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For asikter framforda i artiklar svarar respektive
forfattare dér ej annat anges.
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EAA Sverige och EAA Chapter 222
Hagerstalund

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 réknas 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 innebér medlem-
skap &ven nastkommande ar.

Arsavgift 2009 350:-
Medlemskap i EAA Sverige innebér inte medlem-
skap i EAA:s USA-organisation.

Lokala avdelningar med kontaktmén:
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
Ultral&tt: 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.

+ Forsakring

Infoteket, kontakta Ingvar Lif. R6kinge 82, 560 34

Visingso, 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 innebéar bl a att man far Sport
Aviation, féreningens tidskrift, 12 ganger/ar och
att intrade kan I6sas till flight line pa Oshkosh och
Sun 'n Fun.

Svenska Konstflygférbundet

Box 7085, 103 87 Stockholm

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

Svenska Rotorflygklubben

EAAs intressegrupp for rotorflygning. Klubben
verkar specifikt for att pa ideell basis hjalpa
medlemmarna bygga och flyga rotorflygplan.
Kontaktman: Lars Flygeborn 011-172924. www.
rotorflygklubben.se Medlemskap erhalles genom
att inbetala medlemsavgiften till postgiro 81 34 69-
4. | medlemskapet ingar bl a féreningens tidning
Rotorflygnytt.
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FLYGKALENDERN

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

30-31 maj Visteras Flygmuseum 10-arsju-
bileum Roll Out med Flygdagar kl 10-18
bada dagarna. www.flygmuseum.com

5-7 juni EAA:s huvudfly-in dger rum pa
Kungsingen vid Norrkdping. www.eaa.
se/aktuelltflyin.htm

6 juni Nationaldags-fly in i Lidkoping. Op-
pet hus 10-16. www.Imfk.se

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

7-13 juni World Air Games 2009 i Turin, Ita-
lien. For mer info www.worldairgames.org

12-14 juni AeroExpo Europe 2009 i Lon-
don. Se www.expo.aero/london.

13 juni Swedish Ultraflyers éarliga stora UL-
fly-in pa Frolunda flygfilt vister om Stock-
holm. Kontakt Hakan Ahlstrom 0704824564
och Niclas Peyron 0705612631. Se ocksa
www.swedishultraflyers.se.

13 juni Fly-In i Trosa. Klubben fyller 20 ar.
www.trosaflygklubb.se

13 juni Arets veterandag pa Ska-Edeby flyg-
plats. K111.30-17.00. Kontakt Jack Valentin,
0708-58 94 50, jack.valentin@telia.com

17-18 juli Wheels & Wings, Varbergs flyg-
plats, Getteron.

27 juli-2 augusti EAA Fly-in ”Airventure”
i Oshkosh — alla flygares paradis. Mer info
via www.airventure.org.

27-28 juni Svenska Rotorflygklubben,
Rotorflygtraff i Hornlanda. Angéende
aktiviteter titta pa hemsidan. www.rotor-
flygklubben.se

1 augusti Hedlanda i Hérjedalen arrangerar
flygdag for 20:e gangen i rad. www.vemda-
leninfo.se/hedlanda.

1-2 augusti Visingso Fly In. Arligt aterkom-
mande evenemang av det mycket trevliga
slaget. Mer information kommer pa www.
jfk.nu

7-9 augusti Kriftstjartsvingen pa Siljansnés
FK. www.siljansnasfk.com

7-9 augusti 15:e International European
RV FlyIn, Hoganids, ESMH. Info olles.
rvo@telia.com

8-9 augusti Flygfesten i Dala-Jarna. www.
flygfesten.com

15 augusti ABCX fly-in och veteranfordon-
straff pa ESGI i Alingsas. Arr Goteborgs
Veteranflygsillskap. Kontaktman Johan
Ahlgren 031-7020285, Auster58 @gmail.
com

15-16 augusti Boras Air Show pa Boras/
Viareds flygplats. Mer information pa www.
airshow.nu

21-23 augusti Elverum Open Air Rally,
Mer info: bobbo@hjulstad.org.

22-23 augusti Roskilde Airshow EKRK
www.airshow.dk

29-30 augusti Goteborg Aero Show 2009,
Aeroseum, Sidve Depa. Vilkomna till arets
flygshow och flygvapnets huvudflygdagar.
WWW.aeroseum.se

4-6 september LAA Annual Rally i Sywell,
Northamptonshire, England.

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

Vi uppmanar alla arrangorer av flygda-
gar, fly-in och andra flygevenemang att
skicka in uppgifter till redaktoren om kom-
mande arrangemang sa tidigt som mojligt.
E-mail till eaa@hobby.
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Ordforandens kronika

Sommaren dr nu hér hoppas jag,
det ser i alla fall hoppfullt ut nir
jag skriver detta. Det mesta kinns
mycket ldttare nér ljuset kommer och
det behovs. Jag ska ndarmsta veckan
forsoka gora min ”100-timmars” med
korrosionskontroll med allt vad det
kan innebéra.

Nagra ord om mig sjdlv kan vil vara
pa plats for en ny ordférande. Min
bana inom flyget borjade 1984 med
ett Wag-Aero Cub-bygge. Det enda
jag lyckades gora under de forsta tva
aren var att tillverka nos-spryglarna.
Men 1986 tog bygget fart och maski-
nen flog forsta gangen pa hosten 1990.
Under bygget kom jag dven pa att
det kanske vore bra att ldra sig flyga,
varfor jag tog mitt cert 1988. Nagot
ar senare blev jag hilftendgare i en
SAAB Safir. Det blev nog 100 timmar
Safir under ett ar, men sedan fick den
offras for huskop.

Jag lyckades efter huskopet halla
mig lugn nagot halvar men sedan gick
det inte langre. Vid den har tiden hade
jag borjat engagera mig i EAA. Under
ett styrelsemote fick jag veta att en
byggansokan om en fullskalig tré-re-
plika av en Spitfire hade avslagits da
den skulle bli f6r tung. Skitspdnnande
tyckte jag och kontaktade byggaren.
Vi blev bekanta och borjade spekulera
i olika vigar for ett bygge (ja, ja vi far
inte forlora oss hér, kronikan ska inte
ta upp hela tidningen). Jag haller idag
pa att bygga upp vraket efter vad jag

vet den enda nagorlunda kompletta
Spitfire PrIV som finns kvar (fotospa-
ningsversionen av MkV). Nir jag
blir klar ... kan vi diskutera en annan
ging.

EAA star infor en hel del nyheter.
EASA tar 6ver mer och mer, men
annu har inte annex II flygplanen be-
rorts sarskilt mycket. Annex II &r en
undantaglista for experimentklassade
flygplan, dldre flygplan, etc. Varje
land styr &n sa ldnge sjédlvt 6ver dessa
flygplan. Sa linge Annex II finns kvar
kommer inte sd mycket att fordndras,
men vi far inte glomma att EASA
strivar mot en likriktning av hela
Europa. Sverige har sikert Europas
liberalaste regler s viss atstramning
ir nog att vinta. Vi forsoker pa flera
sdtt mota detta i tid, genom att hela
tiden folja EASA:s utveckling, svara
pa remisser som paverkar oss, samt
paverka genom EFLEVA. Parallellt
arbetar vi for att strukturera EAA pa
ett sétt som béttre kan mota framtidens
krav. Exempel pa detta &r mer omfat-
tande kurser, och vissa skidrpningar
av kraven pa byggen. Allt detta ska
goras pa ett sddant sitt att vi ska kunna
fortsdtta ungefir som idag med var
verksambhet.

Jag besokte méssan i Friedrichsha-
fen for ett tag sedan. Det &r roligt att
se elmotor-projektet. De for tanken
till vad vi en géng borjade med ex-
perimenterande. Batterier, solceller,
brinsleceller, mm. Man kan fraga sig

KALLELSE TILL MEDLEMSMOTE (EAA Sverige)

Lordagen 2009-06-06 klockan 12:00 vid Fly-Inet i Norrképing.

Forslag till dagordning:
1. Métets oppnande

2. Val av ordforande och sekreterare till motet

3. Val av rostraknare till motet
4. Forslag till stadgedndring
5. Ovriga fragor

6. Motets avslutande

Forslaget till stadgedndring avser att dndra sa att var hemvist inte blir
fast till Barkarby vars dagar ju férmodligen &r ridknade!

om de hir flygplanen hade kommit i
luften hos en certifierad tillverkare.
Detta dr en viktig del av utveklingen
som vi har del i, kanske inte grund-
forskning men vél tidiga tillamp-
ningar.

De ultralétta planen har ju ocksa en
fantastisk utveckling, sjdlv fastnade
jag for F30, Nér jag forst sag flygpla-
net tyckte jag det sdg ut som en nagot
nedskalad Falco. Och vem var kon-
struktoren, Stelio Frati, fortfarande
aktiv vid 90 ar. Han har bland annat
flygplan som SF260 bakom sig.

Arets Fly-In som jag hoppas de
flesta redan kanner till halls i ar pa
Kungsingens flygplats i Norrkoping.
Jag ser med spinning fram emot detta
arrangemang. Arrangorena har arrang-
erat flygdagar forut sa blir védret bra
blir det sékert jéttebra. Tanken dr att
fly-innet ska flyttas runt mellan olika
platser i framtiden.

Ha en fin sommar.

Sven Kindblom

4 R
Uppryckning
sker pa kursfronten

Fler och fler koper sina flygplan
av gamla byggare och behover
da utbildas i att underhalla sitt
flygplan. For att méta det 6kande
behovet av underhallsutbild-
ning sker nu en revidering och
anpassning av verksamheten.
Underlaget uppdateras just nu
och utbudet kommer under som-
maren och hosten att utvecklas
med forberedande teoriutbildning
som hemstudier och reviderade
kursplaner.

Bokning av kursplats kommer
under hosten att kunna bokas
direkt pa hemsidan. Fler/nya in-
struktorer tillkommer och dr dven
du intresserad hjilp girna till med
att utbilda véara kamrater.

Du som medlem har nu tillfille att stiilla frégor direkt till styrelsen. Passa Anders Forslof
pa tillfillet att ldmna forlag och synpunkter pa vért arbete. Kursamordnare
\. 4
3
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EAA fly-in 2009 pa Kungsangen

Vilkomna till EAA Sveriges fly-in
pa Kungsingen, Norrkoping, ESSP
den 6-7 juni.

NYTT OCH VIKTIGT

Det nya och viktigaste dr att det dr
en helt ny plats. Eftersom det dr en
ny plats med andra forutséttningar,
bl.a. sé &r det flygtrafikledning delar
av tiden, sd maste Du studera inflyg-
nings- och flygplatskartorna och ta del
av de speciella flygreglerna som géller
under fly-in-dagarna.

Inga start/landningsavgifter tas ut
under fly-inet men Du far tva fika-
biljetter nidr Du registrerar Dig efter
landning.

Se ocksa: www.eaaflyin2009.se didr
Du hittar mer uppgifter och senaste
nytt.

FORANMALAN

Foranmadlan ar inte krav, men om Du

Parkering husvagnar Servering

har sérskilda behov eller 6nskemal sa
dr det bra om Du gor det. Vi tar gérna
emot anmaélan i annat fall ocksa - det
underléttar vid parkering t.ex.

Vill Du anmila Dig foljer Du an-
visningarna pa hemsidan.

EXPEDITION
En expedition finns i Veteranflygs
hangar. Dir registrerar Du Din an-
komst och fér tva fikabiljetter, anmiler
Dig om Du vill flyga demo eller av-
ancerat, koper middagsbiljetter, soker
funktionédrer, mm. Allt utom briefing
och véder tas om hand hir.
Expeditionen har telefonnummer
073-1537866 och telefonen passas
hela tiden 5-8 juni.

ATT HITTA FRAN LUFTEN

For att hitta ESSP rekommenderas
karta i Svenska flygfilt eller AIP.
Under Fly-inet anvidnds endast in-

NAFK klubbstuga

Expedition/Briefing

passeringspunkterna Aby i norr och
Dockan (vid Soderkoping) i soder.
Detta giller bade nir tornet dr Gppet
och stingt.

Huvudbana dr 09/27 och griasbanan
11/29 ska anvéindas endast av den som
inte kan anvinda belagd bana eller
som flyger/taxar mycket langsamt.

Sérskilda inflygningsvigar har
tagits fram for att reglera trafiken i
luften och pa marken. Det kan bli
trangt i varvet och konflikt kan uppsta
vid intrédet i trafikvarvet. Kom ihag
att hogertrafik géller i luften och att
alla svingar skall se at vénster (for-
utom de hogersvingar som vi fatt
godkinda). Folj framforvarande och
gd inte in framfor nagon som ligger
pa finalen. Om Du har kollisionsvar-
ningsljus och/eller stralkastare sa ha
dem péslagna fran inpasseringspunk-
ten till landningen. Se vidare kartorna
nedan.

Foredragslokal och
middagshangar EAA
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FARDPLANER
Om tornet inte dr oppet sa ansvarar Du
sjélv for avslutningen av firdplanen.
Ostgota Kontroll har bett oss med-
dela att de formodligen inte hinner ta
emot forkortade fardplaner i luften
for flygning i TMA:t. Vill Du flyga
i TMA-luft maste Du alltsa ldmna
fardplan innan start.

FLYGTRAFIKLEDNING
OCH INFORMATION
Flygtrafikledningen (anropssignal
Kungsédngentornet) kommer att ha
oppet under fredagskvillen, nagon
timme mitt pa lordagen och sen ef-
termiddag under sondagen. Tiderna
ar annu inte spikade men kommer att
laggas ut pa fly-inets hemsida.
Under 6vrig tid med intensivare
flygtrafik kommer det att finnas rad-
givning och information (anropssignal
Kungsingen Radio). Far Du inte svar
fran vare sig Tornet eller Radio sa
blindsidnder Du pé vanligt vis.

RADIO OCH TRANSPONDER

Radio och transponder, minst Mod
A, dr obligatoriska under tornets Op-
pethallning. Under resten av tiden
far Du komma och ga utan radio och
transponder, men har Du radio, tveka
inte att anvénda den. Radioldsa luft-
fartyg maste halla extra uppsikt pa

trafikflodet och folja detta.

