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EAA

Medlemsorgan fér EAA Sverige

och EAA Chapter 222 Sverige

EAA-nytt utkommer med normalt 5 nummer per ar
och sénds bl a ut till féreningens medlemmar. En
véaggkalender med 12 aktuella flygbilder sdndes
ocksa ut som julklapp och ingar i medlemsavgiften.
Redaktér: Sven Kindblom.

Grafisk utformning: Mattias Stenbom (08-999 333)
Manus och bilder sénds enklast via e-mail till eaa @
hobby.se. Manus och bilder kan &ven sindas per
post till EAA:s kansli eller efter 6verenskommelse
till Box 90133, 120 21 Stockholm.

Fér asikter framférda i artiklar svarar respektive
forfattare dar ej annat anges.

Ansvarig utgivare: Ordférande Kjell Franzén.

EAA Sverige och EAA Chapter 222
Hégerstalund

164 74 KISTA

Telefon: 08-752 75 85 Telefax: 08-751 98 16
E-mail: kansliet@eaa.se

Hemsida: www.eaa.se

Postgiro: 66 45 96-4

Kansliet 6ppet vardagar 08.00 - 16.30

samt torsdagsfika kl 18%°-20% pa EAA:s kansli.

Medlemskap raknas per kalenderar och erhalles
genom inbetalning av arsavgiften till féreningens
postgiro. Medlemmar som tillkommer efter 1 juli
erlagger halv arsavgift. Inbetalning av full avgift
under november och december innebdr medlem-
skap dven nastkommande ar.

Arsavgift 2009 350:-
Medlemskap i EAA Sverige innebdr inte medlem-
skap i EAAs USA-organisation.

Lokala avdelningar med kontaktmaén:
Smaland: Sven Karlsson, 0470-285 35
Syd: Sven Green, 0410-33 40 41
Ostergétland: Kjell Franzén, 011-14 07 29

Intressegrupper:

Segelflyg: Nils-Ake Sandberg, 060-175606
Sjoflyg: Kjell Sandberg 08-560 452 02
Veteran: Kjell Franzén, 011-14 07 29
Ultralatt: Lennart Olsson, 0372-351 52

Foreningsservice .

Kontakta EAA kansli (Anders Osterholm) betr:

« Lan av litteratur fran féreningens bibliotek.

+ Kép av Bygghandbok, Flyghandbok, marken
T-shirts etc.

+ Foérsékring

Infoteket, kontakta Ingvar Lif. Rékinge 82, 560 34

Visingsd, Tel. 0390-40413

email: ingvar.lif@gmail.com

Biblioteket: Jan Lindberg, Dragarbrunnsgatan 11B,

753 32 Uppsala, 018-10 27 53.

Lan av filmer, video: Kjell Franzén 011-14 07 29

EAA USA

EAA Aviation Center

P O Box 3086, Oshkosh, WI 54903-3086 USA
Hemsida: www.eaa.org

Medlemsavgift, USD 56, betalas med kreditkort
eller internationell check direkt till USA.
Medlemskap innebédr bl a att man far Sport
Aviation, féreningens tidskrift, 12 ganger/ar och
att intréde kan I6sas till flight line pa Oshkosh och
Sun ’n Fun.

Svenska Konstflygférbundet

Box 7085, 103 87 Stockholm

Ordférande: Lars-Géran Arvidsson, 035-10 76 53.
Medlemskap erhélles genom att inbetala med-
lemsavgift 500:- till postgiro 440 30 58-3.

Svenska Rotorflygklubben

EAAs intressegrupp for rotorflygning. Klubben
verkar specifikt fér att pa ideell basis hjélpa
medlemmarna bygga och flyga rotorflygplan.
Kontaktman: Lars Flygeborn 011-172924. www.
rotorflygklubben.se Medlemskap erhélles genom
att inbetala medlemsavgiften till postgiro 81 34 69-
4. | medlemskapet ingér bl a féreningens tidning
Rotorflygnytt.
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Isfly-in pa Rosjon vid Falkoping lockade méanga géster. Foto: Jesper Linder.

FLYGKALENDERN

7 mars 2009: Arsmite EAA Sverige

2-5 april: AERO Friedrichshafenm, stor
internationell méssa for allménflyg. Fér mer
info: aero-friedrichshafen.de/html/en/

21 -26 april: Sun n’ Fun i Lakeland, Flo-
rida. www.sun-n-fun.org

29-31 maj: Goteborg Fly-in, Aeroseum,
Sdve Depa. Vilkomna till fly-in hos
Aeroseum och flygklubbarna i Géteborg.
Triffen avslutas med “Barnens flygdag”
pé sondagen - ta gdrna med hela familjen!
WWW.aeroseum.se

30-31 maj: Visteras Flygmuseum 10-érs-
jubileum Roll Out med Flygdagar. www.
flygmuseum.com

5 juni: Tekniskt mote (besiktningsmanna-
mote) Kungsingen, Norrkoping. Sérskild
kallelse till berorda.

5-7 juni: EAA Sveriges huvudfly-in
Kungsédngen, Norrkoping. Mer info i
kommande nummer av EAA-nytt och
kommande webbsida.

6-7 juni: Skellefted Air Show. Kontakt
Jan Emilsson, 0706-292626.

7-13 juni: World Air Games 2009 Taking
You Higher... i Turin, Italien. Fér mer info
http://www.worldairgames.org/

13 juni: Swedish Ultraflyers arliga stora UL-
fly-in pé Frolunda flygfilt véster om Stock-
holm. Kontakt Hikan Ahlstrom 0704824564
och Niclas Peyron 0705612631. Se ocksa
www.swedishultraflyers.se.

17-18 juli: Wheels & Wings, Varbergs
flygplats, Getterdn.

27 juli-2 augusti: EAA Fly-in "Airven-
ture” 1 Oshkosh — alla flygares paradis.
Mer info via www.airventure.org.

1 augusti: Hedlanda i Harjedalen arrang-
erar flygdag for 20:e géngen i rad.

7-9 augusti: Kriftstjiartsvingen pa Sil-
jansnis FK. www.siljansnasfk.com

7 - 9 augusti: 15:e International European
RV Flyln, Hogands, ESMH. Info olles.
rv6@telia.com

8-9 augusti: Flygfesten i Dala-Jérna.
www.flygfesten.com

15-16 augusti: Boras Air Show pé Boras/
Viareds flygplats.

15 augusti: ABCX fly-in och veteranfor-
donstriff pd ESGI i Alingsés. Fokus pa
veteranflygplan och veteranfordon, men
alla dr vilkomna. Arr Goteborgs Veteran-
flygsallskap. Kontaktman Johan Ahlgren
031-7020285, Auster5S8@gmail.com
20-30 augusti: VM i konstflyg, Silverstone
UK. For mer info www.wac2009.com
29-30 augusti: Goteborg Aero Show
2009, Aeroseum, Sive Depa. Vilkomna
till arets flygshow och flygvapnets huvud-
flygdagar. www.aeroseum.se

4-6 september: LAA Annual Rally i Sy-
well, Northamptonshire, England.

16 - 20 september: 46:¢ Reno Air Race,
USA. www.airrace.org

Vi uppmanar alla arrangorer av flyg-
dagar, fly-in och andra flygevenemang
att skicka in uppgifter till redaktéren om
kommande arrangemang sa tidigt som
mdojligt. E-mail till eaa@hobby.

ANNONSER - PRISER

1/1-sida
1/2-sida

2200:-
1300:-

700:-
200:-

1/4 sida
Planket, ej medlem

Onskas annan storlek dn exemplen ovan, kontakta oss for prisberdkning.

Alla annonser sdnds till eaa@hobby.se.
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Ordforandens kronika -

Jag blir lika glatt overraskad varje
gang nagon hor av sig med synpunkter
pa min kronika. Nu har det hént igen.
Nu vet jag att jag i varje fall har tva
lasare. Senaste kronikan resulterade
namligen i ett mail fran en medlem!

Denne tyckte forst och frimst att
jag varit alltfor negativ i min upp-
rékning av fordndringar som drabbar
oss. Han forvintade sig “faktiskt en
positiv och ’peppande’ ton i kommu-
nikationen med medlemmarna” fran
sin ordftrande , skriver han, inte do-
medagsprofetior. Han tyckte ocksa att
jag hade placerat in var nye TC Paul
i katasrofkategorin, vilket verkligen
inte var min mening. Och sa stod det
inte heller i min f6rra kronika! Jag rak-
nade ju blott upp en rad fordndringar
och visst kan man se en del av dessa
som katastrofer om man vill och ir
lagd at det hallet - men alla fordnd-
ringar dr inte av ondo. Foridndringar
kan ocksa tillféra nagot positivt och av
de fordndringar som jag forvéntar mig
av Pauls overtagande av den tekniska
chefstjinsten ar kanske det viktigaste
att vi ndrmar oss det som &r krav i
andra delar av luftfartssystemet och i
EASA-tappning kallas Safety Mana-
gement System. Detta dr nodvéndigt
och oundvikligt annars véntar oss
verkligen en katastrof nidr EASA tagit
over regelverket. Vi kan dd omgaende
vinta oss ett EASA-granskningsteam
som direkt kommer att hitta det som vi
dar svaga pa - pappersarbetet. Handen
pa hjértat byggare - hur dr det med
journalforing, dokumentation och
sparbarhet pa materialet? Till exem-
pel! Och stringensen vid flygutprov-
ningen? Ar hela envelopen flugen och
journalford eller har Du bara halkat
runt i lufthavet och glatt Dig at att
kérran flyger??

Vid en av mina och Pauls méanga
och langa diskussioner har han namnt
att nagon medlem pekat pa att stadgar-
natalar om att EAA Sverige ska arbeta
for den enskildes ritt att £ konstruera,
tillverka, restaurera, underhalla och
operera luftfartyg pa amatorbasis
“under minsta mojliga restriktioner

och ligsta maojliga kostnad”. Ja visst
star det sa, men dessforinnan star det
i samma paragraf “inom ramen for
normala och rimliga sikerhetskrav”.
Den ordningen - sikerhet fére kostnad
- far vi aldrig rucka pa!

Denna lilla bit av stadgarna som
talar om “inom ramen for normala och
rimliga sdkerhetskrav” dr fundamen-
tal for var verksamhets fortlevnad.
Mialsittning dr fullt rimlig och inte
tilltagen i 6verkant som det annars létt
blir ndr man inte har klart f6r sig om
det dr malsattning eller visioner man
bollar med. Men den fraga som dock
genast instéller sig dr vad som asyftas
med “normala och rimliga sikerhets-
krav”. Som jag uppfattar det (och detta
ar min personliga uppfattning) sa ska
arbetsmiljon i bygglokalen ge Dig
samma sdkerhet som géller i samhillet
i0vrigt och sa lang mojligt ocksa halla
den sikerhetsniva som krévs i svenskt
arbetsliv. Ingen ska riskera att bli sjuk,
invalidiserad eller do bara av att bygga
flygplan i var forening.

Nir det géller flygsikerhetsnivan sa
ska den sta i niva med vad som krivs
for annan jamforbar flygverksamhet i
Sverige. Har har vi dock fatt en unik
frihet att uppna denna sikerhetsniva
pa ett alternativt sitt. En frihet som
vi maste hantera med forsiktighet och
fingertoppskénsla och inte slgsa bort
pé billiga och enkla 16sningar.

Ju mer man utvecklar detta tema
dyker nya nyckelord dyker upp.
”Jamforbar” dr ett sddant! Hela vigen
fran ICAO’s Annex till de svenska
foreskrifterna ser man att samhéllet
accepterar hogst olika sikerhetsnivaer
for skilda flygverksamheter. Hogst
upp i trappan star det vilreglerade
trafikflyget och ldgst ner finner vi
hingflyg och skidrmflyg, som néstan
helt saknar myndighetskrav. Nar det
géller tekniksidan kan det ibland vara
svart att identifiera denna skillnad i
kravbild men vénder vi blickarna mot
certifikat och flygning ser vi tydligt
skillnaden. En privatflygare far, som
exempel, flyga ett enmotorigt flyg-
plan med gangtidsforlangd motor till

- EAA-\-HF}I?’ |
e * i
Gotland med - i princip - hur ménga
passagerare som helst medan ett
flygforetag inte far flyga en endaste
passagerare lidngre én till strandkan-
ten trots en betydligt hogre utbildad
och mer trinad pilot och formodligen
frischare flygplan.

Det ar definitivt inte l4tt att sétta en
rédtt sdkerhetsniva pa en myndighets-
bestimmelse och inte heller littare
att hitta den nagot hogre niva som
forvintas av organisationer och fére-
tag. Hela tiden &r det en balansgang
mellan sdkerhet eller mgjlighet. Visst
hade sikerheten pa vara vigar varit
mycket hogre dn i dag om man hallit
fast vid den ursprungliga foreskriften
en man med r6d varningsflagga gaen-
des framfor bilen, men dr det realis-
tiskt? Nej, sidger vil de flesta! Dock
vet jag att om jag maste taxa igenom
publikhavet vid en flygdag med min
Moth, sa vill jag ha inte blott en utan
minst tvd man med réda flaggor som
gar fore. Sakerhet édr, som Du nu vil
forstar, en relativa fraga och ritt atgérd
ska séttas in i sitt ritta sammanhang.

Jag ser nu, nir jag kommit till slutet
av min kronika och sidan tagit slut,
att jag nog inte heller denna géng
har tillgodosett den medlem som jag
inledningsvis nimnde, med en positiv
och peppande ton. Men & andra sidan
kan ju det ovanstaende ge anledning
till debatt pa det forum som var nye re-
dakt6r Sven Kindblom just har startat.
Lat honom inte gora det forgdves! Jag
hoppas och férvéntar mig men mer dn
ett inldgg pa fyra ar som jag fatt noja
mig med. - Forresten, vilkommen
Sven att ta 6ver redaktorspennan!

