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Karchefen har ordet

En strimma hopp har ténts

yrakrati, avgifter och krangliga regelverk dr nagot som
paverkat var verksamhet negativt i artionden. Vi har
sett hur hjningen av certavgifterna i borjan av 2000-
talet minskade antalet certifikat drastiskt. Vi har sett
hur CAMO-systemet i stort har forstort teknikunder-
hallet for klubbarna. Att underhéallet som skottes av en godkénd
tekniker som skruvat pd samma plan i 30 &r plotsligt ansags
oduglig i myndigheternas 6gon var i hogsta grad upprorande.
Resultatet har blivit ett dyrt system som skapat en flygplansflotta
som dr sdmre underhallen &n innan reglerna dndrades.

Mycket av detta har vi EASA att tacka for, men den europeiska
myndigheten har ockséd kommit med en del ldttnader. PA EASA
Safety Conference i Rom, som anordnades mellan den 15:¢
och 16:e oktober, erkdnde executive director Patrick Ky att
regelverken dr for krangliga for allmanflyget. Patrick uttryckte
att vi maste hitta végar att gora det enklare, utan att forsdmra
sdkerheten.

Det kraver dock en insats av oss alla. Det inkluderar EASA
sjdlva och nationella luftfartsmyndigheter men dven organi-
sationer inom allménflyget som exempelvis FFK. Tittar vi pa
haveri-statistiken dir resultatet med dodlig utgéng sa ar 75
procent pilotfel och 25 procent tekniska fel. Vi piloter méste
ta var del av ansvaret och forbéttra vara beslut och kunskaper
nér vi flyger.

EASA har dven satt upp en del regler som gjort det dyrare for
flygskolor att bedriva sin verksamhet. Detta har inneburit att
eleverna har fatt betala ett hogre timpris, vilket sénkt antalet
nya pilotelever. For att minska antalet haverier pa flugna flyg-
timmar behdver vi regler som ger néring at flygtidsuttaget,
egentrianingspotentialen och utbildningsméjligheterna.

EASA har nu vaknat och en strimma av hopp har ateruppstatt
i och med Patrick Ky’s uttalande, som vittnar om en férenkling
av regelverken. Det finns flera konkreta forslag pa bordet som
alla badar gott for flygklubbsverksamhet.

Luftvérdigheten pa flygplan ska i fortsdttningen kunna skdtas
av en flygverkstad och tekniker ska kunna skruva pa planen.
Skolning till LAPL och PPL ska férenklas och det kommer
rdcka med att en flyglérare for skolverksamheten, utan krangligt
skoltillstand (ATO). EIR - Enroute Instrument flying Rules &r
pa plats och gor det littare att ldra sig flyga under instrument-
forhallanden. Forslag finns som gor det enklare att gé fran segelflyg
till motorflyg. Det gor det enklare for var unga generation. Att
fa ungdomar att borja segelflyga for 25 000 kronor dr léttare dn
att fa dom att satsa 120 000 kronor pa ett privatflygcertifikat.

Vid kontakt med Transportstyrelsen sé uttrycker myndigheten
att de &r positivt instéllda till forslagen. Transportstyrelsen har
startat tva flygsékerhetsgrupper, i vilka FFK &r representerade
i bdda. Den ena dr for kommersiella bolag och den andra &r for
allménflyget. Intentionerna ar bra med ett forum déir vi kan
komma med egna initiativ och forslag direkt in i myndigheten.
Gruppen ér inte skapad for en utokad reglering, utan malet ar att
hitta alternativa l9sningar for att 6ka flygsékerheten i Sverige.
Felaktiga attityder till flygsdkerhet och beslutsfattande under
flygning &r grunden till manga haverier. Om vi fokuserar pa
att fa piloter att trdna och utbilda sig mer, sa kommer ocksa
flygsékerheten att oka.

For att ga over till nagot helt annat: Intensiv ubétsjakt for oss
snabbt tillbaka till 90-talet, men det har nyligen varit en realitet i
Stockholms skirgard. Vara HV-flyggrupper har gjort en fantastisk
insats och 16st de uppgifter de fatt. FFK som resurs &r en viktig
del i svensk krisberedskap, civil som militér. Vikan dnska att var
nya regering regering ocksa inser vikten av var frivilliga resurs
som ett verktyg for samhillet. Helst genom att tilldela de medel
som behovs for att vidmakthélla en hdg niva av fardigheter hos
véra piloter, spanare och andra frivilliga.

Forvarverksamhetbehovs detockséettflygplatsndtsomkannyttjas.
I'samband med underrittelseverksamheten i Stockholms skirgard
anvédndes Norrtélje framgangsrikt som utgangspunkt, trots att
Bromma hade varit nirmare. Men pa Bromma finns inte ldngre
nagra flygplan som gér att nyttja, da Swedavia avhyst allmén-
flyget fran faltet.

Sverige héller i dag pa att forstora sin infrastruktur med bade
hot om och faktiskt nedldggning av flera flygplatser. Nér ska
staten och vara kommuner inse att flygplatserna behdvs, bade
for krisberedskapen men ocksé ur ett flygsakerhetsperspektiv?

Jag vill slutligen rikta ett tack till alla ni medlemmar som kdmpar

for att vi ska fé fortsétta vara den fina resurs som FFK &r. Med
er kunskap, engagemang och vilja ser jag fram emot 2015.

FFK-hélsningar
Lars-Goran
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Nya medarbetare

Angela Alvin har nu borjat sitt vikariat for Hannele
och dr ansvarig for fakturering och flygplans-
registret. Emelie Andersson &r en ny medarbetare
som ska jobba med kursverksamheten och
ungdomsverksamheten. Mer information om vara
nya medarbetare hittar du ldngre in i tidningen.

s

Flygrapporter

Nu nér vi har nya arbetare pé plats ar det extra viktigt
att ni skriver flygrapporten pa rétt blankett och
att den &r komplett ifylld. Det dr omojligt for
Angela och Emelie att veta allt pd en gang. Enklast
anvénder ni vér blankett pa hemsidan. Den funkar
med Acrobat Reader. De PDF-lasare som finns
inbyggda i webbldsare brukar inte fungera sa bra.
Sé for att gora det sa smidigt som mojligt och
eliminera s manga fel sa skriv pa rétt blankett,
tydligt och med alla uppgifter.

s

Anmiilan kurser

P4 hemsidan kan du som medlem visa intresse for
en kurs. Du gor det under kurser & utbildningar.
Detta ar enbart en intresseanmilan, men visar
pa att du &r intresserad. Vi kommer att kontakta
respektive lansledning for att fa bekréftat att du
ska gé kursen. Far vi ett ok fran linet kommer en
bekréftelse att skickas till dig.

Nasta ars kurser kommer vi forsoka fa ut redan i
december. Nikan da gora era intresseanmaélningar
for véra kurser. Vi kommer dock inte veta vilka
kurser vi kommer att kunna genomfora forran vi
fatt medelstilldelning fran Forsvarsmakten och
MSB. Det medfor eventuellt att nagon kurs kanske
inte kan genomforas. Du kanske saknar en kurs
som du tycker behovs for var verksamhet? Anviand
hemsidan och skicka ett meddelande till oss. Vi ar
Oppna for forslag.

s

Hemviirnsavtal

Forsvarsmakten har kommit fram med ett utbild-
ningsavtal. Nu kan en aspirant skriva avtal och
f& vara med pa 6vningar och fa ut viss utrustning
under utbildningstiden. FFK ser positivt pa detta
dé det kommer att underlétta vid rekryteringen av
nya HV-piloter.

s

Planering

Karstaben soker arligen medel for utbildning och
6vning for vara flyggrupper. Det dr viktigt att dessa
medel anvéinds pé rétt sétt sa att vi far ut mest flyg
for varje krona. Vi kan inte paverka 2015 utan det
blir vad det blir. I januari inleder vi en ny dialog
med Forsvarsmakten infor 2016 - 2018. Har ni
nagra forslag pa utbildningar som behdvs i era

grupper vill vi gdrna fi med dessa till dialogen i
januari. Skicka in forslag till karstaben@ffk.se.

e =

Nya AIS-systemen

Flygchefen har varit ute och tréffat flera sjo-
bevakningsgrupper i samband med att kérstaben
delat ut de nya AIS-systemen. Férhoppningen &r
att Hans kommer att ha besokt alla sjobevaknings-
grupper till varen.

e 2

Rekrytering

Vi maste arbeta tillsammans for att fa in fler
medlemmar i verksamheten. Flera flyggrupper ér
inte fulltaliga. Prata med dina flygarkollegor och
se om de vill vara med i en flyggrupp. For att fa
in fler medlemmar behdver vi ha verksamhet som
alla kan delta i. Det behdver inte vara flyg utan
kan vara andra triffar som TBOS, nddtrianing,
helikopterlyft med mera.

e 2

Adressindringar

Nagra medlemmar flyttar, byter mejladress och
telefonnummer under aret. Kom ihag att meddela
oss om ni flyttar eller byter adress sa vi fér ratt
uppgifter i vart medlemsregister.

Du kan sjilv uppdatera och kontrollera
dina adressuppgifter pa var hemsida under
operativ info” och “dina uppgifter”. Logga in med
medlemsnummer och dina fyrasistasiffroriperson-
numret. Vi har noterat att flera mejladresser &r
felaktiga sé passa pa att uppdatera dessa samtidigt.

e 2

UNGDOMEN

Verksamheten for Young Pilots fortskrider enligt
plan. FFK och segelflygforbundet har paborjat ett
nytt samarbetsprojekt dar vi i framtiden hoppas
kunna fa fram fler piloter och fler flygintresserade
ungdomar.

FFK har ocksa tagit kontakt med flera andra
frivilligorganisationer for att se hur vi skulle
kunna samverka vid exempelvis ungdomsliger
i framtiden. Béda projekten &r nystartade och
mer information kring dessa kommer i framtida
FFK-Nytt.

e 2

VIKTIG INFO FRAN FLYGCHEFEN

Standard Operating Procedures - SOP
For att fa ett mer ensat sétt at arbeta och genomfora
uppdrag och tréning haller vi pé att inféra en SOP
i verksmheten.

En SOP beskriver mer i detalj hur vi ska flyga
och pa sa sitt uppfylla de krav som finns i drift-
handboken. Det gor det ocksé léttare att flyga med



andra personer eftersom vi alla anvéinder samma
rutiner. Lés den och anvénde den nér du flyger!

FFK-PFT

En FFK-PFT kan endast goras av en av FFK-
kérstab godkénd lérare. Karstaben sénder listor
med uppdrag till FFK-lrare som genomfor FFK-
PFT med berdrda piloter i FIG/SIG och HV. Det
ar dock viktigt att du som pilot foljer upp att du
ar behorig att flyga.

Via “Dina Uppgifter” pa hemsidan kan du
se vilka datum som finns registrerade hos KS.
Du loggar in fran hemsidan och kan éndra dina
kontaktuppgifter och se vilka uppgifter KS har
registrerade. For att uppdatera dina certifikat
och medicaluppgifter skickar du in nya kopior
till medlem@ffk.se. Darefter registreras dina
nya uppgifter.

Har du inte gjort en PFT kontakta karstaben
for att ordna med en FFK-PFT. Under FFK:s
interna flygoperativa utbildningar integreras
FFK-PFT i utbildningen, som exempelvis
lagflyg, spaningsflyg, kraftledning, formation,
med mera.

Observeraatt en PC inte ersétter en FFK-PFT!

s

Under julen kommer kérstaben att vara begrénsat
bemannad. Ni kan dnda né oss via mejl. For att
ditt &rende inte ska bli liggande sa &r det viktigt
att anvénda vara gemensamma e-postadresser
for att exempelvis skicka in uppdateringar av
certifikat och flygrapporter. Genom att skicka
uppgifter pa “rétt” adress underldttas karstabens
arbete mycket, och vi kan snabbare hantera ditt
drende. Dessa e-postadresser bevakas alltid.

