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INNEHALL

Flygkalendern

10 MARS: EAA Sveriges ars-
moéte. Plats meddelas senare.
27 MARS — 1 APRIL: Sun’n Fun,

Lakeland, Florida, www.sun-n-fun.org.
18—21 APRIL: AERO Friedrichshafen,
WWW.aero-expo.com.

8-10 JUNI: EAA Sveriges huvud-fly-in
pa Karlskoga flygplats. Mer info i k
ommande nummer av EAA-Nytt och p&
hemsidan.

25—-27 MAJ: Aeroexpo UK Sywell
Aerodrome, www.expo.aero/uk/
23—29 JULI: EAA fly-in, Airventure i
Oshkosh, alla hembyggares Mecka,
www.airventure.org .
10-12 AUGUSTI: Kréftstjartsvingen i

Siljansnas, www.siljansnasfk.com.

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

Ligesrapport fran pagaendebygge
Fredrik beréttar om sittVans Rv-4-bygge — del 1

Redaktorerna
har ordet

vISST AR DET roligt att vara med i EAA! Sedan jag
blev medlem och byggde min RV-7A har jag fatt
ménga nya vanner och bekanta runt om i Sverige.
Och det verkar inte sluta, det finns alltid ndgon ny
som dyker upp pa ett eller annat satt. I detta nummer

Forhindra framstupasidolige
»Det dr ingen ersdttning for
oskickliga piloter dock, men ger

kommer artiklarna frén pélitliga aterkommande
skribenter och nya rookies, som vi hoppas kommer
igen med mer berittelser om sitt flygande, byg-
gande eller underhallande (av flygplan). Det &r en extra marginal vid ojdmna
tillfredstallande som redaktér néren liten forfragan underlag«, Lennart Oborn
som »har du n&'t till EAA-Nytt?« resulterar i inspire- monterar ett extra skydd
rande beréttelser ackompanjerad av fina bilder.
Man chansar och skickar en fréga till ndgon som

man tror har n&got att dela med sig och det kommer Dessutom: siD 4: Biicker Bii 181 B
en artikel tillbaka och d& blir namnet en person SID 6: Mil’liCruiser-bygge 1D 8. Reisérol’:‘afr(l)l;‘lga o
* sarens nilter

som man garna sdker upp pé ett fly-in eller annat SID 10: Miligf .
flygsammanhang fér att byta nagra ord med. Sma : Miljotlyg S1D 14: S-]Oﬂyg i norr SID 19: Kurser och

och stora handelser kan vara en orsak att skriva produkter fér EAA:s medlemmar SID 24: Kép och silj i
och bidra till tidningens innehall. Du fdrmedlar Hangaren SID 28: Ldmnar Barkarby pé nosen !
gladjen 6ver vad flyghobbyn kan ge, man firar
nagot, flyger for en upplevelse, trivs med sitt byg-
gande, pysslande och underhall. Byggandet be-
traktas ju ibland som introvert syssla av en del
men det &r nog tvirt om. Om du bygger vill nagon
annan veta mera om hur det gér till eller om nadgon
detalj och du kanske blir kontaktad. Det slutar inte
med det, man traffar andra, som byggt liknade
Karror nar man senare flyger runt i riket, och s& har
du fatt nya bekantskaper. Bygg, flyg, underhall och
trivs med era EAA-vanner och skriv ner och dela era

flygberattelser med andra medlemmar i EAA-Nytt.

Oomslag: Niklas

Anderberg flyger sin ECO1.

Lennart
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Medlemsorgan for 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.

For dsikter framférda i artiklar svarar
respektive férfattare dir ej annat anges.

EAA Sverige och EAR Chapter 222
Postadress: Kanalvagen 1A plang,

194 61 Upplands Vasby 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 rdknas per kalenderar
och erhélles genom inbetalning av
&rsavgiften till féreningens postgiro.
Medlemmar som tillkommer efter 1 juli
erlagger halv &rsavgift. Inbetalning av
full avgift under november och decem-
ber innebir medlemskap &ven nést-
kommande &r.

Arsavgift 2010: 350 kronor.

Medlemskap i EAA Sverige innebér inte
medlemskap i1 EAA:s USA-organisation.

Foreningsservice

Kontakta EAA kansli 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 innebar
bland annat att man f&r Sport Avia-
tion, féreningens tidskrift, 12 gdnger/
&r och att intrdde kan l6sas 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 erhélls genom att inbetala
medlemsavgiften till postgiro 813469-4.

ORDFORANDENS KRONIKA

ERTIFIKATFRAGAN kan bli en in-

tressant historia. Da vi snart gar

over till Easa-certifikat géller

inte det med automatik fér vara
(annex 11) flygplan. Da EAsA inte hanterar an-
nex 11 - flygplan kan de inte heller utfirda cer-
tifikat f6r dem. Den hanteringen maste ske
lokalt i det aktuella landet. Det finns dé flera
mojliga alternativ. Det for oss enklaste ar att
Transportstyrelsen godkdnner Easa-certifi-
katet for annex 11 - flygplan. D4 kan vi fort-
satta att flyga som vanligt i Sverige, men inte i
linder som inte godkdnner EAsA-certifikatet
for annex 11 - flygplan. Dér kan jag inte se na-
gon annan mojlighet dn att vi maste ha det
landets annex 11 - certifikat for att flyga vara
flygplan dér. Sedan kommer nésta problem,
aven om man flyger sitt annex 11 - flygplan pa
EAsA-certifikatet far man inte med automatik
rakna flygtiden. Den riknas endast d& man
flyger Easa-flygplan. For att sedan behalla Easa-
certifikatet far man gora pc varje ar men till
skillnad fran nu pa ett EAsa—flygplan. Jag har
varit i kontakt med transportstyrelsen i fra-
gan och fick ett mycket positivt bemotande
och en stark kinsla av att vi tillsammans med
dem kommer att komma fram till en bra 16s-
ning for Sveriges del. Vi kommer ocksd gen-
om EFLEVA paverka sd mycket vi kan for kom-
ma till en gemensam G6verenskommelse for
alla Easa-lander.

FLYTTEN FRAN BARKARBY dr nu ett faktum,
var nya adress dr Kanalvédgen 1A plan 3, 194 61
i Upplands Visby. Tilltradet till den nya loka-
len dr 1/12 men vi har redan nu begrinsat till-
trade till lokalen sa att vi kan borja flytta en
del. Vi rdknar med att vi flyttar pa riktigt un-
der forsta veckan i december. Lite vemodigt
att det att lamna Barkarby men det ér inte
lingre vad det har varit. Nu blickar vi framat
och hoppas att det kommer att fungera bra pa
det nya stéllet. Har du védgarna forbi, kom
girna in pa en kopp kaffe. Den gamla kansli-
lokalen kommer att std kvar en bit in pa nista
ar, med mojlighet att anvindas som métes-
och kurslokal.
Var har frivilligheten tagit vigen? Det blir

hela tiden svarare att rekrytera frivilliga till
var verksamhet. Det dr pé intet sitt bara EAa
som madrker trenden, jag hor samma sak fran
flera andra féreningar, samtidigt som medel-
aldern tycks stiga i foreningar i allmannnhet.
Med férre nya engagerade sliter vi 4nnu
hérdare pé de fa vi har kvar. Vi ndrmar oss
en situation dér vi i storre utstrackning
maéste kopa tjanster som tidigare skottes med
ideella krafter. Ratt eller fel, det ar naturligt-
vis trakigt att tappa en stor del av férenings-
livet, men & andra sidan ar det kanske inte
rattvist att en del ligger ned massor av egentid
medan andra pa sa vis slipper undan
kostnader och arbete.

FLY-IN SKA DET bli dven ndsta sommar. Den
hir gangen 4r Karlskoga med Dan Borgstrom
i spetsen en het kandidat. Karlskoga ligger ur
flygsynpunkt ganska centralt, &tminstone flyg-
planstiathetsmassigt. Det borde passa vara
norska kollegor utmirkt. Till detta och kom-
mande Fly-in samt andra evenemang som
EAA dr representerade pa haller vi pa att infor-
skaffa en sldpvagn med tilt. Detta for att
kunna uppritta ett lokalt kansli/informa-
tionscenter for EAA. Vi kan vil erkidnna att vi
inspirerats av KSAK som har en liknande 16s-
ning. Jag tror det blir ett bra sitt att fora ut
varat budskap samtidigt som vi far en tydlig
traffpunkt. Den har slipvagnen behover inte
ha nédgon fast basering utan kan disponeras
vid lokala tréiffar. Vagnen skall vara »laddad«
med ett komplett Eaa-kit, sasom bord stolar
informationsmaterial, etc.

Var sekreterare Fredrik har lamnat oss. Vi
onskar Fredrik lycka till i framtiden. Rekry-
teringen pagar for fullt och vi har en hel del
intressanta kandidater. I mellantiden och tills
en ny sekreterare ar
inskolad hjilper den
inte obekante Anders
Osterholm oss.
Anders dr en mycket
stor tillgang for EAA.

God Jul och Gott
Nytt Ar

SVEN KINDBLOM

Oppethus

~pagamlakansliet pa
Barkarby torsdag15/12kl118.00

TRADITIONSENLIGT HAR VI luciakaffe pa kans-
liet infor julen. Vi bjuder pé kaffe med dopp.
Négon ur styrelsen kommer att informera
om vad som pagar inom EAA-sfiren (nationellt
och internationellt). Alla hjartligt vdlkomna!

EAA fly-in 2012

NEsTA ARs EAA fly-in kommer att ga av
stapeln pd Karlskoga flygplats den 8-10
juni. Filtet har bade asfaltbana och gris-
strék, sa alla flygplan kommer att kunna
landa. Vi ser fram emot ett fantastiskt fly-

in 2012!
KJELL-OVE GISSELSON
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Verklig
hojd fran
transpondern

VAR MEDLEM Bjorn Alfer har sint oss denna ta-
bell for omvandling av den hojd som en trans-
ponder visar, vanligen Mode-S, till verklig hojd
enligt QNH. Kan vara bra som extra hojdmitare
om det skulle beh6vas.

Omvandling fran STD-FL
till verklig h6jd (QNH)

Dra av (-) eller lagg till (+)
fr&n Mode-S display fér att
erhélla verklig hjd i 100-tal fot.

QNH Korr
989-992 dra av 6
993-996 draavs
997-1000 draav 4
1001-1003 draav 3
1004-1007 draav 2
1008-1011 draavi
1012-1015 o
1016-1018 lagg till 1
1019-1022 lagg till 2
1023-1026 lagg till 3
1027-1029 lagg till 4
1030-1033 lagg till 5
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DeHavilland Dh82
Tiger Moth 80 ar

26 OKTOBER 1931 lyfte for forsta gangen en
Dh82 fran moder jord. Flygplatsen det skedde
pé var Stag Lane. For att fira 8o-arsdagen ville
min vin Mikael Ivarsson att vi skulle flyga med
hans Tiger Moth pé arsdagen. Kul, tyckte jag.
Metrologen lovade regn fran lunch sé skulle det
flygas fick det bli pa formiddagen.

Arsdagen bérjade med frukost hemma hos
Mikael. Sen ut till Mikaels hangar och gora dag-
lig tillsyn och dra ut Mothen till taxibanan till
Mikaels strak. Solskenet som var pd morgonen
blev det mindre och mindre av. Molnuppdraget
fran den annalkande fronten hade titnat. Vin-
den var ritt sa stark och en del sidvind. Sa det
var bra lage for att trdna sidvindslandningar.

Mikael och hans sambo hade bes6k fran Nya
Zeeland av en tjej. Aven hon tog tillfillet att fa
flyga med i Tiger Moth. Det svala vadret gjorde
att vi inte tog nagra langre turer. Det blev i nér-
heten av Mikaels strak som vi holl oss och fick
njuta av hostfirgerna i landskapet. Det var god
sikt s& man sag en bra bit ut 6ver Vinern. Den
friska vinden gjorde att man kunde gora riktigt
branta finaler med vingglidning. Mikael pas-
sade pé att gora flera landningar i den sidvind
som var. Hade det bara varit varmare hade Mi-
kael och jag hillit pa linge.

Grattis Mothen!

TEXT OCH FOTO:
STEFAN SONESTEDT

EAA:s flygchef:

Tvasaker somberor flygutprovning

DEN FORSTA VALET av flygplats/bana. I EAA:s
handbok flygutprovning av amatorbyggen fram-
gér kraven pa startbana vad som giller ban-
lingd och bredd.