Tornets ordinarie radiofrekvens
120.35 skall anvindas hela tiden i
luften innanfor kontrollzonsgrinserna
och pa banorna. Alltsé d@ven nir tornet
ar stangt.

Pa marken i 6vrigt anvinds 123.5
(Kungsidngen Ground). Frekvensbyte
sker efter att banan ldmnats respektive
innan utkérning pa banan.

Frekvensbyte ska ske dven vid
korsning av banan for tankning pa
terminalsidan.

TAXNING

Den belagda taxivdgen till klubbsi-
dan kommer att vara avstingd en bit
in. Denna taxivdg kan anvindas av
de flygplan som inte kan taxa pa en
obelagd taxivig. Parkering sker (med
handkraft) utefter taxivédgen.

En obelagd taxivdg har anlagts
fran bana 09/27 vistra édndes uppstéll-
ningsslingor till flygplansparkering.
Taxa forsiktigt!

FLYGPLANSPARKERING
Vakter dr avdelade att hdnvisa vid
parkering. Folj deras anvisningar
men dr Du tveksam om Du kan taxa
sd meddela detta pa 123.5. Det dr Du
som maste ta beslut om Du kan taxa
eller inte.

Vi har ténkt att dela upp parkeringen

Flyg- och taxivégar vid
anvindning av banorna 09/11.
Observera att avgaende trafik

sd att standardflygplan parkerar langst
vister ut, utstillningsflygplan mitt for
NAFKs klubbhus, nya och intressanta
amatorbyggen och veteranflygplan 6s-
ter ut och de som maste ha hardgjord
taxibana parkerar utefter ordinarie
taxibana.

Stora flygplan parkerar mitt for
Expeditionen och nir det giller dessa
dr vi dr tacksamma for forhandsmed-
delande.

Lamnar Du parkeringsplatsen
under fly-inet s& dr det inte sékert
att platsen dr ledig ndar Du kommer
tillbaka. Lamna dirfor inte jordspik,
utrustning, etc. pa parkeringsomradet
om Du flyger under dagarna. Limna
in sadana grejor pa expeditionen om
Du inte vill ha dem med i flygplanet.

DISCIPLIN OCH
FLYGUPPVISNING

Av flygsikerhetsskal tolererar vi inte
spontan aerobatics eller 1aga forbiflyg-
ningar. Eftersom vi vet att det finns de
som vill demonstrera sitt luftfartyg i
luften eller flyga en uppvisning har
vi avsatt en timme mellan klockan 15
och 16 palordagen till flyguppvisning.
Vill Du flyga under denna timme sa
anmiler Du dig pa expeditionen senast
13.00 under l6rdagen med angivande
av typ av flygning, luftfartygstyp, be-
riknad flygtid, uppgifter till speakern,

bana 11 fér inte korsa bana 09.
Ej skalenligt!

Ankommande
1000 fot

Ankommande s
Avgiende
Taxivig

Flyg- och taxivégar vid
ABY anvindning av banorna 27/29. ABY
Observera att ankommande
trafik bana 29 far inte korsa
bana 27.
\ Ej skalenligt! j
Ankommande
A 1000 fot
2z
\
[ A <+
> \ o m—"
Avgéende Avgaende
1500 fot 1500 fot
Ank
Avgéeflde —
DOCKAN Taxiviig — DOCKAN
| |

v
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mm. Flygning i uppvisningen sker pa
egen bekostnad.

Vill Du forsikra Dig om plats i flyg-
uppvisningsprogrammet sa skickar Du
en anmdlan till kjell franzen@telia.
com.

Briefing halls klockan 14.00. De
krav som stélls i Lfs 2007:28 pa
deltagare i flyguppvisning géller och
ska uppvisas. Ingen flygning i uppvis-
ningen utan briefing.

BENSIN OCH OLJA
Olja kan bara kopas under vardagar
och dagtid.

Tankning av flygbensin 91/96 kan
ske pa klubbsidan under i stort sett
hela fly-inet. Endast kontant betalning
i jdimna steg om 100-kronor eller 10
Euro.

Tankning av 100 LL och Jet Al
kan ske pa terminalsidan och endast
nér tornet har 6ppet. I detta fall giller
endast kortbetalning. Shells bensin-
kort eller Visa och Mastercard ir
géngbara.

ATTHITTATILL

FLY-INET MED BIL

Kommer Du med bil s& foljer Du
flygplatssymbolen tills Du ser till-
laggsskyltar f6r Fly-inet. Fly-in-om-
radet dr pa norra delen av flygplatsen
allmént kallad klubbsidan. Har Du
hamnat vid terminalerna sa kor Du
runt flygplatsen i hogervarv. Bilparke-
ring &r vid Motorgarden och en mindre
parkeringsavgift tas ut. Parkeringsper-
sonalen kan inte ta beslut om vem som
far ta in bil pa flygplatsomradet sa om
Du avser Overnatta pa flygplatsen och
behover ta in bilen sé far Du gora det
efter klockan 17 pé 1ordagen.

Det finns ett fatal handikapplatser
inne pa flygplatsen. Nagon form av
tillstind méste uppvisas for att bli
inslédppt.

ATT ANLANDA

MED BUSS ELLER TAG

Det finns allménna kommunikationer
i fly-in-omradets nérhet. For att na
linje 116 gar mellan “Flygplatsen och
Lind6” tar man sparvagn fran jirn-
vigsstationen/resecentrum sdderut
till Soder Tull. Bussens skyltning dr

dock forvillande. Vid férd till fly-inet
ska man dka mot “Lindd” och fran
fly-inet till centrum ska man ta bussen
i riktning “Flygplatsen”. Héllplatsen
heter Krékvilan. Darifran dr det ca 300
meters promenad.

Det gér inte att anvinda kontanter
ombord pé bussen. SMS-biljett dr det
enklaste sittet att betala resan med om
man inte koper virdekort vid resecen-
trum.

FORPLAGNAD

Pa fredagskvillen grillar vi och har
trevligt under enklare men angendma
former. Pa l16rdagen finns det tva
serveringar med fika och enklare
lunch. Pa l6rdagskvillen &r det som
vanligt hangarmiddag dér vi rdknar
med hogst 200 gister. P4 sondagen
frukost och fika pa formiddagen och
enklare lunch.

Eftersom det kan bli ont middags-
biljetter kan Du reservera sadana
(utan forpliktelser), se hemsidan. En
reserverad biljett maste hiamtas ut
pa expeditionen fore klockan 16 pa
lordagen.

OVERNATTNING

Det géar att tilta pa flygplatsen men
duschmojligheterna dr begrinsade.
Taltning &r avgiftsfri, men ska ske pa
anvisad plats eller invid eget flygplan.
Inget tdlt far std pa flygplansparke-
ringen under l6rdagen fore klockan
17, framst av sdkerhetsskal.

Det finns ett antal vandrarhem och
hotell i en relativ nédrhet. Ndrmare
uppgift finns pa hemsidan www.eaa-
flyin2009.se. De vandrarhem och
hotell som néas av hotellbussen dr
markerade med * i forteckningen.

TRANSPORTER

En sérskild minibuss kommer att kora
till nérliggande vandrarhem, hotell
och till centrum. Turlista finns pa
expeditionen. Frivillig mindre avgift
betalas till foraren.

MARKNAD

Den som 6nskar marknadsfora flyg-
produkter - flygplan, utrustningar, mm
- kontaktar Hans Bergenfors, E-post:
hbbergenfors@gmail.com.

EFTERLYSNING

Vi efterlyser en eller ett par kunniga
och pratglada personer som kan vara
speaker under flyguppvisningen och
nér de flesta flygplan kommer och gar.
Ar Du intresserad s& hor av Dig till
nagon i organisationskommittén.

FORELASNINGAR OCH MOTEN
Foreldsningarna pa l6rdag och sondag
borjar klockan 10.00 och dérefter var-
je hel timme. Foreldsningar och moten
hélls i hangaren ldngst Oster ut.

Lordag
10.00 Underhall av
EAA-luftfartyg.

Tekniska chefen Paul Pinato
reder ut begreppen och berdit-
tar om kraven for eget under-
hall.

Utblick mot EU/EASA.
Aktuella NPA.

Ingmar Hedblom och Kjell
Franzén ger dagsldget och
siar om framtiden.

11.00

12.00 EAA Sverige medlemsmote

enligt sarskild kallelse.

13.00 Produktgenomgéng
for VER-piloter.
SWC-kartan, LHP och nya

TAF. Peo Garnerlov, SMHI.

14.00 Flygsidkerhetsarbetet efter
H50P.

Rolf Bjorkman, KSAK

14.00 Briefing for flyguppvisning.
Plats, se anslag pa expeditio-

nen.

15.00 UL-radet har arsmote.
Obs annan plats! Se anslag pd

expeditionen.
Sondag

10.00 Preliminért
sjoflygseminarium.

I Ovrigt dr inte foreldsningsprogram-
met klart for sondagen. Se hemsidan
och anslag pa expeditionen.
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Protokoll fran arsmote EAA Sverige den 7 mars 2009

Nérvarande: 30 medlemmar med upp-
visade och godkénda 11 fullmakter

§1 Kjell Franzén, som styrelsens
ordforande, hilsade vialkommen och
Oppnade métet.

§2 Till ordférande for motet valdes
Bo Danielsson och till sekreterare
valdes Alf Karlsson

§3 Till att justera protokollet till-
sammans med ordférande och tillika
rostriknare valdes Erling Carlsson.

§4 Motet fastslog att kallelsen var
utsédnd enligt stadgarna.

§5 Verksambhetsberittelsen for for-
eningen behandlades. Den har varit
publicerad i EAA-Nytt. Ytterligare
upplédsning ansags inte nddviandig.
Berittelsen godtogs och lades till
handlingarna (bilaga 1).

§6 Kassoren redogjorde for det
ekonomiska ldget. Balans- och Re-
sultatrikningarna presenterades och
kommenterades (bilaga 2).

§7 Revisionsberittelsen foredrogs av
revisorn Rolf Kjellman (bilaga 3).

§8 Styrelsen beviljades full och tack-

sam ansvarsfrihet for verksamheten
2008

§9 Foljande styrelsemedlemmar
valdes pa tva ar:

Som ordforande valdes Sven Kind-
blom (nyval)

Som kassor valdes Hans-Olav Lars-
son (omval)

Som styrelseledamot 1 valdes Bengt
Sjostedt (Fyllnadsval)

Som styrelseledamot 3 valdes Olle
Bergqvist (omval).

Som styrelseledamot 4 valdes Erling
Carlsson (Omval)

Som styrelseledamot 5 valdes Curt
Sandberg (omval)

Som styrelsesuppleanter pa ett ar
valdes Mats Rooth (omval), Kjell-
Ove Gisselson (omval) samt Anders
Forslof (nyval)

Viss oklarhet radde vad gillde val
av styrelseledamot 1, eftersom valbe-
redningen uppfattat att Curt Sandberg
avsagt sig sitt uppdrag som styrelsele-
damot 4, vilken viljs jamna ar. Bengt
Sjodal valdes att ersétta Curt Sandberg
(fyllnadsval av styrelseledamot 4) for
ett ar och besitter posten som styrel-
seledamot 4.

Erling Carlsson, som omvaldes, be-
satter styrelseledamot 1 som tidigare
(se fotnot for styrelsens sammansétt-
ning for 2009).

§10 Som revisor omvaldes Rolf
Kjellman och som revisorssuppleant
omvaldes Christer Siewers

§11 Till valberedning pa ett ar valdes
Olle Bergqvist (sammankallande) och
Lennart Oborn samt Mikael Svens-
son,

§12 Styrelsen forslag om oforéndrad
medlemsavgift (350 kr) for ar 2010
faststélldes.

§13 Kassoren foreslog budget for ar
2009. Pa fraga varfor en kostnad for
ev. flytt av EAA lokaler ej fanns med
meddelade kassoren att fragan har
annu inte diskuterats i styrelsen och
osékerhet rader om en flytt &r aktuell
bara for att BFK &r uppsagda. Ev.
Kostnad maste tas fran sparat kapital.
Styrelsen jobbar vidare med fragan.

Métet godtog foreslagen budget
(bilaga 4) .

§14 Fyra motioner forelag.
Motionerna finns bif. Styrelsen har
foreslagit avslag pa samtliga fyra
motioner. Motet beslutade enligt sty-
relsens forslag.

§15 Ovriga fragor: Verksamhets-
ledarens redogorelse for verksam-
heten hade uteslutits ur Agendan,
men togs upp under "Ovriga Frai-
gor”. Curt Sandberg (verksamhets-
ledare) redogjorde for den tekniska
verksamheten. Berittelsen har varit
publicerad i EAA-Nytt. Verksam-
hetsberittelsen bifogas (bilaga 5)
Fraga ang. ny websida besvarades av

Olle Bergqvist att ny webmaster har ta-
git 6ver och en ny modern sida dr pa G.
Pa fraga om Barkarbys fortlevnad
informerade Bo Danielsson, ordf.
i BFK, om ldget. Uppsédgning gél-
ler och flyttning kommer att ske.
En plats i Bro kommun, vister om
Barkarby, dr aktuell och férhand-
lingar pagar om ev. etablering.
En fraga om affirsmissig verksamhet
for EAA Sverige vicktes. Besvarades
med att sadan far forekomma i foren-
ingens regi och med féreningens syfte.
Fragaren meddelade att flera konstruk-
tioner ur hans hand kunde anvindas
som att silja byggsatser som "EAA
Sverige byggsatser”. Inget beslut togs.
Siljansnisfragan vicktes och Christer
Wretlind , sekreterare i Siljansnés
samfillighet, informerade om hur
turerna har varit efter SWAF och
Aerodramas konkurs. Siljan Air Park,
med 45-talet medlemmar, har kopt
flygféltet och ett annat foretag har
engagerat sig i det stora Biggles Café
med omradet for att bedriva evene-
mang. Man beréknar att alla problem
ar losta och stor invigning dger rum
den 18/6 med pompa och stat, till vil-
ken alla dr hjértligt vdlkomna..

