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Ordférandens spalt

Sa har vi kommit in i april efter nagra
besvarliga vadermanader. Trots vadret
flogs deti alla fall nasta enligt budget under
jan - feb. Nu ar vi manga som vill “6ka
farten” igen. Nagot som haft rejal fart ar
ombyggnaden av simulatorhallen.
“Simhallen” star nastan helt klar och det
blev klart landa for var Nya Simulator den
30 mars. Ombyggnaden innebar ocksa att vi har en Microsoft-
omvarld pa 225 grader i sidled som komplement till kabinens I-
del.

Vi har tyvarr en projektenlig férsening pa nagra veckor i den
ganska komplicerade leverensen och igangsattningsprocessen
men det klarar vi genom allt det positiva arbete som goérs. Att
skaffa en simulator innebar faktiskt minst lika mycket arbete
som att anskaffa ett flygplan! Mer om simulatorn p& annat
stélle.

Vi har haft arsmote och kan gladja oss at ett hyfsat bra ar 2006.

LFK flég ca 3100 FH varav 1100 i skolning. Cadet Martin Helge
leder “ranking list” med 583 FH och intressant ar att Mooney
Bertil Viktor som kom till LFK i juli flégs 267 FH.

For LFK:s ledning praglades aret bland annat av flygplankopet
SE-LBV och simulatorutvardering och kép, stationsverksamhet
med ny bransleanlaggning samtinférande av kraftfulla nya IT
hjalpmedel for bade piloter och administration.

Har bér &ven ndmnas nyttan av det specialinredda
“skrivningsrummet” fér cert.prov med direkt koppling till
Luftfartsstyrelsen, som Carina skéter med den &ran.

P& arsmotet valdes fyra nya styrelsemedlemmar in. Vi halsar
Mikael Widén, P-O Marklund, Linn Rittmalm Glimne och Anton
Holmlund hjartligt valkomna till ledningen for LFK. Jag vill
ocksa sarskilt tacka Kristina Forsberg som avbojt omval och
Johan Martensson som numer fortsatter sin karriar pa
Eurocontrol i Bryssel.

Under detta ar &r de stora utmaningarna att ta tag i
fortsattningen pa fpl.strategin och se dver flygplanparken pa
bade kort och lang sikt, att fortsatta omformningen av tekniska
tjansten aven infér de nya EASA reglerna som kommer 2008.
Vi ska ocksa borja arbeta med konceptstudier och LFK roll
kring ett General Aviation Center pa det nya omradet. | detta
sammanhang bor namnas att LFK aktivt stoder vara
medlemmar i “Malmengruppen” for att snarast fa klart med sin
nya hangar p4 GAC omradet.

Pa “att gora listan” star aven att oka H50P verksamheten sa att
flertalet piloter medverkat minst en gang. Tankvart ar att den
bestar dels av flygsakerhetsbriefing men ger ocksa tillfalle till
erfarenhetsutbyte mellan piloter av alla kategorier.

Lat oss heller inte gldmma UL. Det finns manga intressanta
aspekter som berérdes under klubbmotet och arsmotet.

Och sa slutligen KLUBBVERKSAMHETEN som ar nog sa viktig
och kan accelereras upp ytterligare.

Val moétt alla LFK medlemmar till ett nytt och sékert spannande
LFK &r!

Goran
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Flygchefen har ordet

Nar detta skrives star varen for dorren med
bra flygvader och ljusa kvallar. Dessvarre &r
inte alla flygplan tillgangliga just nu, delvis pa
grund av teknikerbrist som férhoppningsvis
snartkan lésas. Under tiden bor man vara

5 i ute i extra god tid for flygplanbokning. Bland
ljuspunkter kan namnas att arsavgiften for
PPL enligt uppgift snart ska sankas
markbart, s& man bor for narvarande inte

forlanga sitt certifikat mer an ett ar.

En annan ljuspunkt &r att haverifrekvensen inom svenskt
privatflyg har en klart nedatgdende trend som sakert till en stor
del beror p& H50P-projektets genomslagskraft. | LFK har vi dock
svart att nd upp till den 65 % - grans for deltagande i H5S0P-
kurser som kravs for att klubben ska fa det flygsakerhetsdiplom
som bl a medfor rejal rabatt pa flygférsakringen. Du som annu
inte gatt H50P-kurs, vik kvallen den 14 maj for detta, anmalan till
h50p@lfk.se eller via lista i klubbhuset. D& gor du en insats for
bade flygséakerheten och flygekonomin.

I flygskolan har vi bade lararbrist och elevbrist samtidigt, vilket
kan verka konstigt. Det beror pa att vi har ett stort antal elever
under utbildning, inte minst fér IFR-bevis, medan "atervaxten" i
form av antal nya elever pa PPL-teorin inte ar lika bra. Troligen
behdvs nya former for marknadsféring av privatflyget, som
kanske mer an forr konkurrerar med manga andra
fritidsaktiviteter. Vem har bra idé om hur man vacker
flygintresse?

I dagarna slutfor vi de tester som foregar certifieringen av
klubbens nya flygsimulator Simprod 101, och nar detta lases kan
man troligen boka simulatorpass i bokningssystemet, i takt med
attinstruktorer och operatérer utbildas pa det nya utbildnings-
och traningshjalpmedlet. Hall utkik pa hemsidan betraffande
priserm m.

| samband med att flygskoleverksamheten nu blir &nnu mer
komplett har styrelsen bestamt att begreppet "Linkdpings
Flygskola - en del av Linkdpings Flygklubb" ska anvandas for
utbildningsverksamheten i LFK i PR-sammanhang med mera.

Till sist en historisk notis, i dagarna ar det exakt 75 ar sedan
flygplatsen i Tannefors, ursprunget till Saab-faltet, fick sitt férsta
tillstand av Kungl Vag- och vattenbyggnadsstyrelsens
luftfartsbyra enlit en notis i Corren april 1932. Det forsta
landningsstraket anlades pa Raberga agor mellan ASJ vid
Tannefors jarnvagsstation och Armaturfabriken vid
Gelbjutaregatan. Den nuvarande landningsbanan byggdes runt
1950. Nitton manader efter flygfaltets tillkomst, i november 1933,
bildades Linkdpings Flygklubb vid ett méte pa Stora Hotellet.
Dags att borja forbereda klubbens 75-arsfirande 2008......

