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Flygkalendern

9-11 SEPTEMBER: Flyin pa
Texel i Holland, www.flyin.nl.

14—18 SEPTEMBER:

Reno Air Races, www.airrace.org.

27 MARS — 1 APRIL 2012:
Sun’n Fun Lakeland Florida,
www.sun-n-fun.org.

23—29 JULI 2012:
EAA huvud-fly-in Oshkosh,

www.airventure.org.

Om du vet ndgot evenemang som borde

finnas med hdr, maila eaa-nytt@eaa.se!

INNEHALL

EAA-flyiniEslév

Redaktorerna
har ordet

DET BLEV INGET nr 3 utan ett num-
mer 3-4 istallet. Jo, det var sd att
redaktorerna hade semester frén sina
arbeten och gav sig ut pé resor under
tiden nummer 3 skulle sammanstal-
las, s& vi beslutade att géra detta
nummer till ett dubbelnummer.

Vi far folja Bengt Bergstens stravan
att £& sin Rv-7 med Subaru-motor i
hans fjarde artikel, och som ni {orstar
r Bengt en kille som inte ger upp
och dessutom palitligt levererar ar-
tiklar om sina motgangar som byts
till framgangar.

Sommaren ar tiden for fly-in, &ven
om det férekommer nagra dven pa
andra arstider. Vi hoppas att bilderna
speglar hur det var och att ni som var
dar kanner igen er och ni andra kom-
mer nasta sommar.

Lite flyghistoria far ni ocksé med
anledning av att det nu flygs med
Fokker p-v111 Sverige. Vi férsoker
ocksa halla er uppdaterade pa hur
nagra byggen framskrider, Rv-4 och
Pietenpol. ] .

Bilder till kalendern 2012 maste vi
ha. Har du en fin bild s kanske den
kommer med om du skickar dentill

oss.
Lennart & Kjell-Ove

Corbenfor
egenmaskin
An &r inte SE-AGC i

luften, men nér det val
ar det igen boér det vara
landets #ldsta flygande

hembygge.

Flygmaskiner, folk och sol. EAA Sveriges
nationella huvud-fly-in hélls i &r i Eslév i juni.

Blasigt virrei USA

»En tornado hade passerat éver
flygfdltet med forodande verkan. 40
flygplan hade skadats, manga ldg pa
rygg«. Gunnar Johansson besokte ett

blésigt Sun & Fun.

Dessutom: sID 5: TC férmanar SID 13: Fokker D.vII-historik
SID 14: Del 4 i artikelserien om konvertering till Eggenfellner
Subaru E6 SID 18: En Bulldog i plurret s1D 25: Nagra

Hsop-r&d fran Staffan SID 30: En ldgesrapport om
EASA regelarbete SID 32: Ny Ac behandlar
behovet av flygtrdning SID 40: Kép och salj

i Hangaren SID 44: Nu sjunger Marta

2011

Foljande p-datur(;s
galler o1 erial under
srerstoden av 2011.

2011-5: 14 N0V

Omslag: En Pitts Special mot bl& himmel.

Ett klassiskt EAA-flygplan p& fly-in:et i Eslév.
FOTO: LOVE OBORN
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Medlemsorgan fér EAA Sverige
och EAR 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 dsikter framférda i artiklar svarar
respektive férfattare dir ej annat anges.

EAA Sverige och EAR 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 éppet: vardagar 08.00-
16.30 samt torsdagsfika kl 18.00-20.30
pa EAA:s kansli.

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

Arsavgift 2010: 350 kronor.

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

Foéreningsservice

Kontakta EAA kansli (Fredric Lager-
quist) betrdffande

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

- Férsakringar

Infoteket

Kontakta Ingvar Lif. Rékinge 82,
560 34 Visingsd, Tel. 0390-40413
E-post: ingvar.lif@gmail.com

EAAUSA

Postadress: EAA Aviation Center

P O Box 3086, Oshkosh, W1 54903-
3086 USA Hemsida: www.eaa.org
Medlemsavgift, $56, betalas med kre-
ditkort eller internationell check di-
rekt till Usa.

Medlemskap innebér bland annat
att man far Sport Aviation, {érening-
ens tidskrift, 12 gdnger/ar och att
intrdde kan 18sas till flight line p&
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 erh&lls genom att inbetala
medlemsavgiften till postgiro 813469-4.

ORDFORANDENS KRONIKA

OMMAREN i Stockholmstrakten har

varit jattefin, manga fina dagar for

flygturer. Dessvirre forsorjer jag mig

som konsult och maste ta chansen
till jobb nir tillfalle bjuds. Allfér ofta intraffar
detta pa sommaren, sa mycket flygning har
det alltsa inte blivit for min egen del. Hoppas
ni i landet haft battre mojligheter. Lite sdésong
ar kvar, sa dn 4r inte allt hopp ute.

Ser man sommaren ur EAA-perspektiv har
vi tyvérr haft en hel del haverier. Glidjande
nog har vi klarat oss undan allvarligare per-
sonskador, de flesta helt utan fysiska skador.
Av de haverier som skett har alla utom ett varit
pilotrelaterade. Tendensen att de flesta have-
rier r pilotrelaterade géller ju dven i den nor-
malklassade virlden. En annan delvis bidra-
gande orsak till ett antal av haverierna kan
vara att Barkarby stidngts och ddrmed tvingat
ut méanga flygplan till simre flygfalt i form av
smala och ojamna banor. De hoga kostnaderna
gor vl inte heller saken battre. Man kan ju
gora reflektionen, varfor liggs s mycket re-
surser pd materielen och sé lite pa piloten
(HsoP som lades ned)?

FLYPLAN BYTER AGARE och som tidigare dis-
kuterats far vi en 6kning av dgare som inte byggt
sina flygplan sjdlva. Anders Forslov gjorde for
négra ar sedan en val genomarbetad kursplan
som har anvénts som bas for kurser héllna av
bland annat Sten Svensson. Vi har inte upp-
levt nagra problem med dessa nya dgare men
har dndé knappast rad att vénta till den dagen
vi far ett utfall pd konsekvenserna av otill-
ricklig underhéllsutbildning. Vi tittar pa méj-

ligheten / nyttan av repetitions utbildningar
inom tekniska sidan.

VART NY& AVTAL med Transportstyrelsen blev
klart under senare delen av varen efter en
mangd forseningar. Skillnaden i avtalet géller
framst utlandsbaserade flygplan. Delegeringen
ar begransad till flygplan som anvands stadig-
varande i Sverige. Vi har sett en tendens att
man kringgar amatérbyggreglerna i vissa lan-
der genom att svenskregistrera. Dessa flyplan
har inneburit en hel del merarbete for kansliet,
sdrskilt da de salts vidare i sitt nya hemland.

FLY-INNET SOM I ar genomfordes i Eslov blev
vildigt lyckat med fantastiskt vdder och
manga besokare. Evenemmanget fick denna
ging draghjilp av Eslévs kommun som firade
100 ar med flygdag dagen efter Fly-innet.

KANSLIETS FLYTT BORJAR nirma sig. Vi har
ett antal alternativa lokaler under utvarde-
ring. Det nya datasystemet hoppas vi ta i drift
framat arsskiftet. Magnus har tagit tag i fra-
gan, och testkorning pagar for att hitta fel och
forbéttra funktionaliteten.

Med det nya systemet kommer adminis-
trationen forenklas samt att informationen
blir latt tillganglig
for besiktnings-
ménnen. Vi hoppas
ocksa att vi lyckas
arrangera nagra
medlemsmoéten
under hésten.

SVEN KINDBLOM

EASA ochregler

PRECIS INNAN DETTA skrivs har jag gjort mina
sista kommentarer till den nya driftbestim-
melsen fran EAsA/Eu. Den kommer ut som
crD (Comment-Response Documents) fran
EASA samtidigt som detta EAA-nytt sa det dr
bara att g in pd EASA:s hemsida och klicka sig
fram till crD b.4 »Resulting text of Part-Nco«
under huvudrubriken Part-ops (jag reserve-
rar mig for att den kan fa en annan titel) som
ar privatflygbestimmelsen for savil flygplan
som helikopter, segelflygplan och ballong.
Det ar alltsd ersittaren till var gamla BCL-D
3.2 eller LFs 2007:58 och dven driftbestimmel-
serna for de 6vriga namnda flygslagen.

Det gar att kommentera en CRD, det blir
som ett slags extra remiss. Man gar in pa
hjalpmedlet Comment Response Tool (CRT)
pé hemsidan och foljer anvisningarna. Bast ar

att kommentera pa engelska. Ge kommentar
om du tycker nagot ar fel eller olimpligt.
Rakna dock inte att fa till nagra stora férand-
ringar i detta lige. Foreskrifterna ska vara
klara och utgivna den 8 april nista ar!

Nu ar det dock s att EASA/EU:s regler inte
galler direkt for amatdrbyggen, veteranflyg-
plan, UL och vissa andra luftfartyg. Detta gil-
ler inte bara det tekniska utan dven certifikat
och flygning. Man kan dock rdkna med att de
flesta nationella myndigheterna sitter certifi-
katforeskrifterna och hela eller delar av den
operativa foreskriften i kraft for atminstone
normala amatorbyggen och veteranflygplan,
men kanske behéller sirskilda f6reskrifter for

UL, alltsd som vi haft det tidigare.
KJELL FRANZEN
MEDLEM I EASA REVIEW GROUP NCO
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jode F adoral de Minas
braer.com.br

FIBRAER experti gm "

o0 PROFESSOR OCH INGENJOR Paulo Iscold kom

med iden att bygga flygplanet med sina studenter

varldsrekord som med syftet att forbattra inlarningprocessen. Ett
ambitidst projekt som var en del av Flygteknik

utbildningen resulterade i byggandet av flyg-

@ Y ®
universitetsprojekt -
Sa den forsta och andra december 2010 tog

kapten Gunar Armin Halboth plats i cockpit pa
startade fran Airport of Juiz de Fora - Minas

STUDENTER OCH professorer pé det brasilianska 1) Time to Climb to 3,000 Meters: Gerais State — (spzy). Platsen var vald med tanke
universitet UEMG (Universidade Federal de Mi- 8 min 15 sec pa att Brasiliens flygpionjar Albert Santos Duma
nas Gerais — Federal University of Minas Ge- 2) Speed Over a 15 Kilometer foddes pa en nirliggande gard. Under dessa tva
rais State) slog sig samman och designade och Course: 329.1 km/h dagar slogs de fyra rekorden, en fin framgéang
byggde ett flygplan som slagit fyra virldsrekord! 3) Speed Over a 100 Kilometer Closed for Paulo Iscold, kapten Gunar Armin Hal-
Rekorden har godkénts av Fa1 i kategorin Flyg- Course: 326.8 km/h both, studenterna och alla vriga som deltagit i
plan med kolvmotor, propeller och en total start- 4) Speed Over a 3 Kilometer projektet.

vikt pa upp till 300 kg (1C-1.a/0) for foljande Course: 360.13 km/h Las mer pa Professor Paulo Iscolds blog
prestation: ceazo8record.wordpress.com.

4 EAA-NYTT #3-4/2011



TEKNISKA CHEFEN

Hejalla EAA-medlemmar!

UNDERTECKNAD HAR NU tillbringat drygt ett
halvér i Tc-stolen och bérjar sé sakteliga bli
varm i kldderna, men jag inser att det finns
ofantligt mycket kvar att lira inom genren
allménflyg/ experimental - bade ur ett tek-
niskt och operativt perspektiv. Manga fra-
gor som »landar« intill eller inom det opera-
tiva omréadet far EAA:s Flygchef Erling Carls-
son bistad med. Vill ocksa bérja med att tacka
alla er som vilkomnat mig!

Hemsidan

SOM JAG HOPPAS manga har markt, s& har vi
péa kansliet borjat fa fart med att I6pande
uppdatera hemsidan (www.eaa.se) med info.

Bland annat har vi skapat en rubrik »EAA
Kansliet informerar« dér det dr tankt att vi
ska lagga upp vanliga aterkommande fragor
och information till er medlemmar. Du hittar
den under »For medlemmar / Tekniska verk-
samheten/...«. Observera att du maste vara
inloggad for att komma at informationen.
Har du problem med att skapa ett inlogg? Hor
av dig, helst via mejl pa kansliet@eaa.se.

Detsamma giller aven om du har nagot
du vill fraga allmént om eller ndgon erfaren-
het du gjort och som du kdnner att det ar
viktigt att vi sprider till andra medlemmar.
Bra fragor och erfarenheter ska vi sa klart
dela med oss!

Vi har ocksa stuvat om incident- & have-
riinformationen. Sa att den aterfinns numer
direkt pa forsta sidan som:

« en egen rubrik i kategorilistan till vinster

« en egen sektion langst upp till hoger

Tanken med att lyfta fram handelserna dr
att andra ska kunna dralirdom. Human error
ar den absolut dominerande faktorn.

I samband med detta vill jag lyfta fram
skyldigheten att rapportera hiandelser till
Transportstyrelsen. Jag har en kinsla att
detta dr nidgot som kanske inte alltid gors.
Men, om man lyfter blicken 6ver den egna
nisan till att vara inblandad i en hindelse, s&
kan du aktivt bidra till att sprida lardom till
andra genom att bidra med din.

Justeringariavtaletom
Delegerad verksamhet

EAR HAR ETT fran Transportstyrelsen dele-
gerat ansvar vad géller tillsyn och tillstands-
givning. Vi fick en fornyad forlaingning av
delegeringen fran Transportstyrelsen klar i
slutet av maj och en av justeringarna jamfort
med tidigare, dr att det gillande avtalet klart
styr att EAA enbart far hantera flygmaskiner
som anvands stadigvarande i Sverige.

I dagsliget finns ett antal se-registrerade
luftfartyg som ar baserade i utlandet, bade med
utlindska och svenska dgare och dér EAA inte
har négot ansvar eller rittighet. Exempelvis for
att utfarda Flygtillstand.

EAA fir ju inte gora ett negativt beslut. I prak-
tiken innebdr det att vi bara far fatta beslut som
innebir ett godkdnnande av drenden det som
ryms inom véar delegering. Negativa beslut
maste Overldmnas till Transportstyrelsen for
hantering av dem.

Oversitter man det till fallet med ett ut-
landsstationerat luftfartyg, innebér det att dga-
ren maste kontakta Norrkoping for vidare
handlaggning.

Detta dr viktigt for dig att komma ihag att
upplysa eventuella kopare pa om du star i be-
grepp att silja till en utlandsk spekulant!

Underhall och Flygtillstand

JAG HARFATT en kinsla av att det 4r manga som
intimt férknippar UR-B, arlig tillsyn och Ansé-
kan om Flygtillstind med varandra.

Sa dr det inte riktigt! Det viktiga nir du
skickar in din ansokan om fornyelse av Flyg-
tillstand &r att ditt luftfartyg ar luftvardigt. Det
kan det vara dven om det sa bara ir kort tid
kvar av den aktuella érliga tillsynen!

« Som du sé klart redovisar pa din UR-B som
du bifogar ansokan.

« Som du skickar till oss pd EAA, inte Trans-
portstyrelsen som néagra lyckas bli lurade till
nér de laser texten langst ner pa UR-B:n.

Det som gor ditt flygetyg luftvardigt ar ju
inte Flygtillstindet i sig, utan att du utfér det
underhéll som kravs och med de intervaller
som ditt underhallsprogram kréver. Dessutom,
att du inte inf6rt nigra otillatna dndringar. Se
mer lingre ner!

Alltsa: du aransvarig for att se till att du ope-
rerar ett luftfartyg i duglig kondition! Det kan
inget EaA Flygtillstand i varlden dndra pa...

Bygg-&modifieringsansok-
ningar, underhalistilistand etc

EAA R JU en forening ddr manga kdnner »alla«
och vet vem som kan vad etc. Detta blev extra
tydligt for mig eftersom jag klev in som ny utan
tidigare kopplingar och erfarenheter i Eaa-
virlden. Jag tycker utan tvekan personlig kdnne-
dom &r virdefull. Men det finns en risk déri att
man tappar bort sparbarhet pé t ex vilka grun-
der nagot tillstind blivit utfardat. Eller att med-
lemmar loper risk att bli olika behandlade uti-
fran personliga preferenser.

