Officiellt organ for

AOPA-ordforande Lennart Persson:
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Engelska IMC-ratingen i fara
Ar Transportstyrelsen kompetent?




Bli medlem i AOPA-Sweden!

Om Du ldser denna Flyghorisont och @nnu inte &r medlem, bli det! Dels gér Du Dig sjdlv en
tjanst, dels hjédlper du AOPA i sina stravanden att forbattra allménflygets villkor, bade na-
tionellt och internationellt. Oavsett om Du flyger UL, motorseglare, for rekreation eller som
affarsfiygare, dr det AOPA genom IAOPA som fér Din talan i de stora sammanhangen. Det
finns férdelar ocksa med ett medlemskap. | medlemsavgiften 740:- ingar, om Du &r under 65
ar, en forarforsakring. Under 20 &r medlemsavgiften 400:-, Gver 65 450:-, Alla medlemmar far
varje manad AOPA Pilot, amerikanska AOPA’s vardefulla publikation med mangder av for en
foérare matnyttigt och stimulerande innehall. Och numera Flyghorisont, medlemmarnas kvar-
taistidning och opinionsbildare. En viktig mediemsférman &r den fria tillgangen till ameri-
kanska AOPA’s hemsida med kurser, haveriutredningar, tips, en ovarderlig kunskpskalla.

Anmadl Ditt 6nskemal om medlemskap antingen elektroniskt via
AOPA’'s hemsida, www.aopa.se,
eller skicka Dina uppagifter till
AOPA-Sweden, Bromma flygplats — Grind B
168 67 BROMMA
PlusGiro 35 10 05-4
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AQPA crew card &r ett internationelit medlemskort.
Ger rabatter, underl&ttar inpassering pa flygplatser,
briefingrum etc.

ar dig flyga hellkopter

Utblldnln till
Hellkopterpllot

Privat- och Trafikflygcertifikat
PPL-H och CPL-H

Du kan borja med en provlektion dar du
forst far en genomgang i flygteori och
sedan far flyga ut med en av vara erfarna
flyglarare och under hans dverinseende
prova att spaka sjalv.

Vi séljer ocksd presentkort pa provlektio-
ner for den som vill ge bort en oférglomlig
present.

Om du vill ge bort en dnnu finare present
sa ar vi ocksa aterforsiljare fér Robinson
Helicopter Company.

Utbildningsorter: Stockholm o Goteborg » Vasteras ¢ Pajala

HELICOPTER ASSISTANCE AB

Tel. 08-98 70 00 www.helicopterassistance.com




Ta chansen

I & fyller svenskt flyg 100 &r. Det |
ar hundra ar sedan vi fick var forste
svenska pilot, Carl Cederstrém. Det ar
100 ar sedan det forsta svenskbyggda
planet visades upp och fl6g, "Gréishop- |
pan” i Landskrona, byggt av Oscar |
Ask och Hjalmar Nyrop. Jubileet upp-
marksammas péd olika satt under aret.
En arbetsgrupp under ledning av Stieg |
Ingvarssom, Nykoping, agerar
infor olika arrangemang,.

Har Sppnar sig en mojlighet
for oss att ta vara pd den upp-
mérksamhet detta kan leda till.
Vi behéver inte pd dessa sidor
papeka det dystra faktum att
flyg pd ménga sitt inte 4r vil-
kommet. Nedldggningen av
Tullinge och Barkarby 1 rikets
huvudstad 4r spektakuldra ex-
empel. Lat oss darfor detta &r
skapa en mojlighet till positiva
insatser for att oka forstaelsen
for flyg. Sverige har fina tradi-
tioner. Redan 1914 fiég Enoch
Thulin nonstop pa 4 timmar och
28 minuter Malmé-Stockholm
med bilder fdn Baltiska spelen
till Dagens Nyheter. Nar Bromma &pp-
nades 1936 var det med Europas forsta
hérdgjorda banor. P O Herrstréom, Al-
bin Ahrenberg och Kurt Bjorkvall ér
namn som &r starkt férknippade med
civil svensk flygutveckling.

Vad ska vi da gbra? Var och en som
idag flyger — eller har flugit — bor spri-

Ar en

IAO

repre
tionel

AOPA-Sweden (tidigare SPAF) &r en ideell

Officiellt organ for

da information till sin omgivning om
att detta med att flyga sjdlv inte dr né-
got frimmande. Visst, att flyga ar defi-
nitivt fascinerande, men det &r inte si
verklighetsframmande som ménga tror
idag trots de 100 dren. Det som skapar
oforstéelse for flyg har bade politiska
och mediala forklaringar. Sannolikt
grundar sig detta pd okunnighet. Ser

1910~-2010

| man det sd behévs en myckenhet peda- |

| gogik for att dndra attityder. Visst kan
man hivda att det dr allvarligare” att
lamna terra firma, men det &r lika all-
varligt att firdas pa vagarna. Omdome,
ddmjukhet och respekt 4r lika vikigt i
béda fallen. Hiar finns ingen skillnad.

i Dédremot har de rddande — felaktiga

AOPA-Sweden

allmanflygets intresseorganisation.

Internationellt tilihdrig

PA, International Council of

Aircraft Owner and Pilot
Associations
IAOPA, med medlemmar i dryg 60-talet l&nder,

senterar allménflyget i ICAO, den interna-
la |uftfartsorganisationen, ett FN-organ.

organisation som verkar fér sina medlem-

mar som &r piloter och flygplanagare. AOPA formar, uttrycker och framfor viktiga po-

sitioner for att framja allméanflygets ekonom

i, sakerhet, anvdndbarhet och popularitet.

