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Daniel Wetterstrém har me-
ningen pa slép. Han arbetar
som bogserpilot och &r en av
de fa piloterna i Sverige som
sysslar med reklamflyg.

Arets ungdomsléger blev
aterigen en rekordsaga. Runt
om i Sverige anordnades ett
tiotal l&dger med hundratals
ungdomar som deltagare. Vi
kér en resumé och passar pa

att blicka framéat mot 2014.
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Bild framsida:
Hoisten har snart passerat - men si
// vacker den var. Hir avbildad frin

v’,lll vinster bas pai Avesta flygfilt i Dalarna.

il Foto: Martin Jonsson

Att flyga dver Atlanten 4r inget du bara gor. Det fick FFK-Nytts redaktor erfara
néir han deltog under en flygleverans av ett svenskt flygplan till Kalifornien i USA
tidigare i &r. Detta ar en berattelse om de stora krav som stills pd en sadan resa,
men ocks hur pilotlivet p4 ménga séitt & underbart och hapnadsvickande, och
hur det gang p gang lagger grunden till en forandrad syn pé de hapnadsvéickande
isterar i varld

naturunds

Vi ékte pé Ferryresa 6ver Atlan-
ten. Lds mer om den langa och
strapatsfyllda flygningen i mitten

av tidningen.
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Karchefen har ordet

FFK - Var organisafion

ad sdger “Frivilliga Flygkaren”

for dig? Hur vill du att FFK

ska vara? Motsvarar FFK dina

forvantningar? Vad du dn svarar

pa fragorna sa blir inte FFK bét-
tre dn vad vi gor det till, tillsammans.

Pa FFK:s aterkommande stimma som gar
av stapeln i Eskilstuna 24 till 25 maj nésta
ar kan du som medlem gora din rost hord
genom motioner och via ldnens represent-
anter. Dér far vi pa kérstaben, via styrelsen,
vara riktlinjer for ndrmaste aren.

Vi pé karstaben arbetar nu efter tre ledord:
*Enkelhet
*Glédje
*Forebild

Det ska vara enkelt att ga med i FFK. Vi
ska forsoka minimera allas administration sd langt vi kan
utifran de regler som finns. Vi ska vara tydliga i det vi gor.
For att vara tydlig behovs oftast en enkelhet.

Det ska vara roligt att vara med i FFK. P& vara 6vningar
ska vi ha kul men det ska ocksa vara larorikt. Har vi som
medlemmar kul sd& kommer vi ocksa att lira oss mer och
bli dnnu béttre. Da blir det enklare och vi kan bli battre
forebilder.

Alla FFK-medlemmar bor vara en forebild for andra
personer — erfarna som oerfarna. Vi ska vara mot andra
som vi vill att de ska vara mot oss. Som forebilder kdnner
vi en stolthet dver att vara FFK-medlemmar. Nér vi utfor
vara flygningar ska vi gora det pa ett sddant sitt att andra
ser upp till oss for vad vi gor och for vad vi astadkommer. 1
FFK:s vardegrund stéar det att vi ska respektera alla och alla
behandlas likvardigt. Tjejer, killar, unga som gamla, rika
och fattiga och sa vidare ska respekteras och inte behand-
las nedvérderande. Vi ska stotta varandra for att gora dina
vanner och samtidigt flygvarlden béttre. Gor vi det &r vi de
forebilder alla 6nskar att de vore.

Ett annat sétt att vara en forebild &r att vi alltid ser repre-
sentiva ut nér vi dr ute och flyger. Det innebar flygoverall,
MO90-uniform eller bld FIG-tr6ja. Kldder som visar att det
ar FFK som é&r ute och flyger. Kldder dr en del av att kédnna
tillhorighet — som en del i familjen FFK. Darfor kommer vi
att silja en del nya profilklader. Det ror sig om jackor, tréjor
och skjortor i forsta hand. Detta kommer att finnas i den nya
webshopen pa var hemsida tillsammans med andra saker.

Jag ar stolt! Stolt 6ver att vara en del av Frivilliga Flygkaren.
Stolt dver vad vi astadkommer. Vad ni som medlemmar utrét-
tar for samhaéllet. Jag hoppas att alla medlemmar kénner sig
stolta over att vara just FFK:are, for nu gar vi in i ett nytt ar
med nya mdjligheter. Ett ar dir vi kan visa att vi dr sa bra
som vi sdger. For d&ven om 2013 har varit turbulent for oss
da var trogne ledare hastigt togs ifran oss har NI visat att
FFK som organisation &r att lita pa. Sa tack till er alla som
jobbat i det tysta sd att verksamheten fungerat.

Nu ser vi fram emot 2014 — Ett flygets ar!
Lars-Goran

/
Meddelande om

FFK RIKSSTAMMA 2014

FFK Styrelse har beslutat att FFK Riksstimma kommer att hallas helgen
24-25 maj 2014. Platsen for riksstimman blir Eskilstuna.

Detta utgor det meddelande som foreskrivsi § 8

GRUNDSTADGAR FOR FRIVILLIGA FLYGKAREN — FFK
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Nytt ar

Nar det dr nytt ar vill vi pa karstaben att ni
skickar in era flygtider for 2013. Anvind vart
formuldr som kommer tillsammans med julbre-
vet. Skriv tydligt eller mejla till oss de uppgifter
vi behover.

¥
Hemsidan

Vi har i dagarna fatt en ny hemsida. Den tycker
vi r tydligare och enklare att anvéinda @n den
vi hade tidigare. Dessutom har vi fatt med
nagra funktioner som gor det enklare for er i
lanen. Anmal er 6vning direkt pd hemsidan via
ett webbformuldr sd kommer den alltid till ratt
person. Flygplanslistan har vi gjort tydligare
vilket gor det enklare for er att se om planen &r
ok innan ni ska ut och flyga. Dokumentarkivet
har ocksa fatt en ansiktslyftning. Det &r nu latt-
are att hitta de dokument man soker. Den storsta
forandringen dr var nya webbutik. Hér finns vara
profilprodukter som du som medlem kan kopa.

=

GA MED I HEMVARNSFLYGET

» Behovet av nya hemvérnsflygare kvarstar
— gérna kvinnliga. Kontakta ndrmaste grupp-
chef eller lansflygchef. Dessa lamnar sedan sitt
forslag till karstaben for fortsatt handlaggning
av utbildning och avtalsskrivning.

* Fran och med 2014 kommer antagningsrutin-
erna att forandras. Det dr darfor extra viktigt att
vara ute i god tid for att inte tappa tempo i rekry-
teringen. Formalia, intervjuer och grundlagg-
ande soldatutbildning for frivilliga (GU-F) och
andra utbildningar ska hinna goras i tid.

* GU-F dr tva veckor lang. Pa schemat stéar
sjukvard, vapentjinst, skyddsvaktstjanst och
falttjanst, samt teoretiska pass om soldatreglerna
och Forsvarsmaktens vardegrund.

* Lds om hemvirnet pa hemvarnet.se

=

UNGDOMEN
Under november manad bildades ytterligare
en sektion i ldnsflygavdelningen i Alvsborg
(P-lén). Aven tidigare under hdsten har vi fatt
en YP-avdelning i Norrbotten (BD-ldn). Vi vill
vilkomna de nya grupp-erna i var gemenskap.
Tack vare vara fina flyglidger i somras &r det
flera lan som nu borjar fa in ungdomar men som
saknar en YP-grupp som har en verksamhet. Vi
fran KS onskar fa kontakt med er som kan tédnka
er att hjélpa till for att fa igdng en fungerande
YP-grupp i ert lan. Hor av er till Johanna

Wintzell johanna@youngpilots.se eller till oss
pa karstaben.

¥
VIKTIG INFO FRAN FLYGCHEFEN

FFK-PFT

En FFK-PFT kan endast goras av en av FFK-
karstab godkédnd ldrare. Karstaben sénder listor
med uppdrag till FFK-ldrare som genomfor
FFK-PFT med berorda piloter i FIG, SIG och
HV. Det dr dock viktigt att du som pilot foljer
upp att du &r behdrig att flyga. Det innebar giltigt
certifikat, medical och klassbehdrighet men
ocksé en FFK-PFT eller PC de senaste 365 da-
garna. Du kommer att se nér du gjorde din sen-
aste PFT pa ditt nya medlemskort som skickas
idecember. Har du inte aktuell PFT sa kontakta
karstaben for att ordna med en FFK-PFT.

* PFT kan erséttas med en PC. Sénd in forsta
sidan av PC-protokollet till KS.

* Under FFK:s interna flygoperativa utbild-
ningar integreras FFK-PFT i utbildningen, som
exempelvis lagflyg, spaningsflyg, kraftledning,
formation med mera.

12-4rs motorer

Pa hemsidan har vi tidigare skrivit att en motor
inte far vara dldre dn 12 ar for att fa anvdndas
i FFK:s tillstandspliktiga verksamhet. Detta
géller inte ldngre och texten dr borttaget fran
hemsidan. FFK sitter inga andra krav pa kalen-
der- eller géngtid 4n vad ordinarie regelverk
specificerar. CAMO avgdr om en flygmaskin
ar luftvédrdig och kan anvéndas i tillstdnds-
pliktig verksamhet. Ett meddelande har gatt ut
till samtliga CAMO med information om detta.

=

Det hénder att personalen pa karstaben ar lediga.
For att ditt drende inte ska bli liggande sa dr det
viktigt att anvdnda vdra gemensamma e-post-
adresser for att skicka in exempelvis uppdater-
ingar av certifikat och flygrapporter. Genom
att skicka uppgifter pa "rétt” adress underléttas
karstabens arbete mycket och vi kan snabbare
hantera ditt 4rende. Dessa e-postadresser beva-
kas alltid. En lista finns pa var hemsida under
”Kontakt - Karstaben” och kommer hédr som en
paminnelse:

flygrapporter@ffk.se - Flygrapporter
rapporter@ffk.se - Stérningsrapporter / ASR
medlem@ffk.se - Medlemsinformation, cert,
flugna timmar med mera.

ovning@ffk.se - Ovningssinformation, plan-
erade dvningar, rapporter med mera.



=

MEDLEMSFORMANER

« Utbildning till lediga befattningar i ndgon av
de flyggrupper som arbetar for samhallets be-
redskap eller forsvarsmakten. For de placerade
tillkommer sedan vidareutbildning och 6vning
i aktuell befattning.

* Rabatt pa prenumeration av Flygrevyn. Ditt
formanspris som FFK-medlem ser du i julbre-
vet med ditt nya medlemskort som kommer
i december. Viktigt att du skriver ditt FFK-
medlemsnummer, namn och adress pa betaln-
ingen till Flygrevyn.

* Forstarkning av ditt forsakringsskydd under
deltagande i FFK-verksamheten.

B =

Landningsavgift pa Skavsta (ESKN)
Skavsta flygplats har sen ett tag infort en
landningsavgift som tas ut for alla landande
flygplan.

Om du ska besoka FFK, dr du undantagen och
behdver inte betala nagon landningsavgift.

Tidigare rickte det med att Kérstaben rap-
porterade vilka flygplan som varit pa besok.
Nu gér inte detta ldngre!

Flygplatsen kraver nu foranmaélan for att man
ska slippa betala landningsavgiften.

Ta kontakt med tornet eller Karstaben innan ni
kommer sé du slipper en onddig avgift.

