsskal atminstone
lara dig ett par grundlaggande funktioner. Jag tanker da
narmast pa funktionen att snabbt fa fram avstand och riktning

Vecka 28, 29 och 30 ar tyvarr Saab-faltet helt avstangt, aven for
LFK-flygningar, pa grund av omfattande atgarder vid banan. Vi
férbereder "utlokalisering" till Malmen eller Norrkdping/
Kungséangen, sa att flygverksamheten kan fortga pa basta satt
aven under denna dessa veckor.

till de 9 narmaste flygplatserna, samt funktionen fér Present Den 21 april ar LFK vard for en av KSAK Motorflygférbundets
Position (aktuellt Iage) s& att man kan ange exakt latitud och aterkommande styrelsetréaffar for Ostra distriktet.
lggt%'t:j%gm man tex skulle fa driftsstormingar mitt over Med hopp om en god flygsasong 2002 med vara fina flygplan
' och hyfsade flygpriser.
Sture B
SeveBarth

Seve har gjort sin sista landning.

For oss i Linkopings Flygklubb innebar Seves bortgang en stor forlust, bade i hans
egenskap av god kamrat och flygare. Han hade med sin stora erfarenhet och sitt
stora engagemang blivit ndgot av en sjalvklarhet for klubben. Han lade ned massor
med arbete pa klubben, arbete som inte alltid syntes men som kravs for att allt ska
fungera. Attt ex landningstavlingar och somrarnas skogsbrandflygningar kunde
genomféras, var till stor del Seves fortjanst. Utan stora athavor och alltid vanlig
lyckades han fa allting att ga i 18s.

Som flygare var han den man sag upp till och trots sin i flygsammanhang hdga alder
aterfanns hans namn alltid bland de framsta vid alla landningstavlingar. Vi, som
fylkades vid banan néar en tavling pagick, hade alltid Seve som en naturlig
samlingspunkt och &ven fast han sjalv var med i tavlingarna, var han alltid beredd att
dela med sig av sina erfarenheter och ge goda rad.

Han var en sann forebild for de unga piloterna i klubben.
Vi saknar Seve och hans ande kommer lange att svava dver flygklubben.
Lennart Angvik
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Klubbverksamheten

Gott nytt flygar.
Jag har n&gra saker att delge er dven i detta nr.

For det forsta: Glom inte att forse vara sma
flygvanner med flygbransle, det behéver dom sa
harars.

For det andra: Missa inte “Enkel
handhavandekurs for GPS” med borjan den 4
mars. Ernst Persson haller i tradarna,
tilsammans med nagra GPS- kunniga LFK:are.
Las Ernst ruta hér i bladet.

Sedan man den 25 mars, Maria bebadelsedag,
Var fru dag, Vaffel-dagen, har Ernst Persson
lovat att halla vaffeljarnet varmt pa klubben
mellan 9-16. Och da maste ju jag lova att ta vid
pa eftermiddagen till kvallen. Vaffel-dag. Skriv
upp det!

Och s& har vi LFK:s Klubbutflykter. Det som &ar
bokat nu ar var 1.e maj kortege som nu gar till
Lidkoping darifrén tar vi bil/buss till Lacko-slott
som ar huvudmalet for var resa, med tillhérande
guidning ,och om tid och lust illater rundar vi
Vanern via exempelvis Saffle och Karlstad.

Néasta en-dagars utflykt tar viden 25-maj (en
l6rdag).Da lutar det nog &t Kalmar dér de har
fynd fran regalskeppet Kronan pa Kalmar
lAnsmuseum, vidare har vi Kalmar-slott, som var
en central punkt under stormaktsSverige.

Ovriga en-dagarsforslag for tillfallet &r Olanda,
mellan Byxelkrok och Bédasand. (D& ska vi vl
ha badvarmti vattnet.)

Mariehamn: Utomlands!

Séave: Goteborg.

Mora: | fadrens spar och Carl Larsson.
Sunne: Selma Lagerlof, Marbacka.

En fler-dagarsutflykt passar bra veckan efter
midsommar, (sista veckan i juni). Och varfor inte
Hodenhagen, ja ni vet klubben som besotkte oss
i varas med 12 flygplan. Den ligger mellan
Hamburg och Bremen, jag skulle tippa pa att det
tar ca 4,5 timmar dit. Och d& skulle vi
&tminstone ta med oss alla vara flygplan, Tycker
ni inte det?

Ovriga flerdagars forslag &r. Danska smédar :
Praktiskt med sméflyg att hoppa fran 6 till 6.
Hemavan: Det &r alltid trevligt att flyga i ett
tredimensionellt landskap, rekreation i form av bl
a fiallvandring i Kungsleden.

Finland: Juvaskylamitti Finland har ett
flygmuseum.

Estland: Pernu med bl a Narva.

Lettland: Riga med bl a gammal svenskbygd.
Det var allt fran mig.

Halsningar GertEriksson

Eh, vada: “forse med flygbransle”? Ja, detvet
ifaglarne’.

SAFARI-tavlingen 2002

Hej alla flygar- och tévlingsentusiaster och
valkomna till en ny téavlingsséasong.

Fran borjan hade vi tankt oss att Safaritavlingen i
ar skulle utforas som en rallytavling och det
skulle ha blivit pa pingstafton. Rally skiljer sig
frn precision, framst d& genom att man i rally &r
tva i flygplanet, en pilot och en navigator/
spanare. Det arrangeras inte sa mycket rally i
Sverige, men i Skane har man hallit pa lite
grand, framst d& pa Ljungbyhed. Hur det kom
sig att vi/jag skulle gora en rallytavling av Safarin
vill jag ndmna lite narmare. Jag hade ytterst sma
majligheter att tycka nagot vid det tillfallet da det
begav sig, tillika min 50-arsdag. Mats Warstedt
holl ett litet tal, och infor alla s& avrundade han
med att vi skull kéra Safaritavlingen som rally
och som gradde pa& moset s& gav han mig som
50-arspresent en tjock lunta med reglerna for
rally, naturligtvis skriven p& kansli-engelska och
sjalvfallet utan kommentarer.

Naval, nu visar det sig att Jonképing Flygklubb i
ar skall svara fér SM i precision och det blir da
pa Visingso. Av det skélet kommer inte den
arliga Stjarntavlingen att koras. Darfor har jag
fran flera hall i landet fatt onskemal att gora
Safarin som en precisionstévling och helst den
dag Stjarntavlingen skulle ha géatt. Avsikten ar att
fa en bra traning infor SM och jag vill ju att LFK
representerasocksa.

Det &r ju for de tAvlande som man lagger banor,
sé jag har givetvis tillgodosett deras vilja och
behov.

Boka in SAFARITAVLINGEN Lérdagen den 1:e
juni, pd SAAB-faltet.

Du vet vél att du som &r debutant i
tavlingssammanhang far flyga gratis!!!

Infor det hér, behdver jag precis som vanligt ett
antal funktionarer, sa vill du stélla upp pa det s&
ar jag tacksam och kénner du pa dig att jag
kommer att héra av mig, s boka in datum redan
nu.

Jag aterkommer senare i Kontakten med kallelse
till tavlingen.

Med tavlingshélsningar, FRASSE

Enkel handhavandekurs
for GPS

Attanvanda GPS vid navigeringsflygningar
underlattar, om instéllningar kan goras sékert,
snabbt och tvekldst. | annat fall utgér GPS-
anvandning bara en belastning. Men med en del
tréning kommer snart rutinen. Speciellt vid
flygning i dalig sikt, pa Iag hojd, 6ver hav eller
annan enformig terrdng samt i mérker kan GPS-
navigering vara en “livlina” man helst inte vill vara
utan. Den operativa ledningen i LFK
rekommenderar darfor piloter, som &r tveksamma
till att anvanda GPS, att deltaga i denna
introduktionskurs, som handlar mest om
6vningar. Genom att deltagarna sjalva far gora
instaliningar p& apparaterna under en
handledares 6verinseende sparas en del tid
jamfort med att sjalv lasa sig till forfarandenai de
“degiga” manualerna.

Deltagarna delas in i grupper om 8 deltagare med
3 handledare. Vid varje kurstillfalle far 4 deltagare
bekanta sig med Garmin GPS 55 (portabel for
SE-KEG, -KIT och -IUD), medan 6vriga sitter i 2
st Cadeter och 6var p& Bendix/King GPS KLX
135A. Sedan sker ett byte efter halva
lektionstiden.

Anmalan gors pa deltagarelista anslagen pa LFK.

Grupp 1 mén 4 mars 2002 kl 19:00-21:00
Grupp 2tors 7mars 2002kl 19:00 - 21:00
Grupp 3tis 12 mars 2002 kl 19:00 - 21:00

Medfor garna koordinaterna for favoritstéllet, t ex
sommarstugan, sa fors de in SUP-registret som
ovning och kan sedan anvandas for en
kommande sjalvstandig GPS-provflygning.

Avgiftsfri kurs. For ytterligare information
kontakta Ernst Persson eller Lennart
Magnusson.

Ernst Persson

utlovas!

H50P-kurs

Passa pa att g& nasta PFT-kurs, tillika H50P-kurs den 25
februari! Mycket intressanta och larorika diskussioner

567

Vaffeldagen mandagen 25 mars

LFK bjuder pa vafflor med “ekosylt” och handvispad
“sprattgradde” kl 9-20. Vid dubbeljarnet pilot nr 589 &
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Marknadsforingsspalten

Mycket intressant! S& skulle man kunna
sammanfatta resultatet av de
undersdkningar som vi nu genomfort.
Rapporterna ar &nnu inte fardiga, men
jag kan har avsldja ett litet smakprov.

Medlemsenkéaten besvarades av ca 100
medlemmar. Deltagandet kunde ha varit
samre, men det skulle samtidigt kunna
ha varit betydligt battre. De som fyllde i
enkaten gjorde det noggrant och efter
mycket eftertanke. Vi har fatt manga
kommentarer och férslag till férbéattringar
i klubben. Ett stort tack till alla er som
fyllde i enkéaten! Alla forslag kommer att
diskuteras och analyseras ingdende.

