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Kontakten nummer 5

Du har nu slagit upp ett extrastort jubileumsnummer av Kontakten! Detta med
anledning av att klubben firar 70 ar med flera jubileumssidor. Missa inte inbjudan till
jubileumsfesten, héstens stérsta handelse, bland dessa sidor.

Viuppmarksammar ocksa motorflygets 100-arsjubileum i detta nummer genom att
aterpublicera en artikel om broderna Wright, en artikel som Erik Bratt skrev infor
motorflygets 80-arsjubileum. Missa inte denna!

Detta nummer innehaller ocksa flera spannande artiklar fran medlemmar, och det ar
verkligen roligt. Jag hoppas att flera blir inspirerade och fattar pennan!

Trevlig lasning!

Anders Wallerman, redaktor

Datornytt

Antligen har klubben fatt bredband. En 0,5 Mb/s-ADSL frdn Bostream har kopplats in.
Egentligen hade vi 6nskat 2,5Mb men tyvarr stodde inte var telestation det. Tills
vidare klarar vi oss nog bra and&, sa far vi se vilka nya mojligheter som 6ppnas
framover.

Bredbandsanslutningen ar kopplad via en brandvagg, till vilken alla klubbstugans
natverksuttag ar anslutna till. Detta innebér bl.a. att det gar att anvanda en egen
medhavd dator via natverksuttaget vid runda bordet. Stéll in datorns anslutning for
lokalt natverk till TCP/IP och automatisk tilldelning av IP- och DNS-adresser sa skall
det fungera. Det innebar ocksa att datorn i lektionssalen ocksa ar kopplad till Internet,
samt att en medhavd dator kan anslutas dar ocksa.

Datorn i lektionssalen har Powerpoint installerat, och det finns en utdelad katalog pa
den som t.ex. PowerPointpresentationer kan lagras pa. Man kan darfor t.ex. ta med

presentationen pa en egen dator, koppla in den vid runda bordet och kopiera den till
lektionssalsdatorn.

Installationen &r alltsa ganska oppen och oskyddad, just for att allt skall vara
lattillgangligt. Lat oss darfor vara mycket forsiktiga sa att inga olampliga program
eller data hamnar pa klubbens datorer. Naturligtvis ar det inte tillatet att anvanda
klubbens datorer och bredband till nAgot opassande. Det ar heller inte tillatet att
forsoka andra pa nagra installningar i datorer eller brandvagg - har du synpunkter
eller bara vill veta mer - hor av dig.

Anders W.

Aga ett eget flygplan?

SAAB/MFI-15 Safari

Vi &r ndgra seriost intresserade som vill
bli fler och bilda en &gargrupp runt en
frAsch Safari som just nu ar till salu.

Kontakta snarast Bengt Bergholm
pa 013-16 40 80 / 070-658 67 80
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Flygchefen har ordet

De omfattande faltarbetena pa
flygplatsen gar nu mot sitt slut, vilket
bor innebara att de ovanligt manga
restriktionerna mot studs- och ga pa
vardagar det senaste aret kommer att
minska. Flygplatsen har ocksa fatt ny
belysningsutrustning, och pa bana 11
tillkommer inflygningsljus och ILS. De
som flyger mérker kommer att mérka
en viss forsamring for VFR-flygningar
som ofta kommer in tvars banan.
Moderna bankantljus & namligen helt
avskarmade at sidorna och syns barai
landningsriktningen. Om ICAO har tankt pa flygsakerheten nar
man bestamt detta ar osakert, problemet drabbar aven IFR-
trafik som gor cirkling-procedur runt faltet. Nar tornet &r dppet
finns dock inflygningsljusen som visar var faltet ligger.

En annan andring ar att taxibana Erik fér mindre flygplan har
upphort, eftersom den anses ligga for nara taxibana David,
kanske pga att flygplatsen nu &r godkand for storre flygplan an
tidigare. Det innebar att det for narvarande inte finns nagon
sarskild motoruppkérningsplats for latta flygplan, i man av plats
kan parkeringsplats nr 5 anvandas for run-up, se skiss i
klubbhuset. Annars ar det David 11 som nu géller for badde sma
och stora flygplan. En langsiktig l6sning &r redan pa gang som
innebér att man anlédgger en ny avkdrningsslinga vaster om
taxibana C att anvandas av enmotoriga flygplan for run-up.

En tredje &ndring pga terminaltillbyggnaden blir troligen att
tankanlaggningen for AVGAS 100 flyttas till grasplanen framfor
klubbhuset, som da inte langre kan anvandas for
flygplanparkering. Det totala parkeringsutrymmet pa LFK platta
ska dock inte bli mindre.

Aven var andra Piper Archer, IUD, kommer troligen snart att
utrustas med GNS430 eller GNS530. KIT har ju haft GNS430
ett tag och har enligt statistiken blivit extra populért att hyra
aven for VFR, och GNS i IlUD behdvs dessutom som reserv for
IFR-skolningen nar KIT inte &r tillganglig.

Var flygskola har nyligen for tredje aret i rad startat en
instrumentflygkurs enligt JAR-FCL med god anslutning, drygt
halften av eleverna bor i Ostergétland. Den nya PPL-kursen har
ca 9 elever, vilket &r nagot lagre &n normalt fér hostkurser. | &r
blev det for forsta gangen pa 50 ar inga Saab-stipendiater, vi
hoppas att den neddragningen bara ar tillfallig.

S& har infor klubbens 70-arsjubileum och motorflygets 100-
arsjubileum har vi raknat ihop antalet privatflygcertifikat som
LFK har utbildat till sedan 1935 nar flygskolan startade. Det ar
inte mindre &n 988 stycken. De senaste ar Olov Dahlbéck, Mats
Lundberg, Erik Andersson, Roger Larsson, Erik Persson och
Johan Bjorck, som harmed gratuleras. Vem blir den 1000:e?

Vi gratulerar aven Erik Isaksson, Michael Widén och Peter
Purin som klarat flygprov for IFR enligt JAR-FCL, samt Mattias
Kastman, Martin Karlsson och Bjorn Zereba som ar
fardigutbildade for avance-behdérighet.

Sture B

Klubbverksamheten

Hej pa er flygbroder och systrar!

Vi vantar pa starten for
mdrkerlandningstavlingen
Nattugglan den 3 nov 18:00. Vi
véntar ocksa pa jubileumsfesten den
15 nov.

Styrelsen funderar just nu lite mer
intensivt pa ny inredning till
klubbhuset. Det finns férslag men
saken méaste dvervagas noga sa att
effekten pa flygtimpriset inte blir for
stor. En ny TV éar i alla fall inkdpt. Vi
har provat med nagra begagnade TV-apparater men nu har
vi en bra en som kan anvandas for videovisning pa lektioner,
for vaderbriefing m.m. En mindre ommaéblering i
briefingrummet ar ocksd genomford med syfte att ge lite
storre golvytor.

Ha det, Peter Purin

LFK 2004 Lagesinformation

Forarbetet i LFK:s nydaningsprogram “LFK 2004” ar nu i det
narmsta klart och medlemmarnas intresse och enkatsvar
genomgangna. Dock, du som vet att du &nnu inte skickat in
enkatsvaret, gor det nu!

LFK:s “visions PM” &r utarbetat och utskickat till
medlemmarna for ett tag sedan. Det ar nu antaget av
styrelsen och vi hoppas alla LFK:are har funderat kring dess
9 punkter som ska ge vagledning om den fortsatta
inriktningen. De tacker allt ifran breddat flygplanutbud till
mer “klubbanda” och innebér ibland storslagna ansatser!

Né&sta steg ar att satta igdng med framtagande av konkreta
forslag och vi kommer nu att luftsatta 5 parallellt kérande
arbetsgrupper som kortfattat kan beskrivas:

1. AG STYR med affarsutv, studiesammanhallning etc

2. AG FLYG med fpltyp-studier for olika kategorier
somresefpl, intressefpl mm

3. AGUTB med studie av utbildningsomraden som
basutb, tillaggsutb, friv utb etc

4. AG IS/IT med helhetsgenomgang av olika IS/IT
supportfunktioner

5. AGKLUBB med helhetsgenomgéang av LFK som
klubb inkl lokaler, image mm.

Du som har asikter och kanner for att spaka LFK in i dagens
nya och morgondagens 6nskemal, varfor inte klattra upp ur
soffan och var med i de omraden du kanner for !!

F&ér mer info och dina synpunkter, kontakta oss eller anvand
LFK 2004 box som finns pa klubben.

Goran : 0734181640
Johan : 0702708075

goran.berseus@telia.com
johan.martensson@visit.se

For att LFK:s medlemmar lattare ska kunna félja den
fortsatta utvecklingen kommer en sérskild fortldpande info
om LFK-2004 ocksa att laggas pa www.Ifk.se.
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Har foljer en relativt kort LUFF-spalt da det inte hant
sa mycket i foreningen sen senaste Kontakten.
Manga ar upptagna med skolan som aterigen dragit
igang for fullt och daligt vader har tvingat oss att
stalla in planerade utflykter. Ett antal Onsdagsturer
har dock blivit av och flera glada medlemmar har fatt
prova pa att flyga samtidigt som de fatt se Link6ping
fran ovan. Pa segelflygsidan har ett antal
Fredagsturer blivit av, de ar valdigt populéra och
innebar en mojlighet att fa flyga med en svang i ett
segelflygplan, spaka sjalv mm. Ett par samakningar
till Barkarby 6ver helgen har ocksa gjorts, suverant
att kunna dela pa en flygresa till samma pris som
taget. Sist men inte minst vill jag bara namna en
mycket lyckad utstallning under nollemottagningen.
Dar stallde vi bland annat ut en sjotrike som drog
mycket uppmérksamhet till LUFFs utstallning.

