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Per-Erik Brolén, Kantarellvagen 14, S-185
55 Vallentuna, Sverige. Classifica-tion:
Member of Soderhamn Faxe Rotary Club.
Airport: S6derhamn ESCL.

Goran Kaiser, Rinkebyvagen 21, SE-172
37 SUNDBYBERG, Sverige. Classification:
Marketing. Member of Sundbyberg Rotary
Club. Airport: Stockholm Bromma ESSB.

Alf Olsson, Algstigen 15 D, SE-81141
Sandviken, Sverige. Class: Physic Plan-
ning, Member of Sandviken Rotary Club.
Airport: Lemstanés ESOL.

Lars-Erik Svensson, Rabelévsgatan 47,
SE-21619 MALMO, Sverige. Class: Air
Transport. Member of Malmé-Moéllevangen

Vi 6nskar dessa nya medlemmar hjartligt
valkommna till IFFR. VAar kassor har sant /
sander en IFFR-ndl och ett IFFR tygmarke.
Vi ser fram emot att fa se Er paA kommande
IFFR aktiviteter.
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| detta nummer finner du bl.a.

IFFR calendarsid 2
Nar kommer IT-revolutionen till
allméanflygetsid 3

IFFR meeting i Haugesund

Som bilaga till detta medlemsblad bifogas
inbjudan med program och anmalningsfor-
mular till Skandinaviska sektionens Fly-In
och arsmoéte i Haugesund helgen den 4-6
augusti 2000. Anmaélan skall vara Per
Nygaard-@stby tillhanda senast den 1 juni.
Pa lérdagen gor vi en flygtur runt i de vackra
fiordarna och mellan bergen i vastra Norge
och i forhoppningsvis vackert vader, da vi
kan rakna med en vacker naturupplevelse
fran  flygplanet.  Navigeringsflygningen
foregas av en briefing. Pa sondag formiddag
blir det en utflykt med bat och majligheter till
fiske.

Deltagaravgiften ar 1500,- kr och inkluderar
samtliga maltider, marktransporter och flyg-
platsavgifter men exkl hotell. Som IFFR

Tack !
Vid 1999 ars annual meeting utsdgs Ole
Hjartgy och Per Strgmhaug att fr.o.m. 2:a
halvaret 2000 svara for utgivningen av detta
medlemsblad. Det var redan i augusti 1994
som jag fick fortroendet att vara editor. Jag
vill tacka Er alla att Ni statt ut med att lasa
bladet och &r évertygad om att vara bada
bréder i Bodg skall kunna géra ett annu bat-
tre medlemsblad och vill 6nska Ole och Per
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Scandinavian IFFR avses utkomma ca 4
ganger per ar med féljande prel. utgiv-
ningsmanader: Juni, September, Decem-
ber och Mars.

Manusstopp ar den 20 i manaden fore.
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Revisor
Valberedning

Please send information to me about com-
ing IFFR activities to make the calendar as
complete as possible.

CALENDAR of IFFR happenings

2000, April 28-30, Bergamo, Italy.
Contact Paolo Moschini IFFR #6143
tel +39035402844, fax +39035262566

2000, June 1-4, Salzburg, Austria.
Contact Peter Schindele,
tel +49744250378, fax +49744249320

2000, June Oporto, Portugal (Iberian Sec-
tion meeting.

2000, June Post convention fly around -
Buenos Aires, Argentina.

2000, Summer, Proposed Grand Tour of
Europe, Contact John Ritchie with ideas!

2000, August, 4-6, Haugesund, Norway.
Scandinavian Section Fly-In and annual
meeting. See encl. invitation.

2000, September, Berlin-Tempelhof, Ger-
many

2000, October, 27-29 Narooma - NSW,
Australia. Moruya Airport.

Scandinavian Section of Flying
Rotarians
Vi ar ca 115 medlemmar
Du kanner sékert ndgon rotarian som ar
flygintresserad, men @nnu ej IFFR
medlem. Gor henne / honom till medlem



NAR KOMMER IT-REVOLUTIONEN TILL ALLMANFLYGET?