* Rabatt pa utvalda produkter PilotShop Hangar
11-29.
* 10% rabatt pa klockor hos Torgoen

PLATSANNONS

Young Pilots (YP) behover forstarka sina resurser pa kéarstaben. Vi soker dig som vill jobba
med att utveckla YP. Viktigt ar att du 4r social och kan arbeta sjdlvstédndigt. Du forvéntas ha
mycket kontakt med medlemmarna runt omkring i landet. B-korkort &r ett krav da det innebar
en del resor inom landet. Erfarenhet fran ungdomsarbete dr meriterande. Jobbet ar heltid med
placering i Nykdping pa kérstaben.

Skicka ansdkan till FFK, Flottiljviigen 4 611 92 NYKOPING, mirk kuvertet med “Ansokan”
eller maila till ansokan@ffk.se. Sista ansokningsdag éir 15:e december.

For dig som vill flyga i FFK

Alla medlemmar som énskar deltaga som piloter i FFK méste varje ér fére flyg-
ning lémna in sina aktuella flygtidsuppgifter till karstaben:

- Total motorflygtid

- Motorflygtid senaste senaste 12 ménader

| fdrekommande fall:
- Total lagflygtid

Flygande medlemmar ska se till ait karstaben har en kopia av géllande handlingar:
- Certifikat tvé sidor (om baksidan &r ifylld)

- Protokoll frén senaste genomférd PC (PC ersétter PFT-kravet)

- Medicinskt certifikat en sida

- Sprakbehérighet (Nyare certifikat har detta inskrivet)

Karstaben &r skyldig att arkivera dessa kopior.

Sedan géller det att fortlépande séinda en kopia av férnyade handlingar till
Kérstaben.

Sénd handlingarna, endera som:

- Papperskopia till FFK, Flottiljv 4, 611 92 Nykoping

- Scannad bilaga via mail medlem@ffk.se

- Digitalfoto av handlingarna via mail medlem@ffk.se

-fax 0155-289977

Utebliven flygtids- o certifikatrapportering = ingen flygning.

Personal pa Kérstaben

Lars-Goran
Kérchef
0155-20 90 91
lg@ftk.se

Stf. karchef
0155-20 9092
uffe@ftk.se

Hans
Flygchef
0155-2090 97
hans@ffk.se

Daniel F /

Stf. flygchef
0155-20 90 95
forsberg@ftk.se P

%

Lotta
Adm. karstaben

0155-20 90 93
lotta@ffk.se

Adm. flygavdeln -
0155-20 90 94
helene@ftk.se

Hannele
Adm. uppdragsflyg
0155-20 90 96
hannele@ftk.se

Daniel J
Mil. kontakter
0155-20 90 98
daniel@ffk.se

FFKnyTT 42013 5




Flygchefen

Hasten kom, men kom liksom av sig. Vi dr i en
period med snabba skiftningar i vider och dkad
risk for bade dimma och hdrd vind. Har du koll
pa liget?

Osten dr en fantastisk tid for flygning. Vackra

farger och fantastiska dagar med hog och klar

luft, men dven dagar med snabba skiftningar

i védder, O0kad risk for dimma och inte minst

snabba fordndringar av vind. Det géller att
hélla koll, inte bara pa aktuellt vdder nér vi ger oss ut pa
en flygning, utan dven det forviantade vadret ett par tim-
mar senare. S& hér pa hosten och vintern kan skillnaderna
vara mycket stora.

Har du med dig FFK:s TBOS-iPad (och det har du vil?)
nér du ska ut och flyga, sa har du ett bra verktyg for att 14sa
TAF och METAR. Alla FFK:s paddor har applikationen
AeroWeather installerad. Det &r en applikation som ger dig
allauppgifter du behdver for viader och inte minst vindrikt-
ningen i forhallande till aktuella banor. Leta upp den flyg-
plats du dr intresserad av. Under METAR och TAF hittar
du en ruta som heter ”Banor”. Hér ser du direkt motvinds
och sidvindskomposanterna for flygplatsens olika banor.

Aven om en TAF visar att vider och vind ir inom grin-
serna, sd kan vinden dndras med upp till tio knop, och
vindriktningen upp till 60 grader, utan att meteorologen
eller flygledaren utfardar en dndring. Bléser det redan hart
kan din flygning latt komma &ver gransen for vad som &r
lampligt for vara flygmaskiner. Ar du det minsta osiker
pa viderutvecklingen, ring meteorologen! Tidigare fanns
MetOffice bade i Stockholm och Sundsvall, men tyvérr
har man nyliigen valt att ldgga ned tjénsten i Sundsvall.
Numret som du bor ha i mobiltelefonen hittar du bland
annat i Svenska Flygfalt. Metoffice Arlanda 08-517 887
51 (hela Sverige).

Hur dr det med NOTAM? Jo tack ganska bra! Innan vi ger
oss ut dr det viktigt att vi ldser aktuella NOTAM, bade
for flygplatsen och for strickan eller omradet vi ska flyga
i. Konsekvenserna av att inte 1dsa NOTAM kan bli stora.

Jag &r séker pa att den som flog till Skavsta under presi-
dentbesoket ngrade att han inte last NOTAM nér tva JAS

6 FFKnyrT 42013

Gripen hann upp honom vid en av inflygningspunkterna!
Kanske angrade han sig &nnu mer under polisforhdret som
foljde efter landning. Ett ganska onddigt misstag som latt
hade kunnat undvikas.

Aven for NOTAM kan vi f4 hjilp av FFK:s TBOS-padda.
I applikationen AeroWeather finns en knapp som heter
"NOTAM?”. Klicka pa den och du far en lista med alla
NOTAM for flygplatsen. Observera dock att detta bara ar
NOTAM for flygplatsen. Vill vi ha alla NOTAM maste vi
titta pd LFV:s hemsida. (www.Ifv.se/aismet) En liten hint!
Paddan och Safari funkar utmarkt dven for detta.

Under hosten och med det fuktiga och varma véder vi har
haft under lang tid, 6kar risken att drabbas av forgasaris.
I Svenska Flygfilt och pa andra stdllen finns en enkel och
mycket bra lathund. Du kédnner sdkert igen den.

Var extra uppmaérksam vid temperaturer som enligt det
vélkdnda diagrammet nedanfor kan ge forgasaris. Inte
minst om du méste vdnta pa annan trafik och motorn gar pa
tomgang eller efter en ldngre taxning pa lagt varv. Risken
ar stor att du far forgasaris vid dessa tillfdllen. Under
flygning dr det bra att sla pa forvarmningen samtidigt
som du gor din FR.E.D.A:s check. (Fuel, Radio, Engine,
Direction, Altitude)

Host och vinter dr en fantastisk tid att flyga men var
lite extra uppmaérksam pa de risker som finns med vé-
deromslag, dimma och forgasaris. En bra planering gor
att du alltid har koll pé ldaget!
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Vinterskoj med Young Pilots

Traditionellt har vintern varit en lugn period for
Young Pilots. Nu satsar ldnen dock pa mer vin-
teraktiviteter och ungdomarna hoppas kunna
triiffas minst en gang varje manad. FFK-Nytt
besckte YP-Viistmanlands novembertriiff och
tjuvlyssnade pd de kommande dventyren och
planerna for just Viisterdsginget.

oung Pilots ordférande

Andreas Eriksson bestéller

kaffe och tillbehor at de nar-

varande pa Café Gréndens

kvillsfik i centrala Visteras.
Pa agendan star framst planeringen av
nista veckas paintballbatalj, men ockséa
lite brainstorming kring lénets rekry-
teringsbehov och framtidsplanerna. Just
Vistmanland dr paA manga sitt en perfekt
plats for flygaktiviteter. Har har alla ung-
domar inom YP blivit hjartligt mottagna
av Visteras lokala flygmuseer, flygskolor
och flygklubbar. Vésteras flygklubb pa
Johannisberg flygfilt har varit vird &t
lanets lager och Hésslo Flygforening
pa Visteras flygplats har ldnge varit en
naturlig samlingsplats, for att ndmna
nagra exempel.

Dessutom ligger Dalarnas ldnsorgan-
isation inte langt bort. Nu senast del-
tog Visterasarna pa flygdagen i Avesta.
Naista vecka kommer ockséd tva av
Dalarnas ungdomar ner och skjuter férg
pa Visterasgianget. Ma bésta lag vinna!

Traditionell julmiddag

Diskussionen gér sakta men sdkert Gver
till planeringen av vintern och varen.
Forra aret anordnade YP-Visterds en
riktigt lyckad julmiddag pa flygmuseet
och alla vill i &r se favorit i repris. Den
storsta diskussionsfragan verkar vara att
bestdimma vart sjdlva middagen ska hal-
las — pa Hasslo flygplats finns det sd man-

ga stillen att forsoka boka att det &r svart
att vélja. Alla ar 6verens om att flygmu-
seet dr fint och i flygmiljo, om museet kan
tédnka sig att stilla upp. Dessutom finns
flygforeningen och Hisslos intresseor-
ganisations lokaler. Arbetsuppgifterna
delas ut och alla ska aterkomma pa
Facebook senare.

Utover julmiddagen ser alla fram mot
den traditionella semmelbakardagen
som ndrmar sig. Det &r med andra ord
knappast bara flyg som star pa schemat
ndr vinterhalvaret knackar pa dorren.
Men flygaktiviteter for varen star ocksa
hdgt pa prioriteringslistan. Det har forts
samtal om att deltaga som figuranter i
de nirliggande FFK-gruppernas 6vnin-
gar. Flygmuseet har ocksa ett par topp-
enfina flygsimulatorer och alla hoppas att
inom kort kunna fa till lite fler flygpass
for medlemmarna. Tanken med simula-
torpassen dr att bygga en grund med teo-
rilektioner om flygplanens instrumente-
ring och dérefter titta pa hur det praktiskt
hénger ihop i1 simulatorn.

Sommarldger 2014
Rekryteringsbehovet dr alltid ganska
stort i Young Pilots. Framst handlar det
om att synas — intresserade ungdomar
finns det alltid men organisationen ar
dnnu sa pass ung att det handlar om att
bli upptickta. Ett sétt dr att anordna
lager. Vasterasungdomarna har tidigare
haft tva flygldger i lénet. Just i ar blev
det ett uppehall, men inf6r ndsta somm-
ar hoppas alla att det ska bli litet storre
sommardventyr.

Nér motet borjar ga mot sitt slut har
vi alla sex runt bordet skrattat mycket.
Motet har gdng pa gang fryst niar ndgon
hittat en bra bild pa iPaden, medtagen
for att fora protokoll men som anvénds
lika mycket for att Googla flygbilder. En
spontant avslutande kontroll av ldnets
Facebookgrupp skvallrar ofrankomligt
om att bade jag och FFK:s karchef Lars-
Goran sett informationen om paintball-
en nista vecka. Ska vi inte vara med?
Nésta ar utmanar vi SP pa en duell.

Text: Martin Trankell
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Nyheter

USA tillater

elektronik ombord

Foto: U.S Goverment

Den amerikanska luftfartstyrelsen FAA har god-
kiint anvéindningen av elekironisk utrustning
under start och landning. Det handlar inte om
ett fullstindigt godkiinnande. Mobiltelefonens
signal mdste fortfarande hdllas avstiingd,
men med den nya lagen dr det numera fillatet
att lisa elekironiska backer eller spela spel
under tidigare forbjudna flygfaser som start
och landning.

I ett meddelande som FA A skickat ut till
amerikanska flygbolag anges informa-
tion om hur flygbolagen ska gé tillviga
for att tillata passagerarna att anvinda
elektronisk utrustning ombord under
start och landning. Bland annat krévs
extra utbildning av besidttningen och
bevis pa att flygplanets instrument inte
stors av anviandningen. Det kommer
ocksa kriavas utdkad information till
passagerarna om hur storre elektronisk
utrustning (som exempelvis barbara da-
torer) ska forvaras for att undvika skador
under de kritiska flygfaserna.