Magnus Linderud

Ordférande LUFF

E-post: maglil49@student.liu.se
LuFFs hemsida: http://www.luff.se

Inséandare

Ett forslag till férbattring av Jour poanghanteringen pa
LFK.

Foérslaget ar féljande:

Varije pilot far ett jour-poang konto som man kan arbeta
upp under aret. Detta konto belastas i slutet av varje ar
med det podng antal som krdvs av varje medlem varje
ar. Vill man jobba mycket ena aret sé skulle man kunna
bygga upp en buffert. Likasé kan hindrad att jobba jour
ett &r och maste ligga efter s borde man kunna ha
minus ner till motsvarande ett ars jourtjanst.

Grundproblemet ar att i fortid boka upp sig for hela aret.
Detta har man véldig dalig koll p& i bérjan pa januari.
Som jag forra ret sa jobbade jag ganska mycket pa mitt
jobb i ett projekt tillsammans med flera aktérer
utomlands, med manga besok i Sverige och utomlands.
Detta medférde att jag inte vagade boka upp mig i fortid
pa Jourtjanst pa LFK med risken att fa byta tider i sista
minuten vilket bevisligen inte ar latt. En annan férdel &r
att skulle mitt forslag g& igenom sa blir det lattare for
klubben att f& sista minuten inhoppare pa jourtjanster om
den piloten vet att han/hon far tillskott till konton som kan
anvandas i framtiden. Jag hoppas inte det ar pengarna
som Klubben ar ute efter genom straffavgifter for de som
inte har mojlighet till Jourtjanst utan att det ar en klubb
som alltid ska vara bemannad med Jourhavande da
flygvader rader.

Lite flexibilitet i en av Sveriges storsta flygklubbar
efterfragas.

MVH, Krister Fersan (pilot 259)

Kallelse

Till allmant klubbmoéte i Linkdpings Flygklubb.

Plats: Flygets Hus.
Tid: Onsdagen den 26 november 2003
kl 18.00.

Forslag till dagordning:

N oo o

Motet Gppnas.

Val av justeringsman att jamte ordféranden justera
dagens protokoll.

Summering av verksamheten &r 2003 hittills.

Verksamhetsplan fér 2004:
Stationstjansten
Jourtjansten
Kursverksamheten
Klubbverksamheten
Marknadsforing/Reklam
Tavlingsverksamheten
Flyg- och skolverksamheten
Strategi
OSTGOTAFLYG.

Budget 2004.

Medlemsavgifter 2004 (beslut).

Val av representanter till KSAK respektive M-KSAK
arsstammor varen 2004 samt eventuella motioner
till dessa arsstammor.

Ovriga fragor.

Motet avslutas.

Efter motet kommer det att serveras nagonting gott att ata
och dricka.

Valkomna
Styrelsen

Start for arets morkerutbildning

Det blir teorikvall fér mérkerbehorighet den 17:e
november kl. 18-21:30!
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. ) . B . “Klaus Stortebecker”. Gert gjorde en liten flygtur med Carl 6ver
Osterlen istéallet for RU gen dennes agor (Carl ar skansk storbonde), innan vi startade upp
mot Linképing via Emmaboda och Kalmar dar vi lamnade av
Sa& var det dags for arets sista klubbutflykt.Det blev bara Gert sjokaptenen. Emmaboda hade stangt pga nagon slags

v

Eriksson och undertecknad som stack ivag fredagen 29/8 kl. bilmotorsport pa banan.

13.39 med IUD. Troligen var det klubbens minsta klubbutflykt (ej vad det géaller
Enligt fardplan flog vi p& 2500 foot till ESMQ = Kalmar. Dar flygtiden), men trevligt var det och kostnaden var férutom
plockade vi upp var medpassagerare sjokapten Bert flygplanspriset - noll.

Carlsson.Vikorsade Kalmarsund och flég pa l1ag hojd over
sodra Oland. Bert kunde sin hembygdshistoria val och
berattade om alla intressanta foremal pa marken. —

Det var spannande att beskada Karl X Gustavs | Ale stenar.
stenmur vid Kungsgarden som han lat bygga for att
halla hjortarna borta.Stora Alvaret var verkligen stor
och mycket karg. Vi vinkade adven at alla Berts
vanner som han, via telefon, hade beordrat ut pa
garden for att halsa. Vid 17.00 tiden landade Gert
paBorglanda.

640 Ingeborg

Asa Cederstrom
med son Arvid,
Ingeborg, Gert

Carl Cederstréom

pa Tomelilla
“airport”.

Fru Carlsson med dotter motte upp i bil och vi
gastade familjen pa deras gard i Béle. Efter en
valkomstwhisky, mycket god middag ( bergtunga
med brynta champinjoner) kollade vi vadret.
Sverige skulle vara ok pa Iérdag, men 6ver Rigen
lag det laga stratus och ingen forbattring vantades.

Darfor startade vi pa lérdag morgon fran Borglanda,
mellanlandade i Kalmar for tankning och fortsatte
pa fardplan till Tomelilla. Vi flog langs Sveriges ostkust och
hade en underbart bra sikt i en klar hostluft. Kalmar - Tomelilla
tog en timma och fem minuter (tank pa kraftledningen om du
skall landa bana 27). Landningsavgift plus ett dygns parkering
kostar 80 kronor pa ESTO.

Vi blev hamtade av kapten Carlssons mag Carl Cederstrom (
som ar slakt med flygarbaronen i rakt nedstigande led och
med samma namn). Han guidade oss runt i trakten, vi besokte
denidylliska lilla fiskehamnen i Koseberga och en av
Sveriges storsta skeppssattning innan vi tittade pa Ale
Stenar dar hangglidare och annat “ flygtyg” brukar halla
till.

P& Hedwigsdal blev vi hjartligt mottagna av Carls hustru
Asa med lilla sonen Arvid (en dkta blond och bl&égd
skanepag).

DA det serverades kaffe och kakor vid 16.45 undrade Gert
om jag avslutat fardplanen. Gissa om jag blev kallsvett.

mig pa telefonen och ringde upp Malmé kontroll fér att
radda vad som raddas kunde (dagen darpa fick jag hora
att man hade ringt till klubben och efterlyst oss. Det
hander d& och da).

Efter denna miss var det gott med en whisky. Huset bjod
pa radjursadel med murkelsas. Dartill racktes ett gott rott
vin. Vi studerade TY-vadret och kopplade av i det trevliga
sallskapet. P& sbndag morgon var det stralande sol 6ver
Osterlen. Aven p& Riigen hade vadret blivit ok, men tyvarr
var tiden for kort nu och dessutom hade jag avbestallt . Y
semesterlagenheten , hyrbilen och friluftteaterbiljetterna till Carl Cederstroms skanegard.

Daglig tillsyn

Var noga med daglig tillsyn nar hjulkapor ar
monterade! Hjulkdporna forsvarar tillsyn av hjul och
bromsar, darfor ar det extra noga med tillsynen av
dessa.

Glom inte att daglig tillsyn alltid skall signeras i
flygdagboken.
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Tanken att kunna flyga har i flera arhundraden
fascinerat manniskor och manga aventyrliga forsok
foregick bréderna Wrights lyckade luftfard for exakt
100 ar sedan, den 17 december 1903.

Flygning med motordrivna flygplan fyller 100 i ar
och Linképing har funnits pa flygkartan sedan 1911,
da Carl Cederstrom startade sin civilmilitara
flygskola pa Malmen. Vi var med tidigt och vi har
darmed en lang flygtradition i LinkGping och det kan
tyckas markligt att staden inte fick sin forsta
flygklubb forran 1933. Kanske var det pa grund av
att Link6ping med omnejd kunde fa ta del av
flygning som askadare, passagerare eller férare pa
Malmen som gjorde att behovet kom foérst 1933. |
samband med att ASJA startades formellt 1930 sa
bdérjade man prata flyg i korridorerna och intresset
for flyg som fritidsaktivitet 6kade.

Det forsta stycket i denna historiebeskrivning ar
hamtad fran inledningen av Olle Espings forord i
boken “Mot vidare horisonter” som gavs ut vid
klubbens 50 ars jubileum. Olle &r den person som
jag anser, utifran mitt perspektiv som 11 &rig
medlem, har betytt allra mest for Linkdpings
Flygklubbs utveckling om man nu maste namna en
enskild person. Han kom med i styrelsen 1943 och
hann med atta ar som ordférande innan han slutade
jubileumséret 1983.

Flygklubben bildades i slutet av mellankrigstiden en
tid som innebar ett nytt sprang for flyget, fast nu i
fredliga banor. Trafikflyget féds och de nationella
flygbolagen bildas. Tidernas framsta transport och
passagerarflygplan DC-3 utvecklad och producerad
av Douglas Aircraft introducerades 1935. Kvinnorna
tar plats i flyghistorien, liksom den alldeles vanlige
mannen. Segelflyget och hembyggarrérelsen fods.
Girindikator, gyrohorisont, radiokompass och
radiopejl var hjalpmedel som aven dessa kom frami
mitten av 1930-talet.