VLI TR KARSTABEN

LARS-GORAN

0155-20 90 91
lg@ffk.se

ULF
STF. KARCHEF

0155-20 90 92
uffe@ffk.se

HANS
En lista finns pa vir hemsida under ”Kontakt - Kirstaben” och kommer hiir som en piminnelse... FLYGCHEF
flygrapporter@ffk.se Flygrapporter 0 ng_szé)ﬁaos 2 !
rapporter@ffk.se Storningsrapporter / ASR
medlem@ffk.se Medlemsinformation, cert, flugna timmar m.m.
ovning@ffk.se Ovningssinformation, planerade 6vningar, rapporter m.m. EMELIE

ADM. KURSER

0155-20 90 95
emelie@ffk.se

For dig som vill flyga i FFK

Alla medlemmar som &nskar deltaga som piloter i FFK maste varje ar fére
flygning lédmna in sina aktuella flygtidsuppgifter till karstaben:

- Total motorflygtid

- Motorflygtid de senaste senaste 12 manader

_LoTA
ADM. KARSTABEN

0155-20 90 93
lotta@ffk.se

| fsrekommande fall:
- Total lagflygtid
- Total lagflygtid de senaste 12 manderna HELENE

ADM. FLYGAVDELN

0155-20 90 94
helene@ffk.se

Flygande medlemmar ska se till att kérstaben har en kopia av géllande
handlingar:

- Certifikat tva sidor (om baksidan ér ifylld)

- Medicinskt certifikat en sida

- Sprékbehérighet (Nyare certifikat har detta inskrivet)
ANGELA

ADM. UPPDRAGSFLYG

0155-20 90 96
angela@ffk.se

Kéarstaben é&r skyldig att arkivera dessa kopior.
Sedan gdller det att fortldpande sénda en kopia av férnyade handlingar
till Kérstaben.

Sénd handlingarna, endera som:

- Papperskopia till FFK, Flottiljv 4, 611 92 Nyképing

- Scannad bilaga via mail medlem@ffk.se

- Digitalfoto av handlingarna via mail medlem@ffk.se
- fax 0155-289977

DANIEL

0155-20 90 98
daniel@ffk.se

Utebliven flygtids- o certifikatrapportering = ingen flygning.

FFKNyTT 42014




Flygchefen

Tiden gar fort ndr man har roligt! Det
kénns inte som det var linge sedan vi
gick in i 2014 med full fart framdt. Aret
som gdtt har bjudit pad en hel del dventyr
och utveckling for oss i FFK.

Det ir inte riktigt dags att sammanfatta 2014, men vi kan
inda konstatera att FFK under aret har stirke sina kontakter
med uppdragsgivare och myndigheter.

Det mirks att myndigheterna snabbare tar kontakt med
FFK nir det hinder nigot och samhillet behéver hjilp. En
stor del av detta ir var TiB-funktion dir det gir att nd oss
dygnet runt. TiB-funktionen forséker ocksé vara proaktiv
och ringer upp vara Flyginsatsgrupper och forvarnar om vi
ser att ndgot ir pd ging. En bra killa ir SMHI:s webbplats
dir det gar att se vidervarningarna. Klass 1-varningar ir
typiska vidersituationer som ofta kan leda till FFK-uppdrag.

Virt att ndmna ér att alla skarpa uppdrag vi fice (frin
bland annat Trafikverket, Svenska Kraftnit och flera lins-
styrelser) har genomfdrts med mycket bra resultat och nojda
uppdragsgivare. Vi hade tvi skarpa uppdrag frin Trafikverket
dir FFK:s bilder éver skadeplatsen skickats till bade verks-
ledningen och upp till trafikdepartementet.

Det hir 4r anledningen till att vi 6var! Nar det verkligen
hinder maste vi kunna hantera vir utrustning och leverera
ett bra resultat till vira uppdragsgivare.

Enda ssittet att halla kompetensen uppe ir att éva, 6va och
ova. Tank pd att man inte alltid behdver flyga for att genomfora
en bra évning. Att trina Rakel och TBOS gar lika bra pi
marken i en bil. L3t varje 6vning likna ett skarpt uppdrag
sd langt som mdjligt. Det krivs inga stora forberedelser
for att genomfdra en bra évning. Huvudsaken ir att vi har
tinkt igenom vad det ir vi vill 6va och vilket resultat vi vill
ha. En bra devis dr "6va enkelt och éva ofta”.

Nya regelverk pd vig

Den 4 december kommer en ny TSES som beror oss alla.
TSES 2014:71 "Transportstyrelsen forskrifter och allminna
ridd om trafikregler for luftfart” beskriver bland annat den
nya definitionen av mérker. Mer kring mérkerflygning finns
i slutet av tidningen pa sidan 31 och 32. Denna TSFES berér
oss alla och ir vil vird att lisa igenom.

Tink pa att detta ir de operativa reglerna som giller
ndr vi ir ute och flyger. Planeringsminima ir fortfarande
oforindrade for VFR-flygning, alltsd minst 1 000 fot moln-
tickeshsjd och lagst 5 kilometer sikt. For morker anvinder
vi fortfarande samma planeringsminima med minst 2000
fot molntickeshdjd och ligst 8 kilometer sikt.

Bakom de nya svenska reglerna finns sdklart ett gemensamt
EASA-regelverk. Standardised European Rules of the Air
(SERA). Vi kommer dterkomma till dessa regler i kommande
nummer av FFK-Nytt.

6 FFKnyrT 42014

Under hosten har FFK medverkat vid tre olika méten kring
flygsikerhet. Det forsta var Transportstyrelsens bildande
av NFAG - Nationell Flygsikerhet och Analys Grupp dir
FFK finns representerade inom gruppen fér kommersiellt
flyg. Gruppen bestér av allt fran storre flygbolag och till
sma bruksflygféretag. FFK har en unik kompetens bland
deltagarna genom att vi kan bidra med erfarenheter fran
bide bruksflyg och privatflyget i det nationella flygsiker-
hetsarbetet.

Det andra tillfdllet var Transportstyreslsens kallelse till
bildande av en flygsikerhetsgrupp for GA - General Aviation.
Gruppen bestdr av olika representanter for allminflyget,
bland annat KSAK, AOPA med flera.

Forsta stegen till nationella flygsikerhetsgrupper dr tagna
och vi ser fram emot att vara en aktiv deltagare i grupperna
och bidra med vir unika erfarenhet av bade bruks- och
privatflyg.

Det tredje tillfillet var EASA:s arliga flygsikerhetskonferens
som i 4r handlade om General Aviation. Under devisen:
”General Aviation in Europe — towards simpler, lighter and
better rules” triffades 350 delegater frin 250 organisationer
och 30 linder under tvi dagar i Rom for ett antal panel-
debatter. Fran Sverige fanns representanter frain FFK, AOPA
och Segelflygforbundet.

Det ir positivt att EASA aktivt arbetar for forenkling av
regelverket for allminflyg. Nu éterstdr att se hur reglerna
tolkas av Transportstyrelsen och var FFK hamnar i regelverket.
Vi har en spinnande resa framfor oss.

Ta varje chans att 6va och lat varje 6vning bli en bra 6vning
dir vi l4r oss ndgot.

Fortsitt "6va enkelt och 6va ofta” och se till att varje
timme i luften blir effektiv s vi verkligen kan visa vad vi
kan nir det giller!

Vi fortsitter med nolltolerans mot olyckor och incidenter
och rapporterar allt som avviker frin det planerade eller
forvintade.

Koll pa laget?!
Hasse



Hostens kickoff

Kviillen den 10:e oktober intog 23 ungdomar
fran hela Sverige var karstab i Nyképing.
Som vanligt dik de som bor allra liingst bort
(Kiruna) upp forst medan de som bor nérmast
(Viisterdas) dok upp sist. Pd schemat stod
ledarskapsutbildning och planering infor
vinterns akfiviteter. Young Pilots anordnar tvé
kickoffer per r, en pd varen och en pd hdsten
med malet att ha roligt tillsammans, kiika god
mat och planera akfiviteter.

ar alla vdl kommit pa plats &r

vi som en enda stor familj, som

standigt véxer. Vissa har varit

med i bdde fem och sju &r medan

andra dr med for forsta gangen.
Trots vara olikheter och olika ingangar i Young
Pilots kan fredagskvillen innan en kickoff-
helg beskrivas som den ultimata YP-traffen.
Det éar ett tillfélle da alla far tréffa ndgra av
sina favoritkompisar, skratta si att tararna
sprutar at roliga lagerminnen och samtidigt
sitta och spana pé framtiden med helt nya
infallsvinklar.

Biittre ledarskap

Pa l6rdagen drog programmet igang redan
klockan 08.00. Det blev alltsd en tidig start
for nagra av vara vixande tonaringar. Dagen
till &ra hade Lottakdren bjudits in att halla en
ledarskapsutbildning. Detta har linge efter-
frdgats av vara ungdomar ute i landet.
Lordagen dgnades dérfor at forbattrad sjalv-
kdnnedom, for att pa si sdtt kunna forsta
andra. Detta giller séklart kontakten med
vara styrelsemedlemmar, ligerledare eller
lagerdeltagare.

Ett stort block handlade om kommunika-
tion och hur viktigt personlig kontakt &r — men
ocksa hur svart det ar att se till att budskapet
ndr fram med bibehallen avsikt. Vi fick dven
viktiga verktyg for att béttre kunna ge feed-
back till varandra, bade om sddant som varit
bra men dven sddant som kanske blivit fel.

Viktigt arbete med Young Pilots image
Efter tio timmar i skolbénken sa at vi den
(numera vilkdnda) goda pepparkycklingen
till middag och avrundade sedan kvillen i

med ledarsk

apsutbildning!

Nigra viktiga punkier fran
hastens kick-off i korthet:

* Young Pilots 10 drs-jubileum 2015
kommer aft gd av stapeln under Kristi
Himmelfards-helgen.

* Vi jobbar just nu pd att fé fram en ny
YP-Handbok for att kunna stotta linen
hiittre i sitt arbete.

o En uthildningshandbok for Young Pilots
iir nu framstiilld och formaliserad. Den tas
i bruk frdn och med 2015

uppehéllsrummet. Det &r i de bruna och grona
sofforna som mycket av YP:s framtid véxer
fram. Inspirerade av dagens alla &mnen kom
vi att diskutera viktiga fragor for YP: Hur
vi kan vi béttre forbereda och hjilpa vara
lagerledare runt om i landet och hur ska YP:s
grafiska profil ska se ut framover?

Pé sondagen hade vi tid till att diskutera
YP-fragor mer formellt. Det var den centrala
styrelsen med ordféranden Anna Symmons
i spetsen som holl programmet. Viktiga
delar som togs upp var en fordjupning i var
virdegrund samt den vision och de mél som vi
ska stréva efter. Mycket tid lades exempelvis
pa att diskutera hur vi ska presentera oss vid
olika evenemang vi deltar i och vilken bild vi
vill visa av organisationen. Narmast i tid ska
YP vara med pé Dreamhack, vérldens storsta
datorfestival, 1 Jonkoping under den sista helgen
i november. Detta dr en stor rekryterings-
mojlighet for oss.

Text: Johanna Wintzell
Foto: Andreas Eriksson
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Nyheter

Nytt hojdrekord slaget

Bara tv dr efter att Felix Baumgartner satte
hdjdrekordet for det hogsta fullsﬂ'drmshoppet
ndgonsin har hdjden dvertriffats. Det var
ingen mindre dn Alan Eustace, hégt uppsatt
chef pd Google, som hoppade frin 135 890
fot, ndirmare 41 500 meter.

Nir Felix Baumgartner hoppade frin den
ballong som lyft honom till stratosfiren for
snart tvd 4r sedan blev det stora rubriker.
D4 stod bland annat dventyrslystna Red
Bull bakom en del av satsningen och
hoppet var vildokumenterat.

Nir nu Alan Eustace, som vardagligen
dr VD vid en underavdelning pa Google,
hoppade fran en dnnu hégre hojd skedde
det i det mer tysta. Sjilva hoppet har
planerats i tysthet tillsammans med en liten
grupp ingejorer, som designat den rymd-
drikt som Eustace anvinde vid hoppet.
Med sig hade Eustace endast enklare
actionkamerar som kan képas 6ver disk.

En vild resa

Hoppet skedde efter en lang uppstigning
dir Eustace hingde 16st under en ballong
fylld med helium. Uppe pa en hojd av 41
000 meter ir luften si tunn att bland annat
blodet i kroppen kokar, vilket krivde att
rekordsittaren bar en rymddrike.

Efter att ha slippt sig 16s fran ballongen
tog fallet till jorden 15 minuter. Under
den tiden nddde Eustace farter upp mot
1 300 kilometer i timmen. Vid ett tillfille
brét han ljudvallen och ljudbangen kunde
héras pa marken.