Vi &r nu vana vid att se moderna flygplan till-
verkade i glasfiber, helt annorlunda an de
50 ar gamla konstruktioner som dominerat
allmanflyget till ganska nyligen. Men nér
kommer den nya IT-teknologin med datorer,
automatisk navigering, elektronisk 6ver-
vakning och avancerad styrning? Och nér
blir de tillgangliga till 6verkomliga priser?

P& flera hall i varlden pagar nu utveckling av
framtidens instrumentering fér smaflygplan.
Vad man efterstravar ar att gora flygandet
lattare for piloten genom att pa en bildskarm
automatiskt och i realtid visa en rorlig karta
utvisande eget och andra flygplans posi-
tioner, ge kollisionsvarning samt att visa
vader. Dessutom 6nskar man dvervakning
av t ex. motorn med alla dess reglage och
tillgang till fardplanerings system med olika
databanker omfattande, navigationssystem,
radiofrekvenser, flygfélts uppgifter, restrik-
tionsomraden och meddelanden av olika
slag, som kan behdvas under en flygning.

| Sverige provas *
systemet hos
Golden Air, SAS
och Luftfartsverket
samt i en tvasitsig
Glasair SE-XGF.
Bildskarmen ar
10,4 tum och visar
nagra av de funk-
tioner som beskrivs
i artikeln. Inom
nagot &r kommer

Byggstenarna for att &stadkomma detta
finns redan pa plats, dock &r certifiering och
standardisering &nnu inte sa langt utveck-
lad.

Bildskarmar, som passar flygplan, har just
borjat bli tillgangliga till mattliga priser. Prob-
lemet har varit att skarmen maste vara las-
bar &ven i solsken. Du har vél forsokt ta ut en
Lap Top i solsken och anvanda den utom-
hus med solglaségonen pa! Da inser du att
en standardskarm &r oanvandbar pa grund
av den laga ljusstyrkan i skarmen.
Navigationssystemen &r naturligtvis baser-
ade p& GPS. Problemet med GPS &r dock
att systemet inte ar tillrdckligt sakert for vissa
kravande tillampningar. Dérfér vill man
garna anvanda kombinationer med det
ryska GLONASS for att fa fler satelliter att
anvanda for navigation eller komplettera
med billiga gyrosystem for att ge visst navi-
gationsstdd vid kortare avbrott i satellitmot-

forts. nasta sida




mojliggora fri flygning, i USA kallat "Free
Flight”, kréavs automatisk positionsrapporter-
ing av alla flygande enheter. Internationellt
pagar nu en intensiv debatt om hur ett
sadant system skall utformas. Det av Hakan
Lans, i Sverige, uppfunna system, inom
ICAO dopt till VDL Mode 4, &@r en av kandida-
terna. Med hjalp av det systemet kan man
folja sin egen flygning pa skarmen och aven
se andra flygplans positioner, utvisade med
identitet, hojd och fartvektor. Datamed-
delanden av olika slag kan automatiskt
utvéxlas mellan flygplan och med marksta-
tioner.

Kartmaterial avsedda for VFR-flygning och
IFR-férhallanden finns framtagna och erb-
juds av ett flertal leverantérer i mer eller min-
dre avancerat skick. Normalt ingar ocksa en
fardplaneringsdel i dessa. D& ingar ocksa en
databas, t. ex. fran Jeppesen. Andra
utrékningar som behdvs infér en flygning kan
ocksa utforas sdsom vikt- och balans, bran-
sleférbrukning och ibland &aven ifyllande av
fardplan.

En intressant och viktig ny méjlighet ar att
vadret kan visas i realtid pa bildskarmen
ombord. Tidigare har detta endast varit
mojligt med vaderradar, som forbehallits
storre flygplan eller flygplan utrustade med
sarskilda indikatorer t ex "storm scope”.