Sture B

Tekniskachefen informerar

Jag heter Hakan Johansson och arbetar som flygtekniker pa
SAAB. 1988 borjade jag hjalpa till med underhall av
flygmaskinerna pa Linkdpings flygklubb och 1995 bérjade jag
ocksa flyga pa klubben. Fr.o.m. 1 januari 2007 innehar jag den
tekniska chefstjansten i Linkdpings flygklubb.

Lite information fran tekniska chefen och den tekniska tjansten.
Hans Andersson har vid nyar slutat som flygtekniker hos oss,
sa Thor har fatt utfora mycket av vinterunderhallet sjalv. Manga
undrar sékert vad flygteknikerna gor pa vintern nar
medlemmarna inte flyger s& mycket. Det tunga underhéllet som
utfors pa vinterhalvaret &r bl.a. att byta motorer, lager, styrlinor
och mattor, kla om stolar och mycket annat férebyggande
underhall. Vi har ocksa ett stort reservdelsforrad som ska
kompletteras upp sa flygmaskinerna snabbt kan kommai luften
om ndgot gar sénder under sommaren. Vi har ocksa
prenumerationer pa underhallsforeskrifter pa flygmaskiner och
motorer som ska rattas och mycket annan information som ska
kontrolleras och lasas.

Vi har varit tvungna att stalla av SE-IFX da det har kommit
papper fran motortillverkaren Lycoming att de har missat att
borra en oljekanal pa 60 st motorer. Tyvarr har vi en av de
motorerna. Utredning pagar om vem som ska utféra jobbet och
betala kostnaderna.

Vi har bestallt en ny bensinmotor till SE-KMH och planerar att
byta den innan sommarsésongen startar.

Den flygmaskin som ev. ar aktuell att konvertera om till Thilerts
dieselmotor ar SE-KII. Motorn i KII har ca. 1800 flygtimmar sa
tidpunkten for konverteringen beréknas blii bérjan av 2008. Vi
har kontaktat AIR Alpha i Danmark och fatt information och en
offert pa arbetet som vi nu tittar p&. Det senaste fran Thilert ar
att de har en stérre motor med mera effekt kallad 2.0. Vi
forsoker att fa lite mera information om den sa vi kan rakna pa
prestandan.

Det har kdpts tvattutrustning for att tvatta flygmaskinerna och i
hostas tvattades och vaxades SE-KEN en vardagkvéall med
jourens hjalp. Ett mycket bra arbete utférdes och det haller
korrosionen borta och flygmaskinerna blir trevligare att flyga. Vi
har ocks& en medlem som hjalper oss att reparera skadade
och trasiga plastdetaljer, sa tveka inte att hora av dig om du har
specialistkunskaper.

Nagot vi maste bli battre pd ar att hjalpas at att ta in
flygmaskinerna pa kvallarna. Ar man flera s behéver vi inte
starta och slita p4 motorerna och det &r lattare att undvika
rangerskador nér vi parkerar deminne.

Halsningar Hakan Johansson
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Na&r ni laser detta har jag forhoppningsvis
hunnit stamma av alla saldon fran 2006, sa
ni kan ga in pa er bokningssida pa natet
(under Flygning->Bokning->Mina bokningar)
och kolla hur ni ligger till. Ni som fick -3
poang eller meriunderskott 2006 har
meddelats separat sa ni fatt chansen att
yttra er innan debitering skett pa era
pilotkonton, men passa pa i alla fall att sjalva kolla att ni haller
med om mina beréakningar. Om ni inte gor det s ar det bara att
hora av sej sa forsoker vi reda ut det. Misstag sker, inte minst
frdn min sida! Jag har antagit att ni kommer att flyga lika mycket
somi ar, s er “Jourpoang att géra” ar ocksa uppdaterad.
Kontrollera att &ven den stammer med era egna uppfattningar.
Om ni har specialuppdrag som jag inte kanner till ber jag er
meddela mej det snarast sa drar jag bort motsvarande poang.

Ni som foljt med i de fortldpande uppdateringarna av
jourinstruktionerna i jourparmen har kanske noterat att det
tilkommit en del uppgifter, bl.a. grésklippning som tidigare
utférdes av allas var klubbassistent Hakan Berglund. Hakan
hade oturen att vara sjukskriven storre delen av forra aret och
lar nu ha flyttat till Finspang, sa vi far géra mer sjélva, vilket bl.a.
faller p& jourhavande. Nu behover det inte vara sa betungande,
for beténk att de timmar ni sitter jour inte ska “sittas av” utan
anvandas aktivt for klubbens basta. Ar det lite lugnt en dag och
klubbhusstadningen redan &r avklarad finns det inget som
hindrar att jourhavande tar en kvast och sopar hangaren, eller
tar busksaxen och gar 10s pa slyet bakom hangaren. Att bara
sitta av tiden framfor TV'n tillfor inte speciellt mycket for klubben!

Som rubriken ovan antyder vill vi dessutom forséka bredda
arbetsplikten till att omfatta mer &n bara jourtjansten. Ni som var
med pa hostmotet fick redan d& information om 2007 ars
nyheter, har kommer dom for alla er andra:

1. Jourverksamheten fortldper som tidigare med jour
under den ljusa delen av dygnet under sommarhalvaret
och helgjour samt stadjour under vintern.

2. Inte bara jourtjinst kan anvandas for att samla
arbetspoéng, det finns flera “fria” uppgifter for dej som
har svart att binda upp dej for specifika dagar och tider!

3. For att arbetspoangen ska racka till de nya aktiviteterna
utokas betinget med 1 poéang till 18 poang for er som
flyger 6 timmar eller mer. Rabatten fér er som flyger
mindre ar som tidigare, vilket ger féljande beting per
flygtid: 0-1.9h -> Op, 2-3.9h -> 6p, 4-5.9h -> 12p.