Trots Eustace nira anknytning till
Google har megaféretaget inte varit
inblandat i satsningen. Eustace sade sjilv
till New York Times strax efter hoppet att
Google varit villiga att stodja projekeet,
men att man valt att avbdja erjudandet
for att undvika att hoppet skulle storas av
markandsféringsaspekeer.
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Transportyrelsen siinker avgifter

Den svenska lufifartsmyndigheten Transport-
styrelsen stinker fran och med 2015 avgifter
for flygverkstiider och flygskolor. Siinkningarna
har blivit méiliga tack vare den effekfivisering
som myndigheten genomfort, samt ett beslut
frén regeringen som tar hinsyn till speciellt
sdrbara verksamheter.

Transportstyrelsen publicerade i mitten
av oktober de nya avgifterna som berdr
verkstider, skoltillstind och tillhérande
kurser och simulatorer. Transportstyrelsen

EU tillater mobil pd flyget

Europeiska flygsikerhetsbyrdn (EASA) faljer i
amerikanska fotspdr och ppnar for mdjligheten
att skicka sms och surfa direkt fran flygplanet.

EASA tillater sedan september flygbolagen
sjilva att gdra upp rutiner for hur teknisk
utrustning fir anvindas ombord. Restrik-
tionerna ir fi. Till exempel ir det helt
tillitet att anvinda mobilen utan att sla pd
flicht mode. Men in s linge bor du hilla
mobilen avslagen. Utover att myndighets-
godkinnandet méste ocksd flygbolaget
utarbeta nya rutiner fér hur telefon-
anvindningen ska begrinsas, exempelvis
i samband med start och landning. EASA
pipekar pd sin hemsida att alla passagerare
fortfarande ir skyldiga att folja respektive
flygbolags anvisningar.

sjilva skriver att sinkningarna har gjorts
mojliga tack vare besparingar men ocksd
ett regeringsbeslut.

— Totalt sett innebir sinkningarna en stor
paverkan pa en liten grupp som star for
en relativt liten del av Transportstyrelsens
intikter inom luftfartsomréidet. Sinkningarna
av enskilda avgifter ir relativt stora och
innebir att det samlade avgiftsuttaget
mot grupperna ovan minskar med cirka 4
miljoner kronor, skriver Transportstyrelsen
pa sin hemsida.

Féljer amerikanska fotspar

1 USA har det varit lagligt att

anvinda mobiltelefoner och

andra elektronisk utrustning
under flygning sedan forra varen. Dock
har den amerikanska luftfarcsmyndigheten
endast tillitet anvindning i sa kallad flight
mode.

Men bland amerikanska fackf$reningar
som foretrider kabinpersonal har fdrbudet
inte varit helt okontroversiellt. Det har
hivdats att den 16sa elektroniska utrust-
ningen vid ett flertal dillfillen utgjort en
fara vid turbulens. Dessutom vicks oro
over att telefoner anvinds vid start- och
landning, de tv4 mest kritiska delarna av
varje flygning , och pd s4 sitt skulle bidraga
till atc passagerarnas uppmirksamhet ir
sinkt vid en olycka.



Bromma kommande valfraga?

Det nya rodgrna styret i Stockholms lin har
meddelat en dverenskommelse dir de vill
stiinga Bromma flygplats till 2022. Istiillet
ska hostiider byggas pa fiiltet. Men statsvetare
siiger att beslutet, som striicker sig dver nista
mandatperiod, ldtt kan bli en valfraga ar 2018.

Turerna och besluten kring Bromma fort-
sitter utan uppehall. I maj 2008 beslutade
kommunfullmiktige i Stockholm att
forlinga avtalet med Bromma fram till
2038. D3 hivdades det att avtalet banade
vig for nysatsningar och tringde bort den
oro som linge legat 6ver Stockholmsflyg-
platsen.

Det nya rodgrona beslutet har flyttat upp
Brommafrigan i det politiska spelrummet
igen. Beslutet att stinga Bromma och bygga
bostider pa filtytan senast 2022 har varit
en profilfriga for bland annat miljdpartiet
under en ling tid. MP:s gruppledare i
Stockholm, Daniel Helldén, métte Svenska
Dagbladet i en intervju i mitten av oktober.
— Alla vet att staden behover mycket
bostider. Det blir ett starkt argument mot
flygplatsen att vi i Stockholm ir Sverens,
siger han.

Regeringen splitirad

Men alla ir inte Sverens. Statsminister
Stefan Léfven sade innan valet att en
stingning inte skulle bli aktuell innan

avtalet med Bromma l6pt ut 2038. Aven
finansborgarrddet Karin Wanngard (S) gav
statsministern sitt stod i den frigan innan
valet. Men i den nya kommunfullmiktige
i Stockholm ir Socialdemokraterna mindre
in flygplatsens motstandare MP, V och Fi.

Eftersom Bromma flygplats ingar i de
sa kallade riksintressanta flygplatserna har
Trafikverket i samrdd med Linsstyrelsen
bestimt att staden inte sjilv kan bestimma
om flygplatsens framtid. Staten miste
ocksa f3 sdga sitt. P4 manga sitt pekar det
dirfor mot att Trafikverket férst maste hiva

Hemlig rymdfarkost slutfor tvadrigt uppdrag

Den omtalade rymdfarkosten X-378 dterviinde
tidigare i hostas fill jorden efter tvé dr i omlopps-
bana. Syftet med X-37B dr okiint och hemligt
och teorierna kring farkosten, som péminner
om en miniatyrversion av rymdfirjan, har
varit mdnga.

Det var forst efter morkrets inbrott som den
lilla trubbnosade rymdfarkosten dtervinde
till jorden och Vandenberg Air Force Base
i Kalifornien, USA. Boeing ir utvecklare
av farkosten, som spenderat tvd 4r i
omloppsbana dir den utfort experiment.
Vad dessa experiment ska ha gict ut pa
haller dock amerikanska myndigheter for
sig sjilva.

Heta teorier
Projektet har legat bade hos NASA och

den amerikanska militiren. Iran har hivdat

att USA forsoker skapa
en ny sorts obemannat
stridsflygplan som har
kapacitet att sld till
fran omloppsbana. Det
amerikanska flygvapnet
hivdar dock bestimt att
projektet inte har som
mél att skapa en vapen-
kraft i rymden. Istillet
hiavdar man att det ror
sig om en utdkning av
rymdfirjans gamla férméigor.

Men det finns en del fakta som pekar
pd andra indamal. Amatdrastronomer har
noterat att X-37B:s omloppsbana f6ljt det
kinesiska rymdlaboratoriets Tiangong 1
mycket nira. Spaning tvd rymdféremal
emellan blir allt vanligare och viktigare i
takt med att fler linder har spionsatelliter

Nyheter

Foto: Andreas Faessler - Wikimedia

riksintressestimpeln, innan en nedliggning
kan bli reell.

Kritiken har ocksid kommit frin landets
dvriga kommuner, som drabbas vid en
eventuell nedliggning. Socialdemokraternas
kommunalrad i Luled, Niklas Nordstréom,
reagerade dver beslutet i Stockholms stad.
— Jag blir s frustrerad nir man gr det hir
till en lokalfraga, sade han «ill TT.

I mitten av november poingterade
statsministern att frigan om Bromma inte
ir avgjord och foreslog att en férhandlings-
person skulle tillsittas.

i omloppsbana. Men inga ytterligare beligg
for sidana teorier finns, och si linge det
amerikanska flygvapnet bibehaller sekre-
tessen kring flygplanet kommer X-37B:s
egentliga syfte med stdrsta sannolikhet

forbli dolt.

Text alla nyheter: Martin Trankell
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“ HOstlygning: dver ett Vasteras lysande med firska
héstfirger begav sig Elias Svens och Andreas Eriksson upp i

det fina oktobervédret. Bilden ér tagen med nosen riktad dstenut, strax
ovanfor Visteras flygplats, som skymtar i hogerkant.
Foto: Andreas Eriksson

Storbrand: pen stora branden i Vistmanland under
sommaren undgick nog ingen. For de boende i niromradet
var helikoptrarnas flygningar en stindig paminnelse om den stora
skogsbranden i Sala. Pa bilden ses en Superpuma fran Forsvaret
med ett av de manga stora brandfédda cumulusmolnen som
bakgrund. Foto: Martin Jonsson

e Bortbyggnad: et har gatt dver fyra ar sedan Stock-
holmsflygfiltet Barkarby lades ned. Kommunen bhygger

nu upp den nya stadsdelen Barkarbystaden pa omradet, och stora
del av féltet borjar nu dtas upp av byggarhetet.
Foto: Magnus Emanuelsson

@ Badsasomg: Sommaren ér slut och snart knackar
julen pa dorren. Det kindes avlidgset nir ungdomar
fran Young Pilots dvade navigering och fotografering fran luften
over Skara sommarland under sommarens varmaste vecka. Med
temperaturer upp mot 30 grader var det manga som passade pa
att ta sig ett bad i den populdra parken. Foto: Young Pilots

e HNDESOK: Inland blir det extra tydligt varfor en daglig

inspektion bor vara noggrann. Ovanpa cylindrarna i denna
PA-28 hade en annan sorts luftburen karaktir slagit sig till ro, och
byggt sig ett riktigt fint bo. Foto: FFK

10 FFKnYTT 42014



FFKnyrT 42014 11



Nya medarbetare pd karstaben
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Hostovning fillsammans med Young Pilots

Det anordnades stordvning for piloter frén
Viisternorrland, Givleborg och Jimtland,
samfidigt som Young Pilots liiger i Stode rullade
for full fart. Det blev ett gediget flygschema,
inte helt utan kreativa lésningar, som samtliga
inblandade piloter och ungdomar fick arbeta
omkring.

orst nir vi skulle annonsera i lokalpressen

for Young Pilots liger blev vivarseatt liger-

helgen sammanfsll med héstévningen

for FFK i Visternorrland! Bida evene-
mangen hade planerats linge och att férsoka
flytta pa ndgot bedémdes inte rimligt. Beroende
pdarttindgon mn samma personal var inblandad
ibada évningarna krivdes dock lite modifiering
av respektive program.

YP-ligret holls for fjirde dret pa segelflyg-
klubbens strik i Stode. Ligret fick dock dndras
en aning eftersom problem med det egna
bogserflygplanet och en trasig huv pa det bista
segelflygplanet forsvirade segelflyginslaget.
Lérdagen skulle i stillet innehdlla flygning med
ultralitt Ikarus och TMG Ximango.

Sondagen planerades s3 att sex motorflyg-
plan med enbart pilot (och ¢j spanare) frin
héstévningen pé Sittna anlinde till Stode for
att vardera himta upp tvé av de totalt tolv
ungdomar som forberett sig pa att navigera till
Sittna. P4 Sittna skedde pilotbyte och platsbyte
av YP:arna dir den andre forberett navigering
tillbaka till Stode.

Problemet med den begrinsade brinsle-
tillgAngen pa Sittna kunde ocksa minskas genom

att de flesta innan de tervinde kunde tanka fullt
av det flygbrinsle som fanns i Stéde (och som
pa grund av det uteblivna bogserflygplanet
inte férbrukats).

Samlade flygplan for mérkerdvning
Héstévningen pd Sittna blev som en féljd av
samordningsbehovet ocksd ndgot modifierad.
Fran Jimtland lin var deltagandet mindre
4n vi vant oss medan Givleborgs lin kom pa
bred front med totalt sex flygplan. Flygplans-
flottan blev med de sex frin Givleborg, en fran
Jimtland, tv4 frin Visternorrland och slutligen
Flygfabrikens Seagull totalt tio maskiner,
vilket ir rekord for Sittna i modern tid!
Morkerflygningen avklarades pd fredags-
kvillen och efter en nagot rorig inledning



ordnade det hela till sig och flygningen flot pa
ungefir som den brukar géra. Det totala
mérkret och dirmed bristen pé referenser
direket efter starten, skapade vissa problem
med kurshdllningen i banans rikening och det
slutliga omdémet fran ndgra var kanske inte
enbart positivt.

Sjoflygplanet C-185 stir numera pd hjul och
for att sjositea den for eftersékning borttappade
“fiskaren”, anvindes det enda i linet tillgiingliga
sjoflygplanet, amfibieprototypen Seagull.

