KONTAKTEN
N araysaeriyn -
2t Linkopings Flygklubb  ai&te

www.lfk.se Nummer 1 2005

e}
\

—

Kallelse till &rsmote 6 april! (sid. 2)

Innehall:

Kallelse till arsmote 4 Glykolhaveriet
Ordférandens spalt 4 Ifk.se
Flygchefen har ordet




e \
T

KONTAKTEN

KONTAKTEN

Ansvarig utgivare
Tomas Karlsson

Redaktor & 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
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Linkopings Flygklubb

Adress
Linkdpings Flygklubb
581 88 Linkdping

Webbadress
www.lfk.se
E-postadress
expedition@Ifk.se

Exp & jour
013-18 32 00

Flygchef
013-18 32 01
Teknisk chef
013-18 32 04

Fax
013-18 32 02

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

Bestksadress
Akerbogatan 2
581 88 Linkdping

Expeditionstider
Expedition
Vard. 08.00 — 16.00

Bokning
Vard. 08.00 — 16.00

Jourhavande
Vard. 17.00 — morkrets inbrott

Lor, sén. och helgdagar 08.00 —
morkrets inbrott

Kallelse

Till:  Arsmétei LINKOPINGS FLYGKLUBB.
Nar.  Onsdagen den 6 April 2005 ki 18.30 (OBS tiden!).
Var:  Flygets Hus.

Forslag till dagordning:

1 Motet Gppnas.
2 Fraga om motet utlyst i laga ordning.
3 Godkannande av dagordning.
4. Val av ordférande till motet.
5. Val av tva justeringsman att jamte ordférande justera dagens
protokoll.
6. Foredragning av klubbstyrelsens arsberéttelse.
7. Redovisning av klubbens rékenskaper.
8. Revisorernas beréttelse.
9. Fradga om ansvarsfrihet for klubbstyrelsen.
10. Forslag fran styrelsen gallande stadgeandring.
11 Forslag fran enskilda medlemmar, vilka skriftligen inkommit
styrelsen tillhanda senast 8 dagar fore arsmatet.
12. Val av klubbstyrelse m m enligt féljande:
- ordférande
- 4 ordinarie ledaméter
- 3suppleanter
- 2 revisorer
- 2 revisorssuppleanter
- valberedning
13. KSAK:s arsstamma.

14. Ovriga fragor.
15. Motet avslutas.

Styrelsen
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Ordférandens spalt

Flygsakerhet &r ett standigt aktuellt och
angelaget amne. Jag tanker agna hela
min spalt denna géng &t detta tema. Vi
piloter, vara medpassagerare och andra
manniskor i var omgivning ar beroende av
att inlarda kunskaper, regler, férordningar
och foreskrifter tillampas och foljs for att vi
skall uppratthalla tillracklig
flygsékerhetsniva. Detta sa att vi inte
riskerar att dventyra vare sig materiella och personella skador
eller manskliga liv i onddan.

Flygsékerhetsméssiga kunskaper och féardigheter kan sékert
grupperas ihop p& ménga olika satt. Enklast mojliga
gruppering ar en indelning i tva grupper.

Den forsta gruppen skulle kunna besta av
flygsékerhetsméssiga regler, rutiner och fardigheter som vi lar
oss under flygutbildningens teorilektioner och som sedan
infor, under och efter varje flyglektion praktiseras, upprepas
och néts in i hjarnbarken for att s& smaningom rinna ner i
ryggmargen och for evigt sitta som gjutna i densamma.
Exempel pa detta ar checklistor som vi noggrant och slaviskt
foljer vid daglig tillsyn, infér uppstart, taxning,
motoruppkorning, etc.

Den andra gruppen skulle foljaktligen besta av saddana
flygsdkerhetsmassiga kunskaper som vi pd samma sétt lar in
via teoriundervisning, kurslitteratur och i den praktiska delen
av flygundervisningen men som vi sedan inte praktiserar eller
nyttjar med regelbundenhet vilket kan leda till att vissa
lardomar s smaningom faller i glomska.