Undersokningen bland manniskor pa
stan har givit oss en stark grund att
bygga marknadsforingsstrategin pa.
Undersokningen gick ut pa att ta reda pa
vad folk visste (eller trodde) om
allméanflyg. Bland annat visar resultatet
att de flesta tror att det ar betydligt
billigare att ta cert an vad det verkligen
ar (ca 20 000 kr). Samtidigt tror folk att
det ar dyrare att flyga nar man val fatt
sitt certifikat &n vad det kostar i
verkligheten. En tur och returresa till
Visby trodde manga kostade flera turen
kronor per person (4 pers i planet).

Undersékningen bland elever p& PPL-
och IR-kursen visar vilka som tar cert
respektive tar I-bevis, vilket & mycket
viktigt att veta nar vi ska ta fram
klubbens marknadsplan.

Ovanstaende undersékningar kommer
att redovisas mer utférligt i nasta
nummer av Kontakten.

Daniel Hoffmann
Projektledare SMF
Tel: 013-27 40 03
E-post: danho367 @student.liu.se

i
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Idag, tre ar efter starten, har LUFF hunnit
utvecklats till att bli en av universitetets
storsta foreningar med néstan 400
medlemmar. Genom &ren har fler och
fler engagerade medlemmar anslutit sig
for att gora LUFF till den férening vi ar
idag. Vi fortséatter givetvis att bli béttre, i
LUFF ar forbattring en standig punkt pa
dagordningen! Malet ar att bli den storsta
och mest populara féreningen pa
universitetet och vi har goda méjligheter
att uppna dessa mal.

LUFF har givit mycket till manga. Massor
av studenter pa universitetet har fatt en
ny hobby; nagot att férgylla sin fritid
med. Allméanflyget har fatt en
organisation som lockar fler unga att
borja flyga. Flygklubbarna i Linképing
har fatt en marknadsféringskanal pa
universitetet. Flertalet foretag har hittat
en ny samarbetspartner for att
marknadsfora sig sjélva bland
studenterna. Och sist men inte minst, vi
piloter far dela med oss av var underbara
hobby!

2002 kommer att besta av massvis av
LuFF-aktiviteter! Nar detta nummer av
Kontakten kommer ut har nog Lift
(Linkdpings flygtraff) redan &gt rum. |
nasta nummer utlovas ett reportage fran
denna enastaende kvall!
Planeringsgruppen for Lift var i ar stérre
an nagonsin och det kom med all
sannolikhet att markas under denna
tillstallning; aldrig har vi haft ett s
fullspackat och fartfyllt program som i ar.
For er som missade det kan jag bara
saga som jag brukar, missa INTE nasta
ars flygtraff! Lift ar till for alla er som

tycker flyg ar skoj och vad vore inte
battre an att traffas under s trevliga
former som under denna kvall; ett riktigt
flygarpartaj!

Onsdagen den 6/2 hade LUFF sitt arliga
aktivitetsplaneringsméte nere pa LFK.
Under detta mote fick medlemmarna
sjalva vara med och avgora vilka
aktiviteter som ska utforas och néar de
ska éga rum. Eftersom inte detta méte
har &gt rum i skrivande stund kan jag
inte rapportera resultatet fran det, men
jag &terkommer om detta i nasta
nummer av Kontakten.

Jag vill nu avsluta denna LuFF-spalt och
paborja detta flygar med ett valkant
flygcitat frAn Leonardo da Vinci. Jag
tycker dessa ord ar ett bra satt att
forklara vad flyg egentligen betyder for
oss entusiaster. Citatet har faktiskt
kommit att bli en slogan i LUFF, den
pryder bland annat forstasidan pa var
hemsida pa Internet.

Once you have tasted flight, you will
forever walk the earth with your eyes
turned skyward, for there you have been,
and there you will always long to return.

Med hopp om ett fantastiskt flygar!

Johan Hammarstrom
Ordférande LUFF

E-post: ordf@Iuff.studorg.liu.se
LuFFs hemsida: http://
www.studorg.liu.se/luff/
Telefon: 013-12 47 12

Bokat ar:

Arets klubbutflykter

Missa inte nésta planeringsmote for
arets klubbutflykter den 26 februari!

Lidkdping och Lackd slott 1:a maj

Kalmar och regalskeppet Kronan 25:e maj

Forslag:

Goteborg/Save

Hodenhagen i Tyskland

Danska smadar

Hemavan

Finland och museet i Jyvaskyla

Estland/Pernu

Lettland/Riga

Mora med | fadrens spar och Carl Larsson

Sunne med Marbacka och Selma Lagerlof
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Vill du hjéalpa till med brandflyget i
sommar? Det &r nu dags att planera
sasongens aktivitet. For att ersétta
avgangar, behover vi flera nya piloter.

Positionsangivelser sker i “Rikets Nat”

Bevakningen pagar maj t.o.m. augusti,
och vi flyger varje dag som SMHI
meddelar hdg eller mycket hdg brandrisk.
Du far ett antal dagar pa en jourlista, da
du tjdnstg6r som pilot eller spanare.

Pilot maste ha minst 100 tim. total flygtid
och vara vél influgen p& Super Cub och/
eller Cessna (vara Cadeter &r ju som du

Ledning av brandfordon sker med
raddningsverkets radio

vet oftast upptagna av skolning).
Godkand utbildning ar obligatorisk fér alla
deltagare. Utbildningen omfattar
genomgang av kartmaterial,

Kallelse

Till:  Arsméte i LINKOPINGS FLYGKLUBB.
Né&r:  Onsdagen den 20 mars 2002 kl 18.30 (OBS tiden!).
Var: FLYGVAPENMUSEET (©BS platsen!).

Foérslag till dagordning:

Maotet 6ppnas.

Fradga om motet utlyst i laga ordning.

Godkénnande av dagordning.

Val av ordférande till motet.

Val av tva justeringsman att jamte ordférande justera dagens protokoll.
Foredragning av klubbstyrelsens arsberattelse.

Redovisning av klubbens réakenskaper.

Revisorernas berattelse.

© © N o o~ w NP

Frdga om ansvarsfrinet for klubbstyrelsen.

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

11.Val av klubbstyrelse m m enligt foljande:
- ordférande
- 4 ordinarie ledaméter
- 3 suppleanter
- 2 revisorer
- 2 revisorssuppleanter
- valberedning
12.Fdrslag till stadgeandring

- Forslaget (tidigare beslutat pa allmanna klubbmotet) innebar att stycket
“Styrelseledamot skall vara svensk medborgare” under § 3
Organisation stryks ur stadgarna.

13.KSAK:s arsstamma.
14.Ovriga frégor.
15.Motet avslutas.

Styrelsen

lagesangivning, hantering av radio m.m.
Uttagning av forare sker i samrad med
motorflygchefen.

073-057 08 81 eller lagg en lapp i min
lada pa exp.

Per Persson
Brandflygansvarig
(Foto: Mats Modorato)

Ar du intresserad av att hjalpa till i en
viktig och samhallsnyttig verksamhet,
meddela mig pa tel. 013-65331, mob.
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Den flygintresserade bondhustrun

Pa senhosten 1972 fldg jag i charterbolaget Air Trader
Sweden, och varje I6rdag hade vi en charter fram och tillbaka
med Beirut som mal. Vart plan, en Vickers VC 952 tog cirka
140 passagerare, men vi var sallan fullsatta. Flygtiden till
Beirut Over Oststaterna tog cirka sex och en halv timme,
darefter tankning och samma vag tillbaka till Arlanda, en lang
arbetsdag.

Vi brukade, nér vi inte tog en kort lunch- eller middagspaus,
lamna fritt tilltrade till cockpit for intresserade passagerare. Vid
ett tillfalle kom en av vardinnorna fram och beréattade att man
hade en gammal dam dar bak som sade sig vara mycket
flygbiten och garna ville komma fram och besoka oss, tva
piloter och i regel en mekaniker. — Javisst, var sa god! En liten
seg gumma uppenbarade sig, men stannade genastiddrren
till forarkabinen, slog ihop bada handerna med en fullt hérbar
small och ropade: - Oj oj vad knappar och klockor ni har att
hélla reda pa, men jag kan tro att det ar precis som med nya
traktorn darhemma pa gérden, det gar bra s lange man inte
rér ndgonting !

Sa berattade kvinnan att hon forsta gangen fatt en flygresa
som present nar hon fyllt jaAmna ar. - Jaha, och var ndgonstans
var det, frdgade jag ? - Jo, det var pa flygplatsen i Kallinge och
sommaren 1960. Savitt jag kom ihag var jag den ende som
hade B-certifikat och fick flyga rundflyg vid den tiden just pa F
17:s flygplats, tankte jag.

Vickers VC9 Vanguard fér 130 pass. under stopp i Beirut.

-Vem var det da ni flog med? Jo, det var en tokig pilot som jag
tror hette Wiberg, men han ar alldeles sakert dod for manga
ar sedan !

Jag ville emellertid inte forstdra den goda historien genom att
tala om vem jag var, s& den gamla damen gick ut ur cockpit
minst lika vis som hon kom in. Men, livet har trots allt sina
goda stunder!

Text & Foto: UIf Wiberg

Stadning i komplementregistren i GPS

| vara GPS:er Garmin 55 och KLX 135A (i Cadeter) har lagrats en del USER- resp SUPLEMENT-punkter med
aren. De navigeringspunkter som med sédkerhet inte har aktualitet har nu raderats. Foljande punkters aktualitet
ar osaker. De piloter som har 6nskemél om att vissa punkter i listan inte skall raderas, ombedes att meddela
detta till Ernst Persson, pilot nr 589, senast 15 mars. Dérefter stryks dvriga punkter.

