HJULDUKING ' REPARATION e 2.0 AR MED -XMI
Per Widing beskiver hur ot Mats Skroder la sin RV6A ' Olle siljer sin Van'rv6 for
han gjorde hjulen till sin : pa rygg - och fick till- ' att fokusera pd gammelbilar.
Air Camper Pietenpol. bringa tid i verkstaden. . Han sammanfattar tjugo

roliga &r vid spakarna.

™ |
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Flygkalendern

10 MARS: EAA Sveriges arsmote.
Gamla kanslihuset pa f.d Barkarby
flygfalt.

27 MARS — 1 APRIL: Sun'n Fun, La-
keland, Florida, www.sun-n-fun.org.

18—21 APRIL: AERO Friedrichsha-

fen, Www.aero-expo.com.

5 MAJ: Varens rotorflygtraff pd Horn-
landa www.rotorflygklubben.se.

20 MAJ: Vasterés Flygmuseum —
RollOut, www.flygmuseum.com/

2-3 JUNTI: Linkdping, Malmen - Flyg-
dag, Svenskt militarflyg 100 &r.

8-10 JUNT: EAA Sveriges huvud-fly-in
pa Karlskoga flygplats. Mer info i
kommande nummer av EAA-Nytt och

pa hemsidan.

25-27 MAJ: Aeroexpo UK Sywell
Aerodrome, www.expo.aero/uk/.

23—29 JULIL: EAA fly-in, Airventure i
Oshkosh, alla hembyggares Mecka,

www.airventure.org.

10—-12 AUGUSTI: Kréftstjartsvingen i

Siljansnas, www.siljansnasfk.com.

10—-12 AUGUSTI: Flygfesten Dala-Jirna
2012, www.flygfesten.com.

19 AUGUSTI: Eksjd Flyg- och Férsvars-
dag norrasmalandsfk.se

1 SEPTEMBER: Hostens rotorflygtraff
www.rotorflygklubben.se.

Kénner du till ndgot evenemang
som borde finnas med hdr, maila

eaa-nytt@eaa.se !

2012

datum for material

te
Senas under 2012-

il kommande nummer .
Nr 2/2012: 23 2PT

Nr 3 & 4/2012: 3 september

Nr 5/2012: 19 november

INNEHALL

Cessna-renovering

»Vingar, stabilisator och fena blev
sd forstérda att det inte var
[6nsamt att laga, kroppen dr dock
ndstintill helt oskadd. Efter att ha
sett den stdendes utan fér min
hangar i det ledsna skicket, bérjade
tankar vdxa«.

Infor arsmotet
Kallelse 11, motioner,
verksamhetsberittelser.

A

Provkdr motorn efter reparationen.

Attreparera ett X-klassat

metall-flygplan

»Vi dr tyvdrr ndgra stycken som
fatt léira oss bygga flygplan
genom att reparera dem«.

Ligesrapportfran
pagaendebygge

Fredrik beréttar om
sittVans RV-4-bygge — del 2

BHT-1 Beauty,
Roll-Out Hassls, 2011.
Foto: Tommy Olsson
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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.

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

EAA Sverige och EAR Chapter 222
Postadress: Kanalvagen 14 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 i 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

Det gar mot
ljusare tider!

LJUSET I TUNNELN den hir drstiden ar att det
snart blir varmare och dagarna blir langre! Just
nu tycker jag nog att det ér lite tungt och morkt,.
Sarskilt pa flygsidan for de som bor i Stock-
holmstrakten. Det enda tillgdngliga flygfalt inom
ca 5 mils radie som finns kvar dr nu bara Ska-
Edeby. Bromma finns naturligtvis kvar men i
princip 4r alla verksamheter som inte ér linjetra-
fik uppsagda, det vill sdga privatflyg, affarsflyg
och ovriga flygféretag. Swedavia som driver flyg-
platsen avser att rensa ut allt utom linjetrafiken.
Man vill nog forsoka skapa ett extra Arlanda pd
Bromma. Kanske skulle man borja fundera pa
att gé over till helikopter i stéllet.

SAMTIDIGT PAGAR PLANER pd ett nytt falt.Det
som i bdrjan var en ersittning till Barkarby
med kanske 8oom asfalt driver 6ver mot en er-
sittning/komplettering till Bromma for affars-
flyg och annan kommersiell verksamhet med
1200m bana och méjlighet till férlangning till
18oom. Lang och fin bana ar natrligtvis val-
kommet, problemet ér att kostnaderna skjuter i
hojden till nivder dir vi inte har rad att vara
med ldngre. Méjligheterna att hitta en lamplig
plats inom acceptabelt avstand fran centrum
reduceras ocksa avsevart.

JAG HAR NOG levt med missuppfattningen att
staten har som ambition att tillvarata allas in-
tressen. Sa kanske det ocksa ar, men nu bildar
staten kommersiella bolag (i vart fall Swedavia)
och plotsligt sa ar det endast kommersiella in-
tressen som ér aktuella.

JA, DET BLEV mycket om Stockholmssituatio-
nen, men vi har ju ett stort antal medlemmar i
regionen som alla drabbas. Nyrekryteringen
till EAA i regionen paverkas ocksa negativt da vi
inte har nagon naturlig samlingsplats. Jag hop-
pas att resten av landet har det lite lattare &t-
minstone pa flygfaltssidan.

EN ANNAN SAK som berdr oss ar den kommande
ekonomiska situationen. Transportstyrelsen
avser att for 2012 minska var ersattning for de-
legeringen, siftror som kan bli aktuella ar 25-
30% minskning. Vi riskerar att bidraget inte
ticker vara kostnader for den delegerade verk-
samheten for 2012. For 2013 blir situationen
annu samre.

PASSAGERARAVGIFTEN SOM TIDIGARE har varit
en viktig inkomstkilla killa fér Transport-

styrelsens luftfartsdel (ca 50 miljoner per
ar) kan komma att forsvinna. For att kom-
pensera detta bortfall kommer Transport-
styrelsen att hoja avgifter samt att forsoka
minska sina kostnader. Vi vet inte vad detta
kommer att innebdra for oss men man kan
nog utgd ifran att vi kan forvanta oss ytter-
ligare neddragningar och kanske 6kade av-
gifter fran 2013. EAA har visserligen en god
ekonomi och kan med egna medel ticka
tillfalliga underskott. Vi tittar pa olika for-
mer av samarbete med andra organisatio-
ner i samma situation for att minska vara
kostnader. Ambitionen &r att vi sa langt det
ar mojligt inte ska belasta vara medlemmar
med 6kade kostnader.

EN POSITIV SIGNAL fran Transportstyrelsen
dr att man tydligt har uttalat sin medveten-
het att privatflyget inte tal ytterligare kost-
nadsokningar. Hojer man avgifter ytterli-
gare minskar underlaget ungefir lika
mycket sd att det inte blir mer pengar i
slutindan. Det faktum att det inte for sd
linge sedan i Sverige fanns ca 7000 privat-
flygcertifikat och att vi i dag 4r nere i ca
3500 dr en tydlig signal. Medelaldern pa cer-
tifikatinnehavarna ar dessutom pafallande
hog.

KANSLIET HAR KOMMIT igdng pd den nya
adressen, lite flyttlador star kvar men det
mesta dr i ordning. Vér nya tekniska sekre-
terare Ann-Lis Ohlsson borjade den forsta
februari och har funnit sig val tillrétta.
Ann-Lis har mangarig erfarenhet fran att
arbeta i ideella organisationer, ndmast kom-
mer hon fran Segelflygférbundet dar hon
arbetat med liknande uppgifter. Vi hilsar
Ann-Lis hjirtligt vilkommen. Anders Ost-
erholm finns kvar under en 6vergangsfas.
Vid sidan om arbetet med Eaa kommer
Ann-Lis under 2012 dven att en dag i veckan
arbeta at
Segelflygfor-
bundet.

SVEN
KINDBLOM
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ARSMOTE

Kallelse nummer 2 till

Arsmote 2012i EAA Sverige

Du kallas hiarmed till &rsméte i Eaa Sverige. Arsmotet halls i Eaa:s lokal pa
f.d. Barkarby flygfalt kl. 13.00 den 10 mars 2012. Motioner skall vara inkomna

senast 9 februari 2012 for att tas upp pa arsmotet.

Forslag tilldagordning:

Motet oppnas.