§16 Ordforande avslutade motet och
tackade for visat intresse.

Ordforande
Bo Danielsson

Justerat
Erling Carlsson

Vid protokollet
Alf Karlsson

Fotnot. Styrelsens sammansittning
for 2009:

Ordforande Sven Kindblom
V ordf. Lennart Olsson
Sekreterare Alf Karlsson
Kassor Hans-Olav Larsson
Ledamot 1 Erling Carlsson
Ledamot 2 Paul Pinato
Ledamot 3 Olle Bergquist
Ledamot 4 Bengt Sjodahl
Ledamot 5 Curt Sandberg
Suppleanter Mats Rooth
Kjell-Ove Gisselson
Anders Forsblad
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AERO22009%ikEriedrichshafen

Arets stora begivenhet for oss som har flyg som hobby

Det dr fyra ar sedan sist som jag var
nere i Friedrichshafen. Intresserad
som jag dr av det latta flyget, framfor
allt det ultraldtta, sa var det med en
viss forvidntan som jag anldnde till
missan. Aven om det inte erbjods si
mycket nyheter sa fanns det tillrdck-
ligt att vila gonen pa och nya projekt
att dromma om.

Totalt var det 6ver femhundra
utstdllare. Missan omfattas av inte
mindre dn elva utstillningshallar
varav tre stycken enbart visade upp
UL-, VLA- och LSA-maskiner. I
en av hallarna demonstrerades bara
helikoptrar och autogiro-maskiner.
Jag noterade endast en hembyggd
sjalvkonstruerad helikopter, Angel
CH7, som sag mycket proffsig ut. For
den intresserade kontakta byggaren/
konstruktoren Andreas Tsiaousidis pa
telefon 07191-64867.

Stora hallen var reserverad for
segelflygarna och i den intilliggande
hallen fanns modellflygarna. Denna
hall var avspdrrad med ett ndt fran
golv till tak och dér inne flogs radio-
styrda el-flyg, helikoptrar och vanliga
flygplan. En och annan elbil rusade
runt pa golvet mellan landande och
startande flygfarkoster. Massor med
utstdllda modeller och full kommers
bland utstéllare och publik.

Endast en hembyggd sjalvkonstruerad helikopter i hela

Friedrichshafen, Angel CH7.

Utanfér masshallarna ligger flyg-
filtet och dédr hade man daglig flyg-
uppvisning med allt fran flyg med
“propeller pa ryggen” till stora tva-
motorkirror frin WW II. Aven de tre
Zeppelinarna som é&r stationerade i
Friedrichshafen var ute pa rundturer.

I forsta hand ville jag hitta kér-
ror som gick att kopa i kit. Det &r ju
liksom det som EAA ir till for, dven
om det dr kul att se vad som hédnder
i smaflygbranschen allmént. Sam-
manfattningsvis kan man sédga att
kompositplanen var i majoritet men
det fanns manga helplatkérror, nagra
konventionella dukklddda stal-/alu-
minium ror konstruktioner och endast
ett tribygge fran Italien, mer om detta
lingre fram. Osteuropa dominerar helt
marknaden. Tjeckien var den nation,
forutom virdlandet, som stillde ut
olika maskiner av manga typer och
modeller, tyvirr mest fabriksbyggda.

Om vi borjar med klass A flyg s
finns det inga kit 6verhuvudtaget men
det som var intressant var att flera
foretag visade elmotorinstallationer
istillet for den konventionella for-
branningsmotorn.

En fransk konstruktion anvénde
brinsleceller for driften. Man réknar
med en drifttid pa ca 30-40 min sé dn
sa ldnge dr det fortfarande pa expe-

28 kg fran Yuneec.

rimentstadiet. For de som vill flyga
skdrm och inte vill ha en bullrig tva-
taktare pa ryggen sa erbjuder ett fore-
tag fran UK en komplett ’paramotor”
med elmotor, batteri och fartreglage
pa 28 kg. exkl. skarmvikten. Du som
ar intresserad 14s mer pA www.yuneec.
co.uk. Man demoflog tva sadana
skdrmar under ca 20-25 minuter och
det enda ljud som hordes var propel-
lerljudet. Man salde @ven kompletta
Trikar med denna elmotor.

I sjidlva méssan fanns eflight expo
som star for ecological-electrical-evo-
lutionary . Se mer om detta pa www.
e-flight-expo.de. Inte mindre 4n 25
utstédllare visade upp det som kommer
i framtiden. Om fem ar tror man att
man har kommit sa langt sa att man
kan flyga en tvasitsig UL/VLA ma-
skin i en timme i 160 km/h och @nda
har kraft for 30 min reservtid. Man
beriknar att totalkostnaden raknat pa
3000 drifttimmar kommer att vara
lagre @n for en konventionell forbrén-
ningsmotorkirra typ Rotax 80/100 hp.
Den som lever fa se.

Twister, mest lik en nerskalad Spit-
fire enligt min mening, var en verkligt
snygg kompositkidrra som man kan
bygga sjdlv och flyga avancerat med
(tyvarr inte tillatet med vara svenska
UL bestdmmelser). Peter Wells flog

En komplett "paramotor” med elmotor, batteri och fartreglage pa

8

EAA-nytt 2/09



en snygg aerobatic uppvisning med
sin Twister varje dag. I nosen satt
en 80 hp Rotax men redan nista ar
lovade foretaget att komma tillbaka
med en elmotorforsedd Twister och
gbra samma uppvisningsprogram. Se
www.silense-aircraft.de

Om man bara ar ute efter nagot bil-
ligt att komma upp i luften med och
inte vill sitta helt oskyddad, men @nda
kédnna vinden i ansiktet, sa finns det
tva projekt, bada gar att kopa antingen
helt fiardiga eller som kit och som
klarar PART 103 bestimmelserna. En
ritt kul kdrra ZJ-Viera fran Tjeckien
och en mera gammaldags UL fran
Bulgarien som hette SOLO, bada var
utrustade med encylindriga Hirtmo-
torer sa driftkostnaderna blir inte sa
hoga. Se www.zj-viera.de resp. www.
aeroplanesdar.com

Andrarelativt billig byggsats dr X-
Air som Randkar fran Frankrike siljer.
Byggsatsen tillverkas i Indien och hela
strukturen bestar av hopskruvade alu-
miniumror som sedan den fardigsydda
klddseln trds pa. Tillverkaren menar
att pa 150-200 timmar har man fatt
ihop sitt bygge!? Se http://randkar.
free.fr X-Air Hanuman, paminner
i modell och byggsittet som Sky
Ranger som Anders Perlinge séljer i
Norrkoping.

Detta ingen nyhet, kirran var ut-
stilld redan for fyra ar sedan, men den
som gilla jaktplan frin WWII men som
ar "fattig” och drommer om att flyga en
Warbird och ngjer sig med en nerskalad
(80%) Me 109 rekommenderar jag att

ZJ-Viera fran Tjeckien och Solo fran Bulgarien, bada utrustade Hirtmotorer som ger laga driftkostnader.
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ta kontakt med Peak Aerospace utanfor
Berlin. Kropp och vinge i komposit
och duk, inféllbara stidll och motorer
pa 60-80 hp i nosen sa kan du dra ut
pa dogfight. Kolla www.meck-ul.de

En mycket snygg kérra helt i trd
ar den italienska Pioneer 200 fran
Alpi Aviation och som ocksa har bra
prestanda som resemaskin. Kan fas i
tva kit utforande, dels som avancerad
och som ren byggsats Har far tid och
planbok avgora, mera info pa www.al-
piaviation.com. Uppbyggnaden pamin-
ner mycket som en Jodel i strukturen.
Gar ocksa att bygga som VLA.

En snygg kompositkérra fran Cor-
vus Aircraft var helt ny for mig. Kon-
struktionen &r uppbyggd av en stomme
“typ” bikakemodell och med inner och
ytterskal av plast. Corvus Phantom
tillverkas i Ungern och gér att kopa i
kit, man har ocksa en Corvus Racer 540
men den modellen uppfattade jag som
ett projekt som inte var kommersiali-
serat dnnu. Pa www.Corvus-Airkraft.
com kan man ldsa mera.

Pa tal om snabba maskiner fanns
ocksa Voyager Style fran EG Voyager
fran Italien. Kérran dr helt i komposit
och med en Rotax pé 80 histar flyger
du 270 km/h pa 75 % eftekt enligt
den entusiastiska siljaren jag pratade
med. Tomvikten pa UL modellen lag
pa 278 Kg s hir far man nog se upp.
Mera info pa www.egovoyager.it

En annan trevlig resemaskin dr
tyska Breezer, byggs helt i alumini-
umplét och pdminner ritt mycket om
EuroStar i form och uppbyggnad. Pa
www.breezeraircraft.de finns mera
matnyttigt att lisa.

Tjekiska Zlin Aviation hade en ritt
kul monter uppbyggd som en vild-
markscamp och Savage Classic (Cub
typ) var uppstilld med riktigt stora
tundradidck. Samtidigt visade man
en video pa flygning i ren buschter-
ring. Deras slogan i fri 6verséttning
var “For oss ar en riktig flygplats en
option...” tyvérr finns inte Zlin ma-
skinerna i byggsats men den som dr
intresserad att kika pa buschflygning
kan ju titta pd www.zlinaero.com

Nando Groppo, for ovrigt aterfor-
séljaren av Zenair i Italien, hade en
stor monter dér man visade olika mo-
deller typ Cub men i helplatutférande,
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tyvérr sa finns dessa inte i kit men
modellerna sag “stryktaliga” ut for
den som é&r ute efter en maskin att ha
hemmavid pa “egna stripan/dngen”.
Alla modellerna hade fillbara vingar
sa de tar liten plats i “ladan” eller
garaget.

I Ikarus monter byggde man en C
42 fran en standardbyggsats under
de fyra dagarna som missan pa gick.
Detta drog mycket askadare och de
tre-fyra killarna som byggde var
mycket intresserade av att besvara
publikens alla fragor allt eftersom
bygget framskred. Se bild fran dag
tva.

Sjoflyget gjorde mig lite besviken,
dven om nagra flygplan visades upp
med flottorer. Inte en enda flygbat
1 UL-klass fanns bland utstillarna,
endast en Trike med batskrov. Ar
det for fa vattendrag och for manga
restriktioner ute i Europa som gor att
dessa modeller syns sa lite?

Passade ocksa pa att besoka OUV
monter (Oskar Ursinus Vereinigung),
var EAA motsvarighet i Tyskland, didr
fanns b 1 a ett snyggt hembygge pa en
liten ensitsig racer med en Rotax 582
i nosen. Titta pA www.ouv.de om du
vill ha mer information vad som hén-
der bland hembyggarna i Tyskland.

Som kuriosa, dock ingen UL, hade
Hugo Junkers Teknikmusum i Dessau
stallt ut en avkladd Junkers F13, for
ovrigt samma modell som Albin Aren-
berg flog med i Sverige pa 20-talet och
gjorde svenska folket medvetet om
flygets mojligheter. Intressant att se
materialutvecklingen bade pa struktur
och motorsidan och jimfora dagens
konstruktioner i vara ldtta maskiner.
Nog har det hint lite de senaste 80
aren.

I 6vrigt fanns alla etablerade stor
kitmirkena b1 a RANS, Evektor,
LPC, Aerospool, Zenair, Eurofox,
DynAero, B &F mm, plus tre hallar
med tillbehor och avionik och en och
annan nyhet pd motorsidan. Mer om
detta pa annan plats i tidningen.

Fran och med i ar har méssledning-
en bestamt att kora AERO varje ar sa
de som ir sugna att gbra en resa kan
redan nu boka in 8-11 april 2010.

Lennart Olsson
V. ordf. EAA Sverige
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Vision av Yuneecs tvamotoriga flygplan.

E-pac, elektrisk paramotor fran Yuneec som aven
jobbar med att ta fram en prototyp pa ett litet
tvamotorigt elflygplan.

Nu kommer elflyget!

Pa Aero 09 i Friedrichshafen visades
ett antal nya elflygprojekt. Det ver-
kar som om vi ser bdrjan av en ny
tid inom flyget, elflyg verkar ligga i
tiden. Forutom ett antal sjédlvstartande
segelflygplan med elmotor kan flera
projekt framhallas.

PARAMOTOR

Det visades ett antal paramotorer med
eldrift. Yuneec Aviation (www.yuneec.
co.uk) verkade ha kommit ldngre &n de
flesta i produktifieringen med sin E-
pac. Den ér en elektrisk paramotor med
en motor pa 10 kW och ett batteripaket
pé 13 kg som ricker for en halvtimmes
flygning. Hela paketet viager 28 kg.
Motorn styrs med en handkontroll med
ett antal sikerhetsfunktioner som ska
forhindra oavsiktlig start medan man
gor sig i ordning pa marken. Den hade
dven en slags “cruisecontrol”, dvs man
kunde lasa den vid ett visst padrag sa att
man inte behdver halla inne gaspadra-
get hela tiden. Priset var inte faststéllt
men hamnar troligen kring 6000-8000
euro. Da ingar inte skdrmen. Batteriet
laddas med en speciellt utvecklad lad-
dare som dvervakar varje enskild cell
och balanserar laddningen.