Detta forsoker jag hantera genom att begira
samma information av er alla oavsett vem som

soker. En annan del i att jag inte kinner manga
av er sedan tidigare, dr att ndr ni soker olika
tillstand kan jag be er att lamna in ett cv som
styrker erfarenheter och kompetens. Kan nog
upplevas som irriterande eller petigt, men i
slutindan bara en del av malet att skapa en
spérbar, tydlig, rattvis och korrekt hantering.

Dérfor jag vill uppmana er att framgent
vara beredda p4 att tydligare beskriva erfa-
renheten pd den som ni avser ta med som
kontrollant, medbyggare et c. Inga romaner,
bara en enklare sammanstéllning.

En annan sak som jag vill trycka pa och
som det 4r minst sagt varierande kvalitet pa:
For att slippa missforstand och utrymme for
spekulationer och fragestillningar ar det
vasentligt att man besvarar allt som har en
frage- och ifyllnadsruta pa de ansékningar
och blanketter som vi anvdnder. Detta ar
allmangiltigt for ifyllnad av alla formulér
(Ur-B, ans6kningar och liknande). oBs! Be-
grepp som »kénd, se tidigare byggtillstand«
kommer inte passera nalsogat...

Det ar slaende hur manga som verkar ha
tappat bort sin Bygghandbok (8uB) eller f6r-
lagt den, méanga fragor som kommit in detta
halvar jag varit pa EAA, dr litt besvarade om
man laser vad som star i BHB:en. Slar darfor
ett slag for att: den finns pa nétet inklusive
ansokningsblanketter. Lds forst, sedan dr du
vilkommen fér en diskussion om det ér
svart att tolka in texten mot just ditt fall!

MODIFIERINGAR: Det verkar som om det
finns en ritt allmén uppfattning att nir det
ar experiment klass s& kan man gora vad
som helst. S& dr givet inte fallet. Liser du
BCL-Ms5.2 sa finner du att du inte far gora en
storre modifiering utan tillstind fran eaa.
Och vad ar da en storre modifiering? Jo allt
som innebér ingrepp i:

« Motorinstallation

« Styrsystem

« Landstall

o Aerodynamisk utformning

Detta innebir att utan tillstand fir du
inte t ex montera Emags, autopilot, eltrim,
omdukning av vingar, byta propellertyp. For
att ndmna négra...

For att ha en liten morot dr det kostnads-
fritt att ansoka om tillstdnd for att géra mo-
difieringar. Det som blir liite knéligare ar
om du vill gora nagot som kraver inbland-
ning av en teknisk granskare och de kostna-
der som det eventuellt kan fora med sig.

Kom ihég: Sa fort du gor ett ingrepp som
inte 4r oK har du per definition gjort ditt

luftfartyg icke luftvardigt.
MAGNUS KARN-HAMPUS, TC EAA SVERIGE
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EAA-flyin 2011

Flygmaskiner, folk ¢

Ett fantastiskt vider gjorde att ménga besckte Eslév och EAA:s Fly-in i bérjan av juni.




Startforssk 1: Efter lite trugning kund
med Stefan Sandberg i cockpit.




EAA-flyin 2011

Sten Svensson visade upp
sin Boeing Stearman.
FOTO: LOVE OBORN

8 EAA-NYTT #3-4/2011

ED EN ALLDELES ny asfaltbana

sa fanns det ingen som behovde

stanna hemma pé grund av fal-

tet. Bygget av banan paborja-
des ndgon ménad innan fly-in och flygdag
skulle héllas och hann bli klart med en vecka
tillgodo.

Banan dr dessutom av kvalitet som en For-
mel 1-bana. Det var ett noje att fa landa pa Es-
16vs nya bana, och det var ganska stort antal
flygplan som gjorde det. Fly-in’et bjod pa alle-
handa uppvisningar, ménga aterseenden och
fina grillkvéllar dar modiga flygare dven hade
chansen att praktisera karaoke!

MEDLEMSMOTET SOM VAR utannonserat bestod i
att en forsta omrostning av stadgedndringar

FOTO: LOVE OBORN

genomfordes, en presentation av den nya Tek-
niska Chefen, Magnus Kérn-Hampus, samt all-
mén information fran ordféranden Sven Kind-
blom och vad som pagar i styrelse och kansli.

DE SOM STANNADE kvar till sondagen fick upp-
leva en fin flygdag, som kunde avslutas med
hemflygning i fantastiskt vader.

Det hela var ett bra genomfort arrangemang
av Esl6v Flygklubb under ledning av Sten Svens-
son. Vi tackar for det och kommer linge ihag
de soliga dagarna.

BILDERNA GER FORHOPPNINGSVIS en god stim-
ningsbild av flyin’et och en liten rapsodi over

nagra EAA-flygplan som kunde beskéidas.
TEXT: LENNART OBORN

Det var ett ndje att fa landa pa Eslovs
nya bana, och det var ganska stort

antal flygplan som gjorde det.
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FOTO: LOVE OBORN (ALLA BILDER PA DENNA SIDA)



EAA-flyin 2011
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sin Sparrowhawk i ett ny
EAA-Nytt. Nu visade han den flygand
fly-in’et. FOTO: PETER STENEBORG

' Medlemsméte. FOTO: LENNART OBORN

FOTO: LOVE OBORN
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EAA-flyin 2011

Thomas Boyner i sin Rv-9a och Kjell-Ove Gisselson
i sin RV6 pa vig till Fly-in’et. FOTO: LOVE OBORN

Full fart vid grillarna.
FOTO: LENNART OBORN
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FLYGHISTORIA

Fokker D.VII-historik

AV SVEN STRIDSBERG

FOKKER D.VII VAR det bdsta tyska jaktplanet
under forsta virldskriget och var, grovt sett,
en tvavingad utveckling av Fokkers tre-
vingade Dr.1 Dreidecker som det tyska flygar-
esset Manfred von Richthofen anvinde vid
21 av sina 80 nedskjutningar. Men det blev
dven det flygplan i vilket han stupade i april
1918. Dr. 1 hade en roterande Oberursel-
motor pé 110 hk, medan Fokker p.viI vanli-
gen hade en Mercedes D 111 pa 160-200 hk
eller en BMw 11l pa 185 hk.

Fokker hade under en stor del av forsta
varldskriget varit helt beroende av roterande
motorer och hade t o m kopt Oberursel-
fabriken for att ha full kontroll éver till-
verkningen. Dock hade de roterande moto-
rerna en praktisk ovre grins for motor-
styrka runt 130 hk, och ville man ha star-
kare motorer maste man vilja vitskekylda
radmotorer. Problemet fér Fokker var att
Albatros-fabriken stod i fortur for de sex-
cylindriga Mercedes-motorer som Fokker
behovde, och for att kunna bygga snabbare
flygplan, med Mercedesmotorn, foreslog
Fokker IdFlieg (den tyska flygledningen) att
en jaktplanstavling skulle anordnas for att
fa fram ett bra jaktplan efter Fokker Dr.l.
Alla skulle da ha tillgdng till Mercedes-
motorn.

IdFlieg uppskattade forslaget och en tav-
ling arrangerades pa Adlershof utanfor
Berlin i januari 1918.

Adlershof1918

FOKKERS VIKTIGASTE BIDRAG till tivlingen
var i princip en Fokker Dr.l-kropp (svetsade
stalror) som forsdgs med tva fribdrande
vingar av trd och duk. Aven om vingarna
var fribarande anvinde man vingstéttor for
avlastning, men det fanns inga bromsade
stag.

Tavlingen gillde tvd jaktflygplan, ett
med Mercedes D 111-motorn pé 160 hk och
ett med en roterande Oberursel U 111 pé 145
hk eller en roterande Siemens-Halske Sh
11-motor pa 160 hk.

Fokkers V.11 (Fokker anvinde arabiska
som V.11, Versuchsflugzeuge 11, medan IdF-
lieg anvande romerska, ex pvi, Doppel-
decker vir om samma flygplan), visade sig
négot instabil i luften och under pagaende
tavling passade Fokkers chefskonstruktor

Fokker Vv.II.
BILD VIA SVEN STRIDSBERG

Mikael Carlsons nybyggda Fokker D.vII.
FOTO: SVEN STRIDSBERG

Reinhold Platz pa att under en helg i hemlighet
forlanga flygkroppen 40 cm och montera en li-
ten fena framfor sidorodret, vilket resulterade i
ett betydligt battre flygplan!

Det tyska jaktflygaresset Manfred von Richt-
hofen flog V.11 bade fore och efter dndringen
och kunde inte forstd hur »nagra justeringar«
kunde gora maskinen sa mycket béttre. For 6v-
rigt foreslog Richthofen att en utskidrning i
overvingens bakkant skulle goras for att for-
battra sikten, en viktig detalj som Fokker ome-
delbart tog fasta pa.

Hir kan ndmnas att Fokker hade ett nira
samarbete med de tyska jaktflygarna, bade vid
fronten och pa mer informella tillstallningar i
Berlin i en omfattning som idag skulle kallas
mutor. Detta géllde dven 6vrig tysk flygindustri
under denna tid. En fordel for Fokker gentemot
andra flygplanstillverkare var att han sjilv flog
och dessutom mycket skickligt.

Fokkers ombyggda provflygplan V.1 vann
tavlingen pa Adlershof och efterhand kom nar-
mare 2000 flygplan att bestillas. Fokker hade
inte kapacitet for en sddan produktion i loka-
lerna i Schwerin utan Albatroswerke vid Johan-

nisthal och i Schneidemiihl (oAaw - Ost-
deutsche Albatros-werke) maste hjilpa till,
vilket naturligtvis inte var sardeles upp-
skattat av dessa fabriker, men vél av Fokker!

Fokker vann dven tavlingen om ett jakt-
plan med roterande motor med sin V.i3.
Detta var i princip en hybrid med kroppen
fran en Dreidecker och en nigot formin-
skad vinge fran V.1 (p.vi). IdFlug beteck-
nade typen Fokker pvI och tillverkning
inleddes. Dock fungerade inte tillverk-
ningen med Oberursel-motorer utan man
fick istdllet anvdnda en le Rhone-kopia pa
110 hk. Detta innebar att Fokker p.vi degra-
derades till bruk i Osterrike-Ungern och fér
utbildning.

INNAN KRIGET tog slut hann man tillverka
nistan 8oo Fokker pvil. Genom problem
med tillverkningstakten pa BMw-motorer
forsenades leveranser. BMw-motorn var
béttre pa hog hojd dan den ursprungliga
Mercedes-motorn pa 160 hk. Dock kom se-
dan Mercedes p.11a pd 200 hk som ocksa
var bra pé hojd.

Ett gott bevis pd pvil:s suverdna egen-
skaper var att i stillestindsavtalet efter kri-
get togs Fokker p.viI upp som enda namn-
givna vapen som maste bort!

Det kan dven ndmnas att man befarade
brist pd stalror i Tyskland 1918 och darfér
byggde savil Fokker som Albatros en p.vir
med trakropp for att fa erfarenhet, men ar-
betet var onédigt da man inte fick nagra le-
veransproblem med ror. Dessutom var tra-
kroppen néagot tyngre!

Bevipningen pd pvII utgjordes av tvd
fasta Maxim LMG 08/15-kulsprutor med ka-
liber 7,92 mm. Dessa tillverkades vanligen
av vapenfabriken i Berlins forstad Spandau,
vilket namn fanns med pd vapnen. Felak-
tigt har darfor dessa kulsprutor lange kall-
lats Spandau, vilket sdledes ér fel namn pa
vapnet.

Liksom ovriga tyska militarflygplan
skrotades sd gott som alla Fokker pviI efter
stillestandsavtalet. Fore skrotningen skick-
ades dock ett antal till usa. Ett annat raddat
exemplar var den maskin som Goring 1919
tog med till Sverige och sélde till armé-
flyget. Flygplanet var randigt vid ankom-
sten, men dukades om och mélades silver-
fargat och flog sedan pa Malmen som nr 937
fram till april 1922 innan det skrotades.

EAA-NYTT #3-4/2011
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Iverkstaden

Del 4 i artikelserien om konvertering till Eggenfellner Subaru E6

»Beloningen att ater

varaluftburen ar

vart alla vedermodor«

I MIN TREDJE artikel i EAA-Nytt skrev jag om
alla de utmaningar jag stilldes infér innan jag
fick en fungerande Engine Computer Unit (Ecu)
pé plats i min Rv7.

Denna 4r nu pa plats trots manga svikna 16f-
ten fran Jan Eggenfellner. Min raddning var
alltsd att jag fick kontakt med Ross Farnham
borta i Canada som atog sig att bygga en sps
Ecu till min motor. Denna databox sitter nu-
mera i midnga av Eggenfellners Subaru konver-
teringar, flera som tidigare hade Eggenfellners
ECU installerade har alltsa byt ut dessa till Ross
sps-box.

En av anledningarna ar att med sps-boxen
kan man paverka de olika instédllningarna for
taindning och insprutning. Detta ar ¢j mojligt
med den box som Eggenfellner tidigare levere-
rade och som jag aldrig fick. Manga har haft
problem med motortemperaturer och motor-
starter vilket till en del kan ha sin férklaring i

14 EAA-NYTT #3-4/2011

en felaktig programmering av databoxen.

Med andra ord har jag nog fatt en battre 19s-
ning med sps-boxen dn vad som troligen skulle
ha varit fallet med Jan Eggenfellners Ecu. Med
sps-boxen har jag alltsd mojlighet att paverka
de olika parametrarna foér tindning och in-
sprutning genom omprogrammering av data-
boxen vilket naturligtvis ocksa stiller hoga
krav p4 ett riktigt handhavande.

MANGA TIMMAR HAR avsatts for att finna de
ratta instdllningarna och da framférallt for att
fa ratt luft/bransleblandning. Manga av med-
lemmarna i nitverket for dgare av Subaru Eggen-
fellner konverteringar har i sina inldgg pa nit-
verkets blogg pépekat vikten av att inte kora
motorn for mager och vilka konsekvenser detta
kan fa for driftsdkerheten pd motorn.

Detta med vikten av att ha koll pa alla tem-
peraturerna under alla varvtal dr ocksa nagot
som Ross har papekat for mig. Med anledning
av detta installerades en luft/syresensor (en
form av Lambasond) i avgaspipan och med in-
strumentet inmonterat i bradan.

I samband med detta skedde en dtermonte-
ring av min gamla EGT-mitare pa sin gamla
plats i instrumentbrddan. Sensorn fér denna
har monterats pd samma sitt som pa vara Lyco-
mingmotorer.

Nu har jag sammanlagt sex (6) parametrar
att lasa av for att ha koll pa att motorn ger rétta

styrvirden fran sps Ecu:n till insprutningssys-
temet. Viktiga parametrar ar vattentemperatur
pa motorn, oljetemperatur, ingastryck, bland-
ningsforhallanden mellan syre och brénsle
samt avgastemperaturen.

PROGRAMMERINGEN AV databoxen har som jag
tidigare ndmnt tagit mycket tid i ansprék. Pro-
grammeringen borjade med motortester sta-
tiskt under olika varvtal och under varierande
tidsperioder. Nir jag fatt in ndgorlunda ratta
virden i boxen paborjades tester under taxning
med padrag upp till lattningsfart.

Med anledning av de manga varningar jag
fatt for att kora motorn for magert fick motorn
initialt en for rik blandning under den f6rsta de-
len av motorutprovningen. En stegvis ompro-
grammering till magrare brinsleblandning har
gjorts till dess att motorn fatt en jamn och fin
gang med alla motorvarden under grona virden.

Jag uppskattar att denna del i utprovningen
kréavde 5 timmar motorgangtid och ett odndligt
antal av demonteringar av cowlingen for koll av
alla kopplingar, slangar och tindstift innan jag
var beredd att ta mitt forsta jungfruliga varv
runt faltet.

NAR JAG VAL fatt mitt flygutprovningstillstand
var det dags att lamna den trygga banan och
komma upp i det bld. For mig som for de flesta
av er andra som gjort er forsta flygning med era




hembyggen vet att vid dessa tillfillen 6kar pul-
sen och koncentrationen, man repeterar nod-
checklistan och forsoker ha en strategi om na-
got icke onskvirt skulle intréffa.