4. Det blir ndgot dyrare att kbpa sej fri fran arbetsplikten i
och med att priset sétts till 100:- per utebliven poéng,
utan mangdrabatt. Det kostar saledes 1800:- for den
som flyger 6 timmar eller mer och inte vill géra ndgon
arbetsplikt alls. Ett saldo fran -2 till + 12 poang far foras
over mellan aren. Blir underskottet storre an -2 poang
regleras det i sin helhet. Blir det mer &n +12 poé&ng blir
det guldstjarna!

Information om arbetsphkten-ochjourtfansten medlemstjansten

Den forsta storre fria uppgiften for medlemstjansten som redan
kommitigdng ar ombyggnaden av simulator-lokalen. Dar hélls
byggmadte den 5/2, men den som eventuellt missade den
aktiviteten och anda kanner att det kliar i fingrarna att greppa
hammaren, sdgen eller malarpenseln kan kontakta Jan
Pettersson. Om simulator-lokalen &r klart finns séakert fler
uppgifter for att halla klubbhuset ndgorlundai stdnd. Reglerna
arenkla: 1 timmes arbete ger 1 jourpoéng.

Nasta uppgift som star pa tur ar flygplansvard. Tanken (som
tydligen provats tidigare, hoppas det gar battre denna gang) ar
att tvd medlemmar gar ihop och svarar for tvatt och stadning av
en flygplansindivid under aret. Man far da till uppgift att halla
flygplanet rent och snyggt, hur man lagger upp arbetet ar upp
till vars och ens eget ansvar, men ett rimligt hushallade med
resurserna skulle kunna vara:

Tva personer per plan (2*18=36 poang) ger 36
arbetstimmar

Tva ganger grundlig tvatt/vaxning & 5 timmar = 2*2*5h = 20
arbetstimmar

Fyra ganger enklare tvatt/stadning & 2 timmar = 4*2*2h =
16 arbetstimmar

Anmalan till mej sa lange, vi far se om vi kan f& IT-stod till att
boka dennatyp av uppdrag pa hemsidan.

Den tredje aktiviteten kommer troligen att ske i form av en
“roéjardag” ndgon gang under varen. Jan Petterson har gjort ett
jattejobb med att rensa undan gammal brate i hangarer och
andra utrymmen, men det finns fortfarande en hel del att gora.
Hall utkik efter kallelsen som troligen kommer pa e-post-listan
och pa anslagstavlan.

Sa till den obligatoriska gnallpunkten: Det har nar detta trycks
hallits tvd omgangar jourkurser, en pa senhdsten och eni
januari-februari. Trots detta verkar det inte som om alla till fullo
forstatt sina jouruppgifter. Framforallt galler detta stadningen.
Jag har darfor skrivit om jourinstruktionen for stadning sa att
alla som ar piloter, dvs. férvantas kunna lasa en checklista, inte
ska kunna komma med nagra som helst undanflykter om det
skulle komma in klagomal pa stadningen. Kontentan av det
hela ar att en enklare stadning skall goras varje dag.
Dessutom skall pa torsdagar och l6rdagar golven fa en
ordentlig 6verhalning. Kommer det ytterligare klagomal kommer
jourpodngen att dras in for den felande.

Slutligen, glém inte att enligt reglerna ska ni ha bokat era
poéng senast 31/4. Jag 4r medveten om att det kan vara svart
att binda sej lang tid i férvag, men har ni inte bokat nagonting
far ni finna er i att ni hamnar éverst pa listan som vi ringer efter
nar det saknas jour, sa vill ni undvika tjat, boka s& mycket ni
kan!

Som vanligt: Om ni har fragor rérande jour eller arbetsplikten i
allmanhet, hor av er till mej. Ni ndr mej patelefon 013-171497
alt. 0701-917977, eller pa e-post larthe@gmail.com.

Lars Theodorsson, Jouransvarig
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Som vanligt holls &rsmotet pé flygets
hus och arets tillstallning blev
valbesokt, 52 medlemmar kom.

Delar av styrelsen valdes om och
delar ersattes. Under aret har Anders
Sjoquist, Anders Rubensson och
Johan Martensson lamnat styrelsen
och jag, Kristina Forsberg, avgar
ocksa. Tillkommer i styrelsen gor
Michael Widén, Linn Rittmalm-
Glimne, Anton Holmlund och Per-
Olof Marklund. Vi hélsar dem
valkomna och hoppas att de kommer
att trivas i ganget!

Rapport fran
arsmotet

Kassor Stefan Sandberg redogjorde

for klubbens réakenskaper och konstaterade att
omsattningen okat till ca. 4.9 miljoner. Det har helt enkelt
flugits fler timmar 2006 &n under 2005! Resultatet ar i
balans och likviditeten &ar god.

Vidare informerades om att klubben nu gétt 6ver till annan
kontoplan, BAS 2007, vilket gor att vi till nasta ar kan folja
upp ekonomin for olika flygplan och olika verksamheter
var for sig.

LFK:s utmaningar 2007:

Utvardering av modernt flygplan, ev DA40 och
“billighetsflyg” (UL?) star hogt pa listan. Vikten av
att ta fram en investeringsplan framkom liksom att
nya Cessnafamljen kan vara intressant. Motet
enades om att bransleekonomi &r en mycket
viktig parameter, varfor utvardering av
dieselmotoralternativ kommer att fortsétta.

Nya utbildningsmdjligheter med simulatorn
redovisades av Sture som ocksa upplyste om att
Jonna och Olle skall g& en kurs for att LFK ska
kunna erbjuda utbildning i rote-flygning.

Tekniska tjansten, d v s Hakan, upplyste oss om
nya férordningar framtagna av EASA som ska
tréda i kraft under 2008. Han visade 6vergripande
vilka konsekvenserna for oss blir av detta.

H50P-projektet hanterar flygsakerhet och ger ut
intressant dokumentation. Haverierna har minskat,
naturligtvis kan orsak till det inte direkt kopplas till
projektet. Goran informerade om mdgjlighet till ca
20% rabatt pa kaskodelen av forsakringarna om
65% av medlemmarna gatt H50P-kurs.

Mode S transponder blir krav for att fa flyga >
5000 fot i delar av Europa. Vi kommer trots att det
inte blir krav inom ndrmaste tiden i Sveriga att
séatta in Mode S transpondrar i Mooney och
kanske nagot mer IFR-plan.