DET ANDRA AR besittning som skall deltaga un-
der flygutprovningen. For att fa tjanstgora som
pilot skall du forutom att inneha gillande cer-
tifikat och behéorigheter dven genomfort vart
nodtraningsprogram. Ténk dven pa att med-
byggare ska std med pa byggtillstandet for att
komma med pa flygutprovningstillstandet. For

att tjanstgora som observator kravs medlem-
skap i EAA Sverige och att man dr namngiven i
byggtillstindet. Det sistnimnda bor man alltsa
tanka pa redan vid byggansokan alternativt nir
du forlinger byggtillstandet efter 5 ar. Ménga
kommer inte att tinka pd detta forrdn flygut-
provningstillsdndet skall sokas. S& mitt rad till
alla blivande byggare ar att se till att era med-
byggare ar namngivna pa byggansokan och

medlemmar i EAA Sverige.
ERLING CARLSSON,
EAA:S FLYGCHEF



KALLELSE TILL ARSMOTE

Kallelse till arsmote
2012i EAA Sverige

Du kallas hiirmed till &rsméte i EAA Sverige. Arsmétet halls
i EAA:s lokal pa f.d. Barkarby flygfilt kl. 13.00 den 10 mars 2012.

Motioner skall vara inkomna senast 9 februari 2012 fér att tas upp pa arsmotet.
Forslag till dagordning:

1. Mo6tet Oppnas.

2.Val av ordférande och sekreterare f6r métet.

3.Val av justeringsman som jimte mdétesordféranden justerar &rsmotets protokoll.
4.Val av réstrédknare.

5.Godkannande av fullmakter och faststillande av réstlangd.

6.Frdga om kallelse till &rsmétet skett i behérig tid och ordning.
7.Styrelsens verksamhetsberattelse.

8.Resultat och balansridkning.

9.Revisionsberittelse.

10. Frdga om ansvarsfrihet {or styrelsen.

11. Val av styrelseledaméter och styrelsesuppleanter.

12. Val av revisor och revisorssuppleant.

13. Tillsattande av valberedning.

14. Presentation av budget {ér 2012 och faststéllande av &rsavgift.

15. Féredragning av inkomna motioner och styrelsens propositioner.
16. Verksamhetsledarens redogérelse fér den tekniska verksamheten.
17. Ovriga fragor.

18. Métet avslutas.

Direkt efter EAA Sveriges &rsméte haller EAA Chapter 222 sitt &rsméte.
Dagordningen ar densamma i tillampliga delar.

Dérefter bjuds du pé fika och férhoppningsvis féredrag. Programmet &r &nnu inte
klart, men det kommer att annonseras i EAA-Nytt nr 1/2012 och pd hemsidan,

Www.eaa.se.

Valkommen!
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KTH Osqavia

Flygplanet KTH Osqavia var ett utvecklingsprojekt pa
Kungliga Tekniska Hégskolan frdn mitten av 1980 till
mitten av 1990-talet. Projektledare var Per-Ake Torlund
och teknisk radgivare professor Sven-Olof Ridder.

Projektet var sponsrat av Svensk flygindustri i syfte att
utbilda ingenjérer i praktisk flygteknik. Ar 2002 évertog
jag, Niklas Anderberg, projektet och flygplanet kom

i luftenijuli 2007.

AV NIKLAS ANDERBERG,
TEKNISK GRANSKARE EAA

Flygutprovning
med KTH-Osqavia

JAG VAR HELT instélld pé att gora 1:a provflyg-
ningen. Jag tror det var Staffan eller nagon an-
nan pa EAA som tyckte att jag skulle kolla med
Mikael Carlson. Efter att spenderat manga tu-
sen timmar pa att fardigstdlla maskinen kan-
ske det inte vore sa dumt andd att undersoka
om man kan fa hjdlp frén en av de frimsta pa
omradet. Nu i efterhand 4r jag mycket tacksam
for hjélpen och jag kdnde under forberedel-
serna att detta var ett klokt beslut.

Jag forberedde mig sjélv pd min forsta flyg-
ning med skutt pa en meters h6jd (EsmL har 1.2
km bana). Efter tva veckors uselt vider gjorde
jag mitt tredje skutt. Banan i Landskrona lutar,
sd denna gang hade jag nedférbacke och jag
kom upp mycket hogre dn tidigare. Efter lite
olika gaspadrag och lite p1o kom jag fram till
min beslutspunkt, fortfarande i luften, vilket
betyder full gas. Som tur var hade jag tankt ige-
nom hur jag skulle agera i denna situation och
flygningen, om 4n nervds, gick bra. Vad som dr
viktigt vid all flygutprovning dr att man tdinkt
igenom ordentligt hur det skall ga till innan man
borjar. En gang glomde jag att lasa passagera-
rens bélte vid nagra 6vningar och de flog upp i
huven men som tur var utan skador som foljd.

De sista férberedelserna innan férsta flygningen
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Cowlingens nya kylluftsintag

Envacker aerodynamisk
motorinstallation visadessig
innebarastorakylproblem.

For att slippa en ful utbyggnad under nosen for
Rotax kylare monterades vatten- och oljekylare
ovanpa varandra i luftutslappet. Denna instal-
lation sag jag pa en Pulsar pa Barkarby. Som
aerodynamiker borde jag forstatt att luften gir
den vdg med minst motstand och struntar i att
ga igenom bégge kylarna om vattenkylaren ar
dubbelt sa stor som oljekylaren. Detta visade sig
ocksa tydligt vid den forsta motorstarten nedan.

Det ar ett ganska stort projekt att planera en
motorinstallation under den trdnga huven s
en laminova (virmevixlare) inkoptes till Rotax

motorn. Vattenkylaren flyttades ocksa ner un-
der motorn. Detta 1oste problemet med ritt
temperatur pa olja och vatten.

Viarme- ochbhullerproblem

PA ETT SEMINARIUM pd Oshkosh berdttade de
om férdelarna med att bygga in ett avgasror i
flygkroppen. Vimonterade en ljuddampare till
en Ford Fiesta i utrymmet som egentligen var
avsett for ett infallbart nosstall. Det visade sig
att vi aldrig kunde montera luckan péa grund av
f6r mycket virmestralning och ett sadant hal dr
juinte direkt aerodynamiskt. P vintern byggde
vi om avgasroret sd att ljudddmpare kunde
monteras pa hoger sida framfor brandviggen.
Detta mojliggor ocksa ett framtida infallbart
noshjul. Batteriet flyttades och kylslangar
drogs om. En ljudddmpare till en motorcykel
kortades och monterades. Ljudet dampades
ganska déligt. EGT virden blev vildigt hoga och
borjan pa en lang rad av utprovning av mun-
stycken péborjades. Ljudddmparen klarade
inte vdrmen och ersattes efter ett tag av ett rakt
rér utan storre ljudokning. Ingen standard-
luftbox fick plats och filter var monterade di-
rekt p4 motorn.

Nir motorn blev varm uppmittes 6ver 50
grader i motorutrymmet och markbar effekt-
forlust. Vid hemflygning fran Siljansnds var vi
fullastade med propellern instilld for basta fart
och taxade i 20 minuter. Av Rotaxens 80 hp fick
vi kanske ut 50. Som tur var fanns dér ny asfalt-
bana och motoreffekten 6kade nir vi byggde
upp fart i markeffekten. Tre olika luftboxar
byggdes och provades. Den forsta skulle bara
leda in luft till befintliga filter. Jag lirde mig nu
att de flesta propellrar skapar ett undertryck
vid spinnern och som ni ser pa bilden sugs luf-
ten ut istdllet for att pressas in i det hogra 6vre
luftintaget, sa detta fungerade inte alls. Ett tips
ar att placera luftintag s langt ut som majligt
fran spinnern i cowlingen om du vill att de
skall fungera pa marken.

FLYGPROV MED DEN andra luftboxen kunde slu-
tat illa. Ett stort hal i nosen skapade rejélt 6ver-
tryck som skulle agera »fattigmans« turbo. Fem
extra histar i cruise kidnns ju lockande men
motorn gick magrare ju snabbare man flog.
Den tredje, som fungerar bra, dr en kopia av
flygplanet Europas med naca-intag pa ovansi-
dan. Vid varje modifiering av avgasror, ljud-
ddmpare, eller luftbox maste storsta forsiktig-

Luften sugs ut i stéllet for att pressas in i det hégra
Svre luftintaget vid spinnern



Den slutgiltiga motorinstallationen

het iakttagas sa att Rotax motorn inte far fel
blandning. Montera EGT givare pa alla cylin-
drarna och utfér matning av co halten f6r varje
cylinder enligt Rotax manual (utférs i EGT gi-
varnas monteringshél). I Landskrona har vi
haft tva skurna Rotax motorer i Katanorna,
troligtvis pa grund av felaktig luftbox.

P4 vintern byggdes en ny ljuddampare. Ex-
perter pd omradet rddfragades och en tvakam-
mars ljuddimpare helt utan nagon som helst
symmetri byggdes. Den lillaladan under huvud-
ddmparen gjorde mirakel pa ljudet. Vid buller-
provet fick vi 7o dB och kommentaren trevlig
ljudbild. En mycket vacker stillbar propeller
fran Woodcomp och en reglerbar cowlflap mon-
terades ocksa. Jag tror att den tidigare 3-bladiga
WarpDrive propellern kyler motorn siamre pa
marken med sina smala blad vid spinnern.

Aerodynamik

MASKINEN KANNS SOM ett ensitsigt segelflyg-
plan (eller som uL-flygplanet Dynamic). Den
fina sikten och de slanka vingarna hojer verkli-
gen flygupplevelsen. Planformen ger 7% ldgre
motstind jamfért med en rektanguldr vinge
med samma area. Méanga trodde att de pilfor-
made bakétsvepta vingarna utan skrdnkning
skulle ge otrevliga flygegenskaper. En speciellt

framtagen vingprofil f6r just denna planform
gor det mojligt att utnyttja elliptisk lastfordel-
ning med snélla flygegenskaper.

Spakkrafterna i roll 4r bra men i pitch var de
bara 17N/g. Fjadrar i hojdstyrverket har hojt
spaklasterna till runt 30N/g. Spakkrafter ar be-
tydligt under de rekommenderade 50-60 N/g
men man vinjer sig och nu trivs jag vildigt bra
med dem.

Sidroderlasterna ar bra men rodret kunde
varit mer kraftfullt. Vingen stallar rakt fram
med kulan i mitten men klipper ganska kraftigt
om man flyger orent. Spalt-klaffen fungerade
inte vid 35 grader. Strémningen var avlést. Da-
torsimuleringar fran Magnus Tormalm (som
jobbat pa Osqavia pa go-talet) resulterade i en
modifiering av luftspalten mellan klaff och
vinge. Att kunna anvdnda 35 grader innebdr
betydligt mer motstand och en trevligare och
brantare inflygning. Ingen trimandring behovs
vid anséttning av klaff.

Vid sidvind 6ver 12 knop récker inte skev-
rodren till om man stallar ut ordentligt. Med
20 graders klaff och 7-8 knop extra pa finalen ar
15 knops sidvind enkelt att behérska.

Neutralpunkten, np, ligger mycket langt bak
pé 42% av mac (mean aerodynamic chord) vil-
ket innebér att man har statisk stabilitet med
TP framfor denna punkt. En avancerad aero-
batickédrra har TP mycket néira np. I flyghand-
boken dr max baktungt 32% av mac vid normal
flygning och 25% vid avancerad flygning.

Nir flygutprovningen kom fram till stall i
sviang kande jag att jag nairmade mig mina be-
gransningar. Med 15, 20 och 30 graders bank-
ning gick det bra men runt 4o grader klippte
flygplanet inat pd rygg. Det visade sig att efis
instrumentet, Dynon 100, installerats lite snett
i panelen av misstag. Kulan har sin givare i in-
strumentet och resulterade i att jag flog orent
vid stall. Detta gjorde att jag egentligen gav
spinnroder. Eftersom férre detta flygvapenpi-
loten och sas kaptenen Harald Ahlberg hjilpte
till med utprovningen frigade jag honom om
han vill fortsatta flygutprovningen. Han avslu-
tade fladderproven till 193kts, da motorn nadde
maxvarv pa tomgang, och avslutade med nagra
loopingar. Det var mycket obehagligt att se
kérran dyka nistan lodrit (jag satt i en annan
kérra). Det dr viktigt att man vintar till efter
upptagning innan man borja infora storningar i
styrsystemet (sa att man snabbt kan minska far-
ten om fladder intriffar). Alla roder iar 100%
massbalanserade och Harald rapporterade helt
vibrationsfri flygning. Hogsta testade g-belast-
ning dr 5.2. Det avslutande provet ar spinnprov.
Hir planerade vi noga olika metoder for att
komma ur spin. Huven &r féillbar, flygplanet
har rdddningsskirm (Brs) och piloten fall-
skirm. De forsta proven gick utmarkt dven om
planet droppar vingen nistan 9o grader med
fullt sidroder i stall gar det genast ut vid ansatt-
ning av neutralt roder. Vid femte provet ansatte
Harald fullt sidroder ca 3 varv for att spinnen
skulle utvecklas ordentligt. Nu blev det betyd-
ligt svarare att hdva spinnen och det blev be-
tydligt fler varv dn vad som var tdnkt innan
urgang. Vi avslutade proven. For att fa battre
prestanda och ett mer framtungt flygplan in-
forskaffades en 2-bladig elektrisk omstéllbar

Woodcomp (wide blade) propeller. Denna pro-
peller har samma prestanda som den tidigare
Warpdrive propellern (dock sa en aterforsiljare
av flygplanet vi3 att med de smala WoodComp
bladen gar det 5 kts snabbare).

