. MOTORBYTE
Andra delen om nar
en RV7 blev med

Subaru E6.

 FLY-IN-SOMMAREN BESTMANN

8 Vi har besékt massor av fly-in. Efter kanske 40 ar

d Hing med till bland annat Eslév, : finns Safirs fére-

| S:t Yan, Siljansnés och Harjedalen! . e gangare ater i
flygande skick i

Sverige.
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Pq;enpol Air Camper var : EAA

EAA:s dragplaster under firandet ' 4

SVERIGE



Flygkalendern

15—19 SEPTEMBER:
Reno Air Races, Reno, Nevada,
USA. www.airrace.org.

29 MARS — 3 APRIL: Sun’n Fun, Lake-
land, Florida, usa. www.sun-n-fun.org.

25—31 JULIL: EAA fly-in, Airventure i
Oshkosh, usa. Alla hembyggares

Mecka! www.airventure.org.

Om du vet ndgot evenemang
som borde finnas med hir,
mejla eaa-nytt@eaa.se!

Redaktorerna
har ordet

HEJ, ALLA EAA:ARE och andra lasare! Har
kommer lite lasning nu nér hosten &r har. Vi
hoppas mixen av artiklar ar bra. N&r vi bér-
jade med detta nummer hade vi en (1) artikel.
Som tur var kom det fler efter lite paminnel-
ser och det blev till slut ett helt nummer. De
speglar vél en del av vad som hant under
sommaren och en del hur ndgra medlemmars
projekt fortskrider.

Staffans och Hans-Olavs flygning till
Frankrike inspirerar till att ge sig ut i Europa,
3 nista sommar da... Inte vart att lova nét.
Nagra tekniska artiklar har vi ocksa lyckats
f8, mer s&dant.

£AA:s deltagande pa Gérdet i Stockholm
kan ni lasa om och att vi deltog dar verkar ha
startat ndgot. Tekniska Museet vill ha mer av
Pers Pietenpol, kanske i en slags workshop

miljd dar Per bygger och svara pa fragor fran

publiken. Vi far se om det gar att genomféra.

En premiarflygning vill vi ha med i varje
nummer s& dven detta. Bilder till 2011 ars
kalender efterlyser vil Vihar fatt in en @
bild, och det ricker inte! Se blankaren i tid-
ningen. Dagarna kring manusstopp slog en
Van’s RV-7 ett rekord. Det kan inte redakto-
rerna undanhélla er...

Men alla EAA:are, RV-flygplan &r trevliga,
men det finns ju manga andra typer som vill
viveta mer om! Ater igen: ni skiver! S& nu
har ni lite att 1asa, kolla igenom era foton, och
skriva om ert projekt, vare sig det &r en War-
bird eller nagot nytt pé panelen. Maila till

eaa-nytt@eaa.se. Ha det bra. Flyg mycket.
REDAKTORERNA LENNART OBORN
OCH KJELL-OVE GISSELSON

INNEHALL

gode; fnefl ljudddmpare. Nir avgassystemet fran 60-talet
ara dog till att plocka bitar ifrdn insdg Hans Strdhle att han
var tvungen att géra ndgot rejalt. Varfor inte ett rostfritt

system med ljuddédmpare som fanns avbildade i Bi .
»Firewall Forward«? ildade i Bingelis bok

Vifiradehundraarav
svensktflyg. Den 21-22
augusti firades »Flyget i
Sverige 100 &r« pd Gardet i
Stockholm. EAA var dar och
visade prov pa sin verksamhet.

Figgen40 ar! En gammal

trotjanare firas pa Eslévs
flygfalt.

EnRV7somblevmed
SubaruEG6.Bengt Bergsten
fortsitter berittelsen om de
problem - och 16sningar -
han stétte pa nar han bytte
motor 1 sin RV7.

?essutom: F.I..Y-IN-FROSSA! Vi tittar till flygdagar och fly-in i
tockholm, Héganis, Harjedalen, Eslév, Siljansnés och S:t Yan i

Frankrike. SID 6: Bestmann fl i
‘ . : yger igen! SID 7: S& fixad
oljetemperaturen. Och mycket mer... wedes problem med

I AT
Omslag: Per Widings Pietenpol Air Camper var .
EAA:S dragplaster pa Stockholms Flygfestival som
avholls pd Gardet i augusti, Har i ett tidigare skede
under byggandet utan dukning. roto: FrREDDY sTENBOM
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Medlemsorgan fér EAA Sverige
och EAA Chapter 222 Sverige
Redaktérer: Kjell-Ove Gisselson och
Lennart Oborn. Grafisk form: Urban
Gyllstrém. Ansvarig utgivare: Ord-
férande Sven Kindblom.

Manus och bilder sénds enklast till
eaa-nytt@eaa.se, eller per post till
EAA:s kansli.

Fér &sikter framférda i artiklar svarar
respektive férfattare dér ej annat anges.

EAA Sverige och EAA Chapter 222
Postadress: Hagerstalund, 164 74 Kista
Telefon: 08-752 75 85 Telefax: 08-751 98
16 E-post: kansliet@eaa.se Hemsida:
www.eaa.se Postgiro: 66 45 96-4
Kansliet har ppet: vardagar 08.00-
16.30 samt torsdagsfika kl 18.00-20.30
pa EAA:s kansli.

Medlemskap ridknas per kalenderar
och erhélles genom inbetalning av
arsavgiften till féreningens postgiro.
Medlemmar som tillkommer efter 1 juli
erldgger halv &rsavgift. Inbetalning av
full avgift under november och decem-
ber innebar medlemskap &ven néast-
kommande &r.

Arsavgift 2010: 350 kronor.

Medlemskap i EAA Sverige innebér inte
medlemskap i EAA:s USA-organisation.

Féreningsservice

Kontakta EAA kansli (Fredric Lager-
quist) betrédffande

- kép av Bygghandbok, Flyghandbok,
maérken, T-shirts etc.

- Férsakringar

Infoteket

Kontakta Ingvar Lif. Rékinge 82, 560
34 Visingsé, Tel. 0390-40413

E-post: ingvar.lif@gmail.com

EAAUSA

Postadress: EAA Aviation Center

P O Box 3086, Oshkosh, WI 54903-
3086 USA Hemsida: www.eaa.org
Medlemsavgift, $56, betalas med kre-
ditkort eller internationell check di-
rekt till Usa.

Medlemskap innebar bland annat
att man far Sport Aviation, férening-
ens tidskrift, 12 gdnger/ar och att
intrdde kan 16sas till flight line pa
Oshkosh och Sun’n Fun.

Svenska Rotorflygklubben
EAA:s intressegrupp fér rotorflygning.
Klubben verkar specifikt fér att pa
ideel basis hjalpa medlemmarna
bygga och flyga rotorflygplan.
Kontaktman: Ingvar Carlsson
070-5794614. www.rotorflygklubben.se.
Medlemsskap erhélls genom att inbetala
medlemsavgiften till postgiro 813469-4.

ORDFORANDENS KRONIKA

U AR storsta delen av som-

maren 6ver och flygeriet har

16st sig ratt bra. Jag har flyt-

tat till Ska Edeby, tack vare
Per Widing som var vanlig nog att erbjuda
mig en plats i sin hangar. Sa det har blivit
négra timmar i luften den hir sommaren
ocksa.

Fredric Lagerqvist har kommit igéng
med sitt jobb pa kansliet och det ser ut att
fungera bra. Det dr en bra period att borja
nu dé belastningen inte dr s hog. Vi kom-
mer édven att ha Anders Osterholm till
hjalp for Fredric att komma igdng. Under
hosten kommer vi att bérja anvinda det
nya datasystemet som kommer att bli till
stor hjilp for kansliet och besiktnings-
mannen.

Under den kommande hosten kommer
Transportstyrelsen att gora en verksam-
hetskontroll av den tekniska verksamhe-
ten. Detta dr forsta gangen for oss men jag
tror att vi uppfyller kraven pa de flesta
omréden. Vi kommer att justera en del ru-
tiner ndr vart nya datasystem &r i drift.
Varat delegeringsavtal skall ocksa fornyas
under hosten vilket sikert innehéller en
del justeringar gentemot det nuvarande.

ESLOV HADE ETT mycket lyckat fly-in, med
manga besokare och flygplan. Vadret var
fantastiskt och allt fungerade mycket bra.
Eslov har en mycket bra dispsition av
hangaromradet som ger mojligheten att
ha utstdllningomradet ganska koncentre-
rat. Det 4r uppmuntrande att det finns
kommuner som Eslév som faktiskt vill
satsa pa flyget.

Under, fly-innet holls ett méte som blev
startskottet for region Syd med Mattias
Jonsson som interimsordforande. Detta
ar nu den forsta regionen och vi ser fram
emot bildandet av fler.

PA MANGA FLY-IN pd senare ar mérks en
vikande trend vad giller besokare till
middagen, lite trikigt da det 4r ett fint
tillfalle med ménga samlade. Vi ser ocksa
att vi inte heller lyckats samla sdrskilt

Virat delegerings-

avtal skall ocksd
fornyas under hosten vilket
sikert innehdller en del
justeringar gentemot det
nuvarande.

manga besokare till vira medlemsmoten
(drsmotet undantaget). Marknadsfor vi
oss for daligt eller har vi inte lyckats gora
motena tillrackligt interessanta, eller kan-
ske bada?

FLYGET 100 AR pé& Gérdet i Stockholm blev
en mycket lyckad tillstdllning. En stor del
av besokarna var »vanliga« méanniskor
utan nagon direkt koppling till flyget.
Dock fanns ett intresse for flyg, annars
hade de nog inte kommit. Att na ut till sa
manga som inte redan dr »frilsta« ar
unikt.

Per Widing hade stéllt ut sin fina Piten-

pol och Ake Jansson kom med sin nistan
firdigrenoverade Tipsy nipper, Ake flog
ocksa med sin pc-3a. Bada flygplanen
drog en strid strom besokare till sig. Sann-
nolikt forsta narkontakten med flygplan
for manga. Ett stort tack fran eaa till vara
ansvariga frdn eaa Per Widing , Magnus
Kjellberg, Mikael Svensson, och &vriga
EAA:are samt Ake Jansson med Vallen-
tuna Aviatorsférening och Lions som
stillde upp med utrustning.
Detta var sdkert det hittills basta mark-
nadsforingstillfille vi haft. Jag hoppas
verkligen att vi far mojlighet att medverka
vid fler liknande evenemang.