Jag, tillsammans med flera andra medlemmar, deltog en
januarikvall i H50P-utbildning pa klubben och kunde aterigen
konstatera (pd samma satt som jag gjort vid samtliga tillfallen
som jag deltagit i denna typ av vidareutbildningar, PFT-kurser
och dylikt) att man glommer s& lange man lever. Darfor
behdver man regelbundet frascha upp de kunskaper man en
gang lart sig och dessutom lar man sig ocksa varje gang
nagot nytt. Vid den hér typen av flygsakerhetsutbildning ges
ocksd mojlighet att utbyta erfarenheter av olika slag baserade
pa upplevda flygsakerhetsrelaterade handelser och
situationer. Pa detta satt kan man lara sig en hel del av
andras erfarenheter saval som andra kan lara sig av ens
egna misstag.

Vad jag vill sdga med detta ar att det finns flera olika
anledningar och skal till att delta pa de
flygsakerhetsutbildningar, sdsom H50P, som anordnas inom
klubben. Dessutom ar detta en angelagenhet som berér och
ar viktig for samtliga piloter i klubben oavsett kategori,
erfarenhet eller flygtimmar i loggboken.

Det ar naturligtvis inte tillrackligt att ndgon gang da och da
delta i en utbildningsaktivitet for att sakerstalla tillrackligt
flygsakerhetsmedvetande. Vi maste alla tanka
flygsakerhetsmassigt och verka for en hog flygsakerhetsniva i
allt vad vi gor nér vi planerar och férbereder infor flygning,
under flygning och efter flygning.

Vi far heller inte vara radda for eller undvika att “fostra”
varandra nar vi upptacker eller tycker oss uppfatta
flygsakerhetsmassiga brister hos andra. P& samma satt ar
det naturligtvis viktigt att ta till sig rad och uppmaningar fran
andra.

Aven om man gér allt man kan for att undvika
flygsakerhetskritiska handelser hander det anda att fel begas
och incidenter eller néra incidenter intraffar. Det ar da viktigt att

man rapporterar det som intraffat enligt gangse rutiner
(antingen skriftligen i de formular som finns pa klubben eller
muntligen till flygchefen). Huvudsyftet med denna rapportering
ar naturligtvis att man via lampliga atgarder ska undvika att
liknande héandelser intraffar igen.

S4, satt flygsakerheten framst, upplev friheten och alla
fantastiska upplevelser flygningen ger oss mdjlighet att ta del
av.

Tomas Karlsson

Flygchefen har ordet

Nu ar det snart dags att bérja boka
flygningar via dator och LFK hemsida pa
internet. Den storsta fordelen ar att manga
da kan boka dygnet runt hemifran. Det
kommer naturligtvis fortfarande ga att boka
via telefon till klubben fér den som s vill,
tank da atminstone i borjan pa att den som
tar emot bokningen pé klubben kanske inte alltid &r sd van att
lagga in bokningar i klubbens bokningsdator, sa att det kan ta
nagon minut extra. Bokningssystemet kommer naturligtvis att
forfinas efterhand.

S& har da Luftfartsinspektionen upphort och dess ansvar
Overtagits av Luftfartsstyrelsen, vad detta innebar i praktiken
for oss piloter aterstar att se. Nytt telefonnumer &ar 011 -
4152100 och ny postadress ar 601 73 NORRKOPING, bada
galler aven for arenden till Tillsynssektionen i Bredden norr
om Stockholm. Nar det géller teoriprov for PPL och IR, s&
kommer dessa ett tag till att kunna goras pa Medborgarskolan
i Linkoping, men tanken &r att proven sd smaningom ska
kunna goéras datoriserat hos oss pa flygskolan innebarande
flexiblare provtider m m.