AOPA-S ar den svenska delen av [AOPA som har fler &n 470 000 medlemmar.

ar
SVENSKT FLYG

| — uppfattningarna om flyg skapat be-

stimmelser och en avgiftsstruktur som
dr forddande for en positiv utveckling.
Genom att anse att det nu géllande anta-
let flygplan och férare ska bira kostna-
den for myndigheten fr man orimliga
konsekvenser for utdvarna. Den enkla
jamforelsen mellan korkort och certifi-
kat —korkortet kostar 150 kronor per 10
ar, certifikatet 650 varje dér plus
lakarundersdkning — visar en
egendomlig diskrepans. Anta-
let géllande privatflygcertifikat
har redan sjunkit fran 6000 till
4000 med tidigare negativa at-
garder som orsak. Hojs avgifter
for att de farre ska dra lasset far
vi en circulus vitiosus, en dods-
spiral. Istdllet borde man géra
alla berdkningar efter ett stérre,
tankt certifikat- och flygplan-
antal och sedan stréva efter att
skapa denna stérre volym. Dar-
efter skulle det bli lattare att fa
inkomster till myndigheten.
Det &r inte for mycket sagt att
den som viljer att flyga blir dis-
kriminerad om jamférelse gérs
mellan bét och bil i dessa avseenden.
Alltsé, du som flyger eller har flugit,
ta chansen detta ar att sprida budskapet
att det 4r roligt, ndgot samhéllsnyttigt,
inte négot lyxigt, att flyga.
Torgil Rosenberg

Flyghorisont

Utges av

AOPA-Sweden

Grind B,

168 67 Bromma Flygplats
08-29 50 00, Fax 08-29 52 65
www.aopa.se

info@aopa.se

Red. och ansvarig Annonser
utgivare: Bengt Eklund
Torgil Rosenberg 08-708 00 87,
08-29 50 00, 0705-16 20 22

0733-56 90 97
torgilsatelje@hot-
mail.com

bengt. eklund@
aopa.se



Lennart Persson, ordforande i AOPA-Sweden:
Tillgéingligheten
till de skattefinansierade

flygplatserna en stor fraga

Lennart Persson dr AOPA-ordférande
sedan 2007° da han eftertrddde Lars
Hjelmberg. Nagot av en doldis kan-
ske, men bakom kulisserna en drivande
kraft. Styrelseméotena halls 1 strama
tyglar for att vara effektiva.

Ideell foreningsverksamhet har sina
problem dag och de synes vara generel-
la. Det dr dock till forfang for de resul-
tat som krdvs av en organisation som
ska paverka samhélisfunktioner, vara
en intresseorganisation for ett kommu-
nikationsmedel, for verksamhet som
inom sig rymmer sa vitt skilda intres-
sen som teknik, rekreation, utbildning
och tévlingsverksamhet. Darfor fanns
en gang i AOPAs tidigare historia tan-
ken pad en avlénad ombudsman, en
tjdnst som foreningen lyckades hélla en
tid tack vare sponsring. Idag ses inga
sddana majligheter, men behovet finns.

— Vi méste vara ytterst tacksamma
for de insatser som gors, sidger Lennart.
Jag forstar vl situationen for de yngre
med arbete och familj. Sjélv var jag
aktiv fére officersexamen, béde poli-
tiskt och inom idrotten. Nar s& familjen

kom till fanns inte tid utanf6r den, dven |

flygningen blev lidande. Fiirst nér bar- |

nen nadde tondren kunde jag ateruppta
flygandet 1gen. Jag tycker mig se att vi
inte dr den enda foreningen som har
svérigheter att locka yngre till fértroen-
deuppdrag eller arbetsomraden. Det vi
just nu helst skulle 6nska oss &r nédgon
med kompetens fér medlemsvarvaing,
gdrna ocksa ndgon med god stilistisk
forméga att forfatta skivelser pa kort
tid.

Trots allt har AOPA de senaste tva
dren utréttat mycket.

— Salyckades vi till exempel £& med
oss myndigheterna och det tillsattes en
utredningsman for situationen 1 Stock-
holmsomradet nir de gillde flygplats-
fragan. Den resulterade Cederschiéld-
ska utredningen &r klarldggande och
har stor betydelse f6r hur man ska se pa
allménflyget, dess forutsattningar och
betydelse for huvudstaden. (Se Flyg-
horisont 4/09.)

Tillgdngligheten till de skattefi-
nansierade flygplatserna i landet dr en
annan stor friga som sysselsatter sty-
relsen. Det dr ju dessviirre inte sjély-
klart att allménflyget kan nyttja dessa

— Kanske kan vi fira
svenska AOPAs 50 ar med
att &nnu en gang vara vard
for ett IAOPA World Assem-
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LFV-dgda och kommunala flygplatser.
Flyghorisont har tidigare uppmarksam-
mat orimliga landningskostnader nér
sadana flygplatser ska angdras utanfor
reguljarflygets tidtabeller.

Internationellt har AOPA-S stora
uppgifter som remissinstans fér pro-
péer fran europeiska luftfartsmyndig-
heten EASA.

— Hér har vi intensivt samarbete
med de andra ldndernas AOPA-orga-
nisationer och internationella TAOPA.
[AOPA stravar nu efter att kunna ha
anstélld person som bevakar vad som
hénder inom EU-parlamentet nir det
géller allménflyget. Tva ganger om
aret traffas vi inom europeiska TAOPA
for att dryfta kommande regelverk och
olika nationella problem.

Om tvd &r, 2012, fyller svenska
AOPA, tidigare SPAF, 50 &r. 1970, for
40 ar sedan, var SPAF vird for IAOPAs
tredje World Assembly, forlagt till Hal-
singborg, en stor framgéng. Vad hander
20127

—Det ser ut som om vi skulle kunna
bli vérd for World Assembly &nnu en
géng, berdttar Lennart, Vi har miarkt
stod for denna tanke hos véra europe-
iska kolleger. Det skulle kunna ge oss
internationell och nationell uppmérk-
samhet som vi s& vil behdver. Det gil-
ler att hitta personer som 4r villiga att
halla 1 ett s& stort arrangemang,

Betrdffande medlemsantalet var
SPAF ett tag Europas stérsta AOPA-or-
ganisation med ndrmar 2000 medlem-
mar.

— Jag skulle 6nska mig att fler av
pilotkéren, bade de som flyger ultralatt
och de kommersiella piloterna, 1 stérre
utstrickning blev medlemmar. En rim-
lig siffra vore 30% av alla piloter vi har
i landet inom de ndrmaste fem aren, si-
ger Lennart.

Lennart, som har I-bevis, har flugit
1 40 &r och flyger numera en fransk-
byggd Cessna Cardinal RG argéng
1976, hangarerad vid Linta p4 Brom-
ma.