Landstills jazz

DET FRISVANGANDE NOSHJULET dr forsett med
en modifierad hjulgaffel fran Lancair 235. Nos-
hjulsjazz hade uppkommit lite oregelbundet
trots experimenterande med olika vinklar. Det
kdnns som om vikten pd noshjulet ar av stor
betydelse. Med den tyngre propellern blev det
virre. En justerbar styrdimpare till en motor-
cykel har 16st problemet (pa vintern blir oljan
trogare och man justerar ned dimparen). Kolfi-
berférlangningar som flyttar huvudhjulen
framat yomm gor att man kan hélla upp nosen
i landningen. Detta var endast mojligt att in-
fora pa grund av det mycket 6verdimensione-
rade huvudstillet. Hjulkdporna kommer fran
Klaus Saiver som har virldens effektivaste
LongEze. Det var ett stort jobb att montera ka-
porna och ett dnnu storre jobb att tillverka alla
6vergangskapor med hjélp av lera i komposit.
Noshjulsbenet har fortfarande ingen kapa. Far-
ten 6kade fran 127 kts till 143 kts med 95% ef-
fekt.

VID 75% EFFEKT fés 130 kts och en forbrukning
pé ca 18l/h. P4 xTH predikterade man 150 kts
med infillbart landstdll. Med en effektivare
propeller och en kapa pd noshjulsbenet kan
man troligtvis nd 140 kts med 6ohp vilket ar
béttre aerodynamik dn viarldsrekordet for ul-
traldtta flygplan med infillbara still. Fragan
jag brukar fa dr varfor dr du intresserad av att
aka sa fort? Svaret dr att kan man flyga fort med
en liten motor kan man ocksa flyga langsamt
med en lag bransleforbrukning. Nu kanske det
inte dr sa viktigt om man flyger runt 30-50h/ar
med sin egen X-kirra men for en flygskola med
sooh skolning &r en halvering av brinsleat-
gdngen klart mérkbar. Képorna gjorde ocksé
att stighastigheten 6kade fran 8so till 1000 fot/
min och att mindre sidroder behévs i starten.

Huvudhjulk8pans évergdngsképa
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Fardigmalade 6vergdngskdpor

Huvudhjulk8pans infistning

Den aerodynamiska planformen

ALDRIG HADE JAG kunnat forestdlla mig att sa
mycket tid skulle spenderas framfor brandvig-
gen under flygutprovningen. Flygutprovningen
pa 100h tog tre dr och dé skruvades det manga
timmar. Utan hjilp frin mina vinner pa ESML
och dé framforallt min kontrollant Lars Ronne
hade jag fortfarande legat under utprovning.
Amatorbyggnad av flygplan édr en otroligt
spannande hobby. Fér mig finns det ingenting
mer stimulerande dn att gora en férandring pa
flygmaskinen och sedan hoppa in for att utvar-
dera iluften. Var radd om var frihet i EAA.

ECO1

DE SENASTE AREN har vi jobbat for att vidareut-
veckla Osqavia till en kommersiell produkt. Ef-
tersom vi har ett mycket aerodynamiskt flygplan
och blivit aterforséljare for en extremt bransle-
snal flygmotor, HKs 700T, har vi dopt det till
Eco1. Med det stora sidoférhéllandet dr det ocksa
mer limpligt 4n konkurrenterna for eldrift.

Det perfekta skolflygplanet har varit mal-
sittningen vid framtagningen av Eco1. Detta
hindrar dock inte en cruise fart pé 135kts vid sL
och 160kts pa FL100.

Flygplanet kommer att tillverkas som ul-
tralétt for att sedan klassas in som Light Sport
Aircaft. Vi tillverkar nu verktyg till vingarna
och stabilisatorn och hoppas att ett flygplan ar
fardigt till sommaren.
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Hjulk&por och méilning hjde helhetsintrycket

Skillnader ECO1-OSQAVIA

FLYGPLANET KOMMER ATT tillverkas helt i kolfi-

ber for att klara tomvikten 275 kg.

o HKS700T och Rotax 9125 blir motoralter-
nativ.

o Alla styrytor kommer att okas for att hoja
spakkrafter och effektivitet.

o Vingen kommer att fi en rundare, mer
modern form och okas fran 8 till 9 m2.

« Vingen far vingspetsar som minskar indu-
cerat motstdnd och okar skevrodrens ef-
fektivitet.

o Skevrodret skrianks 3 grader for att for-
bittra flygegenskaperna med full klaff.

o Huven kommer att ga djupare i kroppen
for att underlatta instigning och ge énnu
bittre sikt.

o Stabilisatorn flyttas bakat for att ge bra
spinegenskaper och mindre kdnslighet i
pitch.

o Noshjulet blir styrbart for att undvika
jazz.

o Pedalstillet blir justerbart och stolen hoj
och sinkbar.

Det dr mycket som konstruerats om, men
rent aerodynamiskt har de flesta dndringarna

verifierats med Osqavia.

LSA VARIANTEN, SOM jag sjilv drommer om,

Ultralattvariantens nya vingar

Ett tidigare forslag p& »short-wing«

med 100 kg mer tillsatsvikt, kan forses med en
stallbar propeller och ett inféllbart landnings-
stéll. Detta plan skulle ocksé kunna vara avsett
for avancerad flygning (HKS700T har bréns-
leinsprutning och kan enkelt modifieras for att
fungera inverterat).

ECO1Experimental

ETT FORSTA STEG ar att erbjuda uL-varianten
som experimental (dock 600 kg). Nista steg dr
att ta fram LsA flygplanet ovan och kanske ett
tredje, en TMG (motorseglare).

Men det finns manga andra mojliga vingal-
ternativ. Vi har fatt en forfragan pa en kirra
godkind for avancerad flygning med stall-fart
runt 50 kts och med spannvidd runt 7.5 m. Pa
bilden visas ett tidigt forslag.

Verktyget tillater att man kortar den klaffade
delen sa det ar relativt enkelt att minska spann-
vidden.

Vi har mycket begridnsade resurser men ar
6vertygade om att vi har en produkt som ar
overldgsen konkurrenterna pa marknaden. Har
ni idéer pa finansiering eller vill hjilpa till att
utveckla ndgon modell ovan med annan ersatt-
ning dn pengar, t.ex. en flygmaskin, kontakta
dé girna oss.

Folj utvecklingen pa ECOu1aircraft.com

EcO1 fran Flight & Safety Design



TC

Tekniska chefen
informerar

HEJ ALLA EAA-MEDLEMMAR! Hoppas ni haft
en skon och bra host med bade bygg- och fly-
gaktivitet. Forhoppningsvis har ni inte ska-
pat er oplanerat byggbehov i form av ndgon
incident, utan kan istéllet fokusera pa att
underhélla ert flygetyg. Kanske ideer om
dndringar eller nagot att férbéttra?

Transportstyrelsen haller diverse bransch-
seminarier och torsdagen 10 november deltog
jagiett for camo, Part M subpart F verkstiader
och Tekniker. Skeptisk vin av ordning invan-
der sdklart da nu genast: Vi (EaA) dr vil inte
vare sig camo eller verkstad och har vil inget
med EAsA eller normalklassat att géra?

Nej, helt ratt. MEN tankegangar och filoso-
fier dr rétt universella och i manga fall appli-
cerbara dven for er inom EAA. Ni represente-
rar beroende pd fas i byggnation eller dgan-
deskapet, verkstaden / teknikern och édven
CAMO.

o Verkstad / Tekniker darfor att om du
har eget underhallstillstind har du ansvaret
for de jobb du utfor skots korrekt och att du
inte missar ndgot.

o cAMO t ex darfor att ni dr ansvariga for
att héalla ert underhéllsprogram reviderat
och aktuellt utifran de driftserfarenheter ni
gor och de sB eller LvD/AD som ska goras pa
repetitiv basis. Att halla bokf6ringen proper
och komplett dr ocksa en typisk camo upp-
gift som du som dgare gor.

Rekommenderar er att titta in i semina-
riematerialet och tdnka till hur detta kan
galla er... Ni finner det pa TsL:s hemsida:
www.transportstyrelsen.se/sv/Luftfart/
Seminarier-ochinformation/Flygbolag-
verkstader-utbildningsorganisationer/
Genomforda-seminarier/

Hemsidan & Information

FORRA EAA NYTT efterlyste jag information och
erfarenheter fran er medlemmar som vi kan
sprida via hemsidan och kanske dven via EAA
nytt. Reslutat? Noll.

Bara en liten upprepning: Glom inte att rap-
portera eventuella handelser till Transportsty-
relsen (och oss). Vi far kopia till slut, men det
upplevs alltid battre om EAA dr med i loopen
fran borjan.

Underhall och Flygtillstand

VI HAR KOPT in lite utrustning, lite nytt lite er-
sattning for gammalt:

o Vagar: Vet vdl méanga av er sedan tidigare i
ar, men for att sprida info tar jag upp det igen.

Transportladan viger ca 20 kg och maste
skickas med Schenker eller motsvarande om ni
inte har mojlighet att himta upp péd kansliet.
Lantagaren star for frakten.

o Propellerbalanserings utrustning: Be-
stalld men i skrivande stund ér statusen restno-
terad. Las mer pa http://www.rpxtech.com/
rpxweb/Dynavibe.asp

o Digital linspdnningmitare: den gamla
analog fick fotter och har inte synts till trots
forfragningar.

Ny digital inkopt »the gripper all digital ca-
ble tensiometer«

» Pitot / Static testutrustning: For att gora
tvé arskontroll av fart och hojdmaitare samt
kontrollera titheten i flygplanets system.

ATERIGEN EN UPPREPNING p g a att fragan ater-
kommit: Jag har fatt en kinsla av att det ér
manga som intimt forknippar Ur-s, arlig till-
syn och Ansokan om Flygtillstind med varan-

dra. Sa dr det inte riktigt! Det viktiga nar du
skickar in din ans6kan om férnyelse av
Flygtillstand &r att ditt luftfartyg dr luftvar-
digt. Det kan det vara dven om det sa bara ar
kort tid kvar av den aktuella arliga tillsynen!

o Som du sa klart redovisar pa din Ur-B
som du bifogar ansokan.

o Som du skickar till oss pd EAA, inte
Transportstyrelsen som nagra lyckas bli
lurade till ndr de laser texten langst ner pa
UR-B:N.

Det som gor ditt flygetyg luftvirdigt ar ju
inte Flygtillstandet i sig, utan att du utfor
det underhéll som kravs och med de inter-
valler som ditt underhallsprogram kréver.
Dessutom, att du inte infort nagra otillatna
andringar.

Alltsa: du 4r ansvarig for att se till att du
opererar ett luftfartyg i duglig kondition!
Det kan inget eaa Flygtillstind i varlden
andra pa...

Medhjilpare sokes!

VIHAR soM sagt kopt in en ny utrustning for
att kunna testa fart- och hojdmaitare samt
gora tithetsprov pa flygplanets rordragning.
Dessa jobb dr tyvirr inget som gemene man
kommer att fé tillstind att utfora. Tanken ar
att nagon i respektive region ska fa utbild-
ning och sedan kunna hjilpa andra med-
lemmar med tester. Dérfor vill jag ha in in-
tresseanmalningar fran er som kinner att ni
har kompetens att kunna gora tester. En for
norr, mitt vist 6st och syd!

Till sist

Tack for att du tog dig tid att ldsa dnda hit.

Harda ut, snart ar det 2012!

Med 6nskan om en fin vinter,
MAGNUS, TC EAA SVERIGE

EAA-NYTT #5/2011




Iverkstaden

Bilicker Bii181

Av de néastan 350 utldndska flygplan som av olika skal
hamnade i Sverige under andra varldskriget, finns

mycket fa kvar.

Ett av dessa ar Biicker Bii 181 SE-BNK. Detta flygplans
historia ar mycket intressant, da det var det sista tyska
militara flygplan som landade i vart land.

TEXT: JAN FORSGREN

LANDNINGEN SKEDDE i smédldndska Gronskara
den 25 maj, efter att piloten, en civil flyglarare
vid namn Hermann Butz, startat fran Neukir-
chen. Vil virt att notera ar att flygningen
skedde drygt tva veckor efter att kriget tagit
slut. Butz fick sedermera arbetstillstand, och
bosatte sig med hustrun Signe (som anlédnt till
Sverige den 30 april 1945) i Karlsborg. Tragiskt
nog begick Butz sjalvmord i december 1947.

VID LANDNINGEN sJONK flygplanet ned i den
sanka marken. Biickern bar den militira koden
CR+1U, och hade tillverkningsnummer 108. Det
hade till och med 1944 tillhort Luftkriegsschule

10 EAA-NYTT #5/2011

2 (LKS 2) och varit baserat vid Berlin-Gatow.
Flygplanet togs tillvara, och transporterades
till Lindardngen dér det 6verlamnades till sov-
jetiska myndigheter. Nagon transport till Sov-
jetunionen kom nu inte att ske, i och med att
flygplanet kom att baseras pd Bromma for att
anvindas av den sovjetiska legationen for 6v-
ningsflygningar. Underhallet skottes av Flyg-
forvaltningen.

