Ordforanden har ordet

Oktober 2003.

Hésten har gjort sitt intdg igen,
visserligen stillsamt och hittills
med forhdllandevis bra flygvider.
Hésten idr som vanligt fylld med
aktiviteter, som t.ex. tvitt o vax-
dagar. Forra helgens tvitt o vax
gick mycket smidigt tack vare en
god uppslutning bland med-
lemmarna. Det dr mirkligt ate det
&r efter 4r alltid dr samma 30-talet
medlemmar som stiller upp. Vi idr
ju i alla fall ndirmare 200 ordinarie
medlemmar i klubben. Hésten
betyder ocksd att méorkerflyg-
sisongen startar. Morkerflyg ger
utan tvekan flygningen en ny
dimension, kom bara ihdg att
studera klubbreglerna vad giller
behorighet f6r flygning med
passagerare. Kinner Du dig
rostig, s& flyg ndgra studsar med
nigon av vira flyglirare eller Ivan
Hedin, som i4r klubbens
CRI.(Class Rating Instructor).

Hésten  innebdr ocksd en
omfattande planering for nista
verksamhetsdr med bl.a. verk-
samhetsanalys och upprittande av
budget. I r blir budgetarbetet lite
knepigare in tidigare, beroende
pa bl.a. motorhaveriet pa SE-
GYX. Vi hade riknat med
ytterligare 700 tim gangtid innan
nista planerade motorbyte.
Styrelsen har diskuterat flera
alternativ och beslutat att utféra
motorbytet, dtgirda korrosions-
skadorna och omlackera planet
och behilla GYX:en i klubben.
De 700 timmarna som motorn ¢j
kunde utnyttjas motsvarar en
okad motorkostnad pd ca
70.000:- i detta fallet. De
beslutade &tgirderna kommer att
innebira en stor belastning av vir
likviditet, men vi riknar med att
kunna klara finansieringen utan
alltfor stora ingrepp i verksam-
heten, tack vare en sund
ekonomisk situation.  Olika

Midnatt rader ...

...kanske inte bokstavligen, men
visst bérjar vintersisongen bli
ordentligt pataglig med tidig
solnedgidng och lite halvdassigt
vider. And3 kommer ibland dom
dir superfina, kyliga, klara
dagarna med strilande solsken
och tydlig horisont, s& bara for att
dret nirmar sig sitt slut s& dr det
lingt ifrén slut pa flygtillfillen.
Men trots detta kan host och
vinterférhillanden vara forridiska
och overraska oss. Och nu nir

mdnga av oss dgnat innu en
berikande kvill i sann H50P-

anda, vad kan di vara mer
passande 4n just en berittelse som
exemplifierar virat sunda fornuft
och var férméga att viga vinda. Ja
det dr just vad du kommer att
hitta om du fortsitter lisa denna
utgdva av Mofly som dessutom
bjuder pd dnnu en presentation av
en lokal kindis. Nista ging det 4r
dags att sitta ner och avnjuta lite
klubbnyheter si kommer du att
kunna gora det med ett trycke
exemplar, for precis som tidigare
ar s3 ska drets sista Mofly foridlas

pa papper och i fyrfirg. Som
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finansieringsalternativ och forslag
har diskuterats i styrelsen och
kommer att meddelas medlem-
marna si snart alternativen
utvirderats.

Kostnadsjakt 4r en av de
nddvindigaste aktiviteterna i en
ideell forening, for att virna om
trivsel och klubbens fortlevnad.
En mycket stor kostnad for alla
flygklubbar 4r véra forsikringar.
Motorflygférbundet  kommer
dirfor att se 6ver mojligheterna
for landets klubbar att g& samman
som “en man” och upphandla
forsikringar till ligsta mojliga pris
via miklare.

Glom inte hostmotet den 14
november.

Med bista flygarhilsningar

/Bertil Planvall

alltid s3 4r det ni medlemmar som
gor tidningen till vad den ir, sd ju
fler hirliga flygiventyr och
berittelser ni bidrar med desto
mer lisning kommer ni att bjudas
pa. En av hostens aktiviteter ir ju
att AVA-utbildningen kommit
igdng s smdtt, si kanske kan vi
hirmed locka skolande elever till
en liten statusrapport?

Med forhoppning om ett vilfylle

vinternummer av Mofly,

/ Redaktionen



Tema Vaga vanda

Ja, det skulle alltsi bli en
"tjansteflygning" till Stockholm.
Dit hade jag ju flugit forut ett par
ginger s& det skulle vil inte vara
s& mirkvirdigt tinkte jag.
Skillnaden mot de férra gingerna
tinkte jag inte pad di, men de
skulle vara avgérande for
resultatet visade det sig sedan.