Dagen avslutades tyvarr med en mycket
tragiskt hdndelse. Bertil Gerhardt som ti-
digare pa dagen visat upp sig med Bilte-
mas Mki8 Spitfire omkom vid en land-
ningsolycka i Norska Tynset. Fraimst gar
vara tankar till de anhoriga och samtidigt
har Sverige forlorat en stor forebild inom

flyget.
SVEN KINDBLOM

Manusstopp for nistanr:15november

Material till tidningen ldmnas helst elektroniskt till eaa-nytt@eaa.se . Texter limnas i ndgot ordbehandlings-
format, som ren textfil eller direkt i mailet. Bilder ska vara s& hégupplésta som méjligt. Material kan dven
skickas per post till EAA-kansliet, helst i god tid. Bilder i form av papperskopior, negativ eller dia kan scannas
av redaktionen.
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Hundraarsfirandet

Vifirade

hundraarav

svensktflyg

Den 21-22 augusti firades »Flyget i Sverige 100 &r« pa
Gardet i Stockholm. EAA var dér och visade prov pé sin

verksamhet.

ATT FA GLADJEN att vara med att arrangera fi-
randet av forsta flygningen fran Gardet f6r 100
ar sedan har varit ett stort noje och givetvis
ocksé ett métt av vinda.

En lite grupp med mig Mikael Svensson, Per
Widing, Magnus Kjellberg och Curt Sandberg
sattes ihop i varas for att ordna en utstdllning
som skulle representera EAA
genom tiderna vid firandet av
Flyget 100 &r pd Géardet.

Tyvirr sa blev det inte som
vi tinkt oss, riktigt. Vi ville
fa en display som speglade
bygge i tré, plat och kompo-
sit. Av nadgon anledning ute-
blev komposit-delen.

Vi fick i alla fall dit min
plitvinge med bilder fran re-
noveringen av min Stinson
dit vingen hor och Per Widings mycket fina
Pietenpol bygge och Ake Janssons Tippsy Nip-
per som representerade tribyggen. En mycket
fin modell av Loppan fick vi lana av Olle Eriks-
son.

Vi hade information om EAA:s verksamhet i
dag och delade ut var tidning, EAA-Nytt gratis
till de som var intresserade av véran verksam-
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Vi hoppas

att ni som
var och tittade pd
var lilla utstdllning
tycker att den var
bra och represente-
rade EAA i stort.

het. En del seridsa eventuella byggare var dér
for att informera sig om tillvagagéngssitt och
kan tdnkas att en del samtal till vart kansli
kommer ddr av. Hoppas ocksa att en del nya
medlemmar kommer till med.

Tyvdrr s& markte jag som ansvarig for att
hitta personal till eventet p& Gérdet, att intres-
set att aktivt hjélpa till frdn oss ak-
tiva i EAA var mycket daligt. T det
ndrmaste var det bara vi ovan
niamnda som fick jobba men tack-
nimligt kom Anders Osterholm
och Hans-Olav Larsson som
gjorde en god insatts for oss i EAA
under dagarna.

v1 AR P& DET stora hela i alla fall
mycket nojda med detta och har
lart oss en del hur upplagget skall
vara och givetvis dndras till ndsta gdng vi skall
visa upp oss pa liknande sitt.

VIHOPPAS ATT ni som var och tittade pa varlilla
utstdllning tycker att den var bra och represen-

terade EAA i stort. m
MIKAEL SVENSSON
FOTO: LENNART OBORN

A

Anders Osterholm ryckte in och svarade p&

publikens frigor. En radiostyrd Flygande loppa

finns i vAr monter.
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Mikael Svensson och Per Widing, EAA:s hjiltar denna

e SHE ik

helg, som planerat och genomfért evenemanget pa <
bista sitt. Trots konkurrens frdn mdnga andra Ake Janssons Tipsy Nipper ir snart i flygande skick. Till dess flyger
utstillare var det alltid fullt vid EAA. Ake med sin Dc-3 som han ocks4 visade upp i luften éver Gardet!
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Sk 25 Bestmann flyger ater i Sverige

FLYGPLANET TILLVERKADES 1945 i Ornskoldsvik,
detta av Hagglund & Soner. Totalt 120 stycken
Bestmann byggdes dar pa licens 1944-46 och
typen kallades i flygvapnet for Sk 25. Den 10 ok-
tober 1945 godkéndes Bestmannen efter leve-
rans till flygvapnet (Fv) och blev som de flesta
andra Sk 25 baserad pa Krigsflygskolan, F 5, pa
Ljungbyhed. Fv-nr var 25084 och planet fick
koden F 5-284.

P4 F 5 anvdndes Sk 25 fram till tidigt 50-tal.
I mitten av maj 1953 medgav regeringen att

flygvapnets hela bestand av Sk 25 - da 95 flyg-
plan - fick sdljas utomlands. (Leveranserna av
ersittaren Saab 91B Safir, Sk 50B, var dé i full
gang. For ovrigt kan man med fog pasta att
Bestmann ar en foregéngare till just Safir dven
ur konstruktionshidnseende - »pappa« till
bada planen var Anders Johan Andersson!).
Under 1954-55 saldes dessa via Svensk Flyg-
tjanst och en dansk mellanhand framst till
Visttyskland. Nagra exemplar hamnade ocksa
i Osterrike och Schweiz. Just 25084 blev alltsa

6 EAA-NYTT #4/2010

tysk, D-ELAM och registrerades som sadan i
mars 1956.

I slutet av 70-talet kom pD-ELAM bli avstalld i
Pirmasens, nira franska gransen. Kdrran an-
nonserades ut... och Bjorn Lowgren nappade.
Faktum dr att det var en och annan »trétt och
tysk« Hagglundstillverkad Bestmann som vid
denna tid - sent 70-tal — kunde ses i olika an-
nonser hir och var, till exempel i Flygrevyn.
Fem-sex stycken letade sig tillbaka till Sverige.
Nagon av dessa har (orestaurerad) dock salts
tillbaka till Tyskland pé senare ar igen.

12 FLYGTIMMAR (fordelat pa tva dagar med en
6vernattning i Danmark) loggade Lowgren
hem till Ska-Edeby med p-ELAM anno 1978.
Ganska snart ddrefter hamnade Bestmannen
hos meken Carl Skogsbergh i Norrtilje. Me-
ningen var att iordningstilla planet, expri-
mentklassa det och flyga... men det var kanske
mer jobb d4n vad man kanske fran borjan
trodde. Efter ndgra ar kom »den gamle Hégg-
lundarenc tillbaka till Ski. Ar 2007 blev det en
ny dgare och projektet tog fart igen — Joakim
Westh kopte flygplanet och Ake Jansson, Val-
lentuna, tog tag i restaureringen.

MANDAGEN DEN 23 AUGUSTI klockan 11.30 prov-
flog Mikael Carlson den nyrestaurerade kleno-
den med registrering se-BMN pa flygfiltet i Val-
lentuna. Det finns numera alltsd en Biicker Bii
181 Bestmann i flygande skick i Sverige — det var

nog minst 40 ar sedan sist. m
TEXT OCH FOTO: FREDRIC LAGERQUIST
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TIPS

Oljetemperaturen steg sakta mot rétt...

Ett problemochenlosning

AG AGER EN Piper Colt eller - som

ndgon kallade den, »Neurosedyn

Cub« - och dr stationerad pa ett

privat falt ndgra mil soder om hu-
vudstaden. I den sitter en Lycoming O-
235-C1B utan riktigt oljefilter. Dér sitter i
original endast ett oljescreen-filter, modell
tesil, som fangar upp storre kvistar, lov,
kvarglomda verktyg med mera. Jag vill ju ge
min motor de bésta forutsattningar for lang
livslangd s& i varas sa inhandlade jag ett
spin-on filter adapter av market B & N fran
Aircraft & Spruce. Allt fanns med inklusive
ett Champion oljefilter och installationen
gick galant utan problem och ar for visso
inte svar att utfora heller, i alla fall om man
ar van mekaniker sedan tidigare.

Vid férsta provflygningen sd upptackte
jag att oljetemperaturen sakta steg efter att
relativt snabbt intagit normal drifttempera-
tur. Sakta, sakta steg den upp mot rott om-
rade. Vad kunde nu detta bero pa och be-
tyda... Vad var felet?

EFTER FUNDERINGAR S& kom jag pa att det
gamla oljescreen-filtret hade ett litet ror som
sprutade kall luft pa oljefilter-screenhuset.
Men kunde detta lilla racka tro? Jag tog och
riktade detta ror igen mot sjilva oljefilter-
adaptern och tog mig en flygtur pd ca en
timme. Problemet kvarstod men nu steg for
visso tempen langsammare en forut.

Vad beror nu hela problemet pa da? Jo det
kan inte vara pa nagot annat sitt en att det ar
storre motstand i det nya spin-on oljefiltret,
varvid oljan cirkulerar nagot laingsammare
an tidigare varvid oljan befinner sig i de
varma delarna av motorn en lingre tid en
forut och déarfor blir varmare.

Denna motor har ingen oljekylare heller
sa hur kyler man oljan pd limpligaste satt
utan att installera oljekylare, tinkte jag? Jo,
jag tillverkar en skold som sitter runt sjilva
oljefiltret med en luft spalt mellan filtret och
skolden pa ca 10 mm, ansluter kylluftslang
till denna var vid kylluft skéljer runt oljefil-
tret!

Provflygningen blev en kyttig flygning
ner till sver Fly-in i Eslov. Ganska vagat
men hade det inte funkat s& hade det ju bara
varit att vinda om.

Nu héll sig oljetemperaturen inom nor-
mala virden i foérhallande till effektuttag
och yttertemperatur... och glad var jag som
sjalv hittat l6sningen.

Nu skall bara en mer permanent och snyg-
gare losning goras dn den provisoriska kyl-
luftsskolden som jag snabbt totade ihop for att
om mojligt kunna flyga ner till Esl6v.

LOSNINGEN BLIR en komposit burk med anslut-
ning av kyllufts slang pa sidan.

Komposit burken trds sedan 6ver oljefiltret
och lases fast med trad i de for &ndamalet be-
fintliga hélen i oljefiltrets Gversida.

Sjédlva burken &r sa pass stor att det bildas ett
mellanrum pa 10 mm mellan komposit burkens
insida och oljefiltret samt att en halvcirkel for-
mad tdtning finns lingst ner pa den sidan som
luftslangens anslutning finns.