Torgl Rosenberg (text och foto)



Transportstyrelsen kompetent?

Avslar
lagre skatt

pa miljovanligt brinsle

Regeringen uppdrog 2009 at Trans-
portstyrelsen att utreda forutséttning-
arna for att infora en svensk miljoklass
for blyfri flygbeusin. (Se Flyghorisont
3/091)

Transportstyrelsen har nu kommit
med sitt svar till Regeringen och hante-
ringen av drendet stiller den nyorgani-
serade luftfartsmyndigheten i tveksam
dager.

I sin rapport avslér Transportstyrel-
sen forslaget med en sérskild miljoklass
for blyfri fiygbensin. Detta innebir att
transportmyndigheten anger att Reger-
ingen inte ska pdborja en av ménga ef-
terlangtad miljoklassning av flygbrans-
len. Nar vi fick skatt pa flygbensin 2008
péafordes av misstag blyfri bensin skatt
som om den vore hogblyad eftersom
miljoklassning for flygbransle sakna-
des.

Rapporten 4r naturligtvis en stor
besvikelse for svenskt latt flyg som i
huvudsak anvédnder det oblyade bréns-
let. Blyfri flygalkylatbensin har en skatt
som ligger 2:46 kr/liter hogre an for

SV EDEMN

| skatten for blyfiri bensin till smabatar.

Skélen till sitt stdllningstagande
som Transportstyrelsen anger skapar
sékert en del hijda 6gonbryn. Trans-
portstyrelsen hidvdar:

Det latta flygets samhéllsnytta &r
begrénsad.

Légre skatt pa blyfri bensin kan
innebdra problem med tillgénglig-
heten for blyad flygbensin eftersom
vissa flygplatser ddrvid kan tinkas
overgd till att enbart hélla blyfritt
flygbransle.

Piloter kan frestas att tanka ett bil-
ligare blyfritt brinsle med ligre

skatt dven om motorn kréver blyat

brénsle.

Flygtidsuttaget kan 6ka vid ett lagre

branslepris vilket resulterar 1 mer

buller och mer avgasutsldpp.

Dessutom angavs som skl for avslaget

Kallelse.;_till
ARSMOTE

| att billigare brénsle skulle ¢ka flygan-

det med fler olyckor som foljd!!

Till allt detta kommer att vi 1 Sveri-

ge sedan 30 ar (1) tillbaka har vérldens
renaste flygbensin vilket inte borde
vara obekant for Transportstyrelsen i
sin myndighetsutovning. Transport-
styrelsens egen instruktion sdger dess-
utom:
“Transportstyrelsen ska verka for att
de transportpolitiska mdlen uppnds.
Verksamheten ska sdrskilt inriktas pa
att bidra till ett konkurrenskraftigt,
miljéanpassat och sdkert transportsys-
tem.”

Lars Hjelmberg, som skapat sitt
Hjelmco Oil och den rena bensinen, ut-
trycker det sa hér:

— Om inte flygbranschen genom sin
fackmyndighet Transportstyrelsen ak-
tivt stdds 1 sitt miljéarbete kommer det
i slutdnden inte att tillatas finnas négot
flyg kvar. Darmed rycks dven pa sikt
mattan undan for myndighetens egen
avgiftsbaserade verksamhet.

Torgil Rosenberg

Bromma flygplats, Lid-Airs lokaler 24 april kil 11.00

i Faststéllande av rostlangd
4l Godkidnnande av dagordning
3. Beslut om moétets behdériga utlysande
4, Val av métesordforande och mdtessekreterare
5. Val av 2 medlemmar, tillika rostriaknare, att jAmte motesordférande
justera dagens protokoll
6. Foredragning av styrelsens och revisorns beréttelser samt beslut i
fragan om ansvarsfrihet
7. Val av ordforande eller vice ordféorande samt évriga
ledamoter och suppleanter i styrelsen
8. Val av 2 revisorer, bada godkénda, varav den ene som erséttare
9, Val av valkommitté
10. Faststillande av arsavgift och budget
1. Behandling av motioner fran medlemmar och férslag fran styrelsen
12. Ovriga fragor

Sedvanliga arsmoéteshandlingar kommer att finnas pa var hemsida (www.aopa.se)



Israel platsen for arets IAOPA World Assembly:
Flyga i Israel kriiver precision

Infior IAOPAs World Assembly i Israel 6 - 11 juni bad Flyghorisont-red om en rapport fran
AOPA-medlemmen Mats Carlberg som besikte Israel i januari. Mot bakgrund av flygplats-
nedliggningarna i Stockholm kan noteras att lilla Israel har 14 flygplatser for civilt bruk.
AOPA Israel bildades 1976 och har ca 600 medlemmar. AOPA-Israel har ocksa tidgare
arrangerat WA, varen 1987. Under histen det aret startade den forsta intifadan.

Viirldens ligst beliigna flygplats
Frén resterna av Herodes gamla palats
— byggt strax fore ar 0 — pé toppen av
klippfastningen Masada vid Ddda Ha-
vet 1 Israel, betraktar jag Cessnan 4X-
CGl 1 landningsvarvet pa Masada Air-
port, MZD (VOR 115,0) virldens ldgs?
beldgna flygfilt. Banan ligger 1 230 fot
under havsytans niva.

Vi vet alla att flygning kriver kon-
centration och uppmérksamhet, men is-
raeliskt luftrum har sina sérskilda krav.
Luftrummet kontrolleras nimligen helt
av IDF, de israeliska forsvarsstyrkorma,
och flygkartan ar militir.

Att komma frdn exempelvis Cy-
pern in i Israel krdver antingen IFR-
fardplan eller en copilot med israeliskt
flygcertifikat. Att validera ett utldndskt
certifikat tar ca 4 ménader (!) och kri-
ver godkdnda skriftliga prov. Att hyra
och flyga israeliska flygplan forutsétter
ett israeliskt certifikat.

Landets begrdnsade yta — ca 30000
km?, som Smaland ungefdr — 1 kom-
bination med att ha grannldnder som

Egypten, Jordanien och Libanon, kra- |

svarighet till Transporstyrelsen, en fd
general 1 flygvapnet med erfarenhet
fran Oktoberkriget (1973) 1 bl a Sky-
hawk och Mirage, brukar siga: ”Small
aircraft bother us”. Stora delar av flyg-
kartan dr rodmarkerade restriktionsom-
raden.