Lat inte snalheten ta Gver visheten.
Din ordforande Kjell

Regionsméten i Ost

Uppdraget att halla EAA:s flyin i
Norrk6ping ger oss en god anled-
ning att ateruppliva motena. Kal-
lelser, datum, tid, plats, innehall,
mm finner Du pa www.veteranflyg-
norrkoping.se .

Kjell Franzén
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Arsméten 2009

KALLELSE TILL ARSMOTE I
EAA SVERIGE:

Nér: Lordagen den 7 mars 2009 kl
13.00

Var: Kanslilokalen, Barkarby

Agenda:

1. Motets Gppnande.

2. Val av ordférande och sekreterare
for motet.

3. Val av justeringsman som jimte
motesordforanden justerar arsmo-
tets protokoll

4. Val av rostriknare.

5. Godkédnnande av fullmakter och
faststillande av rostldngd.

6. Fraga om kallelse till arsmotet
skett i behorig tid och ordning.

7. Styrelsens verksamhetsberittelse.

8. Balansrikning.

9. Revisionsberittelse.

10. Fraga om ansvarsfrihet for styrelsen.

11. Val av styrelseledaméter och sty-
relsesuppleanter.

12. Val av revisor och revisorsuppleant.

13. Tillsdttande av valberedning.

14. Presentation av budget fér 2010.

15. Faststillande av arsavgift.

16.Foredragning av inkomna motio-
ner och styrelsens propositioner.

17.Redogorelse for den tekniska verk-
samheten.

18.Ovriga fragor.

19. Métets avslutning.

KALLELSE TILL MOTE I EAA
CHAPTER 222

Omedelbart efter EAA Sveriges
arsmote haller EAA Chapter 222 sitt
arsmote pa samma plats. Agendan ar
samma som for EAA Sverige i till-
lampliga delar.

SAMKVAM OCH FOREDRAG
Efter arsmotena kommer Du att fa en
ldgesorientering for 2009 érets Fly-
in. Vi rdknar med att fa fatt pa nagon
intressant foredragshéllare, men vem
far Du reda pa genom EAA: s hemsida.
Givetvis vankas det fika som vanligt.

MOTIONER TILL ARSMOTENA
Motioner till arsmétena skall enligt
stadgarna vara styrelserna tillhanda
senast 30 dagar fore arsmotesdagen. 1
ar har det dock trasslat till sig med pa-

minnelse om motionstiden och nir Du
laser detta dr det férmodligen mindre
dn en manad kvar till arsmotet. Sty-
relsen tar darfér emot motioner t 0 m
formiddagen den 20 februari da sista
styrelsemotet innan arsmotet halls. S&
sena motioner sédnds till EAA:s kansli
per e-mail och far inte krdva en storre
eller djupare utredning.

AKTIVITETER VID ARSMOTET
Efter arsmotesforhandlingarna kom-
mer vi att vid fikat (vilket EAA som
vanligt bjuder pa) kommer vi att fa re-
dogorelser for aktuella fragor bl. a.:

e Liagesrapport 6ver Fly-in forbere-
delserna.

¢ Vad som héinder pd EU och EASA
fronterna och kortfattat om de aktuella
remisserna.

* Vad som hinder pA EFLEVA.

* Hur paverkar den nya myndigheten
Transportstyrelsen oss som organisa-
tion och som privatpersoner.

* Foredrag (om vi hittat en intressant
foredragshallare).

Styrelsen

Foreningens verksamhetsberattelse for 2008

EAA Sverige har haft f6ljande styrelse
under 2008. Arsmdtet holls den 8 mars
2008 i EAA:s moéteslokal, Barkarby
Flygplats.

Ordférande Kjell Franzén
Vice ordforande Lennart Olsson
Sekreterare Alf Karlsson
Kassor Hans-Olav Larsson
Ledamot 1 Erling Carlsson
Ledamot 2 Paul Pinato
Ledamot 3 Olle Bergquist
Ledamot 4 Curt Sandberg
Ledamot 5 Sven Kindblom
Suppleant Mats Roth
Suppleant Kjell-Ove Gisselson
Suppleant Mikael Svensson

Styrelsen har under verksamhetséret haft
sex (6) protokollférda sammantréiden.

Revisor under verksamhetsaret har
varit Rolf Kjellman med Christer Sie-
wers som suppleant.

1. Valberedning inf6r arsmétet 2008
har bestatt av Maths Johansson, Ken-
neth Sandberg samt ur styrelsen Olle
Bergquist (sammankallande).

EAA-nytt har utkommit med 5 num-
mer. Redaktor for nummer 1 till 3 har
varit Freddy Stenbom och for nr 4 och
5 var Mattias Stenbom tillférordnad
redaktor da Freddy avled under hosten.
Aven i ar har en viiggalmanacka med
svenska luftfartyg som motiv sints
ut i december. Almanackan har blivit
mycket uppskattad av medlemmarna.

Vid 2008 ars utgang var medlemsan-
talet 1703 vilket dr en liten minskning
frdn 2007 da antalet medlemmar var
1736.

Huvudfly-in avhélls traditionsenligt
pa Barkarby flygplats den forsta helgen
ijuni, d v s 7 till 8 juni. Antalet flyg-
plan pa “Flight-Line” var rekordhdgt.
Manga flygplan kom och gick under
dagarna varfor exakt antal inte gér att

ange. Fly-innet gynnades av bra vider
dven detta ar, som, av allt att dGma, blev
det sista pa Barkarby flygplats.

Fly-In i Siljansnds (Kréftstjart-
svingen) 9-10 augusti samlade i ar ett
drygt 80-tal besdkande flygplan fran
hela landet trots relativt daligt flygvéder.
Ett medlems-/informationsméte holls i
samband med fly-inet.

Ett mycket mer vilbesokt medlems/
informationsméte holls vid Skanes
Veteranflygforenings MFI 9 jubileum
pa Eslovs flygplats den 23-24 augusti.
Jubileet missgynnades tyvérr av syn-
nerligen daligt flygvidder, men detta
gynnade didremot EAA:s méte.

Vid FAI:s CIACA-méte i Lusanne
den 18 april var féreningen represente-
rad av Kjell Franzén.

European Federation of Light,
Experimental and Vintage Aircraft,
EFLEVA, holl sin forsta generalfor-
samling efter Federationens stiftande i
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Vichy, Frankrike den 11 juli. Féreningen
representerades av Kjell Franzén och
Staffan Ekstrom. Kjell Franzén, vice
president med ansvar for Experimental
Aircraft Commission redogjorde fér den
kartldggning av amatorbyggrorelsen i
Europas 11 ledande amatorbygglidnder
som han genomfort. Kartldggningen gav
vid sammanstéllning sddana fakta att
forsamlingen beslot att den tills vidare
skulle omfattas av sekretess.

Federationen har under aret utokats
med ytterligare tvd medlemslédnder,
Spanien och Irland. Arbete pagér att
fa med som medlemmar dven EASA
linder med mindre utvecklad amatér-
byggverksamhet for att representera
en majoritet av EASA-linderna vid de
kommande kontakterna med EASA.
Dessa kontakter kommer att gd genom
Europe Air Sport, EAS som har en
fast plats i EASA:s regelutveckling.
EFLEVA har upptagits som medlem i
EAS under aret.

Foreningen har under aret varit re-
presenterad i KSAK allménflygrad och
KSAK Stockholms-grupp som arbetar
for planering av privatflygets lokalise-
ring i Stockholmsregionen.

Stiftelsen School at Work Aviation
Foundation, dir foreningen var en av
de tre stiftarna, har gatt i konkurs un-
der aret. Stiftelsens styrelse hade vid
konkurstillfillet tre styrelsemedlemmar
som invalts pa forslag fran foreningen.

Foreningen har dven detta ar aktivt
deltagit i framtagandet av material samt
utbildning av handledare i Luftfartssty-
relsens satsning pa okad flygsikerhet,
flygsikerhetsprojektet H50P. Foren-
ingen har ddremot inte varit verksam
pé det lokala planet utan forutsatt att
foreningens medlemmar utnyttjat moj-
ligheten att delta i de H5S0P-aktiviteter
som anordnats pd hemorten av framst
flygklubbar. Flygsikerhetsprojektet
avslutades formellt vid 2008 ars utgang,
men detta till trots far flygsdkerhetsar-

betet inte avstanna. Féreningen kommer
fortsitta att aktivt arbeta med flygsiker-
hetsfragor.

Foreningen har deltagiti KSAK/FSF
Miljogrupp. EAA é&r for nédrvarande
den enda instans i Sverige som utfor
ljudmétningar som resulterar i miljo-
virdighetsbevis for luftfartyg.

Vikan se tillbaka pa ett &r med fortsatt
tillviixt for EAA Forsikring. Alla typer
av forsdkringar har 6kat. Dessvirre har
dven antalet skador slagit rekord vilket
gor att bonus ligger pd ndstan samma
niva som forra aret, 14%.

Foreningen har erhallit ett mindre
bidrag fran Luftfartsstyrelsen for det
arbete vi utfér inom flygsidkerhetsom-
radet.

Barkarby 2008-12-31

Kjell Franzén
Ordforande

Alf Karlsson
Sekreterare

Tekniska operationella verksamheten

Foljande personer har under 2008 varit
engagerade i EAA:s tekniska verk-
sambhet.

Verksambhetsledare: Curt Sandberg
Teknisk chef t.o.m. 2008-11-04:
Staffan Ekstrom

Teknisk chef fr.o.m. 2008-11-04:

Paul Pinato

Bitr. tekn. chef: vakant

Chef luftvirdighet: Staffan Ekstrom
Teknisk sekreterare: Anders Osterholm
Bullermaitstationschef: Pierre Wolf
Haveriutredningschef:

Anders Forslof

Flygchef: Erling Carlsson

Bitr. flygchef: Karl-Eric Engstrand
Kvalitetsrevisor: Greger Ahlbeck
Kvalitetsradet: Curt Sandberg, Staffan
Ekstrom, Erling Carlsson, Greger Ahl-
beck, Bengt Soderholm, Sakari Hav-
brandt, Ingmar Hedblom, Kjell Franzén
och fr.o.m. 2008-11-04 Paul Pinato.
Besiktningsmén: Staffan Ekstrom, Pér-
Arne Hagman, Sakari Havbrandt, Hans
Linder, Sven-Erik Pira, Mart Reskow,
Mats Roth, Stefan Sandberg, Soren
Schmidt, Bengt Sjodahl, Jan Svensson,

Lars-Gunnar Soderlind, Ulf Wikstrom
och Bengt Wilkens.

Flygsidkerhets- och besiktningsverk-
samheten. Siffror inom parentes géller
for 2007.

* Under verksamhetséaret 2008 har 50
(70) st. besiktningar utforts.

* Antalet utfiardade flygtillstdind var
303 (304) st.

* Antalet utfirdade flygutprovnings-
tillstand var 92 (87) st, varav antalet nya
flygutprovningstillstind blev 17 (25) st.

* Det totala antalet flygande expe-
rimentklassade luftfartyg som EAA
administrerade var vid arsskiftet 395
(391) st. (giltiga flygtillstand och flygut-
provningstillstand).

* 45 (35) dgare har aviserats om att
besiktning av luftfartyget ska utforas
under ar 2009.

* 30(30) dgare har fatt forvarning om
besiktning senast under de narmaste tva
aren.

* Ett flygsidkerhets- och besiktnings-
mote med alla besiktningsmén, have-
riutredare och kvalitetsradet dgde rum
fredagen den 6 juni pa Barkarby.

ar 2008

De 17 st. som under éret erholl forsta
flygutprovningstillstandet alternativt
forsta flygtillstand vid import fordelar
sig enligt foljande:

FLYGPLAN NYA BYGGEN
SE-XXR, Hamilton SH 2 Glasair
SE-XXF, Norberg LN-3 Seagull
SE-XYF, SAAB MFI-15 200 A
SE-XYV, Aerospool Dynamic WT-9
SE-XXZ, Fokker DR 1

SE-XYJ, Hamilton Glastar Sportsman
SE-XIJC, Van’s RV-7 A

FLYGPLAN RESTAURERINGAR
SE-TOV, Scheibe SF25 C (motorseglare)
SE-XIR, Wassmer WA-40 A

ULTRALATT NYA BYGGEN
SE-YJD, Avid Flyer
SE-YJM, B&F Technik FK 9 MK IV

IMPORT

SE-XJR, Sequoia Falco F.8L
SE-XZK, Van’s RV-6 A
SE-XZO, Van’s RV-6 A
SE-XJE, Van’s RV-4
SE-XJA, Pitts S1T
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ROTORLUFTFARTYG
SE-HYX, Revolution Mini 500 B (Import)

BYGGTILLSTAND

* Antalet nya byggtillstind under aret
var 20 (17) st.

* Pagaende byggen med géllande bygg-
tillstand var vid arets slut 300 st.

Nya byggtillstand fordelar sig pa res-
pektive typ enligt foljande:

FLYGPLAN NYBYGGNAD (9 ST.)
1 st. Dyn"Aero MCR R100

I st. Van’s RV-8

1 st. Van’s RV-7

I st. Van’s RV-7 A

1 st. Van’s RV-6

1 st. Hamilton Glastar Sportsman

1 st. Andreasson MFI-9 HB

1 st. Dyn"Aero MCR 4S8

1 st. Dyn"Aero MiniCruiser

ULTRALATT NYBYGGNAD (5ST.)
1 st. B&F Technik FK 14 Polaris

3 st. Zenair STOL CH 701

1 st. SkyRanger Swift

ROTORLUFTFARTYG (1 ST.)
1 st. Gyrokopter Sparrowhawk I1I

ISTANDSATTNING-OMBYGGNAD-
HAVERIREPARATION 4 ST.)