Intresset pa bl.a. ASJA resulterade i att en
flygklubbskommitté bildades som i bérjan av ar
1933 |at ett upprop ga ut till flygintresserade vid
bl.a. ASJA, F3 och CVM. Pa en lista fick man
anteckna sitt intresse for medlemskap i féreningen.
Uppropet lockade 78 presumtiva klubbmedlemmar
som manga av dem hade blivit kinda aven langt
utanfor klubben. Deras viktiga funktioner inom
industri, bankvasende och flygvapnet gjorde att
klubben fran starten fick en mycket god férankring i
staden och lanet. Kommittén samlades den 16 mars
1933 pa Frimurarhotellet for ett forsta méte och det
konstituerade motet holls sedan den 16 november
1933 pa Stora Hotellet. Historien om klubbens
bildande &r delvis hamtad ur Lennart Angviks kapitel
“En flygklubb féds ur Mot vidare horisonter”.

LFK 70 ar
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Vidare s konstaterar Olle “att klubben alltid haft
som malsattning att ha en god ekonomi och en hig
flygsakerhet — tva forutsattningar for en stabil
utveckling.”

Det &r med stor tillfredstéllelse som vi kan
konstatera att klubben aven de senaste 20 aren haft
en stabil utveckling och att vi fortsatt ar en av de
storsta klubbarna i landet. Naturligtvis sa ar vi
fortsatt gynnade av att ha en néara relation till den
svenska flygindustrin — Saab AB.

Vid det senaste arsskiftet sa hade klubben 451
medlemmar av olika kategorier vilket ar det hégsta
antalet medlemmar nagonsin. Under de forsta 50
aren sa hade klubben som mest 395 medlemmar ar
1965 och jubileumséret 1983 var vi nere i antalet
365. 1965 ars siffror inkluderar segelflygsektionens
medlemmar.

Flygtiden déaremot har minskat. Klubbens hégsta
flygtidsuttag var ca 5000 timmar 1980 varav ungefar
1000 timmar kom fran uppdrag i Ostgétaflygs regi.
Visste ni forresten att Ostgotaflyg ar Sveriges nast
aldsta flygbolag efter SAS. Flygtiden de senaste &ren
har varit &r 2000, 3230 timmar, ar 2001, 3540
timmar och ar 2002, 3230 timmar. Dock en jamn bas
dar Ostgotaflyg stér for cirka 100 timmar.

Nar det galler vara flygtimpriser s& har dessa
gladjande nog minskat i forhallande till
konsumentprisindex. Okning har enligt SCB varit i
genomsnitt knappt 5 % arligen fran 1933 t.o.m.
2002. Ar 1934, forsta flygaret sa kostade en
flygtimma 45 kronor. Ar 1983 sa kostade en
flygtimma for en C182, 350 kronor vilket ar relativt
sett billigt d& den skulle kosta 480 kronor med en
genomsnittlig upprakning. Motsvarande for ar 2003
skulle bli 1180 kronor jamfért med det aktuella priset
for en Archer timma som &r 870 kronor. Med denna
enkla analys s& kan vi konstatera att vi idag flyger
relativt satt billigare i férhallande till en genomsnittlig
prisdkning. Jag vet inte om det ar gjort enligt
skolboken men det &r atminstone ett forsok till
jamforelse.

En annan gladjande siffra ar att vi skrivande stund
har utbildat 988 piloter till A och som det numera
heter PPL certifikat. Det ger cirka 14 certifikat i
genomsnitt per ar.

Detta var kortfattat ndgra axplock fran historien. Det
kommer att berattas mera fakta och personliga
minnen pa var jubileumskvall den 15 november. Vi
sesdar!

H&kan Borjesson
Ordférande

70-arsjubileum
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Jubileumsfesten

Nu &r det dags att anmala sig till LFKs 70-arsfest! Vi firar i samma lokal som
det forsta arsmoétet holls i 1933, nastan samma datum!

Tid: Lérdag 15 november ki 18
Plats: Stora Hotellet Linképing (SAS Radisson)

Trerattersmiddag med aterblickar p& klubbens historia.

Pris: 550 kr foér medlemmar, 450 kr for respektive

Anmalan: Anmalan och betalning till Carina pa kontoret
senast 31 okt

(max 100 pers p.g.a. lokalens storlek)

Valkomnal

70-arsjubileum
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Mycket hander i en flygklubb under 70
ar! Klubben har agten hel del flygplan,
spannanderesor hargenomforts och
klubben har varit mycket aktiv i
tavlingar. MAnga medlemmar har lagt
ned massor av arbete och format
klubben till vad den &r idag. Att
sammanfattavad som hantunder de 70
areniett par sidor i Kontakten ar
omojligt,men &t oss andaforsokagora
nagranedslag i historien!

Deforstaflygplanen

Ett &r efter att klubben bildats, 1934, &r
LFKs forsta flygplan klart for flygning. Det
var en De Havilland Cirrus Moth som tyvarr
inte blev sa langlivad. Den havererade 1935
och séldes darefter. Klubbens andra
flygplan, en Avro Avion, képtes in samma ar
och fick 1936 séllskap av en annan Cirrus
Moth - men den var bara inldnad. Den tredje
flygmaskinen, som var en Gipsy Moth,
koptes in 1938, och doptes till “Pontus”.
Pontus blev en riktig trotjanare.

I borjan av 40-talet hade klubben &ven ett
par Klemm-flygplan.

Det forsta klubbhuset

Klubbhuset I8g fran borjan pa faltets norra
del, och var ursprungligen en
kontorsbyggnad pa Saab vilken donerades
till klubben vid en tillbyggnad av
provflygningshangaren. Det blev fardigt
1943 och invigdes i samband med klubbens
10-arsjubileum. Det invigdes av prins
Gustaf Adolf! | samma veva flyttas en
plathangar till klubben fran Saab. Flytten
sker med hjalp av medar under hangaren.
Klubbhuset har genom tiderna byggtstill,
men kéarnan i huset ar fortfarande fran det
forsta huset.

Segelflyg

Krigetinnebar stopp for motorflyget, vilket
gav ett uppsving for segelflyget. Tillen
borjan bildade segelflygarna Linkdpings
Segelflygklubb men de kom snart att bli en
sektion i LFK. LFKs historia ar darfor ocksa
delvis Linkdpings Segelflygklubbs historia,
eftersom segelflygarna holl till i LFK under
tiden 1942-1972.

Klubbens forste heltidsanstallde

1943 anstélldes Olle Tidblom i LFK som
“stationschef”. Olle skotte det mesta,
pappersarbete, halla materielen i skick m.m.
Anstaliningen innebar &ven fri bostad i form

Hangaren flyttades pa medar!

Flytt av plathangar fran Saab
till klubben i ungefar samma
veva som 10-arsjubileet.

av ett rum i det nyuppforda klubbhuset, vilket
kombinerat med det stora intresset innebar att
Olle arbetade jamt. Olle gjorde stora insatser

under 7 &ri LFK innan han gick vidare till andra

flygande uppdrag.
Ett par av klubbens trotjanare

Vid denna tid (1942) anslét sig ocksa Olof
Esping till LFK efter att ha bérjat pa Saab.
Detta var borjan till en Iang tid av insatser for
LFK ibland annat olika styrelseposter. Han
erholl Gosta Fraenckel-diplomet 1963 som ett
tecken for sina insatser for LFK.

Efter att ha fatt erfarenhet som mekaniker i
Flygvapnet anstélldes Arne Kjellstrém som
mekaniker i LFK 1946. Arne tog snabbt bade
motor- och segelflygcertifikat i LFK (larare var
Olle Tidblom) och med tiden skaffade sig Arne
B-certifikat och flyglarartillstand. Manga av
klubbens medlemmar har haft Arne som sin
larare.

Trotjanaren “Pontus” képtes in 1938 och
gjorde bl.a. god tjanst som
segelflygbogserare.
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Piperdominerar

| slutet av 50-talet
boérjar Super Cub
gorasitt intdg i
klubben. Den
forsta koptes 1957
ochtillsammans
med de som féljde
kom de att utgora
baseni
klubbverksamheten.
Under 50-talet fanns &ven en

Luscombe och en Safir i flottan under nagra ar. 1960
bestod flottan enbart av Piperflygplan - tv& Cub, tre

70-arsjubileum
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70-arsjubileum

Super Cub och en Tri-Pacer.
Senare under 60-talet hade
klubben &ven en Rallye, en Mooney
samt tre Beech Musketeer, men

ingen av dem fanns i klubben mer

:alet  Logo pd 60-talet &n négra ar.
Reseflygetbdorjar

irsjubileet 1943 av

v: Claes Smith,

df. Elis Nordgvist,

n, Ch FV

De forsta 25 aren var
reseflygandet i klubben ganska
blygsamt, om &n en del aventyr
genomforts. Sommaren 1958 ger
sig Erik Bratt och Olof Esping pa
enrejal resa som kan betraktas
sominledningen pa klubbens reseflyg. Erik och
. Olof flyger med spilitt nya Super Cuben SE-CEE
anda till Venedig!

Kraftledningsinspektion

Varen 1958 birjade Ostgotaflyg med
kraftledningsinspektion fran luften, och det var
huvudsak Arne som utférde arbetet.
Verksamheten var inkomstbringande for
Ostgotaflyg, men helikoptrar évertog
arbetet mer och mer sé& verksamheten
| minskade successivt under slutet av
60-talet och borjan av 70-talet.