Du som behdéver gora PC for klassen Single Engine nu under
véren (ditt behorighetsdatum stér i certet), vénta inte till slutet
av den manad d& behorigheten gar ut, s& att du kommer i
“tidsnod”. Man kan gora sin PC upptill 3 manader i férvag. Om
du anda missat ditt behorighetsdatum och maste avlagga
flygprov, tank péa att din “medical” skall vara géallande vid
flygprovet, det behdvs daremot inte vid en PC. Tank ocksd pa
att du har ett 3:e datum att halla reda pa, namligen sjalva
certifikatets giltighet. An s lange f&r man ingen varning nér
certet haller pa att ga ut. Blankett for fornyelse av certet finns
pa Luftfartsstyrelsens hemsida.

Du som tanker flyga 12 tim andra behorighetsaret, tank pa att
varje timma med flyglarare under hela det aret (12 manader)
kan raknas som “flygtraning” for férnyelse, om den antecknas
i flygdagboken. Sjélva fornyelsen ska du sedan under de sista
3 manaderna se till att den blir inford i certifikatet av en PC-
kontrollant.

Detta ar kanske min nast sista flygchefsspalt innan jag enligt
planerna ska bli aviést som flyg- och skolchef i slutet av maj.
Min avsikt ar i sa fall att aven fortsattningsvis flyga PC och viss
skolning som “timlarare” efter behov, och kanske ocksa f&
mer tid till vanlig privatflygning...

Pierre Andersson och Erik Dellcrantz gratuleras till sina
nyférvarvade PPL.

Sture B
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Glykolhaveriet.

Nar det sydtyska charterbolaget BAVARIAs BAC One Eleven
med registreringen D-ALLI stod uppstalld for start pa bana 34
vid Hamburg-Fuhlsbuttels flygplats visste inte 26 av de
ombordvarande att detta skulle vara det sista de gjorde i livet.
Néagon resa till solen vid Medel-havet skulle det inte heller bli
for de resterande 36 passagerarna, tva flygvardinnorna och
tre piloterna varav en styrman, vilken gick under utbildning.
Bolaget hade sin huvudbas i Miinchen och pa ute-stationerna
var det oftast ndgon av piloterna som vid snabba stopp gjorde
den dagliga tillsynen av planet nar mekaniker inte fanns
stationerad p& platsen. Hamburg i Nordtyskland var ett
sddant, obemannat stalle.

Det har utspelade sig under min egen Tysklands-tid alldeles
i borjan av 1970-talet och redan da betraktades den engelska
plantypen som &alderstigen, motorerna var t ex av 1950-tals
teknologi. Det var ocksd sommartid och lufttemperaturen vid
starten 1ag runt 25 grader, detta tillsammans med att planet
var maximalt lastat for att nd semester-malet utan
mellanlandning utefter vagen. . For att kunna ta ut full effekt ur
motorerna hade man en anordning, som ocksa fanns hos
andra plantyper, dar en blandning av vatten och glykol for
effektiv kylning sprutades in i motorerna under ett par, tre
startminuter. “ Engine cooling system — ON “ var den sista
punkten pa checklistan, och darefter “ Full power “ ! Redan
nar hela startbanan passerats och man lag i svag stigning
visade den forsta av de tva jetmotorerna en rod
varningslampa p& panelen hos piloterna for 6vertemperatur.
Strax darefter skar motorn och stannade helt. Néagra
ogonblick senare hande exakt samma sak med den
kvarvarande motorn. Man ldg d& pa kanske 100-150 meters
h6jd nagon kilometer ut frdn landningsbanan, fart 160 knop
eller cirka 300 km/timme..