Flygplatsen blir 75 ar 2007 och LFK 75 ar 2008.
Det maste uppmarksammas av LFK!

3 stora och mycket goda smdérgastartor bidrog till att
ytterligare hoja den redan goda stdmningen!

Text: Kristina Forsberg, foto: Bert Nordgren
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| februari har man kunnat se tre
svenska Gripen-plan i s6édra Indien.
Varfor da kan man undra? Jo, under
fem dagar fran den 7 februari holls det
en flygmassa, Aero India 2007, i
Bangalore, Indien. Och dér fanns
Gripen International och ytterligare tre
Saab-bolag pa plats med en stor
utstallningspaviljong, ungefér 65
personer och som sagt tre flygplan.

Med Gripeni Indien

Men fortfarande, varfor Indien? Jo det
Indiska flygvapnet ska under de
narmaste aren genomfora en
upphandling av inte mindre &n 126 nya
stridsflygplan och Gripen ar ett av de
flygplan som intresserar Indien.

De tre Gripen flygplanen (en ensitsig 39C
och tva tvasitsiga 39D) fldg till Indien via
Tjeckien, Grekland, Egypten och Oman.
Flygplanen atféljdes av en Saab 2000
inhyrd fr&n Golden Air med tekniker,
bevakningspersonal och reservdelar.
Ytterligare reservdelar och
markutrustning flogs direkt till Indien med
ett ryskt transportflygplan. Resan till
Indien gick utan problem men pa vagen
hem drabbades man av motvind — 195
knop! Dessutom uppstod
tillstdndsproblem vilket innebar en
veckas forsening i Oman. Férutom
personal fran Saab séa deltog piloter och
tekniker fran Flygvapnet.

Under méassan i Indien genomférdes tva
flyguppvisningar per dag av Saab
provflygare Fredrik Michler och
flygvapenpiloten Martin Birkfeldt.
Dessutom genomférdes
demonstrationsflygningar vid ett antal
tillfallen med olika indiska
flygvapenofficerare.

| den stora och pakostade paviljongen
som byggts upp pa plats i Indien (av 35
engelsméan sedan mitten av december!)
fanns utdver diverse utstallningar och en
videoshow b&de en mindre restaurang
och s& hojdpunkten —en komplett
Gripen-simulator. Denna simulator, som
for 6vrigt bemannades fran Linkopings
Flygklubb (undertecknad, Ola Radestrom
och Pierre Gauffin) med
assistans av en
flygvapenpilot, utgérs av en
komplett Gripenkabin och ett
avancerat displaysystem med
tre projektorer. | simulatorn
som kallas Gripen Cockpit
Simulator (GCS) kan inte
bara Gripen flygas; hela
vapensystemetkan
demonstreras inklusive
datalank, radar, jaktrobotar
och laserstyrda bomber.
Under massan flégs
simulatorn av ett stort antal
indiska flygférare som alla
uppskattade mojligheten att

lara sig mer om Gripen —och blev
imponerade! Vi besoktes ocksa av ett
stort antal VIP-gaster, bl.a.
flygvapencheferna fran Indien, Sverige
och Sydafrika.

Indien ar ett stort land fyllt av
kontraster. Det bor mer an 1 miljard
manniskor i Indien och minst 200-300
miljoner av dessa ar fattiga. Det gar
verkligen kor pa trottoaren (eller om
trottoar saknas, ligger pd motorvagen),
nagon driver getter genom staden och
man anvander kameler som dragdjur.
Men samtidigt finns 6 miljoner mycket
rika, det séljs 5 miljoner mobiltelefoner
i manaden och man har en avancerad
och omfattande flyg- och rymdindustri.

Indien har en stor mangd ryska

= flygplan, bl.a. MIG 21, MIG 27, MIG 29

och SU 30. Man har ocksa franska
Mirage 2000 och fransk-engelska
Jaguar. Man har sedan lange
licenstillverkat en stor médngd av dessa
flygplan. Man har aven utvecklat egna
helikoptrar och skolflygplan. Sedan 80-
talet utvecklar man ett eget
stridsflygplan, LCA Tejas, i samma
klass som Gripen. Dock gar detinte sa
fort, man har provflugit planet i mer an

fem &r men annu inte flugit
mer an ungefar 600 pass, det
ar vad Saab gor pa ett ar!
Flygplanet deltog i
flyguppvisningen men
imponerade inte; det mest
avancerade var ryggflygning, i
Ovrigt vida svangar och en
looping. Forseningarna i detta
projekt &r en anledning till den
upphandling av nya
stridsflygplan man nu gor.

Under flyguppvisningen i
ovrigt flog bl.a. amerikanska F
16 (mycket fart, inte s&
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imponerande) och F 18 Super Hornet
(merimponerande, bl.a. héga alfa) och
ryska MIG 29 OVT och MIG 35. Indierna
flog med det ryska SU 30. De tva MIG-
flygplan &r prototyper och liksom SU 30
utrustade med TVC, d.v.s. motorutloppet
kan vridas. Detta innebér att man under
flyguppvisningen kunde utféra de mest
spektakulara mandvrar som man inte tror
borde vara mojliga. S& omojliga ar de att
det varken gér att beskriva i ord eller
bild, det maste ses! Men bl.a. kunde MIG
29 OVT gora tva kullerbyttor pa rad, man
kunde se kobramandévrer och mandvrar
dar en looping pa toppen tajtades till s&
att flygplanet sag ut att hamna i en
flatspinn

som dock var helt kontrollerad och enbart
innebar att flygplanet svangde runt 180
grader i horisontalplanet for att sedan
flyga vidare. Den taktiska nyttan av
manga av dessa mandvrar kan dock
betvivlas. Men pa flyguppvisning gér dom
sig bra!

Det flégs ocksa uppvisning med ett
franskt Falcon affarsjet och det stora
amerikanska transportflygplanet C-17.
Detindiska flygvapnet har en
uppvisningsgrupp kallad Suryakiran som
flog en mycket fin formationsflygning med
det indiska skolflygplanet Kiran Mk-2. Vid
ett tillfalle genomfordes ocksa en
forbiflygning av ett lufttankningsflygplan

(IL-76) med tva Mirage 2000 som
samtidigt var anslutna for lufttankning pa
Iag hojd!

