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Time flies
Vilken klassisk klyscha, men visst 
är det härligt att även tiden likt 
oss själva försöker sig på att flyga. 
Just nu tycks den dessutom ha 
lyckats med att flyga då vi redan 
kommit in en bra bit i juni. Ovan 
i ordförandeorden ses att vi trots 
allt hinner med att lufta våra plan 
mer än vanligt, så vår klubbs syfte 
att främja flygning tycks ha 
lyckats. I detta Mofly följer vi 
med herrarna Hellström och 
Hellberg på en längre DK-tur till 
Jönskvarna. Äntligen skulle det 
bära iväg på navigationstur, känns 
reflektionen igen från egen DK-
tid? 

Hur som helst, ha en god och inte 
allt för stressig sommar!

/Redax genom Molle
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Ja, så var sommaren äntligen här. 
Det är bara att hoppas på fortsatt 
bra flygväder. Jämfört med förra 
året ligger vi ca 400 flygtimmar 
plus. Vi har flugit ca 1150 tim-
mar under perioden jan-maj i år 
vilket är mycket bra med tanke på 
att vi under några månader endast 
disponerade fem flygplan när 
GYX:en genomgick sin föryng-
ringskur. I detta sammanhang vill 
jag framföra ett varmt tack till 
Lasse Öhberg och Henrik Holm-
berg för den stora arbetsinsats 
dom gjort för klubben för att få 

GYX:en flygfärdig. Som ni säkert 
känner till, så har GBG:s Aero 
övergått i ny ägo, vilket inneburit 
att Rolf Svensson inte längre har 
serviceansvaret för våra maskiner. 
Vi har därför, efter prisför-
handlingar m.m., tecknat ett nytt 
Serviceavtal och Teknisk chef- 
avtal med de nya ägarna. Tyvärr 
blir ju ingenting billigare i 
flygvärlden, snarare tvärtom. Vi 
har undersökt möjligheten att 
anlita andra verkstäder, men i 
dagsläget har vi valt att fortsätta 
med GBG:s Aero, åtminstone ett 
år framåt. I förra numret av 
MOFLY nämnde jag att vi skulle 

ha en informationskväll om det 
nya Motorflygförbundet-KSAK 
och Framtidens flyg i slutet av 
maj. Tyvärr har inte tiden räckt 
till under denna hektiska vår, så vi 
planerar att ha info-kvällen under 
hösten istället. Det samma gäller 
H50P-aktiviteterna angående 
Reseflyg och Pilot 50+.

Till sist vill jag önska alla 
medlemmar en skön och 
avkopplande flygsommar.

/Bertil Planvall 

Vårda
När du flyger ett av AKG:s 
flygplan, vårda det som om 
det vore ditt eget. Det är det!

/Tekniskt ansvarig

Myggor
Med sommaren kommer 
myggen och de fastnar på 
våra flygplan. Var noga med 
att tvätta flygplanet efter att 
du använt det!

/Redax

Semester
Liksom varje sommar behövs 
klubbmedlemmar som kan 
ställa upp med klubbvärd-
skap då Marianne kommer 
att ha semester. Behov före-
ligger från 5 juni och några 
veckor framöver - Listor med 
dagarna finns på klubben! 
Glöm dessutom inte att varje 
tillfälle förutom en social dag 
på klubben dessutom ger 
"arbetspoäng"! Hjälp klubb-
en under sommaren och 
skriv upp dig som klubbvärd 
under en dag (eller flera).

/Redax 



Jönskvarna
Äntligen börjar man när-ma sig 
slutet och man skall göra sin allra 
första ”riktiga” flygning. 
Halmstad – Växjö – Jönköping. 
Eller Jönskvarna som jag kallar 
det till infödingarnas stora förtret. 
Men det är gott åt dem när de slår 
oss i hockey. Som tur är skall vi 
bara studsa i Jönskvarna så vi 
slipper konfrontera lokalbefolk-
ningen med detta mera passande 
namn på de tätt liggande orterna 
Jönköping och Huskvarna.

Planeringen påbörjas en dryg 
vecka innan det är dags att åka 
och det blir mycket pill med kon-
trollpunkter, höjder och hypotet-
iska vindar innan man känner sig 
nöjd. Jag väljer att bara lägga in 
någon enstaka extra kontroll-
punkt eftersom sträckorna känns 
ganska korta ändå. Är man ovan 
så blir det ändå ganska mycket att 
hålla reda på och det är mycket 
klocka och tider med ETA och 
ATA. Efter lite fundering så 
överger jag funderingarna på Top 
Of Climb och Beginning Of 
Descent och går på Hans Davids 
vettiga förslag om att utnyttja 
navigeringshjälpmedlen som ändå 
finns i form av BAK och HAR. 
Ytterligare en kompromiss är att 
lägga in Byholma som kontroll-
punkt mellan Halmstad och 
Växjö och HAR på vägen mellan 
Jönskvarna och Säve. BAK var 
redan med på första sträckan. 
Både BAK och HAR skulle sedan 
visa sig mycket betydelsefulla….