Val av ordférande och sekreterare fér motet.

Val av justeringsman som jamte mdtesordféranden justerar arsmatets protokoll.
Val av rostréknare.

Godkénnande av fullmakter och faststdllande av rostlangd.
Fraga om kallelse till arsmotet skett i behorig tid och ordning.
Styrelsens verksamhetsberittelse.

Resultat och balansrdkning.

Revisionsberittelse.

Fraga om ansvarsfrihet for styrelsen.

Val av styrelseledamoter och styrelsesuppleanter.

Val av revisor och revisorssuppleant.

Tillsattande av valberedning.

Presentation av budget for 2012 och faststdllande av arsavgift.
Foredragning av inkomna motioner och styrelsens propositioner.
Verksamhetsledarens redogorelse for den tekniska verksamheten.
Ovriga fragor.

Motet avslutas.
Direkt efter EAA Sveriges arsmote haller EAA Chapter 222 sitt arsméte. Dagordningen
ar densamma i tillimpliga delar.

Diérefter bjuds du pa fika.

Vilkommen!
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VERKSAMHETSBERATTELSE

Foreningens

verksamhetsherittelse

for 2011

EAA Sverige har haft féljande styrelse under 2011. Arsmétet
hélls den 12 mars 2011 i EAA:s méteslokal, Barkarby Flygplats.

Ordférande Sven Kindblom

Vice ordférande Curt Sandberg
Sekreterare Alf Karlsson

Kassoér Hans-Olav Larsson
Ledamot 1 Erling Carlsson
Ledamot 2 Kjell-Ove Gisselsson
Ledamot 3 Olle Bergquist
Ledamot 4 Carl Rénn

Ledamot 5 Lennart Oborn
Suppleant Sten Svensson
Suppleant Per Widing
Suppleant Mikael Svensson (avgatt

under &ret p egen
begéran)

STYRELSEN HAR under verksamhetsédret haft
sex (6) protokollférda sammantriden.

REVISOR UNDER verksamhetsaret har varit
Rolf Kjellman med Christer Siewers som
suppleant.

VALBEREDNING INFOR drsmotet 2012 har be-
statt av Staffan Ekstrom, Andreas Hinden-
burg samt ur styrelsen Lennart Oborn
(sammankallande).

VID 2011 ars utgang var medlemsantalet 1573
vilket 4r en liten minskning fran 2010 da
antalet medlemmar var 1677.

EAA-NYTT HAR utkommit med 5 nummer.
Redaktor har varit Lennart Oborn.

UNDER HOSTEN 2011 har EAA kansli flyttats
fran vart hus pd Barkarby flygfalt till hyrda
lokaler i Infra City pa vigen (E4) mellan
Stockholm och Arlanda.

ARETS HUVUDFLY-IN anordnades pa Eslovs flyg-
plats den forsta helgen i juni. Fly-innet hade
denna gang extra draghjilp av att Eslov firade
100-arsjubileum med flygdag pa sondagen. Ett
val genomfort och vilbesokt Fly-In, med fan-
tastiskt vader. Under Fly-Innet holls ett med-
lemsmote med allmén information samt ge-
nomgang av stadgeandringar som frimst avsig
publicering av motioner infor arsmatet.

FLY-INNET I SILJANSNAs (Kriftstjartsvingen)
gick av stapeln for 21:a aret i rad 12:e till 14:e
augusti. Drygt 150 gdstande flygplan och bra
vader. I ar invigdes det nya Siljan Airpark flyg-
museum i samarbete med Tekniska museet.

EAA KR FORTSATT varit aktiva inom de europe-
iska intresseorganisationerna EFLEVA och cI-
aca med Kjell Franzen och Ingmar Hedblom
som representanter i EFLEVA och Carl Ronn
som representant i CIACA.

Kjell och Ingmar féljer dessutom regelut-
vecklingen hos EAsa, ett stort arbete som 4r
mycket virdefullt for EAA. Foreslagna nya reg-
ler betr »Annex Il«-luftfartyg vad avser certifi-
kat, loggning av flygtid, flygning mellan olika
linder etc gor det extra viktigt for oss att be-
vaka véra intressen.

EAA HAR MEDVERKAT i Allminflygradet, en
samverkansgrupp mellan alla flygorganisatio-
ner (KSAK, AOPA, FFK, Kostflygférbundet, Sjo-
flygforeningen m fl) for att behandla gemen-
samma fragor mot myndigheter etc.

EAA HAR AVEN medverkat i Ksak stockholms-
grupp som har till uppgift att samordna bear-
betning av myndigheter, kommuner m fl for att

losta lokaliseringsfragan av det latta flyget
inom stockholmsregionen. Ett arbete som
blivit extra akut da Bromma flygplats
stangts for basering av allménflygplan.

SAMARBETET MELLAN EAA och forsik-
ringsbolaget Inter Hannover har fortsatt
under dret. Antalet forsakringar var i stort
sett pd samma nivd som féregdende ar.
Forsikringspremierna har varit oférand-
rade under de senaste 5 &ren. Tack vare ett
relativt 1agt skadeutfall kunde dven i ar en
bonus pa ca 25% tilldelas de som fornyade
sin forsakring.

FORENINGENS EKONOMI dr god tack vare
sparade medel fran tidigare ar. Aret har
dock gett ett underskott pa ca 300 ooo.
Fran transportstyrelsen har aviserats att an-
slagna medel kommer att minskas i fram-
tiden. Foreningens finansiering ar darfor
en viktig fraga infor framtiden.

ARET HAR karakteriserats av staganation
vad giller foreningens aktiviteter, Detta
beroende pa personalbyte, flytt av kansliet
och inte minst den generella nedgédngen
for allménflyget. Den allmdnna nedgangen
beror i forsta hand pa kraftigt okade
brénslepriser, kostnader fér underhall och
avgifter fran myndigheter.

Barkarby 2011-12-31

Alf Karlsson
Sekreterare

Sven Kindblom
Ordférande

EAA-NYTT #1/2012 5



TEKNISKA OPERATIONELLA VERKSAMHETEN 2011

Féljande personer har under 2011 varit en-
gagerade i EAA Sveriges tekniska operatio-
nella verksamhet:

VERKSAMHETSLEDARE: Sven Kindblom

TEKNISK CHEF: Greger Ahlbeck (t o m
2011-03-31). Magnus Kérn-Hampus
(fr o m 2011-04-01)

BITRADANDE TEKNISK CHEF, ANSVARIG
LUFTVARDIGHET / BESIKTNINGSMAN:
Bengt Sjodahl

TEKNISK SEKRETERARE: Fredric Lagerquist
(t o m oktober 2011)

Anders Osterholm (fr o m nov 2011)
BULLERMATNINGSCHEF: Pierre Wolf
HAVERIUTREDNINGSCHEF: Vakant
rLYGCHEF: Erling Carlsson
BITRADANDE FLYGCHEF: Karl-Erik

Engstrand

KVALITETSREVISOR: Greger Ahlbeck

KVALITETSRADET: Sven Kindblom, Staffan
Ekstrom, Erling Carlsson, Greger
Ahlbeck, Sakari Havbrandt, Ingmar
Hedblom och Magnus Kiarn-Hampus

BESIKTNINGSMEN: Staffan Ekstrom,
Anders Glantz, Sakari Havbrandt,
Sven-Erik Pira, Mart Reskow, Mats
Roth, Stefan Sandberg, Soren Schmidt,
Bengt Sjodahl, Jan Svensson, Lars-
Gunnar Soderlind, Lars Hersgren,
Kenneth Holm, Hakan Ljungberg.

Flygsidkerhets-och
besiktningsverksamheten

(Siffror inom parentes giller for foregdende
dr (2010).

Under 2011 har 58 (90) besiktningar ge-
nomforts. Antalet utfirdade flygtillstind
var 305 (322) stycken.

Antalet flygutprovningstillstind slutade
pé 43 (78) stycken varav 14 (14) utfirdades
for forsta gangen.

Det totala antalet experimentklassade
luftfartyg som EAA Sverige administrerar
(pagdende byggen, flygutprovning, flygande)
var vid utgangen av 2011 667 stycken. Till
detta kommer 22 st X klassade SE-registre-
rade luftfartyg som ar baserade utanfor Sve-
rige och som i kraft av nuvarande delege-
ringsavtal administreras av Transportstyrelsen.