Myndigheterna stéllde upp

14 flygplatser fran Kiryat Shemona i
norr vid gransen mot Libanon till Eilat
1 soder far anvédndas civilt. Flygplat-
sema forbinds med gréna kurslinjer
som foljs av bade det militdra och ci-
vila flyget. Det finns ocksa bla linjer pa
kartan, men dessa ir uteslutande till for
militart bruk.

Jag tréffar Shlomo Zelkine. Han
utbildar privatflygare men &r ocksa
pilot 1 linjetrafik. Han flyger allt fran
Cessna till turboprop, helikopter, sjo,
segel — nte bara i Israel utan ocksa 1
Afrika och USA.

— Vid ett tillfille blev flygplatsen
hiar "Masada International” for ndgra
ar sedan, berdttar Shlomo. Drygt tjugo
flygplan fran Europa
startade hirifran och
landade 1 Amman.
Men jag fick som
israel vackert forst
flyga till Tel Aviv f6r
att stdmpla ut och
fortsétta till Amman.
Bakgrunden var
denna: Drygt 20 eu-
ropeiska flygplan pa
utflykt till stra Med-
elhavet kom fran Tur-
kiet till Haifa i Israel.
De fortsatte till Ma-
sada och kunde starta
hérifran till Amman

Med 4X-CGl, en Cessna
172, kan man ta ett
~ flygcertifikat vid Ddda

. Havet. Till véanster
instruktéren Shlomo
Zelkine med rapportéren
Mats Carlberg.
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| ver precision. Chefen for Israels mot- |

ddrfor att myndigheterna under en dag
stallde upp med tull- och passkontroll
p& Masadafidltet. Fran Amman f16g de
vidare till Petra och Akaba. Néagra fort-
satte till Egypten.

Ett gammalt filt

som dteruppstitt

Flygstraket vid Masada byggdes for 50
ar sedan. Det nyttjades ganska flitigt i
négra ar av turister till Masada. Nar se-
dan nya végar byggdes forkortades res-
tiden pa marken fran Jerusalem och hit
fran en hel dag (eller mera) till nagon
timme. Féltet f6rfoll men restaurerades
for nagra ar sedan.

Flygplatsen skéts sedan &r 2006 av
entreprendren Haviv Matzliach. Han
tvingades ldmna Atarot (“Jerusalems
Bromma”) nér detta falt stingdes efter
beskjutning under den s k andra intifa-
dan (det palestinska upproret) ar 2000.
Haviv kan erbjuda inte bara &vernatt-
ning 1 ett luftkonditionerat beduintilt
utan ocksad certifikatutbildning, fall-
skdrmsutbildning och hoppning.

Fér ndgra ar sedan asfalterades
féltet 1 samband med en internationell
tavling for radiostyrda modellflygplan.
Banan (01/19, 1 300 m lang och 30 m
bred) tar utan problem emot mindre jet-

flygplan.

Historia och kultur
I samband med IAOPAs virldskon-
gress 1 Israel i juni 2010 ldr trafiken pé
Masada bli intensiv. Planerna 4r bl a att
Israeloperan uppfér Verdis Nabucco.
Scenen aterfinns pa klippans véstsida,
ként historiskt omrade. 15 000 romers-
ka soldater under generalen Flavius
Silva ar 70 e. Kr. borjade dédr bygga den
ramp som tre ar senare ledde till den
judiska féstningens fall. Masadas 936
forsvarare valde kollektivt sjalvmord
framfor fingenskap och slaveri.
Mats Carlberg
AOPA Sweden 1958

1 AOPA Pilot (november 2009) finns en uiforlig
artikel under rubriken “The Lowest Airfield on

 Earth’”



Flygplatser i Stockholm

AOPA:s mangériga informationskam-
panj och politiska patryckningar ledde
varen 2008 till att Carl Cederschisld
fick uppdraget att skapa losningar for
allmédnflygets flygplatsbehov i Stock-
holm. Uppdraget presenterades i form
av en rapport till Kommunférbundet
Stockholms lan (KSL) 1 hostas. Det
konkreta resultatet nadde dock inte upp
till forviintningarna. Rapporten anvisar
ingen mark for flygplatser och finansie-
ringen antyds bara som en fordelning
av investeringskostnaden mellan alla
kommuner 1 ldnet. Intdkterna anses i
forsta hand utgoras av landningsavgif-
ter. Resultatet blev inte ndgon ny flyg-
plats men nu finns trots allt en bred in-
sikt i att bristen pd flygplatskapacitet &r
ett problem f6r Stockholm och d& sir-
skilt for néringslivet. AOPA har paral-

och Barkarby flygklubb bestkt och dis- |
kuterat flygplatslokalisering med flera
kommuner. Vi har diskuterat konkreta
forslag pa lokalisering med Transport-
styrelsen, Lédnsstyrelsen, Landstinget
och atta av ldnets kommuner. Nigra
politiska partier 1 kommunerna &r rela-
tivt positiva, men den dvervildigande
majoriteten ar dvertygade om att stddja
en ny flygplats i kommunen 4r lika med
politiskt sjalvmord.

AOPA gjorde ocksé en sista vddjan
i ett mote med Jirfdlla kommun angé-
ende Barkarby flygplats. Kommunalra-
det, kommundirektdren, exploaterings-
chefen och kommunjuristen deltog,
men avvisade allt ansvar for allmén-

flygets situation i Stockholm. Man av-
visade ocksd alla mojligheter att hélla
Oppet for minimal trafik eller ens lata

lellt och tillsammans med utredningen | hangarerna sté kvar tills 4garna har na-

gonstans att fiytta. I NOTAM stér det
n:

ESKB/STOCKHOLM/BARKARBY
PPR.ON +46(0)707 17 37 44. PERMISSION WILL BE
GRANTED RESTRICTIVLY.