Tyvarr intraffade tva haverier under Aero
India. Vid 6vning infor uppvisningen
veckan innan havererade en indisk
helikopter (Dhruv) med en omkommen
och en svart skadad som resultat. Under
massan havererade ett indiskt
skolflygplan (1JT) néar huven plétsligt
Oppnades under start vilket fick till f6ljd
att flygplanet girade av banan; vande 180
grader och slutligen stannade. Piloten
klarade sig utan skador men flygplanet
kommer nog inte att flyga igen.

Text & foto:
Andreas Ladell
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Safari-, Klubbméasterskaps-, samt Debutant-tavling
19:e maj 2007

Linkdépings Flygklubb inbjuder till Safari-tavling samt Klubbmasterskap och
Debutanttavling 2007.

LFK och tavlingskommittén inbjuder Er till rets upplaga av KM/SAFARI-tavlingen. Den genomférs som en
precisionstavling efter de svenska reglerna med enbart GPS-loggning som tidtagning, vilket innebar att du skall ha med
dig en egen GPS eller logger om Du har for avsikt att komma med pa resultatlistan. Om du har en ovanlig typ av GPS,
ar det onskvart att du ocksd har med ett datakablage for tomningen. Du som inte har tillgang till GPS ar naturligtvis
valkommen att flyga banan for att trana. For LFK-medlemmar &r vara tavlingsflygplan GPS-utrustade. Har du en GPS
att lana ut vill vi att du hér av dig.

Mer information om GPS hittar du pa Hakan Carlssons hemsida: http://www.flying.to/h4

Aven denna gang har vi slagit ihop SAFARI med vart eget KM- och Debutanttavling, vilket innebar att vi far ett antal
segrare, savida inte en LFK-debutant gar och vinner hela rubbet. Det & bra om du anmaler dig ganska omgaende, det
kan ju latt bli fullt for en endagstavling. Vi har ocksa tankt oss att detta ska ingd i riksnavigeringstavlingen.

Du behover inte ha tavlingslicens men ar bra att ha, eftersom det i den ingar en bra forsakring.

Loses via KSAK/FSM; Tel: 08-7646090.
Som vanligt anslar vi ett par vakantplatser for efteranmalningar.
Du har ocksa mdjlighet att ha med en navigator och Ni tavlar da i Rallyklassen.

DATUM: Lérdagen den 19:e maj med séndagen den 20:e som reservdag.

TIDER: Navigeringsberakningarna paborjas 08.00, med LFK:are forst.
Landningarna beréknas borja runt 16.00.
PLATS: SAAB-faltet, Linkdping, med navigering éver Ostergyllen.

ANMALAN: Skriv upp dig pa den anmalningslista som sitter uppsatt i klubbhuset (galler LFK:are) eller skicka E-post till
mig eller Lars, senast fredagen 11:e maj. Kom ihdg att ange flygplanstyp samt TAS! Vill du ringa gar det
ocksa bra, min sambo ar “briefad”, hon borjar kunna det har nu.

Och givetvis hor du av dig om du har nagra fragor.

Frazze:

Tel: 013-21 28 46 el. 070-940 23 25

E-post: gunnar@franzen.nu

Lars Ostling:

Tel: 070-798 41 52 el. 013-18 35 13 (arb.)

E-post: Lostling@telia.com
AVGIFT: Ingen for LFK:are, dessutom gratis flygtid for LFK debutanter.

200:- for ovriga. Betalas till LFK:s postgiro 160143-4 eller kontant den 19:e.
VALKOMMEN TILL EN TREVLIG DAG ONSKAR TAVLINGSKOMMITTEN, gm Frazze och Lars.
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Charterbolaget Air Trader Sweden AB.

Pa varkanten 1971 var jag klar med
mina studier och tentamina till
diplomerad féretagsekonom i Stockholm
och mitt examensarbete hade omfattat
“En ny kalkylmodell fér berakning av tim-
kostnader pa flygplan”. Under hela
studietiden (67-71) hade jag dessutom
arbetat som pilot pa deltid. D& jag
tidigare flugit Douglas DC 3 samt fullgjort
en utbildning pd D C 6 B inom Inter-nord
fick jag genast erbjudande om jobbi
Tyskland som kapten pa Convair 440.
Bolaget hette General Air GmbH, var
stationerat i Hamburg, flog bla DHC 6
pa Helgoland och hade ett antal plan av
olika modeller varav tre Convair med
vilka man i huvudsak opererade pa
Lufthansasinrikesnat.

| davarande Vasttyskland verkade det
vara mer betydelsefullt att kallas “Herr
Diplom Kaufmann” &n “Herr Kapitan” for
HERR maste det alltid vara och saval
styrmé&n som vardinnor hade en mer an
overdriven respekt for kaptenen, men att
vara gastarbetare, 1at vara sprak-kunnig,
fann jag av och till mentalt mycket
slitsamt, men Lufthansa var ett bra bolag
1

Efter ett &r i Nordtyskland blev det s&
mojlighet att ater fa ett arbete hemmai
Sverige, och da i det nybildade och till en
borjan helt fraktinriktade Air Trader med
bas pa Bromma.

Den ursprungliga affarsidén var ju att
enbart flyga frakt pa medellanga och
langa strackor, men sedan lat sig
foretagsledningen tyvarr dvertalas att
ocksa ge sig in pa passagerarcharter.
Ledningen engagerade da gurun och fd
flygkaptenen Gote Rosén, vilken varit
med om att en gdng starta svenska
charterflyg samt bolaget Transair och
han k&nde marknaden val. Man glémde
dock vem som 1971 hade den totala
makten dver speciellt den tunga luftfarten
i Sverige, SAS och darmed ocksa
Linjeflyg samt Luftfartsstyrelsen nar det
géllde den ofta njugga
tillstdndsgivningen ochiviss man
Flygvapnet . Man borde sannolikt for
avsevard tid ha avhallit sig fran
passagerarna, for det fanns en
fraktmarknad bade ute och hemma, men
det gallde att bearbeta den ratt och att ta
ut realistiska timpriser, ndgot dar det
alltfor ofta brast.