Improvisationer

Pi l6rdagsmorgonen dok det forsta problemet
frén Stéde upp. Ikarusen stog groundad pi
Majfiltet! Efter misslyckade forsok att ordna en
ersittare blev I8sningen att lana ett segelflygplan

i Sollefted som kunde himtas med Cuben
frin Jimtland. Si skedde med avsikten att
bogseringen i Stéde skulle ske med den
inhyrda Pawneen som fanns kvar pa plats.

Kort efter att Cuben var tillbaka pé Sittna
efter att ha limnat segelflygplanet pa Stode,
kom nista alarm.

Pawneen startade inte pd grund av ett fel pa
startmotorn. Losningen blev att Cuben flogs
till Stdéde, klarade av bogseringarna och direfter
bogserade segelkirran tillbaka till Sollefted. De
tvd Cub-flygarna frin Jimtland linade en C-172
pé Sittna, flg till Sollefted och tog Cuben hem
till Jimtland. C-172:an flgs tillbaka till Sittna
av de som flog slipet fran Stode.

Ordningen blev siledes aterstilld dven om det
kunde verka lite rérigt.

Sammanfattning
2004 anvinde vi Sittnabasen for forsta gingen.
Att det i &r ér tio r sedan vi inledde nyttjandet
av tiltet uppmirksammades ej under hést-
Svningarna. Planeringen infér évningarna har
med &kad frekvens innehallic garderingar for
det daliga vider, som sa ofta stiller till det, men
som i 4r faktiskt uteblev, eftersom flygvidret hela
tiden var strilande.

Vi gjorde en ndgot annorlunda 6vning dir
improvisationsformégan sattes pa prov men dir

vi indd kinner oss nojda med slutresultatet.

Text: Lage Norberg,
Linsflygchef i Visternorrland
Foto: Staffan Norberg



Iurie TFAUR gos @ lurie Belegurschi
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Livet pa en vindpinad 6

Jag flyttade dill Island i januari 2014. En
mork vinterkvill klev jag ut frin terminalen i
Reykjavik och méttes av vindar pa 30 knop
och sné. Jag trodde jag hade kommit till
virldens dnde. Efter tio minuters bilfird dsk
jag upp vid min nya ligenhet — platsen jag
skulle kalla hem fér den nirmsta tiden. Inte
trodde jag da att jag efter ett halvér skulle
véndas over att behova dka hem till Sverige.
Nigra dagar efter min ankomst bérjade
teoriundervisningen till mitc trafikflygar-
certifikat. Studierna tog mer och mer tid i
ansprak, och hips vips var det vir. Vinden
piskade alljimnt, men temperaturen steg
sakta och sikert.

Jag gav mig ut pa nigra strickflygningar,
en till Westmannaeyjrar och en till Isafjordur
i norr. Tva otroligt vackra platser, med vilut-
rustade flygplatser dir det erbjuds trafik-
ledning med AFIS (en littare och enklare
form av flygtrafikledning, redaktionens
anmirkning). AFIS ir en vanligt fore-
kommande flygtrafiklgsning pé Island,
frimst av ekonomiska skil. Det tilldter
inrikestraffiken att starta och landa
under IFR, utan att behéva uppritta en
kontrollzon eller ha anstillda traditionella
flygtrafikledare. P4 hela 6n finna bara tre
kontrollzoner, vid Keflavik, Reykjavik och
Akureyri (som 4r en halvstor stad i norr).

Midnattssolsflygning

Till slut hade triden 16v igen, faglarna
kvittrade och hilften av proven var klara.
Vinjotavatt ha 24 ljusa timmar om dygnet
och passade pa att testa Reykjaviks okiinda
nattliv. En upplevelse som inte limnade
nigon besviken!

Island stod i blom och var vackrare in
nigonsin. Just da valde jag att dka hem
for att ta ett rejilt sommarlov. I efterhand
hade jag velat stanna nigra veckor extra
for att uppleva 6n, men nu har jag en

Inflygningen till Isafjorour pd norra Island dr lite

av en snackis inom flygvirlden. Flygplatsen ligger
ldngst in i en vik omgiven av hoga berg.

anledning att &ka tillbaka en annan sommar!
Jag dtervinde i mitten pd augusti for andra
fasen av teorin, samt min tvimotor- och
instrumentskolning. I skrivande stund har
jag nistan hunnit igenom teorin och bérjat
nafsa pd instrumentflygningen.

En bra, gratrist skolmiljo

Island limpar sig vildigt bra for just
instrumentskolning. Vidret under vinter-
halvéret dr ofta utmanande, pa grinsen till
minima och alla elever fir flyga mycket
under skarpa instrumentforhillande (och
inte under artificiellt under plasthood).
Kombinerat med att skolningen utgir fran
den internationella flygplatsen i Keflavik
ar det svart att hitta bittre mojligheter for
instrumentflygning. Att flyga et litet flyg-
plan pd en stor flygplats ir inga problem
pa Island.

Flygskolan idger en flotta av Diamond-
flygplan, bide DA20, DA40 och en DA42,
och det har aldrig varit problem att fa plats
pi flygplatsen. Det finns nigra restriktioner,
till exempel fér inte for man inte gora studs
och g under rusningstiderna pA morgonen

och eftermiddagen. I évrigt funkar det bra
att blanda trafiken med bade sma flygplan
upp till Boeing 757 och en och annan
IL-76 eller AN-124. Vid stora flygplatser
blir triningen mycket mélinriktad. Det
blir naturligt att himta viderinformation
(ATIS), begira klarering och lisa tillbaka pd
ett korrekt sdtt. Precis som i Sverige 4r det
normalt och vanligt att flyga i kontrollerad
luft pa Island.

Stundtals krangligare

Det finns siklart ocksi nackdelar med att
flyga hir. Det mest patagliga giller fird-
planer. Alla flygningar ska ha en inskickad
sa kallad ATS-firdplan, vilket i sig dr en
god sed. Problemet ligger i hur man skickar
in firdplaner. Istillet f6r det eminenta
AROsystemet vi har i Sverige s& maste
piloter pd Island ringa in firdplanen pa
telefon. Detta gor att flygledningen inte fir
en lika komplett fardplan, framférallt vad
giller den planerade rutten. Man kan siklart
fylla i en firdplan pd papper och faxa in,
men personligen tycker jag att ett internet-
baserat system likt det vi har i Sverige vore
den bista l6sningen.

Att flyga pa Island 4r en helt fantastisk
upplevelse. Man ser vyer si spektakulira att
man tror man drommer. Hir finns glaciirer,
geysrar och vulkaner. Ett landskap som ir
rent magiskt, kombinerat med en handfull
kluriga och utmanande inflygningar i
fungerande symbios. En hitligt och lirorik
miljé att flyga i. Vilkommen till sagornas
land! Text: Anton Gunnerlind
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Transportstyrelsen informerar:

Ny flygsikerhetssatsning pd gdng

Den 21 oktober 2014 hélls en kickoff
for det som kommer att kallas for
Allminflygsiikerhetsradet. Kickoffen
ho||s pd Trunsports ?/relsen i NorrkoElng
och grunden lades fér en ny samarbets-
form som myndigheten dnskar ha med
allminflygets intresseorganisationer.

Allmianflygsikerhetsradet har bildats
med inspiration av H50P-projektet och
Sjosakerhetsradet. H50P startades 1999
och avslutades 2008 och syftet var att
verka for att na statsmaktens divarande
flygsikerhetsmal for allménflyget vilket
var att halvera antalet haverier under
en tiodrsperiod. Arbetet var lyckosamt
vilket ledde till att flygsikerhetsmalet
i princip niddes. Formerna for
H50P-projektet var goda eftersom det
skedde i ndra samarbete med foretridare
for branschen, dirfoér har det beslutats
attett Allminflygsikerhetsrad ska bildas.
Sjosikerhetsradet verkar tillsammans
med bétlivets olika intresseorganisationer
for att uppna det etappmal som r satt
fram «ill 2020. Mélet man arbetar mot
inom Sjésikerhetsradet 4r att antalet
omkomna fortlopande minskar och
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att antalet allvarligt skadade halveras
mellan 2007 tll 2020.

Nir det giller allminflyget pagar nu
ettarbete inom Transportstyrelsen med
att ta fram nya mélpreciseringar under
det transportpolitiska hinsynsmalet om
bland annat sikerhet som dr anpassade
till allminflygets forutsittningar och
behov. Syftet ir att vi fortsate ska
kunna verka fér mélsdttningen att
Transportsystemets utformning, funk-
tion och anvindning ska anpassas till
att ingen ska dddas eller skadas allvar-
ligt men med rimliga konsekvenser
for allminflyget som inte begrinsar
medborgare att utova ett fritidsintresse
och dnda borgar for tillricklig sikerhet.

Allminflygsikerhetsrddet har ett
uppdrag att ta fram olika strategier
vilka ska leda till att mélen nas. Allmin-
flygsikerhetsradet ska ocksd vara ett
forum f6r samarbete och dialog mellan
Transportstyrelsen och allminflygets
intresseorganisationer. Férutom att
verka for att uppfylla mélprecisering-
arna och bidra till hinsynsmaélet om

sikerhet ska Allminflygsikerhetsradet

dven arbeta med frigor som berdr natio-
nell och internationell regelutveckling.
EASA har under det senaste aret haft
mycket fokus pa allminflyget inom
EU och man har bland annat startat
ett arbete som kallas General Aviation
Roadmap (GA Roadmap) vars syfte ir
att ta fram ldttare, enklare och bittre
regler for allminflyget. Sverige sitter
med i en arbetsgrupp som arbetar med
dessa fragor och EASA har redan redo-
visat en del resultat frin arbetet vilket
gar att lisa om pa EASA:s hemsida.
Deltagarna i Allminflygsikerhets-
ridet har en betydelsefull funktion
och det dr viktigt att tid avsdtes for att
bidra till konstruktivt samarbete kring
uppdraget. Den viktigaste strategin for
att oka sikerheten inom allminflyget
ir act paverka attityden hos utévarna,
och hiir ska projektet sirskilt ligga fokus

och prioritet.

Text: Magnus Axelsson
Projektledare, Transportstyrelsen
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Ovmimg pé enrilke Bratiforsheden

Flyginsatsgruppeni Ostergdtlands liin passade
pa med langdvning innan hdstviidret drog
in. Trots ett visst bortfall ill hastforkylningen
blev det en lyckad dvning, med en hel del
levande historia vid fﬁﬂﬁggning pd det
gamla krigsflygfiltet Brattforsheden.

Under ledning av flyginsatschefen
sjalv, Erling Balsnes, foretog véir grupp
i augusti en dvning i langflygning frin
Kungsingens flygplats till och fran
det gamla K-mirkta krigsflygfiltet
Brattforsheden i Virmland. Brattforsheden
ar ett krigsflygfilt frin andra virldskriget,
krigsflygfilt 16, och 4r det enda i sitt
slag i Sverige och 4r unikt dven nir man
ser sig om i 6vriga Europa.

Vi var fem deltagare, tre av gruppens
medlemmar kunde inte deltaga pa
grund av sjukdom och andra hindrande
omstindigheter. Eftersom vi hade tvd
flygplan, en PA-28 frin Linkopings
Flygklubb och en Cessna C-172 frin
Norrképings Flygklubb, tvingades den
femte deltagaren i gruppen att forslas
fram i lufthavet i baksits pd PA-28:an.
Detta visade sig senare vara av godo
eftersom denne medlem foljde upp
navigeringen via ett GPS-navigerings-
program pa en iPad, och kunde stotta de
tva andra som svettades i framsits med
enbart karta och kompass. Den femte

medlemmen genomfdrde senare sin
lagnavigering norr om Brattforsheden
tillsammans med en av de ovriga i

gruppen.
Krigsfarliiggning

Vil framkomna till Brattforsheden
blev vi varmt vilkomna av Jan-Erik
Clerkestam och Tommy Engstrom.
Jan-Erik Clerkestam, ”Clerken” kallad,
ir mannen som med stor energi och
egna uppoffringar under minga ar
gjort detta unika flygfile ll ecc kultur-
minnesmirke. Jan-Erik berittade om
allc arbete som hittills nedlagts for att
bevara flygfiltet i tidsenlig skepnad och
att arbetet fortgdr for att alle skall bli sa
tidsenligt som mojligt.