Detta for att hindra att kylluften ta den snab-
baste vigen ut ur burken. Med denna halva
tatring tvingas kylluften att ga hela vigen runt
oljefiltret innan den kan passera ut och pa s vis

hinna transportera bort mer virme fran olje-
filtret och oljan. Oljefilter kylaren tillverka-
des med hjélp av Lennart Gorstrand som
manga ar jobbat endast med komposit pa
helikopter basen Berga. Bl.a. har han varit
med och byggt 2 st MF1 i helt i komposit i
forsvarets rakning. Dessa flyger fortfa-
rande. Han var ocksa den enda i Sverige
som fick reparera rotorblad av komposit.

Jag hoppas ocksa att Lennart i framtiden
vill hélla kurser i komposit for oss i EAA.
Fragan dr stdlld och Lennart var inte avvi-
sande for detta.

FINNS DET FLER bland er som har samma
problem som jag och vill ha hjilp med lik-
nande losning kan ni hora av er pa min

mail: beagle_pilot@yahoo.se.
MIKAEL SVENSSON
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Traditionellt RV Fly-ini Hoganas

ARETS RV FLY-IN pd ESMH, Hogands Flygplats
var det sextonde i ordningen. Som fér alla FlyIn
och flygtraffar ar det vidret som bestimmer
antalet deltagare och varifran de kommer.

Ett djupt lagtryck hade placerat sig genom
norra Europa ner till Frankrike och stingde ef-
fektivt vagen for tyska rv att ta sig till Hoganas.

Norrifran var det stingt 6ver Smaland, som
vanligt néstan, sa inga Rv fran norr om Hal-
landsasen kunde ta sig fram.

P4 fredagkvillen fanns dock 11 Rv parkerade
pé flightline med tvé sE-, en PH-, en OH-, en OY-
och sex G-. (G - England, oy - Danmark, ox -
Finland och pu - Holland).

Ytterligare 9 Rv kom pa lérdagen, nagra bara :
for nagra timmar pga sammanfallande vider,  Helt omalad RV8 frin Finland.

sa inalles motte 20 RV upp
for det sexonde Fly-in:et.
Vi hade ingen Nav-
runda i ar, istdllet hade vi
Att notera ett lotteri, med flygplans-

ar attﬂer registreringarna som

. vinstnummer, dir vi lot-
tlllverkare tade ut de rRv-materiel vi

kommer alltid far fran Van's. Tradi-
med bl}/ﬁ’itt tionellt fir varje deltagare
. ocksd en minnessak fran
bmnsl € en lokal keramiker, i ar for
under den femte gangen, fran var
néirmaste bensi‘nleverantér fick alla
R var sin keps.
tiden. Under 16rdagseftermid-
dagen pratade Lars Hjelm-
berg, Hjelmco Oil om framtida brénslesorter
for vara flygmaskiner och ersittare for 100LL,
mycket uppskattat da vara utlandska géster ju
endast har 100LL att tillga. Att notera ér att fler
tillverkare kommer med blyfritt brinsle under
den ndrmaste tiden, se &ven Hjelmcos hemsida
om detta [www.hjelmco.com/news.asp?r_
id=24208].
De flesta deltagarna lyckades leta sig hem till
sina baser under sondagen, tva valde att stanna
till sen mandag eftermiddag pga daligt vader.

OLLE Danskarna kommer alltid med fyra Rv. Ernst kommer alltid i SE-X0I, om #n bara f&r ndgon timme.

AUTHORIZED DISTRIBUTOR

ROTAX. LY CON]

ENGINEERING AB
Motorer - Reservdelar - Tillbehor

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

Hérkeberga 16
745 96 Enképing

or for Rotax Aircraft Engines i Skandinavien och Baltikum
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Enparlai Harjedalen!

Internationell Jodeltraff pa trivsamma Hedlanda flygfalt

EN 14 JULI borjade den interna-

tionella Jodeltréffen pa Hedlanda,

ESNC och pagick ca en vecka. Det

ar klart att dven jag maste flyga
dit, som nybliven Jodeldgare! Det har jag verkli-
gen inte angrat. Det var min forsta langflygning
imin Jodel D 113-3 SE-CIB.

Flygningen skulle ta ca tre timmar utan mel-
lanlandning. Nastan halva flygningen gir 6ver
fjallterrang. Fjallutrustning maste man ha. Gjorde
fardplaneringen i Gps:en. Enkelt och smidigt.
Kartor for hela strickan méste man ocksa ha
med sig i planet ifall Gps-en skulle ligga av.

FARDLINJEN GICK FRAN Falkoping, EsGk ritt
6ver Vénern pa langsta strackan over vatten till
Hagfors, EsoH och vidare till Malung, EsvM.
Norr om Malung borjade fjallterrangen. Mossar,
sjdar och lagom hoga berg. Inte manga stillen
att kunna landa pa.

Ringde in fardplanen och fick ldgga till ett par
brytpunkter med koordinater pa fardlinjen s att
man kunde sidkra min position efter varje halv-
timme.

Tankade fullt. Det skall ricka for minst fyra
och halv timmars flygning. D4 var det dags att
starta. Vadret skulle vara bra pa hela strickan!
Ropade upp kontrollen och fick firdplanen akti-
verad med en ny transponderkod. Steg till 3000
fot och fortsatte norrut mot Vanerns sodra
strand och ut 6ver vattnet.

Det var lite disigt i luften s& den norra stran-
den vid Karlstad kunde man inte se! Det var
bara att fortsitta pa Gps-linjen norrut. Fick be-
sked att Karlstadstornet var stingd. Det var bara
att flyga vidare. Firdlinjen gick straxt Gster om
Karlstad. Mina gamla »jaktmarker« pa 50-60 ta-
let. Ménga danskvillar i Folkets park och bilkor-
ning runt torget.

Passerade Munkfors, Hagfors, Eksharad och
var snart framme i Malung, Skinnlanda. Banan
sdg fin ut fran luften! Kommer sékert att landa
dér nagon gang i framtiden.

NU BORJADE flygningen 6ver fjallterrang. I borjan
var inte sa hoga berg, sadar runt 2000 fot. Pas-
serade Mangsbodarna, kind fran Vasaloppet.
Léangre visterut ser man Transtrandfjdllet som
ar 6ver 3000 fot. Forsta storre kraftverksdamm
ir vid Asen, men dnnu storre ar Trangseldammen
med sitt imponerande dammbygge. Ser ut fran
luften som en stor rod vagg som stinger av en
hel dal. Vattenmagasinet stricker sig nordvist ut
sd langt man ser! Mycket imponerande!

Hela omrédet ligger i ett restriktionsomrade
ES R 13. Ett stort militdrt 6vningsfilt. I héjd med
Sveg passerar man lite hogre berg som Sémling-
hagna, 3921 fot, Glotesvalen 3307 fot. Det sista
hoga berg man passerar fére Hedlanda ar San-
féllet 4193 fot.

Det dr hog terrdng runt filtet s& man ser det
inte férrdn man dr nastan framme!

Efter 2 timmar och 45 minuter landade jag p
Hedlanda. Oforglomlig flygning!

FALTET skOTs Av Hedlanda Flygforening. As-
faltbanan dr 1200 X 35 meter. De har inte ens ett
eget flygplan pé plats utan flyger i Sveg. Flygplat-
sen dr i mycket fint skick och har restaurang
med alla rittigheter, stugor for 6vernattning och
flygbrénsle att tanka. Enligt uppgift sa saljer de
ca 7 kubik om aret. Vilka entusiaster! Beundrans-
vart! Ett sadant fint flygfélt mitt i »6demarkenx.

Om jag fattade det hela ratt, s& ar Ragnar,
»Ragge« Dillner med sambo och Ake Astrand
de mest drivande pa stillet. Missa inte denna
flygplats om ni flyger uppét norr!

JAG KOM DIT pd fredag eftermiddag. Ett 20-tal
Jodeller har anmilt sig till métet. Flygparkeringen
var fullt med Jodeller frén Europa, Frankrike
Tyskland och Schweiz. Det var bara en svensk
Jodel och det var jag. Det borde har varit fler,
tycker jag. Vi har manga flygande i det har lan-
det. Pa l6rdagen kom visst en svensk Jodel till
och var dér ngra timmar.

HELA MOTET VAR fint arrangerat med utflykter
till olika sevdrdheter. Mat till frukost, middag
och grillningar pé kvillen. Jattetrevligt!

Jag sjilv bodde ca 6 km fran flygplatsen pa
Vemdalens Camping i en trevlig liten stuga. Ake
och Ragge eller hans sambo skjutsade mig fram
och tillbaka mellan féltet och campingen. Det
var en oforglomlig flygning, mote och helg. Tack
alla! Ingen namnd, ingen glomd. Nasta jodel-
mote ordnas den 14-20 juli 2012. Jag kommer
- om védret tillater — och hoppas att det blir fler

Jodeller fran Sverige da!
OTTO DELI
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Jodel med

ljuddampare

Nar avgassystemet fr&n 60-talet bara dég till att plocka
bitar ifrdn insdg Hans Stréhle att han var tvungen att
gbéra ndgot rejalt. Varfér inte ett rostfritt system med
ljudddmpare som fanns avbildade i Bingelis bok

»Firewall Forward«?

OR ETT ANTAL ar sedan (1998) kom den

oundvikliga korrosionskontrollen av

cylindrarna pa min Jodel. De uppvi-
sade korrosion och skickades till Yard Johans-
son. Yard ringde en vecka senare och medde-
lade att korrosionen var for djup och att det inte
skulle gd att hona dem. En omborrning skulle
man kunna gora men déd ville Yard gora en
sprickindikering, vilken gav den slutliga dods-
stoten — det var sprickor i alla cylindrar. Det
var bara att forsoka fa tag nya eller bittre be-
gagnade till ett bra pris. Som tur var hade vi i
klubben en medlem som hade vénligheten att
sdlja nya cylindrar till ett bra pris.

NAR DEssA VAR monterade kom turen till av-
gassystemet fran 6o-talet. Det hade lagats tidi-
gare men spruckit igen. Nu dog det bara till att
plocka bitar ifrdn. Jag insdg att jag var tvungen
att gora ndgot rejilt och tinkte mig ett rostfritt
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system med ljudddmpare som fanns avbildade i
Bingelis bok »Firewall Forward«.

JAG BORJADE MED avgasroren som jag byggde
upp av rostfria mejeriror pa en trdjigg. Det blev
en del ritande, beraknade, borrande, frisande
och filande innan jag kunde ta med jiggarna
och fa allt svetsat.