Några fikastunder förläggs på 
klubben för att skaffa lite upp-
lysningar om lagom flygnivå för 
en sån här liten övning. Vi får 
ungefär lika många olika svar som 
det antal personer vi försöker 
pressa på informationen. Mats får 
avgöra, han skall ju ändå åka med 
och måste ha en välgrundad åsikt. 
Som visar sig vara ”max 3500 ft 
om det inte finns höga hinder på 
vägen”. Och det verkar det ju 
faktiskt inte finnas. Så det blir lite 

finjustering på planeringen och 
den 13-14 april närmar sig med 
stormsteg. Ett par dagar innan så 
börjar det kännas som att man 
fått med allt och det är bara den 
slutliga justeringen för vinden och 
ATS-färdplanerna kvar att göra. 
Jag har lagt in en massa radialer 
och DME-avstånd till TMA-
gränserna på kartan för att kunna 
hålla koll på när man skall prata 
radio och för att kolla att man är 
på rätt spår. SMHI lovar morgon-
dimma och kanonväder och när 
tisdagen kommer så undrar man 
om meteorologerna i Norrköping 
möjligtvis har sovmorgon hela 
dagarna för det är i alla fall mor-
gondimma precis hela dan. Ingen 
möjlighet att komma iväg för 
Hans David. 

Onsdag morgon kommer och det 
ser gråmulet och trist ut. Låga 
dimmoln, precis såna som brukar 
ligga i flera dagar på västkusten. 
TAF-arna ser dock ganska bra ut. 
Till och med för Säve. Jag åker ut 
tidigt och kollar vädret noga igen 
och ringer runt till tornen. Både 
Halmstad och Växjö har bättre 
väder på gång och morgon-
dimman håller på att lätta. Vi 
skjuter upp starten och avvaktar 
utvecklingen. CAVOK dyker upp 
i METAR för både Halmstad och 

Växjö medan Jönskvarna fort-
farande har ett molntäcke. Vi har 
alla värden på rätt sida om 
planeringsminima och Mats har 
I-behörighet och jag har dessutom 
inte tillräckligt många instru-
menttimmar så vi beslutar oss för 
att lita på TAF-arna och åka. Jag 
hade knappast lyft om jag varit 
själv och Mats är mycket noga 
med att jag förstår att det är 
olämpligt att åka när det håller sig 
kring planeringsminima om man 
bara har ett PPL. Med tanke på 
mina erfarenheter av instru-
mentflygning med de otäcka 
dimglasögonen så har jag inga 
som helst problem att förstå vad 
han menar. Mina ATS-färdplaner 
gjorde jag på ARO-websajten för 
första gången och naturligtvis gick 
det inte, så jag fick ringa in och ta 
det muntligen. Tillsynen var 
redan klar, tankarna fulla och det 
var bara att dra ut SE-LGI ur 
hangaren och börja med check-
listan. Morgonens småstress och 
nervositet lade sig i princip vid 
samma ögonblick som allt var 
klart för avfärd. Väl i maskinen 
kändes allt bara bra och man 
kunde börja se fram emot resan. 

Disigt väder och bara 1100 ft 
molnhöjd gör att vi får speciell 
VFR mot Hjuvik under 1000 ft. 



Jönskvarna forts.
Och visst, det går att urskilja 
Hjuvik när man kommit upp på 
1000 ft men det är väldigt, väldigt 
knappt. Väl utanför Hjuvik 
tycker Mats att vi försöker gå on-
top och jag ropar upp Göteborg 
Kontroll och ber om 2500 ft. Vi 
får klartecken och under stig-
ningen försvinner världen in i ett 
mjölkvitt töcken. Ögonen klist-
rade på horisontgyrot för att ligga 
rätt på vingarna och snabba 
ögonkast på kurs, fart och höjd. 
Min vana trogen så slirar ju både 
kurs och vinghållning och jag har 
all möda i världen att hålla allt på 
rätt köl och hyggligt rätt kurs. En 
massa djäkla skrivande över Styrsö 
och BAK stör också. Man borde 
ju ha en sekreterare till all admin-
istration! 