Det blir nu mgjligt att frAn marken automa-
tiskt sdnda upp vaderinformation omfattande
flygplatsvdder med uppgifter om vind och
molnhgjd osv. Det gar aven att visa position
och intensitet for olika sorts vaderfenomen,
som kan paverka flygningen. Sadana test-
system finns redan igdng i USA och p& nagot
hall i Europa. Den utomordentliga Gver-
blicksbild, som flygmeteorologerna har i sina
centraler, skulle kunna goras tillganglig i
forarsatet pa smaflygplan som utrustas med
bildskarm.
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verksamheten dven pa lag hoéjd. Man kan
ocksd ge anvisningar genom att utnyttja
datakommunikationen och sénda textmed-
delanden.

Har Du tankt pa att en stor del av véarldens
flygare kommunicerar med en simplex VHF-
radio, som ar amplitudmodulerad d v s en
konstruktion fran 30-talet? Man anvander
ofta ett sprak, som for de flesta inte ar deras
modersmdl, och detta sker ofta under
stressade forhallanden med risk for miss-
forstand. Var och en som flyger har sakert
upplevt detta atskilliga ganger.

Med modern IT-teknik &r det naturligtvis
mdjligt att presentera alla standardmed-
delanden i textform pa bildskarmen, nar de
behovs av piloten, och pa det sprak piloten
foredrar. Texten kan std kvar s& lange pilo-
ten behdver for att tillgodogdra sig innehallet
och darefter kvittera mottagandet. Naturligt-
vis kan positionsrapporter mm spelas in och
loggas, vilket kan vara till stor nytta om man
letar efter nagon, som har forsvunnit under
flygning.

De ovan beskrivna funktionerna ar inga-
lunda ndgon science fictionbeskrivning. Sys-
temen finns redan i provdrift i begrénsad
omfattning. | Sverige har systemet provats
av Luftfartsverket under nagra ar. Nu har
det utdkats till NEAP-projektet som omfattar
bl a Tyskland, Danmark och Sverige. |
dagarna utvidgas systemet till att omfatta
aven Syd-Europa och Nordatlanten déar
dessa ovanndmnda funktioner kan inféras.
Det intressanta ar att det ar ganska billig
teknik, som inte endast kan komma att sitta i
stora flygplan, utan dven i de minsta av vara
privatflygplan.

| Sverige provas systemet i flygplan hos
Golden Air, SAS och LFV samt i det avbil-
dade Glasair flygplanet SE-XGF. Detta tvas-
itsiga flygplan har en 10,4 tums bildskarm,
som visar nagra av de funktioner, som



fram till det efterstravade malet "Free
Flight” som erbjuder var och en mgj-
lighet att flyga raka vagen fran start
till destination och darvid sjalv vélja
flyghojd och vag efter vaderforhal-
landena. Trafikseparation till annan
trafik utférs automatiskt.

Just nu ar det en spannande tid efter-
som standard for dessa framtida sys-
tem haller pd att bestammas och
mycket star pa spel for inblandade
organisationer, industrier och
intressegrupper.

Vill du veta mera om dessa fragor
kan du kontakta Lars Holmstrom,
Rymdbolaget, Solna.

e-mail: lho@ssc.se

tion.

Ovan: Den tvasitsiga Glasair SE-XGF med fram-
tidens IT-utrustning for navigation och kommunika-

Bilden &r tagen i Halmstad vid 1995 &rs IFFR Fly-in,

Vill du folja med till Florida och hamta hem en ny Piper Malibu ?

Ja visst svarade min fru !

Formodligen insdg hon inte vidden av fragan
|

Efter en l&ng graviditet var det sd &ntligen
dags att f& hamta mitt nya flygplan, en Piper
Malibu Mirage av 2000 ars modell i Vero
Beach, Florida.

Tisdagen den 22 februari anlande jag och

Bo Johnsson far nyck-
larna till sin nya Piper PA-
46-350 Malibu.