I vilken utstrackning flygplanet verkligen an-
vindes dr i skrivande stund oklart, dock dver-
lamnades Biickern i april 1947 till Albin Ahren-
berg som i gengald skulle sta for tidigare hangar-
avgifter. Eventuellt kan detta ha samband med

den icke identifierade Bii 181 som skadades i
samband med en hangarbrand pa Bromma den

9 april 1947.

FORST DEN 26 september 1949 kom Biickern att
civilregistreras som Se-BNK med AB Ahren-
bergsflyg som dgare. Det hade i samband med
en totaloversyn erhallit ett nytt tillverknings-
nummer, Lfs 1-1949.

Den 18 november 1954 kopte Svensk Flyg-
tjanst SE-BNK. Direfter saldes det den 19 juni
1956 till en privatperson i Trelleborg, S Forssén.
Ett drygt ar senare, den 30 september 1957, kop-
te K Tullberg, Helsingborg, flygplanet. Flyglika-
ren i Uppsala, Ake Laurell blev niste dgare. Sista
flygningen skedde 1969, varefter luftvirdighets-
beviset utgick den 30 september 1970.

Ar 1986 kopte Jan Eriksson SE-BNK, med av-
sikten att restaurera flygplanet till flygskick. Ty-
virr kom andra projekt i vdgen, och den unika
Biickern stélldes i forrad pa Sundbro. Flygplanets
gangtid 4r 720 timmar, och 380:30 timmar for
Hirth-motorn.

I dag sitter en trapropeller fran en Klemm KI
35 inosen pa se-BNK. Den gronmalade original-
propellern finns dven den i Jan Erikssons &go.
Jan képte propellern av Ingemar Sundberg, som
nodlandade i Linkoping pa grund av brénsle-
brist med just SE-BNK i borjan av 1950-talet. Den
nuvarande dgaren onskar silja SE-BNK till nagon
som kan restaurera det till flygdugligt skick. For-
hoppningen ér att detta unika flygplan kan stan-
na i Sverige. Serisa spekulanter kan kontakta
Jan Eriksson pé tel: 029-29 715 34, 070-224 37
99 eller e-post: Iwng92a@telia.com



H50P-ARBETE

EAA:s H5op-arbete

Praktisk overgangstraning
ar l1osningen for att mota
AC90-109 problemet

PROBLEMET AR ATT manga nya flygplans-
dgare som koper begagnade hogprestanda
flygplan inte dr vana med hala flygplan som
har snabb roderrespons. Steget ar for stort
fran Pa 28 och C 172 helt enkelt.

P4 sidorna 84 tom 90 i majnumret av
Sport Aviation 2011 dr det beskrivet hur
Van’s Aircraft 16st behovet med flygtraning
infér 1:a flygningen med det egna nybyggda
flygplanet. Den som vill tranga djupare far
ldsa de 6 sidorna sjdlv, hér foljer en forkortad
version. Mike Seager (cr1) har utfoért 4000
Checkouts enligt Van’s Transition Traning
progam och beskriver hur han bedriver ut-
bildningen. Vanlig utbildningstid ar fem
timmar for noshjulflygplanserfarenhet och
tio for sporrhjul om eleven ér firsk och en-
dast t.ex. flugit Ci72 samt ej tidigare flugit
sporre.

FORSTA TIMMEN brukar g 4t att 6va de fyra
grunderna: stigning, plane, svingar och
planflykt. Svagheterna visar sig nér flygplans-
typen ar ny och kénslig och 6verkontroll-
tendenserna maste arbetas bort. Roderkraf-
terna dr mycket mindre, farten hégre. Ett
par grader anfallsvinkeldndring resulterar i
hoga stig eller sjunkhastigheter som piloten
inte dr van vid. Eleven tycker kanske inte att
det gor ndgot om hojden varierar ett antal
hundra fot upp och ned pa hojd men det gor
det vid landning sa darfor ar det viktigt att
6va upp de fyra grunderna fére start och
landningsévningarna.
Sporrhjusflygplanspiloterna behéver 6v-
ning i taxning och att halla kursen med sido-
rodret. Stora brister brukar vara vanligt i
denna fardighet. Landning med ett flygplan
med korta vingar dr lite annorlunda, de
flesta eleverna planar ut alldeles for hogt.
Nir flygplanet saktar in och sjunker in i
markeffektskudden dr den mindre dn for
flygplan med langa vingar. En hard land-

ning med fjaderben av stal resulterar i en studs
som kan bli virre snabbt och svér att fanga upp.
En jimn och fin inflygning med ratt fart sa 4r
halva landningen redan utford, tink pa det,
slarva inte pa finalen.

STARTEN MED DET motorstarka flygplanet, ar
inte det enkelt och bekymmersfritt? Det dr inte
sa enkelt, en stark motor kréver mycket mera
hoger sidoroder (Lyc + Cont) dn vad de flesta
piloterna dr vana med for att halla kursen.
Manga piloter forsoker att halla kursen med
spaken, resultatet blir vid lattningen en sving
till vanster och hoger vinge lag, inget bra lage
om startbanan dr smal. Att hélla kursen med
sidorodret ska sitta i ryggmargen pa alla pilo-
ter, det dr bara att 6va pa.

En del elever ér bra piloter med goda vanor
och med dem kan jag borja pa en hogre niva,
men manga dr rostiga for de har bara hallit pa
och byggt mer pa flygplanet dn att flyga de se-
naste aren. Kommer eleverna av egen vilja eller
stdller forsdkringsbolagen krav pa overgéngs-
trdning ? Ndr jag startade var det byggarna som
insag att de behovde traning for att flyga det
nya fina planet som de byggt pd i sa manga ér.

Byggare som tidigare genomgatt min Gver-
géngstraning overtygar nya byggare att genomga
traningen. Manga forsakringsbolag kraver 6ver-
gangstraning i sina villkor. Forsiktiga séljare
som vill se sin flygplansparla forbli hel insiste-
rar att koparen ska genomga 6vergangstrianing
och sinder dem till mig.

MANGA AV MIKES tidigare elever kommer och
tackar honom fér de har blivit betydligt battre
piloter efter flygtraningen. Cirka 50% av olyck-
orna ir resultat att piloten forlorat kontrollen
vid lag hastighet. Lds om mojligt hela artikeln
som dr pa 6 A4-sidor.
Lycka till 6nskar,
STAFFAN EKSTOM

Litenseparatkul historia

EN LITEN SEPARAT kul historia som hénde
pa Frolunda flygplats 1968-1969 kan vara l4-
rorik den har anknytning till dmnet
overgangstrianing och den foljer hér.

Uno Elwing édgde en Jodel D126 se-cis
och den var baserad pa Frolunda. Uno var
lite f6rsiktig med att ldna ut flygmaskinen.
Om det skulle ske, ville han att Olle Ahn-
strand skulle skota om inflygningen for Olle
var noga och kravde att kulan skulle ligga
mellan strecken.

En sommarsondag kom det ut en ganska
farsk pilot som bara hade flugit pa 28 pa
Bromma. Flygplanet tankades upp med full
framre tank Olle och eleven flog ivdg i den
fina sommarsondagen. Uno och jag vintade
pé backen att flygplanet skulle dtervinda ef-
ter ca 30—-40 min for att 6va start och land-
ningar samt utféra ett antal bedémnings-
landningar, det dr ju den svara delen att
flyga in sig pa ett sporrhjulsflygplan.

Tiden gick, inget flygplan i sikte sa vi pa
backen borjade bli oroliga efter 1,5 timmar.
Efter tva timmar kom flygplanet in och ut-
forde en perfekt trepunktslandning. Dd sa
Uno att det ddr var Olle som landade. Flyg-
planet taxade fram till hangaren sidorutorna
Oppnades och man horde Olles rost som sade:
»jag trodde att det skulle vara inflygning och
inte grundskolning«. Den sjoblota eleven
kravlade sig ut ur flygplanet och ursiktade
sig och ville ge upp inflygningen men da sa
Olle: »du kommer tillbaka nasta 16rdag si
slutfor vi inflygningen darmed basta«.

Vad var det som hade hdnt? Eleven hade
inte klarat av att anvinda sidorodret. Kulan
hade varit ute i kanterna och sillan mellan
strecken. Vingtippningarna resulterade i
ormande rorelser och vingglidning var en
helt ny foreteelse som maste behirskas nar
man ska flyga flygplan utan klaff. Detta ar
bra forklaring till varfér Gvergangstraning

behovs sé vil dven har i Sverige.
STAFFAN EKSTROM
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Iverkstaden

MiniCruiser

E-XJT

vIHAR NU kommit en bra bit pa vdg med fardig-
stillande av var MiniCruiser fran DynAero.
Flygplanet kommer som en byggsats och ar helt
i kolfiber. Att bygga i kolfiber visade sig vara
mycket mer tidskravande dn vi kunde dromma
om. Detta framfor allt for att slipning och
spackling och grundmalning fick goras i flera
omgangar. Det var stort arbete att fa fram en
yta med acceptabel finish for att sedan kunna
malas.

Att arbeta med en fransk byggsats kraver ta-
lamod och innovation dé ritningar och in-
struktioner blandas pé franska och engelska,
flitigt anvdndande av »Google oversittning«
16ste en hel del av dessa problem. Fransménnen
ar ocksa langsamma med sina svar pa véra fra-
gor, sd dven om vi till sist fick svar tog det sin
tid.

Skrov, vingar och roder ytor ar klara och ma-
lade. Instillning och justering av hoéjd- och
sidoroder avklarade. Bransleledningar dragna
mellan motor och fram till vingarna och nu
pagar dragning av el och sammankoppling av
instrument och givare.

Eldragningen dr en stor utmaning som maste
planeras noga for att slippa onddigt mycket kabel
och fa ett overskadligt natverk. Sékringar, bry-
tare, instrument har planerats for att det skall
bli hanterligt och servicevinligt. Jordplanet
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Att bygga i kolfiber visade sig vara mycket mer
tidskrdvande &n de kunnat drémma om och att
arbeta med en fransk byggsats kraver tadlamod.

Men Nils Sparre och hans kamrater har &ndé
kommit en bra bit pa vig med fardigstéllande
av sin MiniCruiser fran DynAero.

TEXT: NILS SPARRE FOTO: LENNART OBORN

blev mycket storre dn vi antog fran borjan sa vi
var tvungna att bygga ut det, eftersom kablar
fran alla stromforbrukare samlas dar. Place-
ringen 4r viktig, for att det latt skall kunna nas
fran alla instrument, motorer, givare, belys-
ning etc pa ett smidigt sétt.

Allakablar har vi markt med text som krympts
fast med genomskiljning krympslang, ett ut-
markt tips som vi plockat upp fran Eaa-nytt.

vI HAR VALT EFIs modell Odyssey fran MGL och
tillika deras radio Vio med inbyggd intercom,
anslutningarna till mikrofon och hérlurar med
skdrmad kabel, allt kan styras via EF1sen . Sen-
sorer kommer ocksa fran MGL for konstgjord
horisont sp-4 AHRS som maste placeras sd néra
mitten som mojligt och i tyngdpunkten. Kom-
pass sensorn sp-2 kraver placering sa att sens-
orn inte paverkas av magnetfilt frdn andra in-
strument, material, kontakter eller motorer som
t.ex. de som styr klaffar, den kan om nddvén-
digt placeras i vingen. Dessa sensorer av solid
state typ, dr inte mycket storre 4n en tandsticks-
ask.

I ett flygplan av kolfiber (och i plast for den
delen) maste man tillverka ett konstgjort jord-
plan for Komradioantennen och transponder-
antenn. Vi anvinder kopparfolie 25 mm brett
och limmat pa insidan av skrovet som ett X och

med lingd anpassat till frekvensen, antennen
placerad i mitten.

DA DET GELLER motorn en Rotax 914 dr motor-
styrningen och kontroll av turbon redan kopp-
lat och ansluten till elektroniken. Den behover
da bara monteras pa insidan av brandskottet.

Den elektroniska tindningen som sitter pa
motorn anslutas till tindningsnyckel, med skr-
mad kabel.

Brianslepumparna maste kopplas in pé ett sa-
kert sdtt sd att inte bada slas ut om huvudsak-
ringen gar. Den ena pumpen far da strém di-
rekt fran laddningslikriktaren.

Sedan ér det alla givare for temperatur for
cylindertopp, avgaser, bréinsleflode, oljetemp,
oljetryck etc. som maste dras in genom brand-
skottet till en RDAC X frdn MGL »engine monito-
ring module« som sedan skickar data i digital
form till var EF1s dar alla data presenteras pa ett
overskadligt satt.