Vi placerades i barack 23 (nu var det
allvar!), vil utanfor fiendens splitter-
bomber och nira de gamla uppstill-
ningsplatserna for datidens flygplan.
I kasernen fanns det en vattenkran
med rinnande kallt vatten. Var och en
fann ett vil fungerande vitemaljerat
handfat i tidsenlig 40-tals-utformning
for personlig hygien i tvittutrymmet.
Sdngarna var hirda och uppfostrande.
Var och en intog ett eget sovbés dir alla
typer av minskliga ljud frict firdades
mellan bésen. Nagra var ovana vid den
stranga forplignaden och hade svart att

sova. S3 hir var det troligtvis varje dag
for manga som levde hir under langa
perioder under 40-talet.

Ovning TBOS

Kvillen fortsatte med sedvanlig grillning
och samkvim utanfér baracken i en
sakta dalande kvillssol. Vi hade tagit
med all utrustning for TBOS och de
som kunde mer om systemet delgav sin
kunskap till resterande deltagare som
visste lite mindre. Alla i gruppen inser
nu hur viktigt det 4r att samtliga trinar
handhavandet av TBOS for att det ska
fungera i ett skarpt lige.

Tillbakafirden skede dagen efter i
samma spar fast i motsatt riktning och
med byte mellan pilot och spanare.
Aven aterfirden skedde med den femte
medlemmen som nogsamt f6ljde upp
navigeringen i sin iPad. De andra i
gruppen tog inte illa upp. Medlemmen
i baksits var en ildre garvad gentleman
som pa 70-talet stundtals for fram pa
datidens ligsta tillitna flyghojd for
krigsflygplan, 20 meter 6ver land, i 960
kilometer i timmen, vilket motsvarar
nistan sju centimeter i minuten en
250 000-delskarta.

Text: Erling Balsnes & Kjell Dahlberg
Foto: Jan Gistrand
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Dronarsystem i vért luftrum

| dag viixer marknadsforsiljningen av sa kallade dronarsystem,
obemannade flygfarkoster, kraftigt och snabbt. Vi gav oss ut for
aft testa eft av de mindre alternativen som just nu nér den svenska

marknaden.

Det blaser en svag vind dir vi stér i en ring
runt flygplanet ute i histhagen strax norr
om Visterds. Griset dr sensommartorrt
och det 4r inte sirskilt minga veckor sedan
skogsbranden hirjade i de hir trakterna. P4
grusvigen en bit bort stir ett par med en
hund i koppel och stirrar pd oss. Det lilla
flygplanet 4r minst sagt malplacerat hirute
i den lugna sommarstugemiljon, inte si
mainga meter frdn skogsridder och annan
hég vegetation.

Det ror sig om ett helautomatiserat
dronarsystem, alltsd ett flygplan som utan
inverkan frin personer pd marken kan
utféra ett inprogrammerat uppdrag och
atervinda till startplatsen. Foretaget som
utvecklat flygplanet ir det Schweiziska
foretaget senseFly.

Skogsindustrin ir sirskilt intresserad.
Manga skogsigare soker ett relativt billigt
sitt att snabbt inventera sina skogsytor.
Manga kommuner har dven borjat kopa
in enklare obemannade drénare for andra
civila 4ndamél. Fler och fler obemannade
flygande system (pé engelska kallade UAS,
unmanned aerial systems) ndr bide Sverige
och Europa. Jag funderar dirfor pd hur
mainga obemannade flygfarkoster vi snart
har i vara luftrum och de hinder som vintar
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drénarna och deras operatdrer. Nir fir vi via
radion héra ”du har en obemannad drénare
klockan tv&” for forsta gingen?

Fullt integrerat system
Just denna UAS ir en till synes enkel
konstruktion. Hela flygplanet dr byggt i
skumgummi med hirdade framkanter.
En liten skjutande elmotor 4r monterad i
sgirten. En lodmonterad digitalkamera 4r
dtkomlig under en liten skumgummificka
pé ovansidan av flygplanet. Den totala
vikten ir cirka 700 gram, vilket inkluderar
kameran. Nir jag hiller flygplanet i handen
kinns det som ett enklare hemmabygge.
Men det ir i tekniken och mjukvaran
som dronaren gor skil for sin prislapp (som
ligger pd cirka 100 000 svenska kronor).
Det behévs ingen pilot — flygplanet ér helt
sjalvstindigt s& snart parametrarna matats
in. Grinssnitten bygger pé kartor frin bland
annat Google Earth. Operatéren viljer ett
sékmonster, en flyghdjd och vilken yta
som ska fotograferas. I andra inden spottar
programmet ut ett forslag pé start och land-
ningsriktning, flygtid for uppdraget och
uppgifter om hur hdgupplésta flygbilderna
kommer att bli. En liten lysdiod pi flyg-
planet berittar att firdplanen synkats frin

datorn till dronaren. Sedan aterstdr endast
att kasta ivig flygplanet (motorn startas
med en kastrdrelse) och folja uppdraget pa
skirmen i datorn.

Vilka regler kommer giilla?

For mig ir det tydligt att ingen speciell
flygutbildning krivs for att operera just
den hir drénaren. Men en forstelse for
vissa flygregler behvs. Enkelheten skapar
tillginglighet for manga akedrer, vilket i sig
skapar en del risker. Det har bland annat
flygplatsbolaget LFV uppmirksammat.
AfFirsverket gick i september ut med en
extra uppmaning pé sin hemsida, dir LFV
paminde att dronare och obemannade
farkoster kriver tillstind for att opereras
i de kontrollzoner som omger flygplatser.
— Drénare eller obemannade luftfarkoster
blir allt vanligare. For att hantera och
anvinda luftfartyget krivs tillstand fran
Transportstyrelsen men for att framféra
det i nirheten av en flygplats krivs sirskilt
tillstdnd frin flygtrafikledningen vid varje
enskile tillfille.

Bide Transportstyrelsen och LFV har
skil for atct sld vakt om sikerheten kring
dronarsystemen. I dagsliget 4r det inom
varje privatpersons ekonomiska rackhill att



i vilket fall bygga en hégtflygande dronare.
S kallade FPV-system (first-person-view)
med monterad kamera och nedstrémmad
film gr det ocksd enkelt att flyga modell-
flygplan langt bort fran anvindaren och pa
héga hojder.

USA liingst fram i debatt

Samtidigt finns det stora pétryckningar
for att gora dronarverksamheten mer
liceillginglig. USA ligger i framkant pd
dronarteknik och dir har debatten under
ménga ir gitt hett. P den ena sidan star
amerikanska luftfartsverket FAA, med
regelboken i hand och flygsikerheten i
tanke. P4 den andra sidan stir en vixande
dronarindustri, som naturligtvis vill litta
pd si manga restriktioner som majligt.
Marknaden har precis bérjat inse for-
delarna och behovet av drdnarsystemen och
forsiljningstrycket okar.

Aven om debatten manga ginger har
varit ganska laddad, sa ligger USA langt fore
Sverige och ovriga Europa i drénarfrigan.
I dag opererar drdnare pid manga platser
i USA, bland annat inom grinspolisen.
I mitten av september utfirdade FAA
de forsta sex tillstdnden for foretag att
kommersiellt nyttja drénare i civilt luftrum.

Flygbilder pé tio minuter

Ute i hagen strax norr om Visteras kastar
vi ivig dronaren, som med ett svagt
surrande snabbt flyger ivig och upp till
cirka 50 meters héjd. Vi féljer hela upp-
draget pd datorskirmen, samtidigt som det
svaga surret frin elmotorn hérs ovanfor.
Flygplanet tar ett foto med jimna mellan-
rum och varje ging slis elmotorn momentant
av f6r att minska stdrningar pd fotot. Pd
datorn markeras varje fotoogonblick med
en prognosyta ver hur mycket landskap
som kommer tickas av bilderna.

UAS eBee

Flygplanet klarar av upp till 50 minuters
flygning. Maximalt kan den fotografera upp

till tolv kvadratkilometer under sin aktionstid.
Upplasningen blir biitire dver mindre ytor, och
striicker sig fill ndgra fd centimetrar per pixel.

Vikt: 700 gram

Vingspann: 96 centimeter

Material: EPP-plast och kompositmaterial
Motor: 160 W borstlds likstramsmotor

Cirka fem minuter senare atervinder
drdnaren. Den f6ljer den férprogrammerade
inflygningen och landar enkelt framf6r oss i
griset, vilket genomftrs genom att dronaren
pa cirka tre meters hojd reverserar motorn
och flyter ut. Resultatet blir att drénaren
“lagger sig” i griset. De hirdade fram-
kanterna upptar eventuella landningskraf-
ter. En kort stund senare har vi tagit ur
minneskortet ur kameran och fért éver
bilderna till datorn. Vi letar upp en bild pd
oss sjilva dirute i hagen. Vira fyra ansikten
ir riktade mot skyn och avtecknar sig mot
den gréna grisytan i lodbilden, tillsammans
med hundparet som star uppe vid vigen.

Dronarskiftet har méjligtvis dnnu inte helt
natt Europa och Sverige. Men det 4r ofrdn-
komligt att vi kommer att flyga tillsammans
med obemannade luftfarkoster i vara luft-
rum inom en mycket dverskddlig framtid.
I dag dr de flesta drdnare begrinsade till
héjder under 500 fot och kriver speciella
tillstdind, men det kommer sikerligen att
dndras nir industrin och marknaden far upp
dgonen for de verktyg som finns.

Text: Martin Trankell

Foto: senseFly
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Arets stora regionala samoévning
kretsade kring den tilltankta
stormen Lovisa, som drabbat vast-
kusten. Narmare 30 piloter och 15
flygplan deltog tillsammans med
ett stort antal uppdragsgivande
myndigheter. Ovningen pagick i fem
dagar och omfattade 60 uppdrag.
RSO:n skedde i skuggan av de verk-
liga 6versvamningarna som drab-
bat Halland bara veckan innan.

Arets regionala samdvning dgde rum dver
Vistra Gotaland. Scenariot for Gvningen ar
ett mycket kraftig ovdder med vindstyrkor
péaupp till orkanniva och skyfallsliknande
regn som drabbat Vistra Gotaland. Stora
skador hade uppstatt pa végar, jarnvégar,
tele- och kraftledningar, méanniskor hade
blivit insténgda i skadade hus och fritids-
bétar befarades ha rikat i sjonod. Ovningen
ingick i ett arbete att utveckla samverkans-

RSO

former mellan Frivilliga Flygkéren, (FFK),
och myndigheter pa central och regional
niva under insatser som orsakats av extra
ordindra handelser, storre olyckor sévél
under fred som under hojd beredskap.
Resultatet av dvningen kommer att analy-
seras och blir en grund for fortsatt utveck-
lingsarbete mellan FFK och myndigheter.

I scenariot for arets dvning ryckte radd-
ningstjinsten i Ostra Skaraborg ut for att
undsétta personer som isolerats genom att
végar blockerats av nedfallna trdd. Utanfor
Mariestad larmades sjordddningen om
ungdomar som saknades efter en kanot-
safari. Omfattande dversvimningar hade
bildats i Atran dir vattenmassorna hotade
bebyggelsen.

Utan att fa en 6verblick fran luften ar
det svart att leda och prioritera insatser.
Det ér har som Frivilliga Flygkérens flyg-
insatsgrupper kan bidra till ett effektivt
rdddningsarbete.

Stort stdd av myndigheter

De myndigheter som deltog var
Trafikverket, Sjofartsverket, Svenska
Kraftnit, Lansstyrelsen i Véstra Gotaland,
Riddningstjénsten i Ostra Skaraborg och
Vattenfall. Samverkan skedde med frivillig-
organisationerna Frivilliga automobilkéren
(FAK), Bilkaren, Frivilliga radioorganisatio-
nen (FRO) samt med Sjoraddningsséllskapet.
Sammanhallande och ansvarig for 6vning-
en var Frivilliga Flygkéren. Myndigheterna
svarade for briefing av piloterna innan
uppdrag och for uppfoljning av resultaten.
Under uppdragen rapporterade besitt-
ningarna upptéckta skador pa véag och jarn-
vég direkt till Trafikverkets ledningscentral
1Goteborg. Skador pé kraftledningar rapp-
orterades till Svenska Kraftnits mobila
ledningsfordon (MOLOS) som sedan rapp-
orterade till Vattenfalls driftcentral.