1 st. North American Harvard T6

1 st. Republic RC-3 Sea-Bee

1 st. Scheibe SF25C Exp/Rotax 912TL

1 st. Biicker Bii 181 B1 Bestmann

Omklassning, istdndséttning, ombygg-
nad och haverireparationer har blivit
betydligt svarare sedan vi i Sverige
maste folja EG-forordningen 1592/2002
Annex II.

EASA har givit ut en 39-sidig lista pa
Annex II-typer. Endast listade luftfartyg
gar att x-klassa om Luftfartsstyrelsen
ger sitt godkdnnande i varje enskilt
fall.

Under 2008 har Luftfartsstyrelsen
medgett omklassning av 4 flygplans-
individer. Omklassningarna har varit 2
st. Piper PA-18-150, 1 st. Piper J3C-65,
och 1 st. Republic RC-3 Sea-Bee, alla
historiska flygplan.

HAVERIER

Under 2008 har det intréffat tre storre
haverier, atta mindre haverier alt.
mindre skador. Utoéver detta har en

rangeringsskada, en mindre skrapskada
och en driftstérning. Totalt blir det 14
hindelser, 10 st. var pilotfel och 4 st.
var tekniska fel.

Alla pilotfelen intriffade pa marken
och upp till en héjd av 3 m. dvs. inom
flygfaltsomradet.

De fyra tekniska felen fordelade sig
enligt foljande:

* Oljeldckage genom vevaxeltitning
som var monterad pa flygmotorverkstad
1 USA. (kéint problem, ej helt unikt, mo-
torn dr en Lycoming 10-540-K1-B5)

* Kolvring som gétt av, ocksa kdnt men
ej sa vanligt fel pa Lycoming. (O-320-
A2B)

e Dorrlasen for veka pa bakre kabin-
dorrarna pa en nykonstruktion LN-3.

¢ Bromsarmen vid pedalstillet var for
vek och gick av pd en Hamilton SH-2
Glasair. Tillverkaren har inte utfirdat
nagon varning — SB som beror pedal-
stillet.

Det viktigaste dr att endast en person
erholl en mindre personskada men var
helt aterstilld efter tre veckor.

TEKNISK UTBILDNING

Under éret har féljande kurser hallits:
* Platkurs, 12-13 januari i EAA:s lokal
pé Barkarby

e Elkurs, 12 april i EAA:s lokal pa
Barkarby

¢ 100 timmars tillsynskurs 18-19 ok-
tober i Eslov,

¢ Plastkurs, 29-30 november 1 EAA:s
lokal pé Barkarby

LJUDMATNING FOR ATT ER-
HALLA MILJOVARDIGHETSBE-
VIS - BULLER

Miitstationerna som under aret har
varit aktiva dr Eskilstuna och Arvika.
Tillsynen av de olika métstationerna
ute i landet utfors av EAA:s bullermit-
stationschef.

HAVERIUTREDNINGAR
Under aret har EAA utfort en fullstindig
haveriutredning pa véara X-klassade
luftfartyg d& SHK inte normalt numera
utfor haveriutredningar pa luftfartyg i
klassen Experiment — Privat.
Fordelningen mellan graden av ha-
verier av haverier — skador ar f6ljande:
3 st. haverier, 5 st. mindre haverier, 4
st. mindre skador, 1 st. driftstorning
och 1 st. rangeringsskada. Ar 2006 var

antalet haverier fyra stycken, men 6kade
till sex stycken 2007 och minskade till
tre st. 2008. De tio pilotfelsrelaterade
héndelserna har redovisats pé ett bra
sétt.

VERKSAMHETSOVERVAK-
NINGEN

Kvalitetsrevisioner har under aret
utforts och dokumenterats av EAA:s
kvalitetsrevisor enligt granskningspla-
nen och de rutiner som finns beskrivna i
EAA:s kvalitetshandbok. Kvalitetsradet
har haft tre méten enligt plan, och dven
deltagit i besiktnings- flygsdkerhets-
motet pa fredagen fore arets fly-in pa
Barkarby.

Kvalitetshandboken (KHB) och
Kansli- och Besiktningshandboken
(KBHB) har reviderats under aret.

En metod for att analysera flygséker-
hetsldget och pé nigot sitt ange riskin-
dex for EAA:s verksamhet 4r numera i
drift.

NYTT AVTAL MED TRANSPORT-
STYRELSEN, LUFTFARTSAV-
DELNINGEN

Péskrivet 18 december och trader ikraft
2009-01-01.

SAMMANFATTNING

Aret har priglats av konsolidering pa
alla fronter med normalt antal luft-
virdiga luftfartyg. Ett betydligt storre
antal flygplan dr under flygutprovning
och férre har flygutprovats firdigt och
erhallit slutligt flygtillstdnd. Antalet
pagaende byggen med géllande bygg-
tillstdnd dr ater pd normal niva.

Arets tio pilotfelsrelaterade hindelser
som intrdffade pd marken och upp till
en hojd av tre meter var alla onddiga.

Det mest positiva med det gdngna
aret ar att endast en person erhdll en
mindre personskada men var helt ater-
stélld efter tre veckor.

Tack alla medlemmar for det gdngna
aret och under 2009 tummar vi pa att
alla EAA:are ska flyga med storsta
forsiktighet och med stérsta omsorg.

Barkarby 2009-01-23

Curt Sandberg Anders Osterholm
Verksamhets- Teknisk
ledare Sekreterare
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Historien med att forverkliga drom-
men om att bygga ett eget flygplan
borjade for drygt tva ar sedan direkt
under min PPL-utbildning. Flygma-
skinerna som anvéndes var och dr
fortfarande hederliga gamla C172:an
(vilken tyvérr inte finns kvar ldngre)
och PA28:or vilka fungerade utmirkt
som utbildningsredskap — men kanske
inte inspirerade till langa utlandsresor
eller IFR-flygning. Men nir flyg-
intresset var vickt sa kédndes dessa
“veteran-hojar” dnda riktigt roliga.

Jag kor en 60-tals Mercedes 280SE
i perfekt skikt under somrarna — med
bakelit-ratt och original tyginredning
— sa visst har dven skolflygplanen sin
tjusning. Men med mina 196 cm sit-
ter man helt enkelt illa i KEO:n och
man sneglade naturligtvis pd Airways
fina Diamond med glaspanel och
allt ”lull-lull” som finns nufortiden.
For det maste man ju ha... Efter en
provsittning i DA40:an sprack dock
ocksa en sadan riktning, da jag slog
i huvudet i “taket” ndr man stdnger

"Two weeks to taxi”-hangaren med mitt flygplan i mitten.

EAAnytt 1/09

luckan — samt att prislappen for en
sadan maskin absolut inte kédndes
nabar for mig da.

PPL-utbildningen fortsatte mest
med flygningar pa Barkis vilket da
blev en regelbunden kontakt med alla
stiliga X-klassade flygplan. Just att
vanligt folk kommer ner till Barkis,
satter sig i deras hemmabyggda flyg-
plan bara for att ta en fika i Johannis-
berg eller sticka 6ver till Gotland 6ver
dagen var nagot som fascinerade mig.
Och att flyga i ndgot man sjilv hade




byggt hade jag faktiskt aldrig tankt pa
att man kunde gora.

Sommaren 2007 kom och sé dven
PPL-certet. Man hyrde duktigt klub-
bens maskiner och drog runt i Sverige.
Da jag sjélv dr en pedant vad det gél-
ler mina veteranbilar sa var det inte
alltid roligt att uppticka dagen man
tankte flyga att nagonting saknades,
var trasigt eller att timmarna var
ute och maskinen skulle till service
pa obestdmd tid. Det tog bara nagra
manader tills jag kopte en andel i en
mycket trevlig Cherokee 180 som
var och ar vilunderhdllen, valskott
och rolig att flyga. Men “tyvérr” sa
sprang jag pa fler och fler méanniskor
som hade byggt egna plan och sa klart
stolt visade upp klenoderna. P4 s sitt
blev jag ocksa inspirerad att verkligen
vilja bygga ett flygplan jag med.

Da kom funderingen om vad jag
faktiskt skulle kunna bygga... Jag
har visserligen en hyggligt tekniskt
bakgrund som civilingenjor och jag
har renoverat ett flertal bade bilar och
motorcyklar och har underhallit var
motorbat i manga ar. Men att bygga ett
helt flygplan enbart pa min fritid utan
att privatlivet skulle haverera — hur
skulle det ga?

Forsta allvarliga forsoket att hitta
nagot som passade dok upp redan i
borjan av juli 2007 da jag flog ner
till Dijon i Frankrike for att titta pa
en Dynaero MCR4S. Som det visade
sig en fantastiskt fyrsitsig maskin
helt i kolfiber som enbart drevs av en
Rotax-motor vilket gav god prestanda
och mycket bra brinsleekonomi.
Det som stoppade mig var faktumet
att man inte kunde f4 maskinen i ett
”quick-built”-utférande utan att man
fick verkligen bygga 100% sjilv. Aven
om det fanns mdjlighet att bygga i
deras hangarer i Frankrike och fa hjélp
ndr det behovs sa kidndes projektet
tidsmissigt inte tillrdckligt Gverskad-
ligt for mig. Jag for hem, funderade
mycket, surfade vidare pa nitet och
laste flygtidningar.

I tidningen Kitplanes fann jag da
artikeln som fick stenen att borja rulla.
Mark Cook skrev d& om ett hogvingat
plan av en tillverkare pa Amerikas
véstkust, dédr han inom 18 dagar satte
ihop ett flygplan redo for att taxa.

ddPdEAS
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Instrumentpanel under bygge hos Pacific Coast Avionics i Portland.

That was it! Sa skulle jag kunna hinna
bygga ett flygplan och dnda vara séker
pa att min davarande flickvin inte
skulle séiga nej vid altaret sommaren
darpa. Ett klart definierad tidsfonster
dar jag bara fokuserar pa att bygga
ett flygplan. Det skulle “regeringen”
godkénna — hoppades jag...
Maskinen var en Glastar Sportsman
2+2. Efter att ”vanliga” tvasitsiga
Glastaren har byggts som kit i manga
ar och pavisat en bra konstruktion och
vildigt snilla flygegenskaper sa vida-
reutvecklade Glasair Aviation det hela
till en néstan fyrsitsig maskin. Ovan-
for baksétet har man inte full takhojd,
vilket begrénsar passagerarnas ldngd

till 160 cm. Men for tva vuxna samt ett
barn och bagage fungerar det perfekt
— 1 alla fall sdger reklambladen det.

Nir jag vil hade (i smyg) kontaktat
Glasair Aviation i Arlington uppda-
gade det sig att de hade lyckas pressa
ihop schemat sd tight att man nu salde
detta flygplanskit som ett "Two Weeks
To Taxi”-program (TWTT). Och da
var jag sald. Jag borjade maila med
Alan och Harry for att fa svar pa
fragor jag hade och blev dnnu mer
tand pa idén. Bra siljare kan jag sdga.
Aterstod bara ett mindre problem
— finansieringen!

Sa kom den bésta julen i mitt liv.
Min sambo Jeanette som med ett visst
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intresse foljt mitt s6kande, visste vad
som stod hogst upp pa min 6nskelista.
Hon hade under aret fatt ett smarre
arv och gjort goda placeringar sa att
vi pa ett formanligt sdtt kunde trolla
ihop till resten. Eftersom dollarn vid
det tillfdllet gick att kdpa fér under
5,90 SEK hade hon helt enkelt gjort
de transaktioner som behdvdes och
jag fick mgjligheten att genomféra
programmet i julklapp. Vad det var
hon gav sig in pa var nog inte klart
for henne — och till en viss del inte for
mig heller. For tva veckor tog detta
flygplansbygge inte!

Tidigare under 2007 hade jag na-
turligtvis blivit medlem i EAA och
borjat forska vad EAA skulle tycka
om ett sddant projekt och ként att
det faktiskt kanske skulle kunna ga
att fa det godként just med tanke pa
51%-regeln. Man kan ju inte bygga
ett helt flygplan pa tva veckor. Och
det stimmer — det kan man inte och
det gjorde inte jag heller. Men mer om
det senare.

Glasair Aviation skickade Gver
kompletta bygghandbdckerna under
januari 2008 med instruktioner om hur
jag skulle forbereda mig inf6r by gget.
Bara att arbeta sig igenom bygghand-
bockerna och verkligen forsta det man
ska utfora tog tvad manaders kvélls-
och helgpass. Gladeligen deltog jag
dven i EAA:s platkurs och nagon
manad senare dven elkursen. Det var
vilbehovt kan jag nu sdga med facit
i hand och dnnu mera forberedelser
hade underléttat jobbet i Arlington
ytterligare.