SUNSEEKER

Amerikanen Eric Raymond har sedan
2002 byggt och flugit med sin Sunseek-
er I, ett solcellsdrivet flygplan. Planet
ar specialbyggt fran borjan till slut och
paminner om ett segelflygplan. Hela
oversidan av vingar och stabilisator dr
tickta av solceller. Dessa dr inlamine-
rade i vingen. For att minska bojpakén-
ningarna pa solcellerna &r vingen byggd
mycket styv med hjélp av kolfiber. For
start och landning anvinds Litium-Poly-
mer batterier. Batterierna ricker for start
och stigning upp till ca 1000 m. Motorn
ar speciellt utvecklad for detta flygplan
och ger 15 kW vid 800 rpm. Den viger
8 kg och driver en skjutande propeller
i stjdrten. En klar dag utan moln (eller
nir man flyger 6ver molnen) ridcker
solcellerna for att kontinuerligt forsorja
motorn. En forutsiittning dr att man
flyger vid fart for basta glidtal, ca 35 kt.
En fordel med elflyg ir att till skillnad
mot forbranningsmotorer s& minskar
inte effekten med hojden. Det ér faktiskt
snarare tvértom. Dels blir solljuset ndgot
starkare med hojden, dels minskar tem-
peraturen. Solcellernas verkningsgrad
okar vid minskande temperatur. Eric
Raymond innehar sedan 1990 rekordet

i lang flygning med soldrivet flygplan.
Da korsade han USA med Sunseeker i
21 flygningar pa totalt 121 timmar.
Under sommaren 2009 planerar han
att sitta ett nytt rekord genom att flyga
nonstop fran Zurich till Barcelona. Detta
blir i sa fall den ldngsta enskilda flyg-
ningen med ett soldrivet flygplan. For
mer info, se www.solar-flight.com.

BRANSLECELLSHANGGLIDARE

Pa missan visades dven en hinggli-
dare som drevs av briinsleceller. Syftet
med projektet var att visa att det gar
att anvdnda vitgas for framdrivning.
Nu ska man inte se vitgas som ett
brénsle, utan snarare som ett sitt att
lagra energi, pa samma sitt som bat-
terier. Vitgas kan t.ex. framstéllas med
hjdlp av elektrolys av vatten. Dé lagras
energi framstdlld i nagot kraftverk i
vitet. Man forskar @ven kring andra,
mer miljovinliga sitt att framstélla
vitgas. Ett sétt dr att anvénda en sorts
plankton som framstéller vitgas direkt
fran vatten och solljus. I brinslecellen
reagerar vitet med syre, som tas fran
den omgivande luften. Slutprodukten
blir vatten och elenergi. Hingglidaren
var forsedd med tre brinslecellspaket
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Branslecelldriven hangglidare. Vid flygning anvénds en mindre

och lattare gastub.

pé vardera 2 kW. Med hjilp av vitga-
sen i en 3-liters behéllare med ett tryck
pa 450 bar, kan den hélla sig uppe i en
halvtimme. Under den tiden kan den
stiga till 1000 meter hojd. Mer info
finns pa www.hydrogen-flyingtour.org,
tyvérr pa franska.

HYBRIDDRIFT

Det fanns dven exempel pa hybriddrift.
Flight Design (flightdesign.com) héller
pa med att ta fram ett framdivnings-
paket som bestar av en Rotax 914
kombinerad med en elmotor pé 40 hk.
Forbrianningsmotorn dimensioneras for
cruise-fallet, medan elmotorn hjilper
till vid belastningstopparna sd som
start och stigning. Vid cruise jobbar
elmotorn som generator och aterladdar
batterierna. Pa kopet far man ocksa
en viss redundans. Vid fel pa elmo-
torn gar det bra att flyga vidare. Man
kanske till och med kan stiga. Vid fel
pa forbranningsmotorn kan elmotorn
atminstone 6ka chansen till en kontrol-
lerad nodlandning. Den stora fordelen
skulle vara att man klarar sig med en
mindre och littare forbranningsmotor.
A andra sidan méste man ju ha med sig
en viss mingd batterier, sa fragan &r
hur stor vinsten blir i slutindan? Man
sparar heller inget pa energikostnaden,
eftersom all energi kommer fran bensi-
nen. Teoretiskt skulle man kunna spara
lite grann genom att ladda batterierna
fran elnétet fore start, men i praktiken

Hybridmotor. Har ses den svarta elmotorn tydligt. De bla

“korvarna” under motorn ska symbolisera batterierna.

landar man vél alltid med fulladdade
batterier. En liten synergieffekt far man
genom att elmotorn ersitter startmo-
torn och generatorn.

TEKNISKA FORUTSATTNINGAR
FOR ELDRIFT

Problemet med elflyg (dtminstone &n sa
lange) dr att energidensiteten (antal kg/
kWh) dr mycket sdmre 4n for dagens
oljebaserade brinslen. En vanlig bly-
ackumulator viger 30 kg/kWh. Dagens
bista batterier dr av typen Litium-Jon
och viger 6 kg/kWh. Detta kan jAimfo-
ras med bensin pa 0.1 kg/kWh. Jaimf6-
relsen med bensin &r inte helt réttvis,
eftersom elen fran ett batteri anvinds
av en elmotor med verkningsgraden
80-95% medan bensinen anvénds av en
forbranningsmotor med verkningsgra-
den 20-35%.1 dagsliget kostar Litium-
Jon batterier ca 800 euro/kWh. Det
ar ju lite av en Moment 22 situation.
Priset dr hogt eftersom efterfragan &r
liten, och efterfragan &r liten eftersom
priset dr hogt. Det pagér nu en intensiv
utveckling av batterier, framforallt for
att anvindas i bilar. Denna utveckling
forvéntas leda till en stadigt forbattrad
energidensitet och ldgre priser. Pa for-
branningsmotorsidan ddaremot, forvin-
tas ingen drastisk utveckling samtidigt
som brénslepriserna forvintas stiga.
Sammantaget pekar allt pa att elflyget
slar igenom om ett antal ar. Fragan dr
bara hur manga éar!

Energiforbrukningen for ett flygplan
ar proportionell mot vikt*fart/glidtal.
Till detta kommer verkningsgrader for
motor och propeller. Verkningsgraden
for en propeller ligger mellan 60-85%.
For att fa en hog verkningsgrad bor
propellern ha stor diameter och 1agt
varvtal. Som en bonus far man da ocksa
en tyst propeller. Verkningsgraden f6r en
modern elmotor ligger pa ca 80-90%.
Vikten bor ga att halla nere med mo-
derna konstruktionsmetoder. Glidtalet
bor vara sa hogt som mojligt. Detta
pekar pa en design som liknar segel-
flygplan. Man bor ocksa sa mycket
som mojligt flyga vid fart for bésta
glidtal. En lag fart i sig minskar ocksa
energiférbrukningen. Inom en &ver-
skadlig framtid kommer alltsa elflyg
att vara detsamma som langsamma
flygplan. Eldrift kommer till att borja
med att anvéndas i tillimpningar dér
man flyger f6r nojes skull och dr mer
intresserad av att maximera flygtiden
istéllet for flygstrackan.

EKONOMI
Man fick se exempel pa en kalkyl for
ett elflygplan. Den stora kostnaden &r
hela tiden batteriet. Det héller bara for
ett begrinsat antal uppladdningscykler,
typiskt 800-1000. Samtidigt kostar det
mycket pengar, sa det hela slutar med att
batterierna kostar ca 15 euro/flygtimme
for ett litet ensitsigt flygplan (15 kW).
Kjell-Ove Gisselson
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Harvard
- antligeni luften

Det hela borjade pésken 2004 nir
vi var pd Sun’N Fun. For att kunna
flyga de “tyngre” flygmaskinerna
och bli en “warbird pilot” s& maste
man forst skaffa sig en ”Advanced
Trainer”. T-6 var det logiska svaret.
Jag motte ett visst motstdnd bland
mina medresenirer. Speciellt ndr det
rullade forbi en mycket fin T-6:a med
avslitna stéll.

Idén hade dock fastnat och nir jag
triffade Svante Kilén (Harvard byg-
gare/dgare 1 goteborgstrakten) under
sensommaren, fraigade jag honom om
han kénde till ndgot projekt. Tva dagar
senare hade han hittat ett limpligt
objekt. Med mycket tvekan i tankarna

akte jag och Nicke (Niclas Amrén)
ner till Goteborg i november 2004
for att ’bara titta”. Pelle (Par Erixson)
motte oss pa flygplatsen och det bar
ivég in till férradslokalen. Guidade av
Pelle fick vi en genomgang av vad han
hade. Allt var i smadelar och det var
helt omgjligt att avgora om allt fanns
eller inte. Kort sagt ett helt underbart
projekt.

Med mycket tankar i huvudet flog
vi hem igen. Véar “mentor” Hékan
Wijkander tyckte att det kunde vara ett
fortriffligt bygge for mig och Nicke
och lovade att stilla upp med lokal
for bygget. Han ringde vidare till min
pappa (Curt Sandberg) och talade om

for honom att det hér dr mycket ro-
ligt” och det skulle han ocksa tycka.

Sa i januari 2005 hamtade vi ving-
arna i Linkoping och i mars tog vi
Hakans lastbil ner till Gotet for att
himta resten. Det fyllde en stor lastbil
till kanten! Séljaren Pelle har varit top-
pen under hela byggtiden och hogen
med flygplansdelar visade sig vara
nést intill komplett.

Vart mél med renoveringen har
varit att skapa ett flygplan som liknar
dem som flyger pa Reno Airrace. Det
finns enligt var uppfattning tillrickligt
med original T-6 och Harvard (inkl
dom i svenska flygvapnets mérkning) i
vérlden. Mycket av kringutrustningen
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(radioapparater, bevépning osv) sak-
nades i var maskin och att spara dessa
delar har vi dérfor inte prioriterat. For
en sadan renovering bor man finna
bittre exemplar att originalrenovera.

Renoveringen har flutit pa i ganska
jamnt tempo med Nicke som den mest
flitiga byggaren. Fordelen med Har-
varden dr den mingd manualer och
beskrivningar som finns att tillga, till
och med pa svenska och danska. Det
finns detaljerade underlag for hur t.ex.
landstéllen ska overses med matt och
vilka delar som ska sprickindikeras.
Vi dr mycket tacksamma for den hjélp
vi fatt av Mats T med maskinbearbet-
ningar pa stéllbenen.

Skalplaten pa oversidan, nagra spant och stringers har bytts pa mittvingen. Ett stort

tack till Jonas Karlsson som har sa sma hénder och kan halla emot.

Skalplatarna utbytta och luckorna och signallamporna &r borta. Det modifierade

sporrhjulet ar provmonterat.

Lastbilslasset fran Goteborg. Pa bilden Hakan, jag, Nicke och Svante.
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Vi modifierade sporrhjulet till ett
med lasning lika som T-6G. For att
slippa det klumpigare hjulet anvén-
des den gamla axeln. For att 1dsa upp
sporrhjulet trycker man spaken langst
fram och spérren lyfts ur.

Pelle har varit en flitig handlare
pa Lance av reservdelar sé de flesta
forslitningsdelar fanns fran borjan och
vi har mest kopt bult och skruv. Det
mest pafallande med att renovera en
sa stor maskin dr midngden delar. Det
sitter fler detaljer i pedalsystemet dn
det gjorde i hela Cubben. Det sitter
sdkert 6ver 1000 muttrar i flygplanet!
Vi har valt att byta alla bultar, skruvar,
lager, kopplingar och roderlinor. Tack
till pappa som nistan har hallit jaimna
steg med bestillningarna.

Platmassigt har vi bytt alla skalpla-
tar i botten pa bakkroppen och lagt

Rorramen ihopmonterad med bakkroppen som har fatt en sléang

av den rutiga fargen.

igen luckorna. Mittvingen har fatt ny
oversida da det var mycket korrosion
under halktejpen. I 6vrigt har det mest
varit mindre reparationer och polering
av platar.

I februari 2007 korde vi ner motorn
till motorrenoveringforetaget ATN i
Holland f6r 6versyn. Deras pris var
nistan halva kostnaden jimfort med
att sinda den till USA. Motorn hdm-
tade vi tillbaka i september. Man kan
konstatera efterat att det har varit lite
svart att folja upp renoveringen med
matt och vilka delar som &r bytta. Om
man vill vara siker pa motorns skick
ska man kdpa en provkodrd motor med
testprotokoll.

Propellern kommer fran en Norse-
man och har varit pa korrosionskon-
troll i Norge.

Malningen ir en fri fantasi av mig

och Nicke. Vi borjade med den bla och
vita fargen. Stripsen &r for att den ska
synas bra i luften (runt pylonerna) och
rutorna pa bakkroppen ska anknyta till
tdavling. 7:an anspelar pa “lucky se-
ven”. Det fanns en uppvisningsgrupp
i England som hette Breitling Fighters
och dom hade olika férger pa spinnern
och hette da ”red nose, blue nose” osv.
Idén kom da till att mala cowlingen i
den roda fargen. Alla riktiga Warbirds
skall ha en ”Nose Art”. Var kom lite
langre bak pa hoger sida och dr ma-
lad av Stefan Lofgren. Namnet blev
”Check’er Tail” med anspelning pa
rutorna pa fenan. Stort tack till Stefan
for hans tdlamod med alla vara idéer
hur hon skulle se ut.

Alla rutorna &r utbytta. Vi har nu
hela rutor i hiardglas pa sidorna i ka-
binen vilket gor att sikten blir béttre.

Forst gangen stallet gar in. Landningsstéll och klaff ar hydrauliska

och drivs av en pump pa motorn.
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Framrutan dr en glasbit som &dr 10 mm
tjock och tillverkades ny 1940 men
kan fortfarande kopas pa Lance.

Insidan dr méalad med gron primer
forutom rorramen och styrsystemen.
Instrumenteringen &r original rakt
igenom i och i dubbel uppsittning.
Rutiga dynor i farskinn fran Gotland
och nya bilten fran Hooker. Biltena
gér att bestilla i valfria farger sd de
passar till malningen.

Elsystemet &dr av egen design och
gjort av min bror Kenneth. Vi har
sidkert sparat 20 kg i kablar, sikringar

Alla stora delar mélades i "snurren”. Aven om den var lite for

liten fér vingarna.

och reléder. Vi valde att kopa en ny
alternator frin B & C som laddar
ett gelé-batteri. Det var nog 20 kg
till. Stort tack till Kenneth for allt
arbete med sladdarna och de sikert
100 klammorna.

Vingarna monterades i januari 2008
och vi trodde att det snart skulle vara
klart! Till slut bestdmde vi oss for att
det skulle vara roll-out” den 4 sep-
tember och da maste det vara klart. Det
blev den ocksé och vi hade ett toppen-
kalas med rok och musik. Avslutades
med en dnnu rokigare motorstart.

nya hangaren.