For min egen del var detta tredje gangen jag
var utsatt for detta men varje gdng har det varit
som om det vore den forsta. Mitt forsta varv
avlopte utan Gverraskningar.

Nu vintade manga timmar i konen ovanfor
faltet, for min del loggade jag ca 10 timmar
ovanfor faltet innan jag var mogen for den for-
sta distansflygningen bort fran faltet. Under
dessa timmar i konen utférdes motor och flyg-
prov pa olika varvtal och pa olika hojder vilket
resulterade i manga fran borja korta flygpass
och varefter med lingre och lingre pass for att
slutligen vara under ca en timme.

OFTA EFTER ATT ha gjort ett pass i luften vin-
tade ytterligare en finjustering av virdena ge-
nom omprogrammering av nigon av parame-
trarna, da oftast av rpm/feul. Efter ett antal
justeringar fick jag motorn att ga jamnt och fint
upp till de hoga varvtalen. Dock aterstod ett
problem och det var med varvtal 6ver 4000
rpm péd hogre hojd och under langre tid én 10
minuter dd motorn bdrjade ga orent. Efter en
hel del funderande kunde vi analysera felet till
att sensorn for ingastrycket gav varierande och
ostadiga virden vid hoga ingastryck till data-
boxen vilket péverkade bréansleblandningen
och motorn gick tidvis for rik.

For mig som for de flesta av er andra som gjort er forsta

flygning med era hembyggen vet att vid dessa tillfillen
okar pulsen och koncentrationen, man repeterar nodchecklistan och
forsoker ha en strategi om ndgot icke onskvdrt skulle intrdffa.

En ny mapsensor inhandlades, denna gang
en originalsenor fran M, dock till den dubbla
kostnaden mot den férra, fortfarande billigt i
jamforelse med véra reservdelspriser for certi-
fierade orginalflygdelar. I och med denna at-
gird har problemet avhjélpts och motorn har
nu en jaimn och fin gang i alla varvtalsomra-
den.

JAG HAR NU loggat sammanlagt 14 timmar i luf-
ten och ldngre distansflygningar planeras. Min
bedémning ér att motorn férbranner ca 25 liter
vid 4250 rpm vilket motsvarar 2125 rpm pé pro-
pellern och ger en fart av cai135 kt med propeller
stalld i medelpitch. En 6kad propellervinkel
torde ocksa ge ytterligare nagra kt. Ett effektut-
tag mellan 4200 och 4500 rpm rekommenderas
av Eggenfellner. Har dnnu inte monterat den
elektriska stdllbarheten av propellern. Har
aven kort motorn en lingre tid pa »laga« effekt-
uttag med 3250 rpm och halften pa propellern
vilket vil héller farten med en Pa 28 eller en
C172 med betydligt hogre effektuttag.

Detta har hittills inte medfort nigra oldgen-
heter i form av beldggningar pa stift och troli-

gen inte pa ventiler dd motorns styrsystem dven
ar byggt for detta i motsatt till vara konventio-
nella flygmotorer som helst skall ga med hogre
effektuttag.

Att dra vaxellddan runt tar ca 7 % av de 200
hp motorn ger pad maxvarv 5400 rpm vilket
torde betyda ca 186 hp pa propelleraxeln, alltsa
i paritet med en Lycoming (I)O-360.

1 DAGSLAGET AR jag mycket néjd med min kon-
vertering till Subaru Eggenfellner, har fatt en
motor med mycket mjuk och jamn ging med
mera hp, en betydligt mindre bréansleforbruk-
ning och till ett lagre buller 4n den O-320 jag
tidigare hade. Dessutom dr 98 oktanig bilben-
sin ca 7 kr billigare/liter an 100 LL. Ser fram
emot vinterns flygningar dé jag kan nyttja den
vattenburna viarmen i cockpit.

ATERKOMMER I ETT framtida nummer av EAA-
Nytt med en uppfoljningsartikel da jag for-
hoppningsvis kan berédtta om prestanda och

annat som kan vara av intresse.
BENGT BERGSTEN, VILHELMINA,
SE-XUX VANS RV7 ES6.
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Iverkstaden

orben

for egen

CORBEN JUNIOR ACE Model 6 SE-AGc byggdes av
John Sigvard Ericsson i Goteborg i mitten av
30-talet. Flygplanets Pobjoy R-motor var tidi-
gare den ena (den vénstra) av tva som varit in-
stallerade i Monospar ST-4 MK.II SE-ADS. Man
undrar hur manga sddana motorer det finns i
»flygande skick« nufortiden?

Redan 1929 bérjade amerikanen Orlando G.
»Ace« Corben att sdlja ritningar till sin kon-
struktion Baby Ace (som egentligen var en mo-
difierad Heath Parasol). Varianten Junior Ace
dok upp négot ar senare. Férutom John Erics-
sons SE-AGC har ytterligare ett exemplar »svart-
byggts« i landet. An i dag gir det faktiskt att
kopa ritningar for att bygga denna klassiker
och sa sent som forra aret lanserades en ny ver-
sion i byggsatsform av Ace Aircraft Inc. i Toccoa,
Georgia.

sE-aAac HOLLs i flygande skick mellan 1937 och
-39, atminstone tillstandsmassigt. Sedan blev
detta unika tidiga hembygge markbundet. I bor-
jan av 50-talet skickades motorn som dellikvid

Niir SE-AGC kommer
i luften igen bor det
med god marginal vara landets

dldsta flygande hembygge.
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till Firma Motorstar i Arboga da Ericsson hade
skaffat ett annat flygplan och dess motor be-
hovde 6versyn. Pobjoy-motorn blev alltsa med
andra ord kvar hos Bertil »Motorstar« Rade-
strom och blev hingande pé en vigg i en massa
ar. Det fanns ju inte manga flygplan, varken i
Sverige eller 6vriga grannlidnder, som kunde
behova en dylik liten stjarna... om ens nagon i
huvudtaget.

Den motorlosa Corben saldes 1957 till Norge,
tankt var att fa planet ater i luften med en Con-
tinental a-65. Projektet strandade dock av olika
anledningar, flera dgare foljde och pa 7o-talet
séldes det till Danmark.

FOR ETT TIOTAL dr sedan kunde Stefan Rade-
strom i Frovi kopa flygplanet och ddrmed ater-
férena det med orginalmotorn. Restaureringen
har skett inom EAA Sverige och nir SE-AGC
kommer i luften igen bor det med god marginal
vara landets dldsta flygande hembygge.

Bilderna i firg togs i b6rjan av augusti i Ar-
boga, detta i samband med att flygplanet prov-
taxades for forsta gangen sedan... ja, nir kan
det ha skett senast? I denna konfiguration ror
det sig antagligen om kanske 70 ar, eller till och
med mer...

TEXT: FREDRIC LAGERQUIST
SVARTVITA BILDER VIA NILS-OLOF ANDERSSON
FARGBILDER: CONNY GRANATH
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Bulldogha

Kortfattad information om nédlandning med SE-LLR
den 10 juni 2011 i sjon Limmaren, Norrtalje.

AV SVEN-OLOF LUNDEBORG

18 EAA-NYTT #3-4/2011

TART FRAN ESSN 2011-06-10 ca 1720
LT.

Uppstart, taxning ut till bana oy,
helt normalt.

Motoruppkérning med kontroll av magneter
och propelleromstillning helt normalt.

Start helt normalt upp till ca 400 ft, dd motor-
vibrationer borjade.

Vibrationer i horisontalplanet 6kade till kraf-
tigt sa att instrumentpanelen skakade och det
blev svart att avldsa instrumenten.

Reduktion av gas och eller RpM gav ingen syn-
bar effekt.

INs&e NU ATT jag holl pa att forlora motorns
dragkraft, och var tvungen att sjunka foér kunna
bibehélla fart ca 70 kt.

Hojd nu 300 ft.

Snabbkoll av brianslekran - bdda-, bransle-



pump - till- magneter kollade ca 2 min tidi-
gare u/a.
Avbrot dé felsokning och koncentrerade mig
pa att flyga maskinen.
Det var omojligt att dtervinda till flygplatsen.
Aterstod nédlandning antingen pa land som
var nira, men skogbevuxen, eller pé vattnet.
Valde da vattnet i sjon Limmaren.

MEDDELADE MIN firdkamrat att dra &t fyr-
punktsbiltet samt att jag avsdg nodlanda pa
vattnet parallellt med stranden ca 50 meter ut.

Avsag att flyga ner planet, utan genomsjunk-
ning, med ett steg klaff, samt att dra nodcheck-
listan under utflytningen. Fart i utflytningen 55
kt.

Forsta kontakten med vatten ytan blev for-
vanansvart mjukt fram till da nospartiet traf-
fade vattnet och tvirbromsade framfarten s

att planet valdsamt tippade Gver nosen och
borjade sjunka.

Cockpit vattenfylldes omedelbart, eftersom
ett stort hél slogs upp i frontrutan.

Maskinen sjonk forst till botten, ca 3 meter,
for att sedan flyta upp till ytan.

Att frigora sdkerhetsbalte, ppna huven och
komma loss frdn cockpit upp till ytan tog ca 10
sekunder for oss bada.

Efter det att vi kollat varandras status oK, tog
vi oss upp pa skrovet och invintade dir batar
som redan var pa vag ut for att hamta upp oss.

Maskinen fl6t upp och nervind i ca 5 min,
for att sedan langsamt sjunka ner med nosen
mot botten och med stjartpartiet svavande just
under ytan.

Vattentemperaturen var 18 grader och det vi-
sade sig att vi efter vart ofrivilliga bad hamnat
mitt i en studentskiva.

Efter vad jag forstar s kom aldrig ELT igdng
och vi hann inte sinda ndgot nddmeddelande.

Flytvédstar fanns ombord men var inte pa-
tagna. Hade férmodligen varit mera till besvir
an nytta vid detta tillfélle.

VAD SOM ORSAKADE motorstorningarna vet jag
naturligtvis inte i dagsldget. Helt klart emeller-
tid &r att det inte var branslebrist, efter som
maskinen alldeles innan flygningen blivit full-
tankad.

Har i skrivande stund just kommit hem efter
bérgningen fran vattnet och kan efter en forsta
ytlig besiktning bara konstatera att motorpla-
tarna var helt bortslitna samt att frontrutan
begavats med ett halvmeter stort hal.

En del platskador vid stjartpartiet uppstod
férmodligen vid bargningen. Huruvida maski-
nen dr reparabel aterstar att se.
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CubiLappland

Bjarne Isaksson skickar ndgra hérliga flygbilder och hélsar frn Lappland:
»Var Cub dgs och dr modifierad av mig och Kenneth Ohman. Motorn dr en
Lycoming HIO 360 C1 med dubbla E-mags.«
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Visingso
fly in 2011

DEN FORSTA HELGEN i augusti arrangerar Jon-
kopings flygklubb sedan 20 ar tillbaka ett fly in
pa Visingso (EssI).

Det anrika gamla féltet, anlagt pa 1930-talet,
dr vackert beldget pa 6ns norra spets och far
mer och mer internationella besokare. P4 som-
rarna star det allt som oftast tyska-, danska-,
norska- och ibland engelska flygplan pa EssI.

Dock har dessa utldindska vinner inte samma
nérvaro vid fly in:et, mdhdanda har de 4nnu inte
upptéckt tillstdllningen? Men det 4r nog bara
en tidsfraga.

I ar samlade triffen en bit 6ver 60 besokande
flygplan och detta, beroende pa vadret, nastan
uteslutande under l6rdagen. Det var lika trev-
ligt som vanligt. For det &r och forblir en mycket
speciell atmosfir 6ver denna tillstallning, ndgot

som maste upplevas...
TEXT OCH FOTO: FREDRIC LAGERQUIST
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Kanske ett jetplan skulle passa?

SONEX AIRCRAFT, SOM har sitt siate i Oshkosh
meddelar att de genomfort jungfruflygningen
med sin SubSonex jet prototype. Flygningen
varade 14 minuter och genomfordes i det for
flygplanet lagre fartregistret, 4ven stall. Motorn
ar en PBS TJ-100. SubSonex ar vildigt likt deras
Sonex och Waiex men ér en nykonstruktion
utan gemensamma delar med dessa. Den ar
inte tillgangligt for byggare annu men kommer
att finnas som byggsats nir utprovning en ir
genomford. Mer information pd www.sonex-
aircraft.com.

Engelsk Miles Falcon pa Sverigetur

I MANADSSKIFTET maj—juni gjorde Peter Hol-
loway och Mike Barnard en tur i Sverige i den
forstnaimndes Miles Falcon fran 1936.

Anledningen till detta var att det i 4r ar 75 &r
sedan som flygplanet levererades till Norrko-
ping, d4 med registrering SE-AFN for att anvén-
das av Nordisk Aerotjanst (NAT) med namnet
»Kalmardenc.

NAT:s logga hade infor resan papassligt dter
applicerats pa flygplanet, detta bl a tillsam-
mans med den gamla svenska registreringsbe-
teckningen (lite mindre pa fenan).

Man besokte sjdlvklart Norrkoping, men
aven Eksjo, Visingso (dér bilden ar tagen) och
Hétuna samt EAA fly-in’et i Eslov.

TEXT OCH BILD: FREDRIC LAGERQUIST
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Motorn som skall driva Air Campern dr klar
och viinta p& montering. Det ir en Ford Model
A sidventils-motor.

Det syns inte pa bilden men Per visar att roder och pedaler dr kopplade och fungerar!

SV AN, FUEL LINE -
T lnboard

RADITOR,
FORE MODEL 4 \ ;
EnavE . !
\ INSTRUME| PANEL (REAR GOCRFIT) _P_'r.o 17/ e
LEATR COCKPIT EDGE
SFRUCE FAIRING STRIFS
B D LONGERONS - "X 1" SPRUCE
Fa
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Per har sjilv tillverkat propellern. Fér att klara
detta hade han en master som férebild i en
propeller-kopierare. Serienumret &r PWOO1.

Stabilisator, fena och roder dr dukade, lackade
och monterade.

Hir liggs sista handen pa dukningen av
vingarna. Nu terstar lackering.

Hur gar det f6r Per och hans Air Camper-projekt?

KOMMER NI IHAG bilderna fran Girdet frin
sommaren 2010? Per Widings Pietenpol Air
Camper var i hetluften bade under firandet av
Flyget 100 ar och under en workshop pa Tek-
niska Museet senare under hosten. Har ar en
liten uppdatering av Pers Peitenpol Air Cam-
per-projekt.

Under vintern har motorn slutmonterats och
fatt snurra i en frasmaskin for att kolla att lager

och smorjning fungerar som de ska. Motorn
kommer dessutom att provkoras ett antal timmar
i motorbank innan den monteras i flygplanet.

Hjulen dr omdukade for 3:e gdngen och nu dr
resultatet dntligen ok.

Hela stjartpartiet ar dukat, silverdopat och
monterat.

Vingarna dr dukade och i skrivande stund
aven silverdopade.

- En av de forsta fragorna som folk stéller ar:
»Nar ska det bli klart?« Sanningen &r att jag
aldrig haft ndgon tidsplan. Jag bygger sé ofta jag
kan bara for att det 4r sa jakla roligt. Men det
verkar som om det blir flygning 2012, sager Per

som har sitt projekt pa Ski-Edeby flygfilt.
TEXT OCH FOTO: LENNART OBORN
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5-7 augusti 2011
Hoganas
RV -FlyIn

Det sjuttonde RV-Flylnnet
p& Héganas flygplats
bestktes av 21 Rv-flygplan.

EDRET VECKAN fore Flylnnet var
stralande hogsommar men pa fre-
dagen drog det ihop med fronter
och marginellt vider. Framat ef-
termiddagen var dér bara tvd rv parkerade pa
line, sE-xM1 som &r baserad pa Hoganés och en
belgisk Rv7, som anlinde redan pa onsdagen.
For att kontrollera om det fanns nagra fird-
planer inlimnade till Hoganas for ankomst pa
fredagen ringde vi till Malmé acc, och si, det
fanns tio st inlimnade varav nigra redan var
aktiverade. Nagra var alltsd pa vig. Under sen
eftermiddag anlinde sd 10 st engelska Rv och en
dansk RV8 samt en svensk RvV7A, SE-xzo. Vi
hade en trevlig kvill med »Sillamacka« med
tillbehor samt mycket Rv-snack.