SE-KMH SE-KII SE-KEN Garmin 55
AMY Amynningen FIR FIR-grans Aland SJOT vid N Vi BX Boxholm
BX Boxholm HAAPI Finsk MSKOG Malmskog ECOL1 vid Sylt
EISI HOG Odeshég GELB dansk
EIS2 LOTOR Lotorp GG Gotska sanddn
EKE vid Gryt MAST vid Barkarby INTE dansk
G N Gotska sandén RIX vid Riga KRS estnisk
MJ Mjolby TRAN Tranas LO dansk
NAT estnisk VIM Vimmerby LOKS dansk
OHG O Harg MALM Malmskogen
TH Treho6rna MOKN vid Eksjo
SOV norsk
SP dansk
RBU norsk
TUAA dansk
PagangiLFK
Nattugglan 2 25 feb. Gripen 1 29 april Nagra 6vriga aktiviteter utanfor LFK:
Klubbutflyktsmote 26 feb. Klubbutflykt till 1 maj Barkarby Fly-In 31 maj- 2 juni
Nattugglan 3 4 mars Lidkoping SMi precisionsflyg 14-15 juni
GPS-kurs 417112 mars KM 2002 4maj  pa Visingsd
Arsmote 20 mars Klubbutflykt till 25 maj  Fly-In i Eksjo 6 juli
Kalmar 2 o o ,

° Senaste utgavan av pa gang-listan finns
Vaffeldag 25 Mars o taritaviingen 1juni  allid bland kiubbens hemsidor!
KSAK-mote i 21 april
Linkdping
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Utredningsgruppen for reseflygplan informerar

Som jag skrev i forra numret av Kontakten har
det startats en intressegrupp for att framja
reseflyget i Linkdping. Gruppen kallar sig for
RTL (Rese- och tjansteflyg i Linkdping) och
utgdrs av medlemmar i LFK. Under det sista
klubbmétet &r 2001 presenterade RTL ett forslag
om att en utredning av reseflygplanskdp skulle
paborjas. Forslaget mottogs positivt och RTL
beslot efter motet att bilda en utredningsgrupp
for att ta fram lampliga forslag om flygplanskop
till &rsmaotet 2002.

Syftet med denna utredning &r att vi dels ska ta
reda pa vilka krav man behdver stélla pa ett
reseflygplan i klubben (utifrdn vad medlemmar
samt tekniskt och flygoperativ expertis inom
klubben anser). Utover detta ska utredningen ta
fram olika intressanta flygplansalternativsom
finns p& marknaden. Utredningsgruppen
kommer ocksa att, tillsammans med berérda
personer inom LFK, ge forslag pa finansiering
for att kopa ett flygplan.

Utredningsgruppen for flygplanskop bestar av
sju LFK-medlemmar. Gruppen representerar de
reseflygande medlemmarna i LFK pa ett mycket
bra satt. Vi medlemmar som &r med i gruppen ar
piloter som har ett varierande flygtidsuttag per ar
och mycket skild flygerfarenhet. Vii gruppen
utnyttjar klubbflyget mycket olika, nagra av oss
flyger valdigt ofta och har relativt mycket
flygerfarenhet medan andra flyger betydligt mer
sallan och har mycket ringa flygerfarenhet. Vissa
har som malsattning att flyga langre turer,
medan andra hellre haller sig nara hemtrakterna.
Gemensamt har vi att vi gillar att resa med
klubbmaskinerna och att vi ocksa tycker att
klubbens flygplan inte motsvarar de krav vi
staller pa ett flygplan som effektivt och sakert
ska kunna utnyttjas till resor. Vi har i gruppen
Agnat oss at att diskutera flertalet fragor som ar
mycket viktiga att beakta innan vi tar stéllning till
vad vi ska foresla LFK;

Hur mycket far det egentligen kosta att flyga ett
reseflygplan? Hur mycket kommer flygplanet att
utnyttjas? Vilka medlemmar kommer att vilja
utnyttja ett reseflygplan och vilka krav staller de
pa ett reseflygplan? Vad ska man utrusta ett
reseflygplan med for att det ska ga att utnyttja
effektivt? Vad ska flygplanet ha for prestanda?
Vad ér viktigast av alla ovan néamna faktorer?
Vad ar minst viktigt?

Ja, frdgor som dessa har vi nu tampats med
under tvd manaders tid. Vi har férsokt gora
rimliga antaganden, frgat experter i och utanfor
klubben samt framfor allt diskuterat det internt i
gruppen dar det ocksa finns mycket erfarenhet
och expertis.

Vi har kommit en bra bit pa vagen i utredningen,
men vi &r inte pa n&got sétt fardiga Annu. Vi har
hunnit utreda vilka egenskaper som
karakteriserar ett reseflygplan, samt prioritera
dessa olika egenskaper. Dessutom har vi hunnit
pabdrja en genomgaende flygplansutredning dar
vi analyserar olika intressanta alternativ och
staller dem mot varandra. | denna artikel tdnkte
jag presentera lite 6vergripande vad vi hittills har
kommit fram till. Vill du ta del av det fullstdndiga
materialet eller komma med synpunkter pa det
du laser ar du vdlkommen att kontakta oss i
utredningsgruppen (via mig).

Villmedlemmarnahaett flygplan som ar
battre lampat for reseflyg?

| forra numret av Kontakten bifogades en
enkéatundersokning fran klubbens
marknadsforingsgrupp for att ta reda pa& hur var
flygklubb tillgodoser medlemmarnas behov och
krav. En frga som stélldes var huruvida
flygplansflottan éverrensstammer med vara
medlemmars behov och det visade sig har att s&
manga som var tredje medlem ansag att vi
behdvde ett flygplan som var battre avpassat for
reseflyg. Kant for dessa medlemmar var ocksa
att de flog relativt mycket; atminstone 10-30
timmar per ar i klubben, men ofta mer.
Enké&tundersokningen haller i skrivande stund pa
att analyseras och sammanfattas och det
fullstdndiga resultatet kommer att publiceras i
nasta nummer av Kontakten. Redan nu kan vi
dock utlasa att det finns ett stort intresse for
reseflyg i LFK. Med tanke pa att flygklubben idag
har 8 flygplan och s& manga av vara medlemmar
anser att vi ocksa borde ha ett flygplan som ar
béattre avpassat for resor, rader det inget tvekan
om att vi maste uppdatera var flygplansflotta.
Fragan ar dock med vilket sorts flygplan och det
ar detta vi avser att komma fram till genom
denna utredning.

Flygplanskdpien flygklubb

Att kopa ett flygplan till en flygklubb &r inte en
enkel uppgift, sarskilt inte till en stor klubb som
LFK dar det finns manga intressen att tillgodose.
Manga av LFKs medlemmar varierar mycket
bade nér det géller flygerfarenhet och antalet
timmar man flyger per ar med klubbens flygplan.
Valdigt manga av vara medlemmar utnyttjar
klubbflygplanen till att resa pa ett eller annat sétt.
Det behover inte vara en lang resa for att det ska
betraktas som reseflyg. De aspekter vi tittar
extra noga pa nar vi analyserar
flygplansmarknaden ar komplexitet, kostnad,
prestanda och utrustning. Dessa faktorer maste
vagas mot varandra, oturligt nog finns det inget
flygplan som far det basta betyget pa alla dessa
kriterier.

Komplexitet

Ett klubbflygplan far inte vara for svarfluget.
Flygplanet maste ha tillrackligt “snalla”
egenskaper for att det ska kunna utnyttjas dven
av piloter som inte har s& mycket flygerfarenhet.
Att kdpa ett flygplan som staller for stora krav pa
piloten &r inte att foredra i en flygklubb. Detta
eftersom det far negativa konsekvenser pa
flygsakerhet och ekonomi. Flygsékerhetsmassigt
blir det farligare att flyga ett svarfluget flygplan, i
synnerhet dd manga av piloterna har ringa
flygerfarenhet. Ett svarfluget flygplan lamnar
mindre utrymme for att ratta till misstag. Ett
svarfluget flygplan skulle medfora ett lagre
flygtidsuttag i klubben samt fa konsekvenserna
att farre medlemmar flog flygplanstypen. Detta
skulle i sin tur f& negativa ekonomiska
konsekvenser.

Sjalvklart kommer ett reseflygplan inte vara lika
lattfluget som vara skolflygplan. Att hantera ett
infallbart stéll och en stéllbar propeller &r nagot
man maste vanja sig vid som reseflygare, men
detta &r ingenting som ar onddigt svart. | och for
sig finns det flera alternativ idag néar man slipper
dessa mekanismer och anda far
reseflygsegenskaper. Flera medlemmar har dock

som ambition att stega vidare och lara sig nya
saker och darfor ser vi det inte som onaturligt att
ha ett flygplan som &ar ndgot mer komplext. Ett
sé&dant flygplan passar namligen utmarkt som
ett steg-2 flygplan néar man har flugit ett antal
timmar efter avklarad certifikatutbildning.

Kostnad

Nér vi analyserar kostnaden for ett flygplan tittar
vi dels pa de fasta kostnaderna, framsti form av
kapitalkostnader, men ocksa pa de rorliga
kostnaderna i form av bransleférbrukning och
tekniskt underhall. For att ett flygplan med hoga
kostnader ska fa rimliga hyrpriser méste det
utnyttjas tillrackligt manga timmar per ar. Darfor
ar det en viktig kalkyl som vi gor. Far flygplanet
hdgre timpris 4n vara maskiner vi har idag
maste det ocksa vara utrustat pa ett sadant satt
och ha en sén prestanda som motiverar
medlemmarna att valja detta flygplan nér de ska
reseflyga.

Prestanda

Vad menar vi dd med ett reseflygplan? |
utredningsgruppen definierar vi ett reseflygplan
som ett flygplan har den rackvidd, lastkapacitet
och fart som kravs for att man ska kunna
transportera sig sjalv och sina passagerare sa
sakert och effektivt som mgjligt. Ett reseflygplan
ar utrustat p& sadant sétt att det mojliggor
flygning i de flesta vaderférhallanden, helst aven
da det rader risk for askaktivitet och isbildning.