RESAN BORJAR PA ALLVAR

Sa kom da maj méanad och dventyret
skulle snart bérja. Det blev naturligt-
vis inte lika enkelt som jag hade tankt
mig att fa tekniske chefen pd EAA att
godkidnna mina byggplaner och sa fick
jag utoka byggprojektet genom att 6ka
egenandelen lite samt att flyga in min
svenske kontrollant till Arlington. Jag
sjilv flog Over en vecka tidigare — re-
dan den 20 maj for att ta del i bygget
av min instrumentpanel hos Pacific
Coast Avionics i Portland. Dér satte
vi ihop panelen och testade dven hela
paketet mot deras testmaskin. For-
utom en felkablering i h§jdtrimmen

fungerade all felfritt. Men om man
tittar pa hur kabelstammar och hela
paneler for olika flygplan (diverse RV:
s osv.) tillverkas och testas s& dr man
inte forvanad. De levererar perfekt
kvalitet. Och sa hade jag turen att de
ldt mig pula pa min egen panel i tre
dagar. Mycket larorikt och roligt.
Jag hilsade dven pa Advanced
Flight Systems i grannbyn dir de
tillverkar EFIS:arna jag har i panelen.
Nagra timmar dér gav ett mycket bra
fortroende for produkten plus att jag
nu har direkta kanaler in till supporten.
Att sedan kiika lunch i solen med AFS’
vd i Oregon var inte heller helt fel.
Det var ett bra avslut av forsta etap-
pen. Dags att ta forsta pausen, flyga
in damen fran Sverige och glida runt
nagra dagar innan sjidlva harda arbetet
borja. Jeanette och jag hilsade pa en
snabbis pa fabriken i Arlington, tittade

Hangaren dagen innan bygget bérjade.

B&B utanfor Seattle.

in i TWTT-hangaren och hélsade da
pa de andra tva som just holl pd med
sina byggen. Sen direkt vidare norrut
— till Vancouver. Vilken trevlig stad
— med sj6flyg som motsvarighet till
var kollektivtrafik. Tyvirr hann vi bara
med en liten rundtur - men aker jag dit
igen sa blir det post-flyg-turen mellan
Oarna runtomkring Vancouver. Efter
det blev det tva dagar pa Garna nord-
vist om Seattle — Whidbey Islands.
Vildigt likt skidrgarden och vildigt
trevliga B&B:s. Klart att rekommen-
dera.

Och sé var det redan dags att limna
Jeanette pa flygplatsen igen for mor-
gonen ddrpa klockan 06:30 skulle
allvaret borja!

Men det skriver jag ominédsta EAA
nytt ... i del tva.

Andreas Hindenburg
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Lagesrapport infér arets fly-in

Forberedelserna for arets Fly-in pa
Kungsidngen i Norrképing rullar
pa. Sedan beskedet kom att vi fatt
arrangemanget har vi haft ett upp-
startméte med flygklubbar, m.fl. dir
organisation, ekonomi, uppgifter och
ansvarsfordelning avhandlades. Ett
mote, som hallits med flygplatschefen,
utfoll ocksa mycket positivt.

Ett annat méte med Upplev Norr-
koping”, som dr kommunens enhet
for evenemangsstod, utfoll ocksa po-
sitivt och en viss stottning fran kom-
munens sida i form av sophdmtning,
toaletter o duschvagn o.s.v. stilldes i
utsikt liksom att fly-inet skulle tas in
i kommunens evenemangskalender. I
gengild s utlovade vi fritt intrade for
allménheten. Det senare alltsa som det
brukar vara pa Barkarby.

Det &r ocksé viktigt att vi samord-
nar med andra arrangemang under
I6rdagen den 6 juni. Eftersom det
- forutom vart fly-in - dr nationaldag
sda kommer det att vara en hel del
andra aktiviteter i naromradet och det
ar viktigt att vi inte upplevs som ett
storande moment under dessa utan att
vart fly-in tvdrt om blir en del av sta-
dens nationaldagsfirande. Detta &r ett
gyllene tillfélle att visa upp det bésta
vi har inom privatflyget och vi maste
se till att det ger ett positivt intryck fér
alla.

Lingre fram star ocksa ett mote
med flygtrafikledningen pa program-
met dér vi ska diskutera inpasserings-
punkter, flygvégar och trafikvarv, allt
for att gora trafiken sd smidig och
sdker som mgjligt. Inflygnings- och
flygplatskartor kommer att publiceras
pa www.veteranflygnorrkoping.se
(som inte ar klar dn) och i ndsta num-
mer av EAA-nytt som utkommer ett
par veckor innan fly-inet. Information
om fly-inet planeras att fortlpande
ldmnas pa hemsidan.

Det dr ocksa avsikten att ni ska
kunna hiamta information pa EAA:s
hemsida under rubriken Fly-in.

Kjell Nordstrom
Fly-in general
kjell_nordstrom@hotmail.com

Fakta Kungsingens flygplats
Kungsédngens flygplats i Norrko-
ping &r Sveriges dldsta civila flyg-
plats i bruk. Flygplatsen invigdes
den 9 september 1934 och fyller
alltsa 75 i ar. Fran borjan var filtet
mer eller mindre triangelformat
grasfilt och fyllde kraven for 650
meters rullstrdcka i 6 riktningar.
Den ldngsta rullstrickan var ca 750
meter. Fran borjan var det ndrmast
tinkt att Kungsidngen skulle bli en
hjdlplandningsplats pa luftstam-
banan Stockholm-Malmé men nér
Bromma tagits i bruk blev Kungs-
dngen en mellanlandningsplats for
trafik s6derut mot kontinenten.

Efter krigsslutet byggdes en per-
manent rullbana som kom att kallas
for Atlantbanan da den avsdgs vara
ett alternativ for den planerade stor-
flygplatsen vid Halmsjon. Senare
har utbyggnad skett till 2203 meter
45 meters bredd. En griasbana pa
600 x 35 meter finns ocksa.

Norrkopings Automobil & Flyg-
klubb
Fly-inet dr ett samarrangemang
som involverar bl.a. de flygklub-
bar som finns pa Kungsidngen. En
av dessa dr den anrika Norrkdpings
Automobil & Flygklubb men de
flesta kanske mer kénner till f6r-
kortningen NAFK. Klubben har
bedrivit verksamhet sedan 1924
men da stod endast automobil pa
programmet. Nir staden blev med
flygplats vicktes tanken pa att ta
upp flygverksamhet och fran den
12 april 1935 ingick flyg i klubb-
verksamheten. Numera fér automo-
bilverksamheten en ytterst tynande
tillvaro, ja faktiskt reducerad till
blott namnet pa klubben.
Flygverksamheten rivstartade
dock och snart hade man 5 flygplan,
varav 4 hade kopts fabriksnya.
Flygutbildningen var mycket om-
fattande och vissa av aren pa slutet
av 30-talet stod klubben ensam f6r
utbildningen av mer &n en tredjedel
av Sveriges nya piloter. Flygtidsut-
taget var ocksa imponerande. 1938,

det sista aret utan flygrestriktioner
for varldskriget, flog SE-AGE -
den deHavilland Hornet Moth som
numera dr Veteranflygs flaggskepp -
inte mindre &n 565 timmar och 3 309
starter. Fa klubbflygplan kommer dn
i denna dag upp till dessa siffror.

NAFK arrangerade redan den
26 maj 1935 en flygdag, utan sjdlv
dnnu dga nagot flygplan, som drog
stora dskaddarmassor. Aret direfter,
den 30 augusti anordnades dnnu
en flygdag med stort militdrt del-
tagande och en ambitios flygtiv-
ling, vilket nog bidrog till en “all
time high” publiksiffra pa éver 20
000. En flygdag nuf6rtiden drar i
Norrkoping bara i bésta fall nagra
tusental askadare.

Norrkoping segelflygklubb
Segelflygklubben har néstan lika
ddla anor som flygverksamheten i
NAFK. 14 dagar efter att NAFK bil-
dat sin flygsektion bildades Norrko-
pings Modell- och Segelflygklubb.
Det forsta aret dgnade man sig
enbart at modellflygverksamhet
men 1936 kom klubben i kontakt
med den tyskfédde ingenjéren
Heinrich Kipp som pa 20-talet bade
hing- och glidflugit i hemlandet.
Han dkte med bidrag fran klub-
ben till Tyskland och genomgick i
Mannheim bygginstruktérskurs och
i Grunau segelflygutbildning enligt
de nya tyska normerna. Nir Kipp
kom tillbaka fran sina utbildningar
satte man igang med bygge av flera
glidflygplan och segelflygplan bl.
a. det forsta svenskbyggda segel-
flygplanet en Grunau Baby som
fick registreringen SE-SAA. De
sju forsta A-diplomen som erdvra-
des i Norrkoping visade sig senare,
ndr KSAK trddde in och ordnade
upp registren, vara de forsta sju i
landet.

Pa hosten 1936 fick klubben
ovintat besok av den ber6mde tyske
segelflygaren Peter Riedel som nu
visade norrkdpingsborna vad segel-
flygning verkligen var med bl. a. en
flygning pa 4 timmar och 20 minuter.

10
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Aven andra spektakulira flygningar
hade utgangspunkt i Norrkoping. I
samband med en av klubben anord-
nad flygdag 1938 kom tre hogvardi-
ga segelflygplan upp fran Tyskland,
ett av typen Habicht med flygsldp
fran Berlin, en striacka pa 1140 km.
Detta flygplan var konstruerat for
konstflygning och en, dven med da-
gens matt matt, mycket imponerande
uppvisning genomfordes. En av de
tyska segelflygarna genomforde med
en tvasitsig Kranich och med en
redaktor som passagerare den forsta
malflygningen i Sverige da han flog
strackan Norrkoping-Bromma pa 2
2 timme.

Flygplanstillverkning i Norrka-
ping

Norrkdping har faktiskt ocksa haft
en omfattande kommersiell till-
verkning av flygplan. AB Flygplan
tillverkade segelflygplan forst i
Visteras, dédrefter i Stockholm men
fann slutligen sin plats i Norrkoping
dar huvudparten av fabrikens 130
segelflygplan tillverkades. Fore-
taget dgdes och leddes av Sélve
Skerving Wester som hade varit
generalagent for Klemm i Sverige.
Huvuddelen av produktionen 35
DSF Kranich och 95 Grunau Baby
levererades till Flygvapnet. 1944
upphorde bestéllningarna fran Flyg-
vapnet och en svensk-amerikan Carl
Olsson Gvertog foretaget. Avsikten
var att bl.a. tillverka barnvagnar
men efter en kort tid likviderades
foretaget.

Vem blir vinnare av Barkarbypriset 2009?

Forsta gangen som Svensk Flyghis-
torisk Forening delade ut ut sitt vand-
ringspris pa EAA Sveriges arliga stora
fly in var pa anrika Barkarby flygfilt
ar 2002. Priset foljer med fly- in’et
och kommer alltsa i &r delas ut pa
Norrkoping/Kungséngens flygplats.

Nej, du lidste inte fel i rubriken.
Svensk Flyghistorisk Forening (SFF)
kommer dven i fortséttningen kalla
sitt vandringspris fér Barkarbypri-
set. Dels for att man borjade dela
ut priset just pd Barkarby, dels for
att minna denna plats betydelse
for utvecklingen av svenskt flyg. I
ar delas det ut for attonde géngen.

Forutom att platsen dr en annan ar
det inga férdndringar. Barkarbypriset
delas ut efter bedoming av juryn till
ett objekt som uppfyller féljande enkla
kriterier:

Ett flygplan (orginal-, restaure-
rat- eller replikabyggt) som har en
historisk bakgrund i Sverige och é&r
dldre dn 25 ar (replika
undantaget).

For att vara aktuell
for SFF:s Barkarbypris
maste flygplanet fin-
nas pa plats pa flight
line vid lunchtid pa
lordagen den 6 juni.
Nagon anmélan beh6vs
inte. Efter juryns sam-
mantrédde tillkdnnages
vinnaren av speakern
cirka klockan 14.00-
14.30. Vinnaren erhal-

ler ett ars medlemskap i SFF och

ett diplom - forutom naturligtvis

en inteckning i priset. Detta ater-

boérdas sedan av vinnaren i god

tid innan nésta ars fly-in till SFF.
Fo6ljande har tidigare inteckningar

i Barkarbypriset:

2002: Miles Falcon G-AEEG (f d

SE-AFN)

2003: Klemm KI. 35D SE-BPT

2004: De Haviland Hornet Moth SE-

AGE

2005: Klemm KIl. 35D SE-BPU

2006: Douglas DC-3 SE-CFP

2007: Fairchild F.24 Forwarder SE-

AWS

2008: Miles Gemini SE-AYM

Vem kommer att vinna 2009-ars in-
teckning? Vi hoppas se ménga nya och
gamla objekt klara f6r bedoming av
juryn pa Kungséingen den 6 juni.

Fredric Lagerquist

Fdérra arets vinnare av Barkarbypriset, Bjérn Esbjérnsson
med Miles Gemini i luften. Foto Freddy Stenbom.

Ny EASA NPA

Nir detta ldses ska EASA ha sént ut
ett forslag till driftbestimmelser pa
remiss (NPA 2009-1). For att det ska
vara mojligt att ldsa denna jimsides
i en manad med certifikatremissen
(NPA 2008-17) och remissen med
krav pa luftfartsmyndigheter och
organisationer (NPA 2008-22) har re-
misstiden for NPA 2008-17 forlidngts
ytterligare till den 28 februari 2009.
I och med denna remiss har EU och
EASA i stort sett tagit hand om hela

regelverket, forutom det som t v &r
undantaget i Annex II som amator-
bygge och ultralétt. Vi, d.v.s. EAA:s
medlemmar drabbas dock fullt ut av
de certifikat- och driftsbestimmelser
som nu &r ute pa remiss. Det finns
dérfor all anledning att forsoka sétta
sig in i vad de innebdér. Vid ldsningen
ska man komma ihag att en del grund-
liggande driftsbestimmelser redan
finns i EG-f6rordningen 216/2008 och
man héller hart pa principen att aldrig

upprepa ett krav. Man maste alltsa ldsa
béade forordningen, som redan géller,
tillsammans med remissen 2009-1.
EASA har ett mycket bra och enkelt
internetbaserat svarsformuldr som
man finner pa http://hub.easa.europa.
eu/crt/. Det gar att svara pa svenska,
men vill man ha inflytande pa over-
sdttningen sa dr det béttre att svara pa
engelska.
Kjell Franzén

EAA-nytt 1/09
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Varfor bullrar flygplan?