LORDAGSMORGONEN VAKNADE med strdlande
sol och l6fte om den varm dag. Tre danskar till
ankom under tidig eftermiddag i formation
och tre till svenska rv, Thomas Boyner i sin Rv9g
SE-XTB, Ernst Totland i se-xo1 och Henrik Hell-
strom i Rv4 SE-XJE. Det var linge sedan vi hade
besok av en norsk Rv men Alf Olav Frog i sin
fina rRvy dndrade pa detta.

Till kvillens BBQ kom s& Lars Lucchesi i RV4
SE-XOL samt Rolle Wennstrom i sin fina RV4 sg-
xPK. Négra av de engelska rv bjod pa fin forma-
tionsflygning i en fyrgrupp. Vi hade forberett
en Navrunda ner mot Malmé som fyra engels-
mén deltog i.

Under c:a atta ars tid har det pagatt ett Rv1o-
bygge i Danmark av Tage Olesen och hans son.
P4 lordagseftermiddagen hordes ett vinande
ljud fran bana 32 och en rédvit Rvio sags taxa
in. Antligen klart allts3. Flygplanet har en tre-
skivig Wankel-motor pa c:a 275 hk i nosen som
ar smal som pa en turbinkérra.

EFTER KVALLENS BBQ med sos, danska revbens-
spjall och kaffe med spettekaka foljde sedvanlig
prisutdelning efter Navrundan samt en tradi-
tionell minnessak i keramik till besdttningarna
som kommit till Héganis.

Frukosten pd sondagsmorgonen foljdes av
intensivt studium av vddersajter och fardplane-
ring fér hemresan till England. Vid tvatiden pa
eftermiddagen hade s& den sista Rv:n limnat
Hogands och det sjuttonde Rv-Flylnnet var

over.
OLLE
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Thomas Boyners RV9, SE-XTB.

RV10 med Winkelmotor.

Sillamacka p& fredagen.

Mats och Helena Jansson later sig vil smaka av
Sillamackan.



H50P-RAD OCH ROTAX-KURS

Vattenlandning med landflygplan

N&gra sma H50p-rad fradn Staffan Ekstrom

HUR AR OVERLEVNADEN nir man maste landa
i vatten? Den &r god visar NTsB:s databas
fran 179 st handelser i usa. Vi i Sverige har
inte s& ménga fall men frdn de jag kan minnas
har ndstan alla gitt bra. Det ar bara i nagot
fall nér baksatespassagerare ska ut och flyg-
planet endast har en enda dorr som fyra per-
soner ska ut igenom som det varit problem.

SIFFROR FRAN UsA visar f6ljande Gverlev-
nadsprocent fordelade pé fyra geografiska
omréden (se tabell).

ATT OVERLEVNADEN AR bist vid floder ar
troligtvis beroende pa att piloten har basta
landningsreferenserna f6r den viktiga héjd-
bedémningen infor sittningen. For land-

Sverlevnads- andel av
Plats procent hindelserna
Floder och kanaler 93% 7%
Havsvikar/skargadar 88% 64%
Sjéar 87% 15%
(")ppna oceaner 82% 12%

ningen ska ju ske med lagsta mojliga fart d.v.s.
utstallad om mojligt i rak motvind. Land-
ningen lings en strand ger ju bésta referenserna
och kort avstand att simma till land, vilket ar
extra viktigt om vattentemperaturen ar lag -
speciellt var och host i vart avlanga land.

Aven om flygplanet slir runt efter landning
s flyter det ofta i ca 5 min det viktiga dr att flyt-
vasten sitter runt halsen och inte ligger oét-

komligt i bagagerummet. Starta nddsinda-
ren och PLB:n samt stéll in transponder pa
nod. Fést pLB:n pa dig s& den kommer med
ut, den dr vattentélig Kontakta kontrollen
alt. ropa pé 121,5 fore landningen om flyg-
hojden medger detta. Om alla har kommit
ut och flygplanet flyter: himta ut ELT:n s
den kan sénda ute i luften for under vattnet
fungerar ingen séndare.

Rotax 912 tillsynskurs

KURSEN AR EN endagarskurs och lampligt
antal deltagare per kurs ér 6 st.

FORSTA KURSEN lordagen 8 oktober 2011
Frélunda flygplats Upplands Bro

LARARE: Hakan Karlsson och Einar Edland
(100 utforda tillsyner pa Rotax 912).

Gemensam teoriuthildning

Kort genomgéng modellspecifika egenskaper
och driftserfarenheter

Tillsynsintervall: byten pa kalendertid, TBO osv

Tillsynslistor

Oljekvalitet

Kylmedia

Férbrukningsmaterial tdndstift, oljefilter,
oljeslangar, kylslangar, bransleslangar

Kontroll av aktuella SB pd Rotax hemsida

infér tillsynen

Praktisktinovade kun-
skaper som évasigrupp

Oljebyte med invéndig rengérning av olje-
burken.

Uppskérning av oljefiltret med efterféljande
utvirdering.

Kontroll av magnetpluggen i vdxelhuset (inga
span).

Kontroll av su-férgasarnas flottérer (slitage).

Kontroll - rengérning - alt. byte av branslefilter.

Tandstift rengdérning uppmétning alt byte vid
bytesintervall.

Kontroll av cylinderkompression.

Synkning av férgasarna vid efterféljande motor-

kérning.

Specialkontroller som
ocksadvasigrupp

Kontroll av 6verkuggningsmoment i slipper-
clutch.

Korrosions kontroll av motorn med fiberoptik
genom de tva stora oljereturhélen i vevhusets
undersida.

Invindig kontroll av kylkanalerna i cylindertop-

parna.

Kursens malséittning
och forkunskapskrav

Att utgéra en del av utbildningen fér tillstdnd att
utféra eget underhdll p& amatérbyggt luftfar-
tyg.

Kunskapskrav fér att g& kursen ar god kunskap
om férbranningsmotorns uppbyggnad och
dess funktion. S&dan kunskap kan inhdamtas
genom egenstudie av 912 motorns Operators
manual. Manualen finns p& Rotax hemsida
(http://www.rotax-aircraft-engines.com/desk-

topdefault.aspx) och himtas dir av eleven.

Efter kursen skall eleven kunna:
Inh&mta erfordelig information {ér att
kunna genomféra 100-timmarstillsyn /
arstillsyn och lagre servicedtgérder
PA ett korrekt sdtt dokumentera tillsyns-
arbetet.
Aktuell tillsynslista delas ut vid kurstillfallet.

Anmélan

Till EAA:s kansli per email kansliet@eaa.se,
post eller alternativt per telefon. Vantelista
kommer att uppréttas vid fler &n sex (6)
anmaélningar och ny kurs kommer att anord-
nas om behovet visar sig stort, lérdag ett
négot antal veckor senare.

Kursdeltagare med omedelbart behov att ut-
fora tillsyn pa 912 motorn prioriteras fére
byggare med langre tid kvar till 1:a flygut-
provning.

Glém inte att ange mobiltelefonnummer, s&
EAA kan nd dig t ex om négon deltagare blir
sjuk och ersittare pd véntelistan ska kallas
in.

Antagna kursdeltagare erhaller vagbeskriv-
ning och aktuella tider fére kursens start

frdn EAA.
BARKARBY 2011'08'25
STAFFAN EKSTROM
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Reseberattelse fran Sun & Fun i Lakeland, Florida, usa

Sol och kul -men

forodandeblast

JAG HADE INGEN tanke pa att skriva en rese-
berittelse, men nu verkar allt som inte ska
hinda pa en semestertripp ha intraffat!

Négra dagar innan avresan bytte jag vinter-
déck till sommardéck. Mandagen den 28 mars
klockan tre pa morgonen bar det ivdg. Resan i
snostorm till Arlanda tog en timme lingre dn
beriknat. Nagot stressad forsokte jag boka in
pa self service utan resultat. Jag tillkallade hjalp
och det visade sig att Visat inte gatt igenom.

Panik, jag var forsenad och kunde inte boka
in! Blev hianvisad till Pressbyran dér jag kunde
kopa tid for att via nitet fylla i ansdkan. Men
med minimal datakunskap var det svart. En
kopia av Lisbeth Salander med piercingring
och alla attribut, fast ljushérig, satt och surfade
pa sin mobil. Hon stéllde upp och fragade; »Vad
galler det, passet, kreditkortet«?

Pa nagra minuter hade hon 16st mitt problem.
(Om »Lisbeth« ldser detta, hor av dig!) Jag ru-
sade tillbaka till incheckningen, allt funkade
och rusade vidare till sdkerhetskontrollen.

Vil inne i utrikeshallen satt Curt och Mo-
nica Sillstrom i lugn och ro och drack kaffe. De
forstod inte varfor jag var stressad, »det var ju
gott om tid«. Curt och Monica hade bokat busi-
nessclass och jag economy. Jag fick fyra siten
f6r mig sjéalv, men eftersom vi flog pa dagen var
det inte ldge att sova.

Vi anlinde 30 minuter senare dn utsatt tid,

Vi bildgare dr vana

vid takboxar for
extra forvaring. Nu sdg jag
flera plan utrustade med buk-
boxar - enligt siljaren paver-
kar det inte flygegenskapen.
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Vi bevakade de nedsldende nyheterna, en tornado
hade passerat 6ver Lakeland och flygfiltet med for-
odande verkan. 40 flygplan hade skadats, mdnga lag pa rygg.

samtidigt med sas flight fran Oslo. Norrmannen
hann fore oss till passkontrollen. Det tog 9o
minuter att passera kontrollen. Resebyran som
bokat vér resa hade formodligen aldrig varit pa
Newark. Vi hade tva timmar fran ankomst till
avgang. Tampa-tiden var redan ute. Ombok-
ning Newark-Tampa gick smidigt. Tre timmar
senare anldnde vi till Tampa.

Resebyran hade forbokat hyrbil Alamo, men
alla hyrbilsdiskar var bemannade utom Alamo.
Vi vintade en timme péa representanten fran
Alamo, sedan bokade vi istéllet en K14 av Avis.
Sa kom vi till hotellet Hayatt, ett nybyggt su-
perhotell - men lyx kostar!

TISDAG, SUN AND FUN — det var som att komma
hem. Jag har varit dir femton ganger med ett
uppehall 2001. Stimningen infann sig genast.
Vi checkade in pa Visitor Center, dagen innan
var det sex svenskar registrerade.

Allt verkade som vanligt, men jag uppmérk-
sammade ndgra nyheter som jag inte sett tidi-
gare. Ett UL plan hade ersatt stabbe sidoroder
med en cirkelrund ring som ersitter allt annat.

Jag betraktade flera start och landning och
férundrades Gver stabiliteten.

Vi bildgare &r vana vid takboxar for extra
forvaring. Nu sdg jag flera plan utrustade med
bukboxar - enligt sdljaren paverkar det inte
flygegenskapen.

Vi dkte nojda hem och sag fram emot Splach
Inn nista dag. Hela natten askade det. Jag har
aldrig upplevt nadgotliknande, detta var enormt!
Det var &ska, regn, bldst och tornadovarningar

pa morgonen. Splach Inn-resan fick stéllas in.
Vi bevakade de nedsldende nyheterna, en tor-
nado hade passerat 6ver Lakeland och flygfiltet
med foérédande verkan. 40 flygplan hade ska-
dats, manga ldg pa rygg. Men som alltid i usa
»the show must go on«, och nésta dag var en ny
dag pa Sun & Fun. usa ir fantastiskt.

SAULI HADE BESTALLT Bose Headset pa ebay f6r
290 UsD till Mr Johansson, 415 Hamdar Drive,
Clearwater Beach FL 33767-2537, det fanns pa
mitt rum denna dag.

Fredag var det klart och soligt vider. Curt
och jag dkte ut till sj6flyget och det var full ak-
tivitet, minst fem sjokérror i varvet. De lattare
planen var mer anpassade till sjoflyg, de tyngre
hade langa startstrackor. Eftersom det var en
dag forsenat serverades inget att dta eller dicka.
Motvilligt limnade vi sjoflyget och dkte till Fly
Innet.




Det var ldnga koer ut till motorvégen, bilar
stod parkerade utmed vigarna flera kilometer
fran féltet. Forklaringen var att parkeringen
férvandlats till lerdker. Vi hittade en »parke-
ring« ndra som arrangbéren missat. Det var
enorma summor i parkeringsavgifter som ar-
rangdren missade.

Tornadons harjningar mérktes inte sa pafal-
lande som vi trott. Det mesta var uppstadat pa
faltet. I Rans monter stod en S7 och en S6 som
hade skador, men inte sé allvarliga att folk inte
provsatt och diskuterade med siljarna. I Plane
and Pilot tidningen finns ett langt reportage
om just S6 och Syan sa det hade ju varit dumt
att forsla bort dem till olycksbréderna som var
uppstillda pa vigen ut till helikoperfiltet. Vi
fotograferade de havererade planen, en depri-
merande syn, det som varit kira 6gonstenar.

VID HELIKOPTERAVDELNINGEN stannade vi
langre, njot av atmosfaren och sag spontana
start och landningar av helikoptrar i varie-
rande storlek. Gyrokoptrarna gjorde de mest
hépnadsvickande konster. Vi fick bevittna nar
man riggade helikoptern som skulle medverka
i nattuppvisningen, en helikopter med trebla-
dig rotor. Det var forsta gdngen jag sett det pa
en mindre helikopter.

Grill- och mattalt var helt forstérda av torna-
don sé vi fick atervinda till féltet men passe-
rade uL-filtet fér att dokumentera tailring.
Négra skarmflygare visade sina konster. For
ovrigt lag flygverksamheten nere pa uL-filtet.

Nattflyget borjade med en fantastisk heli-
kopteruppvisning med ljus, fyrverkerier och
raketer. Det hela avslutades med att amerikan-
ska flaggan hdmtades upp fran marken och flogs

over filtet till tonerna av nationalsdngen.

Sedan tappade showen tempo pa grund av att
nésta attraktion skulle uppvisningsflyga och
samtidigt via radio kommunicera med publi-
ken. Men problem med radion gjorde att detta
nummer uteblev.

ETT SEGELPLAN BOGSERADES upp och flog till
tonerna av klassisk musik med fyrverkeri ute
péa vingspetsarna. Planet dansade fantastiskt
efter musiken och uppvisningen avslutades
med fyrverkeri.

Veckan avslutades sd med ett besok vid
Clearwater Airpark som klarat sig fran torna-
don. Hemfirden till Sverige avlopte utan inter-

mezzo.
GUNNAR JOHANSSON, HUSKVARNA
GUNNAR.JOHANSSON@EUROWATER.SE
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D-motor. 80 HP, 4 cylindrar, 4-taktare, 2 tind-
stift per cylinder, alternator pd 20 amp och
startmotor, Den gar pa 95 oktan. Tomvikt 52 kg
med avgassystem, kylare och oljetank.

ERVA med sin nya kolfiberpropeller med ett
snyggt nav. Framkantskoningen ir i alumi-
nium och héller fér flygning i regn.

XYV och XFK med tilten

resta. Eftersomvian-
‘linderedan p'ﬁ'fredég
" eftermiddag s4 fick vi
bra central parkeri

En fransk pc-3:a fylld med besskare anldnde
till fly-in’et. Den fick parkera pd andra sidan
grisbanan fér att inte bldsa bort de mindre
flygplanen.

Tva Busard racers.

En ensitsig Jodel D92 med VW motor med en
Scintilla-magnet som orsakar den héga knélen
pa cowlingen.

En Cassutt racer.

2011 RSA:s stora arliga fly-in i Blois 1-2-3 juli

RETS FRANSKA flygtriff var i Blois,

ett nytt stélle lite sydvast om Paris.