Med Sparbanken Stockholm i ryggen
hyrdes nu fyra fraktmaskiner av den
engelska typen Vickers Vanguard 952.
Modellen var frdn 1959/60 och totalt
hade bara 44 exemplar tillverkats och i
tre olika versioner. Tva stora bolag hade
opererat VC 9 och det var British Airways
och Air Canada. Alternativen 951 och
953 flégs med tre man i cockpit, 952

anpassad for Canada med endast tva
piloter, och det var ocksa den som Air
Traders intressenter valde. (4 st Rolls
Royce Tyne turbopropellermotorer pa
vardera 5545 HK, 139 passagerare eller
20 ton frakt. Vikt 66,5 ton, max héjd 30
000 fot, fart 685 km/t och rackvidd 5000
km ). Senare nyttjades VC 9:an av
férutom Air Trader ocksa av Merpati
Nusantara i Indonesien, dar jag sjalv
sedan flég en kort period, Air Bridges och
Invichta i England samt Europa Aero
Service i Frankrike och ndgon mindre
operator ytterligare.

Stark operativ ledning.

Intiativtagare till bolaget var den f d SAS-
kaptenen Ulf Engelbrecht ( s k silvervinge
i Flyg-vapnet), Internordkaptenen Curt
Hanson, &ven han med ett forflutetinom
Flygvapnet. Som flygchef engagerades f
d Swissair- och Transair-kaptenen Arne
Leibing, sedan nagra ar verksam inom
Luftfartsinspektionen och Svensk
Pilotférening. Ett drygt tjugotal kaptener,
styrman och mekaniker utbildades, delvis
genom engelsk férsorg , ett tiotal
flygvardinnor, en total personalkader pa
som mest ett fyrtiotal personer. Forsta
halvan av den operativa personalen
erbjods gd in som delagare med 20 000
kronor vardera. Nar det sa blev dags for
den andra delen att k6pa in sig, i vilken
jag f 6 sjélvingick, hade verksamheten
dock tagit en sadan fart och gick s bra
att man inte ville sélja fler aktier, i varje
fall inte till ursprungligt pris, visom ville
fick alltsa inte vara med i annan mening
an ute pa faltet. Sjalv erbjod jag forstas
ledningen mina kunskaper i ekonomioch
juridik, men blev till-sagd att istallet
koncentrera mig pa att “rycka spak och
halla tyst”! Till en bérjan fick man avtal
med Roda Korset pa frakter till bl a
Uganda, Afganistan, Pakistan, Indien,
Bangla Desh m fl. Man fick ocksa ett
kontrakt pa att hela sommaren 1972
uppratthalla en linje med transport av
amerikanskt majsmjoél mellan Calcutta i
Indien och Daccai Bangla Desh.

Air Trader flog under en manad varje natt
jordgubbar for KF fran Forli i Italien.
Avelskor fran Danmark till Libyen,
ammunition till Fjarran Ostern,
fartygsdelar till Kanariedarna, hamtade
manufakturi Hong Kong, blommor i
Genua m m. Ett kontrakt pa en fraktlinje
frdn Manston i England till Gibraltar och
man flég borrutrustning till off shore
industrin i vastra Norge. Under den stora
hamnstrejkeni England sommaren 1972
upprattholls fraktlinjer mellan Torslanda
resp Bulltofta till East Midland Airport och
Newcastle.

Det gick alltsa bra till en bérjan, men da
Air Trader skulle kallas personalagt blev
ocksalonerna synnerligen laga. En
kaptens bruttointakt var bara 3000 kronor
per manad minus skatter (i Tyskland
hade jag haft motsvarande 8000 kronor ).
Det gick sa langt att vi tillampade
standardrouter, vilka dsterut strackte sig
via Istanbul — Dubai — Bombay och
sdderut Brindisi i Italien — Kairo —
Kartoum, darefter mot aktuellt mal.
Framtiden sdg ljus utivarje fall enligt
vara chefers bedémningar, men det
skulle visa sig att dessa var i hég grad
kortsiktiga!

En liten delegation dar jag sjalv ingick
sandes till USA for att undersdka
mojligheten att med sikte ocksa pa
passagerarcharter kbpa in avstallda
engelska BAC One Eleven fran
American Airlines. Nu lyckades
projektet dock inte med finansieringen
och det ar for 6vrigt sallan ndgon bra
I6sning att kdpa plan, vilka andra
operatdrer redan funnit vara for gamla
eller oekonomiska. Var egen plantyp var
inte olamplig, men for dyrképt och det
kravdes betydligt mer av var
marknadsorganisation for att méta
framtiden &n vad den klarade av, sd aven
den alltfér tunna féretagsledningen, dar
det inte var nagon fordel att ha for
manga, om an mycket skickliga, endast
operativt inriktade piloter. ( Engelbrecht,
Hanson, Leibing och Rosén).

Tva norska kaptener med stor erfarenhet
fran internationella operationer bl a med
Boeing 707 hade anstéllts att lara upp
oss andra och dessa varisanning
“specialister” pa ett och annat. Ett var att
passera Indien utan att mellanlanda,
nagot som annars indierna kravde bl a
for att kunna fa ut alla tankbara avgifter
for t ex dverflygning, radiokommunikation
(vilken f 6 inte alltid fungerade), brénsle
och marktjanster. Nar man passerade in
vid Bombay p& vag Osterut blev man
anropad med begéaran om numret pa
overflygningstillstandet. Ett sddant fanns
aldrig, for att ens begéra nagot Gver
huvud taget fran de indiska
myndigheterna, vilket i sa fall skedde via
telex eller telegram, var som att sénda
det till en annan planet, man fick aldrig
nagot svar. Alltsa flogs det friskt utan
varje form av tillstdnd. Som svar fick den
indiske trafikledaren da en siffer- och
bokstavsserie, vilken som helst! Dettog
tid att kontrollera for Indiens byrakrati var
i alla fall da for tiden en av varldens mest
langsamma, komplicerade och
svarforstddda. Nar man sa hade
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passerat dver halva landet, Indien ar
otroligt 1&ng och brett, kom “marken”
tillbaka och menade att man inte hittat
det angivna numret och begarde en
rattelse. D4 fick de efter en stunds
“letande” en annan godtyckligt vald
sifferramsa och innan man hunnit med att
kontrollera aven denna var flygplanet
som regel forbi den 6stra landgransen
och skiftades over till ett annat lands
kontrollorgan, t ex Burma dar allt konstigt
nog fungerade mycket battre !