Rackvidden ar nagot som ar sarskilt viktig for
oss piloter som flyger IFR. Nar man planerar en
IFR-flygning stélls det héga krav pé att man har
tillrackligt med bréansle, inte bara nar man
kommer fram till sin planerade
destinationsflygplats, utan man méaste dven
kunna ta sig till sina alternativflygplatser med
tillrackliga reserver. Detta gor att exempelvis en
Piper Archer far en mycket kort rackvidd for oss
som flyger IFR. Ett flygplan med god réckvidd
ger bade sékerhet och ekonomi. Dels &r det
sakrare att ha goda marginaler nar man kommer
fram till flygplatser, med en Archer har man
séllan goda marginaler om man flyger till en lite
mer avlagsen flygplats. Dessutom &r det
billigare om man slipper ta omvagar for att
mellanlanda. De flesta av de flygplan vi tittat pa
har en rackvidd pa mellan 700 och 1100
nautiska mil plus brénslereserver vilket ar en
klar férbattring mot dagens flygplansflotta.

Lastkapacitet ar ocksa en viktig aspekt for ett
reseflygplan. Nar man reser vill man géarna
kunna stoppa in hela familjen och ha med sig
tillréckligt med bransle for att &ven klara av lite
mer motvind &n véntat och ett extra langt
vantlage innan landning. Vissa av de flygplan vi
har tittat pa kan man fylla alla stolar i maskinen
med genomsnittligt 80 kg tunga personer och
sedan fylla upp tankarna helt och hallet utan att
négra begransningar éverskrids.

Farten ar ocksa en egenskap som man vill
forbéattra om man koper ett reseflygplan. Dock
anser vi att farten inte &r lika viktig som de ovan
namnda faktorerna. Farten ger oss férdelar
framst i form av driftsekonomi, ett lite snabbare
flygplan (men inte for snabbt) blir ofta billigare
per kilometer att bruka &n de lite lAangsammare.
Dessutom mojliggor farten att vi kan ta oss till
stallen som vi annars kanske inte hade flugit till




KONTAKTEN

P

%

==

for att det tar for lang tid. Annars ar fart
nagonting man inte behdver stirra sig blind pa
nar man utreder flygplan. Med tanke pa att vara
medlemmar sallan flyger valdigt langa strackor
har viinga stora behov av ett valdigt snabbt
flygplan. Om vi sen ser till att flygklubbens
medlemmar faktiskt gillar att samla flygtid finns
det heller ingen anledning att ha en fér snabb
karra. Att flygplanet som vi képer kommer att bli
snabbare &n vara Piper idag rader det dock
ingen tvekan om, faktum &r att det faktiskt ar
svart att hitta ett lAlngsammare flygplan! De
flesta flygplan vi tittat pa gor farter mellan 140
och 165 knop.

Utrustning

Ett reseflygplan bor vara utrustat pa ett sddant
satt att det mojliggor flygning i de flesta
vaderforhallanden. Vad vara maskiner som vi
har idag brister i &r det framfor allt méjligheten
att kunna ta bort is under flygningen samt
mojligheten att upptacka daligt vader. For att
r&da bot mot dessa brister skulle vi behéva ett
flygplan med avisningsutrustning och
vaderinformationssystem (i form av
stormscope).

Avisningsutrustning ar ndgot som har
diskuterats frekvent i utredningsgruppen.
Avisning &r en utrustning som méjliggor, precis
som det namnet ger uttryck for, borttagning av is
nar man flyger i isbildningsférhallanden.
Isbildning &r nagot som férekommer ofta,
faktiskt bAde under sommar- och vinterhalvaret.
Vanligast ar det dock under de kallare
manaderna oktober till och med mars. Under
dessa manader maste tyvarr flygklubbens
flygplan std pa marken alltfor ofta och lange
trots att solen skiner for fullt bara nagra
tusentals fot upp genom molntacket. Med ett
avisningssystem skulle det bli mdjligt att flyga
under de flesta dagarna pa aret vilket skulle tka
regulariteten i medlemmarnas flygande. Att flyga
regelbundet ar ju den allra mest vasentliga
aspekten nar det géller flygsakerhet. Mycket I-
skolning blir ocksa lidande under
vintermanaderna da egentligen férhallandena for
instrumenttraning ar som bast.

Vad som ocksé behandlats i debatten om
avisning ar risken for att man uppmanar den
ivrige piloten att ge sig av i sddana férhallanden
som inte flygplanet ar avpassat for. Vi har dock
kommit fram till att ett flygplan med avisning inte
ska utges vara ett flygplan i klubben som man
kan operera i “alla vader”. Att ha avisning pa ett
enmotorigt flygplan innebar inte att det ska
opereras under samma omstandigheter som
storre trafikmaskiner. Avisningen ar ett verktyg
for att pa ett sakert sétt kunna ge sig ivag fran
isbildningsforhallanden. Aven om det idag finns
enmotoriga flygplan som ar godkénda for att
flygning i kanda isbildningsforhallanden bér man
inte forsatta sig i sddana situationer nar det
byggs mycket is. Man bér alltsé aldrig ge sig av
da det varnas for svara eller medelsvara
isbildningsférhallanden. Det finns dock oerhort
manga tillfallen en avisningsutrustning skulle
komma val till anvandning, &ven i ett enmotorigt
klubbflygplan. Dels ar avisningen en oerhord bra
nddutrustning. Aven om man inte planerar att
komma in i omraden med isbildning nar man
flyger ar risken &nda stor att man forr eller
senare hamnar i sddana situationer. | ett sddant
lage ar det ovarderligt att ha en utrustning som
rensar bortisen p& vingar och propeller.
Dessutom ar vintervadret ofta ett oerhort “snallt”
vader om vi bortser fran isen. P4 vintern bildas

inte &ska och CB i den omfattning som det gors
pa sommaren, faktum &r att det &r ytterst
ovanligt. Darfor ar ocksa molnskikten ofta
betydligt tunnare pa vintern och nar man
kommer ovan molnen (ofta ar de bara 1000-2000
fot tjocka) sa flyger man i stralande solsken. Ett
flygplan med avisning skulle méjliggéra
passager av sadana molnmassor vilket skulle
gora flygplanet brukbart under stora delar av
vinterhalvaret ocksa.

Avisningsutrustning ar faktiskt heller ingenting
som komplicerar flygningen. Denna utrustning
maste inte anvandas, den gar alldeles utmarkt
att flyga utan att réra den! Problemet &r att
avisningsutrustning kostar mycket pengar och
att det ar relativt ovanligt med flygplan som har
system som ar godkanda for kanda
ishildningsférhallanden. Att kbpa ett flygplan
med avisning skulle darfér innebara en storre
kapitalkostnad vilket skulle kréva ett strre
flygtidsuttag for att

halla timpriset e =
konstant. Eftersom

ett sddant flygplan + SEAR .
aven skulle kunna :

flygas under
vinterhalvéret tror vi
faktiskt att man
skulle kunna 6ka
flygtidsuttaget,
gentemoten
flygmaskin som inte
kan opereras under
dessa manader.
Darfor kommer vi
att fortsatta
utredningen om
vilket intresse det
finns i klubben for
ett flygplan med sadan utrustning.

Nar det géller vaderinformationssystem har vi
mérkt en efterfrdgan p& system som varnar for
aska i flygplanet. Under framfor allt
sommarmanaderna ar risken ofta stor for CB-
aktivitet varfér man som IFR-pilot ofta blir
hindrad av att flyga. Flyger man i moInsystem
dar det foreligger risk for inbaddade CB-moln
finns dessutom risk att man oférvantat kommer
ini vader med askaktivitet. Jag har en bekant
som med en god portion tur lyckats ta sig ut ur
en sadan situation och han flyger idag en
maskin med system som varnar for sddana
vader. Ett stormscope &r ett instrument som
visar elektroniska urladdningar inom en rackvidd
av 100 nautiska mil och detta ar ett oslagbart
hjalpmedel for att férhindra att man forsatter sig i
situationer som inte gar att reda ut. Ett
stormscope kostar till skillnad fran en vaderradar
forhallandevis lite pengar varfor det skulle vara
mojligt att utrusta ett reseflygplan med detta.

Fleraalternativ paflygplanmarknaden

Utredningsgruppen har utvarderat flertalet
flygplan och stéllt dessa mot varandra for att
kunna avgora dess for- och nackdelar.
Flygplanen vi har utvarderat behdver inte
nodvandigtvis vara nagot av de flygplan som vi
slutligen bestammer oss for att kdpa, men vi tror
oss ha hittat flygplan som kan vara intressanta
for LFK att titta vidare pa. Vi ar givetvis
fortfarande 6ppna for ytterligare forslag. | denna
artikel tankte jag presentera fyra olika typer av
flygplan, for att rada lite mer klarhet i vad
flygplansmarknaden egentligen erbjuder. Har
publiceras bara flygplanen allmént, den

fullstandiga utredningsmallen finns att tiliga
genom RTL. | den fullstdndiga utredningen har vi
ocksa analyserat fler flygplan, men avsikten i
denna artikel ar att presentera ett flygplan av
vardera slag som vi funnit. Vi har valt att
presentera ett flygplan med stor lastkapacitet
(Piper Saratoga), ett flygplan i komposit med
mycket “nyténkande” (Cirrus SR20), ett flygplan
som ar godkant for kanda
isbildningsforhallanden (Socata TB20) och
slutligen ett flygplan som gar att kopa med
dieselmotor (Diamond Star DA40).

e T A

Saratogan har sex
sittplatser vilket
gor flygplanet unikt
i sin klass.
Dessutom &r det
ett flygplan i piper-
familjen vilket gor
det liknar var
befintliga
flygplansflotta till
stor del.

Piper Saratoga

Piper Saratoga (PA32) &r en av de storre
systrarna i den enmotoriga delen av Piper-
familjen. Maskinen har atnjutit stor popularitet
tack vare att den till ett rimligt pris erbjuder sex
sittplatser, hygglig prestanda och &r tamligen
enkel att flyga aven fér den med ringa
flygerfarenhet. Modellen lampar sig séledes vél
som klubbflygplan.