P4 arets trevliga flygtraff i Eslov

fragade jag runt bland piloterna om
de ville hinga med till det stora franska flyg-
rally. Det dr ju s& néra, speciellt om man bor i
Skane, men inget napp blev det s& det blev bara
de tvé vanliga flygplanen se-xrk med Magda-
lena och Josef Toth (Glasair) och se-xyv med
Hans-Olav Larsson och undertecknad (Dyna-
mic WT 9) som blev ensamma frdn hela Norden
- bedrovligt.

Planeringen var att vi skulle triffas i Koblenz
(dar Mosel rinner ut i Rehn) pé torsdag kvall.

Vi som inte flyger lika fort med 81 Hp Rotax
912 planerade att flyga ned till Skdne pa ons-
dagskvillen.

Viderspaning foretogs redan pa tisdagen var-
vid blev varse att en kallfront skulle passera
norra Tyskland pa vdg nordost under torsda-
gen. Nytt beslut blev att flyga sa 1angt som moj-
ligt och méta fronten i Tyskland redan pé ons-
dagen.

Vad ségs om 7 liter vanlig diesel per
timme med en fart av 200 km/tim?
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Pafly-ini Frankrike

EFTER TANKNING ocH fardplansinlimning i so-
liga Landskrona styrde vi till Porta Westfalika
(20 mil uppstoms floden Weser) lite senare nir
vi at middag pa flygplatsrestaurangen sa an-
linde fronten med regn och aska. Torsdag mitt
pa dagen flog vi till Koblenz innan det bildats
skurar pa eftermiddagen, lite senare anldnde
Josef och Magdalena med ett nytvittat flygplan
direkt fran Eslov.

Vandring frén flygplatsen nedfér en brant
vag till staden Winningen genom vinodling-
arna till hotell och restaurang.

FREDAG FORMIDDAG: lite vintan pa att moln-
héjden skulle 6ka darefter for vi ivdg och motte
solen nér vi kommit in i Frankrike. Under alla
tre fly-in dagarna var det solsken och flygtraf-
fen samlade ca 600 flygplan varav ménga kom



Stdrst intresse pa fly-in:et rénte Gaz’aile 2.
Runt de tva exemplaren var det svart med
folk vilket gjorde det svart att ta foto.

exemplar nr. 2’s instru-
ktisk hylla for head-
umenten. Sjalv hade

Narbild pa Gaz’aile 2
mentbrida som har enpra
pé varsin sida om instr

set
att sittain en Dyn

jag valt
for att 8ka flygsakerheten

arbetet sé att tid kan dgna :
d flyginformationen

och minska pilot-

nativt prata me

fran England. Efter landning frégade tornet om
vi skulle tanka sa det utfordes direkt fore par-
kering pa klubbsidan som var pa andra sidan
faltet. Fly-in:et var vdlordnat med mat, toalet-
ter och dusch allt fungerade och héll hog stan-
dard. Husbilsparkeringen bakom hangar-raden
var stor, det mirks att manga dldre som slutat
flyga vill komma och bescka flygtraffen.

Flygplanen som besokte flygtraffen var till
80% tvasitsiga endast ca 25% hade Lycoming-
motorer resterande var utrustade med mindre
8o till 115 Hp i en salig blandning av Rotax, sméa
Continental, Jabiru, Diesel o.s.v.

STORSTA INTRESSET ronte Gazaile 2 (http://ga-
zaile2.free.fr/index.php). Runt de tvé exempla-
ren var det svart med folk vilket gjorde det
svart att ta foto.

Vad sdgs om 7 liter vanlig diesel per timme
med en fart av 200 km/tim? Motorn 4r en stan-
dard 1,4 diesel fran den stora motortillverkare
psa i Frankrike (53 Hk vid 5000 rpm). Reduk-
tionsvaxeln bestar av en kuggrem som sitter
mellan tva aluminiumplattor med utvéxlingen
1.875. Utgdende propelleraxeln kommer dar-
med upp ovanfér bilmotorn vilket ger en snygg
stromlinjeformad cowling.

on 100 med autopilot

s at att tittaut alter-
_kontrollen.

Skyltarna visar att det
endast férbrukats 51 liter
diesel ps en flygning som
varade 7 timmar och 28
minuter. En PA-28 gor av
samma volym avgas med
P& 1,5 timmar.

Tank vad praktiskt det dr att ha tillgdng
10 000 bilverkstider (Citroen och Peugot) runt
om i hela Europa vid ett motorproblem till en
bilverkstads prislista. Med en branslekostnad
pa 14 sex/liter x 7 liter/tim = 98 SEK/tim bil-
diesel som finns Gver hela Europa, da kan flyget
Gverleva och oka. Det hdr ar min personliga
positiva framtidsvision.

Det ér vi EAA Sverige som delvis kan dndra
pé flygets nedatgaende tendens genom att mon-
tera in standardbilmotorer i vara EaA-flygplan.
Den nya 600 kg-klassen (i normalklass) och det
nya lite enklare Easa certifikatet (LPL) som
bada ska trada ikraft i april 2012 ser jag fram
emot déd det ger mojlighet till flygplan som drar
betydligt mindre brinsle och en utbildningstid
pé min 30 tim. Detta betyder en kraftig bespa-
ring pd bade utbildning och driftskostnader.

FLER NYHETER: den stora propellertillverkaren
i Frankrike, EVRA (som dr EASA certifierad) och
som har varit verksam i 50 ar har tagit fram pa
marken stdllbara kolfiberarmerade blad med
sina fina al-framkanter som tal regn. En 3-bladig
propeller for 100 Hp Rotax 912 alt. Continental
0O-200 kostar 1800 € + 19.6% vat. En 2-bladig
for 8o Hp Rotax 912 pris 1400 € +19.6% vat. Na-

PSA 1,4 | bil-diesel i né
modern 2-sitsig plastflygplan. Viaxe
plattor pa var sida om kuggremmen &
pa psA-dieseln. N
nederkant. Olje- och vatten-
att erhilla en smal och snygg co
med en 4 cylindrig radmotor. Nagra tin
flygradion &r det inte fran en diesel.

rbild monterad i Gaz’aile 2. Ett snygg och
In med sina tva aluminium-
r den enhet som skruvas fast
otera luftintaget till motorn under spinnerns
kylare &r palcerade bakom motorn fér
wling som det gér att 3stadkomma
dstérningar som kan stéra

ven dr i aluminium. G& in pd www.helices-
evra.com sa far du ldsa mera.

En ny motortillverkare som heter viLja var
ddr och presenterade tva motortyper en pa
100Hp. 84kg. 185 g/hp/h 9500€ och den andra
var pa 120Hp. 84kg. 195 g/hp/h. 4-taktsmotor,
16 ventiler 13000€ lds mera pa www.vilja-engi-
nes.com.

Den enda funderingen jag har ar hur reserv-
delsforsorjningen i framtiden for en sdn har
modern snygg motor blir om 20 ar?

RESAN HEM STARTADE pd sondag eftermidag
med en kort flygning till ett mindre grésfalt
norr om Diisseldorf. Mandag eftermiddag lan-
dade vi i Maribo (nédra Rodby) for uppat Ko-
penhamn var det dska med stora Gversvim-
ningar. Tisdag efermiddag landade vi i Borg-
holm i stralande solsken for da var det déliga
vadret med duggregn och dalig sikt uppe i
Stockholm. Hemresan kom att ske i lagtrycks-
fart men vi dr ju alderspensiondrer och har ju
ingen bradska. Josef och Magdalena flog som
vanligt ned till Medelhavet pa sondag efter-
middag for bad och sol. Deras hemresa blev

mandagen en vecka senare till Norrtélje.
AV STAFFAN EKSTROM
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EASA regelarbete somberor
detlittaflyget - enlagesrapport

Har f6ljer en sammanstéallning av regelarbete som pa ett eller annat sitt kommer
att beréra amatdrbyggare i Sverige.

AVSNITTET OM KONSTRUKTION, tillverkning och
underhall avser visserligen typcertifierad flyg-
materiel men dr av intresse genom tillkomsten
av LsA-kategorien dven i Europa. Manga byg-
gare anvander/dger dessutom dven fabrikstill-
verkade flygplan och dé kan det ju vara bra att
kénna till vad som géller. Amat6rbyggen kom-
mer dven fortsattningsvis att vara undantagna
fran Eu-reglering genom Bilaga II till den sa
kallade grundférordningen, inga dndringar i
detta avseende ar for nirvarande planerade.
Viss information om redan gillande regler f6r
underhdll och en del annat regelarbete ges
ocksa.

AVSNITTEN OM PILOTCERTIFIKAT, FCL och ope-
rativa regler dr daremot hogst relevanta for de
byggare som éven vill flyga sina produkter.
Dock dr det sa att dessa regler formellt inte gal-
ler for luftfartyg som definieras av Bilaga I, det
ar upp till varje stat att bestimma vad som ska
gilla for dessa. Idag flyger man amatorbyggen i
Sverige pa ppL och under samma operativa reg-
ler som for normalklassade. Enligt EAsA byra-
kratiska bestimmelser kommer man inte att fa
tillgodordkna sig flygtid pa ett amatorbygge for
bibehéllande av giltigheten for ppL eller LAPL.
EASA sdger dock i sitt Yttrande (Opinion) om de
nya flygcertifikaten att detta bor utredas och
denna fraga kommer att inga i det fortsatta re-
gelarbetet. Den engelska luftfartsmyndigheten
har dock redan deklarerat att man kommer att
acceptera att innehavare av nationella certifikat
kommer att kunna fortsitta flyga Bilaga 2-flyg-
plan pa detta certifikat och Easa ppL kommer
dessutom att godtas s& att man inte maste ha
béade nationellt och EAsA certifikat. Transport-
styrelsen avser att efter arsskiftet ge ut en bro-
schyr om vad som ska gilla i Sverige nar kom-
missionen fattat beslut om FcL.

Att sarskilda operativa regler skulle gilla for
Bilaga II luftfartyg forefaller orimligt.

Konstruktion,
tillverkning ochunderhall

EASA KRAV VID konstruktion, tillverkning och
underhall av flygmateriel ar i forsta hand skrivna
f6r den kommersiella tunga luftfarten men géller
i princip for alla former av luftfartyg. Det har
varit mycket kritik mot detta och reglerna an-
ses vara for krangliga och ge onédiga kostnader
for tillverkare och brukare av lattare luftfartyg.

En Npa gavs ut 2007 med forslag till mojliga
atgirder inom ramen for grundférordningen
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som dr styrande och inte enkel att andra genom
att parlamentsbeslut kréavs. Efter remissbe-
handling har Easa nu publicerat sitt Yttrande
nr o1/2011 med titeln »ELA Process and stan-
dard changes and repairs«

FORSLAGET GAR UT pé att: En forenklad och
mer anpassad certifieringsprocedur infors for
lattare flygmateriel, European Light Aircraft
(eLA). Notera att ELA inte dr en ny kategori av
luftfartyg utan bara ett sitt att definiera vissa
luftfartyg som kan fa férenklade certifierings-
och underhallsregler. ELA indelas i ELA1 och
ELA2 ddr ELA1 avser t.ex. flygplan, segelflygplan
och motorsegelflygplan upp till 1200 kg MmTOM
och ELA2 upptill 2000 kg MTOM men &dven bal-
longer, luftskepp och rotorluftfartyg berérs.
ELA avser trots namnet inte enbart luftfartyg
som konstruerats/tillverkats i Europa. ELA-for-
enklingar kan t.ex. tillimpas vid godkdnnande
av andringar och vid underhall.

Vid typcertifiering av ELA 1-luftfartyg kan
man anvinda ett certifieringsprogram for att
visa att man har konstruktionsférmaga i stillet
for att ha eller ansdka om ett organisatoriskt
konstruktionsgodkdnnande, poa, vilket kan
vara kridvande och ta mycket tid. Detta under-
lattar sdrskilt for nya mindre féretag att komma
in pd marknaden.

Begreppen »Standard changes and Standard
repairs« infors. Nya certifieringsspecifikatio-
ner, cs, tas fram vilka kommer att motsvara
amerikanska Ac 43-13 1B och 2B. Detta kommer
att eliminera behovet av konstruktionsgodkén-
nande av dndringar och reparationer av stan-
dardtyp. Alla dgare och brukare av sma luftfar-
tyg (t.ex. flygplan under 5700 kg mTOM) kom-
mer att ha nytta av detta.

Underhallsintyg, Easa Blankett -1 (Form 1),
for ersittningsdelar och tillbeh6r i samband
med underhall och reparationer kommer inte
att krévas i vissa fall for ELA 1. Sddana delar
produceras ofta utanfor luftfartsreglerad verk-
samhet som inte kan utfirda Blankett 1. Vid
nytillverkning av luftfartyg ar detta inte ett
problem da tillverkaren tar ansvar fér ingdende
delar i luftfartyget. Dessa delar kan anskaffas
direkt frdn underleverantérer men maste idag
verifieras av den godkdnda tillverkningsorga-
nisationen vilket inte alltid skapar ett synligt
mervirde. Genom detta dndringsférslag blir
det mojligt for dgare av ELA-luftfartyg att an-
vianda icke-sdkerhetskritiska delar utan Blan-
kett-1.

En ny certifieringsspecifikation, cs-LsA
(Light Sport Aeroplanes) tas fram for att moj-

TEXT: INGMAR HEDBLOM

liggora typcertifering av flygplan upp till 60okg
(for sjoflyg 650 kg) mTOM. Denna cs kommer i
huvudsak att motsvara de krav som stélls i usa
for motsvarande kategori och hdnvisa till samma
AsTM-standarder.

EASA definition av Lsa skiljer sig dock nagot
fran raa:s; faktiskt till det battre. Till skillnad
fran raA:s krav giller mojlighet till infallbart
landstall och stdllbar propeller, icke-turbinmo-
tor vilket medger elmotor, 50 kg mer mTOM f6r
sjoflyg. Eftersom AsTM inte reglerar dessa skill-
nader infors en hel del tilligg i cs-LsA. EAsA
kommer att delta i AsTM-arbete s& man kan anta
att tillaggen gradvis kommer in i standarden.

For vsa-luftfartyg giller typcertifikat och
vanligt luftvirdighetsbevis. Férenklad certifie-
ringsprocess enligt ovan kan anvidndas men
stor kritik har framforts att denna hantering
inte alls motsvarar de enkla regler som giller i
USA. EASA dr medveten om detta men har varit
bunden av grundférordningens krav. En ar-
betsgrupp kommer att tillsittas for att se over
vilka ytterligare férenklingar som kan inforas
efter andringar i grundforordningen, detta ar
dock ett arbete som kommer att ta ett antal ar.

cs-Lsa kan publiceras av EAsA sa snart kom-
missionen har beslutat om ovanstadende dnd-
ringar av férordningar. I avvaktan pa detta med-
ges sedan ett par ar easa Flygtillstand for
denna kategori av flygplan baserat pa faststal-
lande av sérskilda villkor (flight conditions).
Ett antal typer har fatt sidana tillstand. Dessa
flygtillstand skall inte lingre tillimpas nar cs-
LsA finns.

Andringarna berdr savil férordning 1702/2003
Del (Part) Part 21 som 2042/2003 Del M och
Del 145.

Vilka forenklingar/
lattnader finns for ELA
betriffande underhall?

ELA 1 FINNS redan i underhallsférordningen
men definitionen foreslas dndrad i ovanstaende
Yttrande, bl.a. hojs gransen for ELa 1 till 1200
kg fran 1000 kg MmTOM. For ELA 1 giller sedan
tidigare:

a) Komponentunderhéll och 6versyn av mo-
torer far utforas av Del 66 tekniker om de
ingar i cs-vLA, cs-22 eller cs-Lsa flygplan,
dock inte 6versyn av andra komponenter.
Ref:M.A 502(d). Definition av komponent:
»varje motor, propeller, del eller utrust-
ning«.



b) Underhéllsintyg, Release to Service-crs,
far utfardas av Del 66 tekniker dven for
komplicerade underhallsuppgifter enligt
Tillagg (Appendix) vir. Ref: M.A.801(c)

©) Granskningsbevis avseende luftvirdighet
(Airworthiness Review Certificate) kan
utfirdas av luftfartsmyndigheten (I Sve-
rige Transportstyrelsen, Ts) baserat pa en
rekommendation av en Del 66 tekniker.
Detta far dock bara ske under tva pé var-
andra foljande ar, ddrefter méste en camo
(Continuing Airworthiness Management
Organisation) eller Ts svara for detta. Vart
tredje &r maste alltsd en camo eller Ts an-
litas. Ref: M.A.go1 (g). Teknikern maste
aven ha ett formellt godkdnnande fran
myndigheten.