En framtid i Europa?

Den stora anledningen till att mobiltele-
foners signal fortsatt maste avstidngd
har sin grund i att en rad andra tekniska
problem. Bland annat finns det tekniska
problem med mobilmastsystemet som
kan storas ut om mobiltelefonen dr igang
iett flygplan som ror sig pa hog hojd och
i snabb fart.

Hurvida reglerna sd smaningom kom-
mer att dverforas till Europa ar i dag
osidkert, men den amerikanska sats-
ningen blir utan tvekan ett startskott
for en debatt &ven inom den europeiska
luftfartsorganisationen EASA.
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Forarlgs SAAB pd gdng?

Saab arbetar pd en forarlds form av JAS 39
Gripen. Innovationen kan ses som ett naturligt
steq for ett foretag som under flera dr satsat pé
obemannad teknik - men ocksé som en naturlig
utveckling i en virldsmarknad som allt mer
striivar dt att forflytia piloten ut ur cockpit och
ned fill marken. Det gér ocksd hand i hand med
Saabs tidigare strategier om att marknadsféra
Gripen som en exportplatform.

SAAB har i mdnga ar marknadsfort
JAS 39 Gripen som en exportplatform.
For inte sa lange spanns planer pa att ut-
veckla en hangarfartygskapabel Gripen
at Indien. Allt som allt baserar sig proto-
typerna pa den testbddd som i svensk
media kom att kallas ”Super-JAS”, en
version som 1 mer tekniska ordalag ar
en vidareutveckling av de nu flygande
typerna av Gripensystemet.

Foto: Forsvarsmakten/Stefan Kalm

Den nya obemannade versionen ligger
pa ritbordet, men gar hand i hand med
en vérldsmarknad som allt mer stéller
krav pa obemannad spaning och attack.
Gripensystemet har en unik fordel i sin
formaga att redan kunna utfora flera
typer av uppdrag med en och samma
maskin. Det skiljer den fran exempelvis
vissa motsvarigheter i det amerikanska
flygvapnet, dar det dr vanligt med spe-
cialiserade, jakt, attack och spanings-
flygplan. Aven om den obemannade ver-
sionen framst ska engagera sig i spaning,
finns det mojligheter att bestycka och
dven lata flygplanet delta som en del av
en forarledd flyggrupp.

Det som véntar 1 Gripenfragan &r forst
och frimst serieproduktionen av den nya
versionen av Gripen, som ar projekterad
att levera férdiga flygplan ar 2018.

Stiingt niir Obama flag

Luftrummet ver stora delar av Méilardalen var
stiingt i ett stort s@ kallat restriktionsomrade
i samband med presidentbescket frin USA
tidigare under hésten. Med undantag av ett par
missoden flags inget privatflyg inom det annars
tungt trafikerade luftrummet. Men bland annat
AOPA var kritiska till att stingningen delvis var
vilkorad och missgynnade vissa aktorer.

Trycket fran bland annat Secret Service
och andra amerikanska aktorer ska ha
varit stort mot Transportstyrelsen. Beslut
om att stdnga luftrummet 6ver Ostra de-

larna av Mélaren upp till 18 000 fot togs
tidigt. AOPA gick strax innan besoket ut
med ett ifragasittande av att flygforbudet
var villkorat. Till exempel tilldts ingen
avancerad flygning i de yttre delarna av
omradet, men vanlig flygning tilléts. Pa
samma sétt hindrades bruksflyget fran
att flyga i utvalda delar av omradet —men
vanlig privatflygning fick fortsatt pagd i
dessa regioner. Over storstockholm radde
déremot ett totalforbud som géllde alla
sorters flygning.



Nej till flygtrafik pd Ama

Kommunstyrelsen i Uppsala réstade i bérjan
av november nej fill forslaget om kommersiell
flygaktivitet pd Arna flygplats. Den satsning
som pdgdtt under flera dr har haft som mal
oppna den fidigare flygflottilien pa Arna och
skapa forutsittningar for aft ta emot bland
annat lagprisflyg.

Flygvapnet dger férnirvarande Arna
och anvénder flygfiltet som en 6vnings-
flygplats. FFK har tidigare deltagit vid
vissa 6vningar pa faltet, men aktiviteten
har ldnge varit sporadisk. Flygplatsens
eget aktiebolag har sedan 2004 drivit
fragan om att bygga ut Arna och skapa
kommersiella forutsittningar for att ta
emot exempelvis lagprisflyg. Affarsidén
har varit att skapa ett alternativ for de
passagerare som i dag nyttjar Arlanda
for sina utlandsresor och samtidigt
avlasta den stora grannflygplatsen. Ett
motargument har varit det faktum att
manga Uppsalabor redan i dag arbetar
pa Arlanda.

— Uppsala behover goda flygforbindel-
ser. Men Uppsalas civila flygplats heter
Arlanda. Det dr ocksd den externa
arbetsplats dér flest kommuninvanare

Bild: Erik Frohne

arbetar. Det dr darfor positivt att vi har
natt den hér blockdverskridande dver-
enskommelsen. Nu kan Uppsala bejaka
de jobb och den tillvixt som Arlanda
skapar 1 stillet for att forsoka konkur-
rera, sdger Erik Pelling, kommunalrad
(s) till Flygtorget.se

Militir utbyggnad kommer

Verksamheten pa Arna ir dock inte
begrinsad till kommersiellt flyg. Kom-
munen ser positivt paflygverksamhet

Ryanair domt till skadestdnd

Flygbolaget Ryanair fiilldes i en fransk domstol
for att ha brutit mot Frankrikes arbetsmarknad-
slagstiftning. Skadestandet, som utgérs av en
summa pd ndrmare 90 miljonor kronor, ir eft
resultat av att Ryanair hindrat personal fran
att organisera sig fackligt.

Domstolen anser att Ryanair brutit mot
fransk lagstiftning och domde flygbola-
get att betala 86 miljoner svenska kronor
i skadestand. Dessutom domdes Ryanair
for att illegalt ha anstéllt personal via
Irland och inte i Frankrike, for att und-
vika hogre franska 16ne- och sociala
kostnader.

Ryanair har figurerat flitigt i media
under det senaste dret och flygbolagets
anstillningsmetod har kommit i fokus.
En stor andel av flygbolagets piloter dr
kontraktsanstillda, vilket bland annat
innebdr att piloterna endast far betalt

om en flygning genomfors. Ryanair har
ocksa mdjlighet att utan férvarning upp-
hora med att ge de kontraktsanstéllda
piloterna uppdrag, ndgot som oroat de
anstéllda som organiserat sig fackligt.

EU bevakar flygplatsavtal

Utéver Ryanairs anstdllningskultur
haller EU ett vaksamt 6ga pa flygbola-
gets samarbeten med flera europeiska

Nyheter

\71//

e
—
e,

som hor till nyttoflyget, exempelvis pol-
isflyg och kustbevakning. Tidigare har
Regeringen ocksa beviljat utbyggnader
av bansystemet for 6kad formaga inom
Flygvapnets aktivitet. Bland annat ska
ett nytt inflygningssystem av typen ILS
byggas, samt att banéndor och plattor ska
forstarkas. Sammantaget kan beslutet
i kommunen ses som végledande for
vilken typ av aktivitet Uppsala helst
ser pa féltet — snarare &én ett nej till all
verksambet.

flygplatser. Det har linge funnits ett
stort intresse for regionala flygplatser
att locka till sig Ryanair. EU ska nu un-
dersoka om flygbolaget fatt ekonomiska
bidrag pa tva spanska flygplatser. Det
skulle ses som en olaglig statlig finan-
siering av flygbolaget till en destination
som inte innefattas av glesbygdsregler.

Text alla nyheter: Martin Trankell
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Hosten ar Nar: Hesten far inte avskriicka fran flyg-

ning - dven om dimman ofta satter stopp. SE-KTT syns hér

landa pa Roslagens flygfilt Mellingeholm i Norrtilje.
Foto: Dmitrij Karpenko

Salongtur: chalmers stiger ibland till skyarna i denna
ballong som tillhér Calmers Ballong Corps. Histen var
inget undantag for Chalmeristerna som har som mal ett
flyga sa mycket som mojligt nér det dr vider och sidsong.
Foto: Carl von Rosen Johansson

ROt OCh gult: et ar svart att inte ta en bra bild
med hostens farger sprakande i ritt och gult - det sade
fotografen Martin Jonsson nér han skickade denna bild
till redaktionen. Men vi tror nog att fotografen ocksa drog sitt
stra till verket i denna otroligt vackra flygbild. Pa bild syns Avesta

Flygklubbs Samburo dver ett histigt Sverige.
Foto: Martin Jonsson

@ Hakt pa Hedlanda: Young Pilots besokte under som-
maren flygdagen pa Hedlanda. Flygningen till flygdagen

skedde tillsammans med piloter fran FFK som flog ung-
domar och flygplan fir att bevitina en dag fylld med flyg. Andreas
Eriksson fran Young Pilots Visteras hamnade sjilv pa bild nér
han forsokte fa en nirbild pa en av hedersgisterna till flygdagen
- ambulanshelikoptern. Foto: Jonas Wettergrund

orrbrand: Sem FFK-Nytit under sommaren beréttat har

det i ar varit rekordtorrt och varmt. Resultatet kommer

visa sig i brandflygningssiffrorna nir FFK summerar aret

som gatt i kommande nummer. Under tiden bjuder vi pa denna
fantastiska flygbild. Léigg mérke till brandbilen i higerkant.

Foto: Dmitrij Karpenko
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linnu en gang har Young Pilots haft en super-
sommar med s mycket som tio ungdomsliger
som har anordnats runt om i landet. Frdn Sjbo i
soder till Luled i norr har fler &n 150 ungdomar
fatt testa pa att flyga, triffa nya viinner och
knyta framtida kontakter.

orst ut i ar var YP-Dalarna med

lagret i Mora dédr ungdomarna

bland annat fick flyga motor-

och segelflyg. Léagerdeltagarna

besokte ocksa Mora flyginfor-
mation, fick besok av ambulansen samt
avslutade med den for lagret traditionella
kyrkrodden pa Siljan.

Under vecka 27 genomfordes som van-
ligt Bungeldgret pa Gotland och Satenés-
lagret pa F7. Pa de bada lagren blev det en
del grundldggande teoriundervisning i de

12 FFKnyTT 42013
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diverse flygdmnena. Dessutom anornades
motorflygning och praktisk navigering
i luften. Pa Bungeldgret blev det saklart
ocksa en hel del dopp i den Bla lagunen
— ett kalkbrott med klarblatt vatten som
numera ér traditionellt for alla som deltagit
pa ett Bungeldger. Det anordnades ockséa
gutelekar, utbildning i FFK:s system tag
bild och siand (TBOS) och besdk i Visby.
Obligatoriskt hdng pa lansflygchef Chris-
ters fallskdrm hanns ocksd med, liksom
”slungningar av &mnet H20”, det vill séga
ett regelritt vattenkrig!

Pa Satendsldgret, som genomfors i uni-
formsliknande klddsel, blev det en stor
portion tréning i excercis (ndgot som av
manga ocksa dnskades dnnu mer), segel-
flyg, flygning med C-130 Hercules, en
heldag pa Blue Shark som ar stridsledning-

scentralen pa F7, flyguppvisning av JAS 39
Gripen, vinschning med SAR-helikopter
och luftgevarsskytte.

Regionsliger for alla i Sverige
Storst handelse for i sommar var kanske
premidren for det nya ldgerkonceptet:
Regionldger. Dessa lager genomfors i
norra, mittersta och i sddra Sverige. Till
dessa lager finns 20 platser och deltagarna
utgdrs i forsta hand av ungdomar fran lan
iregionen.