Tekniska Operationella
Verksamheten 2011

NyaFlygutprovningstillstand
8 stycken (14)

FLYGPLANSTYPER: SE 5 A Replica se-xJL, Esqual
VM 1 C SE-VSC, Dyn’Aero MCR 4S SE-XXD,
Fokker pD.viI SE-XVO, Zenair STOL CH 701 SE-
VMN, Slepcev Storch SE-XYH, EAA PA-25 Paw-
nee SE-FVZ, EAA PA-22-160 Tri-Pacer SE-XUF

Nyabyggtillstand /
instandséittningstillstand

10 stycken (6)

FLYGPLANSTYPER: Avid Amphibian, Champion
7EC, Focke-Wulf Fw 44] Stieglitz, Kiebitz B,
Progressive Aerodyne SeaRey Lsx, Rutan
Long-Ez, Slepcev Storch, Skyranger Swift,
Van's Rv-7A, Van's rRv-8, Zodiac CH 701

Omklassningar
2 st (5), bagge av typ MFI-9.

Importer
2 st (1):
FLYGPLANSTYPER: Christen Eagle II, Steen Skybolt

Storrereparationer
ochmodifieringar

12 stycken (58)
(Hit hor till exempel motoréversyner och -repa-
rationer, propelleroversyner, korrosionskontrol-
ler med mera.)

Hindelser/ Haverier

12 st. hindelser / haverier har intréaffat under
2011. 6 st i samband med landning, 3 st vid start,
2 st under taxning samt 1 st under nattparkering.

Ingen personskada intrdffade under aret.

Tio stycken handelser intraffade nér flygpla-
nen varit i mer eller mindre kontakt med mar-
ken pa flygplatserna och kan hianforas till den
manskliga faktorn.

Ett tekniskt fel intrdffade under start / stig-
ning och slutade med haveri i en sjo. Ett brans-
letillforselfel intrdftade pé kort final.

Att notera dr att tre hdndelser beror pa daligt
handhavande p& marken med Piper Cub (sporr-
hjulsforsett flygplan) och att sex handelser har
intréffat pa mindre, ibland ocksa smala grésfilt.

For en djupare redogorelse och haverianalys
se artikel Flygsikerhet ar 2011 publicerad i
detta nummer av EAA-Nytt.

Utbildning

Under 2011 har det hallits fyra kurser: Flygut-
provning, eget underhall samt platarbete.

Verksamhets-
overvakningen

Kvalitetsradet har haft 3 moten.

Kvalitetsrevisioner har under aret ut-
forts och dokumenterats av EAA:s kvali-
tetsrevisor.

Transportstyrelsen har dnnu inte gett ut
aviserade nya bestimmelser for amator-
byggnad av luftfartyg, utan fortsatt giller
nuvarande BCL M 5.2. Arbetet med imple-
mentering av nya byggregler i bygghand-
bok etc, vilar ddrfor i avvaktan pa att de
nya bestimmelserna kommer ut fran Tran-
sportstyrelsen.

Delegeringen till Eaa vad giller experi-
mentklassade luftfartyg, har férnyats under
aret, dock endast fram till den sista december
2012 och med 6 méanaders uppsigningstid.

Varhemsida-eaa.se

Listor med Eaa flygplan, projekt och fly-
gande, har lagts ut pa EAA:s hemsida och
finns att tillga via inloggning.

Den tekniska delen av hemsidan eaa.se
har utvecklats sa sakteliga med nya LVD,
info om regeldndringar, tekniska tips och
lankar till intressanta sidor.

Sammanfattning

ANTALET PABORJADE luftfartygsbyggen lig-
ger pd en fortsatt 1ag nivd. Antalet experi-
mentklassade luftfartyg med gillande flyg-
tillstdnd 4r dock pd i stort sett samma niva
som tidigare ar.

Av de tillbud/haverier som intriffade
under aret var det bara ett som var relaterat
till teknisk grundorsak och de 6vriga var
relaterade till »human factor« fel.

Under hosten fick Anders Osterholm
ater rycka in som teknisk sekreterare under
tiden for rekrytering av ny teknisk sekrete-
rare. Ann-Lis Ohlsson fran Segelflygfor-
bundet har anstillts och den borjar arbeta
hos oss 2012-02-01.

EAA har fortsatt att arbeta for att vi ska
kunna bygga och operera véra luftfartyg
till en rimlig kostnad, arbetsinsats och ad-
ministration. Transportstyrelsen har avi-
serat bantade anslag till oss och vi kommer
framst att soka mota detta med adminis-
trativa besparingar.

MAGNUS KARN-HAMPUS
TEKNISK CHEF

SVEN KINDBLOM
VERKSAMHETS-
LEDARE
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H50P-ARBETE

EAA:s H50p arbete

Haverier, skador,

storningar, och hindelser
som hintunder 2011

FORST TAR VI de positiva nyheterna vad
som inte har hint under 2011.

Inga personskador har rapporterats detta
ar den viktigaste och den mest glddjande
nyheten.

Inga hangartak har rasat pd grund av
snolast och forstort nagot av vara X klas-
sade flygplan.

Inget har hédnt nir vi flugit pa stricka
utanfor flygplatsernas trafikvarv.

AV ARETS ALLA tolv st haverier/skador var
endast tva st tekniskt relaterade 6vriga atta
st var pilotfel ett var trafikledningsfel och
ett var sabotage nir flygplanet var nattpar-
kerat.

ETT TEKNISKT FEL intriffade strax efter
start under stigning da kraftiga vibrationer
uppstod. Troligen har en ingasventil hingt
sig i 6ppet ldge da uppstar mycket kraftiga
vibrationer. Aven 6vriga cylindrar storts,
detta ar ett kdnt fel fran tidigare. Det luriga
ar att ndr cylindern kallnar sa slapper ven-
tilen och inget gar att se.

ETT BREANSLETILLFORSELFEL uppstod pa
kort final. Flygplanet hade en Jabirumotor
med Bingforgasare som tillfilligt hakade
upp sig. Motorn med forgasare var fa-
briksny och hade endast en total gangtid pa
ca 40 tim.

TIO STYCKEN HANDELSER av totalt tolv har in-
traffat ndr flygplanen varit mer eller mindre i
kontakt med marken pa flygplatserna och alla
tio ar orsakade av den méanskliga faktorn. Virt
att notera att hela sex hdndelser har intraffat pa
mindre, ibland smala grasfalt: 1 st 530 x 13 m, 2
st 530 X 15 m,1 st 560 X 40 m, 1 st 620 X 35 m, 1 st
650 x 30 m. Minkravet pé flygfélt 4r 10 m bred
bana och en farbar strakbredd pa vardera sidan
av banan detta ger en total bredd pa 30 m. Jag
uppmanar alla som har grisbanor att bredda
och klippa min 30 m bredd.

NOTERA ATT TRE hédndelser beror pa diligt
handhavande pd marken med Piper Cub (sporre).
Felet har genomgéende varit att sporren inte
varit ordentligt i backen s& sporrhjulets styr-
ning fungerar.

Virt att minnas fran 2011 ér att pilotens far-
liga omradet var begransat till flygplatsens om-
rdde fran markytan upp till en meters hojd.

NU NAR DET ar nytt flygér 2012 vill jag att vi alla
i EAA tanker pa foljande:

Utfor daglig tillsyn ytterst noga kolla ben-
sinmédngden med pejlsticka.

Pitotrorets skydd kan forses med rott band
som knytes fast i huvhandtaget.

Luftintagskuddar kan forses med réda flag-
gor som sticker upp 6ver cowlingen.

Olasta huvar, veka dorrlas hade vi problem

med 2009 och 2008 kolla lasen noga. Ar det
nagon risk att man ofrivilligt komma at
dem och ddrmed 6ppnar huv-dorr. Mon-
tera vid behov en mickrobrytare och en
sjalvblinkande lysdiod som indikerar nir
inte fullstandigt last lage rader.