Tavlingsflyg

LFK har alltid varit aktiva - och
framgangsrika - i tavlingar. Redan de
forsta aren efter att SM i motorflyg
instiftades 1959 (det hette
riksmotorfygtavling innan dess) vann
t.ex. LFK samtliga SMi lag. Darefter
har genom alla ar ett flertal
medlemmar utmarkt sig med bra
resultat, t.ex. Mats Warsted som blivit
2:ai VM tva ganger!

Jlof Esping flég till Venedig med
<tog da denna bild av Alperna.

Cessnaperiodeninleds

I slutet av 60-talet uppstod ett behov av ett reseflygplan, och valet
foll pa en Cessna 182 som koptes in 1967. Darefter foljde en lang
period med Cessnor i klubben, och skolningen flyttades fran Cub till
dessa Cessnor.

Operation XYZ

Klubbens sista inkdp i Cessnaperioden var
tre fabriksnya Cessna 152. Dessa hamtades
av klubbmedlemmar fran fabriken i
Frankrike, och hemflygningen kallas
operation XYZ efter flygplanens
registreringsbeteckningar - IFX, IFY och
IFZ. IFX har vi som bekant fortfarande kvar.

IFR-utbildnng

| mitten av 70-talet blev Lennart
Johannesson flyg- och skolchefi LFK och
Sven-Eric Larsson basade fér Ostgotaflyg,
som vid denna tid fick en ny verksamhet i
algrakning med Super Cub under snorika
vintrar. IFR-utbildning inférdes pa LFK i
borjan av 80-talet av P G Lundborg, som bl
aimporterade en rorlig Link-trainer dar
manga IFR-elever fatt sin
simulatorutbildning.

oy

Kraftledningsinspektion
i Ostgotaflygs regi
utfordes
huvudsakligen av
Arne Kjellstrém.

\emzmet 1
~Linkopings

Piperdominans c:a 1958.

Flygklubb

50-arsjubleum

1983 firar klubben
sina 50 ar med en hel
rad aktiviteter, bland
annaten
formationsflygning
over Linkoping och
deltagande i 24-
timmars pé skidor.
Héjdpunkten ar en
flygdag med Frecce -
Tricolori och en x o
jubileumsbankett som Piloterna som genomforde “operation
holls kvallen innan. XYZ”, fr.v: Nils-Erik Zander, Lars Olsson,

Flera PR-aktlviteter - Lars-Ake Holm och Sture Bjelkaker.
genomfordes ocksa i

form av utstéliningar.
En av dem gick ut pa att visa upp en av Cessnorna utanfor hotellet i
Ryd!

Piperdominerarigen

Da Cessna under en langre tid upphort med nytillverkningen
beslutades i slutet av 1980-talet att ga dver till Piper 28 som
basflygplan, under ett par ar koptes fem nya sadana. For avancerad
flygning fanns en Saab MFI-15 Safari och ett antal medlemmar
utnyttjade sina flygplanbyggarkunskaper fran Saab och byggde
egenhandigt at klubben en MFI 9 utgaende fran ritning. Innan LFK:s
“gamle” mekaniker Kalle Gustavsson slutade sin 30-ariga tjanst pa
LFK byggde han ihop och dukade en Piper Super Cub, KEG, till
nyskick utifrn ett gammal vrak.

Sedan slutet av 80-talet har Thor Romare haft hand om den tekniska
tjansten och 1993 eftetraddes “Johanness” av Sture Bjelkéker som
flyg- och skolchef. Ar 2000 blev LFK som enda klubbflygskola en av
landets tio “FTO” med bl.a. instrumentflygutbildning enligt nya
europeiska regler. Under 2003 aterupptogs utbildning i avancerad
flygning, nu med en nyinkdpt Bellanca Super Decathlon, som efter ett
allvarligt leveransproblem kunde tas i drift 2002. Ostgétaflyg, som
hunnit bli Sveriges nast éldsta &nnu verksamma flygforetag efter SAS,
har de senaste aren haft flygreklam som storsta verksamhetsgren.

Som sagt var, ovanstaende gor inte ansprak pa att vara en heltackande
beskrivning av klubbens historia - det skrapar inte ens pa ytan. Framfor
allt namns inte ménga av alla de personer som genom tiderna lagt ned
massor av fritidstimmar i klubben. Viktigt har ocks& Saabs stéd genom
tiderna varit. Mycket har saledes bidragit under dessa 70 ar till att skapa
den livaktiga klubb vi har idag, och som har framtiden for sig. Grattis pa
fodelsedagen, LFK!

Anders W & Sture B

70-arsjubileum
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Lordagenden 17 december 1983 ar
det precis 80 &r sedan bréderna
Wilbur och Orville Wright for forsta
gangen i historien genomforde
flygning med motorkraft. Flygningens
enorma betydelse &r ju sa valkand att
det inte behdver berdras hér, men det
finns ett stort antal markliga
handelser i samband med broderna
Wrights flygningar, handelser
markliga ur saval teknisk som
mansklig synpunkt och dessa torde
aven vara ganska okanda for
allménheten.

Broderna Wright fick helt skapa sitt
flygplan ur intet. Man hade
information om glidflygningarna
gjorda av Otto Lilienthal och av
Octave Chanute nagra ar tidigare,
och detvar ndrmast den senares
erfarenheter som var utgangspunkt
for brodernas utvecklingsarbete och
Chanute var dem aven behjalplig
med rad och dad.

Med dagens 6gon ser flygplanet
ganska anskramligt ut men bakom
detta ligger ett optimalutférande som
ar anmarkningsvart. Med modern
vingteori - uppstalld av Prandtl
ungefar 10 ar efter brodernas forsta
flygning - &ar det enkelt at vélja ratt
storlek pa vingarea och pa spannvidd
for att flygplanet skall fa lagsta
luftmotstand vid just den flyghastighet
som man avser att operera vid.
Broderna Wright maste sjalva
konstruera en motor till sitt flygplan
och detta gjordesideras
cykelverkstad under kortare tid an ett
ar. Bara detta ett unikt rekord. Motorn
hade dock endast 12 hastkrafter och
var i svagaste laget. Det ar da
anmarkningsvart att konstatera att
storleken av flygplanets spannvidd
och vingarea ar precis optimal strax

Motorflyget 100 ar

Kontakten uppmérksammar

| dver 50 km/timme,
- | dvsjustvid den
flyghastighet som
man nétt och jamt
kunde forvanta.
Mé&handa kan det
vara en tillféllighet
att deras cut- and try-férfarande lett dem
precis dit.

Motorsituationen ar aven marklig ur den
synpunkten att om motorn varit endast
obetydligt tyngre eller obetydligt svagare
sé hade det inte gatt att flyga.

Annu mer férvanansvart ar deras
propellerutférande. Nagra kanda
propellrar fanns val knappast fore
broderna Wright. Den moderna
propellerteorin kom fram med Prandtl’s
medverkan under 20-talet men
fullandades inte forran pa 30-talet.
Brodernas effektsvaga motor drev
medelst ett kedjearrangemang tva
propellrar. Detta arrangemang skulle
med dagens 6gon ses som en stor
nackdel ur sékerhetssynpunkt. Men om
dom valt att anvédnda endast en propeller
sa hade man - a&ven med tillgang till
modern propellerteori plus
databehandling - fatt en reduktion av
dragkraften vid den intressanta
hastigheten med knappa 10% och detta
hade varit mer an tillréckligt for att
omojliggora flygning med ett flygplan av
1903 ars utférande. Hur kom det sig att
man valde tva propellrar vid en tidpunkt
da det nappeligens fanns nagra
mojligheter att férutse detta teoretiskt?

Kan det vara en tillfallighet att bréderna
valde saval en optimal vingstorlek som
ett optimalt propellerutférande? Det kan
aven vara fraga om en enastaende
kansla och intuition!

Den lyckade men natt och jamt
genomfdrbara flygningen gjordes ute vid
Kitty Hawk en plats belagen langst ute

pa kontinentens ostkust dar bréderna fick
ett ur vind- och terréangforhallanden
gynnsamt omrade, och dar de aven
kunde operera i hemlighet for att skydda
sin uppfinning. Dom hade varit ute vid

flygets 100-arsjubileum genom
att aterpublicera nedanstaende
text, skriven av Erik Bratt infor
80-arsjubileet!

Kitty Hawk i fyra perioder med bdrjan ar
1900, men nojde sig da med att flyga en
linstyrd modell. Ar 1901 och 1902
gjordes successivt férbattrade och
forstorade motorldsa glidplan som dom
sjalva kunde flyga och 1903, den 17
december, lyckades man salunda géra
den forsta flygningen helt med
motorkraft. Fyra flygningar gjordes den
dagen och den sista avdem varade i 59
sekunder. (Obs! 59 sekunder, inte en
minut.)

Forsta flygningen vackte ingen stérre
uppmarksamhet trots att bréderna via
pappa biskopen hade telegrafiskt
rapporterat resultatet fran de lyckade
flygningarna den 17 december. The
Dayton Evening Herald tog in en knapp
tvaspaltare pa forsta sidan lérdagen den
18 december. Det var i stort sett allt.
Tidningen var hemmablind for vad som
forsiggick. (Ett inom flyg aven nu for
somliga tidningar ej helt okant
forhéllande.)