Sedan kom turen till sjédlva ljudddmparna
som jag forst gjorde i aluminium (enligt
Bingelis) och sedan gjorde om i rostfritt. In-
nerdelen av dimparna skulle bestd av ett ror
tillverkat av rostfritt metallndt som rullats
ihop.

Jag kopte en bit nat med maskstorlek 3 mm
fran en firma i soédra Sverige och bérjade for-
soka rulla den f6r hand och det gick ju inte. Na-
tet var alldeles for styvt och jag horde mig for
hos ett antal verkstader om de kunde valsa na-
tet till en diameter av 1,5 tum men nagra sddana

klena valsar fanns inte. Det blev att gora en
egen rullapparat.

JEG GJORDE OCKs& ett besok hos en smides-
verkstad och fick nitet vairmebehandlat for att
minska hérdheten. Ett 1-meters rér med dia-
metern 20 mm slitsades med en kapskiva och
andbitar av stdl svetsades pa. I dessa svetsades
en axeltapp och en hemmagjord vev fast, en i
vardera dnden. Dessa bada dndar stacks in i
fasten som skruvades fast med tvingar i ett sta-
digt verkstadsbord och sa var rullverktyget
klart. Jag tog ndtet och vek en 1-centimeters fals
som jag stack ner i rorslitsen i hela rorets langd,
fixerade ndtet dar med staltrdd och bérjade
vrida pa veven. Efter 1% varv klippte jag av na-
tet, tog bort det fran rullverktyget, justerade
innerdiametern till 122" (38 mm) och fixerade
det genom att trdckla ihop roret med rostfri
staltrad.



NU VAR TUREN kommen till ytterholjet. Jag lat
en verkstad valsa tva ror till en diameter av 8o

mm och punktsvetsa ihop och sé var det klart!
Nu éterstod gavlarna och det blev ett krangligt
arbete bade i svarven och med svetsen men i
korthet blev det foljande arbetssteg:

1. Skéra ut en gavelplat med diam 8o mm.

2. Sticka av ett 10 mm brett stycke av ett 80
mm stalrér med godstjocklek 5 mm och svarva
rent samt svarva ett urtag for ytterroret.

3. Hardloda gaveln mot roret med massingslod.

4. Sattain allt i svarven och ta upp ett 38 mm
(1,5") hal i gaveln.

5. Hardloda en bit 38 mm (1,5") stalror i ga-
veln meddels silverlod. Silverlod har lagre
smalttemperatur dn mdssing och tillater att
man loder detta utan att gaveln samtidigt slap-
per fran det grévre roret.

For att lattare kunna montera allt tradde jag
pé nétroret pa ena gaveln och faste med naj-

trad. Darefter lindade jag ett antal 16sa varv
med glasfibervdv runt natréret och tradde in
detta i ytterroret och dérefter monterade den
bakre gaveln.

LJUDDAMPARNA MONTERADES under Jodel:en
med egentillverkade byglar och dérefter
skulle de anslutas till avgasroren ocksa. Van-
lig bojlig flexslang av rostfritt valdes som
skulle klimmas at med slangklimmor. Det
fungerade inget vidare, slangklimmorna var
for klena och kunde inte halla tatt. Byte till
réorklammor skulle ha fungerat men de ar ju
sa klumpiga och fula och inget man vill ha pa
ett hembygge sa det var bara att hitta ett an-
nat alternativ. Firma Tykoflex i Tyres6 hade
rostfria speciella flexslangar som de kunde
svetsa pa speciella roranslutningar pa. Mycket
elegant men ganska dyrt men jag hade inget
val.

Ljuddimparnas placering under kroppen
oroade mig nir det gillde varmeutvecklingen,
speciellt ndr man taxar eller star stilla och inte
far kontinuerligt kylande luftfléde. Jag tillver-
kade och monterade tunna, blanka rostfria plat-
skoldar mellan kroppen och ddmparna sa att
det ér tva luftspalter mellan kroppen och ddm-
parna.

Jag vet inte om det dr nodvandigt men det
kdnns sakrare och undviker en sidker missfarg-
ning av duken pa sikt. Hela installationen blev
ganska lyckad tycker jag och under den tid de
har varit i drift pd& min Jodeln har de hallit
mattet, inga liackage eller andra problem och
ljudnivan har blivit betydligt ligre. Inifran
flygplanet ar det ingen skillnad, lika lite /

mycket buller som forut. m
HANS STRAHLE
Jodel SE-XEV
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Rutten med tankstopp.

Charles«Chalkie« Stobbarts Osprey GP-4 fradn 2009.

Steve Noujaim frén 2010.

DEN 3 SEPTEMBER landade Steve Noujaim sin
Van’s rv-7 pé Southend 6ster om London efter
att ha flugit strickan London - Kapstaden -
London pa 3 dagar, 11 timmar och 16 minuter.
Han innehar ddrmed rekordet pé strickan for
enmotoriga propellerdrivna flygplan med
hogst 200 hp motor och det skall vara solo.
Steve tog rekordet fran Charles«Chalkie«
Stobbart som i maj 2009 lyckades sla Alex Hen-
shaws flygning fran 1939. Alex Henshaw flog

Alex Henshaws Mew Gull frn 1939.

Van’s RV-7slar rekord

strackan i en Mew Gull pé 4 dagar, 10 timmar,
16 min.

Den tiden stod sig alltsa dnda till maj, 2009 da
Stobbart tog sig an uppgiften. Han startade med
sin Osprey GP-4 i Kapstaden mot London och
sedan éter och lyckades gora det pa 3 dagar, 15
timmar och 17 minuter. Hur skulle Steve Nou-
jaim kunna sla det?

En GP-4 dr en maskin som nog far sigas vara
lite snabbare d4n en Rv-7 s& hur skall man da

kunna flyga samma stracka snabbare? Genom
att gora kortare uppehall vid tankning och vénd-
ning. Steve hade tvé stopp pa varje stracka for att
tanka, i Tamanrasset i Algeriet sodra Algeriet
och i Brazzaville i Kongo, forutom da i Kap-
staden.

Steve tog inte bara rekordet pa hela strickan
utan dven varje delstricka, London - Kapstaden
och Kapstaden — London. Over sédra Frankrike
var ETA nagon minut fore Stobbarts géllande re-
kord, malgangen blev en sekundstrid som Steve

vann.
TEXT: LENNART OBORN

TEKNISKA CHEFEN

Uppmaning fran TC! Detta maste ldsas!

Tillallabyggare
under flygutprovning

GLOM INTE ATT under hela flygutprovningen
skall kontrollanten signera alla dina dtgérder pa
flygplanet. Flygutprovningen &r del av byggtill-
stdndet och det avslutas inte fér &n du far flyg-
planet slutligt besiktigat och EAA utfirdat ett
Flygtillstdnd.

Kontrollanten skall signera, reparationer,
mindre modifieringar, tillsyner och URB.

Det ar &ven viktigt att du slutfér flygutprov-
ningen s& skyndsamt som mgjligt.

Alla handlingar, ansdkan fér flygutprovning
och URB skall skickas till EAA-kansliet och inte
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till Transportstyrelsen som det st&r p& blanketterna.

Jag ser till min fértvivlan att manga inte laser
vad som géller. Det géller bygghandbok EAA-Nytt
och det som star p& var hemsida.

Ofullstdndiga handlingar tar mer tid av oss &n
nédvandigt. Den tiden skulle vi i organisationen
kunna nyttja till er hjalp.

EAA kan komma att f& det svarare att uppfylla
delegeringsavtalet frdn Transportstyrelsen om Ni
inte gér Er del i arbetet.

VAar sport ar kringgérdad av bestimmelser som
vi har fatt f{értroendet att administrera.

Hjalp oss som jobbar fér dig!

Lis p3, f6lj vad som géller. Ar du osaker fraga

oss pd kansliet. PAUL PINATO TC

Komihagbesiktningen!

TILL DIG SOM SKALL besiktiga flygplanet un-
der 2010 s& &r det bara ndgra mé&nader kvar.

Nasta ar kommer det att kosta dig extra och
inget flygtillstdnd kommer att utfirdas férran
du betalat och besiktigat.

Las den uppmaning du fatt.

Hjalp oss som jobbar f&r dig!

PAUL PINATO TC



ik,

Nara 200 flygplan besokte Eslov

South Swedish Vintage Fly-in 2010 var vilbesdkt och populért

SOUTH SWEDISH Vintage Fly-in 2010 i Eslov 2—-4
juli blev en mycket populir tillstdllning. Narmare
200 flygplan syntes pa filtet under de tre dagarna
och solen sken i kapp med besokare och piloter.

2010 var temat for fly-in:et Piper Cub och
darfor gick en speciell inbjudan ut per brev till
alla registrerade Piper longwing-agare i norden.
Uppslutningen fran Piper-dgarna blev relativt
god och ungefir hilften (23 st) av dem var dven
med pa massflygningen som satsade pa Guin-
ness vérldsrekord.

Under fly-in:et bjods det bland annat pd EAA-
info och bildandeméte for EAA:s s6dra region.
Piper Cub-historia berattades av Sven Stridsberg,
ett vilbesokt och mycket uppskattat anforande.

Flyguppvisningsprogrammet under 16rdagen
inneholl en hel del godbitar som T-6 Harvard,
T-28 Trojan, tva Spitfires, avancerad flygning
med Cub, Pitts, yaAk:ar med mera. Kul var att ha
SEF:s stora utstédllningstrailer pa plats.

Under lordagen erbjods ocksa alla barn som
fick méalsmans tillstind pa en gratis kortare flyg-
tur. Det hdr var nagot vildigt uppskattat bade av
barn och foraldrar men gladast blev nog de fri-
villiga piloterna. Séllan har leendena spritt sig sa
snabbt. Vi sag det som ett sdtt att sprida lite god
PR for flyget och det verkar ha varit en vildigt
uppskattad bit av dagen. Lirdomarna av detta ar
att frivillighet kommer man langt med, men
ockséd rent praktiskt att med lite organisation

och ett fatal flygplan kan man flyga ett forva-
nansvért stort antal barn och ungdomar pa
mycket kort tid.

Runt 3000 markbundna &skddare kom under
lordagen under detta ar. Infor 2011 rédknar vi
med betydligt mer éaskadare eftersom Eslovs
kommun anordnar 100-drskalas for kommunen
pa flygfiltet samma helg som fly-in:et. Fly-in:et
blir da i praktiken blir en del i firandet och bland
mycket annat erbjuds det konserter pa flygfiltet.
Vildigt roligt med en kommun som ser det goda
i ett flygfalt och passar pé att utnyttja det.