2009 HADE VI problem med 4 st landsillsfel
pa flygplan med inféllbara stéll. Inga 2010
och 2011.

LANDNINGSHAVERIER HALLER sig 3 st bade
2009 och 2010 5 st under 2011. Tank pa att
nér en vél genomford inflygning ar genom-
férd da ar halva landningen genomférd.
Vil genomford betyder exakt flygning i ba-
nans forlingning dvs perfekt jamn sjunk-
hastighet och ratt finalfart. Inget jojjande
med farten eller sjunkhastigheten. Det
kravs en skicklig pilot att reda upp en sned
inflygning med f6r hog hojd och for hog
fart. Radet dr dra pa och gd om. Samma sak
om inte fart och hojd stimmer nar du flyter
ut eller landar. Ar inte farten helt rétt dra
omedelbart pa och ga om sa slipper du ha-
verera. Tank pd omdragsmojligheten un-
der hela landningsfasen.

Gott nytt fortsatt sakert flygarar 2012

onskar,
STAFFAN EKSTROM
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MOTIONER TILL ARSMOTET 2012

Motion1

ALLMANFLYGET I EUROPA kommer i Over-
skadlig framtid delas upp i Easa-luftfartyg
och i Annex 11 luftfartyg. Annex 11 luftfar-
tyg omfattas inte av de regler som EU/EASA
ger ut, inklusive certifikat- och driftbe-
stimmelser. Bestimmelser for Annex II
luftfartygen skall utges av de nationella
luftfartsmyndigheterna, i vart fall Trans-
portstyrelsen. Det finns dock risk att de na-
tionella reglerna blir stringare dn motsva-
rande EU/EASA-bestimmelser om vi inte
bevakar fragan. Det giller ocksa att for-
handla fram regler f6r 6msesidigt accepte-
rande av certifikat, flygtid, flygprov, etc.
mellan Easa-luftfartyg och motsvarande
Annex 1-luftfartyg, vilket idag inte ar
sjalvklart.

Motion 2

ENDA SEDAN BILDANDET av EAA Sverige har
en diskussion forts dels med utgangspunkt
fran det latenta problemet med att bade ha
delegerad myndighetsutdvning och samti-
digt bedriva ideell féreningsverksamhet och
dels med utgangspunkt pa den upplevda
bristen pé verksamhet utéver den rent tek-
niska. Diskussionen har accentuerats med
nedldggningen av Barkarby och EaA av-
veckling dérifran.

FORSLAG HAR TIDIGARE dven framférts om
omfattande regionsuppdelningar och fra-
gan om var EAA skall finnas rent fysiskt har
blivit pataglig och akut i och med Barkarbys
nedlaggning.

ETT FORSLAG PR organisatorisk struktur
skulle kunna vara att EAA Sverige kvarstar
som det gor sdsom rent teknisk organisa-

Motioner tillEAA
Sverige arsmote 2012

I ANNEX II-KATEGORIN aterfinns vdra experi-
mentklassade amatorbyggen och restaurerade
veteranflygplan. I denna kategori finns dven
andra veteranflygplan, dven sddana som &r
normalklassade. De som flyger dessa flygplan
ska alltsa dven de folja samma nationella be-
stimmelser som vi med »vara« experiment-
klassade luftfartyg.

De som flyger normalklassade veteranflyg-
plan &r alltsa i samma sits som vi, men EAA-S
har tidigare inte aktivt organiserat normalklas-
sade luftfartyg. Dock kommer EAA-s otvivelak-
tigt ha ett stort inflytande pa kommande
svenska nationella bestimmelser fér Annex 11-
luftfartyg i kraft av att vi redan organiserar ett
stort antal Annex 11-luftfartyg.

For att ge dgare till normalklassade veteran-

tion men att det samtidigt finns ett EAA Syd och
ett EAA Norr. Dessa tva skulle dd kunna vara
det gamla Chapter 222 samt ett ytterligare nytt
(nr 233 dr inte upptaget) och precis som idag
vara egna juridiska personer.

Denna Chapterverksamheten bor ha sitt site
pa en aktiv »EAA-orienterad« flygplats med till-
racklig infrastruktur for att kunna halla ut-
bildning, fly-in och service/underhall. P4 dessa
platser kan med fordel vissa specialverktyg och
testinstrument for medlemmar lokaliseras.

DET FINNS DOCK flera risker, bland annat splitt-
ring, bade resursmissigt och att en »vi och
dom« mentalitet etableras. Det behover plots-
ligt engageras medlemmar for tre styrelser och
en vettig samordning maste fungera betrif-
fande information och nationella aktiviteter,
idag dr det trots relativt sammanhallet.

Det kan dnda finnas fordelar som uppvéger

flygplan dels en majlighet till inflytande
och dels for att dessa dgare inte ska kdnna
att vi - EAA-s -odemokratiskt kor 6ver dem
sd foreslar jag att EAA-s genomfor en rekry-
teringskampanj bland dgare av svenska
normalklassade veteranluftfartyg.

Jag anser att utvidgningen av intresse-
omradet kan ske utan dndring av stadgarna
da dessa inte explicite anger att EAA-S in-
tresseomrdde enbart ska vara experiment-

klassade luftfartyg.
KJELL FRANZEN

nackdelar och risker. S& linge Barkarby
fanns sa var det i manga ar ett naturligt och
vil fungerande centrum for Eaa. Att idag
forsoka samla all den fysiska och organisa-
toriska representationen av EAA pa ett enda
stille i landet dr svart om inte omojligt.
Mitt forslag till arsmotet dr att tillsatta
en arbetsgrupp som skall utreda fragan om
det kan vara lampligt att gora en uppdel-
ning liknande den som foreslds samt i sa
fall utreda hur det skulle se ut, inklusive
forslag pa finansierings- och verksamhets-
budgetar for de tre organisationerna.

DENNA UTREDNING BOR i god tid fore nésta
arsmote gé pa remiss till medlemmarna for
att darsmotet 2013 sedan skall kunna ta be-

slut i fragan.
CARL RONN
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REGLER OCH BESTAMMELSER

Fran EU:soch
EASA:s horisonter

Certifikat

DET GARi olika flygtidskrifter att ldsa om alla
mojliga hemskheter som drabbar privat-
flygaren detta dr. En del 4r sant annat stim-
mer inte. Att allt flyter beror till stor del pa
att Transportstyrelsens luftfartsavdelning
(Tsr) inte har fattat de beslut om 6vergangs-
tider for de nya Eu-certifikatreglerna (FcL)
och eu-driftbestimmelserna (ops). Det finns
flera bortre tidsgrdnser for mojliga Gver-
gangstider men de nationella myndigheterna
behover inte utnyttja lingsta mojliga 6ver-
gangstid. Attldra sig dessa olika bortre grin-
ser skulle for den normale piloten hamna i
kategorin vardelost vetande, sd jag avstar
fran att ndmna dessa tidsgranser hir och
nu.

Det ar vl bast att jag ndmner, for att jag
inte ska bli pdhoppad, att i dag galler en strikt
och formell delning mellan Easa-luftfartyg
och Annex 1 luftfartyg (dit bl.a. amator-
byggen och veteranflygplan hor). Delningen
ar total i allt — underhall, certifikat och drift.
Alltsa Eu-regler pa ena sidan och nationella
regler pa den andra. Hir hoppas vi dock pa
fornuftiga beslut och l6sningar 6ver grinser-
na, i varje fall i fraga om certifikat och drift-
bestammelser s& jag ndmner inte mer om alla
de mojliga och omojliga konsekvenser som
skulle kunna uppsta.

Det finns dock ett datum - den 8 april
2012 — som kan vara viktigt for en del av
EAA:s medlemmar med ppL eller hogre certi-
fikat. Detta datum triader bestimmelserna
som sadana i kraft, men borjar alltsa inte gilla
omedelbart for den enskilde. Dock maste
man observera foljande. EU-FCL erkdnner det
tidigare jAR-regelverket och byter rakt av
jaR-certifikat som dr utfirdade eller godtag-
na senast den 7 april 2012.

Det finns eller har d&tminstone funnits i Sveri-
ge en hel del certifikat som inte har utfirdats en-
ligt JAR-ECL och darfor per definition dr natio-
nella. Det dr idag enkelt att hos TsL byta fran ett
nationellt till ett Jar-certifikat, da man inte ling-
re behover gora de prov som tidigare krivdes
(och som f.6. fortfarande anges som krav pa
TsL:s hemsida) utan det racker med att man pa
ansokningsblanketten med ett kryss intygar att
man kan JAR-FCL-reglerna. Givetvis méaste man
ocksa fylla kraven for ett jar-certifikat. Har Du
begrinsningar i Ditt nationella certifikat hor da
forst med TsL certifikatkontor. Observera att TSL
bara for 6ver de behorigheter som vid tillfillet ar
giltiga till det nya jar-certifikatet. Min sjoflyg-
behérighet forsvann pa sa sitt i varas frdn mitt
certifikat da jag konverterade.