2500 ft var inte tillräckligt så 
Mats ropar upp och ber om 3500. 
Vi får klartecken och fortsätter 
upp. Väl där så ser vi himlen, 
men var sjutton är horisonten? 
Dags att jaga radial från BAK ner 
mot Halmstad och både Mats och 
jag väntar ivrigt på att vi skall 
bryta igenom och segla ut i ett 
soligt landskap. Fasen heller! 
Gissa om Hellström får sig en 
ordentlig duvning i att flyga 
instrument! Visserligen ser man 
bra och kollisionsrisken verkar 
liten, men den totalt diffusa 
horisonten gör att man inte har 
mycket till referenser. En väldigt, 
väldigt nyttig övning för under-
tecknad och det går bättre och 
bättre i takt med att vi blir mer 
och mer oroliga över att CAVOK 
i Halmstad var en kortvarig myt. 
Det går långsammare i verklighet-
en än i driftfärdplanen och vi 
tappar flera minuter ner till Falk-
enberg. GPS:n blir en god hjälp 
och vi ser att avdriften är fel 
också. Vinden på höjd verkar inte 
stämma alls med prognosen. Vi 
kontaktar Halmstad och de svär 
på att det är CAVOK och att 
molntäcket ser ut att sluta norr 
om Falkenberg. – ”Anmäl Kvarn-

en”, säger en glad Göteborgare i 
Halmstadtornet. Inte norr om, 
men väl söder om Falkenberg ser 
vi äntligen kanten på dimmolnen 
och lite landskap. DME och 
radial säger oss att vi är mer eller 
mindre redan framme vid Kvarn-
en så det blir till att anmäla oss. 

– ”220 grader 15 knop, klar in-
flygning till bana 19 för studs och 
gå, sedan vänster mot Åled, 3500 
ft” blir beskedet och jag börjar 
förtvivlat leta efter flygplatsen. 
Fortfarande disigt men med hjälp 
av NDB så hittar jag banan så 
småningom. Studsen blev ingen 
höjdare. Eller, jo, det blev snarare 
en höjdare… Lyfter nosen för tid-
igt och åker uppåt igen en bit. Får 
dra åt mig spaken ordentligt men 
får ändå en ganska hård sättning. 
Inget skönhetspris för den. Drar 
på igen och stiger rakt fram mot 
Laholmsbukten. På 600 ft är det 
dags att stiga vänster upp till 
3500 mot Åled. Jag fick redan per 
telefon reda på att Tönnersjö 
skjutfält (R50) är aktivt och blir 
påmind om det igen. Mats vill 
hålla extra långt norrut för att 
undvika R50 men jag får en 
extrapoäng för att redan ha märkt 
ut DME från SVD på tracken för 
att hålla god marginal till 
restriktionsområdet. Jag är mallig 
i flera minuter. Sen börjar värld-
ens turbulens. Förmodligen 
knappt märkbart på någon skala, 
men det klart intressantaste jag 
upplevt i ett mindre plan. Det var 
rena Balderbackarna och vi åkte 

en hel del jojo under fem till tio 
minuter, varpå Mats återställer 
det rätta Lärare-Elev-förhallandet 
genom att strängt påpeka att man 
inte skall behöva tala om för en 
elev med drygt 30 timmars 
träning att man skall hålla höjd-
en. Jag hade tappat 110 fot i 
bergochdalbanan och fick skamset 
erkänna att jag slarvat med bevak-
ningen av instrumenten. Framåt 
Byholma så lugnade sig luften och 
det blev mera normal hoppighet. 
Min kurs verkade leda oss något 
norr om tracken så lite justeringar 
vid Byholma och en kontroll med 
GPS får oss på rätt kurs. Kartan 
och verkligheten verkar stämma 
hyggligt även om jag tycker att 
Ljungby ser betydligt fjuttigare ut 
i verkligheten, jämfört med den 
relativt stora gula kludden på 
kartan. När vi närmar oss Alvesta 
så slutar SVDs DME att dra och 
lyckligtvis hade jag lagt in Växjö 
DME som reserv på kartan. 
Förhoppningsvis en pluspoäng 
till…

Inflygningen till ESMX bana 19 
är hyggligt enkel eftersom banan 
börjar inne i en vik på Helgasjön. 
Mats vill att jag skall sätta 
maskinen långt in på banan för 
att komma lagom till taxibanan in 
till plattan. Det är hoppigt och 
blåser 16–22 knop 210 grader. Ca 
50 fot över banan så blir det 
plötsligt lugnt i luften och längre 
ner ganska mycket markeffekt 
vilket gör sättningen betydligt 
mjukare än i Halmstad. Jag begär 