22JANI10 1310 - PERM (ES/17C0068/10)

AOQPA fortsitter arbetet pa att skapa
ny flygplatskapacitet i Stockholm. Vi
har haft tvd méten med KSL och pla-
nerar ett antal olika aktiviteter/atgarder
for att nd malet. Vara legitima krav,
som piloter, men inte minst som med-
borgare, maste vara att det politiska
systemet inte fér resignera infor kon-
kreta och nédvindiga behov sa snart
man fér billiga politiska podng pd att
vara emot. Vi accepterar inte att nejsi-
gare och lattviktiga och okunniga pro-
tester ges vetordtt i viktiga fragor.

Torgny Bramberg

AOPA Air Safety Foundation:
Globalt hangarsnack i datorn

En av de visentliga medlemsformanerna for AOPA-Swedens
medlemmar dr tillgangen till AOPA Air Safety Foundations hem-
sida. Hir finna det mesta av erfarenheter att tillgid med ett klick.

Négot av det mest givande nir det gél-
ler flygsédkerhet har i alla tider varit det
som kallas hangarsnack. Forare berat-
tar vad de har varit med om och andra
behdver inte géra om misstagen. I dag
kanske det foreligger ett problem hér.
Forare dr spridda och triffas inte ldngre
sd intimt som i flygets barndom. Han-
garsnacket finns inte. Men, istillet har
vi numera med teknikens hjélp en helt
annorlunda och &n mer omfattande re-
surs att tillgd, internet.

Som medlem i AOPA-S far man
tillgang till AOPA-US" hemsida och
ddr finns Air Safety Foundations hela
arsenal av haveriutredningar, kurser,

| tips. Det 4r bara att bldddra sig fram.

Vad som verkligen imponerar 4r re-
konstruktioner av haverier. Med hjilp
av flygsimulatorprogram, aktuell ra-
diotrafik fré&n NTSB (National Trans-
portation Safety Board), och haveri-
utredning skapas en verklighetstrogen
uppspelning av haveriforloppet och
vad som foregick ett tragiskt slut pa
en flygning. Ibland, som pa bildsviten
hérintill, rakar en videokamera vara pa
och dokumenterar héndelsen.

En exempel pd annan typ av sam-

manstdllning 4r statistik 6ver haverier

pad grund av “soppatorsk”. Over hel
USA-kartan kan iaktas oljedroppar,

Sa har askadliggjors haverier orsakade av branslebrist.
Varie "droppe” ett haveri

w,,

s varje droppe representerar
ett haveri. Klickar man pé

. droppen dyker fakta upp,
flygplanstyp, plats, oska-
dade elier omkomna om-
bord.

Hir gér inte att berat-
ta om allt man kan fa fram
pa hemsidan. G& pé upp-
tdcktsfird 1 datorn och tag
lirdom inf6r kommande
flygningar. Hér finns det
globala hangarsnacket....

Toreil Rosenbero

Har det en Mooney som fatt motor-
problem i starten. En videokamera
har registrerat forloppet. Air Safety
Foundation har regisserat och lagt
in en kartbild. Trots att féraren
egentligen gjorde fel, d v s vande
tillbaka istallet for att fortsatta rakt
fram, lyckades han komma ner pa
banan



Till men for flygsiikerheten:

Engelska IMC-ratingen hotas

Den engelska IMC-ratingen dr ndgot som existerat i 40 dr. Den
har okat flygsikerheten visentligt. Trots det hotar europasamar-
betet den att forsvinna, och dinda dr detta nagot som istillet skulle
spridas inom EU som ett flygsdkerhetshdjande tilligg till PPL.

Just nu leder AOPA-U.K. ett inten-
sivt arbete for att rddda den engelska
IMC-ratingen. Fran och med 2012 ska
Europa ha enhetligt certifikat — inga
nationella certifikat — och detta hotar
den engelska IMC-ratingen. Den nekas
giltighet om inte alla medlemsldnderna
accepterar den. Tidigare har en speci-
ell Mountain flying rating pé forslag av
Schweiz godkénts dven av lander utan
berg. Aven morkerbevis har accepte-
rats.

Det 4r en allvarlig situation 1 hogsta
grad. En av de olyckstyper som oftast
leder till dédlig utgdng och ofta med
flera inblandade &r att f6raren inte kla-
rar av att halla planet pa ratt k6l nér
de yttre referenserna forsvinner. Un-
der rubriken Moln — ett naturligt till-
stand i atmosfiren behandlades dmnet
1 Flyghorisont nr 7 1979 och i texten
ifrégasattes om ldrare och myndighe-
ter omfattade attityden att det dr battre
att overgd till instrumentflygning an
att fortsitta under moln (med stor risk

Ron Campbell, AOPA-U K., skapade
den engelska IMC-ratingen for 40 ar

sedan. Foto Torgil Rosenberg

for kollision med mark eller foremal).
1979 hade det redan gatt 10 ar efter att
AQOPA, davarande SPAF, hade lyck-
ats fa in "instrumentflygkdnnedom” i
kraven for privatflygcertifikatet. SPAF
hade foregatt detta med att sjilv ar-
rangera s k 360°-kurser just av omtanke
om losning pa ett allvarligt problem,
daligt-védder-olyckoma.

1967 skapade engelska AOPA-pro-
filen Ron Campbell — flog Mosquito
under kriget — den IMC-rating som nu
hotas 40 ar senare. Under dessa 40 &r
har 25 000 foérvirvat ratingen och en-
dast en IMCR-pilot har under IMC-for-
héllanden omkommit. Ron Campbell
ansag att det var for stort steg mellan
VFR och instrumentbevis. Det behov-
des nagot ddremellan.

Det ser ut som om den engelska
IMC-ratingen &r just det vi behdver
for att undvika olyckor av typen John
F Kennedy Jr's utanfér New York,
for att bara ta ett exempel, ett exem-
pel som sannolikt skadat privatflygets
renommé. IMCR gér ldngre &n var in-
strumentflygkdnnedom. Som George
Done, orférande 1 AOPA-U.K., fram-
haller:

— De flesta IMCR-piloter som jag ta-
lat med, och det dr dven med instruk-
torer, instdmmer i att den trdning som
ratingen innebdr, trots att den inte dr
lika omfattande som for I-bevis, for-
béttrar flygkunnandet, speciellt inom
omraden som bdttre kurshdllning, pre-

AOPA-U.K. dgnar 11 sidor at IMC-ratingen
i General Aviation, medlemsorganet.

situationsmedvetenhet, bditi-
re viderbedomning, allt som allt storre
strategiska valmdjligheter i ovintade
situationer, som till exempel en vider-
Jorsdmring.