Region Syd inledde med bas i Sjobo
dér det forutom motor- och segelflygning
bjods pé spannande studiebesdk pa Sturup
hos Malmé Aviation och i flygtornet.Yt-
terligare ett uppskattat besok pé flygledn-
ingscentralen ATCC gav deltagarna mer
information om hur man blir flygledare.



Den sista kvillen genomfordes ett episkt
vattenkrig dir det avfyrades uppemot 400
vattenballonger, kastades diverse hinkar
med vatten och sprutades med ett antal
vattenpistoler. Det blev en blot kvall —
framfor allt for ledarna.

Museum, choklad och gyrokopter

I Young Pilots kor vi “all in” under som-
marhalvaret och vecka 29 var det darfor
dags for YP-Kronoberg och YP-Hallands
lager med motor- och segelflyg pa Feringe
flygfilt. Det anordnades &ven teoriunder-
visning med navigation, meteorologi och
radiokommunikation pa schemat. Roligt
blev det ocksd med den kanske mest
efterlingtade aktiviteten: Paintball. Det
blev ménga timmar av adrenalinsprakande
skjutande och desto fler blamérken att
stoltsera med.

Under vecka 30 var det dags for re-
gionldger nummer tva i ordningen. Lagret
genomfordes i samarbete med Eskilstuna
Flygklubb och bade boende och flygning,
savdl motor- som segelflygning genom-
fordes pa Ekeby flyfalt.  mitten av veckan
blev det en utflykt till Flygvapenmuseum
i Linkdping dér deltagarna fick en superb
guidad tur av en for detta helikopterpilot.
En av hojdpunkterna var ocksé stoppet
pa Cloettafabriken pa hemvégen dar det
blev storkonsumtion av kexchoklad, Polly,
Center och annat gott.

Forsta veckan i augusti var YP Skéne
nést 1 tur med sitt ldger och dessutom
genomfordes det sista regionldgret och det
i Luleé-trakten i Norrbotten. Skaneldgret
bjod pa flygteori och navigationsrundor,
ovning i1 Search-and-Rescue, motor- och
segelflyg samt ocksad det mer ovanliga
Gyrokopter som ungdomarna fick testa pa.

Nytt i Norrland

Pa det sa kallade ”Norrldgret” som ar
det forsta i sitt slag (tidigare har ldgret i
Stode, Sundsvall, varit det hogst beldgna
pé Sverigekartan) fick ungdomar fran
Norrland och ett ging ungdomar fran
Stockholmstrakten testa pa att flyga
motor- och segelflyg, motorseglare och
ultraldtt flygplan. Dessutom blev det dven
ett besok pa flygmuseet pa F 21 Luleé dar
alla deltagarna fick flyga en kvarti Viggen-
simulatorn. Det blev mycket flyg, nagot
som ocksd uppmérksammades av TV
och Pited-Tidningen. Under nagra dagar

var sannerligen Young Pilots kdndisar i
lokalpressen. En mycket positivt resultat
ar ocksd att det numera finns en Young
Pilots-sektion i Norrbotten, i dagsldget
beldgen i Kiruna.

I slutet pa augusti genomforde YP Gote-
borg ett lager i samband med sitt utstl-
lande pa Boras Airshow. Det blev boende
itélt, manga fina flygplan att klappa pa och
intressanta piloter att prata med.

Arets sista liger skedde pa Stode flygfilt,
Sundsvall, som firade ut supersommaren
i mitten pé september. Totalt blev det
fyra flygningar for varje ungdom
i motor- och segelflyg. Dessutom
visade modellflygklubben upp sin
verskamhet och det skedde fore-
visning av Trike. Det blev ocksa
ett mycket uppskattat foredrag
av Sture Osterlund om sitt
liv som pilot, fran flygvap-
entiden till trafikflygare
och som flygchef for
Skyways.

Norrbotten

Vésterbotten

Jamtland

Sok till ndsta dr! T
Vill du veta mer om
vad som hédnde pa
sommarens lager? Da
kan du ldsa var Som-
marblogg dir det finns
uppdatering fran flera
av arets lager:
youngpilots.se/blogg
Sommaren 2014
kommer konceptet
med regionldger att
forOtsitta vid sidan
om de flertalet
lokala lager som
alltid anordnas.
Det sker dven
ett arligt cen-

Gavleborg

.
Dalarna /

Vérmland

O]

Orebro

3 P ) Vistra Gota Ostergétland
tr?lt ftyrtnlagefr > b‘
pé Satends vid /
F 7. For det cen- ¥

trala Satenéslagret

och de regionala
lagren i Norr, Mitt
och Syd kommer
anmilan for nista

Jﬁn.wg
Halland /

Halmstad ¥ Kronoberg

leki
Blel mgeo

sommar att oppna Skane Karlskron
pa var hemsida:
youngpilots.se/lager /

ijanuari 2014, s& hall
utkik!
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ALVSBORG PA NYA HOJDER

Flyggrupper i Alvsborgs lan trotsade hostdimman och begav sig upp i lufthavet for
lagflygovning och traning med FFK:s nya fotograferingssystem TBOS. Flygplans-
situationen har forbattrats i linet de senaste manaderna och pa dévningen deltog
denna gang moderna flygplan av typerna DA-20 och Tecnam. FFK-Nytt deltog och
s0g in ovningsstamningen.

ddret den 22 september blev
inte riktigt vad vaderprognos-
en spadde. FFK-arna i Alvs-
borg hade raknat med att starta
sina planerade dvningar tidigt
pa morgonen. Sa blev det inte. Dimman
lag tdt och ogenomtrianglig Gver Boras.
Prognosen lovade bra flygviader, men
hostvadret dr ofta ganska oforutsdgbart.
Uppklarnadet kom dock hastigt och
klockan 10:30 var till slut alla beséttningar
pa plats i Boras och dagens dvningar
kunde startas. Forst och frdmst dela-
de stéllforetrddande chefspilot Anders
Fagerlind med sig av sina gedigna kun-
skaper om tag bild och sind (TBOS),
nagot som var till stor nytta under ov-
ningsdagen.
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Forsiktighet vid lagspaning
Ovningen var synnerligen vil forberedd
och det drojde inte ldnge forrdn bes-
attningarna var i luften. Tva helt nya
lagflygbanor hade forberetts, en Ostlig
och en véstlig bana. Den viéstra var my-
cket kuperad, och den &stra gick i flack
terrdng. Banorna flogs i en sadan ord-
ning att konflikter ute pa banorna skulle
undvikas. Det visade sig att samtliga
piloter med lagflygbehdrighet nyss hade
gjort sina periodiska flygtrdningar och
ocksa fatt sina behorigheter forldngda.
Chefspiloterna manade dnda till for-
siktighet och uppmanade berérda att inte
gora lagoverflygningar over kdnsliga
platser och ej heller i dvrigt ta onddiga
risker.

Mer gront i Alvshorg

I Alvsborgs lin har FFK nu god tillgéng
pa flygplan som &r godkénda for operativ
verksamhet inom organisationen, sa
kallade grona flygplan. Minst sju plan
finns att tillga. For dagen ingick fem flyg-
plan i dvningen.

Flygplansflottan har ocksa fordndrats.
Tre av flygplanen var "litta” och bestod av
tva DA-20 och en Tecnam. Erfarenheten av
dessa ldtta flygplan har varit god. Forutom
att brinsleatgdngen dr lag har pilot och
spanare generellt mycket god sikt, vilket
gynnar sdker lagflygning.

Med iPad och kamera i lufthavet

I dvningen ingick ocksa fotografering av
mal. Endast en utrustning (en iPad samt



en kamera) for TBOS var tillgénglig och
denna kunde endast utnyttjas av nagra
besédttningar. Besdttningarna fick trots
detta chans att trdna fotografering pa
forutbestimda mal. Att fa bra bilder &r
inte helt latt. Flygplanet maste ldggas
i rdtt lage i forhallande till malet och
hastigheten fér inte vara for hog. Vissa
flygplan ldmpar sig battre for flygfoto-
grafering.

— Jag har fotograferat ganska mycket
fran flygplan och det d4r min bestdmda
uppfattning att valet av kamera spelar
mindre roll. Jag har fatt mojlighet att
fotografera fran bade Tecnam och DA-20.
Dessa flygplan kan flygas langsamt och
fotografering kan ske ut genom lucka eller
med &ppen huv, det sdger Ingvar Bragd,

som deltog som pilot under Gvningen.
Ovningar med TBOS kommer att sti
hogt pa dagordningen i Alvsborgs lin
framover. Det &r vil inte helt omdjligt att
det kan finnas ett myndighetsbehov av
att bestélla flygbilder, med kort varsel, i
framtiden. Det géller att alla inom vara
grupper blir fértrogna med utrustningen.
Aterkommande utbildning krivs.

Intensiv dvningsdag

Pa grund av att 6vningen kom igdng sent
pé dagen blev tempot hogt. Alla berérda
hade ambitionen att genomfora dagens
program. Det fick bli en macka under
planeringen av flygpasset. Ovningarna
avbrots sa att beséttningarna skulle hinna
hem till sina baser fore morkrets inbrott.

Vad lér sig deltagarna da under en sadan
ovningsdag? Utan tvekan var dagen
mycket givande. Att 6va i hemtrakten
ar och kommer alltid att vara vardefullt,
da det formodligen dr i hemtrakten som
“uppdragen” kan komma att utforas. Att
flyga lagt bra och sikert, kriaver kontin-
uerlig traning. Om piloten ska lyckas bra dr
forutsittningen att ordentliga forberedelser
genomforts. En viktig forberedelse ar kart-
preparationen. Var star masterna? Hur ligger
det till med topografin 6ver den rutt vi ska
flyga? Ar kurser och tider ritt inlagda och
lasbara?

Samtliga beséttningar gjorde mycket gott
ifrdn sig och akte hem till hemmabasen,
ndjda och med nya kunskaper i baggaget,
lagom till att hostdimman slog till igen.
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Meningen pa slap

Daniel Wetterstrom satsar pa flyget. Just nu bygger han timmar genom att gora
nagot som &r fa forunnat - att dra reklamslap at ett svenskt bruksflygforetag. Vi
traffade Daniel och horde hur livet som bogserpilot ter sig.

aniel och jag har stott pa
varandra forut. Daniel har en
passion for flygvarlden och en
drivkraft for allménflyget som
ar beundrasvérd, och jag har
stott pa honom vid ett antal flygtillstall-
ningar, flygdagar och andra evenemang
under aren. Nar jag horde av mig for en
intervju var det dérfor en livshistoria jag
till viss del kénde till. Daniel sjélv &r glad
och optimistisk ndr han svarar pa min
obligatoriska fraga — vem &r du?
— Jag ar uppvéxt i Stockholmsomradet
och arbetar for ndrvarande som pilot
sdsongsvis pa Aeronom Flygreklam AB.
Under vintern da det &r lagsdsong och vi
flyger lite arbetar jag som ramparbetare
pd Bromma och Arlanda flygplats. Jag
har sedan barnsben alltid varit fortjust
i flygplan. En julafton, nér jag var cirka

tio ar gammal, fick jag Flight Simulator
2000 av fordldrarna i julklapp. Efter
det var malet att bli pilot sjdlvklart. Jag
sparade ihop pengar och flog min forsta
provlektion i en Piper PA-38 Tomahawk
vid tretton ars dlder och borjade PPL-
skolning nir jag var 16 ar.