Hela dvningen utgick fran Skovde flyg-
plats mellan den 23 och 27 augusti. De 15
flygplanen, mer eller mindre i konstant
rorelse, var en méktig syn som forvand-
lade luftrummet dver Skdvde till ett surr
av aktivitet. FFK etablerade briefing vid
flygklubbens hangarer, ddr myndighet-

Viidret var inte allt FFK kunde hoppas pd under den regionala samovningens forsta
dag. Regnskurar och laga moln krévde fordndringar i schemat. Men under dvningens
fyra dagar kunde samtliga uppdrag dndd genomforas, med goda erfarenhetsldrdomar
som foljd. Bland annat framkom flera viktiga ldrdomar om hur fotosystemet TBOS ska
utvecklas och hur sambandet med uppdragsgivare bor utformas.

erna separat och parallellt kunde diskutera
och beordra flygningar med varje bestt-
ning. I flygklubbens lokal etablerades ett
uppfoljningskontor dér interna fardplaner
bevakades.
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Uppdragen langa och kravande

For att genomfOora ovningar enligt plan
krdvs ocksa flygbart vader. Under forsta
flygdagen samlades lagtrycken runt
Skovde och tvingade oss att avvakta till
sena eftermiddagen innan det gick att
flyga. En del uppdrag fick avbrytas pa
grund av att vdderminima underskreds
och det dr alltid flygsékerheten som avgor
om uppdrag kan genomforas. Forlorad
tid togs igen tredje 6vningsdagen och allt
som planerats plus nagra extra 6vningar
gick att flyga.

Syftet med Ovningarna var att ge sa
manga besattningar som mojligt chansen
att flyga de olika typer av uppdrag som
piloterna har fatt utbildning for. Uppdragen
var kriavande och fordrade under 6vningen
konstant koncentration. Ett exempel var
flygning for kraftledningskontroll med
anvéndning av ledningskartor. Det finns
fler ledningar &n de som visas pa kartan,
s& besdttningen maste halla konstant
och uppmaérksam kontroll pa flygplanets
position. Ledning av bandvagnar pa sma
végar med tét skog kréver ett konstant kurv-
ande med flygplanen sé att besattningen
inte tappar visuell kontakt med végen
eller bandvagnen.

En annorlunda 6vning var navigering
och identifiering av kyrkor med hjilp av
fotografier. Kyrkor har sedan flygets barn-
dom varit bra orienteringsmérken och upp-
fangare, dven ndr besittningen navigerat
bort sig. Lagflygslingan med kyrkor stéllde
stora krav pa besdttningarnas formaga att
precisionsnavigera, vilket dr ett maste om
flygningen drabbas av sdmre sikt. Samtliga
besittningar gjorde en bra insats.

RAKEL och dess framtid

Ovningar och skarpa uppdrag blir aldrig
bra om kommunikationen inte fungerar.
All kommunikation fran flygplanen till
uppdragsgivarna skedde med RAKEL. Det
visade sig att anvéndningen av sé kallade
Sepura-terminaler i stort sett fungerade
utan problem. Dessa terminaler passar
ihop med flygplanens intercomsystem.
Rapporteringen under kraftnétskontrollen
skedde ddremot med Motorola-terminaler.
Dessa fungerade mycket bristfélligt med
flygplanens intercomsystem. Anskaffning
av anpassade kopplingsdon gjordes fore
6vningen, men dessa fungerade inte som
det var tinkt.
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15 flygplan och ndrmare 30 piloter, utdver de mdnga andra funktiondrerna frdn
bland annat Svenska Kraftndit, Frivilliga Radioorganisationen och Lansstyrelsen,
deltog under den regionala samovningen.

Om FFK ska kunna vara den resurs som
landet kriaver infor en krissituation sa
maste problemen med RAKEL 16sas. Om
inte FFK far egna terminaler och finan-
siering av abonnemang dé blir vérdet av
FFK:s insatser mycket begrénsat.

Myndigheternas omddme om besattning-
arnas formaga till rapportering var att de
har god radiodisciplin. Beséttningarna
behdver dock dvas i att rapportera med
kortares meningar och att tala sakta sa att
mottagaren hinner med.

Légesbilder och bild6verforing

Overforing av realtidsbilder i systemet
TBOS, (tag bild och sénd), med koordinat
och tidsstimpling anvandes for att beskriva
skadornas utseende och ldge. Vixlingen
mellan dversiktsbilder och detaljbilder
ar en ovarderlig hjalp for myndigheternas
planering av insatser. En del beséttningar
behdver mer tréning i att anvianda systemet.
TBOS genomgar kontinuerlig utveckling
for att bli &nnu mer anvandarvéanligt. TBOS

ar en unik resurs som utvecklats av FFK.

En del tekniska problem med TBOS
uppticktes under 6vningen, bland annat
att applikationen blir ostabil nér flygplanet
framfors 1 ett omrade utan 3G-tickning.
Detta medforde att applikationen ibland
stingde ned sig sjdlv, med f6ljd att GPS-
sparet tappades och inga bilder kunde
skickas till marken. Dessa tekniska bug-
gar har sedermera atgirdats.

Uppdrag under RSO

Hir foljer en kort redovisning av varje
uppdrag som skedde under den regionala
samdvningen, och de lardomar som FFK
och deltagande myndigheter kunnat dra
efter genomforandet.

Ovningen omfattande dvningar i in-
spektion av skador pé kraftledningar, jarn-
végsnitet och véginfrastruktur. Utdver
detta utfordes végledning av raddnings-
tjénstfordon under uttryckning, sjoradd-
ningsinsatser tillsammans med Svenska
Sjoraddningsséllskapet och informations-



inhd@mtning av dversvamningssituation till
Lansstyrelsen.

Kraftledningsdvervakning

Syftet med deltagandet var att forbéttra
piloters forméga att genomfora flygover-
vakning av kraftledningar pa samtliga
spanningsnivaer och att forbéttra piloters
och foretagens drift- och reparationsled-
ningars formaga att rapportera och ta emot
skadeinformation.

Vidare syftade deltagandet till att
forbattra piloters och bandvagnsforares
formaga att leda och fora fram bandvag-
nar till reparationsplats, 6va och utbilda
deltagarna i kommunikationen med och
anvindandet av Rakelmobiler samt sam-
bandsplanering for elférsorjningens insats.
Det daliga flygvadret fick resultatet att
vissa dndringar behdvde goras fran det
ursprungliga programmet.

Sjalva uppdraget omfattade att hitta atta
dukmal utlagda i anslutning till kraftled-
ningar. Dessa skulle simulera skador pa

I det mobila lednings och sambandsfordonet (MOLOS) finns gott om utrustning
att bade prata med flygbesdittningarna. I och med att sambandet sker med bdde
flygradio och med RAKEL krdvs flera mottagningsenheter.

kraftledningslinan. Ingen av de atta besétt-
ningarna lyckades hitta alla mél och resulta-
tet varierade mellan tre till sex funna dukar.
Mojliga orsaker till detta kan ha varit orutin
att tyda och lésa elnétskartan, for langa och
uttrottande stréckor eller for smé dukmal. 1
ett skarpt ldge ar det optimala att en repara-
tionsledare finns i flygplanet for understod.
Bland atgdrdsforslagen efter 6vningen
rekommenderas en diskussion kring stor-
leken pa sokomréadet under kraftlednings-
inspektion. Det finns en uppenbar risk att
missa skador vid ldnga och uttrottande
spaningsuppdrag dver kraftledning.

Vagrekognoscering

Uppdraget var indelat i fyra moment:
Lokalisera skadeplatsen, hitta band-
vagnen pa avstéllningsplatsen, rekog-
noscera farbar vég fram till skadeplatsen
och leda vagnen fram till platsen. Radio-
kommunikationen skedde med RAKEL
och bandvagnsbesittningarna kom frén
Frivilliga Automobilkéren.

De sex flygbesittningarna lyckades alla

hitta bandvagn och lotsa denna genom ter-
rangen, men nagra fick avbryta pa grund
av tidsskél. Anledningen till detta uppgavs
vara att dukmélen som markerade ofram-
komlig vég inte upptécktes fran luften.
Istdllet fick beséttningen information om
att vagen var oframkomlig av bandvagns-
besittningen nér denna vil var pa plats.

Optimalt dr att det sker en samverkan
mellan piloterna och bandvagnspersona-
len sa att en konstruktiv dialog fors och
att bandvagnspersonalen ar aktiva med
forslag till mojligt framkomligt vagval.
Uppdraget kréaver ett bra kartunderlag dér
skalan bor vara 1:50 000 eller annu stor-
re upplosning.

Den genomforda rekognoserings- och
lotsningsovningen visade att uppdraget
upplevdes relevant och realistiskt fran
flygbeséttningarnas sida, medan band-
vagnsbesédttningarna ansag att det
tog lang tid for vdgrekognoseringen.
Uppfattningen &r att FFK-resurser kan
anvindas for vdgrekognosering sarskilt
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om det ar langa strickor, djup sné och
inte alltfor tit skog samt en fungerande
RAKEL-kommunikation. Dessutom
ar det nodvéandigt med &terkommande
ovningar.

R&addningstjanst

Syftet med dvningen var att utveckla sam-
arbetsformer mellan rdddningstjdnsten
och Frivilliga Flygkaren (FFK) avseende
overvakning, och rapportering av skadeut-
fall efter omfattande vaderstorningar som
pa olika sétt drabbat lanet.

Bakgrunden till 6vningen var att stormen
fallt skog dver vigarna i ett omrade syd-
ost om Toreboda. Ett dldre par hade ringt
SOS Alarm efter de blivit instingda av
trdd som fallit 6ver huset. Mannen klagar
over brostsmartor och har troligen fatt en
infarkt. FFK:s beséttningar anropas via
RAKEL och far information om att radd-
ningstjansten behdver hjdlp med att hitta
en framkomlig vég till torpet dér det dldre
paret befinner sig.

Béde besittningarna fran FFK och rddd-
ningstjansten genomforde ovningen bra.
Beséttningarna upplevde att de lyckades
leda rdddningstjénsten fram till platsen
utan missdden och storre missforstand
pa god tid. RAKEL fungerade bra, dven
om vissa storningar uppfattades om ter-
minalen holls for néra instrumentpanelen.

Sjordddningsuppdragen genomfordes
tillsammans med Sjoraddningsséllskapet
(SSRS) och avsédg utveckla samarbets-
former mellan SSR och FFK avseende
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rapportering av skadeutfall vid olyckor
till sjoss.

Scenariot omfattande en grupp kanotiseter
som rapporteras saknade av anhoriga. En
funktiondr fran Sjofartsverket agerade pa
Skovde flygplats raddningsledare med
flyg- och sjoresurser till sitt forfogande.
TBOS anvéndes for att stromma ned bilder
pa de flytande foremal som uppfattades
av besittningarna i omradet.

Aven hir fungerade RAKEL pa ett
tillfredsstéllande sitt. Inte alla besétt-
ningar lyckades hitta de utlagda malen.
Problem med TBOS uppfattades av nagra
beséttningar som distraherande.

Skador- och 6versvamningslage

Utover ledning och rdddning utfoérdes
dven Ovningar tillsammans med léns-
styrelsen dar FFK hade till uppdrag att
fotografera och inventera dversvamnings-
laget i vissa delar av lanet. Denna 6vning
var extra verklighetsforankrad i och med
de stora dversvdmningarna i Halland
tidigare under manaden.

Syftet med &vningen var att utveckla
samarbetsformer mellan ldnsstyrel-
sen och FFK avseende &vervakning,
och rapportering av skadeutfall efter
omfattande vaderstdrningar som pa olika
sdtt drabbat ldnet. Uppdragen genom-
fordes med tillfredsstdllande resultat.
Besittningarna begdrde mer direkt-
kontakt med Lansstyrelsen, 4ven under
uppdrag, och inte bara vid rapport efter
landning.

Sammanfattande kommentarer

Det finns manga vérdefulla erfaren-
heter som kan tas tillvara fran besattning-
arnas utvirdering. Hér ges en dversiktlig
sammanstéllning. Piloter inom FFK kan
genom att ldsa varandras svar fa del av
erfarenheterna och pé sa sitt oka sina
kunskaper infér kommande uppdrag.

RAKEL:

I stort sett fungerade RAKEL bra. Det fore-
kommer négra tekniska problem som
karstaben far ta till sig och utreda vidare.
Mer &vning pd RAKEL behdvs sa att
besédttningen inte forlorar kommun-
ikationen pa grund av att man inte kan
mandvrera RAKEL terminalen.