1904 ars 6vningar forlades till en plats
strax utanfor hemstaden Dayton. Man
hade da gjort en ny motor med 15 - 16
hastkrafter, och denna effektdkning var
tillracklig for att man skulle kunna bérja
flyga pa allvar. Efter ett stort antal raka
skutt lyckades dom med att géra en
sluten cirkel uppe 6ver féltet och detta
intraffade den 20 september.
Handelsevis bevittnades just denna
flygning av en biodlare vid namn A.l.
Root som pa ett spontant och
entusiastiskt sétt skildrat vad han fick
skada i sin biodlartidning.

Forst 1905 fick broderna fram ett mer
praktiskt anvandbart flygplan varmed de
kunde flyga pa ett satt som var till
belatenhet. Inte ens detta
uppmarksammades av tidningarna. Vid
ett tillfalle gjordes en inbjudan till ett
antal tidningar for demonstration men
det slumpade sig s illa att motorn just
den dagen inte gick tillfredsstallande
(typiskt!) och da gav journalisterna upp.

Broderna forsokte nu sélja sin
uppfinning. Dom iakttog stor sekretess

Motorflyget
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och forvarade flygplanet inlast pa hemlig
plats for att deras ideer inte skulle bli
stulna. Samtidigt sokte dom publicitet
men misslyckades kapitalt med detta.
Deras turer med Wardepartment ar
makaldsa, och departementets byrakrati
for att inte sédga snorkighet var otrolig.

Forst 1908 uppmarksammade varlden
vad bréderna kunde goéra nar Wilbur flég
i Frankrike. | alla tidningar varlden over
skrevs det om de makaldsa och
hapnadsvackande flygningarna Wilbur
gjorde, och han flég den hésten 104
ganger och med en flygtid av mer an 25
timmar. Varldsrekord pa l6pande band!

Nu blev det fart pa Wardepartment!
Orville fick &ka till Fort Myer strax
utanfér Washington DC med ett annat
exemplar av deras “Flyer” och har
demonstrerade han fina flygningar men
rakade aven ut for ett haveri varvid hans
passagerare I6jtnant T.E. Selfridge
omkom och Orville sjalv fick laggas in
pa sjukhus. Selfridge blev darmed
motorflygningens férsta dédsoffer.

Antligen kom den valfortjanta
framgéangen. broderna Wright blev
varldsberémda, och 1908 och 1909 blev
triumfens ar for dem. Licenser saldes till
flera lander i Europa och Wright
Aeronautical Co bildades i USA.
Brdderna kunde flytta ut ur
cykelverkstaden och bérja arbeta pa
allvar. Men tyvarr kom dom in i
patentkonflikter och detta tog mycken tid
for dem. Allt mindre tid for flygning blev
det. Wilbur gjorde en uppmarksammad
flygning hésten 1909 och lyckan tycktes
le mot dem. Men icke da! Denna flygning
kom att bli Wilburs sista. Han hade da
bara knappa tre ar kvar att leva. Han
dog i tyfoidfeber vid 44 ars alder den 30
maj1912.

Déarmed avslutades den kanske mest
storslagna epoken iflygets historia och
overgick i tragik.

Saken var den att det var fel killar som
hade uppfunnit flygplanet. US
government hade namligen uppdragit at
dr S.P. Langley, vetenskaplig ledare vid
Smithsonian Foundation, att bygga och
flyga ett flygplan och anslog dartill
50000 dollar. Langleys kvalifikationer for
detta berodde pa att han nagra ar
dessforinnan bade flugit ett litet
angmaskinsdrivet modellflygplan och
darmed gjort nagon eller ndgra
flygningar. Hans slutliga flygplan blev
fardigt under &r 1903 och han hélls med

detta pa en pram ute pa floden
Potomac. Tva forsok gjordes med
Langleys medhjalpare C. M.
Manly vid spakarna. Bada
forsoken misslyckades och Manly
kom helskinnad men blét ur
haverierna. Detta intraffade bara
nagra veckor fore brédernas
forsta riktiga flygning den 17
december.

Patentstriderna, som pagick
redan fore Wilburs ddéd och som
innebar makalésa turer, ledde till
att US government med
Smithsonian i tdten kom att ta stéllning
mot Wrights patent och havdade att
vissa deluppfinningar redan gjorts av Dr
Langley. Man till och med stéllde upp
Langleys hoplappade flygplan pa
Smithsonianmuseet medelst en skylt
angivande att detta var det forsta
konstruerade flygplanet kapabelt att
flyga. Pa den vagen blev det.
Amerikanska staten ville inte erkanna att
det var bréderna Wright som uppfunnit
flygmaskinen och detta kom att galla sa
lange ansvariga surdegar satt kvar pa
sinatjanstestolar.

Efter broderns déd fann sig Orville
Wright plotsligt stdende ensam och blev
da den ende som riktigt kande alla turer
bakom uppfinnandet och byggandet av
de forsta flygmaskinerna i varlden. Han
kom att 6verleva sin bror med hela 35 ar.
Under denna langa tid blev han ofta och
ivrigt ombedd att skriva ner hela
historien om vad som hant under de
forsta aren. Icke! Daremot salde han
Wrights Aeronautical Co. kort tid efter
Wilburs déd och behdll inte s& mycket
som en enda aktie. Han kom darmed att
lamna allt vad aviatik heter och han
gjorde knappast nagot av varde for flyget
under resten av sitt liv. Han lat samla i
hop alla brev och dokument som berdrde
de forsta aren. Flera forsok gjordes att fa
honom att skildra hdndelserna men han
kunde inte godkanna vad som gjorts.
Orville teg! Forst 1940 fick journalisten
Fred C. Kelly fortroendet att skildra
héndelserna och boken bar titeln “THE
WRIGHT BROTHERS”, med
underrubriken “A biography authorized by
Orville Wright”

Viss sysselsattning hade Orville
emellertid med striden med Smithsonian.
Den pagick ar ut och ar in och 1928 gav
han upp och markerade sina kanslor
genom att sanda 1903 ars Flyer till
Science Museum i London dar den kom
att hanga till efter hans déd, som agde

Orville Wright

Wilbur Wright

rum den 31 januari 1948. Orville var
da en i stort sett bortglémd man. Kort
efter hans dod atersandes Flyer till
USA dar den hanger paen
framtradande plats i Smithsonian
Insitution. De samlade dokumenten
fran de forsta aren sandes med vissa
restriktioner till Library of Congress.
Med stdd delvis av dessa handlingar
har John E. Walsh publicerat en ny
bok 1975 om bréderna med titeln
“FIRST FLIGHT” med underrubriken
“The Untold Story of the Wright
Brothers”. Har far man nu forklaringen
till att Orville teg!

Enligt Walsh ar saken namligen den
att det var inte bréderna Wright som
uppfann och konstruerade det férsta
flygplanet. (Sjalvklart var det
naturligtvis inte heller Dr Langley.) Nej,
det var Wilbur! Det var Wilbur som var
den stora eldsjalen. Det var Wilbur
som var det stora geniet.

Bevisforingen i boken torde vara
overvaldigande. Vissa fakta star utom
all fraga. Det var t.ex. Wilbur som
borjade forska och laborera med
aviatikfrdgorna helt ensam under
minst ett ar. Det var Wilbur som skrev
till saval dr Langley som till Chanute. |
Kellys bok skildras detta som “vi”
skrev etc. Det var Wilbur som uppfann
principen att skeva vingarna (medges
aven i Kellys bok). | Kellys bok ar det i
stort sett “vi” som tillverkar saval
motor som propellrar medan i Walshs
bok gér Orville tilsammans med
mekaniker Taylor motorn medan
Wilbur gér propellrarna. Alla
flygningarna under september 1904
gjordes av Wilbur, och salunda aven
den forsta flygningen i sluten
cirkelbana. Justdenna period, som
utvecklingsmassigt kanske var den
viktigaste skildras mest i forbigaende i
Kellys bok: “The first complete circle
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was not made until September 20.”, utan
angivande av vem av dem som fl6g.
Orvilles roll i skapandet av den forsta
flygmaskinen var alltsd den att han i
verkligheten var en medhjéalpare till
Wilbur. Omfattningen av hans
medverkan bestyrkes aven av det
faktum att han kort efter Wilburs dod
salde Wright Aeronautical och helt la av
med aviatiken. Kellys bok ger hela tiden
ett intryck av att det ar Orville som star
for nastan alla geniala uppslag. Med sitt
langa tigande forsokte Orville skapa
myten om BRODERNA Wright och
Kellys bok skulle bli den slutliga
bekraftelsen darpa.

Forhallandet mellan bréderna maste
dock ha varit bra. Arbetsinsatsen att ur
intet bygga s& manga flygplan var ju helt
for stor for att klaras av en man ensam
och Orville var med sakerhet en bra
medarbetare. Han deltog definitivt avenii
sjalva flygandet. Wilbur har dock varit
den sjélvklara initiativtagaren, idegivaren
och ledaren. Rollen som medhjalpare
har sannolikt helt accepterats av Orville
andatill den dag han plétsligt finner sig
std ensam utan brodern. Med en unik
kédnnedom om vad som verkligen
férekommit.

Stor orattvisa har definitivt bibringats
bada broderna Wright genom att ITS
Governement och Smithsonian under en
lang period inte ville erkdnna dem
faderskapsratten till flygmaskinens
uppfinnande och férverkligande. Var det
inte en skymf att tilldela dem
Langleymedaljen 19107 (Riktigare skulle
val ha varit att ge Langley
Wrightmedaljen, men detfannsingen
Wrightmedalj och Langley dog 1906.)