Sveriges storsta reklamféretag

Daniel har en bakgrund déar han pa
gymnasiet laste flygteknik, men malet har
alltid tagit honom upp i det bla. Han flog
under gymnasietiden mycket med vinner
och familj till olika platser i Sverige pa sitt
farska PPL. Nar vil skolan var avklarad
skrev han upp sig for heltidsstudier
for att bli kommersiell pilot. Nu &r han
fardigbakad pilot som kan soka jobb pa
olika flygbolag runt om i Europa, men som
branchen ser ut just nu &r det inte létt att fa

Text: Martin Trankell
Foto: Daniel Wetterstrom
och Sofia Malloupas

det forsta jobbet direkt efter utbildningen.
Istédllet hoppades Daniel kunna gora
nagot intrssant och utvecklande inom
bruksflyget.
— Allting borjade med att jag satt och letade
efter bruksflygforetag runt om i Sverige
dér jag kan borja samla timmar. Jag hade
sjalv ingen aning om att reklambogsering
fanns i Sverige, men sokte och blev
antagen efter en provflygning med
chefspiloten. Tidigare hade jag aldrig
téankt att jag ville pyssla med detta, men
blev fort valdigt intresserad av att fortsdtta
med detta da det krévs stor precision och
arutmanande. Bade nér det géller att fanga
upp slépet samt att flyga manga timmar i
strack i stallfart, med tio grader nos upp
och samtidigt hitta folket pa marken for att
kunna leverera basta service till kunden.
Foretaget dger fyra Rallye 180 och tva

T~



Cessna 172 och opererar dessa i bade
Sverige och Norge. Pa foretaget arbetar
for narvarande tre piloter pa deltid. Daniel
sjalv flyger mellan 100 och 200 timmar
per sdsong.

— Vara storsta kunder &r stora etablerade
foretag, men vi har d&ven de som vill fria
pa ett annorlunda sitt samt de som vill
overaska med ett grattis pa fodelsedagar.

Precisionsflygning pa hag nivd

Att fanga och flyga med sléptet ar ingen
latt mandver, och jag ber Daniel forklara
hur arbetet gar till en typisk arbetsdag. Till
att borja med maste banderollen rullas ut
pa ett grésstrak och kontroller goras sa att
alla bokstéver ér i gott skick och att inget dr
trassligt. Denna banderoll ar forsedd med
en jarnstang som har ett roder for balans.
Till denna stdng fasts dérefter en cirka
90 meter lang lina som stracks ut ldngs
marken som i sitt slut har en 6gla. Denna
ogla hangs upp i tva pinnar som é&r cirka
fyra meter hoga och star med cirka fem
meter avstand fran varandra. Det dr sedan

Daniels uppgift att fanga upp 6glan med
den bogserlina som l6per efter flygplabet.
— Nar jag startar med flygplanet, har jag
en krok fastknuten med ett rep som é&r
knuten i fotsteget pa planet. Detta rep sitter
fast 1 fonstret pa planet och jag kan med
hjélp av detta félla loss kroken da jag &r
i luften. Nar kroken hénger fint bakom,
vilket jag maste tvéra flygplanet for att
kontrollera, svidnger jag in pa en lang
final i dykning mot slépet. Strax innan
jag passerar pinnarna som linan sitter
upphéngd i, drar jag pa full gas och stiger
med kraftig vinkel tills sldpet rycker upp i
luften. Efter detta far man ej Gverstiga 50
knop for att inte ha sonder bokstéverna. I
Rallyn flyger vi alltid med ett steg klaff
och 10 graders nos upp.

Inget vanligt liv

Det blir ocksé en del annan sorts flyg-
ning for Daniel pa foretaget. Senast i
somras genomforde han en uppvisning
pa Boras Airshow dér han fAingade upp ett
reklamslép infor ett antal tusen askadare.

— Det roligaste ar helt klart upptaget,
men att flyga Gver arenor och folkfyllda
strander dér alla stdr med blicken uppat
ar en speciell kédnsla det med. Att jobba
med detta erbjuder inget vanligt liv med
fasta tider, hotell och sa vidare. Det kravs
att du som pilot ordnar med allting helt
sjalvstandigt, vilket kan innebédra att
du sover over pa flygklubbar ena dagen
eller kanske pa en stor internationell
flygplats andra dagen. Men det dr nidgot
jag stormtrivs med. Att fa pussla ihop
alla bitar sjdlv med manga bollar i luften
ar valdigt roligt. I framtiden drommer jag
om att fa gora “allt” inom flygandet. Jag
ar valdigt sugen pa att prova “bushflygets”
varld ett par ar i Afrika eller Asien déar
jag tror att jag kan forvianta mig valdigt
speciell och utmanande flygning. Jag

gar dven i tankarna pa att bli instruktér =~

och utvecklas i den branschen. Om tio ar
dock, hoppas jag pa att ha ett stadigt jobb
inom trafik eller afférsflyg. Vad som dn
hiander kommer jag dock aldrig att sldppa
privatflygandet.




ACROSS THE POND

Att flyga dver Atlanten ar inget du bara gor. Vi deltog under en flygleverans av ett
svenskt flygplan till Kalifornien i USA tidigare i ar. Detta dr en berittelse om de
stora krav som stills pa en sadan resa, men ocksa hur pilotlivet pa manga satt ar
underbart och hapnadsvickande, och hur det gang pa gang lagger grunden till en
forandrad syn pa de hapnadsviackande naturunderverk som existerar i vérlden.

nder mig passerar den norska

Atlantkusten. Nosen har vi rik-

tad i nordvastlig riktning, upp

mot Shetlandsdarna dar vi ska

gora vart nédsta branslestopp.
Det har redan varit molnigt och instru-
mentforhdllanden i ndrmare tva tim-
mar, men jag och min kollega Marcus
har precis kommit ut i det battre vadret
och skymtar nu den norska kustremsan
igenom molngluggarna nedanfor flyg-
planet. Framfor oss ligger Atlanten,
delvis dold i molntdcket. Vi dter mackor
och forsoker fa i oss en ordentlig lunch
— stoppet i Norge blev ndmligen smatt
kaotiskt. Fardplanstider som maste pas-
sas, raddningsdrakter som skulle trddas
pa och avgifter som skulle betalas. Men
nu ndr jag sitter hir och ser hur GPS:en
blir orovéckande bla i var fardriktning,
ar den enda tanken jag formar frammana:
”Vad har jag gett mig in pa?”

Den amerikanska flygdrémmen
Att flyga 6ver Atlanten i ett litet tvamotor-
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flygplan ér inget du bara gor. Vid var
avfard hade planeringsarbetet pagatt
under flera manader, mer eller mindre pa
heltid. Flygplanen som skulle levereras
var tva individer av typen Beechcraft 76
Duchess. Internationellt &r det en rela-
tivt vanlig tvamotorskolare som numera
borjar aldras pa hostens kant. De tva
maskinerna har tjdnstgjort i manga ar hos
en av Sveriges storsta flygskolor, en skola
som nyligen inforskaffat en ny Diamond
DA-42. Det ar ett branslesnalare flyg-
plan med avisningsforméaga och modern
instrumentering. Duchessflygplanen
kom istdllet att sdljas till en kopare i
Kalifornien i USA. Det dr en ameri-
kansk stat som dr hemvist at en blom-
mande privatflygmarknad. Kombinerat
med USA:s ldgre brénslekostnader ar
Kalifornien en av de fa platser dar det
fortfarande ar fordelaktigt att anvdnda
dessa gamla bransleslukande arbetshistar
inom alldaglig flygverksamhet. Sagt och
gjort — koparen befann sig i Kalifornien
och flygplanen maste flygas dver pa nagot

sdtt. Har vi nagra frivilliga?

Att flyga over Atlanten har varit lite
av en pojkdrom sedan jag tog min forsta
segelflyglektion for cirka tio ar sedan.
Med 6kad erfarenhet, genomford komm-
ersiell flygutbildning och inforskaffad
lararlicens 6kade insikten om de manga
faror som foljer med en sadan resa. Att
genomfOra resan i ett enmotorigt flyg-
plan &r ett d&ventyr som dr kombinerat
med stora risker. Det finns alltid en risk
att en motor stannar av nagon anled-
ning, och det &r helt enkelt livsfarligt att
flyga dver Atlantens stora (och iskalla)
vattenomraden utan ndgon reservplan.
Marknaden &r & andra sidan stor for sa
kallad ferryflygning med bade en- och
flermotoriga flygplan. De piloter som
genomfor dessa flygningar regelbundet
ar minst sagt nagot vaghalsiga.

En tvdmotormaskin l6per a andra sidan
inte lika stor risk med mekaniska prob-
lem. Eller réttare sagt, risken per motor ar
lika stor. Att fa ett dubbelt motorbortfall
ar ovanligt och en statistiskt sdkrare affar.



Aitt bevittna norska kusten fdrsvinna under nosen och medvetet styra ut mot ett Gppet hav &r ett beslut som fattas med blandade kénslor.
Allvaret och éiventgr_slusten var tvd patagliga kéinslor som fdljer med hela véigen ill USA.

Sé& om mitt motstand mot att ferryflyga
endast bestod i risken att férlora en mo-
tor, kunde jag verkligen tacka nej till en
livsdrom likt denna?

Sjovett
I takt med att vi rorde oss allt langre ut
over havet minskade molnen successivt,
och genom nagra gluggar hiar och dar
skymtade vi de norska oljeriggarna ute pa
det Norska havet. Kdnslan av att ldmna
Skandinavien bakom sig en Duchess ar
minst sagt omvilvande och ger upphov
till ett visst pirr i magen. Om allvars-
kéanslan nagon gang kom i skymundan av
dventyrskédnsaln, hamtades den snabbt till
ytan igen av den konstant paminnelsen
av att vara iklddd dverlevnadsdrakten.
Jag har nyligen ldst pA mer om just
overlevnad till sjoss och nddlandning
pa de stora haven. FFK har en mycket
kompetenshdjande UWE-utbildning
amnad 4t att gora piloter och passagerare
familjara med de rorelser som kravs for
att evakuera ett flygplan som hamnat i

vattnet. Problematiken dr manghdvdad.
Dels kan flygplanet sla runt i samband
med sdttning i1 havet, vilket ger upp-
hov till disorientering. En sa enkel sak
som att spanna loss sig kan i ett sadant
spatialt utmanande lage vara ett enormt
hinder. Olika flygplan har ocksa olika
forutsattningar att klara av en sé kallad
”ditch” (landning pa vatten). Vara lag-
vingade Duchessar utgjorde det béttre
alternativet. Vingarna tenderar till att
flyta pa vattenytan en stund vilket saklart
underléttar evakueringen. Detta forut-
satter saklart att flygplanet inte slar runt
i samband med sdttning.

Om evakueringen gar vil sa ska dver-
levnaden till sjoss ocksa sdkras. Med
pa var resa hade vi en dverlevnadsflotte
som naturligtvis lag lattillgédnglig. Att
ligga nedsénkt i nollgradigt vatten trots
overlevnadsdriakt dr ndmligen ingen
lyckohistoria. Den uppskattade tiden
till att hypotermi intrdder &r tyvérr inte
langre @n att den rdknas i timmar. Det
forutsdtter att personen i fraga har ratt

R |

sorts klddsel under drikten, och att inget
lackage uppstar. Allt ssmmantaget ar det
oerhort viktigt att vara vél forberedd och
hantera alla nddsituationer pa ett korrekt
sétt. Det ar av yttersta vikt att bli funnen
sa snart som mojligt och uppfiskad och en
viktig del av just detta &r att ropa mayday
sa tidigt som mojligt. Den som planerar
for det véarsta, vinner det mesta.