Kommunikation:

Behov finns av att tréna beséttningarna i
rapportering. En kurs borde tas fram av
kérstaben som visar hur man talar kort och
klart for att mottagaren ska hinna med.
Léagesangivelser ska kunna ges i poldra
koordinater, delvis i relativ riktning och
avstand till geografisk punkt. Kérstaben
bor ta fram information om detta.

Anropssignaler maste vara framtagna
infor 6vningar for att underldtta kommun-
ikation. Vidnagratillfdllen blev briefingarna
fore uppdragen bristfalliga. Orsaken var att
ansvariga inte var pa plats av olika orsaker.
Infor kommande vningar behovs reserver
som kan backa upp vid briefingar.

TBOS:

TBOS finns det manga asikter om, bade
vad giller utbildning, 6vningsbehov och
tekniska problem. Karstaben far stude-
ra detta och komma med forbattring-
ar. For sjordddning ar ldsplattan till stor
hjélp om det gér att ligga in sokruta och
sokmonster.

De tekniska problem som upptécktes
under RSO har atgirdats och skapat nytt
fokus pé att utveckla TBOS-systemet
ytterligare.

Text: Martin Trankell och Tommy Wirén
Foto: FFK



En ferryflygning genom Europa, hur
roligt later inte det? Flygningen skulle
ga fran Vasteras-Hasslo via Danmark,
Tyskland, Belgien och hela vagen nedtill
Avignonisédra Frankrike. Viupplevde en
blandning avupprymdhet ochnervositet
infor aventyret. Hur mycket skulle viinte
komma att f& se och uppleva? Att flyga
utanfér Sveriges luftrum kanns lite som
en soloelevs forsta flygning utanfor
kontrollzonen. Hur fungerar allt? Hur
genomfors en planering av en sd lang
resa? Hur fungerar det med radio, luft-
rum och vaderinhdmtning? Hang med
sd berattar vi mer om var tur igenom
Europal

Allting bérjade med ett flygplanskép. En
flygplansigare i Visteris hade precis silt en
Cessna 172R med Garmin 1000-cockpit
till en képare i Avignon, Frankrike. Nu
fattades bara en pilot. Jag sjilv, Alexander
Mirtensson, fick forfragan att gora resan.
Till en bérjan var tanken att jag skulle gora
resan sjilv, men jag insdg ganska snart att jag
behover en till pilot med mig pé resan. Det

kidndes sikerhetsmissigt bast. Att kunna
dela upp arbetssysslorna, bide infér likvil
som i luften, kindes viktigt. Men framfor
allt dr det en god idé att vara tvé, om nigot
ovintat skulle intriffa. I efterhand kiinns det
som ett beslut som var helt ritt.

Jag tog med mig piloten Niklas Eriksson
som min sikerhetspilot. Viktigtatt poingtera
ir att ndgon givetvis maste vara befilhavare
ombord med det yttersta ansvaret och den
rollen hade jag under hela resan.

We follow roads

Planeringsmissigt sd var det inte en jittestor
skillnad motatt planeraen IFR-flygninginom
Sverige. Jeppesen-kartor och inflygnings-
kort samt AIP kommer man langt pa.
Driftfirdplan fylls i precis som vanligt med
berikning pd stricka, brinsle, vikt och si
vidare. Att vilja sjilva rutten var tll en
borjan enklare sagt dn gjort. Vi ville ju ta
oss frin punke A till punkt B sd snabbt och
enkelt som majligt, med andra ord mer eller
mindre raka sparet. Vi gjorde en planering
for detta och borjade skicka in vara ATS-

fardplaner via det oerhort smidiga systemet

pa LFV:s hemsida. Firdplan efter firdplan
kom tillbaka som “rejected”.

Vi hade missat att var firdvig (enligt
instrumentflygreglerna, IFR) behovde folja
sa kallade flygvigar, fasta flygructer mellan
olika platser inom Europa. Med andra ord,
tillbaka in i Jeppesenkartorna for att forsoka
hitta en vég igenom det enorma linjenitet
som ticker Europa. Strickan blev betydligt
lingre 4n vad vi tinkt, men vi hade inte si
mycket till val. Firdplanerna blev dtminstone
godkinda.

Dag ett f6r var resa blev tyvirr ingen
resdag alls — den regnade bort helt och héllet.
Vi var inte hoppfulla fér dag tva da det
troligtvis skulle bli dimma. Vi vaknade dock
upp till ndgorlunda god sikt utan dimma.
Eventuellt prognostiserades det lite dimma
under strickan ned mot Danmark, men
den borde ganska snabbt kunna brinnas

bort av virmen fran solen. Antligen kunde
vi ta oss ivig! Vi hade packat ordentligt med
fika f6r att klara oss med energi hela vigen
ned till Tyskland dir vi skulle gora vért
nattstopp. Flygningen ned mot Billund i
Danmark gick vildigt smidigt. Ganska
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snabbrt efter start frigade vi om vi kunde f3 en genvig for ate slippa

folja flygvigen som vi hade planerat att folja. Vi blev klarerade raka
sparet ner till vir sista [IFR-punke vilket var mer eller mindre pd
samma stille som var destination — smidigt!

Europa vdlkomnar allmanflyget
Dimman som legat éver Danmark under morgonen hade
ldttat nér vi kom fram, s& vi kunde ganska snart indra vir
avsikt fran en instrumentinflygning till en visuell-
~ inflygning. Vart forsta stopp i Billund var
v var forsta indikering pa hur vil de verkar
» ta hand om ”General Aviation” nerat
Europa. De hade byggt upp ett helt center
for att ta hand om gistande flygplan, som
lag pd andra sidan och mitt emot Billunds
vanliga terminalbyggnad. Centret var bemannat
s att vi enkelt kunde 2 hjilp om vi behovde det, for
att betala eventuella avgifter sa snabbt som majligt, anvinda
datorer, WiFi, fikarum och s& vidare. Helt nybyggt var det ocksa!
Nog for att Billund fir en del besok flygvigen till Legoland (som lig
vigg i vigg med servicecentret) men vi blev oerhért imponerade att
flygplatsen byggt upp ett center pa detta sitt. Under resans ging kom
vi att mirka att Billund inte var en engingsforeteelse vad giller

vilkomnandet av smiflyget.

Danmark kindes fortfarande som att vara i Sverige, dven om
det var lite svirare att f6rstd danskarna pa radion. Men vi forstod
nog att bide radion och flygningen i sig skulle bli klurigare
ju lingre sdderut vi fortsatte. Vir firdvig frin Billund till
Ménchengladbach i Tyskland var som att éka slalom, fird-
vigarna var inte riktigt uppbyggda efter vira nskemal.
Men likt Sverige sé fick vi den ena genviigen efter den
andra. Ibland p4 flygledarnas eget initiativ och ibland
efter en fras som vi mirkte hjilpte oss ganska mycket
med just genvigarna: "Any chance of a shortcut?”.
Det verkade inte vara sirskilt trafikerat med IFR-
trafik runt de 8 000 till 9 000 fot (FL8O till FL90)
som vi lg pd — med andra ord var flygledarna vildigt
hjilpsamma.
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Radarledning kring Diisseldorf
Efter en timmes flygning i tyskt luftrum
blev vidret simre, dtminstone pé lig hojd.
Vi lag “on top” och uppdaterade oss si
mycket det gick om vidret framfor oss.
Den ena viderutsindningen efter den andra
matades in. Vidret var oerhort skiftande
under strickan och stundtals var vidret
under minima for att géra en inflygning.
Men nir vi lyckades stilla in viderutsind-
ningen fir vér destinationsflygplats kunde vi
intligen pusta ut. Brutna moln i skike fran
tusen fot och uppat — mer in tillrickligt
for en instrumentinflygning. Radarledning
tog oss forbi Diisseldorf internationella
flygplats och in &ver Diisseldorf stad for
att si smaningom komma in snyggt pa
inflygningen till Monchengladbach.

Flygplatsen i Monchengladbach ir en
flygplats i storlek med Bromma som mer
eller mindre existerar for att serva ”General
Aviation”. Det stod smaflygplan precis over-
allt pa plattorna, blandat med sma privata
jetflygplan. P4 samma sitt som Billund
fanns det i Ménchengladbach ett bemannat
center for att hjilpa gistande flygplan. Det
var en vilkomnande flygplats med god
service. Vi fick berittat for oss att de forsokt
ate f3 reguljirtrafik dll flygplatsen men att
det misslyckats och att de istillet valt att
satsa pa just GA som ett komplement till
Diisseldorfs flygplats som inte lig sdrskilt
langt bort.

Vitogen taxi in till Ménchengladbach och
checkade in pa det hotell som taxichaufféren
rekommenderade. Direfter blev det en
promenad ned fér utforska staden. Det
var inte en sirskilt vacker stadskirna och
gav oss intrycket av en typisk industristad.
Nir vi 4nda var nere i Tyskland si var vi
givetvis tvungna att prova pé riktig tysk
mat: Schnitzel och Wiessbier. Nu kinde
vi oss som riktiga turister i Tyskland! Gott
var det, och efter den maltiden sd tog vi
oss genast hem pd rummet dé vi hade en
ny resdag framf6r oss under morgondagen.

| moln utan instrument

Vi vaknade upp till en strilande fin morgon
och tog en taxi ut till flygplatsen for gora i
ordning planet och fixa med den sista plan-
eringen med vider och vind. Vi hoppade in
i flygplanet och begirde taxi dill vintplats.
Med tanke pi att det var vindstilla s ville
vi girna ha den banan som ledde oss mot
raka sparet enligt var firdvig. Det stillde dill
det lite for flygledaren mirkee vi d3 detta
behévdes synkas med den stora flygplatsen



Diisseldorf; inflygningen till den flygplatsen
lag namligen rakt i linje med vér utflygning
frin Monchengladbach. Under de extra
minuterna som vi fick vinta si drog det in
dimma 6ver banan. Det gick frin stralande
vider till bara nigra hundra meters sikt pd
nigra minuter. Detta var inte vad vi hade
riknat med, men sikten holl sig inda Gver
minima f6r att kunna starta.

Efter start i nigra hundra meters sike s&
blev den primira flygskirmen helt svart. Jag
sdg inget utdt och inte heller ndgot pa min
skidrm. Som instrukedr i instrumentflygning
sd har jag trinat liknande scenarion flera
ginger med elever, si jag vet precis hur
jag ska agera. Snabbt trycker jag in “back
up mode” sd att jag fir mina primira flyg-
instrument pa hdgra skidrmen, dir vanligtvis
en karta med navigeringsinformation visas.
Jag kan flyga pa precis som vanligt med den
enda skillnaden att jag fir flyga pd den hogra
skirmen istillet for den vinstra.

Vi bérjar saklart diskutera hur vi gér med
flygningen. Det simsta hade nog i vart fall
varit att atervinda till samma flygplats ddr vi
hade startat, d det var den enda flygplatsen

pd flera mils avstind dir det var dimma.
Beriknat vider for flygstrickan var istillet
molnfritt och vi valde dirfére att fortsitta.
Under strickan ned mot Frankrike hinner vi
fundera lite pé felet med skiirmen och inser
att det ir bakgrundsbelysningen som gatt
sénder. Med andra ord fungerar skiirmen
fast skenet ir for svagt for att se det fran
normalt avstind dir man sitter i sin stol.
Resterande del av resan ned mot Frankrike
ir stralande solsken och molnfritt. Vi gor
ett snabbt stopp for tankning pé en liten
flygplats i Dole-Tavaux i 8stra delen av
Frankrike (aterigen med suverin service
av flygplatspersonalen) innan vi fortsatte
resan mot var slutdestination. Strickan
som kvarstod var den absolut finaste pé
hela resan, dir planeringen tog oss alldeles
intill Alperna och Mont Blanc. Hela resan
gar mer eller mindre med berg till bide
héger och vinster om oss, med en dalging
bestdende av béljande vinfile under oss. Vi
landade s& sméningom i Avignon i s6dra
Frankrike och kunde 4ntligen pusta ut efter
vart dventyr. Nir vi Sppnade vira dorrar s3
villde varm luft in i kabinen; frin 15 grader
i Sverige till 30 i Frankrike. Hir skulle vi
vilja stanna linge. Men véra jobb kallar,

sd vi fir skjuts till Marseille flygplats och
lyckas hitta dagens sista flyg tillbaka till
Arlanda. Vilandar pd Arlanda mitt i natten,
men inser att vi trots den sena timmen har
lyckats gora den hir resan pa under tvéd
dygn.