For LFKs del finns ett antal argument som talar
for och emot att lotten ska falla pa Saratogan.
Som redan namnts ar modellen lattflugen och
den som suttit LFKs PA28:or kommer kanna
igen sig bakom spakarna. Aven ur underhalls-
och servicesynpunkt &r Saratogan latt att
hantera och har mycket gemensamt med
klubbens befintliga flygplansflotta vilket gor den
till ett naturligt steg i forbattringen av klubbens
flygplanspark. Det finns idag ett stort antal
begagnade maskiner att tillga varfor det borde bli
latt att hitta ett bra exemplar till en rimlig
kostnad. Andra argument som talar for
Saratogan &r att den har sex sittplatser, bra
rackvidd, hygglig marschfart och &r allmant en
mycket trevlig maskin att flyga, aven pa langre
resor. Ett sexsitsigt flygplan skulle komplettera
flygplansflottan fér dem som ibland reser lite fler
personer eller har lite mer bagage med sig. Ska
man exempelvis ta med familien Gver pa en
helgutflykt till Visby kan det vara bra att ha en
eller tva sittplatser extra.

Nykdpings flygklubb éger en Piper Saratoga
sedan flera ar tillbaka. Flygmaskinen fungerar
enligt flygklubben mycket bra i klubbverksamhet
och de har sagt sig ha stor nytta av en maskin
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som kan lasta lite mer och som gar lite fortare. |
Nykoping far man betala cirka 1100 kronor per
flygtimme for flygplanet utan rabatter. Férdelen
med Piper &r att det ocksa finns otroligt bra
teknisk uppbackning fran féretaget Nyge i
Nykdping. Enligt LFKs tekniska tjanst ar Piper
oslagbart nar det galler tillgdngen pa reservdelar
och detta ar ett argument som vager tungti en
flygklubb som LFK med hdga krav pa
funktionalitet.

FaktaSaratoga

Marschfart: 160 KTS
Ré&ckvidd med reserver: 860 NM
Max startvikt: 1633 kg
Max tillsatsvikt: 546 kg
Branslekapacitet: 386 |
Tjanstetopphdjd: 15500 ft
Pris: $200 000 — $490 000
Cirrus SR20

Cirrus SR20 &r ett amerikansktillverkat flygplan i
kompositmaterial som praglas av mycket
nytankande och hapnadsvéackande prestanda.
Flygplanet ar fyrsitsigt och visar mycket goda
prestanda bade nar det géller lastkapacitet,
rackvidd och fart. Flygplanet har fatt mycket fina
omddmen varlden éver for sina otroligt fina
flygegenskaper, vissa personer som har testat
den séger att den &r den mest valflugna

Cirrusen ska vara ett
flygplan med otroligt fina §
flygegenskaper och &
goda prestanda.
Dessutom ar den
utrustad med en
fallskarm som kan fallas
utien extrem
nodsituation.

flygplanstypen sedan Beechcraft Bonanza, och
det &r fina omdémen kan jag lova. Cirrus SR20
ar utrustat med en Lycomingmotor pa 200
héastkrafter och drar cirka 35 liter bransle i
timmen vid en fart pa 145 knop. Flygplanet gar
inte riktigt att tanka fullt om man ska ha fyra
personer och bagage, men & andra sidan har
maskinen en rackvidd pa 800 nautiska mil som
man séllan behéver utnyttja fullt ut. Maskinen
har ett fast stéll och en automatiskt
sjalvjusterande
propeller vilket gor
flygplanet lattare att
flyga én de
konventionella
reseflygplanensom
bade har stallbar A
propeller och infallbart
stall. Flygplanet ska
ha snélla stall- och
vikningsegenskaper
och vara allmént
lattfluget enligt de
tester vi har tagit del
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av. Flygplanet ar ocksa utrustat med en
nodfallskdarm som kan fallas ut av piloten i
nodsituationer. Fallskéarmen utléses genom att
draien spak i flygplanet varefter den inbyggda
fallskarmen félls ut och tar ner flygplanetien
fallande rorelse till moder jord. Denna funktion &r
avsedd att anvandas d& inga andra alternativ
finns kvar (vid exempelvis materialbrott eller
plétsligtinsjuknande av piloten).

De storsta nackdelarna med en Cirrus &r att den
fortfarande &r relativt ovanlig. Ett ovanligt
flygplan kan innebéra att det blir svarare att fa
fram reservdelar vilket forsamrar den tekniska
servicen pa maskinen. Detta &r ndgonting man
emellertid far utreda vidare om det visar sig att
Cirrus annars verkar var det mest lampliga
reseflygplanet i klubben.

En ny Cirrus kostar upp emot 300 000 USD.
Flygplanet har inte funnits i s& mé&nga ar varfor
det enda rimliga alternativet verkar vara att man
koper ett nytt flygplan. PA USA-marknaden kan
man dock hitta begagnade maskiner och da far
man lagga ut runt 200 000 USD fér en maskin
som har gatt ett par hundra timmar.

Fakta Cirrus SR-20

Marschfart (75%): 160 KTS
Ré&ckvidd med reserver: 800 NM
Max startvikt: 1350kg
Max tillsatsvikt: 446 kg
Branslekapacitet: 2201
Tjanstetopphdjd: 17 500 ft
Pris: $200 000 — $300 000
Socata TB20

Socata TB 20 ar ett flygplan som tillverkas i
Frankrike. Flygplanet ar femsitsigt (det gar att
sitta tre i baksatet)
och ar en storebror till
TB10 som bland
annat Visby flygklubb
har populariserat sin
flygplansflottamed.
Flygmaskinen har
inféllbart stéll och
stallbar propeller och
uppvisar imponerande
rackviddsprestanda
med sina 1100
nautiska mil plus
reserver. Med 75%
effektuttag kan man flyga i néstan 165 knop,
men med lite béttre brénsleekonomi sé far man

TB20 &r ett
intresssant alternativ
framst for att det gar
att f& med
avisningsutrustning
som &ar godkand for
kanda isforhallanden.

ndja sig med cirka 150 knop. Den storsta
férdelen med detta flygplan &r att det gar att fa
med ett avisningssystem som ar godkéant for
kanda isbildningsforhallanden. Det &r faktiskt fa
enmotoriga flygplan i Sverige som ar certifierade
for detta och TB20 &r den enda i sin storleks-
och prisklass som uppfyller detta krav.
Flygplanet sags ha flygegenskaper ungefar som
en Piper Arrow. Det &r inte ett valdigt lattfluget
flygplan, men i jamférelse med andra modeller i
liknande klass kan det klassificeras som
nagorlunda lattfluget. Ni som har flugit TB10 vet
ungeféar vad det handlar om. Det &r faktiskt ett
harligt flygplan med otroligt kabinutrymme, man
sitter otroligt bra i Socata. Flygplanet har mycket
goda sidvindsegenskaper och har en max
demonstrerad sidvindskomposant pa 25 knop
vilket &r nastan 10 knop mer an vara PA28:or.

En nackdel med TB20 (om man jamfér mot
Saratogan) &r att den tillverkas av en annan
tillverkare an var resterande flygplansflotta.
Detta staller till extraarbete och extrakostnader
pa den tekniska sidan (precis som for Cirrus
och DA40) eftersom véra tekniker maste ta in
ytterligare en flygplanstyp i systemet. Nar det
galler tillgang pa reservdelar torde detta dock
inte vara nagra problem d& Socata &r kand som
en stor flygplansleverantér med god service.
Dessutom ligger Socatafabriken i Europa vilket
inte borde forsvara tillgangen pa reservdelar.

Priset pa en ny TB20 &r cirka 300 000 USD, ett
tio &r begagnat exemplar far man betala knappa
200 000 USD, men pa en begagnad far man
inte det avisningssystem som namndes (detta ar
nagonting som borjat installeras pa de senare
modellerna). Ett nagorlunda dyrt flygplan alltsa,
som skulle krava atskilliga timmars flygtidsuttag
for att timpriset skulle ga att halla pa rimliga
nivéer, men med avisningsutrustning &r detta
kanske mgjligt.

Fakta Socata TB-20

Marschfart: 163 KTS
Réckvidd med reserver: 1100 NM
Max startvikt: 1400 kg
Max tillsatsvikt: 540kg
Brénslekapacitet: 3361
Tjanstetopphdjd: 20 000 ft
Pris: $300'000
Diamond Star DA40

Diamond Star Katana 40 &r ett intressant
alternativ med goda prestanda och ett rimligt
pris. Flygplanet gar dessutom att fa utrustat
med en dieselmotor vilket gor detta flygplan
extra intressant. En dieselmotor méjliggor god
driftsekonomi. Dessutom &r dieselmotorn ett
framtidsalternativ om varat hdgoktaniga
flygbransle skulle bérja beskattas. En
dieselmotor kors pa JET Al vilket &r ett bransle
som kostar mindre per liter (cirka 4 kronor per
liter) och som har ett betydligt mer stabilt
prislage. Jet Al kostar dessutom ungefér lika
mycket i alla lander i Europa, vilket i sig &r ett
gott argument for att man &ven ska vilja flyga
utomlands. Flygplanet har fast stéll och en
stéllbar constant-speed-propeller. Den har en
l&g bransleforbrukning med avseende pa den
férhallandevis hoga farten.

Katanan har som alla andra flygplan &ven
nackdelar. En stor nackdel &r att den ar ganska
trdng. En annan otroligt dum sak &r att
flygplanet ar utrustat med en huv istéllet for en
dorr. Huven falls rakt upp och 6ppnar upp hela
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kabinutrymmet fér den nederbérd som gor sig
géllande. Detta &r varken bra for flygmaterial
eller piloter. Dessutom &r Katanan inte sarskilt
beprévad, varfor den precis som Cirrus &r lite
mer riskabel att kbpa innan man vet hur val den
fungerar.

Utredningsarbetetfortsatter

Vart utredningsarbete omfattar aven diskussion
med berdrda instanser inom flygklubben sa som
flygchef, teknisk chef och styrelse. Vart
utredningsarbete har hittills bestatti att
diskutera mycket internt i gruppen, men nu nar
vi har kommit en bit pd vagen kommer vi dven
att koppla in namnda parter mer och mer. Var
ambition &r att jobba néra ledningen i LFK for att
pa ett tidigt stadium férankra vara idéer och fa
synpunkter pa det vi féreslar. Var ambition ar
ocksa att informera medlemmarna i LFK tydligt
om utredningsprocessen. Vi vill for arsmotet sta
rustade med ett hallbart forslag som kan
fullfoljas sa enkelt som majligt.