Tio timmar till Reykjavik
Flygningen till Shetlandsdéarna flot
dock pa utan problem, trots ihardigt
overvakande av vara motorinstrument.
Inflygningen till Shetlands nordligaste
flygplats Sumburgh ar oerhort vacker
med landmassans skarpa och karga kon-
trast mot det svartbla Atlantiska havet
som vidstracker sig i alla riktningar. Det
var ocksd en skon syn att fa vila synen
pa fast mark igen, efter tre timmar dver
oppet hav, och efter en fin instrumentin-
flygning hade vi fast mark ocksa under
fotterna.

Sa snart vi hade tankat och betalat
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Across the pond

tullavgift i Storbrittanien var vi pa vig
igen. Var slutdestinationen for dagen var
Reykjavik, med ytterligare en mellan-
landning p& Firdarna. Aven om vart
stopp pa Faroarna var kort blev vi hjartligt
mottagna av tullpersonalen som alla var
personliga och vilkomnande. Vi fick hora
lite om hur det &r att bo pa den vindbitna
ogruppen, och hur turismen strommar
fran bada sidor av Atlanten. Rent flyg-
maéssigt utgjorde Fardarna och flygplatsen
Vagar en utmaning — med varningar for
kraftig turbulens nér vinden blaser pa.
Och det gor den oftast. Med en hel del
berg i ndrheten av flygplatsen &r instru-
mentinflygningen ocksa restriktiv och
kraver forberedelse. Efter att ha pratat
igenom utflygningen, med héansyn till
de laga moln som tickte bergstopparna i
nérheten, startade vi upp och satte nosen
norrut.

Det borjade bli kvéll och nér Island
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antligen tornade upp sig i horisonten
hade det varit en lang forsta dag. Tanken
att klockan ringde klockan fem pa mor-
gonen hemma i1 Visteras till att nu sitta
i ett flygplan dver Islands storsta glaciér
Vatnajokull tolv timmar senare gav upp-
hov till en trevlig kénsla av framgang.
Dagens sista flygtimmar bjod pa ett
otroligt vackert landskap fyllt med just
glacidrer, vulkanisk svarttonad mark och
oandliga miangder orord natur. Efter att vi
landat pa Reykjaviks centrala flygplats,
fyllt i tio flygtimmar i loggboken och
inkvarterat oss pa det fina hotellet nere
i hamnen sa sl6ts 6gonen fort och vilan
var vidlkomnad.

Gronland dr stingt

Att ta sig till Island &r en ganska enkel
sak ur formell synpunkt. Hela rutten
ligger inom Europa och svenska fard-
planeringscentret kan hjidlpa dig med

fardplaner, tillstand och rad. Att ta sig
vidare till Gronland &r litet svarare. Dels
ror du dig officiellt utanfor det Europeiska
luftrummet for forsta gangen. Stora bitar
av nordatlanten dr ocksa speciellt reglerad
luft dar det krdvs specialtillstand for att
flyga. Bland annat saknas radiotdckning
i stora delar av mittatlanten. Det krdvs
dessutom att du alltid flyger enligt instru-
mentflygregler (IFR). Pa Gronland dr mer
eller mindre allting stdngt pa sondagar,
vilket inkl-uderar alla flygplatser. Att fa
tillgang till flygbrénsle som passar till
kolvmotorer &r heller ingen sjédlvklarhet
pa de isolerade flygplatserna, dit resurser
endast kan bringas med fartyg eller
flygplan.

Darfor var det med glddje vi fann en
islandsk flygfirma baserad pa Reykjavik
som var experter pd omradet. Mot en
avgift fick viireceptionen hjélp att skicka
alla vara fardplaner, inhdmta alla tillstand



och forsdkra oss om brinsletillgangen.
Tur var det— vid var destinationsflygplats
Kulusuk pa den gronldndska ostkusten
fanns det bara nagra hundra liter kvar.
Efter start mot Gronland stotte vi pa
lite isbildning som tvingade ned oss under
molnen och till den relativt laga hdjden
2 000 fot (600 meter). Pa denna foga
imponerande hojd insag jag plotsligt att
vi for forsta gangen kunde bevittna den
vidstrackta Atlanten fran horisont till
horisont. Under den forsta dagen hade
bilden alltid paverkats av moln eller
siktnedséttningar i ndgon form. Mitt i
stunden fick jag syn pa en liten fiskebat
som bara nagra kilometer bort ihdrdigt
tralade emot det ruggiga mittatlantiska
védret. Jag kom pa mig sjélv med att re-
flektera Gver det lilla fartygets oerhorda
utsatthet pa det enorma och nagot vind-
piskade havet — innan jag insag att de
evenetuella fiskare som rakade titta upp

pa oss, nog tankte exakt samma

sak om vart lilla flygplan. Aven

om fartyget var litet mot det stora

havet befann sig fiskarna i ritta
element. Vi & andra sidan, hade endast
vara brénslereserver att tacka for att vi
kunde stanna i vart.

Isherg och glacidirer

Gronland dr en speciell plats att besoka ur
flera flygperspektiv. Kulusuk dr den enda
flygplatsen pa den gronlédndska 6stkusten
som dr tillgédnglig for mindre flygplan
fran Island och Reykjavik. Det nagot
paradoxala i Kulusuks totala enslighet
ar att den narmaste flygplatsen faktiskt
ar Reykjavik. Det innebdr ocksa att om
nagot skulle hinda pa Kulusuk som
gjorde att vi ej kunde landa, sa skulle vi
behdva védnda vart ekipage tillbaka till
Island igen och atervdanda tre timmar i
motsatt riktning. Det lag precis pa rack-
viddsgransen med Duchessen.

Nar de forsta isbergen borjade torna
upp sig 1 horisonten lattade molnen och
isbildningen upphdrde och vi fick en
enormt vacker syn av den gronlédndska
kontinenten som tornade upp sig i vaster.
Inte utan vissa hurrarop spanade vi glatt
efter rétt fjord att intrédda, for att finna
Kulusuk flygplats som ligger dold inne i
en dal. Vid Kulusuk finns det en ensam
NDB-fyr, vilket dr ett slags radiohjélpme-
del som borjar bli foraldrat. Vaderkraven
for att fa gora instrumentinflygningar pa
hjélpmedlet ar strikta och kréver forhal-
landevis bra vader. Darfor var vi mycket
glada at att de isldndska vaderprognoser-
na hallit vad de lovat. Under den klarbla
himmelen kunde vi se mil efter mil in pa
den Gronldndska glacidrryggen, forskug-
gat av de enorma bergsmassiv och isberg
som tornar upp ur den svartgra Atlanten.
Julisolen gassade och temperaturmat-
aren visade néstan 20 plusgrader, men
nedanfor vart lilla flygplan strackte sig
ett snotacke sa langt 6gat kunde na. Nar
vi angjorde vénster bas under sjunkande
sviang, med isbergen under oss och den
tusen meter langa grusbanan till vénster,
insag jag utan dverdrift att Kulusuk har
en av virldens mest hidpnadsvickande
inflygningar.

De facto isolerat

Efter landning sammanstralade vi besétt-

ningar i tornet i Kulusuk for att diskutera
vadersituationen. Tyvirr prognoserades
det moln 6ver den gronldndska glacidr-
ryggen. Det gar normalt inte att flyga un-
der dessa moln da sjilva glacidrryggen ar
niarmare 8 000 fot hog (cirka 2 500 meter).
For att minska risken med syrebrist &r
den otrycksatta Duchessen begrénsad till
flyghdjder under 10 000 fot. Det var &ven
den hojden vi skulle tvingas flyga pa, for
att sdkra var hinderfrihet. Molnen bjod
naturligtvis pa isbildning. Sammantaget
riskerade vi alltsa att fastna i Kulusuk, en
utsikt som kanske inte kdndes perfekt. En
Odsligare plats pa jorden &r nog svar att
finna da Kulusuks lilla by endast huserar
300 lokalbor. Bortsett fran grannbyn
Tasiilaq som ligger bara nagra kilometer
bort, dr Kulusuks ndrmaste granne ant-
ingen Reykjavik eller nagon av de sma
samhillen som dr beldgna pa Gronlands
sydspets. De béda alternativen dr beldgna
hundratals mil bort.

Efter stor behjilplighet av tornper-
sonalen i Kulusuk (som vi kunde kon-
versera med pd danska och svenska)
lyckades vi finna en alternativ vig upp
till Kangerlussuaq, ett stort flygfalt i
nordvéstra Gronland. Om vadret forbatt-
rades kunde vi under flygningen skifta
mal mot var huvuddestination Nuuk,
Gronlands huvudstad.

Flygningen mot Kangerlussuaq dom-
ineras av glacidrryggen. En kvart efter
start har alla de statliga berg som técker
den gronldndska kustremsan forsvunnit
in i det 8 000 fot tjocka snolagret. Utan
att titta pa hojdmaétaren sa bjuder synin-
trycket pa en flygning som sker lagt,
oftast inte mer dn cirka 1 000 fot (300
meter) 6ver ett fullkomligt sldtt snolager.
Det dr en mjolk av evig sné som sopats
jamn av de konstanta gronlandsvindarna.
Vid mittpunkten av resan Gver ryggen
tédcker snon vyn fran horisont till horisont
och dr bokstavligen talat ett jimnt hav av
sno. Glacidren var sa enfdrgad och jamn
att kdnslan av vidstrdckthet helt enkelt
inte ville fastna i kameran.

Fyra timmar senare avslutade vi var
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inflygning i Nuuk. Vidret blev béttre dn
forvantat och vi kunde utan problem byta
destination fran Kangerlussuaq och aka
direkt till den gronlédndska huvudstaden.
Inflygningen till denna AFIS-forsedda
flygplats tar dig genom véstra Gronlands
langsta fjord Gothabsfjorden, en maktig
syn med hoga karga berg som forsvinner
ned i det isbergsstrodda vattnet.

Det Atlantiska vadret hade bjudit oss
pa mestadels sol och inte for mycket
otrevligt viader. Men langre skulle inte
vadergudarna stodja oss. Ute 6ver Davis
sund (det vattenomrade som avskiljer
Kanada och Gronland) utvecklades
ett djupt lagtryck med kraftiga vindar.
Istdllet for att flyga vidare under var
tredje resdag fick vi istéllet bunkra in oss
pa hamnhotellet i Nuuk och vénta ut de 50
knop starka vindarna. Ramppersonalen
i Nuuk meddelade oss att en ramptruck
tidigare bldst ned i ett dike 1 de kraftiga
vindarna som dar mycket vanliga i dessa
nordatlantiska lagtryck. Vi forstod illa
dolda budskapet, och sag till att vara extra
nogranna i fastbindningarna. Flygplanen
forankrades med betongdédck och roder-
lasen féstes sa hart det gick.

Baffin och Quebec

Tva dagar senare, efter att ha avnjutigt
gronldndsk kultur och miljo, sag dntligen
védret béttre ut igen. Efter en morgon-
kaffe och vaderbriefing i tornet i Nuuk
— tillsammans med de tva flygledare
som under dagarna varit oss otroligt be-
hjélpliga med bade hotellanskaffning,
utrustningsinkdp och sightseeing, tog vi
plats i Duchessarna igen.

Den som antar att Gronland &r en 6de
och ogidstvinlig plats misstar sig. Just
Nuuk ar vilbefolkad och hir finns det
mesta som behovs i levnadsvég, som bio,
kopcenter och de flesta affarer. Den som
har ett intresse for det riktigt ddsliga bor
istéllet passa pa att besoka norra Kanada.
Var forsta anhalt i Nordamerika var
den lilla byn Iqaluit, beldgen pa Baffin
Island. Samhéllet dr huvudstad i om-
rddet Nunavut, ett kanadeiskt omrade
som tdcker en yta fyra ganger stdrre dn
Sverige. Det ar hem till inte fler &n 6 500
invanare.