Att vanda tillbaka var otankbart, farten och héjden var alldeles
for 1ag, det gallde nu som enda utvag att hitta ett nagorlunda
fritt omrade foér en nodlandning, men marken bestod mest av
villaomraden, gardar och sma byar. Nastan tvars flygriktningen
gick dock en fyrfilig Autobahn och som enda tankbara plats for

att kunna fa ner det tunga planet med nagon rimlig chans att
Overleva valde nu kaptenen att forsoka nod-landa pa
motorvagen. Det hela kunde att till alla delar ha gatt bra, men
nar planet tagit mark och bérjat att rutscha langs vagytan med
en hastighet av kanske i borjan 200-250 kilometer per timma
kom en korsade bro med sitt kraftiga pelarsystem. De grova
cementstolparna slog in i planet, klév det alldeles bakom
cockpit och dédade alla som satt i passagerarkabinens
framsta del, resten klarade sig nastan helt utan skador liksom
de tre piloterna.

Vilken var nu orsaken till detta mycket osannolika och
markliga haveri? Jo, ett fenomen som &r skuld till kanske 90
procent av alla olyckor, namligen den “omanskliga faktorn” -
maéanniskan och hennes brister !

En av styrménnen var alltsd under utbildning och som sin
Overvakare hade denne en mera erfaren instruktor. Eftersom
ingen egen mekaniker fanns pa platsen skulle piloterna
sjalva fylla kylvatska pa motorerna fran en jeepdunk, vilken
alltid fanns placerad i det bakre bagage-utrymmet.

Nu var det emellertid bara s&, att pa samma stélle i rummet
ocksa fanns en likadan dunk utan paskrift , men vilken istallet
inneholl forut tankdranerad jetbensin fran en tidigare daglig
tillsyn, och detta férhallande kande inte de bada styrmannen
till utan tog den forsta dunk de sdg och som stod narmast till !
Detta fruktansvarda misstag orsakade darvid 26 méanniskors
valdsamma dod.

Jag besokte sjalv nagot senare haveriplatsen och tyckte mig
kunna konstatera, att resultatet av nddlandningen i lika hog
grad som maximal otur kunde rubriceras som maximal tur. Att
landningen, (kraschen i realiteten), vilken i alla fall lyckades s&
forhallandevis val var mot alla tankbara odds och i efterhand
forvanansvart lik den “landning” som ett SAS-plan gjorde pa ett
falt vid Gottrora i narheten av Arlanda flygplats ocksa fér en hel
del ar sedan, men anda lyckosammare, da ingen enda i det
nastan fullastade planet omkom. . . | bada fallen har det verkat
som om speciella dnglar 4nda ibland haller sin skyddande
hand 6ver enstaka olyckor med flygplan.

Ulf Wiberg

Ifk.se

Mycket har hant med klubbens IT-system det senaste
manaderna och det framsta malet - att fa ett nytt
bokningssystem ter sig plétsligt inte alls s& avlagset. Om allt
gar enligt plan s& kommer bokningssystemet att ga i skarp drift
i mitten av mars om inte tidigare.

Fram till dess s& uppmanar vi alla er medlemmar att testa
systemet s& mycket ni orkar. Var absolut inte radda for att ha
sonder ndgot utan vi uppskattar om ni ger systemet vad det tal
och mer dartill. Vi testar naturligtvis mycket sjalva, men ju fler
som testar desto mindre blir risken for att sméfel forblir
oupptackta. Fel eller anomalier som upptécks kan rapporteras
i Ifk.se-forumet pa webbplatsen eller via e-post till it@lfk.se.

Sajten ja - aven dar okar stdndigt mangden upplagt material
och funktioner. Nytillkommet &r t ex:

* Veckans flygfrdga dar man kan testa sina kunskaper

* En grundplat till ett WAP-interface for Ifk.se dar vi hoppas
kunna erbjuda enklare funktioner frdn bokningssystem,
fardplaneringshjalpmedel mm. Fér den som undrar ar WAP ett
kommunikationsprotokoll fér enkla "webbsidor" for presenta-
tion i framforallt mobiltelefoner. WAP-sidorna hittas pa
wap.lfk.se.

Ta och bestk www.lIfk.se for att botanisera lite. Beratta garna for
oss vad du tycker.

IS/IT-gruppen
/Erik Persson (595)