I efterhand 4r flygning i Europa nagot som
jag girna skulle vilja géra om, och nagot
som jag rekommenderar alla till att prova
pa. Det ir nog stundtals bekvimligheten
som gor att vi inte vigar oss utanfor Sveriges
luftrum nir vi gor vara lingre resor som
privatflygare. Men flygningen och planer-
ingen skiljer sig inte nimnvirt mot att
flyga Visteras till Borlinge, det dr bara
flygtiden som blir lite lingre. Denna ging
tog flygningen nirmare elva flygtimmar. Jag
kommer definitivt att viga mig ut i Europa
igen. Du med hoppas jag!

Slutligen si vill jag tacka min kollega
péd firden Niklas Eriksson, samt tacka
Scandinavian Aviation Academy for att jag
fick chansen att géra den hir flygningen.

Text och foto: Alexander Mirtensson
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Markerflygning

Ett ljus i vintermarkret

At inneha en mdrkerbeharighet dir en stor fordel
under det kalla och mérka vinterhalvaret. Men
med liinge sedan den senaste mérkerlandningen
i logghoken och med ett nytt regelverk pd géing
giller det veta vad som kréivs. Har du koll pd
liget?

Att ha en morkerbehorighet som tilligg
till dite certifikac gor att du kan utnyttja
dygnets timmar effektivare, exempelvis vid
distansflygning eller FFK-uppdrag. Du
slipper pa sé sitt stressa for att hinna hem
och landa innan mérkrets inbrott och kan
istillet njuta av den speciella upplevelse som
morkerflygning 4r.

Den 4 december 2014 trider en ny
forordning i kraft som bland annat dndrar
definitionen pd morker. Den nya forord-
ningen heter TSES 2014:71 “Transport-
styrelsens foreskrifter och allminna rid om
trafikregler for luftfart”.

Den gamla definitionen: ”nir ett framtri-
dande obelyst foremal inte kan urskiljas p&
8 kilometer pd grund av nedsatt dagsljus”
forsvinner och ersitts med: ”... timmarna

mellan den borgerliga kvillsskymningens
slut och den borgerliga gryningens borjan;
den borgerliga kvillsskymningen slutar d&
solskivans centrum befinner sig 6 grader
under horisonten; den borgerliga gryningen
bérjar dé solskivans centrum befinner sig 6
grader under horisontalplanet...”

Den nya definitionen bér innebira att
man definitionsmissigt kan flyga morker
iven under sommaren. Bara solen har
passerat 6 grader under horisonten s3 giller
morkerregler. Detta kan méjligen bli lite
konstigt i norra Sverige dir vi sillan har
nigot morker alls under sommarhalviret,
men desto mer under vintern.

Véiderminima

I den nya forordningen finns ocksd nya
viderminima fér VFR-flygning under
morker.

Tyvirr har Transportstyrelsen inte lagt
dem direkt i foreskriften, utan bara gjort en
referens till en annan EU-forordning. Letar
du dig fram i EASA-regelverket till forord-
ningen (EU) 923/2012 avsnitt 5 hittar du

en hel lista med viderminima fé6r VFR -
flygning och flygning under morker.
Foljande giller for VFR-mérker i G-luftrum:

* Om en flygplats nirhet limnas ska en
ATS-firdplan limnas in.

¢ Dubbelriktad radioférbindelse ska
upprittas med flygtrafikledning om sidan
finns tillginglig

* Molntickeshdjden fir inte understiga
1 500 fot

* Sikten fir inte understiga 5 kilometer
Rekommendationen frin FFK ir att vi
fortsitter med den gamla definitionen for
planeringsminima fér VFR-mérker: Minst
2000 fot molntickeshdjd och minst 8
kilometer sikt.

Eftersom det ir flera saker som indras i
det nya regelverket avser vi komma tillbaka
med en mer utforlig genomging av det
nya regelverket i kommande nummer av
FFK-Nytt.

Forberedelser dir A & 0

Fore ett morkerpass giller detatt forberedasig
ordentligt. En av de viktigaste forberedelserna
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ir att du skaffar dig korreke viderinforma-
tion. Bista sittet att fa korrekt viderinforma-
ton 4r alltid att ringa meteorologen och fa
en prognos for omradet man tinker flyga i.
Hog luftfuktighet och liten skillnad mellan
temperatur och daggpunket gor risken for
dimma mycket hég. Det kan vara lige att
stilla in morkerflygningen.

Passa pd att kontrollera hur lufttrycket
kan komma att dndras under din flygning.
Eftersom héjdbedomningen ir svarare
under mérker dr du beroende av en korreke
héjdmitarinstillning. Du kommer vil ihdg
ramsan ~From high to low, look out below”?
Vid flygning mot lagre lufttryck finns det
risk att marginalen till marken minskar
om piloten inte korrigerar héjdmitar-
instillningen.

Tiank pé att flygplanet méste vara utrustat
for och godkint for morkerflygning innan
du ger dig ivig. De flesta klubbmaskiner
och de maskiner vi anvinder inom FFK ir
ofta godkinda for morker. En tumregel dr
att om maskinen ir godkind for IFR, s3 ir
den ocksd godkind for mérker. Om den
inte 4r IFR-godkind maste du kontrollera
att kraven pa utrustning dr uppfyllda innan
du flyger ivig.

Kontrollera lampor noggrant

Vid daglig tillsyn ir det naturligtvis extra
viktigt att kontrollera att all belysning
fungerar som den ska. Gor kontrollen extra
noga och var speciellt uppmirksam pa att
alla yttre belysning fungerar som den ska.
Aven den inre belysningen ska kontrolleras
noggrant. Det giller speciellt belysningen
pa de primira flyginstrumenten och flyg-
planets landningsstrilkastare.

Det finns dven krav pd flygplatsen for
att du ska f3 anvinda den under mérker.
Kraven pa belysning och hjilpmedel
varierar beroende pé storlek och flygplatsens
klassificering, men minimikraven ir alltid:

* Bankantsljus, troskelljus, banindsljus,
minst en belyst vindstrut samt vid behov
hinderljus.

* Taxiljus ir inget krav, men finns ingen
belysning s3 ska reflekterande kantmarkeringar

finnas.

Navigering

En preparerad karta ska alltid finnas med
tillsammans med en komplett driftfird-
plan. Tink pa att inte rita med rod firg
pa kartan eftersom det inte syns i rott ljus.

Fyll i konturer pd sjéar och hinder lings
fardvigen for att littare identifiera dessa
under flygning. Rita dven in tidsstrecken si
du haller koll p4 ditt lige under flygningen.

Anvind si lingt som mojligt VOR,
ADF/NDB och DME som stod for naviger-
ingen. Enkla brytpunkter som stider och
storre samhillen dr ocksd bra punkter att
navigera efter. Naturligtvis anvinder vi dven
GPS om det finns i flygplanet, och kanske
TBOS-paddans navigationsprogram som
ett komplement till din preparerade karta

och driftfirdplan.

Villor och optiska illusioner

Under mérkerflygning ir vi piloter extra
utsatta for sinnesvillor. Var uppmirksam
pa dessa och hur man undviker att drabbas.
Kom ihdg att ingen dr immun mot villor
och illusioner. Mer information om sinnes-
villor och hur dessa gir att undvika gir att

flugsﬁkerhet\z)‘

hitta i mérkerhandboken utgiven av KSAB,
eller i H50P-kompendierna som du hittar
pa Transportstyrelsens hemsida. Sk pa
H50P eller "Privatflygarens drifthandbok”
s hittar du alla kompendier i PDF-format.
Sinnesvillor dr beskrivna i kompendie
nummer 11 "Mérker” och nummer 7
”Game Over”

Planering, forberedelse och 6vning krivs
for att ge dig marginaler till problem.
Flygning pé instrument ir ett moment som
i hég grad kriver 6vning och erfarenhet.
Passa pa att 6va under din flyggrupps
morkerdvningar tillsammans med en lirare,
och passa pd att njuta av den speciella
kinsla som en vil planerad och genomférd
morkerflygning ger.

Text: Hans J6rnén

Flygchef FFK
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Niir den stora underiittesleoperationen inleddes var stora delar av det svenska férsvaret i Milardalen inblandat.
Frivillign flygkdrens piloter var inget undantag. Malin Ekberg, stiillforetriidande gruppchef for Roslagshataljonens

hemviirnsflyggrupp, var med och flég.

Ovningen med den nytillsatta 285:e
Batplutonen kommer bli en 6vning vi
flygforare sent kommer att glomma. Redan
under bétturen ut till den 6 dir vi skulle
spendera vir fredagskvill forstod vi pd
ovningsledaren att det kunde bli andra
planer. Inget av den planerade 6vningen
blev av. Istillet kom det en forfrigan om
vi kunde delta i den underrittelseoperation
som inletts i skirgirden. Tack vare att vi
skapat en bra relation med savil bataljons-
ledningen, utbildningsgruppen samt med
vara bitkompanier ansgs vi vara en sjilvklar
resurs i denna typ av insats.

Eftersom vi redan var rustade f6r évning
kunde vi komma dnnu snabbare i luften,
bland annat hade vi flygplan bokade och
vira Rakelenheter uthimtade. Samband
ir ett av det viktigaste i flyguppdrags-
sammanhang och det blev om méjligt
dnnu tydligare under denna insats. En av
de slutsatser vi drog var just att hanteringen
av Rakel gav en klart 6kad arbetsbelastning
vil under flygning.

Skarp underittelseinsats
Redan fredag kvill gav vi flyggruppen
férberedande order, och under natten

kom den skarpa uppgiften. Vi fick under

operationen uppdraget att ansvara for
spaning dver ett stort omride for tva dagar
framat och direfter en beredd-uppgift for
ytterligare tvi dagar. Detta skjots hela tiden
framdt allt eftersom operationen forlingdes.
Med start lordag bedrevs konstant spaning
over det omrade vi tilldelats. Vi flog till
och med tisdagen for att under onsdag
och torsdag vara i beredskap p& marken.
Direfter brots insatsen. Deltagarna i
insatsen kom att bestd av personal frin
bade hemvirnsflyggrupperna och sjé-
informationsgrupperna vilket gjorde att vi
fick tillfille att blanda vara olika kunskaper
och erfarenheter.

Under insatsen kunde gruppen rapportera
in ndgra intressanta observationer, vilket i
sig 6kade var arbetsbelastning. Att spana
intensivt under en lingre tid ir energi-
krivande. En tidig slutsats 4r att flygtiden
per besittning inte bér dverstiga en till tvd
timmar per uppdrag, detta for atc kunna
uppritthalla skirpan och inda nyttja flyg-
plan och bestittning effektivt.

An biittre niista gang

Flera intressanta erfarenheter kan dras av
insatsen. For mig stir det klart, pa et sitt
jag nog inte forstate tidigare, att for att

kunna bedriva en insats med uthéllighet
och pa frivilligbasis maste vi inom FFK-
grupperna samarbeta. Att ha gemensamma
ovningar med andra hemvirnsgrupper
inom linet ir ett bra sitt att lira kinna
varandra och pé s3 sitt kunna bilda sikrare
besittningar. Nir det blir dags f6r en skarp
insats kommer uppdraget inte enbart
kunna hanteras av den egna gruppen. For
att kunna samverka miste vi vara mer
medvetna om avtal och rutiner. Vad giller
nir man stiller upp i en skarp insats?

Fragan om materiel kom ocksa upp. Vad
giller var riddningsutrustning har utbild-
ningsgruppen redan bérjat titta pa frigan
om flytvistar och overlevnadsdrikter. Om
vi dessutom ska kunna verka nattetid méiste
vi forses med utrustning for detta.

Till sist kindes det sként att vi ater
kunnat visa att en hemvirnsflyggrupp ir
ett effekeivt verkeyg. Mycket tack vare alla
FFK-piloter och var linsflygchef som alla
hjilpte till och bidrog med kort varsel. For
den som ir intresserad finns fler slutsatser
och erfarenheter att himta hos oss. Vid
nista skarpa insats kommer vi vara innu

mer forberedda pa uppgiften.

Text: Malin Ekberg