Under de 40 &ren har IMCR behand-
lats ett 20-tal ganger inom ICAQ och
har alltid framhallits som stor forbatt-
ring av PPL.

AOPA-UK. ser sa allvarligt pa si-
tuationen for deras IMCR att man {6r
ovanlighets skull uppmanar medlem-
marna att paverka sina MP, members
of parliament. AOPA-U.K. har fullt
stod av [AOPA-Europa och landernas
AOPA-organisationer. [ vissa lander
tillats VFR-piloter flyga “on top” utan
instrumentutbildning, vilket &r forva-
nande.

Kanske behévs nu en kraftfull insats
for att paverka medlemsldndema inom
EU och EASA. Ironiskt nog forefaller
det som om EASA sjdlv inte vill déda

. IMCR, enligt dess representant Eric

Sivel. Problemet dr medlemsldndema
och att nationella “undantag” inte kan
kopplas till cert efter 2012. Egendom-
ligt &r ocksd att flygsportens organisa-
tion, Europe Air Sports, inte 4r positiv
till IMCR. Martin Robinson, JAOPA-
Europe senior vice president, berdttar
att han vid ett méte med tva represen-
tanter for EAS, David Roberts och Jim
Thorpe trots flera timmars diskussion
inte kom vidare. Vad sdger KSAK?
Till slut, kanske det &r dags att vaga
pastaendet att det dr lika viktigt att kun-
na halla flygplanet pa ritt kol ndr yttre
referenser saknas som att kunna landa?
Dags for nytdnkande?
Torgil Rosenberg

Sa har sammanfattar‘AO_PA-U.K. situationen:

EASA vill inte férbjuda IMC-ratingen. Organisationen har arbetat
for ett europeiskt konsensus, men nagra av lander &r inte over-
ens.

IMC-ratingen &r en av de viktigaste faktorerna som bidragit till
Englands sakerhetsstatistik, battre &n i andra europeiska lander.

Den &r utformad for att radda lagtidsforare fran foliderna av att
raka ut for daligt vader, ett problem som anses storre i England
tack vare det maritima klimatet.

Avskaffandet av IMC-ratingen ar en oavsiktlig konsekvens av en
administrativ férandring. Det handlar inte om sakerhetsstandard
- tvart om. Det beror pa byrakratiska formalia och kréver politiska
|8sningar.

CAA, engelska Iuftfartsmyndigheten, har handlagt IMC-ratingen i

40 ar, den har granskats 20 ganger av {CAQO och som aldrig haft
nagra invandningar.

Det finns inga godtagbara antydningar att den skulle vara oséa-
ker, tvartom, det finns mangder av indikationer att ratingen skapar
battre piloter och har raddat liv.

IMC-ratingen stdds av varje storre flygorganisation i England, fran
trafikflygarnas BALPA till allmanflygets sakerhetsrad, General
Aviation Safety Council, och Guild of Air Pilots and Air Navigators.

Aven om EASA fortfarande diskuterar ratingen kan den inte an-
tagas med mindre &n att alla 27 landerna antar den. En adminis-
trativ férsummelse hindrar fér nérvarande England att erbjuda ra-
tingen for engelska piloter inom engelsk territorium. P& nagot satt
maste detta korrigeras och det kan bara ske den politiska vagen.



Flygsikerhet.

Full Klaff dr utgangsliiget

Genom dren har det hiint forvanansvirt manga tillbud/haverier nir landningar skett
pd senare delen av landningsbanan. Dels ror det sig om fel uppliggning av landnings-
proceduren, men bidragande kan ocksa vara att man inte anvinder full klaff utan

ndjer sig med halv.

Att landa eit flygplan avslutar av natur-
liga skél en flygning. Man kan dé tycka
att’en landning tillhor den mest natur-
liga, kanske den mest vésentliga delen
av en flygning. Och 4nda....

Jag hade anledning att for nagon tid
sedan sitta och ldsa tidningar pé en av
véra mer trafikerade allménflygplatser.
Vackert vider men kanske litet byig
vind, nagot snett i banan. Landning-
amna som jag da kunde bevittna skedde

p& mycket olika sitt. En landning hade |

nog gétt illa om det inte hade varit med
den forlatande Cessna 172.

I ett TV-program for négot ar sedan
om en kénd flygskola med hog dignitet
kunde man iakttaga ett mérkligt feno-
men. Eleverna larde sig uppenbarligen
att landa noshjulsflygplan pé alla tre
hjulen samtidigt istillet for att sdttning
sker p& huvudhjulen. En f6ljd av detta
visade sig senare i programmet. En elev
fick vid sin forsta EK-landning studs
och blev luftburen varefter ny kontakt
med marken i l4gt nosldge. Nésta elev
— ocksé forsta EK — kom ocksé in med
lag nos men lyckades stanna kvar pé
banan.

Hér skulle texten kunna fortsdttas
med skildringar av olika erfarenheter
vid uppldggning av landningsmomen-
tet hos badde nyligen skolade och mer
erfamna forare.

Nér hjulen far kontakt med marken
ska flygplanet ha slutat flyga. Det inne-
bar att markkontakten sker med sa lag
fart som mojligt. Det rader emellertid
pa ménga hall en forestdllning om att
nédr det bléser och kanske ar byigt —
vi talar denna géng enbart om vinden
i banans riktning — ska man ha halv
klaff. Vid en kurs 1969 i Atlantic City
for svenska flygldrare — arrangerad av
SPAF och AOPA-U.S. — togs frigan
upp med en specialist frin FAA, ameri-
kanska luftfartsmyndigheten. Ska man
ha halv eller full klaff vid landning?
Vederborande — James “Pete” Camp-
bell — berattade da foljande historia:

En flygskola var bekymrad 6ver att
man hade s& manga landningsinciden-
ter/haverier och kallade p& Campbell

e L o e 1 1. —

| ftygskolan anviinde som princip halv
| klaff vid landningarna. Efter att ha in-

fort full klaff istéllet upphorde proble-
men.