Det enda sittet att ta sig till eller fran
stdderna i Nunavut dr att flyga eller
knipa en plats pa nagot av de fartyg som
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forsorjer byarna. Den ndrmaste vigen
som forbinder omradet med resten av
Kanada borjar nimligen hundratals mil
langre soderut. Nunavut angrinsar till
Quebec dir det primart talas franska.
Franskan talas i alla affdrer, pa hotell
och pa flygplatser, men ocksa pa radio-
frekvenserna. I Kanada stoter du som
atlantflygare alltsa for forsta gangen pa
ett nytt sprak som annars inte anvands
pa radio i norden, och som skapar vissa
problem med avlyssningen.

Det visade sig snart att det normala som-
marvadret 1 nordamerika bestar av ask-
ovéder och tillhdrande skogsbrinder. Var
forsta dag 1 Nordamerika avslutades i en
liten stad som heter Kuujjuaq. Det dr ett
mindre samhille precis i hojd med mitten
av Hudson Bay. Vi hade géirna fortsatt
langre soderut, men stora omraden av
askovéder storde sdakerheten i att komma
fram. I stora delar Quebec rapporterades

det ocksa utbredda skogsbrander. Pa var
nista destinationsflygplats rapporterades
det till och med rok 6ver flygplatsen.
Sjélva flygmiljon borjade paminna om
nordligaste Sverige, och vi fick i Kuujjuaq
se de forsta trdden sedan vi ldmnat Island.

Destination USA

Dagen dérpa startade vi sa tidigt som
mojligt for att undvika de vérsta ask-
ovddren. Slut-destinationen for dagen
var inget mindre &n International Falls i
Minnesota. Vi var alla oerhdort instdllda
pa att spendera natten i destionationslan-
det USA — knappt en vecka efter att vi
lamnat Sverige. Kanske sa pass instdllda
pa destinationsmalet att vi fick intala oss
att inte ta onddiga risker. Just viljan att
komma fram till destinationen &r en av
flygvarldens storsta fallgropar, och nu nér
slutmélet inte g mer d4n nagra dagar bort
borjade det klia under fotterna att till-



ryggaldgga fler och fler kilometer per dag.

Askovidren satte dock képpar i vira
hjul redan tidigt. Under dagen utveck-
lades en mycket stor askfront langs var
flygstracka. Den kanadensiska flygled-
ningen agerade mycket professionellt och
holl oss upp-daterade om de signifikanta
véaderrapporter som anlédnde, och under-
stodde oss med att forklara var samtliga
geografiska referenser lag i forhallande
till var rutt. Det var inte utan viss oro
och en hel del kryssande som vi lyckades
hitta en vig omkring det mycket kraftiga
vidderomradet och landa i International
Falls, strax efter klockan tio pa kva-
llen. Den bécksvarta plattan och det
internationella omradet dér vi parkerat
fullkomligt angade av fuktighet fran det
askovéder som precis innan var landning
dragit forbi flygplatsen. De tva tulltjan-
stemén som snart hjélpte oss att fylla i
alla papper sade sig ha varit 6vertygade

om att vi inte skulle kunna landa
denna kvall.

Minnesota dr hemvist at en stor
maingd svenskéttlingar. Den ena
tulltjinstemannen hade ett nordiskt efter-
namn och élskade att aka skidor. En av de
stora drommarna var att besoka Sverige
och deltaga i Vasaloppet. Nér vél alla
papper fyllts i och véra besittningsvisum
kontrollerats var stimningen patagligt
avslappnad, och vi fick ett enormt varmt
mottagande i det hér stora landet i vést.
Viavslutade kvillen med en kanske nagot
lyckorusad fotografering framfor USA-
flaggan inne pa tullkontoret.

Land of the free

En amerikansk frukost bestar av tjocka
pannkakor, vitt brod och marmelad. Det
ar ingen myt att kaffet &r svagt. Pa sétt
och vis inmundigade jag frukosten som
ett tyst firande — ett sorts segertdg over

En summering av forberedelsearbetet infor en Atlantflygning kan ges
med tre ord: Nodutrustning, radiotickning och bréinsletillginglighet.
Den normala flygrutten dver Atlanten tar flygplanet dver Arktis
och genom antingen Norge eller Storbrittanien, dérefter Island,
Gronland, Kanada och slutligen USA. Réddningsutrustningen omfattar
riiddningsflottar, dverlevnadsdrikter, signalraketer och personliga

biirbara nddradiosiindare.

For att klara av radioskuggan dver Atlanten behévs ocksd satellittele-
foner. Briinslefillgtinglighet dr heller ingen sjilvklarhet vid de isolerade
flygplatserna pa Gronland och i Kanada. Det enda siittet att levera
bréinsle dir med fartyg som anliinder ndgra génger per dr. Det iir déirfor

oerhrt viktigt att bestilla bréinslet med ordentlig framférhdllning.

att ha besegrat Atlanten och faktiskt
anlént i USA. Det dr en underlig men fin
kénsla att for egen maskin ha paddlat 6ver
Atlanten utan att ha behdvt ga igenom
sakerhetskontrollen pa Arlanda.

Vil ute pa flygplatsen fick vi nésta hjért-
liga mottagande pa den flygfirma som
pa amerikansk allménflygmaner séljer
bransle, kartor, ranger- och tankservice
till en férsvinnande liten avgift. Firman
dgs av en dttling till nordiska slaktingar
vid namn Thor Einarsson — som av detta
skél tog extra munternt pa vart besok. En
av vara medpiloter Karl hade tidigare i
manaden varit 1 samtal med Einarsson,
och snacket hade saklart gatt att nagra
“riktiga” svenskar snart skulle komma
pa besdk.

Det tog inte lang tid innan Thor hade
bjudit oss pa rangerservice, mat och
kastat lite forsdljningskldder pa oss, och
onskade oss lycka till med endast nagra
hundra kronor i brianslekostnader pa
fakturan. En enorm vénlighet och for
mig ett matt pa hur vilkomnande och
tillgdnglig den amerikanska allmanflyg-
marknaden ar.

Tanken var att flyga ned 6ver den ameri-
kanska mellanvéstern och ta oss till Salt
Lake City. Men strax efter vi passerat ut
over saltokenlandskapet borjade dskmol-
nen torna upp sig igen och satte képpar
i vara hjul. Vi forlorade en del tid pa att
flyga runt dessa stora askmoln. Ned mot
var destination sdg askkoncentrationen ut
att vara som storst. Ovan baseballarenor
och spikraka amerikanska motorvégar
tog vi beslutet att stanna vid var mell-
andestination Casper City for natten.
Det var andd en god sprangbrdda for
den sista flygningen ned till Kalifornien
och San Diego dagen dérpa, forutsatt att
askovédret inte skulle stinga oss inne.

Och visst var det tydligt att just dskan
skulle fortsétta att stora oss. Snart stod
askblixtarna som spon i backen just vid
faltgransen i Casper City. Med en véldig
fart packade vi alla vara véskor, band fast
flygplanen varpa vi bokstavligen kastade
oss in i en taxi och ilade ned till hotellet,
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efterfoljda av forsande regn och mer blix-
tar. Vi var alla eniga om att beslutet att
stanna for natten fattats pa goda grunder.

Stilla havet i vst

Sista dagen skulle ta oss via Salt Lake
City och Las Vegas ned till Stilla havet
och San Diego. P4 morgonen var det dock
tydligt att askovédren over Las Vegas
inte skulle flytta pa sig och istéllet for
att besoka casinostaden omplanerade vi
rakt vidsterut, for att aka strax norr om
det dokdanda Area 51 och istdllet mell-
anlanda i Reno. Landskapet runt Salt
Lake City dr oerhort vackert, med de
enorma saltvidderna som sprakar i olika
farger fran luften. Ndrmare Reno dvergar
saltlandskapet i ett mer kuperat och snart
bergigt omrade — dér de hogsta topparna
ar betydligt hogre an Kebnekaise hemma
i Sverige.

Vil pa marken i Reno svettades viiden
néstan 40 grader varma solen. Bara nigra
mil 6ster om flygplatsen hérjade en enorm
skogsbrand — ett naturfenomen som
verkade forf6lja oss dnda fran Quebec. Vi
visste att Reno var det sista stoppet pa var

24  FFKnyrT 42013

resa innan landning vid slutdestinationen
San Diego. Pa sitt och viss kidndes dér-
for Reno som en parantes som vi endast
hade brattom att ldgga bakom oss. Vi
hade ocksa fastnat pd marken med vara
motorer igang i Salt Lake City tidigare
under dagen. Den stora flygplatsen i Salt
Lake City dr storre én Arlanda, och vi
var saklart inte prioriterade for start en
eftermiddag i rusningstid. Forseningen
innebar att landningen i San Diego
skulle behova ske i morker. Det fanns
alltsa angeldgenhet om att komma ivig
sa snart som mojligt och avsluta resan pa
ett vardigt sétt.

Efter start fran Reno var det inte manga
minuters flygtid innan det Stilla havet
tornade upp sig i véster. Med en enormt
vacker solnedgang 6ver havet, som in
mot land lyste upp det dkenbetonade
kaliforniska landskapet, kénde vi alla att
denna sista flygning pa den enormt langa
resan skulle bli den mest rofyllda.

Vi passerade 6ver Los Angeles precis
i tid for att se Disneylands fyrverkerier
1 morkret, omgivet av denna enorma
stad vars ljus stracker sig vida i alla

riktningar. P4 den sddra kaliforniska
radiofrekvens-en var det ovanligt lugnt.
Luftrummet &r Los Angeles &r annars en
av varldens mest titt trafikerade, men nu
var det sondag kvéll och flygledarna var
oss oerhdrt behjilpliga och lugna. Med
vara svenska registreringsbeteckningar
som anropssign-aler var det stundtals
tydligt att vi blev specialbehandlade
— tva underliga faglar flygandes langt
hemifran. Snart lag San Diego i nosen —
och en morkerinflygning senare vare vi
pa marken och klossade flygplanen for
sista gangen.

Efter att ha flugit drygt 10 000 kilo-
meter och spenderat ver 50 timmar i
flygplanet fann jag mig pé hotellet och re-
flekterade. Vi hade sett isberg, glaciarer,
oknar, bergskedjor och tva vérldshav.
Vi hade ridit ut gronlédndska ovider,
atit middag 6ver nordatlanten, landat pa
grusbanor i arktis och kryssat atskilliga
amerikanska blixtovdder. Men nu var vi
framme. Flygplanen var levererade. Och
ett av vara storsta livsdventyr var genom-
forda. Atlanten har korsats!

Text och foto: Martin Trankell



Du vet vél att du kan kopa FFK:s profilprodukter genom karstaben? Ga in och bestéll i den nya butiken
pa hemsidan. FFK har inget vinstsyfte med forsdljningen utan stravar efter att halla lagsta majliga pris.
Darfor siljs produkterna enbart till medlemmar. Aktuella priser januari 2013. Porto och embal- lagekostnad

tillkommer. Vi reserverar oss for att den 6nskade varan kan ta slut.
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Skillnaden mellan succé och fiasko

Alla piloter vet att en daglig tillsyn ar viktig, men vad ar det du som pilot ska titta
pa? Finns det saker som &r viktigare dn andra?

ar du inleder din dagliga till-
syn, borja med att ga igenom
samlingsparmen och kontrol-
lera att flygplanet har géllande
luftvérdighet och forsdkring.
Sjélvklart har vi redan kontrollerat att
flygplanet har rétt teknisk status for vart
FFK-uppdrag eller traningsflygning. En
statuslista pa samtliga FFK-flygplan finns
alltid uppdaterad pa hemsidan. Lanken
heter ”Grona flygplan” och du hittar den
langst ner pa hemsidan www.ffk.se
Forsta kontrollerna bdrjar redan nér du
ar pa vég till flygplanet. Hur ser maskinen
ut? Verkar flygplanet luta? Ar det blstt pa
golvet? Under grundutbildningen ldrde
jag mig att “flygplan ska vara rena, raka
och symmetriska” En regel sa god som
nagon...