Nu aterstar inkoppling av lanternor, anslut-
ning av bransleledningar till tankar i vingarna,
koppla ihop klaffar med styrningen och anslut-
ning av trimstyrning fér skevroder med knap-
par pé styrspak. Styrning av virme som vi tar
in efter oljekylaren och defrosterflikt.

Stolarna kommer att klds i vinter och vi sik-
tar pd att paborja flygutprovningen till varen.



2 Alla kablar har mérkts med text som krympts fast
med genomskiljning krympslang, ett tips som de
plockat upp fran EAA-nytt.

¢ Byggarginget fran vinster, Nils Sparre, Stefan
Amrén, Peter Blomberg och Nils Jénsson.

Nils och Nils jobbar med
elinstallationen. Kabel skall ut
till vingspetsarna. Hjulk&por
kommer att monteras, dom sitter
18gt s& och tight mot hjulen si
forst skall men se hur det
fungerar pa grasfiltet, eventuellt
maste hjuldppningarna géras
storre. 2>

Nils provar vinstersisten. Nils kommer
att utfora premiirflygningen. ¥

« Det ser lite rérigt ut, men s&
brukar det vara nir man bygger
elsystemet. Nir det ar klart skall
allt vara prydligt buntat.

EFIS’en fr&n MGL presenterar flygdata, &ven
moving map, och motordata. Harifrdn kan
dven radio och transponder styras. ¥
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Infor vinterns underhall

Rengor
forgasarens
filter

En kontroll man gér
under sin arliga tillsyn
ar att kontrollera filtret
i férgasaren. Sista
utposten att fanga
smuts innan munstycket!
Hur det gérs pa en
vanlig férgasare pa en
vanlig flygmotor
beskrivs har, men
liknande filter finns
dven pa andra forgasare
och insprutnings-
enheter.

DE VANLIGASTE FORGASARNA DA vara
plan dr no Marvel-Schebler ma-3 och
MA-4-5. Dom tillverkades frdn borjan
av just Marvel-Schebler, men réttighe-
terna har under aren passerat flera till-
verkare sa som Borg Warner, Facet och
nu Tempest. Det gor att det finns delar
fran flera killor men &ven eftermark-
nadstillverkare sisom Kelly och McFar-
lane. ma-3 forgasarna anvinds pa fyr-
cylindriga Continental och Lycoming
0-235 till 0-320. MA-4-5 4r vanlig pa
Continental 0-470 och Lycoming 0-360
till 0-540. Det finns manga versioner av
de hir forgasarna for specifika motorer
och flygplan med olika bestyckning,
men hur brianslet kommer in i forgasa-
ren ér lika pd alla.
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MA-3forgasaren

FORST TAR VI 0ss an MA-3 férgasaren. Filtret hélls

pa plats av samma mutter som héller férgasarens
inledning, sd férst méste brinsleledningen kopp-
las bort frén férgasaren, men sting férst brénsle- i

kranen. Lossa muttern bakom inloppsréret, det
sitter en mjuk metall bricka mellan mutter och

férgasarhuset som liknar en bricka men det dren i

packning. Enligt manualen skall den ersittas,
men om man gér det férsiktigt kan den ibland
ateranvédndas. Hur om helst 4r det bra att ha en

tillganglig, originalets part-number dr 16-A36, en

frdn McFarlane heter MC16-A36, sa det ar lite
variationer p& numret.

Undersdk filtret, branslet flédar fran insidan
och ut s& allt skrap skall finnas pd insidan. Spola
av filtret frdn utsida s& att allt skrap kommer ut,

om det finns ndgot. Det kan géras éver en skél s&

att skrdpet efterdt kan analyseras, kanske man
kan hitta kédllan. Nar det 4r rent s& skall det bla-
sas torrt med tryckluft, 1&gt tryck, och kontrolle-
rar att allt skrdp dr borta. Behandla filtret med
stor férsiktighet, det ar dyrt, férstds. Montera
tillbaka filtret och dra muttern till 12 ft/1b (16,2
nm). Koppla in brénsleledningen och kolla att
det blev tatt.

MA-4-5forgasaren

DENNA FORGASARE skiljer sig lite. Det &r inte néd-
vandigt att koppla bort briansleledningen. P&
motsatt sida fr&n brédnsle inloppet sitter en mut-
ter, filtrets en dnde sitter i den mutter. Muttern ar
l&st med en packning av metall som har flera
flikar som kan b&jas upp runt mutter och en liten
skdra som en upphéjning i férgasarhuset passar i,
pa s& sitts l&ses mutter och brickan, p/n 16-a48.
Vik upp flikarna med ett vasst verktyg och
knacka dom sedan plana s att muttern kan gé
runt. Ta en hylsa och lossa muttern. Dra ut filtret,
det skiljer sig frdn MA-3 eftersom bréanslet kom-
mer in i andra &nden s& skall filtret pass i en 6pp-
ning vid inloppet. Spola rent det p&4 samma satt
som fér MA-3. Atermontering gérs i omvand ord-
ning.

Satt forsiktigt in filtret i fédrgasarhuset. Anvand
inte vald, vid minsta motstdnd dra ut filtret och
kontrollera att inget har deformerats, det har ar
ocksa dyrt, $70, s& behandla det férsiktigt. En ny
packning rekommenderas, den ar lite komplex s&
den &r ocksé dyr (fér att vara en packning). Dra &t
muttern med 12 ft/1b (16,2 nm), b&j packningens
flika s& att muttern ldses. Kom ihag att kontrol-
lera att det blev tatt.

1BOTTEN P& flottérhuset siter en plugg, ta bort den
och spola igenom bréinsle s att eventuellt skrap
kommer ut.

g
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2011 Green Flight Challenge

En historisk prestation inom
flyget har gjorts inom The
2011 Green Flight Challenge
- man har visat att praktiskt
anvandbar distansflygning
ar mojlig att gora helt utan
utslédpp av avgaser.

TEAM PIPISTREL-USA.COM vann utmaningen
med sin Taurus G4, som flog néstan 200 miles
(322 km) non-stop driven av bara en elektrisk
motor. Detta motsvarade enligt resultatet 403,5
Passagerar miles per gallon och passagerare
(0.58L/100km). Det var mer dn dubbelt s effek-
tivt som de kolvmotordrivna flygplanen som
deltog i tavlingen. Tvaan i tdvlingen vann dven
ett pris for som tystaste flygplan, det bullrade
som mest under start 59,5 dBa pa 250 fots av-
stand.

Pipistrel Taurus G4 &r ett 4-sitsigt flygplan
som drivs av en 145 KW elmotor som sitter i en
pod monterad mellan tvé kroppar fran tva Tau-
rus G2. Kraften fick motorn frin 204 kg litium
polymer batterier och driver en propeller pa 2
meter och detta lyftes av en vinge pa 21,36
m.raften fick motorn frén 450 Ib litium poly-
mer batterierygplan, det bullrade 59,5 dBa pav
avgaser.

Sakert kommer vinnarna att i framtiden be-
traktas som det elektriska flygets pionjdrer.

MALET FOR UTMANINGEN, som annonserades
for 2 ar sedan, var att flyga 200 miles med mer
an 100 miles i timmen och anvinda mindre dn
en gallon brédnsle per passagerare eller den
elektriska motsvarigheten. Vinnaren vann ett
pris pé 1,35 miljoner usp. Idén till Green Flight
Challange kom fran NasA och administrerades
av Comparative Aircraft Flight Efficiency (CAFE)
Foundation, samt sponsrades av Google. Det
var tva deltagare som klarade malet, Tuarus G4
och eGenius, och den med bista effektivitet blev
dé vinnare, Pipistrel Taurus G4.

cArE foundation kan ni ldsa om pé http://
cafefoundation.org

Det var 14 som startade, 3 gick till finalen

Efficiency Competition

Team Pipistrel e-Genius Phoenix Embry-Riddle Metric

Fuel used 3.82 3.82 Gallons 100LL
Energy used 65.4 34.7 3.8 kWh

Equivalent fuel used 1.94 1.03 3.98 4.10 Gallons (auto fuel)
Flight time (for speed) 1:47:16 1:48:27 2:25:01 | 2:00:48 Time

Flight time (for mileage) | 1:49:37 1:50:23 2:25:43 2:04:07 Time

Distance (for speed) 192.0 191.0 186.7 142.5 Miles

Distance (for mileage) 195.9 193.7 187.8 148.1 Miles

Mileage 403.5 375.7 94.3 72.2 ePMPG

Speed 107.4 105.7 77.3 70.7 MPH

Speed Competition

Team Pipistrel = e-Genius Phoenix Embry-Riddle Metric

Fuel used 6.61 4.19 gallons 100LL
Energy used 68.3 37.5 3.0 kWh
Equivalent fuel used 2.03 1.11 6.90 4.47 gallons (auto fuel)
Flight time (for speed) 1:41:55 1:47:45 1:22:11 1:43:21 Time

Flight time (for mileage) | 1:44:10 1:50:24 1:22:57 1:44:53 Time
Distance (for speed) 193.0 192.7 188.4 143.9 Miles
Distance (for mileage) 196.8 196.2 189.5 146.2 Miles
Mileage 388.4 352.4 5549 65.5 ePMPG
Speed 113.6 107.3 137.5 83.5 MPH

Score 72.7 68.3 35.1 25.2 GFC Score

Score =1/(1/Speed + 2/Mileage )

Noise Competition

e-Genius

Pipistrel

Measured at 250’ sideline | 71.1 59.5

Phoenix Embry-Riddle Metric
Noise in

dBA avg. peak

62.5 67

som gick pa Charles M. Schulz Sonoma County
Airport i Santa Rosa, California. eGenius upp-
nadde 375,8 pMPGe (passagerar Miles Per Gal-
lon effektivitet) och vann 120.000 USD, men Pi-
pistrel G4 som var byggd enbart foér denna tav-
ling var strategiskt och ingenjorsmaissigt over-
ldgsen och uppnadde alltsa 403,5 pMPGe.

Av finalisterna fordubblade bédde Taurus G4

och eGenius den effektivitetsmalet och an-
viande just 6ver en halv gallon per passagerare.
Enligt Pipistrels team leader Jack Langelaan sa
var man dubbelt sa snabb och effektivt som en
fullsatt Toyota Prius. For tva &r sedan var det
science fiction att flyga 200 miles med en has-
tighet 6ver 100 mph. Nu ser vi alla framét mot
framtidens elektriska flyg, sager Jack.
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Iverkstaden

Del 1:

Vans RV-4

ibyggsats

En annons fér en begagnad men hyggligt komplett
byggsats av Vans RV-4 avgjorde saken. Den passade
budgeten och efter en kort betdnketid slog Fredrik till.
Nu skulle han faktiskt ta och genomféra det dar bygget
han alltid dréomt om. I EAA-Nytt berdttar han hur arbetet

fortskrider. Har ar del 1.

EFTERSOM DET HAR varit ett par notiser om mitt
bygge i de tva senaste numren av denna tidning
kanske det ar pa sin plats med en lite lingre ar-
tikel nu ndr mitt bygge har fortskridit i drygt ett
halvar. Jag tidnkte att jag inledningsvis skulle
beritta lite om hur det kommer sig att jag har
gett mig pa att bygga mig en Vans Rv-4. Lite bil-
der fran bygget blir det ocksa dven om de inte
direkt dr kopplade till just den har texten.

Enbdrjan

Nagon fragade mig for nyligen nér jag kom pa
att jag skulle bygga mig ett flygplan. Nar jag
fick fundera pa det ett tag sa kom jag fram till
att jag sen nagon géng i tioarsaldern har tagit
for givet att jag en dag skulle bygga ett flygplan.
Anledningen till det kan ha att géra med att jag
ar uppvéxt i ndrheten av ett flygfalt dar det pa
den tiden holls en flyguppvisning varje host.

Négon gang i borjan av attiotalet pratade jag
med dgaren till en Rutan Vari-Eze och da fick
jag reda pa att han hade byggt den sjélv. Efter-
som jag redan hade utvecklat ett brinnande in-
tresse for allt som hade med flyg att gora och
hade byggt ett antal modeller verkade det da
naturligt att jag en dag skulle bygga ett flyg-
plan. Precis som mannen med Vari-Eze:n hade
gjort.

Jagansag da att jag bara behovde bli lite dldre
forst, sikert en 7-8 ar aldre i alla fall, nir man
driden aldern verkar nagon i tjugofemarsaldern
i princip pensionsmassig sd det verkade dumt
att vinta sa lange. Nu blev det inte riktigt s&, jag
blev visserligen dldre men négot flygplan byggde
jag inte. Det hade visat dig, som det gor for
maénga andra, att det finns andra saker i vérl-
den férutom flygplan.
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Modellflyg

FLYGINTRESSET HOLL dock i sig och utmynnade
in en hel del modeller av olika slag, da de mo-
deller som undertecknad hade byggt fram till
moétet med Vari-Eze piloten var friflygande och
linstyrda sa var modellerna efter detta oftast
radiostyrda.