Nar det galler den ekonomiska aspekten maste
vita fram lampliga kalkyler for att kunna fastsla
vilket alternativ som &r bast. Fragan ar faktiskt
till stor del ekonomisk. | vilken omfattning
flygplanet kommer att finansieras med likvida
medel och l&nade pengar &r sddant som
styrelsen kommer att avgdra. Oavsett vilket
metod vi anvander maste vi hitta ett alternativ
som ar mest lonsamt for var klubb.

Var ambition i utredningsgruppen ar sedan
ocksa att bistd med hjalp vid sjalva
upphandlandet av flygplanet. Vi vill fa till ett
beslut och en flygplansaffar s& snart som
mojligt och darfor ar det viktigt att vi fortsatter
processen aven efter att beslutet ar taget. Ett

upphandlingsarbete ar ndgot som bade
kraver tid och kompetens och det &r viktigt
att det sitter erfarna och ambitiosa
personer i den grupp som ska jobba med
detta. Som jag ndmnde tidigare kommer vi
ocksa se till att upphandlingsprocessen
kan féljas av alla medlemmar via lampligt
informationsmedia s som Internet och
anslagstavlor pa klubben.

Det vidare utredningsarbetet kommer allts&
att bestd i att plocka fram mer data om de
flygplan som vi tycker verkar mest lampliga for
LFK. Vi kommer att berdkna hyrpriser for de
olika alternativen och sedan vaga dessa priser
mot flygplanens egenskaper. Meningen ar att vi
till slut ska ha korat tva eller fler finalister som vi
sedan gor extra slutlig utredning av. Detta
slutarbete hoppas vi kunna géra med
demonstrationer da flygplanstillverkarna
demonstrerar sina flygplan for oss pa LFK. Alla
ni som ar intresserade kommer att kunna delta
under dessa aktiviteter (information om detta
kommer att finnas pa anslagstavlor och skickas
ut per e-post). Under &rsmétet i mars hoppas vi

Diamond Star ar ett intressant
flygplan framst for sitt
dieselalternativ. Annars ar
flygplanet relativt trdngt och
man far leta efter ett samre satt
att dppna en dorr om det
regnar...

sedan kunna besluta om vilket reseflygplan som
ska kdpas.

Jag bedémer att detta utredningsarbete har alla
mojligheter att lyckas. Resultatet av utredningen
hoppas vi bli ett lyckosamt flygplan i
flygklubbens regi som kommer att flygas av
hundratals néjda medlemmar.

Johan Hammarstrom

E-post: jo-ham@sectra.se
Mobiltelefon: 070 - 481 00 09

Fly-In pa Eksj6-Ranneslatt

Lordagen den 6 juli 2002 kommer Norra
Smalands Flygklubb arrangera ett Fly-in pa
Eksjo-Ranneslatt (ESMC). Det ar namligen da pa
dagen 90 ar sedan den forsta start o landningen
med ett motorflygplan pa Ranneslatt! Detta torde
gOra Ranneslatt till den tredje aldsta flygplatsen,
nu varande i drift, i Sverige. Aldre &r Ljungbyhed
(1910) och Malmen (1911). Det var den 6 juli
1912 och ett par dagar framéat som Hugo
Sundstedt flog (med ett tre dagar gammalt
certifikat) uppvisningar har med en Bleriot under
en jordbruksutstéallning.

Detta maste naturligtvis celebreras!

Dessutom ar deti ar 40 ar sedan som Norra
Smalands Flygklubb bildades. Fast under de tre
forsta aren hette vi Nassjo Flygklubb...

Ytterligare en anledning att firal

Varfor inte utnyttja Eksjés goda geografiska lage i
stdra Sverige for att arrangera ett Fly-in?
Naturligtvis! Kom och landa i den speciella miljon
dar Smalands Husarer en gang 6vade. Upptack
hur nara den snart 600 ar gamla staden Eksjo

(med sin unika tradbebyggelse i centrum) ligger i
forhallande till flygfaltet; endast ca 2 km! Den ar
val vard ett besok. Umgas och traffa likasinnade
- enklare fortaring kommer finnas tillgéanglig till
brapriser.

Det &r inget att tveka p4, planera for en flygning
till ESMC den 6 juli!

Gor en notering i era kalendrar.
Valkomnal

For vidare info, anméalan etc - skicka ett e-mail
till

fly_to_esmc@hotmail.com
eller ring flygklubben: 0381-160 50

ytterligare info kommer - se t ex pa varan
hemsida www.eksjo.se/flygklubben (dock ej
uppdaterad annu, kommer...)

Med basta halsningar,

Fredric Lagerquist
Norra Smalands Fk
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Provflygning av HK36
Super Dimona

P& senare tid har det borjat dyka upp allt fler
moderna plastflygplan pa marknaden, bade som
motorseglare och som rena motorflygplan.
Gemensamt for dessa ar nytdnkande i form av
nya design- och konstruktionsldsningar. Det var
med darfor stor entusiasm som jag tackade ja till
erbjudandet att utvardera HK 36 Super Dimona
som bogserflygplan. Inom Link&pings
segelflygklubb har det under en tid pagatt
diskussioner om att byta ut en av Cubbarna till
n&got modernare som inte kréver lika stora
underhallsinsatser och med lagre
driftskostnader. Som ett led i dessa funderingar
lanades en Super Dimona in fran Ost Flyg i
Kalmar under ett par veckor i September -01.
Avsikten med denna rapport ar att delge mina
hogst personliga synpunkter pa hur maskinen ar
att flyga och hur den fungerar i rollen som
bogserflygplan. Mina erfarenheter grundar sig pa
drygt tre timmars flygtid och ett 30 tal flygningar
varav sju stycken bogserstarter med diverse
olika typer av segelflygplan efter. Jag har ocksa
fatt mojlighet att bogsera efter Dimonan.

HK 36 Super Dimona &r en modern tvasitsig
motorseglare som tillverkas av Diamond Aircraft
i Osterrike. Manga av Er k&nner sékert till
efterfoljaren DA140 som &r ett rent
motorflygplan. Eftersom flygplanet klassas som
motorseglare gar det bra att flyga den pa ett
segelflyg-certifikat med tillaggsutbildning.
Alternativet &r annars att flyga den pa A-
certifikatet genom att utdka certifikatet med
klassen “Touring Motorglider”. Det gér ocksa bra
att frdn borjan ta ett S-certifikat som enbart
galler fér motorseglare.

SE-UDE som jag flég ar utrustad med en
turbomatad Rotax 914 pa 115 hk och till detta en
stallbar tvabladig propeller av constant speed
typ. Propellern kan aven flgjlas da man vill
segelflyga med kuperad motor. Cylindertopparna
ar vattenkylda och flygplanet &r dessutom
utrustat med stallbara kylklaffar. Detta baddar for
att motorn far en bra arbetstemperatur under alla
tankbara flygfall. Kabinarrangemanget &r av
typen “side by side” och paminner till stor del om
MFI 15 tillsammans med den stora huven.
Bakom satena finns ett bagageutrymme som &r
ganska generost tilltaget. | denna maskin var
dock vinschen till bogserlinan placerad i
bagageutrymmet vilket till viss del begransade
det tillgéngliga utrymmet. Den utvéndiga
belysningen bestar aven ACL samt positionsljus
och landningsstrélkastare. Invandigt finns en
kombinerad kabin- och instrumentbelysning.
Den har maskinen var forutom grundinstrument
utrustad med ett horisontgyro och en fast
monterad Garmin GPS samt en kombinerad
COM och VOR. I flera lander &r Super Dimonan
godkand for flygning under IMC férhallanden,
dock inte i Sverige. En centerplacerad styrspak
finns framfor varje sittplats och motorreglagen
aterfinns p& mittkonsolen tillsammans med
trimreglaget. Eftersom flygplanet har véaldigt bra
glidprestanda &r det utrustat med luftboromsar pa
vingarna. Bromsreglaget sitter under huvsargen
ar dubblerat s& att det gar att manévrera fran
bada sittplatserna. Vingen som forévrigt ar
forsedd med winglets saknar klaff vilket i och for
sig ar helt onodigt p& en s&n har maskin.
Stabilisatorn ar placerad ovanpa fenaniett T-

arrangemang med ett
konventionellt héjdroder.
Den har maskinen var
utrustad med noshjul
men kan &ven bestéllas
fran fabrik med
sporrhjul. Bransletanken
som rymmer knappt 70
lit &r placerad i kroppen.
Med en
bréansleforbrukning pa
knappt 20 lit/h ger detta
en hygglig aktionstid.
Det &r svart att uttala
sig om konstruktionens
for och nackdelar utan
att ha flugit den under
en langre tid. Flygplanet
verkar dock
genomgéaende vara
gediget byggt med hdg finish. Undantaget ar
placeringen av bransledraneringen som kraver
att man ligger pa rygg mellan huvudhjulen med
armen langtin i kroppen. Lasningen for reglaget
till kylklaffarna ar inte heller speciellt lyckad. Det
aterstar dock att se hur en Super Dimona star
sig efter ett antal &r som bogsermaskin. Jag
tycker dock att Dimonan i manga avseenden
verkar vara avsevart mer robust an exempelvis
en Cub, s& man torde inte traffa pa nagra stérre
overraskningar vilket ocksa erfarenheterna visat
s& har langt.

Val pa plats sitter man mycket bekvamt
tillbakalutad och alla reglage och instrument ar
vél placerade inom rackhall. Startproceduren &r
enkel om man bara foljer checklistan och man
far ett bra fortroende fér motorn da den ar
mycket lattstartad. Blandningsreglage saknas sa
det &r i stort sett bara att sla till branslepumpen
och vrida pa nyckeln. Ett manuellt reglage finns
for choken som hjélper till om motorn &r kall.
Markfordonsegenskaperna ar fullt acceptabla.
Maskinen har ingen noshjulsstyrning d&
noshjulet ar frisvangande och styrning sker
genom att bromsa resp. huvudhjul. Bromsar gor
man med 6verdelen av sidoroderpedalerna, typ
“taspets” broms. Detta kraver en viss tillvanjning
men fungerar bra nér man val vant sig.
Personligen upplever jag det som att man
emellanat kommer at bromsarna vid markrulining
i samband med start och landning. Det ar inte
alltid sjalvklart om det ar sidorodret eller
bromsen man paverkar. Det &r lite bokigt att
hantera flygplanet pd marken nar man ska backa
det for hand. Noshjulet stéller sig i alla méjliga
konstiga vinklar och bromsar darmed hela
ekipaget. Férmodligen ar det enklaste om en
person tynger ned stjarten sa noshjulet hanger
fritt.