I varje flygplan ska det finnas en check-
lista for daglig tillsyn. Om det inte finns
nagon i flygplanet sa kan det vara idé att
ta fram POH:n. Dér finns en lista som du
kan anvénda. Varfor inte gora tva kopior
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av listan? Den ena lagger du i flygplanet
och den andra sparar du pa ditt knéblock
elleriflygvéskan, sa ar du forberedd nésta
gang listan saknas.

Gemensamt for de flesta checklistor for
daglig tillsyn &r att de borjar i kabinen med
kontroll av huvudstrom och tindning. Det
finns god anledning till detta. Att borja
kontrollera ett flygplan och kanske dra runt
propeller utan att ha kontrollerat att tind-
ningen ar avslagen &r inte bara farligt — det
ar ocksa dumstridigt. Varje ar sker en eller
flera incidenter dar motorn startar “av mis-
stag” for att befdlhavaren inte kontrollerat
att tindningen och blandning ar avslagen
innan propellern dras runt.

Sla pa huvudstromen och ténd alla lampor.
Passa pa att notera indikerad brénsle-
méngd i hoger och vénster tank. Ta ett
varv runt maskinen och kontrollera att alla
lampor lyser och att blixtljus och liknande
verkligen fungerar. Detta dr en viktig de-
talj eftersom vi flyger efter regeln “’se och
bli sedd.” Kontrollera att stallvarnaren pa

en PA28:a tjuter nér du ror metallblecket.
Lampor drar mycket strom, varfor det ar
bra att genomfora denna kontroll sa snabbt
som mojligt. Pa vintern nér batterikapac-
itet gar ner dr detta extra viktigt.

Ta med en trasa eller en bit torkpapper nir
du startar ditt kontrollvarv. Bra bade for
att torka handerna fran olja och att torka
landstéllen pa en PA-28.

Jag borjar alltid mitt varv runt maski-
nen pa samma stélle, med en kontroll av
motoroljan. Det dr en bra utgangspunkt
att anvdnda som start och slut pa varvet
runt maskinen, men naturligtvis foljer du
checklistan for daglig tillsyn om det finns
en sadan.

Oljan ska finnas i tillrdcklig mangd for
den flygning vi ska genomfora. Eftersom
flygmotorer ofta drar en del olja &r det
viktigt att vi har tillrackligt fran start. 6
till 7 quarts brukar vara lampligt. Det I6nar
sig inte att fylla pa for mycket. Motorn
kastar bara ut overskottet och du far en



trakig tvattning av undersidan att ta hand
om. Kontrollera POH om du &r oséker eller
kontrollera med ansvarig tekniker. Du bor
alltid ha en eller tva flaskor extra liggande
i flygplanet.

Nar du dnda ar vid motorn, 6ppna cowl-
ingen om det gér. Finns det nagra lickage
pa eller runt motorn? Kontrollera lite extra
kring avgasroren. En trasig avgaspackning
syns tydligt. Var noga nér du stinger huven
sa att 1asen verkligen féster ordentligt. Om
det inte gér att 6ppna cowlingen sa stick in
handen framifran och kédnn mellan cylin-
drarna efter 16sa foremal. Det dr inte bara
jag som har upptéckt att sma faglar kan
bygga stora bon pa bara ett par timmar.

Propellern ska vara utan skador och
skavanker. For handen ldngs bade fram
och bakkanten for att kdnna eventuella
skador. Hur dr det med propellerspetsarna?
Skavmairken pé spetsen kan antyda att
propellern gatt i marken, kanske utan att
nagon uppmérksammat det.

Efter att du ar klar med motorn ar det dags
for en titt pa noshjulet och landningsstéllet.
Ar den kromade delen av stotdimparen
ren? Ett mycket vanligt problem med fly-
gplan som flygs fran grésfalt ar att smuts
fastnar pa stotdamparkolven och sen

forstor tatningarna i stotddmparen. Detta
ar enkelt att undvika genom att alltid torka
bort smutsen fore och efter varje flygning.

Titta pa huvudhjulen. Kontrollera déck-
ens kondition och leta efter lackage av
bromsvitska. Om det dr fuktigt nagon-
stans kring hjulen maste du kontrollera
mer noggrant varifran det kommer sa
du inte har ett lickande bromssystem.
Kontrollera samtidigt att bromsarna inte
ligger pa. Anliggande bromsar kan vara
riktigt farligt om du opererar fran kortare
falt.

En PA28 har normalt tre dridnering-
spunkter, men en nyare Cessna kan ha
sd manga som tolv punkter och alla ska
drineras. Kontrollera noga att det inte
finns nagra avlagringar eller vatten i det
drénerade branslet. Om det finns vatten i
brénslet dranerar du tills det tar slut och du
enbart far ut brinsle. Hittar du ndgon form
av avlagringar &r det sdkrast att kontakta
tekniker.

Om du har en dréneringsflaska med filter
kan du hilla tillbaka brénslet i tanken. En
sadan rekommenderas varm och kan spara
en hel del brinsle for en klubb pa arsbasis.
Om du inte har en flaska med filter ska du
inte hélla tillbaka bréinslet i tanken utan

flugsﬁkﬂrhet\%o‘

gor dig av med det pa ett bra sitt. De flesta
klubbar har regler for hur man hanterar
dréneringsbrénsle.

Nu ér det dags att 6ppna tanklocket
och titta i tanken for att f4 en uppfattning
om brénsleméngden. Nir du slog pa
huvudstrommen fick du en indikering
hur mycket det bor finnas i varje tank.
Kontrollera att det verkar stdmma och att
det dr rétt tank som innehaller ratt mangd.
Oftast dr det omojligt att visuellt uppskatta
branslemédngden sa en dipsticka eller ett
matror ar darfor ett méste. Har du inget
hjalpmedel for att méta sd maste du tanka
fullt eller till blecket (exempelvis i en PA-
28) for att veta hur mycket du har ombord.

Brénslemétarna i smaflygplan ar ofta
mycket osdkra och ger mest en grov indik-
ering om kvarvarande brénsle. Lita inte pa
dem! Bara en kontroll i tanken ger ett ratt
véarde pa brinslemédngden. Ett annat sétt
att kontrollera branslemdngden kan vara
att rakna pa forbrukningen med resedag-
boken som utgdngspunkt. Denna metod
ar dock ganska osédker och det &r sdllan
man vet exakt hur mycket maskinen har
dragit vid tidigare flygningar. En visuell
kontroll med métsticka &r det enda sékra
séttet att veta.

Kontrollera vingar och flygkropp. Ténk
“’rent, rakt och symmetriskt” sa blir det bra
och kom ihdg att det inte rdcker med att
titta, du maste ta i grejerna for att verkligen
kénna att de sitter dar de ska.

Som en sista punkt innan du ar klar tar
du en titt pd framrutan. Hur smutsig &r
den? Ta en ren trasa och rent vatten och
tvétta av rutan ordentligt innan start. Det
ar mycket lattare att genomfGra ett bra
spaningsuppdrag med en ren ruta.

Det kan tyckas vara manga punkter att
gd igenom pa en daglig tillsyn, men alla
punkter dr viktiga och det tar oftast inte
mer en ett par minuter att genomfora en
ordentlig kontroll. Tank sa mycket béttre
det dr att veta att allting sitter dar det ska,
an att behova fundera ifall grejerna sitter
fast eller inte.

I nésta nummer tankte jag titta lite nér-
mare pa startprestanda och vad vi behover
ta hansyn till vid uppdragsflyg.

Text: Hans Jornén
Flygchef
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Sumllngsovhlng Tor’ ,
- Hemviirnet i So dermunlun

Varje ar samavar FFK:s piloter inom Hemvirnet i stora forbandsovningar. Ovningarna anordnas fillsammans med de
bataljoner som flyggrupperna ir anslutna fill for att stiirka formagor, samarbete och kunskaper. | r blev det extra
krydda for vningen i Mélardalen nir tre separata flyggrupper deltog vid ett och samma tillfille.

mitten av september var det dags

for Sédermanlands krigsforbands-

ovning (KFO) samtidigt som Upp-

land-Véstmanlandgruppen skulle

genomga sé kallad sérskild 6vning
forband (SOF). En liten knorr pa det hela
var att Uppland-Véstmanlands flygtropp
slogs samman med Sodermanlands flyg-
grupp vilket gav flygtroppchef Major Lars
Johansson tre flyggrupper till forfogande
for att 16sa de uppgifter som skulle ldggas
pa piloterna.

Ovningen hade sitt séte i Enkdping. Nor-
malt dr att gruppcheferna rycker in nagot
tidigare och deltar i slutférberedelserna pa
bataljonen. Dérefter kommer resterande
delar av piloter och mekaniker for att nor-
malt vara ndrvarande i fyra avtalsdygn. Pa
schemat star utdver flygning dven en hel
del grontjénst.

Specialuppdrag rekognocering

Under 6vningen i september kom flygtrop-
pen initiellt att genomfora végrekognocer-
ing for kompaniets rakning. Tanken var att

omgruppera soldater till Skavsta och flyg-
gruppen holl koll pa framkomligheten.
FFK:s hemvéarnsgrupper nyttjas ofta
som ett rekognoceringsstdd under aktiva
uppdrag. Att fotografera och leverera in-
formation till ett aktivt forband kan vara
svart, da kompanierna inom hemvérnet
séllan &r helt vana att nyttja flygresurser.
Ibland kan ocksé radiokontakten storas av
att soldaterna pa marken har en liten till-
gang till korrekt radioutrustning. Darfor
gynnas bade piloter och marktrupper av
att ova tillsammans.

Efter den inledande vigspaningen fick

flygtroppen fokusera pa underéttelsein-
hdmtning inom S6dermanlands inland
och kust. Omradet delades in i tre om-
raden som varje grupp separat fick ans-
vara for.
— Detta &r ett sétt att folja Forsvarsmak-
tens uppdragstaktik for chefer, dir varje
gruppchef far handlingsfrihet samtidigt
som vi far en effektiv och uthéllig span-
ing, beréttar flygtroppchef Lars Johans-
son.

Utebas bra dvning
Under 6vningen genomfordes dven ett
antal uppdrag fran den tillfilliga basen
Bjorkvik. Tyvirr blev det korta moment
vilket inte riktigt bidrog till att prova
uthalligheten och méjligheten for FFK:s
flyggrupper att nyttja dessa tillfalliga
landningsplatser. Men de flygtaktiska
ovningarna fungerade bra — trots lite
dimma som hindrade uppdrag pa férmid-
dagar. Flygtroppchef Lars Johansson var
ocksa ndjd efter Gvningen och sag poten-
tial 1 utvecklingen framover:
— Slutligen kan man konstatera att det var
en bra 6vning dér vart arbete var uppskat-
tat. Det gav dessutom mycket att samverka
med en flyggrupp som ér fristdende. Vi
larde oss mycket av varandra och hade
manga bra diskussioner. Jag tycker ocksa
att det blir en allt storre forstaelse for vart
utnyttjande samt vilken effektiv kélla for
underéttelser Hv-flyget dr for en hogre
stab.

Text: Martin Trankell

Foto: Daniel Jansson