ELA 2 luftfartyg har inga av ovanstaende for-
enklingar/lttnader ur underhéllssynpunkt. Dér-
emot kan édgare till savdl ELA1 och ELA2 utfarda
underhallsintyg for delar eller utrustningar som
inte ar livstidsbegransade, inte del av primar-
struktur eller ingdr i styrsystemet. Ref: Del
21A.307

Begransat Agar-/
Pilotunderhall

KGARE/PILOT KAN FA& utfora visst underhall un-
der férutsittning att han/hon aven har pilot-
certifikat pa typen och sjalv helt eller delvis
dger luftfartyget. Med édgare jamstdlls dven
klubbmedlem som &r med i klubbens styrelse
och av denna godkénts att utfora underhall.

Det dgaren far gora definieras i Del M, Till-
ligg viir men dokumentet beskriver mest vad
man inte far gora. I underhallsprogrammet ska
anges vad dgaren far gora och programmet ska
godkinnas av luftfartsmyndigheten eller en
camo. Agarunderhall giller for alla icke kom-
plexa, motordrivna luftfartyg med en maximal
startmassa pa 2 730 kg eller mindre, segelflyg-
plan, motordrivna segelflygplan och nagra sér-
skilda villkor/lattnader foér ELA-gruppen finns
inte.

Pilotcertifikat

FORSLAG TILL EU-REGLER for pilotcertifikat,
FCL, har efter remissbehandling lamnats av
EASA till Kommissionen for beslut. Ref: Ytt-
rande nr 04/2010 2010-08-27 och nr o7/2010
2010-12-14 (medicinska krav)

Kraven ska enligt uppgift publiceras i EU
officiella tidning under november 2011 och
kommer att trada i kraft 2012-04-08. Dock f6-
reslas overgangsregler sa att medlemslanderna
kan senarelagga konvertering av pilotcertifikat
upp till tva ar och upp till tre &r nar det giller
ballong-och segelflygpiloter, tillimpning av
LAPL (se nedan), behorigheter for aerobatic och
segelflygbogsering. Nationella certifikat utfér-
dade enligt jaA krav anses vara utfirdade en-
ligt EAsA kommande regler.

Subpart C handlar om Private Pilot Licence,
PPL. Om man har ett JAR-FCL PPL sa dr det en

administrativ process att konvertera till ett
EASA PPL.

Subpart B innefattar det nya pilotcertifikatet
LAPL, Light Aircraft Pilot Licence, som var
tankt att underlatta for blivande piloter och
stdller lagre krav dn PPL. LAPL finns for sévil
flygplan, segelflygplan inklusive T™MG, som bal-
longer och helikoptrar. I det f6ljande beskrivs
det som giller for flygplan. LapL-certifikatet
uppfyller inte 1cA0 Annex 1-standarden och
duger dérfor inte att flyga i »international navi-
gation« men kommer dnda att gilla inom hela
EU-omréddet. I den svenska Oversittningen av
Yttrandet bendmns certifikatet »Fritidsflygar-
certifikat«. Alla certifikat kommer att ha obe-
gransad giltighetstid, behorighet att flyga styrs
avinnehav av giltigt medicinskt intyg och upp-
fyllda flygtids- och traningskrav.

Sokanden ska ha fyllt 17 ar, for segelflyg 16 ar.
Om man har haft ett certifikat fér samma kate-
gori av luftfartyg skall man anses vara fullt
kvalificerad. Om certifikatet har 16pt ut ska
man genomgé en kompetenskontroll (flygprov).
Ny sokanden ska genomga en traningskurs hos
en godkand flygskola (aT0) och kunna visa teo-
retiska kunskaper i luftfartslag, manskligt be-
teende, meterologi, kommunikation, principer
for flygning, operativa procedurer, prestanda
och firdplanering, allmin luftfartygskianne-
dom , navigation och radiotelefoni inklusive
spraktest.

I Yttrande o4/2010 foreslds dels ett basic
LAPL, dels ett LAPL(A). For Basic krdvs 20 tim-
mar flygutbildning varav 10 i bk (Ett ppL kraver
45 timmar). Basic LAPL ger behorighet att flyga
enmotoriga kolvmotordrivna landflygplan el-
ler TMG max 2000 kg MTOM inom en radie av 30
km fran flygplats och atervinda dit sdvida inte
vader-eller annan flygoperativ faktor tvingar
till landning pé annat stille. Man far inte med-
fora passagerare.

For LAPL(a) krévs ytterligare 10 timmar ut-
bildning. D4 fir man flyga samma kategori
flygplan utan geografisk begransning och med-
fora upp till 3 passagerare. For fortsatt behorig-
het krdvs att man de senaste 24 ménaderna har
12 timmar beféilhavartid inklusive 12 starter
och landningar samt har genomgitt en tra-
ningsflygning om minst en timme med in-
struktor. Samma krav giller for Basic LAPL.

Enligt uppgift avser dock Kommissionen att
slopa Basic-varianten och krdva minst 30 tim-
mar. Fragan dr om detta certifikat verkligen
kommer att bli den stimulans som det var tankt
fran borjan.

De medicinska kraven kommer att finnas i
en separat forordning. Det finns medicinska
intyg av klass 1 och 2 samt LAPL. pPL kréver ett
klass 2-intyg som far utfirdas av flygmedi-
cinskt centrum eller flyglikare. Sokande med
Klass 2 och LAPL som inte helt fyller kraven
kan fa flyga med operativ begrinsning, i vissa
fall i form av sikerhetsforare. Allmanpraktise-
rande ldkare kan fi utfirda medicinska intyg
f6r LAPL om nationell lag medger detta. Hur det
blir i Sverige ar oklart, det lar finnas en del ad-
ministrativa hinder for att medge detta. Fore-
slagna krav finns i MED.B.095 som séger att so-
kande ska utvdrderas enligt flygmedicinsk
bésta praxis, sdrskild uppmarksamhet ska dg-

nas 4t den fullstindiga medicinska historiken
hos sokanden, inkludera klinisk undersokning,
blodtryck, urinprov, syn-och hérselprov.

Operativakrav

FORSLAG TILL OPERATIVA krav har tagits fram
av EASA. Betraffande sddana krav for privatflyg
(Part-Nco, Non-Commercial Other than com-
plex aircraft) har dock Comment and Response
Document och slutligt bestammelseforslag annu
inte publicerats. Enligt uppgift kommer inte
CRD forrdn under tredje kvartalet 2011.

Med ett complex motor-powered aircraft
menas t.ex. ett flygplan som har mer én 5700 kg
MTOM, mer 4n 19 passagerare, minst tva piloter
samt jetmotorer eller mer 4n en turbopropmotor.

Remissbehandlingen har bl.a. resulterat i att
det blir ett enhetligt dokument for privatflyg sa
man inte ska behova ldsa pa flera stillen.

Ska trdda i kraft 2012-04-08 (samtidigt med
rFcL) och kommer da att ersitta den svenska
forfattningen 2007:58 men dven hér blir det tro-
ligen mojlighet f6r medlemsldnderna att senare-
lagga inforandet.

Ovrigt

YTTRANDE 03/2011 FORESLAR krav pa béde
myndigheter och organisationer som &r verk-
samma inom FCL-omradet.

CRD till NPA 2009-01 foreslar dndringar i Del
21 som ger mojlighet for Easa att utfarda »Sa-
fety enhancement directives« som innebdr sér-
skilda luftvirdighetsspecifikationer for flyg-
operationer. Detta dr inte att forvixla med tra-
ditionella luftvardighetsdirektiv.

Typcertifikatinnehavare far skyldighet att ta
fram »Operational suitability data« vilket hand-
lar om utbildningskrav pa piloter och flygtek-
niker, underlag for validering av flygsimulato-
rer och framtagning av MMEL (Master Mini-
mum Equipment List). Genom detta raknar
man med att minska det gap som ibland rader
mellan certifierings-, operativa- och underhélls-
processer

EAsA regelutveckling styrs genom ett rullande
fyradrigt program dar det nu faststillda pro-
grammet omfattar perioden 2011-2014 och dir
det sdrskilt specificeras vad som ska avslutas
under 2011 medan 6vriga aktiviteter ar prelimi-
ndra och kan komma att omprioriteras kom-
mande ér till f6ljd av budget och andra 6ver-
viganden.

Allt regelarbete resulterar i Yttranden som
gdr vidare till kommissionen/parlamentet for
beslut och/eller Beslut som kan fattas av EAsA.
Det senare avser t.ex certifieringsspecifikatio-
ner och rddgivande material (AmMc/GMm).

Programmet 4r synnerligen omfattande och
man har till och med inkluderat ett kapitel om
hur man ska kunna lasa det. Av intresse for
litta flyget &r t.ex krav péd recorders for small
aircraft, jetdrivna segelflygplan, collision war-
ning systems for general aviation, carbon mon-
oxide detectors on board all Ga aircraft och
commercial air transportation with certain
Annex IT aircraft.
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Ny AChehandlar
behovet med flygtraning

Airmen Transition to Experimental or Unfamiliar Airplanes Ac No: 90-109

DENNA RYKANDE FARSKA AC fran 30 mars 2011
behandlar behovet med flygtrianing fére flyg-
ning med hogpresterande kinsliga flygplan
som maénga av vira hembyggen dar. Denna Ac
ersitter inte AC 90-89 som behandlar flygut-
provning. FAA har tagit fram denna ac for att
minska antalet olyckor vid 1:a flygningen av det
nyinképta hogpresterande flygplanet. Olycks-
risken har visat sig vara ca atta ganger hogre dn
for standard allménflyg. Denna olyckstrend
har vi inte dnnu sett i Sverige tack och lov.

EAA har delat in flygplanen i sju grupper som
var och en kréver sin trining. Flygplanstypen
kanske passar in i tva grupper och kraver dar-
med utokad trdning. Forenklad forklaring av
de sju grupperna foljer. Darefter kommer listan
fran Ac 90-89 i sin helhet. Lés och begrunda.
Manga typer har vi redan i Sverige. Hela Advi-
sory Circular dr pa ca 40 sidor och kan laddas
ned fran raa:s hemsida faa.gov (gov stér for
goverment).

LIGHT CONTROL FORCES and/or Rapid Response
(Appendix 3) beskriver problemen med sma
spakkrafter och eller snabb roderverkan. Me-
ningsfulla 6vningar gar endast att utfora pé ett
flygplan som har snabb roderverkan och sma
spakkrafter.

Low INERTIA AND/OR High-drag (Appendix 4)
beskriver problemet med lig massa och hogt
luftmotstand. Simulering med en Cessna C-150
med att falla ut 40 grader klaff och prova ut hur
fort farten minskar och ldra sig att halla ratt

finalfartr t.ex. en bra 6vning. Piloten kan starta
6vningarna med motorpadrag pd finalen och
overgd till tomgangslandning nir piloten ar
mera erfaren.

HIGH INERTIA AND/OR Low-drag (Appendix 5)
beskriver problemet med hog massa och lagt
motstind. Denna grupp innehaller flygplan
konstruerade for hog resehastighet. Ett par
knops 6verfart pa finalen kan latt resultera i en
landning langt in pa banan och allt sker vid en
finalfart som ar 20 knop hogre 4n vad piloten
ar van vid (att ga fran en snéll C 172 till ett full-
blod kréver sin pilot). Beslutspunkten for en
avbruten landning maste utses fore flygningen
och nidr den ér pa vég att passeras ska padrag
ocksa ske.

NONTRADIONEL CONFIGURATION AND/OR Con-
trols (Appendix 6) Har menas V-tail, Canard,
sidoroder som bara ror sig utat (trycker man pa
bada sidoroderpedalerna gar béda sidorodren
ut och luftbroms erhalles) Individuella hjul-
bromsar anvinds for styrning pa marken. Nos-
hjulet vanligtvis helt frisvingande. Overféring
av alla kunskaperna fran tidigare dgare - byg-
gare ir helt nddvandiga. Ovning for att bli helt
familjar med den kanske ovanliga cockpit-ut-
formningen maste fa ta sin tid. Inte nagot slarv
och hafs har.

NONTRADIONEL OR UNFAMILIAR Airplane Sys-
tems Operations (Appendix 7) Definitionen ar
motorer, avionics, brénslesystem som kraver

TEXT: STAFFAN EKSTROM

speciell traning och vana for att handha. Exem-
pel pa dalig ergonomi som ocksé resulterade i
ett onodigt haveri for den nya dgaren. For att na
bréansltanksvéljaren var piloten tvungen att
sldppa styrspaken, lossa axelremmarna, vrida
overkroppen kraftigt till vanster for att na
brinsleviljarhandtaget, dérefter vrida handta-
get till en omarkt position som inte var logisk.
Piloten maste sitta i flygplanet och lara sig varje
reglages - brytares ldge utantill. Medhjélparen
kan lampligen sta utanfér flygplanet och drilla
piloten med att hitta samtliga brytare - reglage
utan att leta och titta.

NON-TRADITIONAL OR UNFAMILIAR Airpane
System or Componet Maintenace Requirements
(Appendix 8) Flygplan som kréver speciella un-
derhallskunskaper som skiljer sig fran standard-
flygplan. Exempel daligt dtdragen infastning
av stabbe som i sin tur resulterade i utmattning
och forlorad stabilisator pa ena sidan. Turligt
nog lyckades piloten landa flygplanet med den
stora skadan.

SPECIALTY AIRPLANE FAMILY (Appendix 9) De-
finition: Prototyp. Begrinsad kit poduktion.
Unik. Instabil. Extremt hog motoreffekt i for-
héllande till vikten. Jetdriven. Turbopropp-
driven. Raketdriven eller annan okonventio-
nell motordrift.

EFTERSOM JAG SJALV har betraktat merparten
av flygplanen i listan s uppskattar jag FaA:s ge-
digna utvardering av flygegenskaperna.

3/30/11

AC 90-109
Appendix 2

APPENDIX 2. CATEGORIZING DESIGNS OR MODELS

1. AIRPLANE CATEGORIES. The purpose of this appendix is to orient the reader to the aircraft families which are most likely
associated with the identified airplane designs or models. This appendix describes a general categorization of common experimental
amateur-built airplanes into the families considered in Appendices 3 through 6 of this advisory circular (AC). Significant effort has
been made to properly categorize each model; however, any evaluation of this kind is somewhat subjective. Construction variances,
installed equipment, and other factors may cause a model to have characteristics of a family not identified in this table. As mentioned
in Appendix 1, different airplane models categorized in a family may display varying degrees of the characteristic of that family. The
reader is advised to seek additional information from the designer, kit vendor, or type clubs. Another source of information is the
Comparative Aircraft Flight Efficiency (CAFE) Foundation, which maintains a Web site at www .cafefoundation.org.

