Julen  drvid ||
det hdr laget |
lyckligt avslutad |
och fram till
nésta jul dr det
massor av fina
flygdagar.

. Antligen har det vént. Nu ~ ___
' bdrjar dagarna bli lingre
| och langre. Redan om ett
i par manader kommer vi
R:dan ntltl :f et | att kunna se de forsta
e e e cumulusbildningarna pa

Planeringsminima IFR for

= destination &dr 100 fot om
M W) by oo
;*“';ix"““‘*ﬁ""_ det finns ILS, medan

Tva av vara flygarkamrater i
Norrbotten omkom nyligen vid
ett haverimeden C 172 |

planeringsminima for VFR
morker ar 2000 fot.
Marginalen kanske

Planeraoch -~ | ien Men innan dess Arvidsjaur. upplevs stor vid VFR-

forbereda sig for | | e sakert lenticul- Enligt den prelimindra haveri-  mérker men jag tror inte
varens och | .o oinen att synas. rapporten var moinbasen 300  marginalen mellan dessa
Sompuarens.t 8| Kanske en tur till fot och molnmangden 3-4 varden skiljer sig pa nagot
flygningar. | p;iviuopio kan vara en dttondelar. Det framgarinte st n&r man satter det |
Kanske har Du bra start pa sédsongen? om man kunnat inhamta sitt sammanhang.
v&lgg;rl;:ﬁfg i dessa vérden fore start eller  Flyg mycket! Sétt dig inte i

om man bara “provat”.

Jag vill pasta att VFR-mérker
sikail plaineras med hinder-
frihet “en route” pa samma

: . ett horn utan utvag.
. Pirtivuopio redan ¢

under pasken.
Vad hade tomten

Tyvérr har allm'anﬂyget
drabbats av yﬁerl%gare‘*‘? Vi behéver visa ait

flygning, dven afiméanflyg

med sig? En ny
fiygkarta? Eller
en lacker

' ett haveri under morker.

Denna gang i

Arvidsjaur.

“pilotscarf’? = |
Har Du tankt pd |
vilka mdjligheter

sétt som en IFR-flygning men
att start och landning skall
kunna utféras visuellt.

inte &r farfigt om den utfors
enligt de regelverk som
finns och med kunskap

Du har att fritt |
~ som fdglama dka |
omkring i luften! |

Brage in memorian

Har Du tdnkt pa Brage bdrjade segelflyga
vilket slit det en med oss d& han hade
gang var att nagra ar pa nacken. Han
uppnd malef? fortsatte sin utbildning till
Visst drvi motorcertifikat och blev —

efter en kort tid som
motorflygare ocksé an
flitig bogserférare. Under

|

fangade i ett |

farligt heroende |
men vilket haxhgt

beroende. manga &r var han var
| ordférande. Det var med
———&————  stor besttrtning som vi

Nytt ar med massor av flygning
Brage in memoriam

Vagflygning - héjden av segelflygning

fick reda pa att
han drabbats av
en allvarlig
sjukdom.
Vi hade s& mycket
roligt tillsammans.
Allt frén stormiga
styrelsemdien till
_ flygarsnack pa
faltet.




Dratampen

EGT star pa peak men det gar inte att rika mer...

e ]

ur cockpit. S4 smaningom var det
var tur. Vi fick starta p& Sturup.
Under taxningen k&nde man att
det var nagra ton, sadéar en 60,
som sattes i rérelse nar
throttlarna fordes fram. Till och
med passagen av skarvarna i
betongplattorna kéndes under
taxningen. Vi fick prova pa ett par
starter och landningar pa Sturup
och visst var det annorlunda 4n
att landa en C 172 som vi gjort
dagen innan.