En kalenderbitarsak ér att »dag for forsta ut-
fardande« nu blir datumet for bytet, inte nar Du
fick certifikat for forsta gangen!

HUR SER man d4 om man har ett nationellt eller
ett JAR-certifikat. Det ar enkelt, ett JAR-certifi-
kat har pé forsta sidan orden »Joint Aviation
Authorities« och »Issued in accordance with
1cAo standards and JAR-FCL standards«. P4 ett
nationellt certifikat star det bara »icao stan-
dards«. Observera att har Du ett nationellt cer-
tifikat sd har Du hogst troligt andock ett medi-
cinskt intyg som ar utfiardat enligt 1cA0 och
JAR-ECL standarder sa var uppmérksam blanda
inte ihop pappren.

Den som har ett UL-certifikat gor sig inte be-
svar. I dagslaget gar det inte att konvertera ett
uL-certifikat till ett JaAR-FcL-certifikat och kan
da inte heller med automatik bli ett Eu-certifikat
inte ens av det enklare slaget (LAPL som ju inte
heller fyller 1cao standard). Det finns dock i EU-
regelverket en skrivning som skulle kunna tol-
kas som att EU dr beredd att for varje enskilt land

prova frigan med utgdngspunkt fran lan-
dets nationella regelverk. Nu spekulerar jag,
som jag inledningsvis sade mig vilja avsta
ifran, men eftersom det ar den nationella
myndigheten som ska anséka hos Easa och
presentera sina regler, sa behovs det nog
lobbning och patryckning fran organisatio-
nernas sida.

EU-ECL finns publicerad i Eu:s officiella
tidning och finns pé svenska. Lattast hittar
man regelverket via EAsa:s hemsida.

Drifthestimmelser
DRIFTBESTAMMELSERNA EU-OPS dr i stort
sett firdigbehandlade och 6verlimnade till
EU-parlamentet och kommissionen for fast-
stallande och utgivning. Nagra fa delar dr
annu pa remiss till slutet pa januari. Dessa
delar dr driftbestimmelserna fér kommer-
siell ballongflygning och kommersiell segel-
flygning samt en del som kallas Part-spo.
Denna senare del innehaller en rad olika
specialiserade verksamheter, dér en del kan
ha betydelse for vara medlemmar. I Part
spo éterfinns bl.a. segelflygbogsering, flyg-
ning av fallskdrmshoppare, flyguppvisning,
mm. Det finns alltsd all anledning att
limna ett remissvar. Hur man gor det elek-
troniskt framgar av EAsa:s hemsida, dar
ocksa sjdlva remissen aterfinns (kallas i
detta skede for crD).

Framtiden

JAG ocH INGMAR Hedblom kommer att halla
Dig fortlopande underrittad om utveck-
lingen pa regelfronten och férhoppningsvis
bara leverera fakta, undvika desorientering
och - om vi maste spd om framtiden - ha

detta s vil underbyggt som mojligt.
KJELL FRANZEN
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Iverkstaden

Cessna-
renovering

KROPPEN AR GAMLA Cessna 150 (SE-FKD) som
jag forvarvat fran Affe efter att den fordarvats
efter en storm. Vingar, stabilisator och fena
blev s& forstorda att det inte var lonsamt att
laga, kroppen dr dock nastintill helt oskadd. Ef-
ter att ha sett den stdendes utan for min hangar
i det ledsna skicket, borjade tankar véxa.

Cessnan har starkt landstill och det tillsam-
mans med att strukturen mellan vingifistning,
cockpit och motorinfastning var intakta, kédn-
des som att halva jobbet redan var gjort fram
till ett intressant projekt.

Vi ska bygga nya vingar i kolfiberkomposit
med skumkdrna. Jag har tagit fram en metod
dér vi kan bygga balkflansar och liv fran insi-
dan och dirmed behéller en sldt utsida, pa
detta vis slipper vi en massa spackel som véger.
Det samma giller for stabilisator och fena.

NY VINGPROFIL AR ritad av Sven-Olof Ridder.
Med en korda pa 120omm mot tidigare 1620
mm och en spannvidd pa 11 meter far vingen
karaktdren av en segelflygvinge om man jam-
for med den gamla. Rotkordan ér storre for att
mojliggora en anpassning till den befintliga
kroppen och frontrutan, sen smalnar vingen
snabbt till 1200 mm innan klaffen borjar.

KROPPEN KOMMER ATT genomgé en totalreno-
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Vi siktar pa en tomvikt p& under 400 kg och
en marschfart pa 120 knop.
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VI SKA FORSOKA fa till ett samarbete med en
medieskola om att gora ett reportage om hela
bygget fram till forsta flygning.



En kort presentation avmig

Ann-Lis Olsson ar ny kanslist p4 EAA. Har presenterar hon sig sjélv.

JAG AR ER nya medarbetare pa EaA. Fodd och
uppvuxen i Varberg pa véstkusten. Till Stock-
holm kom jag i slutet pa yo-talet dér jag borjade
arbeta som kontorist pd nagot som da hette
Kommunsamkop och var kommunernas in-
kopscentral. Dar arbetade jag pa avdelningen,
kuvert, staimplar och anslagstavlor.

Nir s& Kommunsamkop efter att jag varit
dér i ca tva ar borjade skédra ner pa personal,
och jag insag att jag nog inte skulle fa vara kvar
dér sa lange till, s var det dags att byta arbete.

Sag da en annons i DN att de sokte en konto-
rist till ndgot som hette Kungliga Svenska Ae-
roklubben. Det ldt spinnande sa jag sokte
tjansten och till min forvaning sa fick jag den.

Tjansten var placerad pa Segelflygavdel-
ningen och jag skulle arbeta ihop med deras
tekniske chef, Jan-Eric Olsson. Efter nagra ar
gick han vidare till sas och Sakari Havbrandt
blev ny teknisk chef. I samband med det flyt-
tade vi fran Barock till barack, dvs fran ett
stindsméssigt hus pa Skeppsbron till ett
»traruckel« pa Bromma flygplats.

1993 bildades sa Svenska Segelflygforbundet
och Svenska Motorflygférbundet och bada blev
sjalvstandiga organisationer. Segelflyget brot
sig loss ur ksak medans motorflyget blev kvar.
P4 Bromma blev jag kvar fram till 2004 da
»Sakka« slutade for andra gangen som teknisk
chef och gick over till sHK.

JAG INs&G DA att det nog inte var sa bra att bli
ensam kvar pa Segelflyget i ksak:s lokaler. Alla
andra anstillda pa Segelflyget fanns ju pa Alle-
berg i Falkoping. I samma veva flyttade Riks-
idrottsforbundet fran Farsta till »Gamla all-
ménna BB« som ligger bakom Stadion. Jag
lyckades forhandla mig fram till ett kontors-
rum dar.

Dir blev jag sen kvar fram till 2011 dé det
inte gick att »forhala« min flytt till Falkoping
lingre, mycket beroende pa de ekonomiska
svarigheter som néstan alla ideella foreningar
besviras av. Aterigen var »turen« med mig och
jag sdg en annons att EAA sokte en teknisk se-
kreterare och dir arbetsuppgifterna i stort
stimde Overens med en del av det jag gjort pa
Segelflygforbundet.

Jag sokte tjansten och fick komma pa inter-
vju. Efter nagra veckor fick jag sen besked om
att jag var vilkommen att borja arbeta pa Eaa.
Aterigen blev det en »kohandel« som jag tror
alla parter dr néjda med, bade Eaa och Segel-
flyget. Ca 8 timmar i veckan kommer jag dven
fortsdttningsvis att arbeta for Segelflyget och
resterande tid for EAA.

Hur det ska lagga upp tror jag kommer att
16sa sig pa sikt. Jag tycker det ska bli jattespdn-
nande med en ny karridr och jag hoppas att jag
ska kunna gora ndgon nytta for er Eaa:are och
segelflygare. Médnga segelflygare dr dessutom

eAA:are vilket jag upptackt de fa dagarna jag
hitintills arbetat.