Dimonan ar extremt lattflugen med riktigt
angenama flygegenskaper och bra prestanda.
Det finns dock vissa 6verraskningar som en
inbiten motorflygare rakar ut fér under sitt forsta
pass. Personligen hade jag sjélv svart med den
I&ga lattnings- och sattningshastigheten. Detta
ar delvis en effekt av stor motorstyrka i
kombination med l&g vingbelastning. Vid padrag
accelererar flygplanet extremt snabbt upp till 40
knop da det ar dags att ta &t sig spaken.

Jag upplever att man maste ta at sig spaken ratt
mycket med visst motstand for att fa loss
maskinen. Maskinen lyfter med andra ord inte av
egen vilja. Risken ar annars att man kasar fram
pa noshjulet med huvudstéllet i luften. Maskinen
har ett brett fartregister fran 65 knop som ar

normal stig- och finalfart till marschfarten som
ar gott och val 110 knop. | marschfart ar
maskinen nagot tung pa rodren dock utan att det
upplevs som stérande. Roder responsen ar
precis med god harmoni genom hela
fartregistret. Under utflytning/séttning verkar det
som om flygplanet fortfarande har mycket
lyftkraft kvar d& hjulen nar marken. Det kanns
som att flygplanet &r latt utan att for den skull
vara benéget att studsa. Detta fenomen kan
dock avhjalpas genom att snabbt slappa fram
spaken till neutrallaget nar flygplanet val satt sig
tillratta. Som motorflygare &r man dock van att
halla nosen hogt under utrullning for att bromsa
och avlasta noshjulet. Maskinen har ocksé ett
markligt noslage i luften som det tar tid att vénja
sig vid. Nosen upplevs peka pa tok for mycket
nedat i planflykt. Dessa detaljer ar dock mer av
en tillvanjning och torde darfor inte innebéra
nagra problem i praktiken. Sikten ar
utomordentligt god tackvare den stora huven
och den Iagt placerade vingen som &r placerad
relativt langt bak. Man ska vara fullt medveten
om att detta &r en avancerad maskin, i vissa
avseenden till och med mer komplicerad an
exempelvis en Cessa 206. Motorn hanteras
under flygning som i vilket motorflygplan som
helst med stéllbar propeller, dvs med hjalp av
ingastryck och propellervarvtal. Till detta
kommer branslepump, kylklaff, forvarmning och
choke. Turbon kraver egentligen ingenting extra
férutom att man ska vara onormalt brysk vid
padrag for att den ska gripa in och viktigt ar att
man later den kylas av pa lag effekt fore kupé.
En brytare finns pa instrumentbradan for att
nddstoppa turbon vid eventuell felfunktion.
Reducering av ingastrycket maste ske med viss
forsiktighet, da turbon orsakar en efterslapning
hos ingastrycket. Varningssystemet &r vid forsta
anblicken mycket avancerat och svart att
begripa sig pa med nagra blinkande och lysande
lampor. Till och med Gripens varningssystem ar
mer lattbegripligt. Jag tror dock att man kan fa
bra kontroll pa varningssystemet med ratt
utbildning och kanske en kortfattad
nodchecklista, typ “Quick Reference Manual”.

Miljon invandigt ar mycket behaglig. Lag ljudniva
och inte en tillstymmelse till att det luktar bensin
eller olja. Det gér alldeles utmarkt att flyga utan
headset i marschfart. Ljudnivan pa marken ar
extremt lag under alla faser av flygningen.
Tillsammans med den laga
bransleférbrukningen torde detta vara miljoriktigt
koncept for framtiden vilket ocks& har visat sig i
bland annat Tyskland.
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Bogsering av segelflygplan ar helt okomplicerat
och kanns naturligt anda tills det ar dags att
sjunka efter urkoppling. Det har inte genomforts
nagra djupare analyser eller utredningar som
styrker nedanstaende pastienden. Det kanns
helt klart trégt i markrullningen innan farten
kommit upp. Jag upplever det inte som att
rullstrackan i sig ar langre &n med 180 hk Cub.
Man upplever inte heller att man behdver ligga
och samla fart efter lattning pa samma sétt som
med ett konventionellt motorflygplan. Efter
lattning g&r man mer eller mindre direkt 6ver i
stigning. Saledes torde inte startprestanda 6ver
hinder vara sdmre &n med 180 hk Cub.
Stighastigheten ar forvanansvart bra med ett
ensitsigt segelflygplan efter da man knappt
marker ndgon skillnad mot en 180 hk Cub.
Simultana slap har dock visat att Dimonan
tappar beddmt 100-200 m upp till ca 800 m.
Med en tvasitsare bakom &r skillnaden klart
markbar i stighastighet mellan 180 hk Cub och
Super Dimona, dock utan att vara speciellt
storande. Sannolikt raddar turbon
stighastigheten pa hogre hojd da Dimonan
forefaller behdlla stighastigheten béttre &n
Cubben. Dimonan &r férvanansvart stabil under
bogsering trots att segelflygplanet bakom brakar
och drar i linan &t alla hall. Den verkliga férdelen
visar sig dock nér det dags att sjunka efter

urkoppling. Efter att ha genomfort erforderliga
atgarder med avseende pa motorinstallningar &r
det bara att stalla flygplanet pa nosen i ca 100
knop med fulla luftoromsar. Sjunkhastigheten ar
enorm och motorn tar heller inte skada tack vare
vattenkylning och constant speed propeller. Nu
ska man ha klart for sig att det ar langt ifran
under alla slép som man har gladje av den
extremt hoga sjunkhastigheten. Ofta maste man
bogsera till termikomréden som ligger nagra km
bort och da blir sjunkprofilen mer lik Cubbens.
Jag provade att koppla ur p& 800 m hojd i stort
sett mitt pa baslinjen i ett normalt segelflygvarv
och lyckades ta ner flygplanet utan ta ut varvet
det minsta. Tittar man pa bogsertiderna s& ar
dom i stort sett lika mellan 180 hk Cub och
Super Dimona vilket ocksa visades under
simultanbogsering till 1400m dar flygtiden for
bada maskinerna blev 11 min med ensitsare
efter. Denna provning genomférdes under
september 2001 da det var relativt kallt i luften.
Bransleforbrukningen under bogsering ligger pa
runt 20 liter/timma.

Att hédnga bakom Dimonan under bogsering
kanns trots allt ganska naturligt. Accelerationen i
starten &r dock séamre vilket leder till att det tar
langre tid for att f& ordentlig skevroderverkan.
Detta kan mdjligtvis bli ett problem for vissa

segelflygplan under ogynnsamma
vindférhallanden. Vi har dock inte sett ndgot &4n
som styrker att det &r ett problem. Vidare kénner
man av slipstrdmmen sa fort man sjunker det
minsta under bogserflygplanet. Tipset ar att ligga
lite hdgre bakom en Super Dimona &n vanligt.

Efter att ha flugit Super Dimona kan jag bara
konstatera att det har flygplanet uppfyller
forvantningarna med rage. Hela konceptet verkar
vara forvanansvart val genomtankt. Om man
strikt ser till driftsekonomin s torde detta
koncept vara dverlagset allt annat nar det géller
bogserflygplan. Bransleférbrukningen &r i stort
sett hélften av vad Cubbarna forbrukar och
tillsynerna skéts inom klubben av en
segelflygtekniker. Lagre luftvardighetsavgifter
och forsakringar talar ocksa till Dimonans férdel.
Sett ur kapacitetssynpunkt verkar Dimonan géra
samma jobb som en 180 hk Cub. Den stora
nackdelen ar inkdpspriset som fér en ny Super
Dimona ligger p& narmare 1.3 miljoner, beroende
pa utrustning. Det finns &ven ett fatal begagnade
maskiner pd marknaden som dven dom star
valdigt hégt i pris. Kan man trots den héga
investeringskostnaden rékna hem totala
ekonomin ar detta garanterat ett vinnande
koncept.

Micke Andersson

Oppet
Klubbmasterskap
& Debutanttavling
2002

Lordagen den 4 maj
(reservdag 5 maj)

Kom ihag att boka I6rdagen den 4 maj (5 maj reservdag) for klubbmaésterskapet i
precisionsflygning. Detta ar precisionsflygtavlingen dar alla kan delta, savéal nyboérjare som
landslagspiloter. Mer information kommer i nasta nummer av Kontakten. Har du fragor innan dess
saring Lars Ostling, tel. 013-14 84 38, eller Mats Warstedt, tel 013-15 64 23.
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Besok pa U.S. Air Force Museum i
Dayton

U.S. Air Force Museum pa Wright-Patterson Air Force base
utanfor Dayton, Ohio pastar sig vara det aldsta och det
storsta militarflygmuseet i varlden. Stort ar det i alla fall,
och bjuder p& massor att se. Vill har garna férmedla négra
intryck fran mitt besok i somras.

Museet upprattades 1923 i form av en samling 1:a
varldkrigsflygplan. Efter flera flyttar hamnade det 1971 pa den
plats det finns i dag. Det bestar nu i huvudsak av tre stora
hallar, en utomhusutstélining samt tva hangarer inne pa Wright
Pattersonbasens omrade. Alla fyllda med flygplan och féremal
fran amerikanska flygvapnets historia. Museet inrymmer ocksa
en IMAX-bio.

Utomhusutstallningen ar bast att se forst pa morgonen,
atminstone om man ar dar pa sommaren. Det &r en stor yta,

mycket asfalt och inga skyddande trad sa det blir mycket varmt.

Annars ar utstéllningen intressant, med bl.a. den fjarde och
sista B1A, A10 och en rad transportflygplan. De flesta dock
ganska tarda av att statt ute, ett och annat fagelbo i dem kunde
jag se.