Man talar ibland om sdmre skevro-
dereffekt med full klaff. Det kan vara
mojligt pé vissa Lyper i det lagsta fart-
omrédet. Men det problemet borde inte
existera forrdn huvudhjulen finns péd
banan efter sdttning. Vid blést och kytt
kan man gott halla hogre fart pa finalen
eftersom uppbromsningen vid gasav-
draget sker ganska fort med full klaff.

Med hogre fartmarginal p4 finalen har |

man god kontroll. Dessutom ska man
vara beredd pd att vindkomposanten
— ”motvinden” — kan minska under
trettio meters hojd vilket plotsligt kan
sdnka den relativa farten. Fartmargina-
len minskar.

Alltsé: Ta reda pa de for flygplanty-
pen lampliga farterna p&4 medvindslin-
je, pa baslinje — gidrna halv klaff redan
hdr — och en lamplig fart och effektut-
tag pa finalen med full klaff. Ldgg upp
alla landningar likadant. En stabil fi-
nal innebdr att man serverar sig banan
under hjulen. Gasavdrag straxt fore
troskeln och utflytning med kontinuer-
ligt hojande av nosen till dess sittning

pé& huvudhjulen sker. Alltid detsamma
oavsett om det dr en 600 eller 2000 me-
ter lang bana som anvénds.

En av véra mer kinda forare/in-
struktorer framhéller f6ljande:
Pd finalen héller man farten med nos-
ldget och hojden (glidbanan) med ga-
semn.
Vidare:
Det klassiska scenariot ndr piloter
kommer till korta filt dr att de gor for
sma vary om de dr vana vid synintrycl-
en fran en lang och bred bana. Det
resulterar i att de kommer for hogt pa
finalen, scnker nosen, farten gar upp,
kommer in éver banan med for hog fart
och forséker “trycka fast planet mot
marken” vilket dr absolut oldmpligt.
Ligger man for hégt pa finalen ska man
istdllet dra av gasen och folja efter med
nosldget for att halla rétt fart. Ligger
man sa hogt att inte ens tomgang rédck-
er for att komma ner finns bara en sak
att géra, dra pd och “gd om”.

Landningen fir inte vara en “dver-
raskning”.

Torgil Rosenberg, text
Ake Astrand, foto




Sa har AOPAs forsikringsavtal
kommit igang!

Det avtal som tecknats mellan AOPA |

Sweden och QBE Nordic Aviation In-
surance hoppas vi ska bli ett riktigt win
win win avtal. Gar det bra som avselt
kommer alla parter att tjédna pa avtalet.
Forutséttningarna &r tre

» AOPA-medlemmarna  upptécker
mdjligheten att fa battre och forhopp-
ningsvis billigare f6rsikringar hos |
QBE i Sverige och flyger med fa och
smé skador

» OQBE tecknar ett par hundra forsik-
ringar pd AOPA-medlemmarnas flyg-
plan |
* QBE fir ett bra skaderesultat och
betalar inom ett ar en vinstandel till
AOPAs flygsakerhetsarbete

Forsskringar 4r i regel avtalade arsvis |
varfor det kommer att ta hela 2010
innan alla AOPA-medlemmar ens har
mojlighet att reagera och begdra en |

Andersson Aircraft AB
Nykoping
Tel: +46 155 267488 Fax: 267490
E-mail: info@anderssonaircraft.com

Piper Navaio

Piper Navajo 310C 1980
Piper Seneca V 1999
Piper Malibu Mirage 2000
Piper Arrow Il 1978
Piper Cadet 1989
Piper Warrior 1982
Piper Warrior 1974
Piper Cherokee Six-260 1966
[ Piper Cherokee 180 G 1972
Piper Cherokee 180B 1966
Piper Cherokee 140 1970
Cessna U206/Pee Kay Fl. 1965
Cessna TU206D Amph. 1969
Cessna A185/Floats/wheel 1977
Cessna 182M 1968
Cessna F172N 1978
Cessna 172M Floats/wheel 1975
Cessna 175A 1960
Cessna 150E 1964
Socata TB10 Tobago 1985
Glasair Il FT 1994
Robin R2160 Aerobat 1994
MS Ralley 180T 1966 1978
Enstrom 280C HELIC. 1978

For bilder, pris och specifikationer se:

¥

1all om

offert. Vi har gjort det lite enklare ge-
nom att mekanisera offertforfarandet
sé att man kan g8 in pd antingen www.
gbenai.com eller www.universallife.
se och klicka p& flygforsikringar/of-
fert och dér ange namn adress och alla
uppgifter om flygplan, anvindning och
pilotkvalifikationer. Uppgift om forfal-
lodag bor ocksé ldmnas. Detta ndmns
bara som en mdjlighet, jag tror att alla
AOPA-medlemmar foredrar en person-
lig kontakt med mig for att diskutera
hur forsdakringen ska utformas. Jag kan
ocksd gdma planera in besok till de
som befinner sig i milarregionen i for-
sta hand. Avtalet fungerar ocksd som
promotor fér AOPA-medlemskap. Ett
flertal nya forsékringstagare har teck-
nat medlemskap nér det fick klart for
sig att detta gav 5% rabatt pa hela for-
sakringspremien.

Forsdkringsavtalet har redan uppmérk-

»K—ale;ier

April

24 AOPA-Sweden Arsmote,
Bromma

Maj

5 Flyg med Framtid, Linkdping

4-6 10th European Business Avia-
tionn Convention & Exhib.
Geneve
www.ebace.aero

28-30 Aero Expo Europé 2010,
Pribram, Prag
WWW.eXpo.aero

29-30 Fly-In, Goteborg City Airport
www.goteborgflyin.se

Juni

4-6 Eur-Avia 2010. 3. Cannes
Int. GA Exhib., Mandelieu,
Cannes
www.eur-avia.com

5-6 EAA fly-in, Norrkdping
www.eaaflyin.se

6-11 IAOPA World Assembly,
Tel Aviv
www.iaopa2010.com

8-12 ILA 2010 100-arsjubileum

Berlin-Schonefeld
www.ila-berlin.com

{

sammats av ménga medlemmar som
bett om provoffert. Resultaten av dessa
har varit varierande. 1 flertalet fall har
forsikring tecknats 1 QBE och 1 ndgra
fa fall har nuvarande forsékring varit
billigare. QBEs tarifistruktur tar fasta
p# pilotkvalifikationer och flygtimmar.
Det &r formanligare att vara firme pi-
loter dn fler. Kommersiellt flyg av alla
slag , firmaflyg och rena veteraner kan
viiregel ge intressanta offerter pa.