Jag tror och hoppas att det ska gagna bada
organisationerna med det hir samarbetet.

PRIVAT AR JAG sen ndgra r tillbaka sambo med
en »icke«-flygare. Innan dess var jag gift med
min »gamle« chef Jan-Eric pa sas. Jag fick ndm-
ligen for mig 1988 att jag skulle vilja lira mig
segelflyga for att veta vad jag »pysslade« med pé
jobbet. Jag ringde Jan-Eric och som den vinlige
sjal han alltid var sé stillde han upp som min
segelflyglarare, men jag var ingen bra elev. Jag
insdg efter att ha tagit C-diplom att jag nog
skulle halla mig till mina papper, sa vi gifte oss
istéllet. Tyvérr gick han bort hosten 2004 efter
att ha 6verlevt tva stycken stroke.

Men livet gar vidare och jag hittade som sagt
var en ny van. Min fritid dgnar jag at mitt folk-
danslag dven om det inte blir sa mycket dan-
sande nufértiden. Dir dr jag sekreterare samt
naturligtvis med i en massa kommittéer. Hel-
gerna dgnar jag dt sommarstugan som jag och
min sambo kopt. Det dr en »pidrla« och ligger
mellan Osthammar och Oregrund. Fast nu un-
der vinterhalvaret blir det till att »kura« hemma

och dgna sig at foreningslivet.
ANN-LIS OLSSON
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Iverkstaden

DET DOK UPP en fraga om jag kan beskriva bland
annat hur jag dukade mina hjul.

Jag ska gora ett forsok att besk riva det sa gott
jag kan.

Innan man bérjar ar det en god idé att besoka
t.ex. flygvapenmuseum och studera dukade hjul.
Det som man lagger marke till ar att det finns
ett otal olika sétt att gora det pa. Jag beskriver
hir hur Jag gick tillviga.

Jag borjar med ekerhjulen. Att vilja framhjul
till veteranmotorcykel passade mig vildigt bra,
de hade ritt diameter men var ocksd lagom
grova. Naven svarvade jag sjalv. Om man jim-
for hur ett motorcykelhjul belastas jamfort
med ett flygplanshjul, sd vill man ju kunna
bromsa hart med en motorcykel men ett flyg-
planshjul pa ett sporr-flygplan vill man inte
bromsa pd samma sitt, ddremot vill man
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Per Widing beskiver hur han gjorde hjulen
till sin Air Camper Pietenpol som ni i tidigare
nummer fatt presenterad.

kunna ta upp sidkrafter som man inte behover
ta upp pa ett motorcykelhjul.

Det hela resulterar i att navet pa ett flyg-
planshjul gérna far vara lite lingre dn motsva-
rande for en motorcykel medan navdiametern
déaremot bor vara mindre.

Falgarna till hjulen ska ju passa motsvarande
déck och slang sa dom ér lampligast att kopa
likasa ekrarna finns i olika linger och utféran-
den.

Att ekra upp hjulen var faktiskt betydligt
lattare dn jag forvantat mig, nagon jigg behovs
inte. Ddremot lagrar man upp hjulet sa man
kan snurra pé det, och sen behéver man ett an-
hall att méta skevhet och centricitet med. Jag
fick hora att en motorcykel kan acceptera ett
kast pd max 3mm, jag hade inga storre problem
att fa det runt 1mm.

Jag fick ett tips av Mikael Carlsson att slipa
bort monstren pa décken. Detta gors medan
hjulet sitter pa plats pé flygplanet, man pallar
upp flygplanet sa att hjulet kan snurra fritt, sen
satter man igdng och slipar med en handhallen
bandslip.

Nista steg dr dukningen. Duken foérankras
pa tva stallen dels vid navet och dels vid filgen.

For att fasta duken vid filgen sydde jag en
fall runt som jag sedan tradde in en las-trad i.
Lastrdden drar jag sedan at och laser s att den
lagger sig nere i falgen dir kanten pa dicket lig-
ger.

Vid navet kom jag till slut fram till att enk-
laste metoden var att gora en 2smm bred kon av
tunn plywood som jag lade direkt pa ekrarna
som jag sedan limmade duken pa.

Innan jag spanner upp duken méste jag ha




koll pa var ventilen ska sitta. Det finns gogra-
ders bojar att sdtta fast pa dacksventilen sa att
man far ut ventilen genom duken.

Nir duken dr spand och man lagt pa ett lager
nitratdope ar det dags att ligga pa dacken.
Detta ska goras med en ddckmaskin, gor man
det for hand ér det védldigt latt att skada duken.

Innan jag borjade dopa sé tomde jag dacket
pa sa mycket luft jag kunde och sedan tickte jag
hela décket med maskeringstape. Nar jag var
dopat klar var det bara att ta bort tapen och
blasa in luft i dacket.

Bra inkopstiéllen for déck, filg, slang och ek-
rar ir t.ex. Basmotor som finns pa nitet.

Att sitta pa och ta av déck fick jag hjilp med
av Wheeler dealer i Stockholm.

Lycka till att duka hjul!
PER WIDING

Duk pa dick.

Falla kant.

SLutresultat.
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Rotorflygar-
traffar

VI KOMMER AVEN i ar att halla en Var- och en
Host-traff / fly in med fokus pa gyrokopter/ro-
torflyg men som vanligt dr alla flygare vil-
komna.

Platsen ar sjalvklart Hornlanda. (Bilder fran
tidigare ars triffar finns pa hemsidan).

Mer information om triffen kommer att fin-
nas pa hemsida http://www.rotorflygklubben.se

Datum f6r Varens rotorflygtraff ar 5 maj.

Datum for Hostens rotorflygtraff ar 1 sep-
tember.

Med vinlig hilsning
PER NORDGREN, SRF

LY CON]

ENGINEERING AB

UTFORSALJNING
HKS| LIMBACH

HKS Aviation Flugmotoren

Vi har tvd kompletta motorer samt ett mycket Vi har ett mycket stort reservdelslager.
stort reservdelslager. Siljs helt eller i delar. Séljs helt eller i delar.

Intresserad? Kontakta oss, helst via e-post info@lycon.se
Lycon Engineering AB, Hirkeberga 16,745 96 ENKOPING Tel 0171-41 40 39
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TEKNISKA CHEFEN

Hejalla EAA medlemmar!

HOPPAS NI HAFT en bra vinter hittills, dven
om den riktiga vintern med sné och kyla
drojt pa sina hall. Eaa Kansliet flyttade un-
der december till ett kontorshotell i Infra
City/Upplands Vasby norr om Stockholm.
Vigvisare och info finner du pa hemsidan
under sokvigen »/For medlemmar/Kon-
takta ossl«.

Kritiker papekar naturligtvis styggelsen
iatt EaAs kontor inte langre dterfinns pé en
flygplats. Betydelsen kan debatteras av de
som finner det intressant. Vi som jobbar pa
kansliet kan i alla fall konstatera att vi fatt
frascha dndamalsenliga lokaler och jitte-
trevliga grannar i kontoren bredvid. Sedan
ar det vdl sd att jag redan dr van; i mitt tidi-
gare liv jobbade jag ét ett flygbolag med hu-
vud- och tekniskt kontor beldget i ett kop-
centrum ... Funkade det med.

Vi har blivit berikade med ny kanslist:
Ann-Lis Olsson med méngarig erfarenhet
fran Segelflygforbundet borjade hir den
forsta februari. Hon kommer att fortsatt
hjdlpa Segel en dag i veckan och denna dag
ska vi forsoka halla flytande for att vara sa
flexibla som mojligt mot bagge parter.

PR UPPMANING FRAN en gammal EAA:are
blir min huvudpunkt detta EAA-Nytt:

Egetunderhall

BYGGHANDBOKEN KAP 7.1 till 7.4 ar (i mitt
tycke) tydlig pa vad som krévs av en X klass
dgare nér det géller underhall. Lds!

Punkter {or eget underhall

o Utrustning- »Har jag alla verktyg for att
kunna kolla allt utan genvagar?«

o Underlag - »Ritt och giltiga arbetsun-
derlag for det jag ska jobba pa?« Ditt un-
derhallsprogram (lingre ner). Manual
for motor och andra komponenter (Ro-
tax hittar man pa nitet, 6vriga underlag
krdva en prenumeration hos respektive
tillverkare).

o Insiktiditt ansvar — »Vet jag vilka atgar-
der krivs for att halla ditt luftfartyg luft-
vardigt skick? Inga genvégar — »har gatt
forr«. Bokfor du dina jobb sd andra kan
folja vad som gjorts?