Det blir allt viktigare att vi som
flygplanidgare tidnker pa det buller
som véra flygplan genererar. Kra-
ven Okar hela tiden pa att vi inte ska
stora omgivningen. Den f6ljande
artikeln beskriver hur flygplanbullret
uppkommer. Artikeln &dr baserad pa
artikelserien "Toward a more civilized
Noise level” av Donald ”Doc” Mosher
som gick i Experimenter for ndgra ar
sedan.

Bullret fran ett flygplan bestar
huvudsakligen av tva delar: propel-
lerbuller och avgasbuller. Detta giller
bade det buller som nér marken och
det buller som kommer in i kabinen.
Denna artikel kommer att handla om
propellerbuller. Tanken ir att en arti-
kel i kommande nummer ska handla
om avgasbuller.

PROPELLERBULLER

Ljudet fran en propeller sprids hu-
vudsakligen i propellerns eget plan.
Propellern far ddrmed ett ganska litet
elliptiskt “fotavtryck” pa marken.
Ljudet fran propellern 6kar om spets-
hastigheten 6kas sé att den ndrmar sig
ljudhastigheten. Hogvarviga propell-
rar med liten diameter &r bullrigare &n
lagvarviga, storre propellrar. Propell-
rar med bredare blad (storre korda) ar
tystare dn “tandpetar-propellrar”. De
ger ocksa en effektivare framdrivning.
Propellrar med fyra till fem blad ger
mindre buller 4n en tvabladig med
samma dragkraft. A andra sidan okar
frekvensen pa ljudet i motsvarande
grad, vilket kan verka storande.

Hos PFA (Popular Flying As-
sociation) i England har man gjort
praktiska fors6k om propellerbuller
hos sméflygplan. Francis Donaldson,
chefsingenjor hos PFA, har publicerat
en del resultat som denna artikel byg-
ger pa.

Som vi sagt tidigare, bullret fran
vara kolvmotordrivna smaflygplan
kommer huvudsakligen frén avgas-
systemet och frén propellern. En regel
bland bullerforskare sdger att om man
har kraftigt buller och ldgger till en
till men svagare bullerkilla, upplevs

inte bullret 6ka speciellt mycket. Pa
samma sitt, innan man reducerat
bullret fran den storsta killan (i vara
flygplan ar det oftast avgasbullret) dr
det meningslost att ge sig pa en mindre
killa (propellern). Det kan emellertid
finnas andra skél att minska propel-
lerbullret. Det &r béttre att anviinda
det dyra brinslet till att producera
dragkraft &n att producera buller.

Nir det giller propellrar finns det
ett antal parametrar som paverkar
bullret: spets-Machtalet, absorberad
motoreffekt, installationseffekter. Det
ar att gora det lite for latt for sig att
sdga att det bara dr spets-Machtalet
som rédknas. Stotar kan férekomma
langt innan spetshastigheten uppnéar
Mach 1 om bladprofilen inte &r desig-
nad for ljudfart.

Propellerbuller kan reduceras
genom att halla spetshastigheten vil
under ljudfart. Vi bor ocksa reducera
belastningen pa varje blad. Det enk-
laste sdttet dr att ldgga till ett blad
eller tva till den vanliga tvabladiga
propellern. Med andra ord, Flera, ritt
designade blad minskar bullret.

Man har funnit att Hoffmans fyrbla-
diga propeller minskar bullret kraftigt
hos Piper Pawnee som anvénds for
segelflygplansbogsering jaimfort med
den ursprungliga tvabladiga propel-
lern. Den fyrbladiga propellern dr
ndgot tyngre, men bullerreduceringen
for grannarna viger upp detta.

Stora propellrar som snurrar med
lagt varvtal dar mycket effektivare
dn sma, snabbroterande propellrar
pa langsamma flygplan. Den fram-
gingsrika Wright Flyer anvinde ett
par enorma propellrar drivna med
cykelkedjor. Som en tumregel, stora
langsamt roterande propellrar dr bést
(i sort sett nodvéndiga) pa langsamma
flygplan med hogt motstdnd. Mindre,
snabbroterande propellrar dr bést pa
smé, snabba flygplan med litet mot-
stand.

Pietenpol (ett l1dngsamt flygplan
med stort motstdnd) fran 1930-talet
drevs ursprungligen med en Model
A Ford motor pa endast 35 hk. Detta

fungerade bra, eftersom den drev en
stor (74 tum) propeller. Nédr man er-
satte motorn med en Continental pa
65 hk okade varvtalet till 2600 rpm.
Darf6r blev man tvungen att byta till
en kortare propeller for att fa samma
prestanda som med den ursprungliga
motorn.

Vi ska inte gé in pa omvandling av
héastkrafter till vridmoment, men det
ar uppenbarligen en faktor i det hela.
Denna artikel handlar om buller pa
grund av propellrar. Stora, lingsamma
propellrar genererar mindre buller 4n
sma, snabba dito. Detta dr ett genera-
liserande pastaende, men 14t s& vara.

Antag att vi har en hégvarvig motor
och vi behover en reduktionsvéxel for
att anpassa varvtalet till nagot mer pas-
sande for en propeller. Det adr da alltid
bést att vélja ldgsta mgjliga varvtal
for propellern for att reducera bullret,
speciellt fran propellerspetsarna. Det
finns givetvis andra parametrar som
spelar in: effekt/vridmoment, verk-
ningsgrad, 6kad vikt och komplexitet
p.g.a. reduktionsvéxeln (eller Propel-
ler Speed Reduction Unit, PSRU, som
det heter pa engelska).

En propeller ska ha tunna, av-
smalnande spetsar. Propellrarna
frdn andra virldskriget med tjocka,
trubbiga, tvért avhuggna spetsar var
sdkert ldtta att tillverka men de ér,
som grupp betraktat, ineffektiva och
de dr uppenbarligen bullriga. Propel-
lerspetsar arbetar inte bara i ett plan.
Nir flygplanet ror sig framat beskriver
propellerspetsarna en spiral genom
luften. Vid ett och samma varvtal,
jamfor spetshastigheten nér flygplanet
star stilla pa marken med fallet att det
flyger med 200 knop genom luften.

En annan metod att minska propel-
lerbullret ar att leka med Doppleref-
fekten. Hartzell g6r propellrar med
svepta blad. Skilet till de svepta
bladen &dr detsamma som for de
svepta vingarna pa 6verljudsflygplan,
hog fart. Mittsektionen av bladet &r
optimerad for hog dragkraft vid lag
fart medan spetsarna dr optimerade
for lagt buller. De nya svepta spet-
sarna (scimitar) minimerar styrkan i
stotvagorna som spetsarna genererar,
vilket minskar bullret. Effekten beror
delvis pa Doppler effekten fran de
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olika delarna av framkanten. Olika
delar av framkanten skickar ut buller
vid olika tidpunkter, vilket gor att de
tar ut varandra.

Forr anvinde man samma vingpro-
fil langs hela bladet (olika tjocklek vis-
serligen, men samma grundliggande
form). Numera tillverkar Hartzell
”blended propeller designs” som till-
later att man anvénder olika profiler pa
olika delar av bladet (se dven www.
hartzellprop.com/pressroom/site-
links_airfoil_pr.htm).

Ricard Finch skriver i sin bok
”Converting Auto Engines for Expe-
rimental Aircraft”:

”Utan tvekan den mest impone-
rande propeller som nagonsin setts
i den fria vérlden ir den trebladiga
propellern pa racingflygplanet Rare
Bear, en kraftigt modifierad Grumman
Bearcat”. Rare Bear dr det snabbaste
flygplanet i véist med en motor och
konventionell propeller. Notera att
bladen &r extremt breda, hela vdgen
fran nav till spets. Notera dven att
bladvinkeln dndras drastiskt fran nav
till spets. Propellern kommer frén en
Lockheed P-3 Orion och ar darefter
modifierad.

Enligt P.R. Kearsey, chef for buller-
certifiering hos CAA, far man spets-
Machtalet genom att ta vektorsumman
av propellerspetsens radiella hastighet
(pga rotationen) och flygplanets fart
genom luften och sedan dela med
ljudhastigheten. Ljudhastigheten ir i
sin tur proportionell mot roten ur den
absoluta temperaturen hos luften. For
en given propellerdiameter, motor och
flygplansfart kommer detta Machtals-
beroende buller att 6ka om lufttempe-
raturen sjunker. Bullret okar ganska
fort vid Machtal 6ver 0,75. Bullret kan
minskas genom att minska varvtalet
och/eller minska propellerdiametern
for en given fart. A andra sidan, om
man minskar diametern for mycket
kommer motorkapan att blockera en
procentuellt stérre del av propellerdis-
ken, vilket ger simre prestanda.

Det har visat sig att propellerspet-
sens utseende paverkar bullret. En
tunn, elliptisk bladspets ger mindre
buller &n en tjock, tvért avhuggen dito.
Det gar att designa propellerspetsen
sa att den “spéder ut” och forsvagar

spetsvirveln istillet for att koncentrera
den. Spetsprofilen ska vara s& tunn
som mojligt, kanske med en super-
kritisk profil som inte okar lufthas-
tigheten s& mycket pa 6versidan och
ddrmed ocksa fordrojer bildandet av
stotar. Aterigen, om propellern bullrar
anvénder vi dyrbart brénsle till att gora
buller istéllet for att driva flygplanet
framat.

En propeller med Q-tip (propel-
lerspetsen bojd 90 grader bakat sé att
man far en upp och nervind winglet)
gor underverk for att reducera bullret.
Du har vil sett virveln under propel-
lern pa ett stillastdende flygplan med
motorn igang. Denna virvel forsvinner
om man har en propeller med Q-tip
—ett bevis pa att den genererar mycket
svagare spetsvirvlar.

Propellern ska arbeta i sa ostord luft
som mdgjligt. Om den instrommande
luftens fart eller riktning varierar 6ver
propellerdisken kommer detta resul-
tera i varierande lyftkraft pa propel-
lerbladet under varvet. Pa samma sitt
kommer bullret att vara som ldgst nér
den instrommande luften dr fri fran
turbulens. Instrémmande turbulens
kan ha en dramatisk effekt pa propel-
lerbullret. Skjutande propellrar &r spe-
ciellt bullriga eftersom turbulens fran
vingar, kropp och motorkapa framfor
propellern tréiffar de yttre delarna av
propellerbladen. Det &r vildigt svart
att utforma installationen sa att propel-
lern fér ett rent infléde om man inte
har en lang drivaxel och kan placera
motorn langt fran propellern.

Cessna 337 ar speciellt daligt utfor-
mad pa detta sétt. Den har en dragande
propeller i fram och en skjutande i
bak. Turbulensen fran den framre pro-
pellern passerar vingen och kroppen
och tréffar sedan den bakre propellern,
med en hdg ljudniva som f6ljd.

Att 1ata motorns avgaser passera
propellern hjélper inte heller till att
reducera ljudnivan. Férutom att man
kanske “grillar” en tripropeller, orsa-
kar de pulserande, heta avgaserna en
mycket turbulent och kaotisk miljo for
propellern att jobba i.

Man har gjort prov pa en Cyclone
(ett CT-liknande flygplan) med en
HKS tvécylindrig 700 cm? fyrtakts-
motor. Man anvinde forst en dragande

och sedan en skjutande propeller. Det
visade sig att den skjutande propellern
var 6 dB SEL (single event level)
bullrigare. Ett annat exempel ir att
en Jabiru motor installerad i en Streak
Shadow med skjutande propeller var
mycket bullrig. Nér en 5 tums pro-
pelleraxelférldngning installerades
reducerades bullret betydligt. Detta
ar intressant eftersom Jabiru betraktas
som en tyst motor nédr den anvénds
med dragande propeller.

Det finns en anledning till att Va-
riEze- och VariViggen-dgare instal-
lerar axelforldngningar. Det &r for att
flytta propellern ldngre bort fran den
turbulens som vingen och kroppen
genererar. I Tyskland och Schweiz
kan dessa flygplan inte uppfylla bul-
lerkraven utan férldngningen.

Forutom turbulensen, paverkas
bullret av om den instrémmande
luftens stromningsriktning avviker
fran propellerdiskens normalriktning
(90 grader fran diskens plan). Bullret
okar typiskt med 0.4 dB/grad. Detta
gor att det dr viktigt for dragande
propellrar att de monteras tillrackligt
langt framfor vingens stromningsfalt.
En anmirkningsvirt dalig design i
detta avseende dr BM Islander dér
propellern sitter nira framkanten pa
vingen. En flyttning av propellern
framat kan fa oonskade konsekvenser
for prestanda, flygegenskaper och den
Overgripande designen av flygplanet.
Dirfor har man kompromissat. —>
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Jag vill inte ens tanka pa det buller
och de forluster som orsakas av den
sonderhackade och uppiskade luften
kring motroterande propellrar! Finch,
aterigen i sin ”"Converting Auto Engi-
nes for Experimental Aircraft”, pape-
kar att det finns ett ryskt flermotorigt
bombflygplan som &r propellerdrivet
och rapporteras vara néstan super-
soniskt. Det anvinder motroterande
propellrar pa varje motorgondol.
Dessa rapporteras generera sa mycket
ovdsen att beséttningarna i jetflygplan
som flyger 150 m fran Bear-bombaren
inte stir ut. Aven om dessa propellrar
uppenbarligen dr vildigt effektiva,
kan du inte sta ut med bullret i ditt
hembyggda flygplan.