Fly-in:et 2011 sker forsta helgen i juni och jag
hoppas att vi alla ses da!
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EnRV7som
blev med

Subaru E6

Bengt Bergsten fortsatter berittelsen om de
problem - och l6sningar - han stdtte pa nér

han bytte motor i sin RV7.

ULDAGEN 2009 MONTERAS den nya mo-
torn pd brandskottet i 25 graders kyla.
Ar lite orolig, skall de gamla fistena
for motorfundamentet mot flygkroppen passa
eller har de skett fordndringar i fundamentet i
samband med svettsarbetena for modifiering
till den nya motorn? Detta vill jag fa bekriftat
snarast varfor jag tillsammans med en vin be-
ger mig till hangaren trots att det ar en kall jul-
dag. Det visar sig att grabbarna vid Eggenfellner
har gjort ett gott jobb och allt stimmer exakt.
Det dr med stor tillfredsstillelse jag ser motorn
pé sin plats.
Arbetet med att faststilla placeringen av de
nya komponenterna pa brand-
skottet pédborjas. Det visar sig

Brinslesystemet maste kompletteras for att
klara av att bade mata bréansle fran tankarna till
motorn och retur av oférbrukat brinsle till-
baka till respektive bransletank.

Den gamla 3-portiga branslekranen ersitts
av en 6-portig sddan. Den kran som finns till-
ginglig for detta dr en Andair fuel selector, ett
masterverk i finish men ocksa en kran som be-
tingar ett hogt pris, 535 dollar hos Aircraft
Spruce. I manualen skriver forfattaren »I know
what you're thinking, but please don’t get crea-
tive with this. Its far to easy to make mistake and
find your fuel has gone somewhere you didn’t
intende.

Det dr klart, med det priset pa
en brédnslekran far manga alter-

snart att det gamla batteriet inte Det ar  nativa l6sningar att vakna hos
far plats pa brandskottet och inte klart’ oss byggare, men glom det. Re-
heller medger att kunna nds pa ett . turledningar frdn motor till
praktiskt sétt. med det przset bransletank monteras pa sa satt

pa en brinsle-
kran far mdanga
alternativa 0s-
ningar att vakna
hos oss byggare,

men glom det.

EFTER ATT JAG skickat 6ver funda-
mentet till Eggenfellner fér kon-
vertering till E6 samt montering
av motorkitet pd fundamentet
borjade jag arbetet med anpass-
ning av branslesystem och elsys-
tem i min Rrv till den nya motorn.
Det dr en hel del férindringar
som dr nodvandiga dd det dr betydande skill-
nader mellan den nya motorn och min gamla
0-320.
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att den tank som anvéinds ocksa
tar emot returbrinslet som har
en storre volym dn den motorn
forbrukar. Denna loop av
brinsle skapar ett betydande
flode av brinsle, ca 35 galons/
timme och ar samtidigt ett sétt
att kyla av brinslet vilket elimi-
nerar risken att det bildas anglas
i brénslesystemet. Ingdende bransletrycket ef-
ter att det trycksatts av el-pumpen &r 35-40 psi
varfor slangar och kopplingar anpassas for

detta tryck. Den hoga trycksittningen av
bréanslet dr ocksa en garant for att férhindra att
det bildas luftbubblor och att andra storningar
i branslesystemet skall uppkomma.

For att sikerstélla bransleflodet till motorn

har dubbla hogtryckspumpar installerats varav
den ena fungerar som backup-pump. Brénsle-
pumparna skall monteras sa lagt som mojligt i
systemet varfor dessa placeras pa durken pé in-
sidan av brandskottet. Efter det att brénslet
passerat insprutningssystemet regleras trycket
ned till ett flodestryck i ledningarna tillbaka till
respektive tank. Denna regulator sitter monte-
rad pé framsidan av brandskottet.

Returflodet in i tanken sker ca 30 cm fran
placeringen av munstycket for bransleledning
till motorn. Denna é&tgard ar ocksa for att si-
kerstdlla att returbréinslet hinner blanda sig
och kylas ned med brénslet i tanken innan det
ater gar tillbaka till motorn.



De gamla reglagen for branslemagring och
forvirme demonteras da dessa inte lingre har
nigon funktion. Reglaget for trottle behalls
och fungerar som tidigare.

Nir jag forst provade cowlingen till den nya
motorn forvintade jag mig en del justeringar
av denna fOr att passa. Det visar sig att dessa
justeringar blir mycket begransade. Vissa jus-
teringar kravdes av den undre cowlingen for att
ge plats for oljekylaren som dr monterad under
reduceringsvixeln varfor jag behover ta upp ett
tva mindre 6ppningar. Ett nytt luftintag for
oljekylaren har tagits upp i cowlingen strax un-
der propelleraxeln. Det gamla forgasarluftinta-
get blir kvar och anvinds som luftintag till den
nya motorn samt for kylning av grenrér och
ljudddampare.

ELSYSTEMET HAR anpassats till det nya systemet.
Motorn kriver kontinuerlig elforsorjning

till eF1s, ECU (motordatabox) och brinslepump
for att fungera. For att sikra elforsorjningen
till motorn vid eventuella bortfall i ordinarie
elfor ing kompletteras elsystemet med ett
backupsystem (reservsystem) som kan arbeta
oberoende av standardsystemet. Detta méjlig-
gors genom att dubbla batterier har installerats
som kan arbeta oberoende av varandra, varfor
sig eller arbeta tillsammans. Huvudbatteriet
och extra-batteriet placeras inne i cockbit vilket
ocksd underlattar en bra vikt och balansférdel-
ning i flygplanet. For att mojliggora en sadan
placering méste batterierna vara helt slutna
varfor tvd sidana batterier har inhandlats och
monterats.

Systemet med dubbla elkédllor maste vara
latta att forsta och vara latta att operera. Att
skifta over till backuppsystemet skall ske med
god 6verblick och med s fa handgrepp som
mojligt, detta for att underlatta for piloten i en

stressad situation. Switcharna har placeras mitt
framfor piloten ovanfor bildskarmen till flyg-
instrumentet, en Dynon D 100. Motorn kan
koras dven om ordinarie elsystem &r ur funk-
tion efter det att backupsystemet slagits till. De
bada systemen for motorns el och branslefor-
sorjning kan alltsd koras var for sig eller med
bada samtidigt genom de dubblerade elforsorj-
ningarna till Ecu, branslepumpar och brénsle-
insprutning/tindning.

Nir det giller motordvervakningsinstru-
ment s har det krévts nya givare och instru-
ment som klarar de varvtal, tryck och floden
som géller for den nya motorn samt temperatur
for kylarvatska och reduceringsviaxel. Har har
jag valt att demontera de gamla motorinstru-
menten och ersitta dessa genom att installera
en EIs, ett elektroniskt motorévervaknings-
system dér virden visas digitalt pa en display
som dr monterad pa instrumentbradan. Systemet
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Iverkstaden

har inbyggt varningssystem som signalerar om
nagot av varden avviker frdn »gréna varden«
Detta kan ske bade visuellt och audiellt genom
koppling mot varningslampa placerad mitt
framfor piloten och genom intercom.

ELEKTRISK STALLBAR 3 bladig propeller har in-
stallerats.

For att fullt ut kunna nyttja de 200 hp och
den ekonomi som motorn ger méjlighet till blir
valet en 1voprOP. Enligt Jan Eggenfellner har
man goda erfarenheter borta i usa av denna
propeller till Rv med Eggenfellners Subaru 6.
Detta ar en trebladig kompositpropeller som ar
elektriskt stillbar i luften, bladvinkeln dndras
genom torsion av propellerbladen. Efter en
mindre komplettering kan den konverteras till
en constantspeed-propeller mot en kostnad av
ca 300 dollar. Efter att ha monterat propellern
pa motorn finner jag till min gladje att matten
stimmer mot cowlingen med den nya propel-
lern. Forutom att jag far en stéllbar propeller sa
far jag ocksd en tystare propeller.

VIKT OCH BALANS efter genomford
konvertering.

Efter att ha placerat samtliga
komponenter pa dess plats i flyg-
planet har en ny vigning av flyg-
planet gjorts. Resultatet visar att
planets vikt har okat vilket ocksé
var forvintat. Vi har nu en tyngre
motor och propeller, ljudddmpare
samt dubbla batterier och ett var-
meelement i cockpit, men 4 andra
sidan ocksd 50 hk mera, stallbar
snurra och béttre virme och inte
minst en bittre brinsleekonomi.  Viktok-
ningen med E6 blir mycket liten i jamforelse
med en Lycoming 10-360 200 hp som viger ca
25 kg mera 4n en 0-320.

Den nya tomvikten édr efter konverteringen
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berikningar vid de
flesta tinkbara last-
forhdllanden haller
sig tyngdpunkten
inom godkdnt tyngd-
punktomrade upp till
max flygvikt 816 kg.

ca 516 kg vilket betyder en tillsattsvikt av 300
kg. Planet blir nu inom godkant tyngdpunkts-
omrade med bagagevikt fran o kg till maxvikten
45 kg i bagageutrymmet oavsett bréanslevikt,
pilot o passagerarevikt
200 kg upp till max flyg-
vikt 816 kg. Tidigare last-
diagram gav reduceringar
av bagagevikt vid hog per-
sonvikt da planet i det ti-
digare utforandet var
mera baktungt 4n vad
som nu giller.

Vid vikt och balansbe-
rikningar vid de flesta
tankbara lastférhallanden
héller sig tyngdpunkten
inom godkint tyngd-
punktomrade upp till
max flygvikt 816 kg. Tillsattsvikten for bransle,
pilot, passagerare och bagage ar i den nya ver-
sionen 300 kg vilket medger flygning med fulla
tankar, 160 liter, pilot som véger 80 kg, passage-
rare 80 kg och 28 kg bagage.

Vid vikt
och balans-

Vid avanceflygning dr max flygvikt satt till
725 kg samt o kg i bagaget. Planet dr godkant
for +6G och -3G. Vid flygning avance med pas-
sagerare far man tidnka pa att anpassa brénsle-
vikten till personvikten. Med normala person-
vikter av 2x80 kg kan 68 liter bransle tas med
inom max flygvikt 725 kg och ricker till drygt 1
timme avance + reserver vilket torde vara till-
rickligt for de flesta.

vAD HANDER NU? Enligt det l6fte jag har fatt av
Jan Eggenfellner sa skall jag fa min Ecu levere-
rad under september ménad sé att jag dntligen
kan paborja min flygutprovning, férst med tes-
ter pa marken och dérefter komma upp i luften.
Jag kan inte forneka att vintan pa styrboxen
har varit minst sagt irriterande men jag har nu
gott hopp om att det skall ordna sig.