« Erfarenhet och kunskap - »Har jag kun-
skapen att avgora statusen pd det jag
ser?« Vet var jag ska kolla och efter vad.

o Tilltelse for det du ska gora - Under-
hallstillstand eller tillstand for annat ar-

bete (reparation/modifiering). Vet du med
dig att du inte har ett giltigt underhéllstill-
stand? Lis kraven i BHB, komplettera om sé
kréavs och sok. Ansokan finns i BHB 19.13.

Jobbaenligt vadda?

Underhéllsprogram!

ALLT soM AR tdnkt att fungera under en langre
tid kréaver underhall och kanske speciellt da en
flygmaskin som ar svar att svinga av och par-
kera i vigrenen nér den behagar ldgga av. For
att halla en godtagbar niva kravs att man grun-
dar med ett genomtankt underhallsprogram.
Detta program ska inte vara statiskt utan ndgot
som man under tidens gang fyller pa/andrar
utifrén erfarenheter — egna eller andras.

Vill da dra en jamférelse med normalklas-
sade kommersiella produkter, dér tillverkaren
ansvarar for ett typcertifikat for produkten.
Dér borjar man med en felanalys (MsG-3, Main-
tenance Steering Group 3) under konstruk-
tionsstadiet for att identifiera vilka system som
kan (och hur) haverera och vilka foljder detta
far for operationen av produkten. Sedan under
produktens liv har man regelbundna genom-
gangar tillsammans med operatorer och myn-
digheter och gor korrigeringar for att maxi-
mera sikerheten och nyttan av produkten.

Egentligen gér nog du som egen underhal-
lare samma sak ménga ganger. Talar med an-
dra flygare och far idéer och delar erfarenheter,
héller koll pa Airworthiness Directives/LvD,
Service Bulletiner o s v. Eller? Gissar pé att en
del av skillnaden mellan dig och industrin, sit-
ter i att din erfarenhet inte hamnar i ditt under-
héllsprogram...

Sa, daven X-klassat behover en plan for dess
underhall. Ett underhéllsprogram. Detta ska
da alltsa, enligt ovan

1) bygga pa ett befintligt underlag (fran flyg-
plan- och motortillverkare eller generell mall)
anpassat for ditt flygplan och dess specifika ut-
rustning.

2) med punkter for erfarenhetsmassiga at-
girder samt tidsintervall for atgirderna,

3) inkludera repetitiva LvD/AD/sB inspektio-
ner adderade (t ex tvd ars kontrollen av instru-
ment eller transponder kontrollen pa LvD
2-3368).

MITT INTRYCK AR att denna viktiga fraga kan-
ske inte tidigare fatt det utrymme den behover
inom EAA Sverige och att den bor lyftas nagra
pinnhal. Kanske att underhéllsprogrammet

gas igenom ihop med besiktningsmannen
vid nésta besiktning?

Engelska LAA har en bra hemsida med en
link f6r underhall inklusive grundmallar:
http://www.lightaircraftassociation.co.uk/
engineering/Maintenance/Aircraft_Main-
tenance.html

Notera lankarna i Excelformat for upp-
f6ljning av motorns status via olika para-
metrar! »Sample Engine Condition Moni-
tor och Blank Engine Condition Monitor«.
Bra verktyg.

Importavflygplan
&Siljautomlands

HAR UNDER ARET hunnit erfara nigra fall av
strul med import av flygplan. Aterigen: lis
vad Bygghandboken har att siga om vad
som kravs. Nir du ldst och har fragor, ar du
vilkommen att ringa Kansliet sa gar vi ige-
nom tillsammans.

Har du en spekulant pa ditt flygplan och
denne ska stationera det utomlands? Da
bor du tala om att det dd lamnar EAA Sveri-
ges domén och all fornyelse och besiktning
maste ga via Transportstyrelsen. Som tar
timpenning for utfort jobb. En fornyelse
kan dé bli vésentligt dyrare dn du tror, spe-
ciellt om det ska besiktigas. Sedan tillkom-
mer krav pa att d4garen maste kunna ta till
sig regler och anvisningar pa svenska efter-
som BCL inte finns oversatt. Underhallet
kan ocksé bli en stotesten da Part m/F eller
Part 145 inte fir gora maintenance release
pa Annex II. Informera eventuella speku-
lanter innan!

Hemsidan & Information
NAR JAG LASTE gamla EAA-Nytt hittade jag
lite matnyttigt som tal att upprepas. Logga
in pad www.eaa.se, leta dig fram till »For
medlemmar/Biblioteket/EAANytt« och lds
vad min foretrddare skrev pa sidan 6 i nr
2/2010 och nr 3/2010.

VAR AR MEDLEMMARNAS bidrag? Ni behovs
for att kunna ge sajten mer dynamik!

TILL SIST — Tack for att du tog dig tid att
ldsa dnda hit.

Med onskan om en fin varvinter,
MAGNUS
TC EAA SVERIGE
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Iverkstaden

Del 2

RV4-bygge

I f{6rra numret av denna tidning sé boérjade jag beratta om mitt Rv-4 bygge. I
forsta delen sd berattade jag mest om tiden innan bygget och hur det kom sig
att det blev just en Vans RV-4. Jag kom sa langt i mitt berattande att det var
dags att bérja bygga och den hér artikeln tar vi dar den andra slutade. Men jag
tankte bdrja med att berétta lite om sjalva flygplanet och byggsatsen.

Flygplanet

VANS RV-4 AR ett lagvingat helmetallflygplan
konstruerat av Richard VanGrunsven pa sjuttio-
talet. Han hade tidigare konstruerat den ensit-
siga Rv-3 och salde ritningar och delar till
denna. Det visade sig att manga presumtiva
kunder var intresserade av ett tvasitsigt flyg-
plan konstruerade han rRv-4.

Den tvésitsiga Rv-4 dr ganska lik foreganga-
ren men var faktiskt en helt ny design. I en
RV-4 sitter pilot och passagerare i tandem un-
der en dropphuv. Flygplanet dr som tidigare
sagt ett helmetallflygplan som till storsta delen
sammanfogas med forsinkt nit. Motorn som
det dr avsett for d4r den vanliga Lycoming 320
eller 360 dven om det dven gér att installera en
nagot mindre motor.

Richard VanGrunsven och hans féretag
Vans har konstruerat ett antal flygplan efter
RV-4 som och totalt har vans salt 6ver 2100
byggsatser och idag har mer dn 7500 av dessa
flugit.

Byggsatsen

DE FLESTA AV de byggsatser som Vans siljer
idag har forborrade hal for nit i bade yttre pla-
tar och i spant och liknande. Delarna ér tillka-
pade och hal for inspektionsluckor och lik-
nande dr redan utskurna. Allt detta gor bygget
betydlig enklare, reducerar risken for misstag
och dessutom blir de fardiga resultaten mer
lika fran bygge till bygge. Eftersom de flesta hal
redan sitter pa ratt stdlle blir byggsatsen lite
som ett mekano dér halen édr borrade pa bara
de stillen dér delarna skall sitta ihop. Dess-
utom sa behover byggaren inte ligga en massa
tid pa att bygga jiggar och likande for att kunna
bygga startparti, vingar och kropp.

De delar som dr i stal, motorféste, landnin-
stdll, gangjarn och sa vidare, dr pulverlackade.
Ritningar och byggbeskrivning ar vildigt ut-
forliga och allt dr gjort med hjalpt av datorer.
RV-4 som &r en dldre konstruktion ar inte for-
arbetat pd samma sétt som de nyare byggsat-
serna och alla ritningar dr ritade f6r hand och
byggbeskrivningen ar inte lika utférlig. rRv-4
byggsatser som tillverkas idag har visserligen
uppdaterats en hel del under aren med pulver-
lackade delar och hélade skinn men de ar inte
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alls pd samma nivd som de nya byggsatserna.

Den Rrv-4 byggsats jag bygger ifran ar dock
en dldre byggsats. Det man fick for ca 20 ar se-
dan ndr man képte en Rv-4 byggsats var i prin-
cip allt som beh6vs for att bygga sjilva flygpla-
net, aven »hardware« (d.v.s. skruv, bult, muttrar
osv) ingar liksom dick och félgar och en del
annat som jag inte riktigt hade forvintat mig.