For att aterknyta till sista punkten ovan
om vinstandel &r ju tanken att om for-
sakringsavtalet med QBE fér stor upp-
slutning bland AOPAs alla medlemmar
och skaderesultatet blir positivt kom-
mer en del av vinsten att dverforas till

' AOPAs sikerhetsarbete pa Arsbasis.

Foreningens intresse for QBE avtalet
ar stort och man har 1 dagarna skickat
ut en speciell fiyer till alla medlemmar

| som paminnelse. Detta 4r en mojlig-

12 Nyinvigning av Flygvapenmueet
Linkdping-Malmen

13 Flygdag ~ Maimen

10-13 43, Int. KZ Rally, Stauning,
Danmark
www.kzclub.dk

Juli

17-18 Wheels and Wings, Varberg

Augusti

13-15 Kraftstjartsvangen/Siljansnés
(Siljansnas Flygklubb)

14-15 Motorflygets dag
(klubbaktiviteter dver hela lan
det)

21-22 Flygdag — Gérdet , Stockholm

28-29 Flygdag — Save, Goteborg

Oktober

18-19 Flygteknik 2010 - Stockholm

November

10 Flyghistoriskt seminarium - Stock

holm
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X/ "“After over half a million hours in the air using Avblend... our

planes stay in the air longer and work better while they're up

there." Herman Krunius,
Manager Powerplant Maintenance, American Flyers

1_1
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Use AVBLEND in New, Rebuilt,
and Used Engines.

AVBL'ENDQ Helps...

¢ Prevent Carbon and Varnish Build-up

e Eliminate Damaging Dry Starts

o Restore Peak Combustion Performance
e Prevent Rust & Corrosion

e Increase Fuel Efficiency

e Reduce Premature Wear

M Ja tack, jag vill ha mer information om Avblend.

Postnr; Postadress: _ >
— S s e T ' © Oil Chem Research 2001
HJELMCO OIL AB - Runskoegsvagen 4B « 192 48 Sollentuna, Sverige : d

HJELMCO OIL AB



het for medlemmarna att gora nagot
for AOPA Sweden. Foreningens in-
taktskallor 4r begrdnsade och pengar
behovs till denna aktiva och fram-
géngsrika forening i dess kamp for all-
manflygets villkor pa méanga fronter.

Nagra ord om QBE, ett forsikringsbo-
lag som ménga inte kdnner till. Man
maste kanske &ka till London eller
Sidney for att inse att detta 4r ett av de
storsta och l6nsammaste forsakringsfo-
retagen 1 vérlden. Detta géller ocksé ef-
ter finanskrisen! Universal Life AB &r
sedan 2005 registrerat forsakringsstille
for QBEs flygforsdkringar som teck-
nas via ett av QBE heldgt syndikat vid
Lloyds, Nr 5555, som bara arbetar med
flygforsakringar inklusive Verkstads-
ansvarsforsgkringar och ansvarsfor-
sakringar for flygfaltsoperatsrer/dgare.
Skadereglering skots av Gab Robins
genom tre skadereglerare, tvad i1 Dan-
mark och en i Norge. Skadereglerarna
leds av Finn Rasmussen som tidigare

var dgare till Scan Aviation och dr en
vilkdnd person i nordiska flygkretsar.
Sedan 2009 innefattar QBEs flygfor-
sakringsvillkor ocksd Raéttsskydds-
forsakring och Psykologhjilp efter en
skada.

Jag kan bara ge alla AOPA medlemmar
radet att prova QBEs forsdkringspaket.
Det kan bli till gladje for alla inblan-
dade.

Stig Aggevall

VD Universal Life AB registrerat for-
sdljningsstille for QBE Nordic Avia-
tion A/S och syndikat 5555 at Lloyds
Box 5148, 102 43 Stockholm

Telefon +46 8 597 999 01

Mobil +467 70 645 02 52

Mail stig.aggevall@universallife.se

SWV E DEN

Tyskt besok:
AOPA-Germany
besoker Visby

20-23 maj dr Visby mélet f6r en

Fly-Out som AOPA-Germany

inbjuder sina medlemmar till.

[ inbjudan péapekas att Hansasta-

den Visby med sina byggnader och

ringmur tillhor virldskulturarvet.
Trevligt att fa besok fran annan

AOPA-organisation. Varfor inte ta

tillfallet 1 akt och flyga till Visby

och utbyta erfarenheter?

For kontakt:

E-mail info@aopa.de

www.aopa.de

Gl6m inte medlemsférmanen:
10% pa AVIS " priser och med andra
erbjudanden.

: —

Kundkort - AOPA SWEDEN

Férmanskortsnummer: E467704

AVIs

WAV an
0770-82 00 82

Forsakringsexperter
som forstar dig

Overblick och sakerhet kommer inte automatiskt — det kravs
erfarenhet. QBE har funnits i 120 ar och &r nu ett av varldens
25 storsta férsakringsbolag med verksamhet i 45 lander.

~ detta ar vara kunders garanti for sakra produkter.

Som specialister pa alla former av flygférsakring kan vi
tillsammans med dig finna en attraktiv I&sning for dina
speciella férsakringsbehov.

Kontakta QBE - din starka partner!

A
QBE

Stig Aggevall (Agent for QBENAI)

Telefon:  +46 85 97 99 901 Telefax: +46 85 97 99 960

Mabil: +46 70 64 50 252 E-mail: stig.aggevall@universallife.se
Universal Life AB #r registrerat forséljningsstélle for QBENAI i Sverige.

www.gbenai.com

QBE Nordic Aviation Insurance A/S « Tel: +45334503 00 +« E-mail: info@gbenai.com
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Susette Reuss, Underwriter