Det visade sig ocksa att det dar med modell-
flyg var sa intressant att det inte blev vare sig tid
eller pengar 6ver till nagot flygande i den stérre
skalan. Andra saker som flickvinner, arbete,
hogskolestudier och en tid som mekaniker och
kartldsare i rally tog ocksa sin beskdrda del av
tid och pengar. Men efter avslutade studier i
slutet pa nittiotalet kom ater tanken pé det dar
med flygplan i den lite storre skalan upp pa
agendan och dven idéerna om att bygga ett flyg-
plan.

Det blev visserligen en del flygande men det
visade sig ocksa édterigen att det dir med mo-
dellflyg ar vildigt svart att slita sig ifrdn. Den
enorma teknikutveckling som paborjades i
boérjan pa det nya milleniet inom modellflyget
gjorde att det var roligare att flyga och bygga
modeller d4n vad det nigonsin varit tidigare.
Bland annat gav nya elmotorer och batterier
prestanda som man bara nagra ar tidigare inte
ens kunnat dromma om. En del tivlande, enga-
gemang i den lokala klubben och skrivande av
otaliga artiklar i hobbypressen holl mig mer dn
sysselsatt under négra ar.

Men idén om att bygga ett flygplan fanns
anda alltid ddr nagonstans i bakhuvudet och
far nagra dr sedan kom det ater lite hogre upp
pa agendan. Mycket beroende pa att flera saker
foll pa plats som till exempel arbete pé orten, en
verkstad att vara i och att en viss méttnad pa
modellflygandet och byggandet ocksa borjade

21 juli: M8nga delar
blir det. Men nu dr i
alla fall de hir

grundade och klara.

infinna sig. En annan bidragande orsak var In-
ternet som dr en outtomlig kélla till informa-
tion och inspiration. Visserligen ar kanske inte
all information tillginglig direkt pa Internet
men det finns i alla fall information om var
man kan fa tag i det man behover veta i form av
bocker, filmer och annat.

Studier

NU INLEDDES ETT ganska intensivt studerande
av marknaden f6r hemmabyggda flygplan och
byggteknik, konstruktion och en del andra sa-
ker som verkade intressant och bra att kunna.
Efter ett par tre ars ldsande och funderande sa
hade jag svingt fran att vara helt siker pa att ett
flygplansbygge i komposit var det rdtta for mig
till att ett trdbygge var det basta till att ett flyg-
plan i ror och duk kanske var att foredra till att



det till slut lutade mot ett flygplan byggt i plat.
Jag hann till och med kopa négra ritningar pa
vigen och en hel del gamla ritningar gar dess-
utom att hitta pa Internet och de ér intressanta
att studera.

En ritning som jag képte och som jag fortfa-
rande tycker dr intressant ar till exempel den pa
Gazaile 2 som ér ett litet franskt traflygplan
med dieselmotor. (Tidigare har det statti denna
tidning att det ar ett kompositflygplan men sa
ar alltsd inte fallet). Det 4r en fin ritning men
tyvarr ar dn sd linge byggbeskrivningen enbart
pa franska, ett sprdk jag har ritt begransade
kunskaper i.

En annan sak jag ganska snabbt insag ér att
om man ar mera ute efter att sa snart som moj-
ligt ha ett flygbart flygplan sa dr vitsen med att
bygga ganska liten da det vanligen inte blir bil-
ligare dn att kopa ett begagnat flygplan. Sjalv sa
dr jag lyckligtvis mer intresserad av byggandet

an flygandet och dd verkar det givetvis mera
vettigt att bygga.

Om man som jag vill veta s& mycket som
mojligt om flygplan och hur de dr konstruerade
sa ar det fa saker som &r intressantare dn att
bygga ett, resonerade jag. De flesta som inte
bygger fragar alltid nir det skall bli klart, sjalv
tycker jag det dr en helt ointressant fraga efter-
som det sa att sdga ar resan som ar mélet for
mig.

Kunna eller lidra?

FORST VAR JAG, vilket kanske de flesta ar, val-
digt koncentrerad pa att hitta ett lampligt flyg-
plan i ett material som jag kdnde att jag var vil
fortrogen med. I mitt fall var det framforallt trd
eller komposit som jag hade arbetat mycket
med som modellbyggare. Sen slog det mig en

del av sjilva idén med att bygga ett flygplan ér
att lara sig nya saker. Dessutom var det just det
faktum att jag inte lirde mig lika mycket av
modellbyggandet lingre som gjorde det min-
dre intressant att hélla pa med.

S& da borjade jag kika mer pa flygplan i an-
dra material, det vill sdga aluminium, som jag
tankte att jag hade mindre erfarenhet av. Sen
kom jag pa att jag faktiskt hade arbetat med
metallkonstruktioner i fyra ar en gang i tiden.
Mycket av de kunskaper jag fick déar hade jag
knappast trott att jag skulle fa nytta av igen
men en del verkade komma vil till pass vid ett
flygplansbygge i plat.

Faktiskt sa verkade det dar med att bygga
i aluminium inte alls dumt egentligen
och det visade sig finnas en del fina
byggsatser i just det materialet. Ty-
virr sa var de flesta lite utanfor min
budget just for tillfallet.

EAA-NYTT #5/2011 17




Iverkstaden

- — :
1 november: S8 hér ser det ut i
skrivande stus a1

kunna se vaddet ]m]ﬂl

1 april: Ndgonstans skall man b, och jag bérjade med

delar till klaffar och skevroder.

Jag kikade ocksa pa att bygga fran ritning,
dels for att det verkade roligt men ocksa for att
det tar lingre tid och det sprider ut kostna-
derna over lingre tid. Man kan handla saker
efter hand pa ett annat sitt vid ett sadant bygge.

Det verkade dock som att en byggsats skulle
ha storre chans att bli fardig inom rimlig tid.
Inte for att jag har ndgon direkt bradska men
jag vet av erfarenhet att det dr svarare att halla
motivationen uppe ju lingre ett projekt drar ut
pa tiden.

Vans RV-4

HOSTEN 2010 si ldste jag en annons pa en Vans
RV-4, den var begagnad men hyggligt komplett.
Givetvis hade jag kikat pa flygplanen fran Vans
i mina tidigare studier av marknaden men jag
hade sorterat bort dem dé de inte riktigt passade
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20 april: Spryglar pa plats pa vingbalk, nu bérjar det
likna ndgot.

min budget. Men den hér begagnade byggsatsen
holl sig faktiskt ndgorlunda inom min budgets
ramar sé efter en kort betdnketid slog jag till.
Visserligen sa var det en del saker som inte
passade min tidigare uppsatta kravlista. Till ex-
empel ville jag helst att flygplanet skulle sam-
manfogas med blindnit. Men jag gjorde det
enda rétta i det laget och bortsdg fran sadant
och gladde mig at att jag dntligen hade fatt tag i
en byggsats pd ett flygplan. Dessutom en bygg-
sats ddr det fanns mojligheter att lara sig sidant
som till exempel att sl nit pa riktigt. Eller for
att vara exakt sa bor man faktiskt lira sig det
innan man ger sig i kast med sjélva flygplanet.

100 mil

JAG ocH MIN far akte och himtade byggsatsen
en dag i oktober och efter en resa pi drygt

16 juni: Det blir en del l4tthal att borra, hir i balk till
skevroder.

hundra mil pa en dag var bygglokalen full med
platbitar och annat som om man monterade
ihop det enligt beskrivningen tydligen skulle
bli ett flygplan. Sjélv sa tyckte jag det sdg ut un-
gefdr som vanligt, det vill sdga ungefir som
nagra av de modeller jag tidigare byggt, bara
nagot storre. Min far diremot som inte var lika
paldst hade svarare att se vilka delar som var
vilka och han undrade mycket 6ver hur sa
klena platbitar skulle kunna bli ett flygplan.

Tryckkabin?

EFTERSOM LOKALEN JAG har tillging till idag
inte var riktigt fardig, det fanns till exempel
varken el eller virme dnnu, och det dessutom
fanns en del andra projekt att avsluta innan flyg-
plansbyggandet riktigt kunde borja sd be-
stimde jag mig for att det var lampligt att borja
bygga pa varen.




16 juli: Arbetet med delar till kroppen har startat, har
syns motorspantet.

Det betydde att jag fick ungefir ett halvar pa
mig att avsluta alla andra projekt som jag hade
pa gang och till att lasa bocker om flygplans-
bygge, studera ritningar, byggbeskrivning, se
inkopte EaA-filmer med tips och tricks och lasa
om andra byggares vedermédor pa Internet.

Dessutom passade jag pa att ldsa igenom teo-
rin till den amerikanska flygmekanikerutbild-
ningen (Materialet till den finns att ladda ner
pé FaA:s hemsida for den som dr intresserad).
Aven om jag hoppade 6ver vissa kapitel, bland
annat det om tryckkabiner eftersom jag ansédg
att jag skulle ha begransad nytta av just den in-
formationen.

Sa egentligen sa borjade jag mitt byggande
ett halvar innan jag bérjade bygga, kan man
sdga. Den tiden brukar jag av nagon anledning
inte rakna med i sjélva byggtiden nar folk fra-
gar hur manga timmar jag har lagt ner eller hur
lange jag har hallit pa.

14 augusti: Sista dagen pa semestern, kroppen &r
fortfarande kvar i jiggen

April

I BORJAN av april var allt ordnat for att borja
med mitt livs hittills storsta projekt pa riktigt.
Lokalen var inredd och klar (nagot som min far
skall ha stort tack for da han gjorde allt arbete
med det, precis som med mycket annat som jag
har behovt hjdlp med), verktyg inhandlade,
byggtillstind, kontrollant och allt annat som
behovs var ocksé pa plats. Nu var det egentligen
bara att ta mod till sig och borja.

Jag borjade lite forsiktigt med klaffarna da
det enligt byggbeskrivningen skulle vara det
enklaste pa hela flygplanet att bygga. Dessutom
tankte jag att om jag gor bort mig ar de inte allt
for kostsamma att gora om.

Egentligen sa borjar bygget med stjartpar-
tiet men da byggsatsen var begagnad var dessa
redan byggda, det var for 6vrigt det enda som
var byggt. Pa sitt och vis var det lite synd att

En bild frdn férfattarens Kodak Instamatic tagen ndgon
géng i bérjan pd 80-talet. Kanske &r det nir denna bild
togs som intresset for att bygga ett flygplan bérjade for
undertecknad.

de redan var klara men 4 andra sidan sa fick
jag pa det sittet nagot av en tjuvstart. S det
var bade bra och daligt. Efter det s& har jag
fortsatt med andra delar, som ni kan se pa bil-
derna.

Halvar
NU HAR JAG som tidigare sagt hallit pa och
byggt i ett drygt halvar och hur det har gatt
med sjilva bygget ber jag att fa dterkomma med
lingre fram, sa jag tackar for mig for den hir
gdngen och jag dterkommer i ndsta nummer
med lite om hur det dr leva med att bygga ett
flygplan. Om jag kan slita mig tillrackligt
lingre fran verkstaden for att plita ihop en text
till dess vill sdga.

FREDRIK
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Attleva
ar attflyga

- Attflyga sjo ar ett sitt attbekriftadetta

Att flyga i fjallvarlden, dessutom sjéflyg, har sina egna
férutsittningar. Ingen landningsplats ar den andra lik

— du har inget blad i Svenska Flygfalt att tillga eller
ndgon i tornet som lamnar information. Bengt Bergsten,
Vilhelmina, berdttar om sina erfarenheter frdn norra

Sverige.

MIN BARNDOM i slutet av 50-talet hinde

det av och till att vi fick besok av den le-

gendariska fjéllflygaren Gunnar »Spokis«

Andersson. Han opererade med en Repu-
blic RC-3 »Sea- Bee« av originalmodell med en
Franklinmotor monterad uppe pé taket. Nar
man horde ljudet av flygmaskinen kastade man
sig pa cykeln for att cykla ner till Baksjon som
ligger strax utanf6r samhallet for att dir fa be-
vittna nir Spokis landar med sin nagot annor-
lunda flygmaskin. Manga kommer sikert ihag
bilderna av jaktpiloterna frén andra varldskriget
i sina bruna flygarjackor av skin med pilskrage
och en skirmmossa pa huvudet. Precis sa var
ocksé Spokis klidd men han var ockséd utrustad
med sjostovlar som nadde upp till ljumskarna.
Man var mékta imponerad och skulle ha velat
vara som han.
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Nér jag sjalv méanga ar senare borjade flyga
fick jag mojligheten att bygga pa mitt certifikat
med sjobehorighet, i och med detta var en av
mina pojkdrémmar uppnadd. Att fa sjopapper
betyder att man far studera lite teori om vad
som giller pa sjon, detta med tampar, rep och
knopar samt att man forstar vad sjomérkena i
vara farleder betyder och lite sjomanskap i all-
miénhet. Det blir naturligtvis ocksa ett antal
timmars utbildning i en sjokédrra. Min utbild-
ning skedde med Ulf Levander pa var flyg-
klubbs Super Cub, sE-GPF som vi ndgra ar tidi-
gare salt till Arvidsjaur. Det var med denna
Cub som jag borjade min bana som sporrfly-
gare, det blev nagra timmar pa bade hjul och
skidor. Cuben visade sig ocksa vara en utmarkt
sjokdrra trotts ett litet bagagerum och kravet
pé gymnastiska dvningar for att ta sig i och ur

maskinen men desto enklare att flyga med sina
fa reglage och med fantastiska moéjligheter for
piloten att ha sikt rakt ner mot vattnet fran
bada sidorna, en stor tillgdng nidr man rekog-
noserar innan landning.