Utomhusutstéllningen innehaller bl.a. en B1A-prototyp. Utstéllningen bor besokas
tidigt pa dagen da det kan bli mycket varmt.

Forsta hallen visar foremal fran flygets barndom. I hallen hittar
man bl. a. utstallningar och replikor fran bréderna Wright - t.ex.
deras vindtunnel. Dar visas flera flygplan, sdsom Nieuport 28
och Sopwith Camel. Flygplanen inomhus ar i mycket fint skick,
och i de flesta fall ligger ett stort och skickligt
restaureringsarbete bakom.

Nésta hall visar foremal fran tiden runt andra varldskriget.
Givetvis visas Mustang, B17 och andra “vanliga” plan, men
aven mer ovanliga som t.ex. Messerschmitt Bf 109, Focke-Wulf
Fw 190, F-82 Twin Mustang och Bell P-39 Airacobra. Med flera

Exempel pa ovanliga flygplan;
Messerschmitt Bf 109 och Bell
Airacobra

=]
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Korde fran Oshkosh till Dayton pa tva dagar utan stress
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exempel. | denna hall hittar jag ocksa en B-29 Superfortress,
faktiskt den individ som slappte Nagasakibomben. Mycket
intressant flygplan at se narmare p&, man kanner historiens
vingslag, men samtidigt har jag aldrig varit nara en maskin som
dodat s& manga manniskor pa en gang forut. Tanken ar olustig,
men det &r nog inte fel att paminnas om vad alltihop handlar
om, egentligen.

I denna hall finns ocksa en avdelning om
rymden, dar bl.a. rymdkapslar finns att se.

Tredje hallen innehaller modernt flyg, med en
F-117 (den andra tillverkade, anvandes enbart
for test) och en YF-22-prototyp som

8 paradnummer. Hallen 6verskuggas dock av en
B-52 som man kan titta upp i bombutrymmet
pa. Utdver detta finns givetvis en rad strids- och
transportflygplan fran jet-eran att se, t.ex. A-7
Corsair, F-4 Phantom och F-111 som visar hur
besattningens kabin kan fungera som
raddningskapsel.

Fjarde och femte hallarna ligger inne pa
flygbasens omrade. Man far visa legitimation (svenska korkortet
gick bra) varvid man far en karta och ett papper att lagga i
bilens ruta. Man bara viftar med det s& far man kéra in genom
vakten. Dessa tva hallar innehaller utstallningar om forskning
och utvecklingsprojekt, samt presidentflygplan.

| presidentflygplanshallen finns flygplan som haft anknytning till
presidenter genom tiderna. Stérst och mest spannande &ren
Boeing 707 som tjanat som presidentflygplanet “Air Force One”
mellan 1962 och 1998. | detta plan akte bl.a. Kennedy till Dallas
dar han skdéts, och ombord svors Lyndon B. Johnson in som
president. Invandigt ar planet inglasat sa att det blir en trang
gang igenom det. Men allt gar att se, fran forarkabin till
presidentens kontor. Man kan ocksa se var en panel fick sdgas
av for att kunna f& med Kennedys kista. Bara att std i planet
och k&nna historien &ar helt fascinerande. Jag hade tur, det var
inte s& mycket folk nar jag var dar sa jag kunde ta mig tid.

Aven ett par
aldre
presidentplan
finns utstallda;
enDouglas
Skymaster
med en extra
hiss undertill
for att kunna
lyfta in
Rooseveltisin
rullstol, en
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Douglas Liftmaster som Truman anvant, s L e
samt en Lockheed Constellation for TRy 4 IR

Eisenhower. Aven ett par mindre flygplan
med presidentanknytning finns att se.

Forskning- och utvecklingsprojekthallen
domineras av en av de mest stora och
markliga flygande tingestar jag sett, en
XB-70 Valkyrie. En jattestor deltavingad
pjas med 6 jetmotorer med
efterbrannkammare, dubbla fenor och
canard langst fram. Piloternas namn var
malade under kabinen, och jag kunde
inte lata bli att undra vilka som satter sig
i en sddan maskin... Planet flog forsta
gangen 1964 och anvandes for studier av
aerodynamik m.m. forknippat med stora
overljudsflygplan. Tank om vi i Sverige
och pa& Saab hade sddanaresurser!
Bland 6vriga experiment hittar man X-1B,
X-15 m.fl. X, och en XC-142A - ett
fyrmotorigt vertikalstartande I denna hall finns @ven en Hercules kallad AC-130,
turbopropflygplan. utrustad med sidskjutande kanoner m.m. framst for
nattattacker mot markmal. Just denna individ och dess
besattning hyllas for hjaltemod for att under Desert
Storm varit med och genskjutit flyende trupper pa Al
Jahra-vagen i Irak. Modigt, méjligen, men jag tycker mig
minnas att det var en ganska ensidig massaker?
Ytterligare en pAminnelse om vad foremalen egentligen
ar till for...

Utsikt fran ett presidentflygplan till ett annat; Boeing 707 som tjanat som “Air Force
One” for bl.a. Kennedy.

Overlag &r det latt att komma flygplanen helt nara; det
ar f& avsparrningar. Utstallningarna har ofta formen av
scenarior med gubbar och kringutrustning for att ge en
bild av hur det s&g ut nar planen var i drift. De ar
mycket valgjorda. Pa ett fatal stallen har skalplatar
plockats loss sa att man kan se planets konstruktion.
Har och dar finns aven kabiner utstéllda sa att man kan
titta in, och pa ett fatal stallen provsitta.

En vidareutveckling av Mustangen med turbopropmotor. | bakgrunden

en Hercules Gunship som varit med i Irak. Det finns mycket mer att se &n vad jag gett en bild av
har. Mer flygplan, utstallningar och andra féremal.
Mycket val vart att lagga atminstone en dag pa, om
man rakar vara i narheten. Se www.wpafb.af.mil/
museum/, dar det finns mycket att lasa.

Text & foto: Anders W

Runt flera av de utstallda flygplanen har
scenarior gjorts. De ar mycket valgjorda,
har far en pilot en utskallning av sitt befal
efter att ha stallt sitt plan pa nosen.

Nagra av de utstallda kabinerna ar det tillatet att sitta i.

Nagra av de utstallda planen saknar skalplatar sa att
man kan se hur de ser ut inuti.




KONTAKTEN

Aktuellalandningstavlingsresultat

NATTUGG LAN 4 Anm: 1) Overflygning 2a - 2h) Onormal landning 3) Rullning 6ver sidolinje 4) Motorpadrag inom straket
Datum: 2001-11-19 5) Otilldten motoranvéandning
Vind:  270°/10 kts Bana: 29 |Tavlingsledare: Lars Ostling
Start Fpl Motor 1 Motor 2 Bedomning 1 Beddmning 2 Totalt
nr_|Pilot SE- m Anm Pr. m Anm Pr. m Anm|] Pr. m Anm] Pr. Sum. pr. Plac.
2 Lars Ostling IEX 10 30 2 6 <-25 200 -5 20 128 1
4 Per Persson IEX -5 35 10 30 -1 4 <-25 200 135 2|
5 Krister Fersan IEX -22 165 25 65 8 16 17 34 140 3
6 Anders Wallerman IFX 0 0 14 42 | <-25 200 | <-25 200 221 4
1 Bengt Bergholm KMH 14 42 -2 14 | <-25 200 | <-25 200 228 5
3 Iver Hansen KMH <-25 400 -2 14 -6 24 | <-25 200 319 6
NATTUGG LAN 5 Anm: 1) Overflygning 2a - 2h) Onormal landning 3) Rullning &ver sidolinje 4) Motorpadrag inom straket
Datum: 2001-12-17 5) Otilldten motoranvandning
Vind: _ 270° /5 kts Bana: 29 JTavlingsledare: Per Persson
Start Fpl Motor Motor 2 Beddmning 1 Beddmning 2 Totalt
nr__|Pilot SE- m Anm| Pr. m Anm | Pr. m_| Anm|] Pr. m_ | Anm] Pr. Sum. pr. Plac.
3 Lars Ostling IEX 10 15 0 0 -8 16 -17 34 65 1
5 Anders Wallerman IFX 15 22,5 19 28,5 0 0 19 19 70 2
1 Per Persson IFX 14 21 -14 49 5 5 16 16 91 3
2 Krister Fersan KIT 1 15 10 15 | <-25 100 26 30 146,5 4
4 Iver Hansen KIT 14 21 -24 82,5 ] <-25 100 -7 14 2175 5
NATTUGGLAN 6 Anm: 1) Overflygning 2a - 2h) Onormal landning 3) Rullning 6ver sidolinje 4) Motorpadrag inom straket
Datum: 2001-12-17 5) Otilldten motoranvéandning
Vind: _ 270°/5 kts Bana: 29 JTavlingsledare: Per Persson
Start Fpl Motor 1 Motor 2 Bedomning 1 Beddmning 2 Totalt
nr_|Pilot SE- m Anm Pr. m Anm Pr. m Anm|] Pr. m Anm] Pr. Sum. pr. Plac.
3 Lars Ostling IEX 6 9 -2 7 -17 34 7 7 57 1
5 Anders Wallerman IEX -1 3,5 10 15 3 -22 50 715 2
1 Per Persson IEX 18 27 -2 7 8 8 32 35 77 3
2 Krister Fersan KIT .10 35 9 13,5 24 25 -13 26 99,5 4
4 Iver Hansen KIT 17 25,5 -1 3,5 | <25 100 | -17 34 163 5

Fridas ramsa

Under taket pa var stuga bodde Chip en liten fluga. En dag han skada fick i skyn en konstig syn,
tankte han maste fraga frun om saken: Chompa, Chompa har du sett pa maken &r det inte var
kusin som kommer pa besdk i varat rum o kék? Men innan Chompa hunnit svara vem géasten
kunde vara skakar hela huset av ett valdigt dan och vips sa flog flugorna in i vran, fér det var inte
var kusin DET VAR EN FLYGMASKIN !l!

Halsningar Frida 6 ar copilot till 775
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