NOTE: The risk mitigations described in subparagraph 4f(2) apply to all models of airplanes whether listed or
not. In addition, if there is an “X”’ in one or more family columns, see the appropriate appendix or appendices
for guidance to develop your specific risk mitigation training. If a model is not listed in this table, you must
decide what family or families apply based on airplane characteristics. In the event that a model in this table has
no “X” marks indicating categorization to the families considered in Appendices 3 through 9, the subparagraph

4f(2) guidance applies.
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Airplane Categories

Airplane Model
(Airplanes may be
listed in more than

one family of
airplanes)

Light Control
Forces and/or
Rapid
Airplane
Response
(Appendix 3)

Low-inertia
and/or High-
drag
(Appendix 4)

High Inertia
and/or
Low-Drag
(Appendix
5)

Nontraditional
Configuration
and/or Controls
(Appendix 6)

Nontraditional
and/or Unfamiliar
Airplanes System

Operations
(Appendix 7)

Nontraditional
and/or Airplane
Unfamiliar (Appendix
System 9)
Component
Maintenance
Requirements
(Appendix 8)

Specialty

ACRODUSTER
SA750

AcroSport I

AERO CANARD

Aerocomp CA-7

Air Camper
(Pietenpol)

AIR-CAM

ARV 582

AVENTURA II

ol bl bl kel

AVID FLYER

AVID Magnum

AVID-CATALINA

BABY ACE D

BAKENG DUCE

> [

BD-5

BEARHAWK

BD-4

Breezy

Buccaneer 2

X[

MIDGET
MUSTANG

CASSUTT

Fisher Celebrity

Zenair CH-801

CHALLENGER I

X<

CHINOOK PLUS 2

ol bl bl kel

CHRISTEN
EAGLE I

CIRRUS VK30

COZY

DEFIANT RUTAN

DRAGONFLY II

X [

Early Bird Jenny

EDGE 540

Emeraude

Europa

EXPRESS
(Wheeler)

F1 ROCKET

Falcon

Falco

FLY BABY

Giles/Aerotec

SLIPSTREAM
GENESIS

GLASAIR

Glastar

GP-4

Quicksilver GT-
500

HARMON
ROCKET 2

Hornet

HUMMEL BIRD
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Airplane Model
(Airplanes may be
listed in more than

one family of
airplanes)

Light Control
Forces and/or
Rapid
Airplane
Response
(Appendix 3)

Low-inertia
and/or High-
drag
(Appendix 4)

High Inertia
and/or
Low-Drag
(Appendix
5)

Nontraditional
Configuration
and/or Controls
(Appendix 6)

Nontraditional
and/or Unfamiliar
Airplanes System

Operations
(Appendix 7)

Nontraditional
and/or
Unfamiliar
System
Component
Maintenance
Requirements
(Appendix 8)

Specialty
Airplane
(Appendix
9)

JODEL D-9

KELLY "D"
BIPLANE

KitFox

Kolb

Lancair 200/300
Series

LANCAIR ES

LANCAIR IV/IVP

Lancair Legacy

[

Lancair Evolution/
Propjet

LIGHTNING

> [

M Squared

Long EZ

One Design DR
107

Marquart Charger

Murphy
Rebel/Moose

WW-I Replicas

PITTS

Pulsar (KIS)

Quickie Q-2

RANS S-10

RANS S-12

RANS S-14

RANS S-18

RANS S-6ES

X

RANS S-7

Rand KR-2

RV-Series

SEA REY

SEAWIND 3000

SKY RAIDER II

SKYBOLT

SONERAI II

SONEX

STARDUSTER
TOO

Zenair CH-701

>

TAILWIND W-8

T-Bird I

o

THORP T-18

Titan Tornado 11

Vari Viggen

Varieze

Velocity

Zenair CH-601 HD

Zenair CH-601 XL

Sl alialialisllel
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Manga fick en flygtur med Calle.

bériade medi
\ax; sallad,«
ete, ’

Valbesokt Kraftstjartsvang

DEN TRADITIONELLA Kriftstjartsvingen gyn-
nades av fint vider. Hela 129 besékande flyg-

plan kom.
Forutom sedvanlig fly-in-verksamhet ar det
som namnet antyder en kraftmiddag pa kvillen

som dessutom bjuder pa glatt umgénge i inter-
nationellt sdllskap. Besokare fanns fran Finland,
Norge, Danmark, Tyskland, England, Osterrike,
och kanske fler. Dirfor kunde det underkvillen
horas svenska snapsvisor och dven sanger pa jag

tror alla besokandes tungomal. En lyckad sving
som avslutades med fint viader for flygningen

hem.
TEXT OCH FOTO: LENNART OBORN
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Bilder till
kalendern
2012

MED ARETS SISTA, som ocksd ar nista nummer
skall kalendern fér 2012 medf6lja. I den skall vi
ha fina bilder pa eaa-flygplan. Nu far du chan-
sen att fa en egen bild pa ditt flygplan i kalen-
dern, eller en bild du tagit pa ett av vara flyg-
plan.

Under sasongen har ni kanske tagit nagra
bilder ni tycker skulle passa. Det skall vara en
digital bild.

Redaktionen viljer ut de 12 bésta bilderna av
alla som skickats in, enligt tycke och smak.
Stall in kameran sa att bilden blir minst 2480 x
3508 sa skall den ga bra att trycka i A4-storlek.

BILDERNA SKALL VARA skarpa, héll kameran
stadigt och lat den fokusera pd motivet. Dom
skall ha bra ljus och kontrast.

Nir du fotar skall du ha solen i ryggen sa att
flygplanet ar belyst av solen. Motljusbilder gar
ocksa bra om lyckas med en sadan.

Bilderna skall vara liggande for att passa i
kalenderns format. Ni har nog fina bilder.

Skicka in bilden till eaa-nytt@eaa.se.

AAB1082__ 1"

g&(g éreeel
AVIATION

SPion OIL FRTER

Spin-On
Oljefilter

PA MANGA FLYGPLANSTYPER dr det trdngt att fa
plats med »Spin-Onc« filter och ménga har svért
med utbyte av installerade filter. I viss installatio-
ner ér det till och med nodvindigt att séga av den
6vre sexkanten pa filtret for att fa plats med det.

Tempest har en ny serie oljefilter som &r ca 1
cmlédgre dntidigare modeller. De heter AA48108-2
resp AAa48110-2. Filterytan ar lika stor som tidi-
gare modeller.

Filtren innehaller dven en magnet som drar till
sig magnetiska metallspan. CURT SANDBERG
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FREDRIK BYGGER VIDARE pd vingarna till sin
Van’s Rv-4. I forra numret sig ni att han paborjat
en vinge. Det kit Fredrik har &r inte pre-
punched som senare modeller fran Van’s ar.
Trots det har han en vinge timligen klar, och

RV-:ani Eékilstuna

med mycket gott hantverk. I vantan pa nya delar
till andra vingen som skall ersitta delar som
skadats under dren som de lagrats har Fredrik

borjat med kroppen.
TEXT OCH BILD: LENNART OBORN

Forankringsystem

I SVERIGE ANVANDER mdnga »skruvar« for att
foérankra sitt flygplan vid uteparkering. Dom ar
tyvirr ofta svara att skruva ner i den svenska
myllan och helt otillrickliga om det blaser
kraftigt.

Vid besok pa Sun’N Fun férra aret kunde jag
konstatera att sikert 9o% av alla flygplan var
fortéjda med en ny typ av forankring, »The
Claw« enl bilderna. Den dr mycket effektiv, om
man drar i linan vinklas jordspikarna och det

ar nastan omaijligt att dra upp den om den sitter
i fast mark.

Ett set bestar av viska, 3 forankringspunkter,
g jordspikar och hammare for att sa ner och dra
upp spikarna. En nackdel ar att ett set viger ca
4 kg.

Dessa férankringsjarn siljs hos amerikanska
postorderféretag och hos Arigo Teknik i Stock-

holm.
CURT SANDBERG



KURSPROGRAM

EAA Sverige - kursprogram

EAA Sverige erbjuder medlemmarna ett stort utbud av kurser. Vissa ar obligatoriska for
utfirdande av byggtillstdnd, flygutprovningstillstand eller tillstdnd till eget underhéll

av flygmateriel.

Kurserna ar generellt upplagda sa att teori och praktik varvas, och férberedande
sjalvstudier kravs oftast. Tid och plats bestams l6pande baserat pé efterfrdgan och
elevernas och instruktérernas bostadsort. Kursavgiften varierar med kursens
omfattning och antalet deltagare, och meddelas infér varje kursstart.

Underhallav
egenbyggtflygplan

Behandlar bl a Myndigheter och regelverk,
LvD och AD, Ansvarsférhallanden,
Minor/Major repair och modifiering,
Underhéllssystem, Shock load, Korrosion,
Mitutrustning, Tillv. manualer, sB, sL,
Reservdelsforsorjning, Verktyg, Smorjmedel,
Dokumentering och protokoll.
OBLIGATORISK FOR TILLSTAND TILL EGET
UNDERHALL. HELGKURS.

Underhall av ej
egenbyggt flygplan

Behandlar bl a Myndigheter och regelverk,
Minor/Major repair och modifiering,

LvD och AD, Ansvarsforhallanden,
Flygplansstrukturer, Elsystem,
Brénslesystem, Téandsystem, Skruv- och
nitférband, platkvaliteter, Trd och lim, Duk
och dope, Underhallssystem, Shock load,
Korrosion, Mitutrustning, Tillv. manualer,
sB, SL, Reservdelsforsorjning, Verktyg,
Smoérjmedel, Dokumentering och protokoll.
OBLIGATORISK FOR TILLSTAND TILL EGET
UNDERHALL. STOR KURS, 60 TIM.

El och avionik

Behandlar bl a Elldra och Ohms lag,
Elscheman, Stromstillare, Kontaktdon,
Kabelskor, Sékringar, Kabeltyper och
kablage, Batterier, Antenner, Jordning,
Radio, Interkom, Signalnivéer, Transponder,
GPs, Lodning, Gastdt kontaktpressning.
Verktyg. HELGKURS.

Triaochlim

Behandlar bl a Tranormer, Hallfasthet, Traslag
och kvaliteter, Plywood och kryssfanér,
Temperatur och fuktighet, Tryckprov, Lagring,
Byggmiljo, Bearbetning, Verktyg, Limtyper,
Fogtyper, Vitning, Limprover, Ytbehandling,
Kontrollbestimmelser. HELGKURS.

Dukning och
ytbehandling avduk

Behandlar bl a Dukmaterial, Kompatibilitet,
Vikt och kvaliteter, Dukningsmetoder,
Arbetsordning , Krypning, Bandning och
forstarkningar, Sommar, Sprygelknopar,

Lim och dopetyper, Aluminiumdope,
Roderbalansering, Reparationer, Rejuvenation,
uv-stralning, Rota, Dukprovning, Verktyg,
Arbetsmiljo. HELGKURS.

Metalloch
metallbearbetning

Behandlar bl a Metaller, Materialstandarder,
Hardbara legeringar, Virmebehandling,
Bénkarbeten, Skirande bearbetning, Plastisk
bearbetning, Bockning, Riktning, Pressning,
Utbredning, Skjuvning och friktion, Nitforband
och nitstandarder, Blindnit, Bultférband,

Bult- och skruvkvaliteter, AN-systemet,
Momentdragning, Lisning Wire, Nicopress,
Verktyg. HELGKURS.

Plast och komposit

Behandlar bl a Polyester och epoxy, Glasfiber,
Kolfiber, Kevlar, Kdrnor, Sandwich, Skum,

Anmadlan

Ar du intresserad av att delta i ndgon

av vara kurser? Skicka ett e-mail till

utbildning@eaa.se med féljande upp-

gifter:

- Namn, adress, postnummer och
postadress

- Telefon dag- och kvéllstid

- Onskad kurs

+ Varfér du vill ga kursen (t ex Téanker
bygga eller renovera, Képt X-klassat
fpl, etc)
Utbildningsansvarige kontaktar och

koordinerar instruktérer och elever,

samt tid och plats fér respektive kurs.

Honeycomb, Upplaggning, Pluggar

och formar, Slappmedel och vaxer,
Varmtrddsformning, Slipning, Spackling
och fillers, Gelcoat, Ytbehandling, Verktyg,
Arbetsmiljé och hilsorisker. HELGKURS.

Flygutprovning

Behandlar bl a Flyghandboken, Slutkontroll,
Besiktning, Forsdkring, Pilotutbildning,
Lagfartsprov, Hogfartsprov, Nodatgarder,
Motorprov, Forsta flygningen, Lagfart och
stall, Stabilitet, Fladder, Spinn, Flygvikt

och TP, Brinsleférbrukning, Rapportering,
Slutbesiktning.

OBLIGATORISK FOR FLYGUTPROVNINGS-
TILLSTAND. HELGKURS.
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Foljande produkter finns
att tillga for medlemmar

i EAA Sverige

Produkterna levereras av EAA-Sveriges kansli, den tekniska
organisationen eller individuella medlemmar. Kontakta kansliet.

Tillstdnd/Produkt/Tjanst

Anmérkning

EAA-Nytt

Ingar i medlemsavgift

Végg-almanacka

Ingér i medlemsavgift

EAA-forsakring av flygplan

Beroende pé flygplan och omfattning

Www.eaa.se

Ingar i medlemsavgift

TEKNISK RADGIVNING

Ingér i medlemsavgift

LUFTVARDIGHETSBEVIS 12 m&nader

3100 kr

Avgiften tas ut av TS, rdkning i efterskott

LUFTFARTYGETS RESEDAGBOK

Hémtas pa kansliet 190 kr

Skickas per post 225 kr

BYGGHANDBOK

Hémtas p& www.eaa.se - Skrivs ut och sitt i pAirm av medlem
Hémtas pé kansliet 300 kr Inkluderar pdrm med flikar
Skickas per post 380 kr Inkluderar pirm med flikar
UPPDATERING AV BYGGHANDBOXK, kapitel 1-19

Hémtas p&d www.eaa.se - Skrivs ut och sétt i pirm av medlem
Hamtas pé kansliet 50 kr

Skickas per post 85 kr

FLIKREGISTER FOR BYGG-DOKUMENTATIONSPARM, f6r dokumentation under byggtiden

Héamtas pé kansliet 40 kr

Skickas med post 75 kr

AMATORBYGGNADSTILLSTAND

Nybyggnad, 5ar 4000 kr

Istdndsittning - Ombyggnad, 5 &r 4000 kr

Modifiering/Reparation, liten -

Modifiering/Reparation, stor S

SPECIELLA BYGGTILLSTAND

Tillverkning av utrustningsenhet, inklusive montering i luftfartyg 800 kr

Oversyn, konvertering och tillverkning av flygmotor, inklusive montering i 800 kr

luftfartyg

Oversyn och tillverkning av propeller, inklusive montering i luftfartyg 800 kr

FORLANGNING AV AMATORBYGGNADSTILLSTANDETS GILTIGHETSTID UNDER BYGGPERIODEN OCH FLYGUTPROVNINGSTIDEN

18r

500 kr

5ar

1500 kr

DOKUMENTATIONSPAKET FLYGNING

Teknisk journal fér luftfartyg, Luftfartygets resedagbok, Samlingsparm,
Flyghandboksmall

Ingér i paketet

Hamtas pa kansliet 370 kr

Skickas med post 450 kr

TEKNISK GRANSKNING - Ersattning 6verenskommes mellan
byggare och teknisk granskare

KONTROLLANT UNDER BYGGTIDEN - Ersattning 6verenskommes mellan
byggare och kontrollant

EAA-BESIKTNING FORE FLYGUTPROVNING -

FLYGUTPROVNINGSTILLSTAND 12 MANADER 3100 kr Avgiften tas ut av TS, rikning i efterskott
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FLYGHANDBOK

Granskning

Férminskning till A5-parm + flikregister

Hémtas pé kansliet 200 kr

Skickas med post 250 kr

EGET UNDERHALLSTILLSTAND 400 kr Engangsavgift
BESIKTNING (5 4rs) -

KONTROLL AV FARTMATARE - Betalas till specialisten
KONTROLL AV HOJDMATARE - Betalas till specialisten
BULLERPROV - Betalas till specialisten
UTBILDNING

Metallbearbetning, platkurs TBD 2 dagar
Plastbearbetning, plastkurs TBD 2 dagar

Flygplans-el, elkurs TBD 1 dagar

Dukningskurs TBD 2 dagar
Flygutprovning TBD 1dag

Underhall - ej egenbyggt flygplan TBD 4 dagar

UTHYRNING

Lan av halstans fér instrumenth&l 3 1/8 tum och 2 1/4 tum, (inte i basta Plus frakt, max 2 veckors lanetid
skick)

Lan av flygplansvégar

Medlem 350 kr Plus frakt

Ej medlem 600 kr Plus frakt
FORSALJNING

AC 4313

Héamtas pa kansliet 250 kr

Skickas med post 315 kr

www.gbenai.com

Luftfartsforsakring som tacker din typ

Individuell behandling och sakerhet kommer inte utan erfarenhet. QBE har genom 120 ar vuxit till att bli ett av varldens

25 storsta forsakringsbolag med narvaro i 45 lander. Det ar vara kunders garanti for sakra produkter.