ATT FLYGA SJO dr ett utmarkt satt att utvecklas
som pilot, det stdlls stora krav pa omdome da
varje flygplats, lds sjo, har sina egna forutsitt-
ningar. Du har inget blad i Svenska Flygfilt att
tillga eller ndgon i tornet som limnar informa-
tion utan du maste sjilv utrona vad som galler.
Var ligger grynnorna och grunden, hur skall
inflygningen ldggas upp och hur skall starten
ske och inte minst, varifrdn vinden kommer.
Allt detta maste du ha klart f6r dig innan du
sitter dig pd vattnet for nar du védl ar nere dr det
kanske for sent. Att flyga i fjillen har sina ut-



maningar men ger ocksa stora majligheter till
fantastiska naturupplevelser pa nagon av vara
manga sjoar.

Under ett antal &r var jag ansvarig for ett reha-
biliteringscenter beldgen pa stranden till Kult-
sjon, en sjo vid foten av Marsfjillet beldgen i
Vilhelmina fjallen. Paul Flodin bedrev hér un-
der manga ar en sjoflygstation dir han opere-
rade med en Cessna 206. Snart fick jag en idé i
mitt huvud, varfor inte idka nytta med ngje, att
fa betalt ndr man samtidigt fick gora det man
tycker ar bland det roligaste man vet méste var
ndgot att jobba pa.

Idén var alltsd att ateruppta flygverksamhe-
ten i Saxnds. Sagt och gjort, jag tog kontakt med
Jerry Wiklund, dgare av Flygtjanst i Klimpfjall
och lade fram mina tankar for honom. Han
tyckte att det var en bra idé. Nu var det bara att

Mitt val blev Cessnan trots att den saknade

radio. Jag kommenterade detta varvid Stellan
kort svarade vem har du tinkt att prata med?’, vilket
tydligt belyser hur det dr att flyga i fiillen.

skaffa sig ett cpL eller B-cert som det tidigare
hette och nagot att flyga med. Jerry tipsade mig
om att Fiskflyg i Porjus funderade pa att silja
sina sjokdrror dd man overgatt till att »bara«
flyga med helikoptrar. De hade en Cessna 206
fran slutet av 7o-talet och en modifierad Sea-
Bee fran slutet av 40-talet till salu. Jag akte upp
till Porjus och triffade dgarna Stellan Grahn
och Soren Lundqvist samt deras bada soner Per
och Fredrik. Det var bara att vilja, Cessnan eller
Sea Been, skulle fa dem for samma méingd

pengar. Detta var forsta gangen jag fick mojlig-
heten att flyga en amfibie vilket var en speciell
upplevelse, det dr som vi sdjer har uppe lapp-
land, »nalta eljest«. Vad skulle jag vilja, den
snabbare Cessnan eller lastdsnan Sea-Bee? Mitt
val blev Cessnan trots att den saknade ra-
dio. Jag kommenterade detta varvid Stel-
lan kort svarade »vem har du tankt att
prata med?, vilket tydligt belyser hur
det dr att flyga i fjdllen.

Detta med gott omdome ar inte
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minst viktigt ndr man skall flyga vandrare, fis-
kare, jagare och annat folk ut i fjillen. Ett exem-
pel pa en sddan situation ar nar kunden har rest
upp fran Stockholm, tagit semester fran jobbet
for att fiska. Nar morgonen kommer nir det ar
planerat att flyga ut dem till en fjéllsjo gar sjon
grov eller s& ligger fjalltopparna i moln, da
kdnns det kanske inte si bekvimt att flyga.
Kunderna forsoker med stort eftertryck att for-
klara att vddret ar tillrackligt bra for att flyga,
att det bara ar att ge sig av, det skulle Paul ha
gjort. Det dr dé du sitts pa prov, du behover
pengarna men finns forutsittningarna for att
gora uppdraget sikert? Nér du vil tagit ditt be-
slut att kanske avvakta béttre viader sa galler det
att var bade pedagogisk och diplomatisk vilket
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alltsa dr viktiga egenskaper f6r en yrkesflygare i
fjallen.

Andra uppdrag var att flyga rundflyg frin
nagon by med en nirbeldgen sjo. Ett sadant
uppdrag gjorde jag fran en by vid Vojmsjon nagra
mil vister om Vilhelmina. Nagra av mina kun-
der den hir dagen var tvd bréder och deras na-
got oroliga svidgerska. De har 6nskemal att fa se
garden, platserna ddr man vallat korna, arbetat
i skogen, fiskat och inte minst att fa se sina jakt-
marker fran luften, vilket ocksd var vad de
flesta andra kunder 6nskade sig. Bréderna pla-
cerar sig dér bak, svdgerskan intar platsen vid
sidan om mig. Sa fort jag startat motorn och
borjat taxa ut for start griper sviagerskan om
min hogra underarm med sina bidda hander

och héller hir ett stadigt grepp under resten av
farden samtidigt som hon blundar. Det blir lite
trixigt att skota trottel, ingastryck, proppom-
stillning och klaff, men det gar. Nér vi landat
och taxat in till bryggan efter fullgjort uppdrag
Oppnar hon ater sina 6gon, sldpper greppet om
min underarm och utbrister, »Bengt, det hir
var roligt, det har maste vi gora om«.

ATT TJENA PENGAR och samtidigt ha roligt vi-
sade sig inte vara sd latt d4& manga dagar inte
var flygbara, sisongen kort och kunderna allt
for fa, sjoflygets dagar var riknade. Det kom-
mersialiserade sjoflyget 4r numera si gott som
ersatt av helikoptrar. Min 206:a ersattes av en
Cessna 172 Xp som jag kopte av en same i Kar-



by L

rasjokk, ett litet samhélle uppe i Nordnorge.
Bara historien hur det gick till skulle racka till
en egen artikel men jag avstir denna gang.
xp:en dr en mycket kompetent sjokdrra med sin
constanspeedpropeller och sin 6 cyl. 195 hp mo-
tor. Den ar fyrsitsig med ratt mangd bréansle
och bagage ombord vilket inte alltid ar fallet
med s.k. vanliga 172:or. Hade mycket trevligt
med den under nagra ar innan jag salde SE-KEY
till Taby Sjoflygklubb for att borja flyga med
min nu fardigbyggda rv 7. Har sedan dess saknat
sjoflyget, har funderat mycket pa hur det skulle
kunna bli mojligt igen. Den l6sning jag sag var
att restaurera nagot vrak eller varfor inte en ultra-
latt sjomaskin. I samband med en av mina
manga samtal med Staffan Ekstrom, (vér tidi-

gare tekniska chef inom EAA, om nagon nu inte
visste det) kommer vi in pé att han avser att
avyttra sin Thurston Sweicher Teal och han
tycker att det inte skulle vara helt fel om jag tog
hand om Tealen. Funderar lite kring erbjudan-
det och bestimmer mig snart for att ater bli
agare till en sjokérra, denna gang en unik amfi-
bie som Staffan efter en omfattande restaure-
ring 6verforde till experimentalklass. En dag i
juli kommer Staffan flygandes till Vilhelmina
med sin SE-XNA och snart bérjar vi med min
inflygning och skillnadsutbildning med flyg-
lirare da en amfibie kraver en sadan. Det ar
som jag namnt tidigare »nalta eljest« att flyga
en Teal jamforbart med véra traditionella Cess-
nor och Cubar. Lite annat att forhélla sig till,

4 gl

inte minst detta med hjul nere eller hjul uppe.
Efter ett antal timmar i Tealen borjar jag kdnna
mig hemma i den och uppskattar den bara mera
ju mera jag flyger den. Ar helt 6vertygand om
att detta dr den optimala losningen for mig.
Nir jag kommer hem fran nagon av mina besék
ute pd nagon sjo kan jag tanka ur tankanldgg-
ningen och dérefter taxa bort till hangaren for
att stdlla den i tryggt forvar inne i hangaren.
Detta ar en stor skillnad mot att ha flygmaski-
nen staende pa vattnet, tro mig, jag vet efter ett
antal ars erfarenhet av detta.

Passar samtidigt pa att 6nska er alla en God
Jul och Ett Gott Nytt Flygarar nu nér julen

snart dr har.
BENGT BERGSTEN, VILHELMINA
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Iverkstaden

Noshjusstillet i original.

De tre delarna dr kdpan, klammern, dimparen. Och s&
fem bultar.

Déamparen monterad. Fem bultar var allt som behévdes.

Spelet i ddmparens &verkant dr bara fyllt nir
belastningen p8 benet blir fér hég.

The Nose Job

VAN’S A-MODELLER har en svaghet i nos-stéllet
som kan stélla till det om piloten inte dr upp-
mirksam i landning och under taxning. Aven
en skicklig pilot kan taxa ner i en grop eller pa
en tuva som orsakar belastning hogt upp pa
noshjulet. Nér det hander s& kan belastningen
pa noshjusbenet bli sd hog att det bojer sig och
noshjulsgaffels fraimre del gréaver ner sig i mar-
ken. D4 kan det obehagliga in traffa att hela
flygplanet slar 6ver pa rygg framat. Jag kanner
till tva sadana hindelser i Sverige, och om jag
forstatt ritt sa var inledningen till forloppen i
bada fallen lite for daliga landningar. Det dr
ocksa ett aterkommande dmne pa de disku-
tionsgrupper som finns i Van’s vérlden.

Nu har ett féretag som kallar sig Antisplat-
aero kommit med en produkt som troligen 16ser
en del av problemet. Det 4r ingen ersattning for
oskickliga piloter dock, men ger en extra mar-
ginal vid ojimna underlag. Aven med deras
produkt monterad skall man fortsétta land pa
huvudstillet och halla noshjulet uppe sa linge
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som majligt med hjélp av héjdrodret. Vid tax-
ning och start skall noshjulet avlastat med hojd-
roderutslag.

Jag kopte deras »The Nose Job« och akte till
hangaren for att montera det. Det bestar av tre
delar, en klammer, sjilva dimparen och en ny
kapa till noshjusbenet. Det ér latt att montera,
tryck pa klammern pa benet, dra fast dimpa-
ren med fem bultar, passa in den nya képan.
Klart. Jo, uppdatera dokumenten ocksa forstas.

»The Nose Job« fungerar sa att vid normala
belastningar sd gor den ingenting, 6ver och un-
der dndarna ligger inte an mot benet. Om det
dédremot skulle bli en for hog belastning och
benet borjar boja sig for mycket tar dimparen
emot och flytta belastningen hogre upp pa be-
net dar det r starkare. Vanligtvis sa har benet
bojts ungefir dar klammer sitter pa de plan som
rakat illa ut. Det verkar vdl genomtinkt och
man har dven gjort flygprov for att se om den
nya képan har ndgon inverkan pé beteendet i
luften, men sa har inte kunnat pavisas.

Har dr den nya kdpan &ver benet inpassad och
provmonterad. Nu 8terstar bara lackering.

Det dr ingen

ersdttning for
oskickliga piloter dock, men
ger en extra marginal vid
ojdmna underlag.

Niér ni gér modifieringar sa 4r det bra att
konsultera BB (Bygghandboken) for vad du
maste ha tillstand for att géra. Om det &r ett
ingrepp i styrsystemet, landstéll, roderytor
maste tillstand inhdmtas.

Jag har vél gjort en 300 landningar med min
Rv-7A och alla har slutat lyckligt, nu hoppas jag
att det skall fortsdtta sa men det kanns bra med
lite mer marginal nar man kommer till ett okdnt

strak. Se www.antislpataero.com
AV LENNART OBORN



Motor-
korning
paSka

CALLE RONN HADE berittat att han ville komma
och se hur langt mitt Pietenpolbygge hade kom-
mit. Vi bestimde traff i min hangar pa Ska den
27 augusti. P4 morgonen nér jag akte ut till faltet
ringde dven Sven Kindblom, han skulle komma
ut med sina barn och dven se 6ver sin Cub som
star i min hangar.

Jag forstod att det mest skulle bli en massa
snack i hangaren den dan. Sjilv ville jag fa sa
mycket gjort som majligt i vanlig ordning. Jag
funderade en stund och kom péa det lysande
sammantréffandet att min A-fordsmotor i stort
sett var fardig for forsta provstart i sin motor-
bock.