Manga storningar.

Héandelserna och incidenterna var
forvisso manga, har féljer nagra exempel.
Ett allvarligt haveritillbud intraffade vid en
3-motorstart i utbildningssyfte pa Arlanda
I (mer om detta pa andra platser i mina
artiklar ). En svart vinternatt strejkade
plotsligt tva av de tre tillgangliga
elektriska invertrarna 6ver Frankrike nér
vi var pa vag till Las Palmas med en
bradskande frakt. Start med en for
besattningen okand 6verlast pa minst
fem ton fran Torslanda vid Géteborg da
stora svarigheter uppstod att fa planet att
lyfta mot den kuperade dndan pa bana
22. Inhyrd och ovan ramppersonal hade
utan kontroll fatt skota lastningen, som
var nara att orsaka ett haveri. Paen
flygplats i England lastades en
borrutrustning till en oljerigg i en av de
maskiner vilken saknade forstarkt golv.
Pjasen vagde drygt 9 ton och vikten var
fordelad pa endast tva plattor av A 5
kuverts storlek. Den massiva borren var
pa vag genom golvetinnan lastningen
hann stoppas. Vi hade ocksa flera
frontrutor som sprack, vilket gjorde att vi
mot slutetibolaget minskade
tryckskillnaden i kabinen och aldrig
vagade flyga hogre an 17 — 18 tusen fot
trots godkénda 25 — 30 tusen. Under en
bradskande flygning med levande kraftor
fran Istanbul till Borlange skar
hjalpapparathusetimotor 3, vinddgades
landa i Wien och férsoka I6sa problemet
sa att inte den dyrbara lasten pa cirka 15
ton skulle hinna d6 och férstoras. Pa
Rhodos blev vi stoppade under en
charter med 125 passagerare och fick
inte tanka bransle da vart kreditkort inte
godkéandes. Den medférda skeppskassan
rackte dock precis till s& mycket jetbensin
att vi kunde ta oss hem. | Beirut lurade
kamreren pé flygplatsens bank oss pa
6ver 6000 kronor som han pastod var
falska ! Han kravde nya sedlar for att vi
skulle f& lamna Libanon och gav inte
tillbaka de gamla!

| Tripolis nekade flygplatspersonalen att
réja ur i planet efter en transport dit med
31 avelskor med motivering att “man var
ett oljeland och inte behdvde stédda
flygplan” ! Nar vi s sjalva i morkret hade
gjort detta vagrades vi starta eftersom vi
inte kunde betala alla vara avgifter i

libyska pund, utan hade den gangseialla
lander godkéanda amerikanske dollarni
var skeppskassa. Atgarden forsenade
ossidver 12 timmar! | Kartoum i Sudan
blev vi fast en gang och tvingades att
starta med en otillatet hog
marktemperatur. N&r vi en morgon
mellanlandade dar pa vag till Entebbe i
Uganda vid Victoriasjon med Réda
Korsets varubistand var mark-
temperaturen plus 48 grader. Vara
motorer kunde under rddande
omstandigheter (last, bransle mm) bara
klara plus 32 grader, men denna
temperatur lovade meteorologen oss
forst “ i vinter “ och néar vi p& nattens
svalaste tidpunkt startade var det plus
38,5 grader och “ det flesta av
motorvarden stod pa rott”!  Efter ett par
manaders flygning mellan Calcutta i
Indien och Dacca i Bangla Desh
sommaren 1972 drabbades svart vara
tva besattningar avamobadysenteri och
vissa fick senare ligga pa sjukhus bade i
England och Sverige flera veckor med
personliga viktminskningar upp till 15 kg.
( Sjalv forlorade jag bara 8 kg ).

De ekonomiska rutinernainom bolaget
fungerade inte alltid tillfredsstéllande och
en befdlhavare med stor
chartererfarenhet hade t ex oredovisade
skeppskassor pd 300 000 kronor nar han
lamnade foretaget vid arsskiftet 1972/
73. Det totalt debiterade flygtidsuttaget
efter cirka ett ars verksamhet och pa tre
flygplan var bara cirka 1500 timmar och
pa tok for litet, liksom de kalkylerade
timpriserna, vilka ocksa varierade.
Speciellt géllde det extra kostnader vid
mellanlandningar som lastning, lossning,
tullar och luftfartsavgifter som lag flera
hundra procent dver kalkylerna, vidare
féorekom det att agenter inte alls
betalade utforda uppdrag, sa
kundférlusterna var betydande, inte
ovanligti branschen fér dvrigt. Inom
flyget som annars ar en minutios
kostnadskontroll och en hogeffektiv
kreditbevakning av storsta vikt, speciellt
om det egna kapitalet somi Air Trader
hela tiden var lagt.

Mot slutet av aret kom ledningen och ville
ha insatsen 20 000 kronor av all
personal, men da forstod vi alla at vilket
hall det lutade och menade att ett tillskott
pé bara ett par hundra tusen kronor
endast skulle vara att “kasta bra pengar
efter daliga “ och vi nekade inte utan en
viss vanda till propan.

Omorganisation.

Sent, kanske alltfér sent, 1972 foretogs
en omfattande reorganisation inom
foretaget. En ny verkstéllande direktor
tillsattes (som sa vanligt en outsider utan
varje erfarenhet av branschen), till
flygchef utsdgs dock den solide kaptenen

Gote Olsson eftersom Arne Leibing gatt
tillbaka till sin tjanstinom
Luftfartsinspektionen, jag sjalv fick den
tvivelaktiga aran att bli chefspilot. Kort
darefter gjorde jag pa V D:s och
flygchefens intiativ en omfattande
internutredning avseende tillstandet i
bolaget, operationerna, det ekonomiska
laget, den eventuella framtiden m m.
Foéljande slutsatser kunde darvid med
genomlysningen i korthet fastlaggas:

1. Endast ett av planen, SE-FTH, var
egentligen anpassat for fraktflyg i
form av stor fraktdorr och ett
rullsystem for pallets samt forstarkt
golv. Det gjorde att endast den
maskinen kunde ta de verkligt tunga
frakterna, (20,5 ton).