Jag avser att aterkomma med en tredje arti-
kel dér jag kommer att berdtta om maskinens
olika prestanda och hur det ar att flyga med en

E6 inosen. m
BENGT BERGSTEN,
VILHELMINA, SE-XUX



Valbesokt Kraftstjartsvangi Siljansnas

DET BORJADE MED dimma. Toffe sa pa telefon
att det var dimma pé Siljansnés, men att den
borjade litta. Vi var nagra stycken pa Ské-
Edeby som hade Siljansnés som mal for dagen,
sd vi bestimde oss for att forsoka. Dimman
borde ju hinna ldtta innan vi var framme. I vér-
sta fall fick vi vdl rasta halvvégs.

ett nytt blyfritt brdnsle som paminner om den
91/96 som vi i Sverige hafti1g ar.

Framfor Biggles Cafe framfordes ett teater-
stycke i Siljan Flying Circus. Det handlade om
fransosen och tysken som var kdra i samma
dalkulla. Detta ledde till en hel del forveck-
lingar, bl.a. ett bombat télt... Vid Biggles Cafe

Véadret var fint en bit forbi Avesta. Sen bor-
jade molnen sinka sig samtidigt som terringen
hojde sig, ingen bra kombination. Vi fick vinda
tillbaka och landa p& Avesta. Dir stod redan
négra flygplan och en gyrokopter som ocksa
var pé vag till Siljansnds. Vi tog en promenad

ke | vantans tlder
. p8 Avesta-filtet. .

Flyguppvisningen var i full gang, med bl.a.
avancerad flygning med Bellanca och en radio-
styrd jetdriven segelkdrra (7 meter i

stod @ven en lastbilstrailer fylld med en utstall-
ning med anledning av 100-drsjubileet av
svenskt flyg. I airparken hade nagra nya hus
vuxit upp och taxibanorna var klara.
Sedan vidtog den traditionella kréftstjart-
svingen, en rundflygning i grupper éver Da-

till Rembostugan som ligger bara 500 meter
bort, vid landsvagen. Dér intog vi en god lunch.
Nir vi var klara var det flygbart i Siljansnis, sd
vi startade och flog den sista halvtimmen.

Det var fler som blivit fordrojda, sé det radde
en febril flygaktivitet kring Siljansnés, men vid
13-tiden kom vi i alla fall fram. Negativ land-

spannvidd, samma som min Rv- €&, larnas landskap. Sammantaget, fly-in:et
6!). En promenad genom omra- *&g' @Sﬁ : var vilbesokt, jag horde siftran 100-150
det visade att det fanns ett antal =/ % & flygplan nimnas, och védret var soligt
stind pd marknaden ddr man . och varmt resten av lordagen.

kunde képa bla. begagnade _ [ A Kvillen avslutades med en hejdund-
flygtidningar, ~bécker och rande kraftskiva har jag hort, med det vet
flygplansdelar. jag ingenting om dé jag var tvungen att aka
ningsavgift tillimpades, dvs alla som flugit dit Pa Biggles Cafe var nu fasaden in- hem innan dess.
fick varsin pase med info, knédckebrod, dekal — klidd med trdpanel och ddrinne berittade Lars

mm. Hjelmberg om anstrangningar i usa att ta fram

S —
U Siljansnds
Flygklubb

KJELL-OVE GISSELSON

Vivill ha erahilderikalendern for 2011!

NASTA NUMMER AV EAA-Nytt 4r &rets sista nummer och dé& skall kalen-
dern fér 2011 vara bifogad. Nu f&r du chansen att f& en egen bild p& ditt
flygplan i kalendern, eller en bild du tagit pa ett av vara flygplan.

Skicka in dina bésta bilder till redaktionen! Vi véaljer ut de 12 bésta bil-
derna av alla som skickats in.

Stéll in kameran sa att bilden blir minst 2480x 3508 s& skall den g& bra
att trycka i A4-storlek. Bilderna skall vara skarpa, héll kameran stadigt

Ikarus Flymg Centre

och 14t den fokusera p& motivet. De skall ha bra ljus och kontrast.

Ikarus C42 Europas mest salda skolmaskin - tillverkad i 1100 ex.

¢ Tal 16 knops sidvind ¢ Extra rymlig cockpit
flygandes, tédnk pé att formationsflygning ar en konst man méste utbildas i, A Har harmor'l)lska forlatande flyg);geﬁskape': o basta Klubb-

™™ « Ekonomisk att aga e Tillverkas i Tyskland Den karran etnlsl
IKARYS o Reservdelar finns i Sverige expertis:

E [+ +46 325323 82 - Fax +46 325 325 36
Svensk och Norsk agent  hitp://www.elltech.o.se - finn@elltech.o.se

Ta manga bilder, en digital bild kostar inget! Om du ténker ta bilder

inga dumheter fér en bilds skull! Bilderna skall vara liggande fér att passa i
kalenderns format. Ni har sikert bilder som &r bra, om du ar tveksam s&
skicka bilden &nd& och 14t oss vélja. Mejla bilden till eaa-nytt@eaa.se.
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Iverkstaden

Tappade
sugar

ROLIGEN HAR JAG rakat ut for nagon

av Staffans »tappade sugar« tva ganger.

Forsta gangen med Vision projek-

tet, som jag fran borjan var mycket entusiastisk

infér. Dock dalade inspirationen efterhand

aven om Kjell peppade mig med sitt snart far-

diga projekt. Eftersom det uteslutande hand-

lade om att bygga fran scratch. Inte ens en rit-

ning, men det var nog inte detta som fick mig

att avbryta utan kladdet med epoxi och arbeta i

rymddrékt var nog det vrsta.

Det dr bara att gratulera Kjell Dahlberg till

ett talmodigt och vil genomfort bygge.

ANDRA GANGEN BYTTE jag bort min tredjedel av
en gemensamt dgd pA28 som sdldes till en klubb
i Vistsverige. Jag fick en avstilld Robin 2100 i
stallet.

Den hir gangen hade jag fatt wamM-120 diesel
pé hjarnan och ansokte om att konvertera Ro-
bin 2100 till X-klass under férutsittning att en
dieselmotor installerades. Efter hjélp fran Staf-
fan och EAA gick detta igenom.

Glad i hagen bestilldes en motor, 1000 pund
i handpenning och sa var det bara att vinta och
vanta och véinta. Under tiden ville jag géra en
renovering av kroppen. Samt méla om maski-
nen, men kontakterna med Wilksch i England-
blev knapphéndigare och mer kortfattade, joda
motorn skulle komma i sinom tid.

Men inte kom det nagon motor och jag va-
gade inte vinta for linge i fall firman skulle
kursa (var just inne och tittade pad hemsidan
och den har inte dndrats vad jag kan se sedan
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Jan Svensson har férsdkt flera génger

jag avbrot kontakten. Det ska i sanningens
namn sdgas att motorer har levererats dven till
Sverige och sitter bl.a. i en Europa).

Min kompis Finn hjélpte mig att fa tillbaka
insatsen och nu stod jag med ett flygplan utan
motor. Nagon annan motor var inte aktuell i
denna diesel eras bérjan.

JA VAD GORA nu, kopa firdigt, nej jag ville ju ha
ndgot eget byggt.

Finn foreslog en rv. Han hade in kopare i La-
holm som ville bestilla en QB rRv7A. Lockande
med ldg dollar och import via px och en kom-
plett byggsats, motor, propeller, inredning fran
Classic Aero Designs, och en maskin som manga
har byggt, och allt for en relativt billig peng.

P& min hemsida finns lite berdttat och bilder
(jannesrvya.se) sa darfor ska jag inte upprepa
vad som redan finns att ldsa. Innan jag be-
stimde mig talade jag med bl.a. Lennart Oborn
och négra andra byggare i olika stadier och fick
ett s& positivt intryck att jag slog till hosten
2007. Leverans april 2008.

NU DRYGT TVA efter 6ppnandet av containern i
Danmark har jag kommit till det stadiet dir det
borde ta emot efter att byggt empennaget alla
roder en vinge och dr inne pé den sista vingen
(har tyvérr inte mer 4n 30 kvadratmeter bygg-
yta s& darfor blir det en pryl i taget.)

Men jag ér fortfarande entusiastisk och ser
fram mot att fa sdtta igdng med kroppen.

Min kontrollant Niklas i Laholm, som kopte
sig ett antal timmar genom en QB-sats, har fatt

men inte natt &nda fram. Ska det bli en
tredje tappad sug? I tanken ligger bygget
langre fram &n det gor i verkligheten...

sin Rv i luften nu till sommaren, vilket jag gi-
vetvis blivet informerad om, och gratulerar till.

DET KAN INTE undvikas att man ibland i tanken
ligger langt fore i bygget och tanker pd bl.a. in-
strumentering. P4 hemsidan finns nagra exem-
pel under »kristallkulan«. Jag anvinder ett pro-
gram som heter XPanel (xpanelsoftare.com)
och ddr kan man via en databas installera och
testa ndstan alla fabrikat av instrument som
finns att tillga, pd paneler som har autentiska
matt fran olika byggsatsleverantorer.

I databasen finns klockinstrument, EF1s och
EMS, lampor, sékringar och mycket annat for
en komplett panel. Aven en kostnadskalkyl ges.
Nér det gdller kabeldragning i maskinen sa kan
man ju ligga lite fore. Under bygget bor viss
elinstallation géras innan man forsluter t.ex.
vingen for att underlitta atkomst senare under
bygget. Till schemaritning anvander jag ett en-
kelt Cadprogram vid namn ExpressSCH.

Detta program &r igentligen ett komplement
till ett annat program som heter ExpressPCB
gjort for att ta fram prototypkretskort. Hittade
programmet via en amerikansk byggare som
ritat el-schema till sin Rvg pd just ExpressSCH.
(expresspcb.com). Programmet kan laddas hem
fritt och bade pcB och scH ldggs som ikoner pa
skrivbordet.

GLASSPANEL HAR HELA tiden varit mitt mal,
inte for att jag har nagot emot gamla hederliga
klockinstrument, utan for att den nya tekniken
intresserar mig och som programmerare och
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konstruktor av elektronik, ser jag mojligheter
utover det vanliga.