Annu stérre oréattvisa har sannolikt
bibringats Wilbur Wright for den &ra som
han eller hans minne borde fatt atnjuta
sasom varande aviatikens fader framfor
allaandra.

80 ar har nu forflutit sedan bréderna
Wright gjorde sina forsta forsiktiga
motorflygningar vid Kitty Hawk. Bada
vilar sedan lange i sina gravar medan vi
i dag framfor forhoppningen att
framtiden skall skapa fullstandig rattvisa
i denna sak.

831217
Erik Bratt.

Wallenberghaveriet eller den omanskliga faktorn.

Det var en klar och vacker decemberdag i borjan av 1970-talet. Under
Tranebergsbron mot Alvik och flygplatsen Iag isen redan tjock. Klockan var runt atta
pa morgonen, temperaturen lag vid 15 gradersstrecket, vindstilla radde, rokarna fran
de olika industrierna runt Bromma steg lodrétt mot himlen och sikten var nastan
obegransad at alla hall, nar ett litet jetplan, en 6-8 sitsig Aero Jet Commander, med
tva piloter ombord skulle starta mot Halmstad for att hamta hem landets framste
finansmagnat, bankdirektéren och doktorn Marcus Wallenberg.

Fran att tidigare mest nyttjat mindre propellerplan med en pilot och i farter kring 300
kilometer per timma hade Enskilda Banken kopt tvd amerikanska s k affarsjet for de
olika féretagens resor, men nu med dubbla piloter och &ven mer an dubbla
hastigheten. Sjalv hade jag d& och da fatt aran att flyga bréderna Jakob och Marcus
Wallenberg, sonen Marc, vilken tyvarr senare tog sitt liv, samt deras foretagsledare,
och speciellt Marcus var mycket punktlig, enkel och sympatisk att ha att géra med
och han ifrdgasatte aldrig ett beslut, tex vid marginellt vader. Jag hade kommit in
till flygplatsen fran Norrkoping vid halv attatiden och parkerat min Beech Baron pa
omradet mot Béllstavagen i vantan pa aterresa med foretagsfolk, kanske fran
Finspéng och den standigt resande, trevlige och flygkunnige direktdren Ake von
Sydow.

N&r jag sa var p& vag gdende mot grind K och stationsbyggnaden ség jag plotsligt
en kraftig rokpelare sla upp fran nagon plats i narheten av Flygplatsinfarten och
horde darpa ljudet av brandbilar, vilka strax med hog fart sdgs kéra mot
industriomradet vid kanten pa bana 12/30.

Da jag efter cirka fem till tio minuter kom fram till faltkanten sg jag en haveriplats
pa andra sidan den trafikerade genomfartsleden. Féretaget Wasabrod hade har en
mindre kontors- och lagerbyggnad och nere i husets kéllare I1ag resterna av ett
flygplan. Det brann inte, platsen var bara insvept i en kraftig, stickande rok, och just
nu sag jag att ambulanspersonal bar ut de bada piloterna av vilka en, styrmannen,
kande jag igen som varit min elev i flygskolan pa Kungsangen nagot ar tidigare.
Ingen av dem hade synliga skador och jag tog for givet att de darfér dverlevt

olyckan. Sa var dock tyvarr inte fallet. Planet totalhavererade och de bada flygarna
omkom, férmodligen av kvavning ?

Vilken var nu orsaken till detta sa gatfulla haveri ? Vadret var perfekt for flygning,
ingen vind, ett endast l4tt lastat, nastan nytt flygplan, tvd kompetenta piloter. Varfor
da detta ? Det skulle senare visa sig att det som s& ofta vid flyghaverier var “den s k
manskliga faktorn “, som orsakad olyckan, manniskors okunskap, ofullkomlighet,
slarv, tankloshet, kanske tidsbrist osv...

Under natten hade det varit kallt, omkring minus 20 grader. Flygplanet hade dagen
innan landat ganska sent fran en flygning och darfor parkerats utanfor hangaren. P&
vingar och kropp hade bildats ett lager av rimfrost och frusna vattendroppar och
darfor hade mekanikerna genast pa morgonen dragit in planet i den varma hagaren
och dér spolat det med varmvatten, och just har och nu kommer dédssynden —
senare dragit ut planet igen utan att kontrollera att det var helt torrt, varfor
situationen om mgjligt blivit annu varre an tidigare. Varfor de bada piloterna heller
inte tycks ha reagerat och opponerat sig &r och forblir en verklig gata !

Man startade alltsa sin flygning med ett betydande lager av is och frost 6verallt pa
maskinen, ndgot som speciellt ett snabbt jetplan med en smal vinge ar sa ytterst
kénsligt for. Hade det rort sig om en propellermaskin med halva farten och en
okansligare vingprofil hade det kanske gétt att genomféra starten, men inte med ett
jetplan, s& strax efter lattningen gick maskinen i s k stall, kraftiga skakningar
upptrader och man férlorar hela eller stora delar av lyftkraften , planet viker sig och
slar i marken. Upptrader stall pa hogre hojd ar det bara att sanka nosen och ta upp
hdogre fart, men den méjligheten finns ju inte under landning, start och ndra marken.

Resultatet blev nu att koncernen Wallenberg omedelbart salde den kvarvarande Jet
Commandern och flog darefter endast med en inhyrd maskin fran SAAB och av den
beprdvade franska modellan Falcon.

Men den fantastiske Marcus Wallenberg sade sig emellertid alltid och till alla delar
tro pa flyget, och det gjorde han ju &ven genom sitt medlemskap i

SAS’ styrelse och hans stora insatser dar ! Sa trots allt &r sanningen anda den att
- Volare nesseste est — att flyga ar nédvandigt !

Ulf Wiberg
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Nedanstadende artikel har tidigare
publiceratsiLink®épings Segelflygklubbs
medlemstidning “Oaketen” och
presenteras hér efter viss omarbetning.

Segelflygning kan i huvudsak
bedrivas pa tre olika satt i form av
termik-, hang- och vagflygning. Denna
artikel omfattar den sistnAmnda
varianten.

Lavagor kan narmast liknas vid att en
sten kastas pa en vattenyta som ligger
blank. Vagmonstret kommer i det fallet
att sprida sig ut fran nedslaget. Pa
liknande séatt kommer en luftmassa att
svanga upp och ned om réatta
forutsattningar finns, i form av ett
bergsmassiv och envind som bldser
vinkelratt mot berget. Till detta krévs
ocksa en stabilt skiktad luftmassa. Ofta
kan man se resultatet i form av
lenticularismoln som ligger pa héga
hojder. Under extrema forhallanden kan
dessa vagor nd mycket hoga hojder. Det
finns exempel pa segelflygningar upp till
narmare 15km hoéjd men mycket talar fér
att det gar att komma avsevart mycket
hogre. Fornarvarande pagar ett
forskningsprojekt dar bland annaticke
helt okédnda Steve Fossett deltar. Inom
ramen for detta projekt tror man sig
kunna na upp till narmare 30km i ett
specialutrustat segelflygplan. Steve var
forovrigt forste man att flyga jorden
runt i ballong.

I norden bedrivs vagflygning pa ett
flertal stallen i Sverige och Norge.
Vi fran Link6pings segelflygklubb
brukar varje vinter aka till norska
Vaga. Flygfaltet utgors av en frusen
sjo pa norddstra sidan av
Jotunheimen som ar Norges hdgsta
fjallmassiv, cirka 10 mil nordvast
om Lillehammar. Omradets lage i
forhallande till bergsmassiven runt
om och nérheten till Atlantkusten
gor det extremt val lampat for den
har typen av segelflygning. Pa
senare ar har ett flertal hojdrekord
satts frdn Vaga dar det kanske

Artikelforfattaren vid ett
senare tillfalle pa FL280

mestuppmaéarksammade
ar det Norska rekordet pa
strax 6ver 10 300 m i

, absoluthdjd.

Jag hade férmanen att fa
delta i Vagalagret under
manadsskiftet Mars-April
-99. Tisdagen den 30
mars blev den stora
diamantdagen dven om
det flégs hogt under
lagrets 6vriga dagar. Jag ska nedan
forsodka att redogéra for min
diamant-flygning som i manga
avseenden var helt annorlunda mot vad

vi ar vana vid fran flygningar har hemma.

De misstag jag gjorde under flygningen
kanske ocksa kan hjalpanagoni
framtiden. En hdjddiamant &r férovrigt
ett FAI-méarke som innebar att man
genomfort en hojdvinst pd minst 5000m,
vilket inneb&r den hdjd som man stigit
utan hjalp fran exempelvis
bogserflygplanet.

Under eftermiddagen hérde jag
kontinuerligt rapporter om relativ kraftiga
stig och ndgon enstaka pilot som natt
upp till 5000m. Samtidigt tyckte jag att
vadret verkade utveckla sig till det battre
genom att betrakta de knivskarpa
avgransningar som vagorna ger upphov
till i molntéacket. Det torde sdledes inte
vara nagon nackdel att vanta med
flygningen till sena eftermiddagen.
Erfarenheten fran tidigare flygningar i
omradet har ocksa visat att vagsystemen
ofta vaxer till och stabiliserar sig senare
under dagen.