Sa var det dags att flyga hem var
Cessna 172, nu med ny motor. Vi
hade planerat att ga till
Jonkdping som forsta etapp.
V&dret var hyggligt och allt
verkade normalt. Nar vi kommit
upp pa var marschhdéjd som jag

tror var 5000 fot stallde vi in
marscheffekt och magrade enligt
rutin. N&r vi var ungefar mitt dver
Oresund upptéckte vi att EGT
stod vél hdgt. Vi rikade
brénsleluftblandningen men detta
gav inget resultat. Den tidigare sa
uppsluppna stamningen i cockpit

forbyttes nu pa bara nagon .

sekund till en mer allvarligare
stdmning. vad hade hant? Hade
wiren till brénsleluftblandningen
lossnat? Riskerade vi att
Overhetta motorn? Vi begérde att
fa ga till Angelholm, som lag
ndrmast, och landa dar.
Blandningreglaget stod hela tiden
inskjutet i botten och EGT-nalen
pa peak dnda tills Brage, som satt
i véinstersits och rattade drog av

* pa tomgang.

Det visade sig att wiren till
blandningen mycket riktigt inte
var monterad enligt konstens alla
regler och vi kunde med hjélp av
en SAS-tekniker fa det hela
tillrdttat. Tullen i Jonkdping
meddelade snéllt att man ansag
oss intullade, vilket i sig var
ytterligare en framgang. Vi hade
inte i alla avseenden klarlagt
tullfragornal!

Flygningen fran Angelholm upp
till Alvsbyn blev helt odramatisk
och vi hade blivit massor med
erfarenheter rikare.

Visst hade vi roligt och visst finns
det atskilligt mer att berétta....

Tack for allit Brage. Ditt
enastaende engagemang, ditt
fina ledarskap som ordférande,
ditt goda féredome som kdmpe
under din sjukdom. Vi skall inte
glémma dig Brage.

Vagflygning - hojden av segelflygning?

1

Stabil luftmassa, hyggligt stark
vind och nagra héga berg &r allt
som behovs for att fGrutsatt-
ningama for vagbildning skall
finnas.

| segelflygets barndom |&drde man
sig att en horisontell luftstrém
som passerade ett hinder
tvingades uppét. Denna
uppatstigande luft kunde
beroende pa vindhastighet och
hindrets (bergets) utformning
anvandas av segelflygare till att
stiga till héjder pd omkring 400

meter. Pa en mangd platser
byggdes flygfélt och anidggningar
for start pa eiler i anslutning till
sadana berg. | Sverige ar
Alleberg just en sadan plats. Det
var mer eller mindre en slump
som gjorde att man forstod att
termik, uppatstigande luft som
varmts upp genom ledning frén
markytan, kunde anvdndas av
segelflygare. Man flog “hang” och
man var néjd med det.
Upptéckten av térmik som
energikélla gjordes mer eller

 Tiii och med en MD-80 hade haft svart att hinga med....

mindre av en slump. En tysk
segelflygare svdngde pibtsligt ut
fran hanget for att inte kollidera
med andra segelflygplan och sag
under svangen hur hans
variometer ryckte till. Under hela
svangen fortsatte variometern att
ge utslag. Han fortsatie svanga
och lyckades na en hdjd 6ver
tusen meter samtidigt som hans

kamrater “gnetade” vidare pa 400
meter. Men mer om termikens
mysterier lite senare. VVagen eller
“lavagen” ar hangets storebror
och (nu skulle egentligen Ake
Svensson fortsatta skrivandet
men det kan ju bli ytterligare
artiklar) ger helt andra
stighastigheter och héjder &n vad
hanget klarar av.

Under nagra ar har Ake
Svensson fatt sallskap med
nagra AFK-flygare i Pirtivuopio
och det &r verkligen en
uppleveise att rekommendera.