Séljaren Per Erixson och Nicke vid férsta
besdket. Par har varit ett stort stéd under
hela bygget och hjalp oss finna delar.

Motorn monterades med hjalp av traktor i den under uppférande
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Totalt har det tagit 3,5 ar och 5500
timmar att renovera flygplanet.

Eftersom det var host bestdimde vi
oss for att vénta till viren med forsta
flygningen. Vi hade besiktning av Paul
Pinato den 14 maj. Efter nagra dagar
fick vi vart flygutprovningstillstand nu
med registreringen SE-BII.

Eftersom jag flog en T-6 med in-
struktor pa Nya Zeeland nir vi var
dir, sa fick jag fortroendet av EAA

Vingarna hdmtades hos Henrik Jonsson i latt snéfall i Link&ping.

att gora den forsta flygningen sjilv.
Efter markkorning kunde vi @ntligen
lyfta den 21 april pa eftermiddagen for
en 55 min flygning fran Hatuna med
landning pa Barkarby. Efter lite om-
trimning av léttroderna pa skevrodren
och brinslepafyllning, kunde vi flyga
tillbaka till Hatuna. Vi har nu flugit
2.5 timmar och det &r en justering av
propellern som dr den kvarvarande
anmirkningen.

Tva lyckliga byggare.

Slutligen kan vi konstatera att det
ar en fantastisk kénsla att komma i
mal med ett sa omfattande projekt
och vi hoppas att vi har ménga skona
ar framfor oss med 100LL...

Stort tack till Hikan som har stéllt
upp med transporter och lokaler under
byggtiden samt att jag fick bygga en
hangar bredvid hans egen pa Hétuna
for att hdrbédrgera vidundret.

Stefan Sandberg
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Total begreppsforvirring
eller kan privatflyget leva med detta?

Efter tillkomsten av den nya luftfarts-
myndigheten for EU, EASA, har det
utfirdats en hel del bestimmelser som
inte dr létta att sétta sig in i. Denna arti-
kel syftar till att reda ut en del begrepp
framst inom luftvirdighetsomradet for
att underlitta for den intresserade och
ge referenser till aktuella dokument.
Innehéllet har inte direkt béring pa
amatorbyggverksamheten men manga
EAA:are dr ju dven inblandade i luft-
fartyg som regleras av EU/EASA.
Dessutom har det framkommit i olika
sammanhang att dven amatorbyggen
forr eller senare troligen kommer att
regleras genom EU lagstiftning. Det
skadar ddrfor inte att veta vad som
giller, man kan ju anta att mycket
av det som idag giller f6r “normal”
luftvérdighet dven kommer att gilla
for amatorbyggen.

Informationen ldmnas med reser-
vation for att dven jag, med lang erfa-
renhet av regelarbete inom luftfarten,
har missforstatt géllande regler. Det
ar som sagt inte létt.

EU-bestimmelser ges ut som
forordningar (Regulations) och idr
direkt bindande vilket medfor att
motsvarande nationella bestimmel-
ser automatiskt upphor att gélla utan
nagon sarskild atgérd fran luftfarts-
myndigheterna i medlemsldnderna.
Aven Island, Liechtenstein, Norge
och Schweiz har anslutit sig till EU:s
regelsystem for luftfart.

Idag finns forordningar i kraft som
ticker all luftvirdighet i vilket ingar
konstruktionskrav, tillverkningskrav,
individuella luftvirdighetskrav avse-
ende utfiardande av luftvirdighetsbe-
vis (exklusive registrering som fort-
farande dr en nationell uppgift) och
underhallskrav, dven inkluderande
utbildningskrav for flygtekniker.

Framtagning av detaljerade regler
for pilotcertifikat och operativa for-
héllanden dr langt ganget och forslag
finns presenterade genom ett antal

remisser (NPA=Notice of Proposed
Amendment). Detta berors inte mer
hir men det finns fortfarande moj-
lighet att yttra sig over kraven for
operativa bestdmmelser (31 juli) och
krav pd myndigheter och organisatio-
ner (28 maj). Pilotkravens remisstid &r
passerad.

Den grundldggande forordningen
heter (EG) nr 216/2008, kallas ofta
basforordningen, och till den hor ett
antal bilagor (Annex). Annex | avser
grundldggande krav for luftvirdighet
och ir styrande dokument for de de-
taljerade krav som publiceras i form
tillimpningsforordningar och certifie-
ringsspecifikationer (CS).

Annex II definerar de luftfartyg

som for ndrvarande inte &dr foremal for
EU-reglering. Dit hor t.ex ultralitta
flygplan och helikoptrar, gyroplan
och amatorbyggda luftfartyg men
dven ex-militdra, historiska m.fl. EU/
EASA definierar ultraldtta flygplan
som en-till tvasitsiga land-sjo-eller
amfibieflygplan som har en max till-
laten startmassa mellan 300 och 495
kg beroende pa variant och en stallfart
om hogst 35 knop.
Flygmateriel som undantagits enligt
Annex II foljer helt de nationella
bestimmelser som finns och far na-
tionella flygtillstdand (Permit to Fly
eller annan handling) som i princip
bara giller i hemlandet 4ven om vissa
bi-/och multilaterala 6verenskom-
melser finns som medger flygning i
andra lénder.

For tillimpning av den grund-
liggande forordningen ger man ut
detaljerade tillampningsférordningar
(IR, Implementing rules) dir det
dven ingdr AMC (Acceptable Means
of Compliance=beskrivning av olika
godtagbara sitt att uppfylla kraven)
och GM (Guidance Material, radgi-
vande information).

Luftfartyg som overskrider de
startmassegrinser som giller for ul-

traldtt maste typcertifieras av EASA
enligt den standard som ér tillimplig
enligt férordning (EG) nr 1702/2003
dér procedurer och villkor aterfinns i
bilagan Del-21/Part-21 med under-
bilagor. Den som konstruerar maste
normalt ha ett organisationsgodkén-
nande (DOA=Design Organisation
Approval) och den som tillverkar
maste normalt ha ett tillverknings-
godkédnnande (POA=Production
Organisation Approval), konstruktion
och produktion kan dock i vissa fall
ske utan DOA/POA. Del-21 ger dven
villkoren for forstagdngsutfardande av
luftvirdighetsbevis.

For konstruktion av flygplan finns
idag tre alternativa specifikationer
(certifieringskoder) dér den “ldgsta”
ar CS-VLA som tar hand om flygplan
under 750kg MTOW. Upp till 5670 kg
(8618kg for commuterkategorin) gél-
ler CS-23 och 6ver det giller CS-25.
Inget hindrar en sokande att begira en
hogre standard @n den ldgsta, det kan
t.ex vara aktuellt om man vill slippa
de begrinsningar som géller for den
“lagre”. (T.ex farett VLA flygplan inte
flyga aerobatic, morker eller [FR). Nér
man visat att man uppfyllt alla krav
enligt CS far man ett Typcertifikat fran
EASA som sedan medger utfdrdande
av luftvirdighetsbevis vilket gors av
registreringslandets luftfartsmyndig-
het efter att ett tillverkningsintyg (Sta-
tement of conformity) och ett gransk-
ningsbevis (ARC=Airworthiness
Review Certificate) presenterats.

EU/EASA tillimpningsbestim-
melser for underhdll hittar man i
forordning (EG) nr 2042/2003 dir
fyra bilagor ingar. Del-M ér allménna
underhéllskrav, Del-145 giller un-
derhéallsverkstidder (organisationer)
for materiel som anvinds i kom-
mersiell verksamhet, Del-66 dr krav
pa flygtekniker och Del-147 dr krav
pa skolor som utbildar flygtekniker.
Kraven i Del-M var ursprungligen

EAA-nytt 2/09

19



EU, Basforordning, Annex Il, IR, EASA, ELA 1, ELA 2, CS-LSA, CS-VLA, CS-23, AMC, GM, DOA, POA, CAMO, ARC, NPA, UL

skrivna for det kommersiella flyget
och foljaktligen mycket omfattande
och kridvande/kostsamma for det
vanliga privatflyget. Flera EU-linder,
ddribland Sverige ville att enklare
procedurer skulle inforas i Del-M fore
publicering men istillet valde man att
senareldgga tillampningen for icke-
kommersiella aktiviteter och under
tiden gora en analys av effekterna pa
privatflyget och foresla littnader. En
sak som den davarande svenska luft-
fartsinspektionen sérskilt framholl var
att det skulle vara mojligt for enmans-
foretag att fa det organisationsgodkén-
nande som krivs for att ansvara och
planera underhall (CAMO=Continued
Airworthiness Management Organi-
sation) d.v.s att det svenska systemet
med underhallsrapport,UR-B i princip
skulle kunna fortleva.

EU/EASA har varit lyhorda till de
klagomal som framf6rts mot krangliga
underhallsregler. Savil CAMO som
MO (Maintenance Organisations)
kan nu vara enmansforetag dven om
det inte ldngre riacker med bara flyg-
teknikercertifikatet. Agare av privata
luftfartyg upp till 2730kg kan sjélva
planera och utfora visst underhall.
Man har dven insett att procedurerna
vid typcertifiering dr for krdvande
for den littare delen av flyget och det
orimliga i att flygplan i stort antal har
kunnat byggas i Europa, framforallt i
Tjeckien och exporteras till USA en-
ligt deras krav for Light Sport Aircraft
men inte kunnat registreras i EU med-
lemsstater p.g.a for hog MTOW.

Ett antal atgérder har vidtagits. Man
har tillskapat begreppet ELA som be-
tyder European Light Aircraft. Detta
ar ingen konstruktionsstandard utan
en definition av vilka luftfartyg som
far forenklade krav vid konstruktion,
tillverkning och visst underhall samt
vid godkédnnande av modifieringar och
reparationer (ddr reparationsmetoden
inte dr godkind pa annat sitt). Begrep-
pet ELA forekommer i tva varianter,
ELA 1 och ELA 2 och inte bara flyg-
plan ingér utan dven segelflygplan,
ballonger och luftskepp. For flygplan
inom gruppen ELA 1 dr max startmas-

sa 1000kg. Genom forordning (EG) nr
1056/2008 (ér en dndringsforordning
till 2042/2003) kan ELA 1 luftfartyg
redan nu underhéllas pa ett enklare
sétt betraffande komponentunderhall,
s.k. komplexa underhallsatgérder
samt utfirdande av ARC baserat pa
rekommendation fran flygtekniker.
Observera att ELA innefattar inte bara
i Europa konstruerade luftfartyg utan
alla som uppfyller definitionen.

ELA 2 striacker sig till 2000kg
MTOW nir det giller flygplan. ELA
2 begreppet dr dock dnnu inte beslutat
utan ingér i den NPA (2008-07) som
foreslar forenklade certifieringspro-
cedurer. Nedanstdende baserar sig
pa det som foreslagits i NPA:n och
dndringar kan komma i den slutliga
forordningen. Tidplanen enligt senast
tillginglig information &r sadan att
i maj 2009 forviantas EASA kom-
mentera de yttranden som inkommit
(via CRD=Comment and Response
Document) samt foresla tillimpliga
dndringar 1 1702/03. Tidigast i sep-
tember kan EASA ldmna definitivt
dndringsforslag till EU-kommissionen
i form av en s.k Opinion. Beslutad for-
ordning kan sedan eventuellt komma
i mitten pa 2010.

For bade ELA 1 och ELA 2 giller
att man ska forlita sig pa godkénda
organisationer som kan utfora gransk-
ning av savil konstruktions-som till-
verkningsforutsittningar och att man
ska minimera antalet delar som krdver
EASA tillverknings-och underhallsin-
tyg (Form 1). Som valfritt alternativ
kan ett kombinerat DOA/POA fis.
Agare av ELA 1 luftfartyg foreslis
kunna tillverka alla delar till sitt luft-
fartyg (givetvis under forutsittning
att man har underlag och kompetens)
medan for ELA 2 begrinsas mojlig-
heten till sadant som inte dr gangtids-
begrinsat eller ingér i primarstruktur
eller styrsystem.

For ELA 1 kan man fa ett certi-
fieringsprogram godként av EASA i
stillet for ett DOA eller en alternativ
DOA-procedur. For ELA 2 kan man
tillimpa alternativ DOA-procedur.

For flygplan upp till 5700kg fore-

slas forenklade regler for standard-
modifieringar och dito reparationer
genom att certifieringsspecifikationer
tas fram baserat pa FAA Advisory
Circular 43-13 1B och 2B.

For flygplan upp till 600 kg MTOW
planeras en ny certifieringskod, CS-
LSA (LSA=Light Sport Aeroplane)
med i stort sett samma definition som
FAA:s flygplandefinition, d.v.s enmo-
toriga, propellerforsedda, tvasitsiga
flygplan utan tryckkabin. (Observera
att FAA:s LSA-definition inte bara
avser flygplan). Vissa avvikelser finns
betriffande kraven for stallfart och
typ av motor. Detaljkraven dr samma
som1 USA,d.v.s ASTM International
standard F2245. Man ska dock kunna
ge skillnadskrav nér standarden be-
doms otillridcklig eller att avsteg bor
medges. EASA avser dock medverka
i vidareutvecklingen av standarden for
att undvika att skillnader uppstar.

Flygplan som uppfyller CS-LSA
far typcertifikat och vanliga luftvir-
dighetsbevis som uppfyller ICAO
standard for internationell luftfart.

Observera att CS-LSA flygplan
tillhor gruppen ELA 1 och kommer att
kunna tillgodogora sig de forenklingar
som finns betriffande underhall.

Det star dven pa EASA regelut-
vecklingsprogram for CS-VLA att
eventuellt hdja max startmassa fran
nu gillande 750kg. Man har inte in-
dikerat nagon 6vre grins men 1000kg
ar troligen en bra gissning.

For privatflyg med icke-komplexa
motordrivna luftfartyg med max
startmassa 2730kg kan dgare som har
gillande pilotcertifikat pa typen utfora
ganska manga underhallsatgirder och
sjalv utfarda underhallsintyg (release
to service). Flygklubbar kan utse sty-
relsemedlemmar att svara for detta.
Part-M Bilaga VIII anger villkoren for
sadant underhall. Bilaga VII definierar
vad som dr komplexa underhallsatgar-
der som inte kan vidtas av pilot.