Efter ett tag kom var tvasitsare SE-UGT
ned med Niclas Liljekvist i baksits och en
alldeles lyrisk Kristian Ulltjarn i framsits.
Dessa tva aviatorer beskrev hur de brutit
pa drygt 4000m eftersom det inte fanns

Artikelforfattaren efter genomférd diamantflygning

En diamantflygning

syrgasinstallation i baksitsen och da
med ett stig pa narmare 5m/sek. Jag
bestdmde mig omedelbart for att
forsoka. Vis av erfarenheter fran tidigare
vag-flygningar till héga hojder valde jag
att flyga ensam. FAI prestationer réknas
inte om man &r tvd ombord, likasa har
det hant att folk borjar ma daligt pa
hodgre hojder. Niclas meddelade med ett
stort leende pa lapparna, -nu tar du
diamanten! Jag forberedde omedelbart
flygplanet med nyladdad syrgasflaska,
syrgasmask, barograf och personlig
nédpacke mm, varefter den langa
startkon till bogsering antrades med gott
mod. Under tiden i startkdn hérde jag
inga rapporter om nagra hogre hojder.
Nar det val bérjade dra ihop sig till start
hade det tidigare goda modet utbytts till
en stilla irritation dver startkder och
diverse andra smasaker. Jag drog pa
mig vinteroverallen och bytte till
skoterké&ngor och nya torra strumpor.
Detta ar den basta metoden for att
undvika att frysa om fétterna. Efter att
ha krangt p& mig néd-packe, nédsyrgas
och fallskarm satte jag mig i och gick
igenom allt en extra gang.

Starten skedde klockan 15.35 efter
Drammens PA25 “Pawnee” med en for
0ss, vid det har laget, ganska valkand
norsk bogserférare som fran och med
denna flygning tilldelades namnet Marve
i svensklagret. Efter att ha genomfért en
dryg 180° svéang i dalen antrade Marve
bergsidan palagan med mig hangandes
i andra &ndan av bogserlinan, varefter vi
sd sakteliga borjade klattra uppat. Det
blev en fruktansvart turbulent resa som
hette duga bland grantoppar, klippor och
boningshus mm (Norrmé&nnen bosétter
sig pa de mest konstiga stallen). Det var
precis s& har det inte skulle bogseras
enligt direktiven pd morgonens briefing.
Nu var jag &nnu mer irriterad men
tanken pa att nu ska det flygas vag
fick mig p& andra tankar. Det var i
och for sig inte lage att sitta och
fundera pa annat eftersom all
mental kapacitet gick at for att halla
flygplanet pa réatt stélle bakom
bogserflygplanetiden turbulenta
luften. Vi var pa vag rakt mot den
skarpa framkanten p& molntacket
som visade att det fanns nagon
form av vertikal luftrérelse framfor.
Molntécket var begrénsat till det
narmaste omradet runt Vaga, sa
jag sag goda mojligheter att ta mig
bade upp och ned VMC. Risken &r
annars att man kan bli fast om
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luckorna i molntacket under tapper till.
Efter att ha korsat dalen p&4 1000m blev
det aterigen turbulent samtidigt som
variometernalen foll. Strax efter borjade
det stiga och jag fattade
urkopplinshandtaget till bogserlinan. Da
turbulensen avtog ryckte jag i handtaget
samtidigt som jag noterade att
variometern pekade pa runt 5 m/sek och
hojdmataren pa ca 1100 m. Jag befann
mig da dver hogplatdn mellan
Vagadalen och Tessevattnet, ca 3km
syd-vast om faltet. Fran tidigare
flygningar visste jag att detta var ratt
stalle att befinna sig p4, vilket ocksa
bekraftades av den skarpa kanten i
molntacket ovanfor.

Jag upplevde att jag inte fick ordning pa
stiget d& variometernalen for mellan +1
och +3 m/sek och det fortfarande var
mycket turbulent i luften. P4 1200 m
blev allt helt plétsligt stilla och
variometernélen parkerade sig mot
stoppet. Troligtvis steg det med mellan 6
och 8 m/sek, enligt de uppgifter jag fick
fran andra piloter i luften. Jag passerade
snart molnbasen och steg darefter VMC i
framkanten p& molntacket samtidigt som
jag bytte hojdreferens till standard.
Hoéjdmataren passerade shart 3000 m
och jag meddelade “Bakken” att jag
hade for avsikt att stiga upp i det
blockade luftrummet. Tidigare fick var
och en begara ett eget fardtillstand fran
Oslo kontroll vilket i vissa fall gav
upphov till ganska bra underhallning da
piloterna forsokte kommunicera pa mer
eller mindre kryptiskt vis med
flygledningen. Man kan konstatera att
flygledarna inte &r vana att hantera
segelflygplan och 6vrig trafik i samma
luftrum men det ar i alla fall en speciell
kansla att sitta i ett segelflygplan och se
en B747 passera strax ovanfor i planflykt
med K-strimmor efter! Jag fick bekréftat
att hojden i sektorn var FL280 samtidigt
som jag passerade ovansidan pa

Exempel pa lenticularismoln éver
Jotunheimen

molntéacket. Jag tog da och da ett
andetag i syrgasmasken for att snala pa
syrgasen sa langt som mojlig. Nar jag
skétigenom 4000 m beslutade jag mig
for att ta pa masken for gott. En snabb
titt pa variometern visade att nalen
fortfarande var parkerad mot stoppet!

Snart darefter kande jag att det bérjade
bli riktigt kallt s& jag stangde defrostern,
vilket var otroligt dumt gjort. Den fuktiga
utandningsluften fros omedelbart till is pa
huvens kalla insida varefter jag insag
mitt misstag och éppnade defrostern pa
nytt. Dessa sma handelser bidrog till att
jag tappade koncentrationen for ett tag
vilket snart ledde till mer bekymmer.
Defrostern utgérs av ett munstycke som
spolar ytterluft Iangs huvens insida. Man
behdver val inte tillagga att det blir
extremt kallt pa dessa hojder.

Efter att ha passerat 6000 m lamnade
variometernalen sitt “parkeringslage” dar
den statt sedan 1200 m. Stiget minskade
snabbt till runt 1m/s samtidigt som jag
konstaterade att jag nu flég 6ver moln.
Jag fick intrycket av att molnkanten rort
sig soder ut eftersom GPS:en fortfarande
angav en “ground speed” p& ca 20 km/h
och nosen pekade mot syd-vast.
GPS:ens “moving map” visade att jag nu
l&g i stort sett mitt 6ver flygfaltet! Snabbt
bladdrade jag fram nédsta meny som
angav “true track” till nord-6stlig kurs,
trots att nosen pekade mot syd-vast? Nu
insdg jag att jag faktiskt backade relativt
marken tillfoljd av att motvinden dkat
med héjden, trots att hastighetsmétaren
visade 100 km/h indikerat. GPS:en
visade med andra ord 20 km/h bakat.
Alltid 1ar man sig nagot nytt men nu
gallde det att forsoka aka framét vilket
gar lite trogt med en motvind p& 120-140
km/h. Den medhavda hastighetstabellen
visade att en indikerad fart p& 150km/h
motsvarar en verklig fart pa 216km/h,
tillféljd hastighetsmatarens felvisning i
den tunna luften. Den maximalt tillatna

Vagflygning i framkanten pa
molntécke

farten for -UGT ar 220km/h, sa det galler
att vara forsiktig. Det var en konstig
kansla att kanna i flygplanet att det gar
fort framat samtidigt som
hastighetsmaétaren visar nagot annat.
Jag kampade mig framat i motvinden
och pa drygt 6500m 6kade stiget
aterigen. Nagot senare ropade “Bakken”
upp med budskapet att Oslo kontroll
kommer sénka taket i sektorn till FL230.

Vad motsvarar FL230 pa min
héjdmatare? Ska dom begrénsa héjden
kan dom ju &tminstone ange den pa ett
begripligt satt. Alla segelflygplan flyger
med héjdmatare graderad i meter.
Naturligtvis hade jag inte med nagon
Oversattningstabell. Efter lite
huvudrakning kom jag fram till 7000 m,
men det kan ju inte stdmma eller? Nu
laste sig allting i huvudet och vad kan
detta tyda pa om inte SYRGASBRIST.
Jag betraktade manometern for
syrgastrycket och blinkersindikatorn som
visar att syrgas blandas in i
andningsluften. Nalen rérde sig varje
gang jag tog ett andetag samtidigt som
blinkern 6ppnade pa& normalt vis.
Manometern borde faktiskt réra sig
eftersom jag andas nara 100% syrgas pa
den har hojden och naglarna var inte bla
an, sd jag drog slutsatsen att allt var i sin
ordning. Det fanns inte heller nagra
ovriga symptom pa syrgasbrist som jag
tidigare noterat vid prov i
undertryckskammare. Jag angrep
problemet med en férnyad utrdkning som
gav, just det, -7000 m. Nar jag
passerade genom 6900m med ett stig pa
4 m/s beslutade jag att bryta med
hansyn till begransningen.

Man ska vara fullt medveten om att
flygning pa& dessa hojder innebar en 6kad
risk foér hopoxia eller syrgasbrist som
man populart sdger. Darfor kraver denna
typ av flygning avsevart mycket mer an
normal segelflygning i form av

(Forts. sid. 16)

14



Aret var 2001 och vi hade antligen
kommit ivag till ett efterlangat
aventyr, namligen att besdka Reno i
Nevada och platsen for USA’s
nationella mésterskap i pylonracing,
Reno Air Races.