LMZ ir en utmirkt maskin och
ir det flygplan jag hyrt mest inda
sedan vi fick henne till klubben.
Dock har jag haft en ling
inkorningsperiod pd alla sinnrika
system hon besitter, och jag
mirkte nu att den
inkérningsperioden inte var 6ver
dn. Vidret infor tjdnsteflygningen
visade sig mirkligt nog ocksd bli
bra. Dvs CAVOK fast lite blasigt.
Dessutom en hel del stackmoln
frampd dagen med bas pd 2500
fot c:a. Detta faktum kombinerat
med att jag dnnu ¢j flugit mina
150 timmar och alltsd enligt BCL
ej far flyga "on top", m.a.0. ovan
molnen, skulle ocksd spela in som
en faktor denna dag. Planeringen
satte jag igdng med ett par dagar
innan fér att bestimma min
"route”, och sjilva prestanda och
flygtidsberikning m.m. samma
dag som flygningen for att ha
aktuellt vider och vind.

Sedan var det dir med vikt och
balans, hm f3 se, jag tror att LMZ
ir ganska tung. Det hor till saken
att jag, de ginger jag haft
passagerare med mig, flugit endast
korta svingar utan bagage och
med oftast endast en person extra.
P& denna flygning skulle jag
plocka upp en person pa 80 kg +
bagage i Lidkdping, samt vid
mellanlandning i Norrképing,
plocka upp ytterligare en person
pa 88 kg + bagage, for att sedan
flyga till Barkarby flygfilt i
Stockholm. Jag insdg snart nir jag
satt med vike och balans att detta
inte var sjilvklart med LMZ. Jag
skulle fi tillimpa aktiv och sniv
brinsleplanering for att fa det att
gd ihop vikemissigt. Jag riknade

ut att om jag hillde i 15 | extra i
varje vinge si skulle jag pd sista
"legen" inte vara foér tung, men
indd ha brinslemarginal for
"holding". Detta givetvis om
allting klaffade med vindar enligt
prognos och inga andra omvigar
behovde tagas osv. Nigonstans
inom mig kindes inte detta helt
Ok, men enligt driftfirdplanen si
skulle det ju fungera si.. Jag var
tidigt ute pd Sive for att gora
iordning allt. Jag tyckte att det
blaste lite, men det var vil inom
grinserna for planet, s det sig
bra ut. Ivig med firdplanen och
motringning efter 10 minuter,
inga problem att gi direkt mot
Lidkoping. Jag hade dessutom
ringt alla berorda flygplatser
innan f6r att forsikra mig om att
jag var "vilkommen". Nir det
gillde filtkontrollen pa Barkarby
sd skulle flygningen bli lite av en
utmaning d& detta flygfilt som
ligger i ATZ, har en speciell
inflygningsprocedur och i likhet
med Sive ett "special-trafikvarv”.
S& for mig som aldrig landat dir
forut innebar det en stressfaktor i
tilligg. Ndja, det lig senare i
programmet och en sak i taget ir
alltid bast. Hur som helst si snart
var jag "uppstilld" bana 01 och
pa vig mot forsta destinationen,
checklistan hade gétt bra men
som jag strax skulle erfara si hade
jag rdkat "halka 6ver" en punkt i
hast.

Klart starta och fullt gaspidrag -
60 knop och lyft nosen....LYFT
nosen sa jag!!ll Det kiindes som
om jag hade 2 eller mojligtvis 3

valrossar liggande pa vingarna.
Instinktivt insdg jag medans
farten o6kade att jag missat
triminstillningen, och mycket
riktigt var hon langt framtrimmad
for landning. Vid nirmare 70
knop steg jag med stora
spakkrafter i alla fall, ingen fara,
mycket bana kvar ocksi. Trimma
fort - inget hinde - stromstillaren
av - pd med den - den blinkade
nigon sekund - trimma igen -
snabb blick ner mot trimhjulet -
dntligen snurrade den och
spakkrafterna avtog. Som sagt det
hir med prestige och flygning, det
hér inte ihop, det inser man
ganska snart. Mojligtvis kan man
unna sig det med 100-tals timmar
i ryggen, vad vet jag? Hur som
helst jag hade klart Bohus 1500
fot och jag avsdg att snarast ligga
mig pd kurs och héjd med
autopilot for att kunna slappna av
en stund. Nu blev jag istillet varse
att jag inte hade nigon signal pa
NAV-instrumenten, trots att
frekvenserna var instillda. Jag
kinde pd mig att detta var
handhavande-relaterat och inte
nigot fel pa flyginstrumenten. Jag
hade nimligen férut haft snarlika
problem med radion pa LMZ.
Men vad kan det vara??? Ménga
gdnger har jag svurit 6ver alla
mikroskopiskt sm& knappar och
reglage pd avionik-delen i LMZ
och nu svor jag igen. Va f-n ir
signalerna? Till och med ADEF-
nilen ville inte sviinga in sig mot
"Olov Sigurd". Inget att gora, jag
fir gi tillbaks och reda ut det pa
marken. Sivetornet, LMZ begir
tillstind atc gd tillbaks... har