I rubriken ifragasattes om privatfly-
get kommer att kunna leva med de nya
forutsédttningar som finns. Det kanske
ar svart att inse men faktum &r att jag
anser att EU/EASA har gjort ett drligt
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forsok att lindra effekterna for uto-
vare av privat luftfart. Det &r ju bara
att konstatera att Sverige dr medlem
i EU och diarmed foljer det system
av regler som blir foljden av att sa
manga parter (ldnder) dr inblandade.
Det kommer nog dven att ta en del tid
innan praktiska arbetsformer finns pa
plats i alla avseenden. Man bor nog
gilla ldget och gradvis forsoka fa bort
oberittigade och onodigt kostsamma
krav genom aktiv medverkan i regel-
utvecklingen. Som EU-medborgare
har man ritt att yttra sig 6ver alla
forslag; dven om de synpunkter man
framfor kanske inte delas av andra
sa maste EASA sakligt beméta varje
inldgg.

Ingmar Hedblom

r
REFERENSER

~

e Alla EU forordningar kan hittas via EASA hemsida http:/www.easa.eu.int.*

* Om man ér intresserad av kommande regelforslag kan man fa ett e-
postmeddelande fran EASA varje gang en NPA kommer ut, det dr bara
att registrera sig via hemsidan.

* Man kan @ven abonnera pa luftvirdighetsdirektiv for de typer man vill ha.

e Transportstyrelsen ger ut kompletterande regler dér det finns utrymme
for nationella tillimpningar av EU regelverk och har en hel del nyttig
information om Part-M tillimpning. Se http://www.transportstyrelsen.
se/sv/luftfart och vilj tillverkning och underhall

* Alla forordningar finns tillgéingliga pa svenska. Remissbehandling sker
dock pa engelska. CS, AMC och GM Gversitts inte.

Andringar till EU-férordningar ges normalt ut som @ndringsforordningar
till den ursprungliga forordningen. Detta gor att det &r svart att direkt hitta
vad som egentligen giller nér det kanske finns ett flertal d&ndringar. Man
ger dock dven ut s.k. konsoliderade dokument med aktuell text. Dessa
ar inte formellt legala dokument men kan i praktiken anvindas for att fa

en Overblick.

J

EAA:s synpunkter pa EASA:s forslag till pilotkrav

Yttandetiden for EASA Notice of
Proposed Amendment NPA 2008-17
om FCL gick ut 28 februari i ar. Det
var en diger lunta pa mer @n 600 sidor
men den inneholl forslag till alla for-
mer av pilotcertifikat inklusive det nya
s.k. LPL, Leisure Pilot Licence. Den
senaste dndringen av basforordningen
inneholl ett krav pa att ett enklare
certifikat @an PPL skulle tas fram for
att forenkla for dem som vill borja
flyga utan att dra pa sig alltfor stora
kostnader.

EAA Sverige har anslutit sig till
den nya samarbetsorganisationen
EFLEVA (European Federation of
Light, Experimental and Vintage
Aircraft) som bland annat ska koor-
dinera medlemmarnas synpunkter pa
bestimmelser for att fa bittre gehor
for dessa hos EASA. En person (f.n.
Barry Plumb i England) har som upp-
gift att sammanstilla ett ensat forslag
till yttrande for varje NPA som ir av
intresse for medlemmarna och ldmna
detta till EASA. I varje land finns en
kontaktperson (f.n. Ingmar Hedblom

for Sverige) som utgdr lanken mellan
EAA Sverige och EFLEVA betr NPA-
hantering. FCL-remissen blev den
forsta NPA diar EFLEVA hann med
att koordinera yttrandet. Det skedde
pa sa sitt att ett ganska omfattande
forslag till yttrande som tagits fram
av den engelska organisationen LAA
(Light Aircraft Association, f.d. PFA,
Popular Flying Association) cirkule-
rades till medlemslénderna. Forslaget
vidarebefordrades till EAA styrel-
semedlemmar och medlemmarna i
kvalitetsradet for kommentarer.

Fran svensk sida framholl vi sér-
skilt att det nya forenklade certifikatet
var vilkommet och stoddes. Vi ansag
aven att sdrskild rating for sjoflyg bor
inforas och att definitionen av morker
maste vara densamma i bade FCL-
och OPS-sammanhang (vi stodde
FCL-definitionen, OPS-remissen
NPA 2009-02 har en annan definition
som &dr ogynnsam for oss pa nordliga
breddgrader med ldngre grynings-och
skymningstid &n 30 minuter). Vi ansag
aven att passagerdefinitionen (max 4

ombord) bor skrivas sa att tva barn ska
kunna dela ett site under vissa villkor.
LAA hade forslagit att PPL innehavare
med instrument rating inte skulle be-
hova kunna engelska vid flygning i
hemlandet men detta avstyrkte vi, det
ar ett rimligt sdkerhetskrav och kan
inte vara alltfor krivande for dem som
anda kvalificerar sig for instrument
rating. Véra synpunkter kom med i
EFLEVA yttrande.

Intressant &r att notera att dven t.ex
den engelska luftfartsmyndigheten
CAA starkt stoder att LPL-forslaget
och att det faststills i huvudsak enligt
NPA:n inklusive forslagna medicinska
krav. Dessa dr ganska liberala men
startpunkten for arbetsgruppen var
faktiskt att det kanske skulle kunna
riacka med géllande bilkorkort.

Om nagon av EAA medlemmar
ar intresserad att fa ta del av kom-
mande EFLEVA yttranden och kanske
komma med egna inldgg gar det bra
att skicka en e-post till Ingmar pa
hedblom@telia.com om detta.

Ingmar Hedblom
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I forra EAA-Nytt skrev jag om hur
det kom sig att jag skulle bygga ett
eget flygplan och berittade om tiden
innan sjédlva bygget startade med alla
funderingar, forberedelser osv. I detta
avsnitt ska det handla om tiden i Ame-
rika dédr jag startade med en byggsats
av tusentals delar och slutade med
att taxa runt pa Arlington flygplats
(AWO), med nagot som faktiskt sag
ut som ett riktigt flygplan, dven om
mycket var kvar innan maskinen verk-
ligen kunde lyfta for forsta gangen.
Hela idén med programmet pa

Vingen som den s&g ut innan man sténgde igen den.

fabriken hos Glasair Aviation dr att
kunna bygga ett flygplan pa ett pro-
fessionellt och sidkert sitt, att gora
det pa extremt komprimerad tid och
samtidigt uppfylla ”51%-regeln”,
namligen att bygga majoriteten av
flygplanet sjdlv. Detta dr bara mojligt
med en perfekt projektplan och ett till
100 % optimerad processflode under
hela byggtiden, samt professionell
support med allt vad det innebér. Alla
som har sett programmet American
Hotrods pa Discovery Channel dir
det byggdes hotrods med Boyd Cod-

Forsta taxning
pa Arlington

GA airport.

dington kommer sikert ihag deras
shop-manager: Dwain — ett gapande
psycho... Glasairs shop-manager Seth
dr totala motsatsen: 55 kg och niistan
en halvmeter kortare in jag, forklarar
forsta dagen med pipig liten rost hur
de kommande tva veckorna ska ga till.
Han vet ALLT om detta flygplan och
kan formedla den kunskapen pa ett
forvanansvirt 6dmjukt och effektivt
sétt. Han har kort detta program tret-
ton dagar i striack — en dag ledigt och
sa vidare — de senaste tva aren! Snacka
om att kunna nagot utantill.

Ena vingen bdrjar bli klar efter dver 2000 nitar.
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Tankanslutningar och tankgivare ar pa plats och aven wiringen &r klar.

Redan under det forsta byggmo-
mentet forstod man varfor det dr
mojligt att nagot kan vara sa effektivt
och gé sa fort. Det man slipper &r att
tillverka alla hjdlpmedel som man
behover for att bygga ett plan. Alla
stdllningar, jiggar, mallar och vad man
kan tinka pa finns redan pa plats. Man
behovde aldrig vara orolig att borra
eller mita fel utan kunde bara kora
pa. Och det sparade tid. Inte heller
behover man fundera dver verktyg,
material eller i vilken ordning vad
skall byggas eller monteras. Det finns
alltid ndgon i ens nirhet som dverva-
kar allt man gor och fotograferar for
att dokumentera varje steg. En halv
minut innan ett moment var klart stod
redan nésta kille bakom mig for att
rycka mig till nésta uppgift. Sa rull-
lade det pa exakt hela dagarna. Hir
skulle det jobbas - inte pausas. Och
alla killar pa fabriken kdrde samma

Flygplanskroppen fylls med pedaler, vajrar m.m.

race — lite snack och “stor verkstad”
J. Jag kan séga att jag aldrig forut har
sett folk jobba sé hart som detta ging
pa Glasairs fabrik. Helt vansinnigt
— pé gott och ont.

Varje dag borjade vi klockan 06:30
(forutom sondag), kaffepaus 15
minuter klockan 09:00, lunch 12:00
i 30 minuter och sen ytterligare 15-
minuterspaus klockan 15:00. Slut var
det forst ndr man var klar med dagens
alla schemalagda uppgifter — och det
blev aldrig fore 19:00, utan nagon
dag t.o.m. sa sent som klockan 22:00.
Efter det fick man som 16k pa laxen
lite kvillslektyr med sig hem. Nagra
smapdrmar att 14sa igenom infor nista
dags alla moment, vilket man gjorde
pé hotellet 6ver maten eller i singen
innan man slocknade som en klubbad
sdl. Man verkligen levde Sportsman i
tva veckor — dag och natt. Dessa tva
veckor blev dirfor de mest intensiva

Inspektionsluckor férbereds pa vanstra
vingens undersida.

i hela mitt liv. Aven tiden i lumpen i
Tyskland med ryssen som “fiende”
pa attiotalet var en dans jamfort med
det fokus och den insats som kridvdes
hir. Jag ska forsoka beskriva de 14
dagarna lite mer ingdende.

FORSTA VECKAN

Vickarklockan ringde mandag mor-
gon klockan 05:00 och dag 1 av
dventyret pa fabriken skulle borja.
Klockan 06:30 befann jag mig i en
stor hangar déir en del av flygplans-
kroppen stod uppallad i en 7jigg”
redo att borja arbeta pa. Manaderna
innan hade jag list byggmanualerna
(over 1000 sidor) om och om igen
for att vara forberedd nér det verkliga
arbetet skulle borja. Jag hade dven
gatt EAAs platkurs for att ha kint pa
nitning och metallbearbetning. Men
allt var som bortblast nir jag vil stod
dér och kénde “hur ska det hir ga”.

Landningstéllet med bromsar och hjul monteras.
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Efter brandvaggen monterades motorfastet.

Da kom arbetsledaren och chefen pa
bygget Seth fram till mig, forklarade
kort vad som skulle goras och kastade
mig direkt i kalla vattnet.

For mig borjade jobbet med att
bygga vingarna. Vingbalkarna var
redan formonterade och dven de flesta
spryglarna satt pa plats. Da hiangdes
hela vingen pa en stéllning och pre-
parerades for att sitta pa plathuden.
Alla moment paborjades med lite
utbildning eller 6vningar. Nitningen
testa vi pa en gammal vingstump. Nir
provnitningen gar till stationsledarens
belatenhet far man borja nita och da
direkt i timmar. Efter en kvart flot det
bara pa for mig, &ven om nagon en-
staka “smileys” lyckades produceras.
Men det gor ju planet speciellt — sidger
vi. I byggsatsen sitter det 6ver 11000
nitar varav jag skulle nita cirka 7000.
Sa det var bara att nita pa. Det blev
dock hopp till andra stationer titt som
titt. Vingstottorna skulle ségas till,
anpassas och alla grader slipas bort.
Hjulen kunde monteras nir en annan
station skulle forberedas. Och sen

Ovre och undre motork&porna har finjusterats och provmonterats.

Lycoming 390 motorn férdereds fér montage.

tillbaka till vingarna och skinn nitan-
det.

Dag 2 borjade ena vingen bli sa
pass klara att tankarna kunde monteras
och d@ven elledningar och brinsleror.
Boja ror, sitta pa "swag-locks” och
hela tiden anvénda specialverktyg och
mallar for bojning. Det gjorde att man
visserligen inte behdvde fundera sa
vérst mycket och 16sa problem, utan
man bara matade pa. Det fans maski-
ner for precis allt och varje station
hade precis alla verktyg i stationens
verktygsvagn. Otroligt. Varje kvill
stadade grabbarna undan allt skrip,
ordnade verktygen och la fram nytt
material infor nidsta dags arbete. En
perfekt smord maskin...

Dag 3 hade man hunnit med att
montera pedalerna i flygkroppens stal-
rorram och @ven ansluta bromsvitskas
reservoar, borjat anpassa brandskottet
och provmontera det. Huvudstillen
och hjulupphingningen monterades
ocksé redan. Aven vingarna borjade
nidrma dig punkten de skulle hingas
upp pa kroppen for forsta gangen. Ef-

ter tankarna kom alla givare pa plats,
ventilationsroren drogs och héallarna
av alla inspektionsluckor nitades.
Bromsoken monterades, bromsled-
ningar drogs och anslots och dven
hjulen kom pa plats. Det rullade pa
och man fattade inte att dagarna bara
gick. I slutet av vecka hade man hunnit
fa klart vingarn och monterat dessa,
stillt flygplanet pa egna hjul forsta
gangen och till och med kunnat sitta
instrumentpanelen pa plats vilken jag
byggde veckan innan i Portland. Allt
detta var bara mojligt tack vare all
hjélp jag fick av grabbarna fran Gla-
sair och sa klart Seth — the Sportsman
Guru. Hade jag behovt gora alla steg
sjdlv utan handledning s& hade det
tagit mangdubbla tiden.