Jag intresserade mig tidigt for Dynons EFIS
och EMs och har f6ljt deras utveckling. Dynon
har ett intressant koncept och priser som inte
manga slar om ens nidgon. Innan det fordelak-
tiga med inkop vi DK dndats, tinkte jag kopa
hem en komplett sats med EF1s100 och EMS120
och alla givare dartill. I samma veva s presen-
terade Dynon sin SkyView och utlyste en tdv-
ling om vem som kunde gissa de nya priserna
pé sju moduler. Jag och en byggare fran Texas
vann tavlingen.

Ganska kul med namnen Jan fran Sverige
och Dan fran Texas samt att bada var rv byg-
gare vilket i och for sig kanske inte 4r sa kon-
stigt. Jag menar att av andelen X-byggare sa dr
véll en stor del, just Rv-byggare.

NU BLEV DET lockande att satsa pa Skyview i
stdllet eftersom min vinst var Navigation Map-

)

(

ping Software (Jeppesen data) eller rabatt pa
inkop (s500). Skyview konceptet rymmer ju
alla funktioner som tédnkas kan komma i fram-
tiden t.o.m. Radio och Transponder. Systemet
med moduler och nitverk for olika funktioner
ger ju obegrinsade mojligheter. Eftersom jag
redan planerat och tagit hem servon for tvaax-
lig autopilot och dessa var fullt kompatibla f6r
Skyview sa jag bestdllde en tio tums skdrm (av-
vaktar med skirm nummer tvd), SV-EMS-220,
SV-ADAHRS-200 och 201, GPs modul, kablar och
givarkit till 10360.

Som backup finns extra batteri ett for var-
dera skdrm. Vill man ha héngslen kan man
lagga till hojd och fart métare i form av 2 %
tums instrument (se bild).

KAN TYCKAS TIDIGT men jag tror pa deras kon-
cept och det verkar andra gora ocksd. Nu tar
det ju nagot ar eller tva innan jag kan montera
systemet och da kanske dven det finns radio

BE/07 /2010

modul. Transponder modul presenterades ny-
ligen (Mode-S).

Fragan 4r om det ska bli en tredje »tappad
sug« om inte denna instrumentering anses var
duglig nog i myndighetens 6gon.

DEN MOTOR sOM togs hem i samband med bygg-
satsen 4r en Y10360 M1B. Hir gjorde vi en liten
miss nér vi forsdg den med ett Unison’s LASAR
Ignition System. Detta tindsystem &r det enda
som &dr FAA godkdnt och tyvérr fungerar det
inte med mindre &n att man flyger pa 100 oktan
i tanken d.v.s. fungerar gor det sikert men med
risk for knackning vid full effekt och lagre oktan-
tal.

Ett koncept med ett tillforlitligt och sakert
elektroniskt styrsystem for vara gamla

motorer ligger i ndgons byrélada, och bara
vantar pa att bli hittat. Jag tror mig veta var jag

ska borjaleta. m
JAN SVENSSON, BERGHEM
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Sommarens
resatill RSA-
rallytiS:t Yan

RANSKA FLYGTRAFFEN startade pa na-

tionaldagen, onsdagen den 14 juli, med

avslutning pa sondag vilket betydde
fem hela fly-in-dagar. Fragan var: kommer det
flest besokare vid nationaldagen eller blir det
som vanligt flest deltagare pa fredag och lor-
dag?

Magdalena och Josef Toth planerade att under
onsdagen flyga fran sitt nya hemmafilt Norr-
tdlje via Landskrona (tankning) till Koblenz
(EDRK) med Glasair - XK. Hans-Olav Larsson
och undertecknad flog wr-Dynamic - xvv,
som har en 81 hp Rotax 912 i nosen, vi valde att
starta fran Ska-Edeby pa tisdagen och via Kal-
mar (lunch pa flygplatsen) till Hoganés. P4 Ho-
gands serveras det sillamackor varje tisdag
kvill vilket medforde att vi fick triffa en rad
trevliga EAA medlemmar denna soliga fina
kvill, 6vernattning i klubbstugans fina gést-
rum.

Onsdag morgon, soligt och fint men blasigt.
Fardplan till Koblenz ringdes in. Eftersom det
var rak motvind var det bara att halla sig pa lag
hojd, 1500 fot vilket dr undersidan av Kastrups
TMA. Efter start och aktivering av firdplanen
med Sweden kontroll fick vi egen transponder-
kod 6ver Danmark, byte till Copenhagen info
som under resan varnade oss for tvé andra flyg-
plan. Nér vi nirmade oss Rodbyhamn fick vi
skifta till 7000 och Bremen info och vi onska-
des god flygtur.

Det ér enkelt att flyga i Tyskland, det &r bara
kopa nya VFr-GPs kartor skala 1:5000 000 hela
Tyskland dr numera pa 4 kartor. Alla cTR ar
tydligt rédmarkta, TMA som ocksa kréver fard-
tillstand har rodmérkta grinser. Blamarkerade
luftrum klass E och F kraver inga fardtillstind
det ér bara att ha transpondern pa 7000 mod S
eller C.

Ska du flyga 6ver 5000 fot kréivs S transpon-
der, det ér kravet i &r. Informationen liser alla
registreringar pa sin dataskdrm om du har S

Med en WT-Dynamic och en

Glasair tog sig Staffan Ekstrom

och tre vanner ned till den
franska flygtraffen. Har berattar

han om atta soliga sommardagar

transponder och ropar upp flygplan pa infoka-
nalen och varnar. Las aktuell info frekvens pa
kartan och skifta frekvens vid behov. Sjilv sa
pratar jag ganska sparsamt men féljer med pa
frekvensen.

EFTER DEN LANGA flygningen i 25 kt motvind
och kraftig termik var det bara att tanka mogas
fran flygplatspumpen och fortéja flygplanet,
dérefter beloningen, en kall ol pa flygplats-
restaurangen och invinta Josefs landning i den
30 gradiga virmen. En gemensam promenad
foretogs ned till byn som ligger vid floden Mosel.
I byns borjan ligger det ett bra relativt billigt
hotell vars namn borjar med Nora...

Lite senare middag och intressanta studier
av hur hogt vattenstandet har varit i Mosel.
Hiftiga artalsmarkningar hogt upp pa en hus-
vigg visar Oversvimningsnivierna langt till-
baka i tiden.

Torsdag, ny fardplan till S:t YAN (LFLN) och
efter som vi tankade dagen fore kom vi ivdg 30
min fore Josef men landade
15 min efter Glasairen som ju
har 100 hp mera i motor-
styrka. Samma eldndiga mot-
vind pa 20 kt.

Trafikledningen talade en
perfekt engelska och inflyg-
ningsvigen var vil beskriven
och flygplatsen hade tre pa-
rallella banor tvéa asfalt och
en grasbana. Efter landning
skifte till taxifrekvens lika
perfekt engelska orsaken vi-
sade sig var att S:t YAN dr en utbildningsflyg-
plats for flygvapnet och numera gér allt pd eng-
elska.

EFTER LANDNING OCH registrering, taltuppsatt-
ning vid flygplanen blev det en promenad in till
den nérbeldgna staden, endast en km bort.

Veteranbilar var utstallda pa ﬁygplatsen, nigra modeller ser man inte i Sverige numera, kul nostalgltrlpp
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Det dgr

enkelt att
flyga i Tyskland, det
dr bara kopa nya
VER-GPS kartor skala
1:5000 000 hela
Tyskland dr numera
pa fyra kartor.

som gick i flygets tecken.

Under de olika fly-in dagarna utférdes en rad
olika flyguppvisningar med militira flygplan
fran Rafale (tvdmotorig med ebk) och ménga
aldre mysiga klenoder.

Uppvisningarna var samlade i tva block pa
eftermiddagen och var mycket uppskattade.
Merparten av flygplaner var tvasitsiga med ca
100 hp, ménga nya byggen av MCR. Antalet flyg-
plan var ca 500 men var kvill dkte ca 150 - men
var formiddag landade ca 200 nya flygplan.

Briefing med metinfo fungerade utmarkt
och pa sondag formiddag lamnade vi en fard-
plan till Bremgarten (EDTG) och akte pa 15 kt
motvind medan Josef och Magdalena fick 20 kt
medvind ned till Beziers vid Medelhavet f6r
bad och sol.

Efter tankning flog vi till Wiirzburg (EDFW)
som har en 640 m lang asfaltsbana beldgen pa
en hojd med fria inflygningar. Mysig stad som
det rinner en flod igenom. Mandag formiddag
flygning rakt strack pa kartan till Peenemiinde
(epcp) som har en 2400 m lang bana (en f.d.
rysk jaktflygbas). Vi hyrde
cyklar for 4,5 € och cyklade
bort till V2 museet beldget i
det nedlagda kolkraftverket
ca: 10 min bort, det tar nigra
timmar att g igenom och se
de tva filmférevisningarna
som tar 28 min vardera.

Det var hiar rymdaildern
startade. En nyhet dr att en
startplats for V2 dr under re-
novering si om ndgra ar ar
det mera att se. Missa inte
Peenemiinde och Anklam (Epca) 10 min flyg-
tid s6derut dér Liljentals fina larorika museum
ar belaget.

Nér vi var pa vég att limna museet sent péd
eftermiddagen sd ringde vi in var fardplan till
FpC Arlanda. Start Peenemiinde, landning
Tommelilla, enklast sa.

Vid flygningen langs Riigens stkust mellan
Ostseebad Binz och Sassnitz sag vi Hitlers 3 km
langa semesterhotell som inte blev helt fardig-
stdllt och ligger langs sandstranden.

Flygningen &ver var Ostersjon behaglig, ingen
termik och motvind. Efter 6vernattning hos EAA
bekanta hemflygning till Stockholm tisdag.

Det blev en trevlig solig resa pa atta dagar. m
STAFFAN EKSTROM



En nykonstruktion, JPM 03, flygplansindivid nr 11. JPM star for konstruktdren Jean Pierre Marie. Jabirumotorn p& 85 hp dr den flygmotor med ldgsta vikten, tomvikten &r 260 kg,
maxvikt 450kg, vilket ger en lastfdrméga pa 190 kg. Stallfart 60 km/h, maxfart 250 km/h. Bensinférbrukning 15 1/h och da flyger den med 95-100 kt. Trenden &r tydlig i
Frankrike med litta snygga tvasitsiga flygplan med 18g bensinférbrukning (15-18 1/h).

= f Wk s s e
En Gaz’aile 2 med PSA 1,4 liters bil-dieselmotor. Verhees Delta konstruerad och byggd av Bart Verhees. Formel 1 racer av egen konstruktion.
53 hp vid 5000 rpm, reduktionsvizxel pa 1.875, 7 1/h Det har en Subaru-motor pa 50 hp och flyger i 120 kt.
och 200 km/h, aktionstid 9 timmar, Tom-/max-vikt Det finns i ett exemplar.
ir 280/470 kg.