Tomas Warming och jag hade

kKommit dverens om att planera in
pasken i Pirtivuopio. Nu skuile

diamanter skérdas. Tomas blev

lite sen och sjélv hade jag inte sa
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}'Brage in memoriam.... Vi flyger till Danmark med SE-GYE..... avAkec

Brage satt i
g vanstersits,

Lindgren satt bak och jag som d&
var den ende av oss som flugit i
Danmark, satt i hogersits och
skulle férsoka ta nagon form av
befélhavaransvar for flygningen.
Snacket i cockpit blev alltmer
uppskruvat och strax séder om
Umea flog vi pltsligt i tatt snofall.
- “Vad helvete”, sa jag, "inte kan
vi fortsétta i det har vadret! Vi ser
ju inget”, tyckte jag. -"Vi maste
vénda tillbaka till Ume&”. - “Jag
har véntat pa att.Du skulle siga
nad't", sa Brage helt lugnt. Det var
det aret Tre Kronor spelade VM-
final. Flygledare och SAS piloters
koncentration var just da i hog

grad inriktad pa ishockey.

Var koncentration var nog mest
inriktad pa samtalet om vart
hagrande dventyr i Danmark.

- Vi far ropa upp Umeé och
begéra fardtillstand | Umea TMA
och landningsinstruktioner, sade
jag. - Styr 065 sa kommer vi in p&
radialen frin Ume& VOR. Brage
styrde och tittade lite konstigt pa
mig. - Nog trodde jag att du hade
koll p& védret, sa han med ett
skratt. Sndn fortsatte att falla och
sikten kan inte ha varit sarskilt
manga meter. Vi flog pa lagsta
sektorhdjd, dvs den hdjd inom ett
25 NM avsténd fran fiygplatsen
som medger hinderfrihet med
1000 fot marginal. Fran 3000 fot
kunde vi se marken och lite snett
framat men sen var det siut.

Brage styrde lugnt efter VOR-
radialen mot Umea och nér vi
kommit in i kontrollzonen unurade
FL cm nagon i flygplanet hade |-
bevis. Vi tittade pa varann i
fiygplanet med en frdgande min -
menar han att vi inte skulle f&
landa om vi inte skulle ha | -
bevis? - Ja, ja, sade jag,- vi har
nodvandig kompetens och tankte
pa mitt IMC-tillstand for
segelflygplan. Vi gjorde en enkel
NDB-inflygning till bana 32 och
landningen var med hjélp av
hégintensiva ljus valdigt
odramatisk. N&r vi tankat och
pratat med meteorologen anlénde
en taxi som tog oss till min mor i
Umea. Vi blev val mottagna och
kunde se hela tredje perioden
och glédja oss &t en svensk VM-

VM-seger och klarbla himmel .....

seger i ishockey. Brage holl koll
pé vadret och nar VM-guldei var
klart lyste ockséa solen fran en i
stort sett klarbld himmel.
Flygningen till Sundsvall gick utan
nagra problem. Tjejen som var
vakthavande meteorolog forsokte
i vanlig ordning att hjalpa oss
med att fatta beslut. Nar vi
forklarade att vi avsag ga “on top”
till Sturup tittade hon pé oss alla
tre varefter hon sager; -"ia,
inte dr det ofta jag rekommederat
nagon att flyga “on top” men i ert

fall....

Brage sati nu 1&ngst bak och
kommenterade skdmtsamt vad
som hande darframme. Thomas
som aldrig tidigare varit med om
att marken férsvunnit under ett vitt
molintécke sag lite orolig ut. Men
ADF-nalen svangde snallt runt nar
vi passerade HU (NDB-fyren i
Hudiksvall) och VOR-en tog
snyggt emot en stadig radial frén
ARS i Vasteras. | héjd med
Malaren dppnade sig det vita
molntacket och vi kunde fran var

marschhajd pa flygniva 65 se
Meilansverige. Vi landade snyggt
och prydligt pa Sturup men kunde
inte fortsatta till Roskilde pga
vadret i Danmark. Tidigt nasta
morgon “krossade” vi Oresund
och ankom enligt tidtabell till
Roskilde. Vi blev dar mycket val
mottagna och medan vi blev
bjudna pa dansk 6l och cigarr
revs den gamla motorn och innan
vi hann ldmna Roskilde hade
redan den nya motorn kommit pa
plats. Jag hade tidigare forvarnat

Vi flyger Boeing 727 ki 0400

mina danska kusiner om var
ankomst och de hade ordnat
bostad at oss tre.