Bland de ultralitta flygplanen, dir
tvataktsmotorer 4r regel, var de tidiga
flygplanen extremt bullriga (huvudsak-
ligen avgasljud). Dagens ljudddmpare
har gjort underverk med avgasbullret.
I de fall dér propellern star for en stor
del av bullret, kan man minska bullret
genom att dra ner varvtalet (med en
propellervixel). Men man kan inte
minska varvtalet hur mycket som helst.
Propellern blir ineffektiv vid for stor
stigning, och turbulens och vibrationer
kan férekomma.

Insugsljudddmpare och avgasljud-
ddmpare kan reducera avgasbullret,
men det finns fall déir bullret tvdrtom
har okat pa grund av att turbulens som
orsakats av de utstickande ljuddim-
parna har tréffat de yttre delarna av en
skjutande propeller. Av samma orsak
ska man halla avgasutblaset borta
fran de yttre delarna av den skjutande
propellern.

Tyskland har ldnge varit ledande
nir det géller att minska flygplanbull-
rets inverkan pa den icke flygande
befolkningen. De har funnit att pro-
pellerbullret kan minskas genom att
minska varvtalet nagot. Det &r oftast
inte nédvéndigt att anvinda 2700 rpm
vid stigning och planflykt. Miljovin-
liga 2400 rpm kan astadkomma néstan
samma sak. Spetshastigheten &r inte
ldngre i nédrheten av ljudhastigheten
och bullret reduceras. Och detta utan
att konstruera om nagot!

Detta dr ndgot som piloten sjilv kan
gora for att vara en god granne.

K-O Gisselson

Varje ar, da vdder och snoldget med-
ger, anordnar Otto Deli, Falbygdens
FK, ett improviserat is-Fly-In pa den
lilla sjon som ligger ca 15 km NV om
Falkoping. Forhallandena gor att sjon
fryser till fort och har inga farliga ut-
och inlopp som gor isen tunnare.

I érblev det av redan sondagen den
4 januari, eftersom det da var en kall
period. Otto kallade via e-mail-lista
och jungeltelegraf och meddelade att
han pa fredagen hade provborrat pa
manga stéllen pa sjon, och fann att den
var minst 12 cm tjock. Fortsatt kyla
med under -10 gr skulle gora isen dnnu
tjockare till séndagens landningar.

I ett stralande vdder och vindstilla,
men kallt, kunde Otto flyga till sjon i
sin Pottier 180 S och etablera "Rdsjon
Radio”. Under férmiddagen anlénde
allt fler flygplan och landade utan
problem pa den néstan blanka isen.

Is-Fly-In pa Résjon vid Falkgping

Endast lite rimfrost fanns att tillgé for
bromsning och styrning.

15 flygplan kunde ridknas in och
efter lite medhavd fika och flygsnack
1 den skona vintersolen, kunde alla
atervanda till sina hemmabaser efter
en riktigt hirlig flygning. Ett stort
tack dr Otto vird for sitt jobb med att
fixa till detta. Det kan néimnas att det
gar inte att kora bil till sjon, utan pro-
menad i nagra km giller for “Fly-In-
generalen” med erforderlig utrustning
for att undersoka isforhallandena.

Otto avsljade att han planldgger
ett nytt is-Fly-In. Denna gang pa
Sdmsjon, som dr en mycket stor-
re sjo, beldgen 4.3 nm i riktning
142gr fran Herrljunga flygplats.
(57.58.531/013.10.236) Vill du ha
information, maila Otto: deli-molin@
glocalnet.net.
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Resan till Nya Zeeland - del 3

———
o -
Bl il - -

Hér kommer ytterligare lite axplock
fran véar rundresa pa Nya Zeeland.
Tidigare artiklar fanns i EAA-nytt nr
3 och 4 2008.

Som ndmnts tidigare, sdnde vi vara
tva flygplan i en container. Vi hade
en bra kontakt pa ett litet flygfélt pa
sydon dit containern anldnde en tid i
forvig. Detta var mycket vardefullt da
tullformaliteterna dr omfattande och
man maste betala tull och deponera
moms for flygplanvirdet. Det kan
droja ganska liange innan man far
tillbaka dessa pengar efter aterresan!
Man &r ocksa mycket kénslig nér det
géller import av trimaterial, inget trd
fick finnas i containern for risken att

Interiér fran tillverkningslokalerna hos
Ivan Cambell. | férgrunden Curt vid en
nedskalad Spitfire-replika.

I ¥

Tvasitsig Mustangkopia byggd i
aluminium.
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skadeinsekter skulle kunna komma in
i landet. Efter en dags monteringsjobb
kunde vi provflyga och sen var det
bara att aka.

Med svenskregistrerade flygplan
gar det ju bra att flyga pa svenskt cer-
tifikat. Nicklas och Henrik hyrde en
Super Cub for att hiinga med i luften.
Da giller det ju att validera sitt certifi-
kat vilket innebér skriftligt prov samt
flygprov. Nicke som har ett hundratal
timmar i Cub fick flyga med en flyglé-
rare pa 25 ar som forst var tvungen att
flyga in sig sjdlv. Har nere praktiseras
hjullandningar for sporrhjulsflygplan.
Efter nagra harresande landningar,
fick Nicke sitt certifikat efter nagra

tasstaden”pé
—
-

"'.-Ji‘.;d-—- . ——

=

dagars vintetid da tjdnsteménnen i
Wellington gjorde sitt. Du som tinker
gora nagot liknande, tag kontakt med
en flygskola innan du reser ner och
sénd dina papper i forvédg. Det snabbar
upp betydligt!

En trevligt modell for validering
av certifikatet presenterades oss i
Mandeville (se vart forsta reportage).
Dom hyr ut en Tiger Moth ca 1000 kr
i timmen och erbjod sig att skicka in
pappren i forvdg for att snabba upp
processen. Nagot for framtida resor.
Det kriver dock att man kan eller kan
lara sig att flyga Moth.

Som sagt fl6g vi nu runt hela landet,
den totala flygtiden vart 52 timmar. Vi

Vi som flég runt pa Nya Zeeland. Fran héger Henrik Lundh, Benny Olafsson, Nicklas
Amrén, Stefan Sandber, Curt Sandberg och Hdkan Wijkander. Flég gjorde ocksa

Kenneth Sandberg som tog den hér bilden.

Vara Klemm-flygplan utfanfér lvan Cambells hangar
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flog mest pa sydon som erbjuder ett
mycket varierande landskap. I vister
ligger bergskedjan mot havet med
dom hogsta snoklddda topparna 6ver
1000 m. Det dr mycket riskfyllt att
flyga genom passen mot havet, varje
ar havererar nagra flygplan i dom
héarda vindarna. Vi forsokte inte!

I soder dr det mycket bergigt med
fantastiska naturscenerier lika fjor-
darna i Norge. Staden Queenstown
ligger hir i ett naturskont bergland-
skap. Langst i soder ligger Stewart
Island, en lummig 6 dér det nésta alltid
regnar, det gjorde det ocksa nér vi lan-
dade dir. Flygningen efter Ostkusten
fran sydspetsen erbjuder fantastiska
naturscenerier!

Flygvadret pa Sydon dr mycket
beroende av vindriktningen. Om det
blaser fran Oster dr det bara blasigt.
Blaser det fran vister blir det turbu-
lent. Nédr man passerar dalgangarna
for floderna sa kommer det som kallas
“Hammering”. Ett himla hoppande
och fulla skevroder utslag. Nya Zee-
lindarna brukar stanna pa marken da.
Men det beror vil mest pa att dom
flyger Tiger...

Mellan nordén och sydon ér det
vatten som det tar ca 30 min att flyga
over. Pa andra sidan ligger Welling-
ton som &r huvudstaden. Den st6rsta
staden dr dock Aukland som ligger yt-
terligare en liten bit liingre upp. Aven
pa denna 6 &r det en hel del intressanta
flygfalt att besoka.

Var forsta tur efter monteringen
gick norrut mot staden Christchurch,
till ett privat flygfilt tillh6rande Ivan
Cambell. Ett mycket fint grisfilt
med korsande banor och bergen néra
inpd. Ivan har ett féretag som bygger
nerskalade kopior pa flygplanmodel-
ler fran andra varldskriget. Alla trivs
nog pa jobbet dir! Ivan och hans fru
bor och har firman i en och samma
hangar.

Vi flég rote med en Mustang som
han byggt at en kund men som énnu ej
levererats. Den hade en Rotaxmotor,
var mycket vacker i luften men hade
helt fel ljud! Han hade dven en "hif-
tigare” byggsats av en Spitfire under
uppbyggnad med en V8-motor. Andra
projekt hade Subaru-motorer.

Ivan dr mest kind som “hattmaka-

Benny betraktar ett miss6de med en
ultralatt. Vid flygning pa ca 50 m héjd
lossande slagkdmmorna som héll motorn
pa plats och den blev hdngande i gaswiren
och bensinslangen. Nédlandningen gick
dock bra och den flég dagen efter igen.

Jag passade pa att fa nagra flygtimmar i
AT-6 Texan (Harvard).

Vér Klemm med det purpurfdtade havet i bakgrunden. Vi sag ofta delfiner, det fanns

ocksa valar men vi sag aldrig nagra.

Hakan Wijkander i baksits pa sin Klemm med det bérdiga akerlandskapet pa sydén i
bakgrunden. Hakan har den i texten omtalade kevlarhjélmen.
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En raritet i vdrlden och i synnerhet pa dessa breddgrader. En Messerschmitt Bf108

Taifun.

En nycket fin Chipmunk som vi hade félje med under en del av resan norrut.

ren” da han tillverkar hjdlmar i kevlar
med inbyggda headset. Utsidan &r
kldadd med skinn viket gor att dom fér
ett utseende som gamla huvor. Varje
hjélm tillverkas individuellt efter matt
som tas pa plats eller som man sjilv
sidnder till dom. Deras hjdlmar dr
mycket vanliga hos aerobatic-piloter
vérlden over. Efter att vi hade blivit
“uppmiitta” bestillde vi hjdlmar som vi
kunde hiimta dagarna innan vi limnade
Nya Zeeland. Dyra men sa skona att
anvinda nir man flyger 6ppet. Kermit
Weeks lér ha bestéllt 50 hjdlmar....

Pa Nya Zeeland kan man flyga
pa bilbensin eftersom den inte har
nagra tillsatser. Vi flog pa ca hilften
av varje. Prisskillnaden var inte sa stor
och veteranflygplan hade rabatt pa
flygbensinen. Det var mest tillgangen
som fick styra. Pa de flesta flygfilt fick
vi hjélp med att tanka fran enskilda
piloter. Man behdvde vara utrustad
med kontanter hela tiden. Literpriset
var ca 10 kr.

EAA tecknar nytt avtal med luftfartsmyndigheten

Det dr nu 10 ar sedan vi tecknade vart
avtal med davarande Luftfartsinspek-
tionen om delegering av handldggning
av amatorbyggnad samt tillsyn av
luftvardighet fér experimentklas-
sade luftfartyg. Avtalet tecknades av
var davarande ordférande Magnus
Kjellberg och Arne Axelsson fran
Luftfartsinspektionen.

Mycket har hint sedan dess, framfor
allt pa myndighetens sida. Luftfarts-
inspektionen blev en egen myndighet,
Luftfartsverket blev den affdrsdri-
vande enheten, Luftfartsinspektionen
blev Luftfartsstyrelsen och nu senast
slogs Luftfartsstyrelsen ihop med 6v-
riga "transportverk” till Transportsty-
relsen. En mycket stor fordndring &r
ocksa bildandet av den gemensamma
europeiska myndigheten EASA.

I avsikt att “modernisera” avtalet
med de nya forutséttningarna, samt
att avtalet skulle gélla mot den nya
myndigheten, sades vart avtal upp till
den sista december forra aret. Utkast
till ett nytt avtal fick vi under hosten
och i december forra aret slutférdes
forhandlingarna i Norrkoping under

tva dagar. Det nya avtalet underteck-

nades av Luftfartsstyrelsen generaldi-

rektor Lena Bystrom Méller den 15:e

december.
Det nya avtalet innebdr i korthet

foljande:

- vi skoter all "byggverksamhet” lika
tidigare

- vi utfardar flygtillstand for fiardiga
luftfartyg lika tidigare

- vi férbinder oss att arligen besiktiga
20% av luftfartygen som har flygtill-
stand

- skérpta krav pa diarieforing av
handlingar som géller den delege-
rade verksamheten

- alla handlingar som beror den dele-
gerade verksamheten skall forvaras
och vara tillgidngliga pa samma
sétt som andra myndigheters hand-
lingar

Indirekt framgar i avtalet att man
kommer att skédrpa kontrollen 6ver
var verksamhet. Man kommer att géra
kontroller av hela verksamheten, d v s
besiktiga luftfartyg som vi har utfardat
flygtillstand for, kontrollera att alla

handlingar finns och dr korrekta, att vi
har all dokumentation for ev utférda
modifieringar etc.

I det tidigare avtalet med Luft-
fartsinspektionen forband man sig
att limna bidrag for vart arbete under
en gvergangsperiod. Detta bidrag har
med dren trappats ner och avsag under
de senaste aren enbart ersittning for
flygsikerhetsarbete. I det nya avtalet
har man forbundit sig att ldmna er-
sittning for vara kostnader for vart
arbete med luftvirdighetsfragor mm.
Detta géller i huvudsak kostnader
for besiktningsmén, utékad teknisk
verksamhet inom kansliet etc.

Liknande avtal som vart har teck-
nats med andra organisationer som
har delegerad verksamhet, t ex KSAK
(ultralétt)och Segelflygforbundet.

Jag &dr Overtygad om att det nya
avtalet (som &r tvadrigt) dr ett for oss
mycket formanligt avtal och att vi
har anledning att se framtiden an med
tillforsikt!