Flygplanet har tryckkabin
och ar 6-sitsigt. Motorn ar
en 350 hk Lycoming. Pro-
pellern &r en 3-bladig
kompositpropeller. P& FL
250 ar marschfarten 212

presentant Carl-Gustaf Werner till Piper for
att hamta maskinen. Vilken lycka nér den
rullades ut pa plattan. Piper hade redan for-
sett det med svensk registrering SE-ILP.
Det ar min yngsta dotter som valt denna.
Hon péstar att det betyder "I LOVE PIPER”.
Efter 2 timmars provflygning tillsammans




InstrumentpanelemSE ILP. I utrustningen ingdr slavat gyro, S-TEC autopilot, dubeaGarmln

GPS (GNS430), vaderradar, stormskop, radarhdjdmétare och avisning

med Pipers personal kunde vi konstatera att
alla system fungerade. Under testflygnin-
gen blev vi hela tiden vektorerade eftersom
NASA:s rymdskyttel var pa vag ner for land-
ning. Har var det aldrig frgan om att stanga
av luftrummet.

Att ferryflyga maskinen sjalv till Sverige
kréaver en del forberedelser. Dagen innan
hade vi darfor besokt Globe Areo Ltd i Lake-
land som utfor Pipers alla ferryflygningar.
Dar tréffade vi Donn Kerby som sjalv hade
utfért mer &n 300 atlantflygningar. Han
gnuggade oss hela dagen i atlantflygnings-
konsten.

Malibu har ju tidigare varit en mycket oturs-
forfoljd maskin med manga allvarliga hav-
erier. Haveriorsakerna har i dom flesta
fallen berott pa pilotmisstag. . Piper har dar-
for infért en fyradagsutbildning

till alla nya kunder. Saledes installde jag mig
pa onsdagsmorgonen hos Simcom for
utbildning. Jag var den enda eleven och det
var bra, d& engelska inte ar mitt modersmal.
Det blir ju ganska jobbigt da éverséttning-
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simulatorflygning och 6 timmars flygning i
den egna maskinen (vilken lycka). Utbildnin-
gen var pa en mycket hég nivd och mycket
av tiden dgnades at nodforfarande. Om tex.
tryckkabinen punkterar behdver man snabbt
sjunka ner med en sa dar 5.000 ft per minut
"

Hur gor man det kanske nagon undrar? Jo
man faller ut landstallen och luftboromsarna,
samtidigt som man for spaken framat och
accelererar till 190 knop indikerat. Det
kanns som om man ar pa vag rak ned likt en
hiss !l! (fast snabbare).

Efter en ledig sondag med besok pa Animal
Kingdom i Orlando startade vi hemresan pa
mandagen den 28 februari.

Piper hade rekommenderat oss att gora ett
oliebyte fére hemresan. Sun Aviation pa fly-
gplatsen i Vero Beach skulle gora detta pa
mandagsmorgonen men det hela drog ut pa
tiden d& man saknade olja.

Medan vi vantade passade Margot och jag
pa att besoka flygplatsrestaurangen dar
man har utsikt dver plattan. Gasterna ar



med det pa Arlanda ?

Vi kom ivég vid 14 tiden och beslutade oss
for att starta litet forsiktigt med en flygning till
Charlotte p& drygt tvd timmar och 15
minuter. Solen lyste och vi planade ut pa
11.000 ft. En nyhet fér mig var att FL borjar
forst pa 18.000 ft sd det ar ett evigt
andrande av hojdmatarinstall-ningen for
varje ny trafikledaren man talar med.

| USA och Kanada far man en helt otrolig
service pa flygplatserna. Efter landningen

i Charlotte kom det genast fram en tankbil
som tankade planet. Inne pa briefingen
fanns kaffe, the och kaka att tillga utan kost-
nad. Flickan bakom disken bokade raskt in
oss pa ett hotell och beordrade fram firma-
bilen som skjutsade oss till hotellet, drygt 5
km. P& morgon darpa kom samma bil och
héamtade oss. For detta betalar man inte ett
dugg! Det forekommer inte heller négra
landningsavgifter. Det &r nagot for LFV attta
efter.