Pa sondagen fick jag inte jobba for
Seth var religios och hangaren var last.
Men det betydde bara att jag fick fler
piarmar med mig hem, f6r nu skulle
det komma mer avancerade moment.
Motorn med aggregaten skulle for-
beredas for montage. Brandskottet
slutmonteras och forseglas, samt mo-

Propellern monterat och nastan klart for start.
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Motorplatarna har anpassats och monterats.

torfistet skulle upp. Aven hela frimre
stillet med noshjulet skulle komma pa
plats. Da borjar det faktiskt se ut som
ett flygplan.

ANDRA VECKAN

Under vecka tva kom dven klaffarna,
skevrodren och stabilatorn till och
dven pa plats. Nér vi hingde upp mo-
torn sa kindes det pa riktigt som om
man borjade fa till planet.

Men dé kom Steve... Som jag ti-
digare sa Overvakades allt som JAG
gjorde - men inte alla moment DE
gjorde at mig. Steve var den som
monterade batteriet vilket i Amerika
har tva poler med exakt samma dia-
meter. Och - yes — ni anar det - han
kopplade plus till minus och tvértom.
Nir man da satte pa huvudstrommen
sa hidnde forst inget. Inte heller nir
man slog pa transpondern (vilken har
inbyggda kretsar och internt vinder
polaritet), for den fungerade fint.
Men sa slog han pa radion (G430 +
SL30), audiopanelen osv. och stekte
halva panelen!!! Snacka om att jag
trodde de drev med mig. Utrustning
for tiotusentals kronor briandes, men
sa klart byttes de senare ut mot nya
prylar. Sé linge ldnade vi utrustning
fran deras demomaskin, fortsatte och
kunde slutligen konstatera att allt i
panelen fungerade.

Slutet av veckan handlade om mo-
torplatar (baffling), propellern, fraimre
motorképor, alla tre hjulkapor, rodret,

stabben, riggning av alla dessa system,
fixa dorrarna, handtag, 1as, montera
fonster, anpassa framrutan, dra och
ansluta alla kablar och slangar och
slutligen montera antenner och lampor
i vingspetsarna osv osv osv. Att skriva
om alla detaljer skulle ta evigheter
och jag hoppar darfor direkt till sista
helgen.

Nu var det dags for QA — kvalitets
check. Under alla dagar hade vi doku-
menterat varje steg pa en tavla. Alla
stationer avslutades genom min signa-
tur pa "tavlan” och en 40-sidors lista
bockades av infor forsta motorstart
och forsta taxi. Allt blev klart férutom
en sak: att limma in vindrutan. Jag
slipade och trimmade tyvirr inte bara

Prop och spinner gor att vi snart kan kéra.

Cockpit pa min Sportsman strax innan forsta
taxningen.

in rutan néstsista dagen utan dven min
tumme(!) vilket var en showstopper
for detta moment. Men med plaster
runt tummen, silvertejp runt rutan och
brandslickare pa plats startades Lyco-
mings 390 motor dnda. Och den spann
pé forsta tindning. Vilken kénsla! In
med Ephraim - deras testpilot - pa
hogersitet, mig pa forarplatsen och
for forsta gngen begira ”permission
to taxi from the apron down taxiway
alpha”. SO COOL. Och vad det kliade
i fingrarna att sviinga ut och stélla upp
istéllet for att véinda och taxa tillbaka.
Fast med bara 2 gallons soppa i ena
tanken hade jag nog inte ens lyft fran
startbanan... S tillbaka till hangaren
och efterat det obligatoriska fotot.
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Och sa var dessa tva veckor over.
Vad ska jag sédga? Efter tre dagar
trodde jag att jag skulle kollapsa av
trotthet, da jag da redan hade jobbat
over fyrtio timmar. Under helgen
trodde jag inte att det fanns en chans
att hinna klart pa bara en vecka till.
Och efter taxi testen kinde jag bara:
tank om jag bara fick komma hit pa
méndag igen och borja om fran borjan
— sa roligt var det.

Jag hade dock en sista highlight att
se fram emot. Jag fick 1ana demoflyg-
planet med en safety-pilot i tva dagar
for att samla timmar och erfarenhet
pa en Sportsman. Jag drog alltsa
runt i Washington State, 6ver Seattle
international airport, studsade pa allt
fran det otroligt stora Boeing filtet till
en privat landningsbana som var en
gammal cykelbana med bara 20 fots

bredd. En fantastisk avslutning pa en
brutalt intensiv tid.

Nu var det bara “lite” kvar. Be-
stimma design av maskinen och lata
lackeringen utforas, plocka isér halva
flygplanet, stoppa det i en container, fa
hem det till Sverige, sétta ihop maski-

Forsta gangen att flygplanet rullades
brandslackaren inom rackhall

nen igen och borja flyga. Inte sa farligt
eller? Jod4, det kriavdes betydligt mer
tid @n jag hade lagt ner i Arlington for
att fa upp skonheten i luften for forsta
géngen. Men det skriver jag om i nista
EAA nytt ... 1del 3.

Andreas Hindenburg

ut ur hangaren infér férsta motorstart —

Warp Drive-propellrar

Jag har fatt flera rapporter om att Warp
Drive-propellrar spruckit i bladroten.
Detta uppmérksammades for flera ar
sedan. Nu har det hént igen. Jag upp-
manar alla som har en sadan propeller
att infor nésta flygning kontrollera
aluminium hylsorna for sprickor. Jag
har forsokt fa kontakt med Warp men
forgaves.

Der ér viktigt att du noga foljer till-
verkarens instruktioner vid monterig
eller justering av bladvinkel. Har du
en Warp Drive-propeller pa en stark
motor (exempelvis 150 hp) och 6ver
har Warp speciella rekommendationer
som maste foljas. Finner du sprickor,
kldmskador och korrosion sd rekom-
menderar jag att du inte flyger med
propellern. Ta gédrna digitala bilder
och sdnd dom till mig pa paul.pinato@
eaa.se. Lamna uppgifter pa géngtid
och vilken motor och flygplanstyp den
suttit monterad pa. Jag skall forsoka fa
kontakt och forklaringar fran Warp.

Under mitt besok i Friedrichsafen
sag jag flera fina kompositpropellrar
som dr tillverkade i Europa. Maste
du byta sa rekommenderar jag att du
undersoker om det finns nat lampligt
for dig. En positiv sak 4r ju att tillverka-

ren finns tillgénglig pa ett enklare sitt
och att de Europeiska reglerna kanske
borgar for en bittre kvalitet. Brasklapp:
Maste du byta propeller och byter typ,
sa maste ett nytt bullerprov utforas.

Bilderna dr fran tva olika propellrar
som varit monterade pa en O-200 och
en O-360.1 bada fallen dr gangtiderna
laga.

TC Paul Pinato
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Aluminiumlegeringar inom flyget

Aluminium &r ju som bekant vildigt
vanligt i flygbranchen. Vad som
kanske &r lite mindre vl ként dr de
olika kvalitéer och virmebehandlings-
tillstand som anvénds. Jag har valt i
artikeln att bara ta upp de vanligaste
kvalitéerna.

Inom flyget anvinds aluminium
néstan alltid i legerad form, dir de van-
ligaste legeringarna dr AA5052 som &r
magnesiumlegerad, AA6061 som
magnesium-kisellegerad, AA2024
som &dr kopparlegerad och AA7075
som dr zinklegerad. Efter legeringens
betickning finns tillstandet angivet
dér -0 betyder glodgat, -T3 betyder
upplosningsbehandlat, kallbearbetat
och kalldldrat, samt —T6 betyder
betyder uppldsningsbehandlat och
varmaldrat.

AA5052

AA5052 Ar mjuk och formbar och an-
vénds till ror tankar etc. Svetsbar men
ej hdrdbar. AA5052 hardnar betydligt
vid kallbearbetning, men kan goras
mjuk igen genom glodgning.

AA6061

AA 6061 anvinds i forsta hand till
icke primérstruktur, sasom kapor,
luckor, vintippar, etc. Den har goda
svetsegenskaper kombinerat med
hygglig héllfasthet. AA6061 &r hérd-
bar och relativt bra ur korrosions-
synpunkt. Legeringen dr vél mjuk i
glodgat tillstand, men i tillstand T4 dr
den jimforbar med 5052-0. Man bor
vara observant pa att AA6061-T6 har
relativt liten brottforldngning. Detta
medfor att man bor ha stora radier vid

bockning for att undvika sprickor, ca
1,5ggr vad 2024-T3 kriver.

AA2024

AA2024 dr nog den vanligaste lege-
ringen i flygplansskrov. Legeringen
ar hirdbar men lampar sig normalt
inte for svetsning. AA2024 har goda
héllfasthetsegenskaper, med en brott-
forlangning pa ca 20%. Korrosions-
egenskaperna dr ej de bista. Ofta
skyddas platen mot korrosion med
ett tunnt lager av ren aluminium pa
ytan (Alclad). Detta skyddar endast
sa lange skiktet dr obrutet.

AA7075

AAT075 forekommer relativt spar-
samt inom experimental. Den &r en av
de starkaste aluminiumlegeringarna.
Finns som plat och smiden, men
anvinds mest till bearbetade detaljer
som dr hogt belastade. Legeringen dr
kénslig for korrosion.

VARMEBEHANDLING

Man kan enkelt sammanfatta virme-
behandlingar f6r aluminiumlegeringar
med att sdga att det finns 3 typer.
Mjukglodgning, upplosningsbehand-
ling, och varmaldring. Man kan i
princip utga fran vilket tillstdnd som
helst (-0, -T3, -T4, -T6, -T7), som
bas for att virmebehanda materialet
(forutsatt att det ar hdardbart) till (-0,
-T4, -T6, -T7). Observera att -T3 ar
kallbearbetat efter -T4, vilket medfor
att man inte kan komma tillbaka,
savida man inte har ett valsverk. Det
ar viktigt att dels halla halltiderna for
virmebehandling men 4nnu viktigare

Svenskt byggarforum pa webben!

Det storsta och mest aktiva diskus-
sionforumet med inriktning pa sma-
flyg dr sannolikt det man hittar pa
www.sportpilot.se.

Forumet har ett drygt tusental re-
gistrerade medlemmar och hér disku-

teras allt mellan himmel och jord. Ja,
kanske mest himmel da — och sedan
drygt ett ar finns den speciella avdel-
ningen “Byggarforum” for oss som
bygger, renoverar eller underhaller
sjélva.

att halla rétt temperatur. Vanligen skall
temperaturen hallas inom +5°, sa man
behover en ganska noggrann ugn. Se
gédrna dven bygghandboken som ocksa
beskriver varmebehandling.

MJUKGLODGNING
Mjukglodgning anvéndes for att gbra
materialet mjukt och mera formbart.
Tempetaturerna vid mjukglodgning
ligger beroende pa legering mellan
450°-300° tiderna kan vara mellan 2-8
timmar. Tillstandet efter mjukglodg-
ning bendms -0.

UPPLOSNINGSBEHANDLING
Upplosningsbehandling &r forsta ste-
get vid hirdning. Materialet virms
upp till ca 500° i 30-60 minuter for
att sedan snabbt kylas i vatten. Ome-
delbart efter avkylningen i vatten dr
materialet relativt mjukt men hardnar
i rumstemperatur till (beroende pa
legering) full hardhet pa ca ett dygn.
Redan efter 15-20 minuter har mate-
rialet hardnat betydligt. Tillstandet
efter upplosningsbehandling bendms
-T4.

VARMALDRING

Vissa legeringar hardnar inte fullt ut i
rumstemperatur. Materialet viarms da
till 150°-200° i 6-25 timmar beroende
pa legering och onskat sluttillstand.
Tillstandet efter varmaldring bendms
T6, eller om man for att forbéttra
korrosionsegenskaperna (AA7075)
overaldrar materialet bendms tillstan-
det -T7.

Sidan www.sportpilot.se drivs helt
pa ideell vig av EAA-medlemmen
Matts Behrens och det kostar givetvis
ingenting att registrera sig.

Mattias Jonsson
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EAA:s riskindex

Allvarliga hindelser och tillbud har
under manga ar foljts upp och analy-
serats av davarande tekniske chefen
Staffan Ekstrom. Resultatet av dessa
analyser har for det mesta lett till blén-
kare i EAA nytt samt genomgangar
med kontrollanter och besiktningsmén
pa deras arliga triffar. For ndgra ar
sedan inforde kvalitetsradet en metod
for klassificering av handelserna dér
samtliga kinda allvarliga héndelser
medriknas och dessa klassas med
avseende pa allvarlighetsgrad och
risk. De virden som da erhalls viktas
pé nagot sétt och presenteras en gang
per ar i grafisk form tillsammans

med sammanstillningen over kidnda
hindelser med de X-registrerade luft-
fartyg, som EAA svarar for.

Nedanstiaende uppstéllning forkla-
rar hur klassning av Allvarlighetsgrad
och Riskkategori gors.

Efter varje ar dr det Tekniske che-
fen, flygchefen och kvalitetsrevisorn
som sammanstiller och klassar/virde-
rar hindelserna. 2008 érs utfall, som
redovisas i tabellen till hoger, kommer
att behandlas pa 2009 éars forsta kva-
litetsradsmote.

De enligt metoden ovan beskrivna
riskviarden gér bara att jamfora for
EAAs verksamhet och mellan de

olika aren. Vad som framgar &r ju att
det under 2008 visserligen var fler
hindelser dn tidigare men det totala
riskvérdet for dret inte namnvért hogre
an foregaende éar.

Vad som ocksa fordndrats over
aren &r att senaste arens hiandelser till
overvigande dr flygoperativa och att
det for nagra ar sedan var tekniska
orsaker vanligt forekommande liksom
problem med brinslesystem och or-
saker relaterat till dalig briansleplane-
ring. Dessa orsaker har i det ndrmaste
forsvunnit under senaste aret.