2. Planen var hyrda enligt alldeles for
harda ekonomiska villkor.

3. Bolaget aktiekapital och i 6vrigt egna
kapital var alarmerande lagt och for
lange sedan foérbrukat,
verksamhetsfrekvensen hade gatt
ner under break even nivan och
obalansenicash flow var alldeles
for stor.

4. Beslutet att Iata verksamheten aven
omfatta passagerarcharter var for
daligt underbyggt och pa
destinationerna Beirut, Madeira,,
Rhodos sa val som inom
Skandinavien och 6vriga Europa
skedde standiga ekonomiska
forluster till foljd av for daliga villkor
och ett alldeles for svagt resande.

5. En betydande del av fraktunderlaget
(speciellt R6da Korsets behov)
hade bortfallit da Flygvapnet med sin
flotta av Hercules hade tagit 6ver var
nish och fdrmodligen dumpat alla
priser. (detta férhallande var nagot
som senare resulteradeien J.O.
anmalan fran personalen mot
Flygvapnet dock utan ndgot som
helstresultat).

6. Instabilitet och inkompetensi
foretagsledningen samt férsamrade
bankkontakter hade starkt bidragit till
situationen. ( Fortroende
foretagsledning/Sparbanken).

7. |takt med en vikande marknad, for
svaga marknadsatgarder samt
osakerhetiledningen hade flera
specialistutbildade lamnat féretaget
till stort forfang for driften.

8. Ominte genast mer kapital i
betydande omfattning séttsini
bolaget, en fastare ledning utévas
ochintensifierade
forsaljningsatgarder vidtas kommer
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bolaget med stor sdkerhet att nédgas begéara sig i konkurs
inom loppet av ndgon manad !

Karva villkor.

Det var tyvarr s med delar av den nya hégsta ledningen, att
hade man ens haft kontoret i innerfickan s hade man sakert
glémt kavajen hemma. Kanske var det vad Sparbankens
ekonomer upptackte nar de senare helt slog till
kreditoromsarna i borjan av 1973, alltsa bara ett ar efter
starten, taget hade gatt. Till sist gallde det alltsa bara att av en
handelse lyckas komma i vagen for ett mirakel, men sa skedde
inte utan i kraftig sndyra den 26 februari 1973 gjorde jag min
sista flygning med SE-FTK mellan Luled och Bromma.
Strax darefter begéardes det stolta Air Trader som vantat i
konkurs vid Stockholms Tingsratt och aterigen gick ett
ambitiést menat skandinaviskt charterférsok i graven !

Om jag darfor nu betraktar branschen i ett perspektiv pa 35 ar (
1965-2000) ar Air Traders 6de egentligen inte unikt. Tio av de
sma och stora flygbolag jag under langre eller kortare tider varit
engagerad inom eller just statti begrepp att anstallas hos,

hade gatt i konkurs alternativt lagts ner av andra skal. Men da
var forstas fyra av dessa utlandska. De “flygbolag” vilka stod
sig i min l6nesfér och dverlevde hela min anstéllningstid var
emellertid bara Luftfartsverket och SAAB Aircraft.

Men alla skall veta att personalen i Air Trader kdmpade pa ett
fantastiskt satt trots daliga léner och avsaknad av andra

forméaner. Tva besattningar offrade t ex en hel svensk sommar i
Fjarran Ostern utan extra ersattning, men som en av piloterna,
utbildad i Kanada, sa nér problemen bérjade accentueras “itis
often better to be pissed on than pissed off “ ! ( Fritt dversatt:
- Det &r oftast béttre att fa slita ont an att f& sparken!).

Detta far bli gravskriften nu snart 30 ar senare dver mitt kara Air
Trader Sweden AB &ren 1972-1973, for s& skrammande kort
blev den sagan, dar det ovantade aldrig ar langt borta !

UIf Wiberg.

Till alla medlemmar!

Jag vill bara informera er om att vi har bytt kontoplan i bokféringen. Sa
vid manadsskifte februari/mars ser ni att det star “insatt pd annat konto/
ingdende saldo” med samma summa.

Sen vore jag valdigt tacksam om alla ni som har emailadress kunde
fylla i den pa hemsidan eller hora av er till mig. D& kan jag skicka
paminnelser till er, s ni slipper ev. ranteutgifter.

Ni vet val att ni kan se ert saldo pa& hemsidan!
Ni ser sista datumet som jag lagt in i bokforingen.

Med vanlig halsning Carina Klefborg
carina@lfk.se
013-18 32 00

Ludvikasvangen

Tavlingen Ludvikasvangen anordnas i ar
I6rdagen den 2007-06-02 med sdndagen som
reservdag. Kontakta Fras Erik Andersson i
Ludvika FK for mer information!
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S_ilmulaktorkabinen lyftes av lastbilen med Ny S I m u I ato r
enskran... pa L FK

...0ver staketet...

Den 30:e mars kom den nya simulatorn till klubben. Den
kom pa ett lastbilsflak, en lastbil med en lang kran som
kunde lyfta den 6ver staketet ned pa ytan framfor ingangen
till simulatorrummet - eller “simhallen” som arsmotet dopte
denttill. Ett stort jobb har utférts av flera medlemmar under
Jan Petterssons ledning for att skapa den nya salen.

Simulatorns kabin visade sig vara lite knepig att fain i salen
eftersom den var nastan lika stor som dorréppningen. Efter
ett pyssel med plankor, brador och en pallyft som skulle
gjort vilken flyttkarl som helst avundsjuk lyckades Per
Persson, Jan Johnander och Peter Andersson fa in kabinen
isalen.

Text & foto: Anders W

i 110N

Den passade natt och jamnti dérréppningen...

...men till slut var den inne!
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