Sjalvklart blev det bestk pa Tivoli
forsta kvallen. Vi at dansk
smdorrebréd och drack Tuborg.
Brage tréffade, som av en
héndelse, ett bekant Bodenpar
som akt till Képenhamn for att
gifta sig. De undrade hur vi

.vagade flyga &nda till Danmark
med en motor som skulle bytas.
Brage forsokte forklara att modet
skulle visa sig nar vi skulle flyga
hem med en ny mofor som var
under inkérning och oprovad i alla
andra sammanhang.

Min kusin Klas som dé var
flygkapten pa Sterling Airways
hade lycktas ligga beslag pa tva

timmar simulatortid pa natten
mellan ki 0400 och 0600 i
Scandinavian Flight Training
Center och fragade om vi var
intresserade? Om vi var!

Vi var pa plats redan kl 0200 och
fick uppleva hur beséattningarna
tranades i nédprocedurer. Det var
mycket intressant att se pa. Nog
var dom “fuktiga” nar dom gick ut




Dratampen

brattom men pa Langfredags-
morgonen talade molnformatio-
nerna pa himlen sitt tydliga sprak.
Efter en snabb frukost och
ilastning av tjocka sockar,
syrgasmask och lite till bar det
ivag. Jag kom fram vid tretiden
pé eftermiddagen och hann med
en provstart i var DG-500.
Meningen var ju bara att géra en
inflygningstart men efter lite
skande var vi uppe pa drygt
tretusensexhundra meter. Vi
tyckte da att det fick racka.
Efterat dngrar man sig ju direkt
sdrskild som vadret blev samre.
Under l6rdagen blev vadret
samre, strdlande sol - men ingen
vag, sa kiart. S6ndag morgon sdg
lovande ut men nar vagen
borjade ge ordentliga stighastig-
heter var klockan alltfir mycket
for att jag skulle kunna f& min
diamant. Jag fick hélla tillgodo
med 4200 meter som topphdjd.
Mandag morgon bérjade med ett

ymnigt snofall. Nagon vag
verkade inte vara pd vig men det
skulle visa sig annorlunda. P3
féaltet gjordes flygplanen i ordning.
Kiruna flygarna hade spetsat pa
svenskt hojdrekord i tvasitsarklass
och plostligt blev det en valdig
aktivitet pa faltet. Jag 1&g bra till i
startkén och kom i vag ganska
tidigt. N&r Kebne-massivet visade
sig i sin skénhet till héger om mig
dket alla variometrar i “taket” och
jag kopplade ur trots att hdjden
bara var 600 meter. Nistan pa en
gang vénde variometrarna at
andra hallet och trots en intensiv
kamp tvingades jag vdnda hem
efter bara 25 minuter.

Nu rapporterade man vag med
stighastigheter pa tre meter och
mer. Jag kravlade mig i igen och
denna gang upprepades samma
sak, variometrana i taket pd 600
meter och keppling. Nu var jag
lite mer beredd och efter att ha
kdmpat i och en halv timme och

tagit mig igen igenom rotorn fyra
ganger tvingades jag ge upp. Jag
hade dé& blivit tvungen att pa
minimal vag kdmpa mig upp till
tusen meter bakom rotomn for att
kunna flyga igenom den och na
hem. Tredje gangen gillt t4nkte
jag. Men nu hade Ake stuckit ivag
och vi hade inte sagt s& mycket
om hur l&nge han ténkte vara
berta. Ake bara steg och steg och
hade det inte varit for att
syrgassytemet plétsligt pa 7000
meter borjade leverera Gvertryck
som Ake trodde berodde p3 fel i
systemet, hade han slagit alla
oslagna rekord. Han kom snabbt
ned och efter pafylining av syrgas
stack jag i vdg. | rotorn hdnde nu
aterigen samma sak men nu
raknade jag sakta till tre och