Rutten vi flég.
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HANGAREN — SKLJES/UTHYRES/K(SPES Annonsering dr gratis f6r medlemmar. Skicka annons till eaa-nytt@eaa.se

FORENINGSNYTT

Nyttflygutprovningstillstand

Sven-Ake Svensson

Sune Johansson

Ingemar Bengtsson

Paul Einar Tresjd

Patrik Kjellén

Magnus Nordgvist

Daniel Axelsson

Erik Bjérkman

38550 Isenbuttel, Tyskland

Eriksbergagatan 5,
441 43 Alingsas

Vérendsgatan 33,
352 35 Véxjo

Gimmerstavigen 18 A,

135 60 Tyresd

Furutorpet, 725 97 Véasteras

Odbyholmsvigen 3,
388 50 Paryd

Stortorp 527, 705 95 Orebro

Klockaregardsgatan 42,
341 35 Ljungby

Lindersgarden, Linders Vig
12, 245 91 Staffanstorp

FLYGPLAN
Joakim West, Biicker Bii 181 B-1 2010-08-18
Stockholm 25084-93. SE-BMN
NyamedlemmariEAA
NAMN ADRESS TELEFON
Kallax Flygklubb ¢/o Jan Viklund, Storm-
gatan 291, 976 34 Luled
Carl Bergqvist Logementsgatan 20, 073-535 25 52
976 31 Luled
Jyrki Laine PL4647, 760 42 Bjork 070-522 32 23
Anders Gohlin Palatsvégen 11, 073-925 02 00
746 96 Skokloster
Mark-Anton Winter ~ Bockerorder Weg 39,
38542 Leiferde, Tyskland
Olaf Kruth Glockwiesen 12,

070-826 01 39

070-848 38 23

08-770 38 16

021-211 54

0480-915 80

0192-372 73

072-233 55 42

046-25 40 06

Sdljes:
STINSON108

Jag séljer nu min Stinson 108 av férsta
varianten med tillverknings &r 1946 och

tillverknings nr: 543. Hon &r allts inte en
-1, -2 osv utan endast 108. En av de tidigaste kvarvarande Stinson 108:an
Sver huvud taget i varlden. Hon &r helt nedplockad med p&bérjad renove-
ring som nu &r vilande d4 jag saknar godkénd renoveringslokal efter Barkis
nedlaggning. Motor Lycoming O-435-1 TCO 5 h. Aeromatic 220 helt automa-
tiskt omstéllbar propeller Tco oh med 0:ad HUB och nya blad (vdrde 50 000 kr).
Mycket nya delar medféljer inkdpta i Usa f6r ca 95 000:-. Priset fér allt &r 140 000
kr. Hon finns idag i Nyndshamn 5 mil séder om Stockholm. Intresserad av

henne maila eller ring! Mikael Svensson, 073-6615736, beagle_pilot@yahoo.se

Sdljes:

Lycoming AEIO-320-E2B

953 tim., med inverterat oljesystem ,starter MZ4204, altenator ALY 84201 S,
vac.pump, branslepump, motor instrument och magneter. Prop: Sensenich
74DM658-0-58. Eldslackare 2-10 Halon1211. Batteri 12v. Fér invert.flygning.
VHF radio Bendix/King KY97ATSO. Transponder Narco AT150. Encoder AK-
350. Héjdmaétare. Fartmétare. T&B 52-12. ELT Merl 79007-P. G-maétare AN5745.
Horisontgyro C661055-0103. bjorn.recen@telia.com. Tel. 0121-15568

Saljes:

JODEL D-119,1975

Totalrenoverad 1998-2005.

TTSN: 287 tim, efter renovering
ca 150 tim. Danskbyggd, hég tillsatsvikt, extratank i bakkropp. Radio Micro-
air, XxPDR Narco mod ¢, PLB. Nybesiktigad i mars 2010 utan anm. Luftviardig-
het gar ut 31/10 2010. Motor: O-200, nollstalld 2005 darefter ca 150 tim. 2
nya cylindrar, nya magneter Slick 2006. Nytt startmotordrev. Prop: Bo Sam-
uelsson exp TTSN 200 tim. Stationerat i Hassleholm EsFa4, alltid i hangar.
Flygplanet som nytt, méaste ses! Saljes pga annat flygplanskép. Pris: 165 000
SEK. Kontakta: Ronny Schyttberg, Mérten Englund, 0705 771716, 044-44207,
schyttis@yahoo.com, 0706 486324

Saljes:

Piper PA28-180C

Nu séljer jag min 6gonsten Piper |
PA28-180C, SE-FAD. Planet 8.518 tim-
mar. Motorn 1880 timmar. Luftvardig
till juni 2011, Pris: 170.000 kr. |
mejl: larswallin@pulsen.se.
tel: 08-55333306

SKRUVs KEMITEKNIK AB
Proffs pa fargborttagning!

KO6p RAPID+ Fargbhorttagare
-direkt fran tillverkaren

-inga mellanhander

0470-77 45 40
www.skruvskemiteknik.se
Industribyn, 360 43 ARYD
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HANGAREN — SKLJES/UTHYRES/KéPES Annonsering dr gratis f6r medlemmar. Skicka annons till eaa-nytt@eaa.se

Medlemmar s6kes:

Uppsala aerobatiska sillskap -blideldgare i Chipmunk

De Havilland Chipmunk wp 867 alias SE-FNP
Ett strélande tillfalle yppar sig fér den som
vill flyga och vara delaktig i skétseln av ett ve-
teranflygplan stationerat p& Uppsala/Sundbro
d& tv& andelsdgare avslutat sitt motorflygande.
Fon. &r dgarskapet férdelat pd 4 andelar och
marknaden varderar motsvarande flygplan
45-55000 EURO men priset p& en andel avser vi
anpassa till den lokala marknaden. Vi har under
de senaste &ren haft ett &rligt flygtidsuttag pa
c:a 35 timmar till en fast kostnad av c:a 28000
SEK och en drivmedelskostnad uppgéende till
750 SEK/tim. Sedan var helrenovering som bla
innebar nydukning och motorbyte har vi flugit
c:a 400 timmar varfér det aterstér drygt 1500
timmar p& motorn . I dvrigt &r ocks8 Chippen i
mycket bra skick och vi &r heller inte frimman-
de fér att utéka antalet medlemsandelar om
detta skulle géra ett medlemskap/deldgarskap
mera tilltalande. Det viktiga &r ju att f& en ho-
mogen grupp som kan, flyga, skéta flygplan och
trivas tillsammans. Kénner Du fér detta och har

lust att njuta av att {4 flyga ett »riktigt« flygplan

som ocks4 tilldter normal avancerad flygning sd

tveka inte att ta en kontakt med ndgon av oss i
Uppsala Aerobatiska Sallskap.

Vi ér Torsten »Totte« Pettersson. Tréffas dagli-
gen i UFK klubbstuga eller p 018 334 139; Lasse
Eriksson 0485 37206; Curt Olsson 0707873807 eller
Stefan Carlsson 017431034.

Fér Uppsala Aerobatiska Sallskapet

Lars Eriksson/erks6@telia.com

Siljes:
Briigger MB-2 Colibrisiljes

Byggd 1976, total tid 1143 h. Motor vw 1834, 1143
H TT och 264 H TSOH. Bréansleférbrukning 12
liter/h och brénsle fér 5 timmar kan medféras.
85 kt marschfart. Transponder King KT76A
mode C, AK-350 héjdenkoder, McMurdo PLB,
1coM radio. Valskétt och snygg, stér i varmhang-
ar. Luftvardight till och med 2011-05-31. Film-
snuttar finns har:
www.youtube.com/watch?v=dKMgWNTBKBQ
www.youtube.com/watch?v=535gJcIPC-w
Baserad i Linképing (ESSL). Pris: 85 000 kr
Kontakta Anders Persson 070-588 31 16,
anspe@live.se

speciella férsakringsbehov.

A
QBE

Stig Aggevall (Agent for QBENAI)
Telefon:  +46 85 97 99 901
Mobil: +46 70 64 50 252

Telefax:
E-mail:

Forsakringsexperter
som forstar dig

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

- detta ar vara kunders garanti for sékra produkter.

Som specialister pa alla former av flygférsakring kan vi
tilsammans med dig finna en attraktiv I6sning for dina

Kontakta QBE - din starka partner!

+46 85 97 99 960
stig.aggevall@universallife.se

Universal Life AB &r registrerat forséljningsstélle for QBENAI i Sverige.

www.gbenai.com

QBE Nordic Aviation Insurance A/S ¢ Tel: +4533 4503 00 ¢ E-mail: info@dk.gbe.com

& Susette Reuss, Underwriter
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FORENINGS-
BREV

AVSANDARE:
EAA Sverige
Héagerstalund
164 74 Kista

SVERIGE

PORTO BETALT

KORT FINAL

FREDAG 27 AUGUSTI 2010 Kkl 15:26, drog Ove
Dahlén, fore detta provflygare vid Malmo
Flygindustri, pa gasen i »Figgen« och lyfte
- exakt 40 ar pa minuten! - efter sin forsta
start med maskinen. Av forklarliga skil kunde
vi inte anvanda Bulltofta sa starten skedde pa
Eslovs flygfalt, vilket &ven dr hemmabas for
SE-FIG. Landningen gjordes klockan 16:06,
aven det pd minuten ratt tid.

Det blev en sving in 6ver MFI:s gamla loka-
ler pa Bulltofta och en del branta mandvrar.

Flygningen avslutades med kaffe och tarta,
den senare med texten »Figgen 40 ar«.

Figgen fyllde 40!

SE-FIG dr en MFI-9C, den enda byggda. For att
fungera battre for bl a segelflygbogsering, ut-
vecklades B-modellen med storre motor (Rolls
Royce 0-240), en meter dkad spannvidd och for-
starkt nosstall. Som bogsermaskin kom »Fig-
gen att bli mycket uppskattad i Malmo Segel-
flygklubb, dit hon levererades. Sedermera blev
beteckningen MFI-9B-130, for att slippa separat
typdokumentation.

Kanske ett ovanligt jubileum, men att fa for-
manen att dka en stund med Ove och f& uppleva

»historiens vingslag« forgyllde fredagen.
TEXT OCH FOTO: MARTIN FORSBERG
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