Pa tisdagen flog vi vidare till Lock Haven,
den flygplats dér Piper borjade sin till-
verkning pa 30-talet. Fabriken pa flygplat-
sen lades ner 1991. P& flygplatsen finns
Piper Aviation Museum. Férmodligen ar det
ett av varldens minsta museum med bara
tre fardigrestaurerade flygplan, samtliga
Cubar.

Nar vi landat kom manga gamla Piper
anstallda fram for att beundra den nya Mali-
bun. Nagra krop till och med under flyg-
planet for att inspektera landstéllets
utférande.

Efter ett par timmar i Lock Haven var vi pa
vag till Bangor. Vi steg till FL210 ft och
halvags bérjade ett stratustacke bildas
under oss. P& vag ner mot Bangor, kom vi in
i moln pa 6.000 ft men fick markkontakt igen
pa ca 3.000 ft.

| Bangor gar tullbehandlingen snabbt om
man har exportlicensen pa flygplanet i ord-

Dagen darpa fortsatte farden till Goose Bay i
Kanada. Under inflygning till Goose kom vi in
i moln och drog pa oss en del is. Malibun ar
utrustad med BFGoodrich Smatboots. En
lampa tands pa panelen nar man har fatt is
pa vingarna och da &r det latt att "skjuta” bort
isen.

Vadret i Goose var 10 km sikt och 2.000 ft i
tak samt —4 C. Jag blev tillfrdgad om jag ville
stélla karran i en hangar Over natten for

Margot Johnsson vid den nya Maibu

inte rapporterade nagon storre forandring till
morgondagen fick kérran sta ute.
Pa torsdagen var det sa dags for den forsta
"vattendelen” mellan Goose Bay och Narsar-
suag pa Gronland en stracka pa 675 nm. Vi
blev tilldelade FL210. Efter en timmes flygn-
ing tappade vi radiokontakten med Gander
Radio i Kanada men fick tillbaka den en
timme senare. Gander har en relastation pa
stdra delen av Gronland. Efter 3 timmar och
10 minuter i luften landade vi Narsarsuag.
Inflygning &r speciell, med en NDB-DME
approach. Flygplatsen ligger langtini en fjord
och landning ar bara mojlig pd bana 07. Vi
hade aven har tur med vadret och kom under
moln pa 7.000 ft och kunde p& sa satt flyga in
"flordvéagen” mellan bergen, en mycket
vacker naturupplevelse.

forts. nasta sida
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Ovre bilden: | Narsarsuaq p& Gronland &r det hoga berg i flygplatsens narhet.
Undre bilden: Det fanns inte mycket att titta pa i Narsarsuag, sa vi tankade snabbt och

sd vi tankade snabbt och pratade med de
danska meteorologerna som &r statio-
nerade har. Vadret for resan till Reykjavik
sag lovande ut sa vi beslot att ge oss av
omgaende. For start kan man bara anvanda
bana 25 som lutar utfér mot fjorden. N&r
man val &r i luften kan man vaja pa flera
alternativ for att ta sig ur fjorden. Det som
avgor ar stigformagan.

Vi steg "on top” till FL250 och kom in i en
rejal kallmassa. Utanfor var det -51 C.
Tydligen &ar varmesystemet inte riktigt
avpassat for denna temperatur, s vi fick ta
fram jackorna. Att &ndra tilldelad hojd var
inte att tinka pd, da vi hade forlorat radio-
kontakten med Narsarsuag.

kunde vi lasa av 280 knop pa GPS:en.

Pa fredagen var det dags for resans langsta
stracka, hela 796 nm mellan Reykjavik och
Bergen som klarades av pa FL250 p& 3 tim-
mar och 45 minuter. | Bergen blaste det 25
knop i banriktningen med byar upp till 40
knop sa inflygningen blev gropig.

Efter att &kt Bergens bergbana pabérjade vi
sista etappen till Saab Nyge Aero i
Nykoping. Det ar fantastiskt med GPS. Nar
vi hade startat frin Bergen fick vi direkt
PEO. Det var bara att mata in PEO och
autopiloten fixade resten.

Hela resan tog 23 timmar och 15 minuter.
Distansen var 4427 nm och vi foérbrukade
512 gallon.