Curt Sandberg
EAA verksahetsledare
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Landningsavgiften pa allminna
flygfdlt var vanligen 25 kr som
man betalar i en brevlada. Luften ar
mycket fri, inga militdra flygplatser
eller Gvningsomraden! Endast vid de
stora stdderna fanns kontrollzoner runt
flygplatserna.

Ett mycket speciellt pagaende bygge
i denna del av védrden. Nytillverkning
av Brittish Klemm Swallow, Klemm 25
licenstillverkad i England pa 1930-talet,
da med en stjarnmotor.

Flygsdsongen dr 12 manader,
man har ju inte nagon vinter hér!
Medeltemperaturen dr mellan 15 och
25 garder i dom mest befolkade de-
larna, dret om! Sjélvklart &r det inte
nodvéndigt att flyga omkring som vi
gjorde, man kan dven éka landvigen

Dags fér demontering infér hemférd!

Vad innebar det nya avtalet for 0ss?

For EAA:s medlemmar som bygger
eller har ett experimentklassat flyg-
plan blir det synbarligen ingen skill-
nad jamfort med tidigare. Vi kan dven
fortsdttningsvis hélla kostnaderna pa
en rimlig niva.

For dig som har ett experimentklas-
sat luftfartyg blir det dock en liten
fordndring nir det géller férnyelse av
flygtillstindet. Ansékan och UR-B
sdnds som tidigare till EAA som efter
granskning utfardar ett nytt flygtillstand.
Faktura for tillstandet séinds sedan ut
av Transportstyrelsen dit du dven skall
betala avgiften. Du skall alltsa inte be-
tala till EAA! Om du inte betalar &r det
kronofogden som giller!

Som framgér ovan dr det dock en
skérpning nér det géller kontrollen av
verksamheten. En del ar att kontroll
och uppf6ljning under byggtiden i
ménga fall maste forbittras. Alla for-
dndringar jimf6rt med den ursprung-
liga byggansokan maste godkinnas
och noteras i byggdokumentationen.
I de fall utforandet inte finns specifi-
cerat i byggansokan (t ex utférande av
brinslesystem, instrumentutrustning,

elscheman etc) skall detta granskas och
vara godkint i byggdokumentationen.
EAA:s tekniska chef har i EAA-nytt
tryckt pa kontrollantens ansvar och att
han ansvar inte tar slut nir luftfartyget
kommit i luften. Alla férdndringar
maste dokumenteras och f6ljas upp
dven under flygutprovningsperioden!

For er som har ett fardigt luftfartyg
géller att vara mycket noga med att
all dokumentation finns och ar upp-
daterad. Det giller t ex att det finns
gula kort pa allt som kriver detta
(instrument, motorapparater, brand-
sldackare, forbandslada etc). Fart- och
héjdmétare skall vara kontrollerade,
transponderns héjdrapportering kon-
trollerad (se forra EAA-nytt).

Tyvidrr maste vi konstatera att det
forekommer att forandringar utfors
utan tillstand eller att de dokumenteras.
Det giller t ex omdukning av roder,
installation av autopilot, brinslefl6-
desmiitare, byte av magneter. Allt detta
maste dokumenteras och i vissa fall
kriivs dven byggtillstand. Ar du osiker
pé vad du kan gora utan byggtillstdnd
ar det bara att ringa kansliet.

och bestka dom intressanta flygfélten
och flygmuseerna. Landet dr mycket
sevirt och gastvénligt!

Stefan Sandberg
Fotografer: Kenneth Sandberg,
Henrik Lundh och Benny Olafsson

Tillsynslistor finns normalt i flyg-
handboken. Ofta dr dom inte revide-
rade sedan flygplanet fick sitt forsta
flygtillstand. Tillsynslistorna maste
dock revideras da man sitter in nya
komponenter, apparattillverkare
ldmnar nya direktiv etc. Se 6ver dina
underlag och revidera dom!

Sjdlvklart skall alla servicebulletiner
som utfirdas av luftfartsmyndigheter
foljas. Aven sidant som utfirdas av
andra sdsom flygplantillverkare, motor-
eller apparattillverkare skall f6ljas. En
ofta spridd missuppfattning ir att expe-
rimentklassade flygplan inte behdver
folja tillverkarnas tvingande service-
bulletiner. Sa ér icke fallet! EAA kan
dock i vissa fall tillata att atgarder far
utforas av dgaren sjdlv eller pa annat sétt
an vad tillverkaren féreskriver. Detta
géller t ex nyligen utgivna bulletiner
pé Slick-magneter och MA-forgasare
(byte av flottor, oversyn efter 10 ar).
Mer om detta i senare nummer av EAA-
nytt. Avsikten &r att vi i EAA-nytt skall
ldamna information om serviceatgérder
som krévs for vanligen forekommande
komponenter. Ar du osiiker vad som
géller i ditt fall, ring kansliet.

Curt Sandberg
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Fiberarmerade hardplaster — en introduktion

Plast r enligt Wikipedia pa Internet ett
samlingsnamn for material baserade pa
polymerer. Man brukar dela in dem i ter-
moplaster och hirdplaster. Ett exempel
pé termoplast dr polyeten som anvénds
till burkar, flaskor, pasar och mycket
annat. Den andra typen &r hérdplaster
och utvecklingen har gatt 1angt fran
den forsta fenolplasten — bakelit (1907).
Haérdplaster anvinds vid bland annat
flygplanstillverkning och det &r dessa
den hir artikeln handlar om.

KOMPOSIT

Vad ér da komposit? Jo, komposit be-
tyder egentligen bara att man satt ihop
tva dmnen med olika egenskaper for
att fa en tredje egenskap. Exempel pa
komposit dr armeringsjirn och betong.
Ett annat exempel ar hirdplast och glas-
fiber. Plasten (och betongen) bendmns
som “matris”’. Matrisens uppgift &r att
binda samman fibrerna och fibrernas
uppgift att béra lasterna. Inom EAA
ar det framst tre olika hérdplaster som
anvinds som matriser — polyester (i
mindre omfattning), vinylester och
epoxi.

POLYESTER

Polyester finns i manga kvaliteter och
fabrikat och kan anvéndas till enklare
arbeten som inte kréver strukturell styrka,
t.ex. till formar eller mindre kéapor. Poly-
esterplast hirdar snabbt och avger dérfor
mycket virme under processen vilket
maste beaktas. Gelcoat ar det skiktav en
speciell polyester som man ligger ytterst
mot formen nér sddan anvénds. Topcoat
syftar pa en annan speciell polyester som
ocksa anvinds som ytskikt. Avdunst-

Araldit LY5052 med hérdaren HY 5052
kan anvéndas till en Long-Ez.

ningen av styrengas dr besvirande och
man skall skydda sig mot den. Man kan
inte prata om polyester utan att nimna
polyesterspackel. Aven dessa finns i en
uppsjo av kvaliteter och under min bygg-
tid anvinde jag ofta glasfiberarmerat
polyesterspackel for att fixera jiggar.

VINYLESTER

Ar liksom polyester en ester. Den har
dock bittre mekaniska egenskaper
an polyester. Vinylester anvinds som
matris i t.ex. Glasair och Glastar. Aven
vinylester avger styren vid hérdning,
dock betydligt mindre &n polyester.

EPOXI

Epoxi Ar den typ av hirdplast jag anviint
under manga ar. Den finns i en uppsjo av
kvaliteter och for olika syften, inklusive
speciellt framtagna epoxiplaster for att
bygga flygplan. Epoxiplast som &r av-
sedd som matris i ett glasfiberlaminat far
inte forvaxlas med epoxiplast som skall
anvéndas som lim vid trdbyggen och
naturligtvis inte med den “super epoxi”
som de flesta av er har kdpt i jirnhandeln
for hemmabruk. Det dr av yttersta vikt
att man noga f6ljer anvisningarna till sin
egen flygmaskin nir man viljer epoxi.
Vissa epoxiplaster hirdar vid rums-
temperatur medan andra skall vdrmas
upp. Hérdningstiden varierar mycket,
blandningsfoérhallandet &r kritiskt och
varierar mellan fabrikat och epoxityper.
Epoxi paverkas av ultraviolett ljus och
skall skyddas mot solen.

FIBER

Fibrer dr sma tradar t.ex. av glas och
precis som man gor rep av tunna tradar
som packas och tvinnas i grévre knippen
gOr man lamineringsfiber. Fibrer héller
att dra i men dr mjuka och bgjliga om de
belastas i sidled (prova att trycka pa ett
snore). Ligger man fibrerna i en matris
(plast) far man en komposit som béttre
kan ta upp last i alla riktningar. Starkast
blir det forstés i fiberriktningarna. De
vanligaste fibermaterialen &dr glas och
kol, men jag har dven sett exempel pa
aramidfiber i var hembyggarbranch.
(kevlar &r ett handelsnamn for aramid-
fiber fran for féretaget Du Pont).

En bra fiber suger at sig plasten
bra, har hog draghallfasthet och klarar
(tillsammans med matrisen) tryck, bgj
och skjuvlaster i tillrdcklig omfattning.
Fibern kan vara ytbehandlad s att den
bittre tar till sig en speciell matris. S
om du koper glas- eller kolfiberviv till
ditt bygge, se till att den dr ytbehandlad
for din typ av plast och f6lj alltid kon-
struktorens rekommendationer.

Néagra begrepp med forklaringar
hiamtade fran Lars Viebkes kompen-
dium om hérdplaster:

Flox — l6sa huggna fiberbitar (anvéinds
inte for flygplanstillverkning)

Matta — sammanbundna huggna fiber-
bitar eller lidngre fibrer slumpméssigt
placerade (anvinds inte for flygplans-
tillverkning)

Roving — trad bestdende av tusentals
fibrer pa rulle (anvénds inte for flyg-
planstillverkning)

Enkelriktad vdv — viv eller band med
fibrerna ldngsmed.

Dubbelriktad viv — armeringsfibrerna
vévda till en tygliknande vév dér fibrer
béde pa lingden och tvéren.

B

Enkelriktad vav.

Dubbelriktad vév.

SANDWICH

For en flygplansbyggare betyder ”sand-
wich” att man laminerat glas- eller kol-
fiberviv pa bada sidorna av ett distans-
material, t ex en skiva av skumplast eller
balsatrd. Genom att anvinda distansma-
terial kan man astadkomma underverk.
Fordelen ér att styvheten i forhallande
till vikten blir véldigt bra. Om man som
jag &r svag for att bygga flygplansdelar
tillverkar man vingar. Gillar man havet
kan man bygga windsurfingbrador eller
flytbojar.  hembyggarkretsarna anvénds
frimst olika typer av skumplast som
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Sandwichmaterial — fran vadnster:
staende balsastavar, PVC-skumplast
och honeycomb.

distansmaterial, till exempel polyuretan
och vinylcellplast.

Nackdelen med att bygga flygplan
med sandwichkonstruktion ér att det blir
mycket arbete med att skapa en snygg
yta. Flera hundra timmars spacklande,
slipande, slipande och mer slipande gér
det at. Pa bilden nedan ser du Jan-Erik
Synnerman arbetandes med en winglet
till sin Cozy.

FORMAR

Ett alternativ till arbetet med att slipa
fram en snygg yta &r att kdpa en bygg-
sats vars delar &r tillverkade i formar i
en fabrik. Flygplanet levereras da som
halvfabrikat. Delarna plastar man sedan
ihop hemma i garaget. Mindre slip-
ningsarbete blir det. Men lura dig inte av
att det kommer en lada med stora bitar
och att arbetsinsatsen i reklamen séger
att det dr ett snabbyggt flygplan. Det ar
det faktiskt sd att merparten av arbetsin-
satsen kommer fran de sma bitarna och
fran monteringsarbetet.

HUR PLASTAR (LAMINERAR)
MAN?

For att lyckas med sin laminering behd-
ver man ha forberett sig med foljande
grejer:

Plast och glas- eller kolfiberfiberviv
(enligt konstruktérens specifikationer)
Skumplast — skivor och block av olika
kvalitet (enligt konstrukttrens specifi-
kationer)

Vag (for att blanda plast och héirdare i
rétt proportion)

Plastbigare

Billiga penslar (engéngspenslar — nir
plasten hirdar tar man en ny)

Sax (slipbar, ej rostfri)

Rullkniv (jittebra for att skéra glas-
fiberviv)

Tungspatlar (for blandning av plast
och hérdare)

Skirbord (bordsyta typ plastmatta for
badrum)

Latexhandskar eller skyddskrdam (bar-
ridrkram)

Hushallspapper

Balansvag (6verst) eller epoxipump fér att
véga upp epoxi och hardare, bdgge klarar
jobbet lika bra.

HANDUPPLAGGNING

Man placerar fiberviven pa plats sedan
viter man ut den med en pensel eller rol-
ler. Fibern skall vara helt genomfuktad.
Direfter ldgger man ett nytt lager viv
i den fiberriktning som ritningsunder-
laget foreskriver och later med fordel
eventuellt Gverskott fran tidigare lager
dven vita det senast palagda. Eftersom
glasfibern blir genomskinlig nér den blir
blot kan man se luftbubblor i laminatet,
dessa arbetas bort med penseln. For att
man inte senare skall flyga omkring med
en massa extra plast som okar vikten i
onddan &r det viktigt att all plast som
inte gor nagon nytta i laminatet skall
finnas kvar i din plastbédgare. Skrapa
bort Gverskottet fran laminatet da och
dé med en gummispackel.

Nir det géller stora bitar, géller det
att arbeta malmedvetet och inte blanda
for mycket plast pa en gang. Det som
kallas potlife for epoxi dr den tid man
har pa sig for att 1dgga pa plasten innan
den borjar bli geléaktig. Nér detta sker
blir den virdelds och de dyrbara droppar
som dr kvar i plastmuggen &r férlorade.