Hojden pa staplarna i det tredimen-
sionella diagrammet representera an-

Fér denna hédndelse
. och under radande
Allvarlig- o . .
hetsgrad omstandigheter var Forklaring
sannolikheten for ett
haveri...
Resultatet av handelsen var inte kontrollerbar och skulle kunna resulterat i ett haveri. Ett
A ...hég haveri undveks endast pa grund av tur eller exceptionell pilot skicklighet, langt utéver vad
som forvéntas av normalpiloten.
Resultatet av hdndelsen kunde kontrolleras med hjalp av nédprocedurer eller nédutrustning.
B ...avsevart forhojd Emellertid hade flera sédkerhetsmarginaler passerats och endast en eller nagra fa
sakerhetssparrar aterstod.
C ...nagot forhojd Flera sékerhetsnivaer aterstod for att férhindra ett haveri.
. L s Under speciella férhallanden skulle handelsen kunnat utvecklats till ett allvarligt
...inte férhojd men ; ) . . . o
D N S tillbud. Emellertid tyder avvikelsen pa ett kvalitetsproblem, som skulle kunna paverka
indikerar viss risk -
flygsékerheten.
E --inte Handelsen var inte flygsakerhets relaterad
sékerhetsrelaterad Yo ’
Om héndelsen ater
. skulle intraffa, sa
Risk- w . " .
kategori ar sannolikheten Férklaring
att ett haveri skulle
intréffa...
| ...hdg om handelsen skulle aterupprepas ar risken for ett haveri stor
Il .'.'.okoad under vissa om handelsen skulle aterupprepas ar risken for ett haveri forhojd
férhallanden
---Okad under om héandelsen skulle aterupprepas ar risken for ett haveri forhéjd men endast under
1 ogynnsamma .o
e ogynnsamma férhallanden
férhallanden
...inte férhoéjd eller om handelsen skulle aterupprepas éar risken for ett haveri forhojd men endast under
\% forhojd endast under extrema forhallanden. Bor ocksa anvandas for tilloud som har liten eller ingen inverkan pa
extrema forhallanden | flygsékerheten men som kan indikera flygsékerhetsproblem
...inte férhéjd
V fafter§om handels.en anvands fér hdndelser som inte ar flygsékerhet
inte ar relaterad till
flygsékerhet
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talet hindelser med en viss allvarlig-
hetsgrad och riskkategori. Placeringen
av staplarna sker med avseende pa
allvarlighetsgrad och riskkategori.
Det 6nskvirt med sa fa allvarliga
hiindelser som mojligt och att dessa
representeras av laga staplar och att
dess placering finns sé ndra origo som
mojligt, d.v.s. 1aga staplar intryckta i
diagrammets horn.
Greger Ahlbeck
Kvalitetsrevisor EAA

Exempel pa en sammanstélining &r utfallet
fér 2008 enligt féljande:

Datum Regi- | Allvarlig- | Risk- Risk-
strering | hetsgrad | kategori | vérde

2008-

01-20 XUH D v 0,01

2008-

02-26 XXF B Il 1,50

2008-

03-04 XRR B Il 1,50

2008-

04-26 X00 B Il 1,50

2008-

05-10 XGT D 1] 0,10

2008-

05-10 BCM A Il 2,00

2008-

06-17 XXR B 1] 0,30

2008-

07- CNA C 1 0,20

2008-

07-26 XDA A 4,00

2008-

08-02 XCX B Il 1,50

2008-

08-06 XGN A 4,00

2008-

08-06 GTO D \% 0,01

2008-

09-11 BCZ D \% 0,01

2008-

10-19 XNY C 1] 0,20

Totalt riskvérde for aret 16,83

Medelvérde for riskvarde/

i 1,20

héndelse

Riskvarden har férandrats éver aren enligt

féljande:

Artal | Antal bearbetade | g, . 4o

héndelser

2005 11 25,70

2006 13 24,81

2007 8 13,63

2008 14 16,83
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Angaende forslaget till bildande av regionforeningar

Med tanke pa tidigare debattinldgg i
denna tidning och dessutom ett par
motioner vid det férra arsmétet, dr det
kanske inte sa konstigt att underteck-
nad brast ut i ett spontant "Tjoho!”
ndr styrelsens forslag till bildande av
regionféreningar publicerades i nr
5/08 av EAA-nytt.

Att foreningens 1700 medlem-
mar tillsammans besitter fantastiskt
mycket energi och kunskap inom
diverse omraden torde vara uppenbart
—och det ir roligt att styrelsen nu har
formulerat den insikten!

Dock ir jag radd att forslaget (som
det formulerades i EAA-nytt) ar lite
for komplicerat och ’tungt” och dir-
for nédstan kan himma den regionala
verksamheten, istillet for tvirtom.
Idag finns i princip inte nagon struk-
turerad regionverksamhet alls inom
EAA Sverige och dven om vi vill ta
ett steg vidare, dr det viktigt att detta
steg inte blir for stort.

Jag tror att det dr viktigt att vi har
talamod och later regionverksamheten
sakta véixa fram och mer eller mindre
hittar sina egna former. Om det tar ett
eller tio ar spelar kanske inte sd stor
roll, sd ldnge vi kédnner att vi dr pa ritt
vdg. Och framforallt att vi tycker att
det &r kul under tiden!

Forst och frimst tror jag att re-
gionerna ska drivas inom féreningens
existerande ramar. Alltsa inte som
egna underforeningar (med allt vad det
innebdr av stadgar, styrelser och bud-
getar), utan mer som ganska informella
”gdng” med en regionansvarig som
sammankallande. Regionernas syfte
ar ju att alla ska kunna kénna sig mer
delaktiga i EAA Sverige, inte att man
ska ga med i en annan f6rening...

Vidare tror jag att vi maste mini-
mera de formella kraven och istillet
lita pa alla medlemmars “inneboende
godhet” och vilja att géra nagot bra
av detta. Jag menar, hur ofta far man
egentligen nej av sina kompisar nér
man ber om en tjdnst? Att tjdnsterna i
det hér fallet handlar om att dra ihop
en spontan regional grillkvéll eller
skriva nagra rader till EAA-nytt, det
tror jag inte har ndgon betydelse.

Men om vi nu tar bort “piskan”
(kraven), bor vi kanske klamma i
med en motsvarande “morot”? Idag
far en medlem bara ta med sig 4
fullmakter till &rsmotet. Om vi ger
den regionansvarige mandat att ta
med sig obegrinsat antal fullmakter,
borde intresset och mojligheten att
anvinda regionen som kontaktyta
oka.

Jag tror ocksa att vi bor hélla nere
antalet regioner, i alla fall inlednings-
vis. Tittar vi oss runtomkring sé tycks
fem regioner vara det som giller:
Norra, Mellersta, Vistra, Ostra och
Sodra. Om det beprévade konceptet
inte racker for oss, dr det ju enkelt att
utdka antalet.

For att inte flumma omkring dnnu
mer, ser mitt forenklade forslag ut
sahar:

* Fem regioner: Norra, Mellersta,

Vistra, Ostra och Sodra
* En ansvarig person per region:

Valberedningen foreslar, arsmotet

utser
» Ett krav: Regionen ska vara repre-

senterad vid arsmotet

» Utokat mandat for den regionansva-
rige: Obegrinsat antal fullmakter
(fran regionens medlemmar) istéllet
for som idag max 4 fullmakter per
ombud.

Alltsa fem regioner, en person, ett

krav och ett (utokat) mandat!
Mattias Jonsson

Forslag pa regioner.

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
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Planket

Kopes

HOJDMATARE SOKES!
Inbyggnadslingd max 85 mm. Instill-
ningsskala: Millibar. Fungerande eller
renoveringsobjekt. Ralph Duell. Tel:
031 930985. Nalle 070 565 20 52.
Mejl: duell@telia.com

Sdiljes

MFI 15 SE-XNP

Nir Barkarby ldggs ned far vi inte
langre ihop det. Sa under stor vanda
har vi nu beslutat att 1ata honom (det dr
en grabb) fa ny dgare. Han &r i byggd
1995 i Oskarshamn av Gennart Claes-
son och i ett utomordentligt skick.
Flygtillstand till 2009-12-31. Korr-
kontroll uainov -08. EAA besiktning
gjord i juni -07. Instrumenterad for
IFR. Inklusive en GNS-430 med gli-
descope. Star i hangar pa Barkarby
(som forstas ingér) och kan beses dér.
Fragor och en for er acceptabel pris-
niva skickar ni till lars@vikner.se
Det gér ocksé att nd mig pa 070-518
29 06 fast ibland &r tdckningen usel.

JODEL 112

Byggd -79 i Danmark. Omdukad -04.
Korrosionskontroll -08. B.v.s.a. Hans
070-4233017.

DRAGONFLY MK 2

Byggd 1985. Flugit med original-
motorn en konverterad VW 60 hp.
Jag har sedan 2001 hallit pa med att
konvertera motorinstallationen till en
Rotax 912, 460 gangtimmar. Instal-
lationen &r klar, motorn har provkorts.
Byggtillstandet maste fornyas.
Prisidé 110000 kr. Finns till paseende
pa Karlskoga flygplats, med alla pap-
per och dokumentation. Kontakta Dan
Borgstrom for visning, 070-5237080,
e-post info@skyraider.se. Ovriga frigor
Kjell Westerberg mobil +34660551747,
e-post kjellwes@hotmail.com.

KZ 111 SE-BIS 1946

Tillverkningsnr 84. Helrenoverat till
originalskick ar 2000. 1:a pris for bésta
renovering 2001 i Stallning. Flygplan
och motor 85 tim efter renovering. En-
ligt EAA:s luftvardighetsbesiktning i
juni 2008 ir flpl i synnerligen god kon-
dition och u. a. Motor: Cirrus Minor
100 hk. Bensin: 100 1. Spannvidd: 9.6
m. Tomvikt: 415 kg. Max flygvikt: 700
kg. Max fart: 185 km/tim. Marschfart:
165 km/tim. Pris beroende pa mingd
reservdelar som onskas. Séljare: Inge-
mar Simonsson ingemar-iris@tele2.se.
Telefon: +46 (0)46 292236.

KZ 111 SE-AZY 1947

Tillverkningsnr 102. Demonterat reno-
veringsobjekt. Ej helt komplett. Pris
35.000.- Séljare: Ingemar Simonsson

ingemar-iris@tele2.se Telefon: +46
(0)46 292236.

Annonsering pa Planket ar gratis for medlemmar.
Skicka annons till planket@hobby.se

MOTORFALKE SF 25B

Tillv.1971 tt 3814 tim, Sauer SE 1800
E1S motor 54 hk tt 261 tim sedan ny,
propeller MT 150L.90-1A ca.100 tim, ny
magn. 10 tim, luftvérdig till 2009-06-01.
Vingar omdukade med ceconite 2007,
nyarostfria vajrar till skev och sidoroder
Utrustning; radio Becker Com 3200,
transponder King KT76. Pris 120 000
kr eller bud ev. motor projekt i byte.
Séljer ocksa Motor Ranger L440 180
hk komplett utan férgasare samt Motor
Lycoming GO435 normal klassad, ca.
250 efter 6versyn komplett med avgas-
samlare.Jan Erik 076 2061724 eller
Torleif +47 90088158.

RAND KR2 SE-XOC, 2-SITSIG
Flygtid 387h. Luftvérdig till 20090630.
Motor: Hapi 1834cc. Cruise 110-120
knots. Propeller: Warpdrive, stillbar
statiskt. Inféllbara still. Basserad pa
Lindholmens flygfilt och har alltid
statt i hangar, hangar platsen kan
behallas om sa onskas. Pris: 80.000
SEK. For mer info ring Bengt Alvars-
son 0709-479030.

EUROPA CLASSIC, OY-ODA
Luftdygtighedsbevis: gyldigt til 16.
februar 2011. Flyvetid, airframe +
motor, 342 timer. Motor Rotax 912
UL 80 hp. Propel: Arplast elektronisk
styret constant speed. Com/Nav.: Ben-
dix- King KX 125 med Vor/localiser.
Transponder King KT 76 A. Com:
Bendix-King KX125. Autopilot/Turn
coordinator: Navaid Devices Inter-
com: Flightcom 403.

Alle obligatoriske + fleste frivillige
mods. udfgrt. Altid opbevaret i hangar.
Medfglgende udstyr: Skymap IIIC
GPS. Reservepropel: Warp Drive
3 bl.(verdi: 7000 DKR). Vandtat
overtrek: Jaxida (vaerdi 10.000 DKR).
Long range tank.

Pris: ikke under 300.000 DKR. Henven-
delse til. Niels Kock +45 2812 7515.
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Avséandare:
EAA Sverige
Héagerstalund
164 74 KISTA

Nya www.eaa.se

Under en ldngre tid har diskussioner
forts angdende utvecklingen av EAA
Sveriges webbplats, men torsdag 2 april
sjosattes slutligen nya www.eaa.se.

Savil utseende som struktur har
uppdaterats och inledningsvis har
fokus legat pa att fora 6ver det ganska
omfattande material som lag pa den
gamla webbplatsen. Viss information
har uppdaterats och en del inaktuell
information har rensats bort.

Den nya plattformen mojliggor gi-
vetvis en massa nya roliga funktioner,
men grundtanken &r att vi infor dessa
forst nér vi ser ett patagligt behov. Vi
skyndar alltsa langsamt, allt for att

inte lockas in i en
“teknisk lekstuga”
med allt vad det
kan innebaéra.

Virt att nimna
kan vara en upp-
delning mellan
allméin och med-
lemsinformation,
en egen sektion
for den tekniska verksamheten, ett
”bibliotek” dar vi forsoker samla
diverse dokument och sist men inte
minst: En egen sektion for EAA-nytt,
med dldre utgavor nedladdningsbara i
PDF-format.

Undertecknad, som fatt fortroendet
att halla i webbplatsen, tar gdrna emot
alla asikter och forslag pa forbéttringar
— sa tveka inte att skicka ett email till
webmaster@eaa.se!

Mattias Jonsson

Svensk och Norsk agent

lkarus C42 Europas mest salda skolmaskin - tillverkad i 1100 ex.
¢ Tal 16 knops sidvind ¢ Extra rymlig cockpit
o Har harmoniska forlatande flygegenskaper ;
¢ Ekonomisk att aga e Tillverkas i Tyskland D karran e“"Ft
* Reservdelar finns i Sverige ex| .

en basta Klubb-

pertis

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