Detta var som alltid i september och
den 11 september, nagra dagar innan
mésterskapet, vaknade vi upp pa ett
hotellrum i Las Vegas efter att ha flugit
frdn Washington dagen innan. Som
vanligt slog vi p& TV'n och fick da se
alla terrorattacker som drabbat
Ostkusten.

Detta paverkade givetvis hela landet
och arets upplaga av masterskapet
stalldes in. Vi bestamde oss redan da
att vi skulle aka tilloaka till Reno tva ar
senare nar det var 40-ars jubileum.

Sagt och gjort, i september 2003 var vi
ater p& plats pa Stead Airport och nu
kunde inget stoppa flygfesten. Férutom
jag sjalv sa bestod var grupp av Géran
och Johan Ydreborg samt var farbror
Kurt-Erik Schon. Den har gangen
foregicks Reno av ett besok i San
Francisco och en biltur genom Napa
Valley bort till casino- och 6kenstaden.

Sjalva racet pagar fran torsdag till
sdndag med kvalheat de tre forsta
dagarna. Mellan varje heat var det
nagon form av uppvisning och i ar var
det bl.a. Thunderbirds,
fallskarmshoppning, aerobatics i
manga olika former, F-16, F-18, A-10,
helikopter, J-35 Draken i civil &go mm.
Det fanns sex olika tavlingsklasser for
de ca 150 tavlande att dela upp sig pa.

De langsammaste klasserna var
dubbeldéackarna och Formula One och
darefter fanns det en ren SK-16 Texan-
klass. | nasta fartklass hittade vi sport-
karrorna som bestod av mycket fina
experimentklassade karror typ Legacy
och Glasair. Det fanns aven en ren
jetklass och samtliga flog den

P-51 Miss America som havererade
under forra arets race, vann

Flyg fort, lagt och ’ aks, e
silverklassen Unlimited i ar.

svang vanster.

Oststatsbyggda L39, en tvasitsig skolkarra.
| USA finns ca 200 av den typen och ett
10-tal av dem fanns pa plats i Reno.
Varstingklassen bestod av Unlimited-
karrorna och har hittade vi framforallt
Mustanger, ett flertal Sea-Fury’s, men
dven Bearcat och Hellcat samt nagra Yak.
Manga av dessa var inte ombyggda, men
de allra snabbaste var kraftigt modifierade
med bl.a. betydligt stérre motorer, upp till
4.000 hk, och avkortade vingar m.m.

Somomdetinte [ -

rackte med all
verksamheti
lufthavet s&
fanns det en stor
markutstallining
att besdka med
méanga
prisbelonta
karror fran bl.a.
Oshkosh.
Militaren
passade givetvis
ocksa pa att visa
upp sig pa
marken med ett
30-tal karror,
bl.a. F-4, F-5, F-
14, F-15, F-16,
F-18, A-10, C-
130, KC-10 mm.

Draken. De blev mycket roade av att vi
kom fran Linkdping och att Goran
jobbade pa SAAB och hade varit
inblandad i utprovningen av just Draken.
De hade just nu tva Draken i sin 4go
men skulle utdka detta antal till sex inom
kort!

| depan pagick aven diverse reparationer
och ett antal motorbyten. Det méarktes
att piloterna tog ut max av motorerna,

-'--_-_-—"

P-51 Dago Red, vann guld i hégsta klassen Unlimited med snittfart
pa 507 mph.

Man kunde aven
l6sa ett s.k. pit-
pass for att
kommaini
depandar alla
tavlingskarrorna
standigt
putsadesoch
gjordes klara for
nasta race. Vi
gick givetvis in
dit och fick oss
bl.a. en pratsund
med ganget som
flog den
privatagda

Sea-Furyn Critical Mass med modifierad motor till 4.000 hk.
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under racet.

bl.a. genom att ett 10-tal karror fick bryta
sina lopp med rykande motorer. Arets
upplaga av racet klarade sig tack och lov
undan nagra allvarliga skador, det mest
spektakulara var nar en dubbeldackare
fick motorproblem pa sista varvet och
landade medvind vilket gjorde att han
inte blev av med farten pa banan. Han

Sea-Furyn September Fury parkerad i depan.

fortsatte ut i 6kensanden och slog runt,
men klarade sig med ett stukat finger.

Sjalva tavlingen bestod i att flyga
pylonbanan, olika langd och antal
pyloner beroende pé klass, med
snhabbast snitthastighet. De tre forsta
dagarna gick at till att kvala in flygplanen
i olika finalklasser till sbndagen som var
stor finaldag. Pylonbanan, i form av en
knogglig cirkel, 1ag med sitt narmaste
ben bara 100 m fran laktarna och nar de
var som langst bort sa kan det ha varit
nagon kilometer till dem.

En av sex privatagda Draken, den har gjorde flera uppvisningar

| Delangsammaste
klasserna startade
sitt race direkt efter
lattning fran banan
medan dvriga
samlade upp sig i
en lang svang och
styrdes in till banans
boérjan med hjalp av
en startkarra. De
“slapptes” darefter
ut pa banan nar alla
| lagien snygg
formation. Denna
startpunkt |1ag precis
i hojd med laktarna
och det var ett
mycket skont ljud
nar 6-8 Mustanger
kom pa lag hojd i

samlad formation!

| snitt flog man sedan ca 6 varv pa
banan och oftast inte mycket hégre an
10-15 m 6ver marken och de snabbaste
klasserna lag i konstant vanstersvang for
att inte komma for langt bort fran
pylonerna.

Allteftersom vi ndrmade oss finaldagen
sastrommade
publiken till mer
och meroch
under helgen s&
maste det ha
varit runt 60-
70.000personer
pa plats. Under

_ sondagensa
genomfordes
finalheaten i olika
klasser, brons-
silver-guld. Bara
for att nAmna
nagraresultat sa
vanns
guldklasseni
Sport av en
Legacy med
snittfart pa ca 350 mph. |
varstingklassen vann dven i ar den roda
Mustangen, Dago Red, guldklassen med
en snittfart pa strax under 500 mph!
Under ett av kvalheaten var bade han
och Bearcaten, Rare Bear, uppe i
snittfarter 6ver 500 mph. Ljudet av dessa
maskiner i farter éver 800 km/h pa bara
100 m avstand &r helt otroligt skont att
lyssna till och bara det gor resan vard att
gora! Det finns manga bilder etc att kika
pa om man gar in pa deras hemsida,
www.airrace.org. Sjalv far man njuta av
ljud och bild via digitalkameran under
vinterns morker!

Text & foto: Mattias Ydreborg

T N

(Forts. En diamantflygning)

forberedelser och gott omdéme under
flygning. Sakerheten maste alltid kommai
forsta hand. Man kan dock minimera
riskerna pa olika satt. Syrgassystemen vi
anvander lamnas regelbundetin pa
kalendertids-6versyn och en portabel
nddsyrgasflaska utgor en trygghet ifall ett
fel trots allt uppstéar. Ett prov i
undertryckskammare ger en bra
modjlighet att lara kdnna kroppens
varningssignaler. Det allra viktigaste ar
dock att man skolar in nya piloter under
kontrollerade former med erfarna
handledare i DK. Det ar inte bara risken
for hypoxia som lurar daruppe. Ovriga
faktorer som kan stélla till det &r snabba
vaderférsamringar och en extrem
turbulens i form av rotorer.

Jag svangde 90° hdger och blaste
darmed omedelbart ut ur vagen. Man vill
inte stanna speciellt Iange pa den har
hojden sé jag tog forsiktigt ut broms och
borjade sjunka. For forsta gangen under
flygningen kunde jag passa pa att njuta
lite av utsikten. Jag bestdmde mig for att
gora ett stort nedflygnings-varv, in dver
fjallmassivet Jotunheimen med Norges
hogsta fjalltoppar Galdhdpiggen och
Glittertind. Det maktiga fjallmassivet sag
forvanansvart platt ut fran den hojden jag
befann mig pa. Utsikten och upplevelsen
kan inte beskrivas i ord, -den maste
upplevas i verkligheten. Flygplanets yttre
struktur mar inte bra av allt fér snabba
temperaturandringar sajag sjonk relativt
langsamt, vilket gav mig god tid att
planera fér nedfarden. Jag holl medvetet
en relativt 1&g indikerad flygfart med
tanke pa eventuell turbulens. Vid ett par
tillfallen passerade jag igenom andra
vagsystem men inget av dom var lika
starkt som det som tog mig upp. Vid
4000m meddelade jag “Bakken” att jag
lamnade det blockade luftrummet och
passerade strax efter in under
molntacket ca 10 km vaster om féltet.
Nar jag narmade mig landningsvarvet
insdg jag att jag var mycket lagre an vad
hojdmataren visade, vilket berodde pa att
jag missat stalla om héjdmataren fran
standard till QFE. Efter 1 timma och 10
minuter i luften samt 5810 mi hdjdvinst
satte jag ater ned hjulen pa Vagavattnets
is.

Det kan tyckas att diamanten var
ofértjanat enkel att erévra pa den har
flygningen. Kanske var det ocks& s& men
da ska man komma ihag att jag forsokt
under 8 ar. Det handlar om att vara pa
ratt plats vid ratt tid och med en hel del
tur i bagaget. Man ska inte tro att man
kan lyckas efter ett eller tva forsok, aven
om nagra fa piloter faktiskt lyckas pa
forsta forsoket.

Text & foto: Micke Andersson
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