Nir grabbarna kom ut till féltet, visade jag
motorn och att det inte var langt kvar till motor-
korning. Dom tinde direkt pd idén och det som
fattades var snart fixat. Sven gav motorn ett par
snapsar direkt i tindstiftshdlen och Calle ryckte
isnurran. Till min stora forvaning visade motorn
direkt att den ville ga igang. Efter ett par ryck
hoppade den igéng gick fint i 5 sekunder sen
stannade den. Vi holl pa sa ett tag innan vi gav
upp.

Det visade sig senare att den gick for snalt.
Bara att 6ppna nalen sa var det problemet l6st.
Motorn har sen dess gétt ganska precis 2,5 tim.

Motorn var ganska ré frdn borjan sa en hel del
metallpartiklar borde ha lossnat och lagt sig i
botten pa skvalpplit och oljetrag. Tanken nu dr
att plocka isdr atminstone en del av motorn for
att se hur lagerytor ser ut och och att torka bort
eventuella avlagringar. Det visade sig att oljan
som jag tomt ut var ordentligt gréfirgad.

Foljande har visat sig;

Fore start ska forvirmningspjillet stingas,
P4 tomgang blir forgasarhalsen ordentligt kall.

Chokspjdllet stings och det &r bara att dra

runt propellern tills bensin rinner ut ur luftinta-
get, motorn tycks inte vara mojlig att gora sur.
Stang ddrefter chokspjdllet sla pa tindningen.
Vid kall motor gar den igang pé forsta rycket
(har efter lite inkorning gjort det vid samtliga
kallstartsforsok).
Vid varm motor kan man fa rycka ett par
ganger.
Som sagt i vinter ska jag fixa till det sista pa

motorn och i sommar fortsatter inkérningen.
PER WIDING
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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-férsdkring 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, rakning 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 parm med flikar
UPPDATERING AV BYGGHANDBOXK, kapitel 1-19

Hémtas p& 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

Hamtas 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 =

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

5 ar

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
Héamtas 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
L&n av hélstans fér instrumenth&l 3 1/8 tum och 2 1/4 tum, (inte i bésta skick) Plus frakt, max 2 veckors lanetid
L&n av flygplansvagar

Medlem 500 kr Plus frakt

Ej medlem 1000 kr Plus frakt
FORSALJNING
AC 4313
Hémtas pé kansliet 250 kr
Skickas med post 315 kr

www.gbenai.com /‘3
(e

r-_1
—
== ] QBE

L2

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 E-post: info@dk.qbe.com
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Sédljes:

Piper PA22-160, Tri Pacer

Géran Asemyr, Mobil. 070 2505714,
goran@v4aqgc.se

Sédljes:

Stinson108-46
kompl. project

Stinson 108 fran 1946 helt nedplockad i delar
inlk. motor O-435-1 och propeller airomatic
F-220, Mycket nya delar medféljer. Val doku-
menterad. Saljes till hdgstbjudande. Finns in-
stuvad i mitt garage i Nynashamn. Bilder kan
mailas 6ver vid seridst intresse. Tel: 0736-
615736 eller mail : beagle_pilot@yahoo.se

Saljes:

Skidor passande PA18

Tillverkare Nordflyg ,max last 500 kg /st, se-
naste mont.p& PA18, 90 hk, inkl. vire o gummi-
amort. 10.000:-. tel 0709.380181

mail: hbbergenfors@gmail.com

EFTERLYSNING!

—_*_—

VI SAKNAR VAR

LINSPANNINGSMATARE
OCH
DUKPROVARE
Hér av dig till kansliet, 08-752 52 85 eller
kansliet@eaa.se, om du vet ndgot om var dessa

saker befinner sig. De &r hett efterfragade
av EAA:s medlemmar.

silies: Skelett

Min far Ingemar Hyttring, medl. nr. 1032 har p&-
bérjat ett flygplansbygge. Han blir 80 &r samt
brottas med Parkinsson. Han underséker nu
mojlighet att géra sig av med sitt flygplan.

Finns det n&got intresse av n&gon att ta vid?
Bygget ar ett skelett, se bilder.

Kontakta Bo Hyttring, tel 0547764009 alt.
Ingemar Hyttring, tel 054-860283

saies: JODEL D-119 1975

Totalrenoverad 1998-2005.

TTSN: 310 tim

Radio Microair, XPDR Narco mod ¢, PLB
Nybesiktigad i mars 2010 utan anm.
Luftvardighet gar ut 31/10 2012

Motor: O-200, nollstalld 2005 darefter ca 160 tim
2 nya cylindrar, nya magneter Slick 2006

Prop: Bo Samuelsson exp TTSN 200 tim
Stationerat i Hassleholm ESFA, alltid i hangar.
Flygplanet som nytt, maste ses!

Siljes pga annat flygplanskép.

PRIS: 150 000 SEK eller hégstbjudande
Kontakta: Ronny Schyttberg, 0705 771716,
schyttis@yahoo.com. Méarten Englund, 044-44207,
0706486324

sajes: C42B SE-VOP

Champion (kolfiber), 2005 ars modell. TT 480 tim-
mar. Rotax 912 ULS (100 Hk med Slipper Clutch).
Kiev prop., ny. Hjul cowling alla hjul. Glastak, nytt.
Fallskarm, giltig april 2016. Radio Filser ATR 500.
Transponder Filser TRT 800, mode S, ny. Fuel Cat,

mater bransleférbrukning, tryck, spdnning, mm.

Fartmaitare, km/kts Vertikal kompass. Héjdmatare,

3 visare. Variometer. Bank indicator. Std. motorin-
strument. Elektrisk h&jdtrim i spak. Stolar och
dynor, nya. Head set, 2 st, HME 110, nya.
Solavblandare nya. Bagagebox, ny. 70L tank. Spe-
cial design, ny.

Maskinen &r registrerad och klar, samt férsékrat.

siies: EXTRA 300-89

Sn.06-731 SE-X1Z. Kropp o Motor AEIO-540-L 412
tim.Prop.MTV-14

5,2 tim. réksystem,Becker Radio,h&jdrap.
transponder.ELT. Extra ljuddamp.

Raddningsskdrmar,David Clark Headset+ava
huvor.Luftvirdig till 30/4-12.

1.500.000 SEK.

Harry Moheim, 0706-220002

saties: Socata ST10 Diplomate

Nu finns chansen att férvarva ett av landets

bést renoverade flygplan, som &r det enda ex-
emplaret av typen i Sverige. Ett hirligt fyrsit-
sigt reseflygplan med mycket bra prestanda
och inféllbart stall. Motor: Lycoming 10-360-
C1GC, 200 hk. 700 tim. sMoH. Tillsatsvikt: 470 kg
varav max. 70 kg i bagagerum. Brénslekapaci-
tet: 200 lit.

Maéjlighet till hangar/hangarplats finns pé
Skavsta flygplats pa férmanliga villkor vid ett
eventuellt kép.

Vill du veta mer om denna pérla, hér av dej
till undertecknad.

Goran Ericson Tel. 0157-92111, 070-5694512

Mail: ericson_ekskogen@hotmail.com

Flygtillst&ndet giltig till 2012-05-03.
Finn Jonassen 0325 32382, mobil 070
5832382, finn@elltech.o.se
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Sdljes:

DH Moth 6011l Grepl.

Motor : Cirrus Hermes II B 1929, Totaltid 11
timmar. Microair 760 Séljes med specialverktyg
samt tillbehér o reservdelar. Experimental un-
der flygutprovning.

Se vidare film/foto www. 24000.se. Pris:
575000 SKR el hégstbjudande. Bjérn Blomstrand
070-3982730, bjorn@24000.se

salies: SE-XIY, Meta Sokol
Tillverkad 1958 i Tjeckoslovakien. Plat med
dukade roderytor. Experimentklassad efter im-
porten till Sverige 1990. Maxvikt 935 kg. Total
géngtid 1250 tim. Motor : Lycoming O-320 E2C,
TSO 650 tim. Korrosionskontroll ok 2010.
Mekaniskt infallbart stall. Bra pa grésfalt.

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

Sdljes:

Piper PA 22 Colt-61,SE-CZM

Flygplanet, som égs av Géteborgs Veteranflygsall-
skap, ar ett f.n. ej luftvirdigt. Renoveringsobjekt
med vissa skador efter ett landningstillbud. Motor:
Lycoming O-320-A2B med 1095 tim efter fabriks-
renovering. Flygplanet har totalt loggat 7440 tim.
Detaljuppgifter limnas vid férfragan till
»veteranflyg@gmail.com«.

Pris efter 6verenskommelse.

Sdljes:

Tomt pa Siljan Airpark

Unikt tillfalle att képa tomt pa Siljan Airpark till ett
MYCKET bra pris. Tomten Bjérken 200.64 &r till salu
fér SEK 290 000. fér mera info kontakta Jenny Pers
pa tel 0247-15500.

siies: 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. Full-
svivlande sporrhjul. Pris 585 000 SEK. Séljare:
Inge Lindengard, telefon: 0733-909738,

lindengard@telia.com

SE-XRC Expehntar

Fantastisk
TRA
PROPELLER

Ej identifierad

Mer an 2.60 lang.

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

Vid riktigt seridst intresse
kontaktar &garen och

| avtalar tid for besiktning

. och uppgbérelse.
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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 4r 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 rdknar
med g&ngtidsférlingning upp till 50% eller tusen timmar max. Mo-
torn saknar generator och startmotor och far alltsd handstartas, inga
problem vid utférda testkérningar. Propeller: 1-0 Frisk.

Detaljarbeten aterstar pd mycket, men allt finns fér fardigstallan-
de. Maskinen finns pa Ska-Edeby flygfalt, Stockholm. Pris: 75 000 SEK

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

saties: Skidor

Fabrikat: Landes. Static load 16501bs. 2st huvudskidor
& 1st nosskida i bra skick. Peter 0693-33000

saties: Continental AG5

Motor X-klassad, avgassytem, motorfundament och
cowling till J-3 cub

Peter 0693-33000

Onskas kopa: Garmin55ev. 95

Erland Magnusson Larstorp Séne 531 97 Lidképing. er-
land.magnusson@lidkoping.mail.telia.com

Tel. 0510531138 mob. 0767018047

silies: BOlkow 207 SE-XGX

Enda 4-sitsiga Bélkowmodellen. Byggt 1962.Totaltid 3018 tim. Lycoming
0-360 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
\Bertil +46 (0)73-920 35 09
N nice price

SKRUVs KEMITEKNIK AB

Proffs pa fargborttagning!

RAPID+ Fargborttagare
kt fran tillverkaren
2 mellanhander
0470-77 45 40
www.skruvskemiteknik.se
Industribyn, 360 43 ARYD
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HANGAREN — SALJES/UTHYRES/KOPES Annonsering dr gratis for medlemmar. Skicka annons till eaa-nytt@eaa.se

Sadljes:

Jodel DR100 SE-XFL

Fabriksbyggd 1959, tresitsig, under renovering.
Vill du flyga eget flygplan nésta sommar? Vinge
med nya stéll helt klar, nya rutor, ny B. Samuels-
son-propeller. Continental C-90-14F, 650 timmar
sedan &versyn, total gdngtid 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

Siljes:

Biicker Bii181 SE-BNK

Senaste flygning den 7 november 1969,
luftv’ardighetsbevis utgick 1970. Flygplanet
komplett, gdngtid 721 TT, motor 380,30 TT.
Flygplanet finns hangarerat pd Sundbro. Bud.
Jan Eriksson, tel: 029-29 715 34, 070-224 37 99
eller e-post: lwn492a@telia.com

saljes: Begagnade
landstill for pontoner, C22

Nya Full Lotus pontoner fér C22/C42 i lager.
Nya landstéll {6t 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

Sdljes:

Jodel DR1050 Ambassadeur

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

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

Detta &r ett mycket anvandbart plan med plats
for 3 personer, perfekt {6r 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 bransletankar pé totalt 148 liter. Cle-

l*v*\
\"‘i/,ﬂ's/ arus e Har harmoniska forlatande

Europas ledande skolmaskin

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

Elitari

Svensk och Norsk agent

———

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

flygegenskaper
e Ekonomisk att aga
e Tillverkas i Tyskland
e Reservdelar finns i Sverige

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

AUTHORIZED DISTRIBUTOR

ROTAX LY CON]

ENGINEERING AB
Motorer - Reservdelar - Tillbehor

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

Héarkeberga 16
745 96 Enkoping

d distributor for Rotax Aircraft Engines i Skandinavien och Baltikum
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FORENINGS-
BREV

AVSENDARE:

EAA Sverige
Kanalvagen 14, plan3
194 61 Upplands Visby

SVERIGE

X:

PORTO BETALT

KORT FINAL

TheNose Job2

DEN 15 AUGUSTI provade var flygchef Erling
Carlsson banan pé Barkarby for sista gangen
med sin Quickie innan det bar av definitivt
fran gamla EskB. Stiende pé nosen pa en

slapvagn vickte det siakert en del uppmérksam-
het under transporten till Ski-Edeby flygfalt.
Bakom Quickien syns Barkarby Flygklubbs
hus/cafe och EaA:s gamla kanslihus.
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