* héjden han bli sexhundrafemtio

meter. Nu kunde jag inte lata bli
att koppla ur trots risken att
misslyckas 4n en gang. Denna
gang lyckades jag fi visarna

What goes up must come down... eller Kommer man upp sa maste man forr eller senare ned ocksa....

att stanna kvar i “taket”. Nu gick
det undan. Medeistiget var 5,2 m/
sek. Marken férsvann snabbt
under mig. Pa 3500 meter var det
oidisligt slut. Var fanns det
Lenticularisformationerna tornade
upp sig skiva pa skiva och
utgjorde en fantasisk syn. Jag
dkade farten och kunde efter en
omsorgsfull genomsdkning hitta

. en stadig vag pa 1% meter. Jag
raknade ut vilken tid det skulle ta
till 5700 meter som skulle racka
for en diamant och kom fram till
att den knappa halvtimmen skulle
racka till. Stighastigheten 6kade
och jag mallade in mig lugnt och
fint och kunde da och da avidsa
tre meters stig. Vid ett tillfalle
tyckte jag att jag |ag ratt fint da
plétsligt sikten férsvann. Det enda
jag sag var en svag sol genom
det nybildade lerticular’smolnet
jag hade fangats i. Jag dkade
{Orsiktigt farten cch kunde yga
fram tiil kanten igen men nu hade
jag fatt lite frost pa huvens utsida.
Jag var nu lite mer uppmarksam
pa hur “lentisama” bildades och

uppléstes. Samtidigt méaste jag
hélla uppsikt pa mitt hdl som jag
kommit upp igenom. £n finsk pilot
ropade upp Pirrti och meddelade
att han 1ag pa 8700 meters hdjd
men inte hade sin position klart
fdr sig. Han ombads att beskriva
terrangen under sig, begéra en
VHF-pejl fran Kirunatornet och
det visade sig att han Iag i en helt
annan dalgang. Han valde, efter
lite stdd, att glida till Kiruna och
landade dar sdkert. Manga piloter
navigerade med GPS och jag var
lite orolig fér att man inte holl
ordentlig uppsikt. Under min
flygning tillsammans med ca 30
andra flygplan kunde ett flygplan
plétsigt dyka upp fran intet som
det verkade. Jag hade nu 100%
syrgas och hade bestamt mig for
att avbryta pa 6500 meter. Jag
ndrmade mig nu ganska snabbt
6500 meter och trots att jag hade
ett medelstig pa 2,7 meter sénkte
jag nosen och tog ut lite broms.
Pa den hoga héjden sag
molnméiigden ut att ha dkat. Jag
funderade lite pa vilka alternativ

som fanns att ga igenom utan att
Komma o idgt nar jag skulle giida
hem den sista biten. N&r jag kom
lagre visade det sig att det fanns gott
om stora hal att ga ned igenom. Jag
hade inte frusit trots att jag inte hade
sarskilt mycket kidder pa mig. Jag
tror att kiddselfdrberedeiserna ar
viktiga. Att inte bii svettig innan Du
kliver in i flygplanet. En jobbig kamp i
rotorer kan ocksa hdja fuktigheten.
Diamanten var bargad:Ett snyggt
barogram som bekriftade den
inledande jéttehissen hade skrivits ut
snyggt och prydligt. Harfigt. Att sen
manga lagerdeltagare under veckan
hade tagit tva eller tre diamanthéjder
forstorde inte gladjen och minnet av
upplevelsen. Tomas kom upp pa
tisdag eftermiddag och stack direkt i
vag i svag vag eller termik och héll
sig i vanlig ordning uppe flera timmar.
Tyvérr hann han inte med att fa en
diamanthdjd denna gang. Men som
han sa till mig. -Jag har min diamant
kvar att strdva efter. Kanske 4r det
vart en tanke.

Prova pa redan i pask. Det 4r vart
besvéret!!! Happy Flying!

—
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