Som specialister inom luftfartsférsakringar kan vi ocksa hjalpa dig, sa att vi tillsammans hittar den I6sning som tacker

ditt férsakringsbehov.

Kontakta QBE - din stabila partner!

QBE Nordic Aviation Insurance A/S ¢ Telefon: +4533450300 ¢ E-post: info@dk.qbe.com
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FORENINGSNYTT

Sdljes:

NyamedlemmariEAA

Tony Abrahamsson
Anudsjé Station 227
895 32 Bredbyn
070-6053616

Jakob Alvermark
Sigyns vag 2 A, Lag. 1101
149 33 Nynashamn
08-524 003 33,

070-792 16 57

Anders Arfwidsson
Sandbréckan Bjérkliden 16
54592 Algards

Bert Bender

Sédra Heden Box 62
780 64 Lima
076-8228506

Marina Berggren
Parallellvdgen 15 E
Lag. 1303

433 35 Partille
073-157 06 78

Tommy Bergqvist
Bastorp 325

446 91 Alvhem
070-6330044

Henrik Eliasson
Erik Dahlbergsv. 111
lgh 1001

374 38 Karlshamn

Thomas Enmark
Ungdomsvigen 88

183 65 Taby

08-624 28 88, 073-961 77 06

Magnus Enstrém
Stubbetorp 4

642 96 Malmképing
070-8391352

Tommy Ericson
Hoénsgérde 40

741 95 Knivsta

018-38 71 59, 070-3911102

Robert Fardvall
Kallasbacken 485
83070 Hammerdal
070-536 68 89

Kent Hugosson
Kauppinen 187
981 92 Kiruna

Lars Iverlund

Sverres vig 2

663 41 Hammard
054-521172, 073-0844825

Mikael Juhlin
Lars Samuelsgatan 22
941 46 Pited

Anderz Karlsson
Arsundavigen 229
811 61 Sandviken
070-2695800

Jan-Olof Larsson
Lords 250

830 70 Hammerdal
070-397 00 45

Benedikt Lehmann-Dronke
Alt-Moabit 81

D-10555 Berlin

+49 179 1395172

Jack Ljungberg

Stanstorp Rérviksvigen 7
24391 Hoor

0413-253 63,

070-316 90 26

Stig Nilsson
(")rnvégen 13
983 36 Malmberget

Sune Norling
Risbovégen 26

777 51 Smedjebacken
0240-49 51 60,
070-280 86 33

Peter Sareklint
Ostra Skarfva Byvag 16
371 91 Karlskrona

Niklas Sjéholm
Bufjillsleden 2 B Igh 1201
417 27 Géteborg

Marcus Strid
Stenum Romlycke 2
532 94 Skara
070-3779139

Mattias Svenning
Bergdalsgatan 35 lgh 1202
504 58 Bords

Thomas Svensson
Bjérnekullaliden 4
433 42 Partille
031-442161,
0733-677576

Anders Ydergard
Askims Fornborgsvig 1
436 42 Askim

C42B SE-VOP

Champion (kolfiber ), 2005 &rs
modell. TT 480 timmar. Rotax 912
ULs (100 Hk med Slipper Clutch
)- Kiev prop,, ny. Hjul cowling alla
hjul. Glastak, nytt. Fallskarm, gil-
tig april 2016. Radio Filser ATR
500. Transponder Filser TRT 800,
mode S, ny. Fuel Cat, méter brans-
leférbrukning, tryck, spénning,
mm. Fartmatare, km/kts Vertikal
kompass. Héjdmaétare, 3 visare.
Variometer. Bank indicator. Std.
motorinstrument. Elektrisk hojd-
trim i spak. Stolar och dynor, nya.
Head set, 2 st, HME 110, nya.

Solavblandare nya. Bagagebox, ny. 70L tank.

Special design, ny.

Maskinen &r registrerad och klar, samt férsik-
rat. Flygtillstdndet giltig till 2012-05-03.

Finn Jonassen 0325 32382, mobil 070
5832382, inn@elltech.o.se

Nyabyggtillstand
FLYGPLAN NAMN DATUM
Focke-Wulf Fw 44J Stieglitz Stefan Sonestedt, 2011-08-16
SE-BXI (652-371) Lidképing
Rutan Long-Ez Claes Martinsson, 011-08-23
(1770L-411) Stockhom (Boras)
Van’s RV-7A Sune Johansson, 2011-05-18
(73758-1504) Vaxjd
Progressive Aerodyne SeaRey 1.sX  Seth Hedstrém, 2011-06-08
(1LK534C-1507) Harads
Kiebitz B Paul Epailys, 2011-06-08
(357-1508) Géteborg

Istandsittning -restaurering

FLYGPLAN

Champion 7 EC SE-CND (719-1193)

Egil Lundgren, Dorotea

2011-05-18

Omklassningar

FLYGPLAN

MFI-9B SE-EFM (025-1505)

MFI-9B SE-EFW (033-1506)

Jon Svendsen, Alaska

Stefan Sjédin, Strémsund

2011-05-16

2011-07-01

Nya flygutprovningstillstand

FLYGPLAN

EAA PA-25 PAWNEE SE-FVZ (25-5235-1335) 2011-05-02 Bérje Gustafson, Borés

Piper P&-22 Tri-Pacer SE-XUF (22-7608-858) 2011-06-01 Goéran Asemyr, Onsala

Slepcev Storch SE-XYH (146-1502) 2011-06-02 Nils Hakansson,
Svedala

Dyn’ Aero MCR 4S SE-XXD (133-1394) 2011-08-31 Per-Ake Skold, Valberg
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Sdljes:

DHMoth 6011l Grepl.
Sdljes:
Motor : Cirrus Hermes II B 1929, Totaltid 11 Piper PA 22 Colt -61, SE-CZM

timmar. Microair 760 Saljes med specialverktyg

samt tillbehér o reservdelar. Experimental un- Flygplanet, som dgs av Géteborgs Veteranflygsall-
der flygutprovning. skap, ar ett f.n. ej luftvirdigt. Renoveringsobjekt
Se vidare film/foto www. 24000.se. Pris: med vissa skador efter ett landningstillbud. Motor:

575000 SKR el hégstbjudande. Bjérn Blomstrand Lycoming O-320-A2B med 1095 tim efter fabriks-
070-3982730, bjorn@24000.se renovering. Flygplanet har totalt loggat 7440 tim.
Detaljuppgifter lamnas vid férfragan till
»veteranflyg@gmail.com«.

Pris efter 6verenskommelse.

Sdljes:

RV-61990 SE-XLD

TT 950. Lycoming 0-360-A4M 550 SMOH. Propeller

Felix wood 2004. Interiér: Lidersiten. Ny exklusiv
lack 2007. Avionics KING KY97A. Transponder

Sadljes: SE'XIY, Meta s°k°l Narco Mode C. gps Garmin 100. GPS Garmin 295.
Tillverkad 1958 i Tjeckoslovakien. Plat med Héangande sidoroderpedaler. Fullsvivlande sporr-
dukade roderytor. Experimentklassad efter im- hjul. Pris 585 000 SEK. Séljare: Inge Lindengard,
porten till Sverige 1990. Maxvikt 935 kg. Total telefon: 0733-909738, lindengard@telia.com
géngtid 1250 tim. Motor : Lycoming O-320 E2C,

TSO 650 tim. Korrosionskontroll ok 2010. L

Mekaniskt inféllbart stéll. Bra pa grasfalt. us-3 SE_XRC Expemental

Kontakt f6r vidare information: Anders
Osterholm, 070-620 48 10.

Fantastisk
TRA
PROPELLER

Ej identifierad

Mer an 2.60 lang.

Finns i N.V. Skane.
Svarttill: 0417-511196
f.v.b.

Vid riktigt seridst intresse
kontaktar &garen och

| avtalar tid for besiktning
och uppgorelse.

siie: RV-61990 SE-XLD

TT 950. Lycoming 0-360-A4M 550 SMOH. Propel-
ler Felix wood 2004. Interiér: Ladersiten. Ny

exklusiv lack 2007. Avionics KING KY97A. Trans-
ponder Narco Mode C. GPs Garmin 100. GPS
Garmin 295. Hangande sidoroderpedaler. Fulls-
vivlande sporrhjul. Pris 585 000 SEK. Séljare:
Inge Lindengard, telefon: 0733-909738, lin-
dengard@telia.com
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sities: CASSUTT IIIM, 90 % fardig

Flygkropp: svetsad och dukad med inpassat glasfiberskal, nitratdop-
ad. Aterstar butyratdope och lackering, samt f5rstés en del slipjobb
och detaljer. Landstall: kraftigt huvudstéll, hjul med hydrauliska
bromsar. Justering av bromspedaler (t&spets) kan behé&vas fér full
bromsverkan vid fulla sidoroderutslag. Sporrhjul finns men bér bytas
mot ett smidigare. Instrument: finns och &r monterade i panel. Elsys-
tem: finns med huvudpanel i héger vingrot, batteri bakom férarstol.
Inga nav-ljus. Branslesystem: bransletank i glasfiber bakom brand-
skott. Branslekran och gascolator, mekanisk och elektrisk bransle-
pump, férgasare Marvin-Schebler. Luftfilter och varmluft saknas.
Vinge: trabalkar och traspryglar. Kladd med plywood och duk. Roder:
héjdroder och sidoroder dukade, skevroder finns men &r ej dukade.
Motor: Continental C90-8F utgdngen men i gott skick. Jag réknar
med g&ngtidsférlingning upp till 50% eller tusen timmar max. Mo-
torn saknar generator och startmotor och far alltsd handstartas, inga
problem vid utférda testkdrningar. Propeller: L-O Frisk.

Detaljarbeten aterstar pd mycket, men allt finns fér fardigstallan-
de. Maskinen finns pa Ska-Edeby flygfalt, Stockholm. Pris: 95 000 SEK

Kontakta: Lars Gustavsson, Stockholm, 08-261165, 0707 757950,
lars@hangaren.eu

Sdljes:

Skidor

Fabrikat: Landes

Static load 1650lbs

2st huvudskidor & 1st nosskida i bra
skick.

Peter 0693-33000

Sdljes:

(]
Continental A65
Motor X-klassad, avgassytem, motor-
fundament och cowling till J-3 cub
Peter 0693-33000

silies: BOlkow 207 SE-XGX

Enda 4-sitsiga Bélkowmodellen. Byggt 1962.Totaltid 3018 tim. Lycoming
0O-360 A1A 180 hk experimental TSMO 1115 tim.

Korrosionskontroll utférd 2007-05-31. Propeller Hartzell Hc-922k-8D
constant speed experimental. Korrosionskontrollerad 2010-05-17.

King xx175B; KY97A. Audio panel/intercom PMA4000. Narco AT150
med héjdrapportering. ELT Shark 7. Luftvirdig tom maj 2011.

Maths Johansson 070-749 15 65 (maths.gjohansson@telia.com)

for Sale

\%1 more inform, price, TT
all\Bertil +46 (0)73-920 35 09
Y nice price

SKRUVs KEMITEKNIK AB

Proffs pa fargborttagning!

Kop RAPID+ Fargborttagare
-direkt fran tillverkaren
-inga mellanhander

0470-77 45 40
www.skruvskemiteknik.se
Industribyn, 360 43 ARYD
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Sdljes:

Jodel DR100 SE-XFL

Fabriksbyggd 1959, tresitsig, under renovering.
Vill du flyga eget flygplan nista sommar? Vinge
med nya stéll helt klar, nya rutor, ny B. Samuels-
son-propeller. Continental C-90-14F, 650 timmar
sedan &versyn, total géngtid 800 timmar. Fpl har
2 bensintankar 4 55 liter. Tomvikt 415 kg och
startvikt 750 kg. Pris: 75 000 kr

Intresserad? Hér av er till Lars Ivarsson,
Krylbo. Tel. 0226-108 73

salies: Diverse
4 st Cylindrar med ventiler till o - 360. Med
matprotokoll

1 st Oljekylare O-200

6 st Propellerbultar 3/8”, L = 110 mm

6 st Propellerbultar 3/8”, L =107 mm

Jan Sterner. Mail: jan_sterner@hotmail.com,
08-767 25 75, 070 298 75 57

saljes: Begagnade
landstill f6r pontoner, C22

Nya Full Lotus pontoner f6r C22/C42 i lager.
Nya landstéll {61 pontoner, passande till C42 i
lager. Finn Jonassen, ELLTECH, 0325/32382,
070/5832382

Onskas kopa:
Motor Continental
C65eller C85

Jag ar intresserad av att képa en motor
Continental C65 eller C8s5.
Martin Kjaerran, Mobilnr: 073-7065202,

martinkjaerran@hotmail.com

Sadljes:

Jodel DR1050 Ambassadeur

Tillverkad av: Centre-Est-Aeronautique (Robin)
1964, Dijon, Frankrike.

De mest betydande féréandringarna med denna
Jodel (Sicile) jamfért med tidigare Ambassadeur &r
strémlinjeformade hjulkdpor (ej monterade) samt
stromlinjeformat luftintag.

Detta &r ett mycket anvandbart plan med plats
fér 3 personer, perfekt fér den som t.ex behéver fler
flygtimmar eftersom det blir billigt att flyga och
underhélla i.o.m. att planet ar X:klassat.

Totalrenoverat: &r 2000. Motor: O-200 c:a 190
tim efter renovering. Korrosionskontroll: nov. 2010
Brénsleférbrukning: c:a 22/lit,/tim. Mogas kan
anvandas. Tre bréinsletankar pé totalt 148 liter. Cle-

& lkarus C42

Europas ledande skolmaskin

tillverkad i r-e-k-o-r-d NU 1300 ex!

Svensk och Norsk agent

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

veland falgar och bromsar. 2 st D Clark, headset
GPS, typ Garmin 495. Stationerad i Sjébo, ESMI
Pris: € 22.000. Information: Claes Wennberg
+46(0) 73 637 54 65

e Tal 16 knops sidvind

e Extra rymlig cockpit

Har harmoniska forlatande
flygegenskaper

e Ekonomisk att aga

e Tillverkas i Tyskland

e Reservdelar finns i Sverige

AUTHORIZED DISTRIBUTOR

ROTAX [LYCOIN]

ENGINEERING AB
Motorer - Reservdelar - Tillbehoér

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

Hérkeberga 16
745 96 Enkoping

or Rotax Aircraft Engines i Skandinavien och Baltikum
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FORENINGS-
BREV

AVSANDARE:
EAA Sverige
Hagerstalund
164 74 Kista

SVERIGE

X:

PORTO BETALT

KORT FINAL

NU HAR OMBYGGNADEN av motorseglaren SE-
T™D (Mirta-David) hér i Eskilstuna kommit
sd langt att hon borjat sjunga. Den kraftigt
ombyggda vw-motorn av grundtyp Wasser-
boxer till nu Oxyboxer motorkérs sedan en
tid tillbaka — med bra resultat. Ursprungli-
gen dr ju denna 4-cylindriga boxermotor vat-
tenkyld men har av motorgurun Bosse Er-
iksson fordndrats till luftkyld eftersom mo-
torn ju ska sitta i nosen pa ett flygplan.
Mirta-motorn ar fortfarande under for-

Nusjunger Marta!

andring vad giller tindsystemet. Varfor an-
vanda det ursprungliga ndr det gar att gora for-
battringar? Darfor dr ett helelektroniskt system
med hallgivare under uppbyggnad. Tills vidare
snurrar dock Oxyboxern med ett konventio-
nellt elektroniskt system hamtat fran en Volvo
460-motor

Visst har det varit en del tuvor pa vigen un-
der den begynnande motorkorningen. Problem
som bearbetats efter hand. Att anpassa motor-
styrningen till en 460-maskin till en ombyggd

vw-motor har onekligen véillat manga tim-
mars funderande. Men med Bosses energi
och vilja har problemen raderats ut.

Motorfalken har férutom den nya mo-
torn forkortade vingar och landstill av
glasfiber. Flygplanet dr i 6vrigt helrenove-
rat, fardigdukat och malat.

Nér motorfalken se-TMD kommer i luf-

ten? Jo, pa torsdag i hittills okdnd vecka!
TEXT & FOTO: LARS-ERIK LUNDGREN
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