Gor man for tjocka laminat kan man
drabbas av en kemisk reaktion som gor
att temperaturen skenar och hela lamina-
tet smélter ihop till en klump. Man kan
rent teoretiskt dela upp processen men
i praktiken vill man ha ett homogent
laminat som dr lagt “vatt i vatt”. Da
minskar risken for delaminering och
man slipper en massa merarbete for
att slipa fram en matt yta for att nésta
plastning skall fasta.

”PRE-PREG”

Forimpregnerade vdvar som hérdas
vidare under virme kallas pre-preg”.
De maste forvaras i frysen da hérd-
ningsprocessen startar i rumstemperatur
och vidven da forstors. For att arbeta
med dessa vdvar behovs alltsa lite mer
kringutrustning i form av en frys och
ett virmeutrymme/ugn foér hirdning.
Man bér dven anvinda en utrustning
som suger ihop lagren vid hirdning sa
kallad “vakuumbagging” for att fa ett
bra laminat.

Jag har hort talas om fall dér viven
delat plats med den frysta laxen och
bastun anvénts till hdrdningsugn. Liser
man skyddsreglerna om arbete med
hérdplaster i arbetsmiljoverkets forfatt-
ningssamling (AFS 2005:18) inser man
att detta inte &r en helt lyckad 16sning.
Faktum &r att alla som jobbar med plast
pa jobbet skall ha koll pa denna fore-
skrift och det bor ocksé alla som plastar
hemma pa kammaren ha. Sok gédrna pa
”AFS 2005:18” och 1ds, ni kommer att
bli forvanade 6ver hur harda reglerna
ar.

SLUTORD

Detta var en enkel introduktion till nagra
material, begrepp och tekniker som
anvinds vid hérdplastarbeten. Resten
av den kunskap du behdver dr mycket
viélformulerad i Lars Viebke:s handbok
om fiberkompositlaminering. Den finns
gratis att himta pa hans hemsida http://
www.viebke.info.se/

Nér du last Lars handbok och gjort
nagra 6vningsarbeten som inte behover
flyga dr det dags att hilsa pa och fika
hos nagra byggare som haller pa med
plastflygplan. Sen kan du sjélv ta steget
och bli en plastbyggare.

Anders Forslof
Byggare, brukare och epoxiallergiker
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EAA aterkommande utbildning och information

I férra numret tog jag upp byggarens
ansvar och de krav som stélls pa
honom. Ett av byggarens viktigaste
instrument i det pagdende bygget ir
den kontrollant som utvalts och har
namngivits i tillstndet.

Inom flyget har det varit sa i ménga
ar (6ver hundra ar) att flygsakerheten

vilat pa just kontroll. Den enklaste
och sikraste formen av kontroll &r just
att fyra 6gon ser mera an tva. I min
uppfostran till flygtekniker var det just
det mina ldrare alltid kom tillbaka till.
Kolla tvéd ganger. Tro inte.

Den andra faktorn é&r att alltid f6lja
de underlag man har, och skall ha till

sitt forfogande. Underlagen till bygget
dar skrivna just for att sidkerhetsstilla
att byggaren har den storsta mojliga
vigledning till att lyckas och didrmed
ocksa sakerhetsstilla flygsidkerheten.

Kontrollantens ansvar. Bygghandboken kap. 11,2

Som kontrollant krdver EAA att
du skall ha en god kdnnedom om
flygkonstruktion och har en teknisk
bakgrund. Du bor ocksé ha formagan
att anmarka pa det som gjorts pa ett
sadant sitt att relationen mellan dig
och byggaren inte blir fel. Med andra
ord en kénslig roll.

Borja alltid med att komma Gverens
med byggaren om hur ni skall arbeta
tillsammans. Hur ofta ni skall tréiffas
maste du som kontrollant bestimma.
En ovan byggare maste ha tétare
kontakter dn den som har tidigare
erfarenheter. Vidare kan det bero pa
hur byggunderlagen ser ut. Viktigt r
att du inte dr dér sa séllan att du inte
hinner eller kan kontrollera det utférda
jobbet.

Det ar viktigt att du och byggaren
ocksa klarar av att ldsa och for-
std beskrivningarna pa fraimmande
sprak. Ta hjédlp om du inte kan tyda
beskrivningar eller ritningar. Ett
sdtt dr att kontakta mig. Det priméra
kravet dr att du skall verifiera genom
dokumentation, att byggaren foljer
de bygganvisningar, ritningar och
direktiv som han kopt och far fran
konstruktoren. Du gor detta genom
att signera byggprotokollen som byg-
garen skrivit. Med andra ord, du maste
se alla faser i bygget och verifiera mot
underlagen. Din signatur 4r bindande.
Du har inte ansvar att granska under-
lagen. De skall vara godkéinda av en
tekniskgranskare nir flygplanstypen
forst kom till Sverige. Gor byggaren
egna modifieringar sa skall dessa
dokumenteras och godkénnas av en
teknisk granskare. Efter godkédnnandet
av dndringen och att byggaren utfort

arbetet enligt underlagen skall du
signera byggprotokollet.

Du skall ocksé kontrollera att byg-
garen anvéinder material som ar god-
kinda. Att kopa material/utrustning i
en jarnhandel eller biltillbehorsfirma
ar inte tillatet utan att detta material
granskats att mota de krav som é&r
stéllda av konstruktéren.

Mycket viktig fas av bygget dr
byggarens och kontrollantens slutrap-
port. Hir granskas aratal av arbete
och dokumentation. Flygning &r néra.
Nu kommer flygsédkerheten upp till
bevis. Aterstar bara besiktning av
besiktningsmannen. Denna besiktning
bestar da mest av en allmén visuell
besiktning av de viktigaste punkterna
pa flygplanet. Tyngdpunkten dr dock
pa den dokumentation som forts under
aren och de journaler, komponentkort
och vikt och balans protokoll som
upprittas. Som jag skrev i forra num-
ret det dr nu trovéirdigheten kommer
fram.

Antligen s flyger flygplanet. Ar
av arbete och visioner forverkligas.
Flygutprovning!!!! Méanga kontrol-

lanter tror nu att deras ansvar dr
over. Men det dr viktigt att du inte
sldpper taget. Allt dndringsarbete,
kompletteringar o.s.v. som byggaren,
nu pilot, utfor pa sitt flygplan skall
dokumenteras och signeras av dig som
ar kontrollant. Anmérkningar f6rs nu i
resedagboken. Ar det arbeten som inte
kan foras i resedagboken pa grund av
att det finns ritningar eller det blir f6r
mycket, uppritta da ett by ggprotokoll
och hénvisa till det i resedagboken
— modifierings och reparationsjour-
nal.

Du ér kontrollant fram till det forsta
flygtillstandet skrivs ut.

Kom ihég att du som kontrollant har
en nyckelroll i hela processen och inte
ar ett nodvindigt ont. Kénner du att
du inte dr med i processen tag kontakt
med tekniska chefen och diskutera
problemen. Lét dig inte 6vertygas. Det
kan vara 6desdigert.

Flygsikerhet &r ingen of6rutsedd
héndelse utan en vélplanerad sadan.

TC Paul Pinato
E-mail: paul.pinato@eaa.se
Mobil: 0705 918 222
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PLANKET

Kopes:

ROTAX 503 eller reservdelsmotor med
bra vevaxel. Tel 0430-42060, Mobil
0736782350. Peter Johansson, Norra-Os-
sj6 302, 31021 Hishult.

Siljes:

JUNGSTER 1, SE-XDR

fardigstilld i Siljansnds 1981. Idag helt
nyoversedd, omdukad, forsedd med huv
som forlédnger sdsongen, forbéttrad pilot-
miljo, direktmanGvrerat héjdroder, lasbart
sporrhjul f6r rakare start o landningar mm.
Spinner som en katt (150 hk Lyc. med
trebladig propeller och Ellison-forgasare).
Utrustad med ny radio, GPS, fallskdrm,
bekvidma bilten, elt, brandslickare mm.
All dokumentation, ritningar, verktyg och
tillbehor medfoljer. Ring till 023-63548
eller skriv, e-post, rolf@rollout2000.com

T~

-

JODEL D-140 C SE-XNB

Enda Jodelmaskinen i Sverige med fyra
sittplatser. Fabriksbyggd 1963. Total gangtid
2064 tim. Motor Lycoming O-360 A3A, 180
hk géngtid 464 tim. Flygplanet helt renoverat
och omdukat for c:a 5 &r sedan. Instrument:

ADF Bendix/King KR 87, VHF radio/ VOR
o Glide slope Bendix/King, VHF radio/
GPS. KLX 135 Bendix/King, GPS Garmin
296 med moving map, hdjdrapporterande
transponder Bendix/King 76A, Hojdhal-
lande autopilot S-Tec med koppling till VOR
eller GPS, Stormscope BF-Goodrich. Planet
har long-range tankar & totalt 270 1. och
mycket stor lastkapacitet(hogst 90 kg) i stort
bagageutrymme. Det dr IFR-utrustat (bla tva
hojdmitare) och i mycket gott skick samt har
alltid forvarats i hangar. Anders Nordstrém-
Brunes, 08-59089668.

RV 6-A

Byggar 2003 Detta FPL har allt du kan
dromma om och &r otroligt vilbyggtCom-
radio,KY,96A ,GNS 430,transponder
GTX 320,Intercom GMA 430,2axlad
S-Tec 60-2 ,VM 1000 med checklista
eltrim,ADF + mycket mer.SE-XVM har
ca 70 tim i luften.All utrustning ar ny.
Motor Lycoming O-360 A-1-A med en
Hartzell C/S.Ytterligare upplysning ring
Nils Hakansson 070-5459244.

LILLCUB SE-IMH

Min Lillcub SE-IMH ér till salu efter att
jag fatten SUPER CUB.IMH ir fran 1944
har totalt 3719 tim.En Rolls Royce O-200
pa 100Hk ger den mycket bra prestanda.
Har precis satt i nya magneter och nya
vingstottor. Ytterligare en motor med
bara 500 tim gangtid medféljer, en C-85.
Nils RV8 Hékansson, Tel 070-5459244
040-447671.

Nya medlemmar

Arefiord  Ulf Edsésvédgen 137 441 96 ALINGSAS 0322-521 35

Brattfors  Kijell Kattleberg Airport 258 446 97 /-\I:VANGEN 070-532 53 37

Karlsson  Hakan Kvarnbergsvégen 17 746 93 BALSTA 070-575 90 08

Lékholm  Lars Palsgatan 28 252 21 HELSINGBORG  042-21 26 50

[ o]

Nya byggtillstand

Stefan Amrén Huddinge Dyn’Aero MiniCruiser 2008-12-30
392-1413

Matts Behrens Staffanstorp Glasair Super Il S 2009-01-21
2323-1415

SKRUV's Kemiteknik AB

PROFFS PA FARGBORTTAGNING

Kop direkt fran tillverkare,
inga mellanhander!

Var populara produktserie
RAPID Fargborttagare

For mer information, kontakta oss garna!

SKRUVs Kemiteknik AB
Industribyn, 360 43 ARYD
Tel.0470-774540 Fax.0470-774565
www.skruvskemiteknik.se
post@skruvskemiteknik.se

23

EAA-nytt 1/09



FORENINGS-
BREV

Avséandare:
EAA Sverige
Hégerstalund
164 74 KISTA

=

POHTLY B TALT

Frekvensfel pa GARMIN GNS400/500

Det har kommit ut en EASA SB giil-
lande frekvensfel pa en del av GAR-
MIN GNS400/500-serien, dock ej pa
WAAS-versionerna. Felet uppstar nar
man véxlar frekvens. Det héinder att
samtidigt man véxlar sa gar enheten

500-serien mjukvara version 6.04. Pa
EASA:s hemsida kan man ldsa mer
om SB: EASA SIB No: 2008-58R1
och det giller GARMIN Service Ad-
visory 0822.

Bengt Sjodahl

in1i 8,33kHz frekvensindelning vilket
medfor att man sénder lite vid sidan
av ritt frekvens (se bilder).

Ar man flygande si skriver GAR-
MIN att man ska véxla frekvens en
gang till sa skall det bli ratt frek-
vens.

For att permanent atgédrda proble-
met skall man ldmna in den for en
uppgradering av mjukvaran.

For GNS-400-serien giller felet
mjukvara version 5.04 och f6r GNS-

118.105

8,33 kHz indelning.

I luften 2009
- Flygets arsbok

Arets upplaga innehaller
ett tjogotal artiklar om

flyg och rymdfart skrivna
av Sveriges framsta

[
=-'_
lkarus Flying Centre

flygskribenter. Ikarus C42 Europas mest salda skolmaskin - tillverkad i 1100 ex.
. e s ¢ Tal 16 knops sidvind ¢ Extra rymlig cockpit bb-
FlnnS att besta"a pé “==—-  Har harmoniska forlatande flygegenskaper n pasta kilu
-ﬁ' ¢ Ekonomisk att aga e Tillverkas i Tyskland Dek'a'rran e']"Ft
WWW.hObby.Se « Reservdelar finns i Sverige expertis:

+46 325 323 82 - Fax +46 325 325 36
http://www.elltech.o.se - finn@elltech.o.se

Elltech.

Svensk och Norsk agent

ISBN 978-91-7243-046-4

AUTHORIZED DISTRIBUTOR

ROTAX. [LYCOIN]

EMRCGIMFREERIMSNOCG AR
Motorer - Reservdelar - Tillbeh6r

Tel 0171-414039
www.lycon.se
e-mail: info@lycon.se

Hérkeberga 16
745 96 Enkoping

tor for Rotax Aircraft Engines i Skandinavien och Baltikum