Givetvis ingar alla aluminium och stéldelar
som behévs och néstan alla de delar som beho-
ver bockas, formas eller svetsat har redan detta
gjort. Vilket betyder att det som dterstar ar att
grada alla delar, borra hal som passar mot de
andra delarna och sen nita ihop det hela. Nu ar
det i och forsig ganska manga delar som skall
tillverkas ocksa visar det sig nar man studerar
ritningar och instruktioner.

Framforallt 4r det manga delar som skall go-
rasav olika varianter av extruerade aluminium-
profiler och alla platar skall kapas till i ratt for-
mat. I korthet sa dr det mycket mer att bygga pa
en aldre byggsats fran Vans én pa de ny. Detta
gor mig inte s& mycket for det dr roligt att bygga
men visst onskar jag ibland att alla hal satt pa
ratt stille redan fran fabrik men pulverlackade
delar hade varit trevligt att haft.

Var

NU VAR ALLT klart for att borja bygga s i april
var det dags att ta fram verktygen och de forsta
delarna och borja forvandla alla de dir olika
metallbitarna till ett flygplan. Under vintern
hade jag sett till att gora klart allt annat som jag
hade pa agendan. Som till exempel att renovera
klart det sista rummet i ligenheten. Detta be-
tydde att jag skulle kunna koncentrera min fri-
tid néstan enbart pa att bygga Rv-4. Jag resone-
rade som sé att om jag kunde koncentrera en-
bart pa att bygga flygplan till och med semes-
tern sd borde jag fa en ganska bra start pa det
hela.

Bygglokalen dr mina foraldrars garage och
det har bade fordelar och nackdelar. Den storsta
fordelen ér att de dagar jag bygger flygplan sa
behéver jag inte fundera péa sidana virdsliga sa-
ker som mat for det brukar framférallt min mor
se till att det finns. Den storsta nackdelen ar att
det 4r en bit att aka. Men fordelarna Gvervager
nackdelarna med god marginal.

Men nu till sjdlva bygget. Eftersom klaffarna
enligt byggbeskrivningen skulle vara de enk-
laste delarna pé hela flygplanet att bygga sa be-
stimde jag mig for att gora mina forsta forsok
pa dessa. De bestar i princip av en en botten, en
balk, nagra spryglar och en 6verdel. Eftersom
6verdelen inte kunde sittas pd plats forrdn
vingen var klar sa var det jag kunde gora att
sitta thop balken, botten och spryglarna med
varandra.

Att arbeta med aluminium visade sig ganska
snart vara bade enklare och roligare dn jag
hade forestdllt mig och klaffarna tog form
mycket fortare dn jag trodde de skulle gora. Sa
efter dessa forsta forsok i flygplansbyggandets
ddla konst var det dags att ta tag i lite storre de-
lar, det vill sdga hoger vinge.

Vinge

FOR ATT KUNNA bygga vingar till en Vans rv-4
sa behover man forsta bygga en jigg och det dr i
grunden en ganska enkel konstruktion i trd
som bestdr av tva stolpar som anvands for att
hélla upp huvudbalken och den bakre balken.
Med att bygga denna jigg fick jag ovarderlig
hjdlp av min far, precis som med allt annat jag
har behovt hjdlp med under byggets gang. Att
bygga ett flygplan helt sjdlv ar knappast mojligt
for ibland s& behover man ett par hiander till,
minst.

Nir jiggen var pa plats borjade sjilva bygget
av sjalva vingen. Huvudbalkarna till en rRv-4
kan kopas fran tillverkaren i flera varianter, alla
delar oborrade, alla delar borrade eller alla de-
lar borrad och nitade. Mina 4r av den sista vari-
anten sé efter att ha spenderat mycket mer tid
an jag trodde skulle behovas med att rikta och
grada spryglar sa skulle dessa fastas mot bal-
ken. Med spryglarna pa plats sétts bakre balken
pa plats och sedan skall hela konstruktionen
upp i jiggen och da giller det att mita in allt s&
det blir rakt. Eftersom det inte finns nagra fér-
diga hal s gar mycket av byggtiden at till att
mita in saker med lod, vattenpass, laser och sa
vidare.

Nir jag var tillfreds med inmétningen, efter
ungefar en dags mitande, si var det dags for
framkanten. Pa yttre delen av vingen bestér den
av en plat som gar fran balken pa 6versidan och



et =
Héger klaff tillsammans med skevrodret.

Den nitade framkanten pa plats pa vingen.

bajs Gver spryglarna till balken pa undersidan.
Aven fast platen ir bockad i framkant kravs det
mycket kraft att spainna ner den mot spryglar
och balk. Nir den vl var pa plats var det bara
att borra hél och peta i clecos, efter att ha matt
ut var alla hal skall vara sa klart.

Inre delen av framkanten byggs pa likande
sitt men med vissa skillnader da denna del
dven agerar tank. Over och undersida bestdr av
platar och dessa skall 4&ven de borras mot de un-
derliggande spryglarna.

Nar alla platar dr pa plats ser det ut som
vingen dr mer eller mindre klar. Men sa ar det
givetvis inte for da 4r det dags att plocka isdr allt
och grada alla hal, forsanka alla hal och sedan
grundlacka alla delar och sdtta ihop allt med cle-

Foérsdnkning av en plat till vingen.

cos igen. Sen dr det dags att nita ihop alla delar.

Nir jag skriver ner det sahér sa later det som
om det inte skulle vara ndgot problem att gora
det hir pa en helg men i verkligheten tog det
ungefdr tva manader kalendertid och ca 200
timmars arbetstid.

Tid

DET MARKLIGA AR att vissa saker som jag har
trott skulle ta lang tid visade sig gé valdigt fort,
som till exempel att grada alla hal i vingen.
Medan andra moment som inte verkar vara
sdrskilt mycket jobb alls ofta visar sig ta valdigt
ling tid. Men i det stora hela sa gick det férhal-
landevis smartfritt att bygga vingen. Till stor

del berodde det troligen pa att det inte dr sér-
skilt manga delar i vingen. Det vill siga den
bestar av ganska ménga delar men de flesta ar
ganska lika och har man fatt koll pa hur man
gor med en sprygel sd dr det bara att fortsitta
med nésta och nésta och sa vidare.

Verkligheten

MINA ARTIKLAR LIGGER lite efter mitt byggande,
men troligen hinner artiklarna komma ifatt
verkligheten for det gdr mycket fortare att skriva
dn att bygga. Jag aterkommer i ndsta nummer
och da skall jag beritta om vad jag har pysslat

med efter att den forsta vingen var platfardig.
FREDRIK
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Iverkstaden

Attreparera
ettt X-klassat

metall-flygplan

Vi ar tyvarr ndgra stycken som fatt lara oss bygga flygplan genom
att reparera dem. Det vore lite roligare att fa bygga nytt lara sig

hantverket pa detta satt.

Efter att Mats Skréder lagt sin RV6A pa rygg och krupit ur den
sprackta huven var det bara att hugga i — jobbet med att aterstélla

maskinen hade bérjat ...

DESDAGEN 2010-10-10 landade
jag men min Rv6A pa Skd. Gris-
faltet vet jag i dag dr inte det
jamnaste vid troskeln bana o3.
Jag fick ett par studs som jag tyckte att jag redde
ut och satte maskinen ungefar som kanske en
mindre bra landning ndr jag bogserat segelflyg
med Pawnee. Detta dr dock ndgot som en Rv-
64 inte gillar — kraften blir for stor pa noshjulet
och det fjadrar sa pass mycket att fraimre delen
av gaffeln kan ta i marken - vilket det gjorde.
Pa nagra sekunder viker sig noshjulet och allt
du da kan gora dr att lyfta allt det gar med hojd-
rodret. Tillslut stannar man upp och i mitt fall
stallde sig maskinen pa spinnern och tvekade
for en stund och sedan lade den sig upp och ner.
Huven sprack och jag krop ut.
Lite skidrrad dr man efter en vurpa och ef-
terat har jag forstas altat detta misstag. Ett dr
dock helt sdkert att med ett jamnt falt, helst

Nir nosstéllet vek sig in under kroppen brom-

sades planet kraftigt s8 att det stillde dig p&
spinner for att sedan sl& runt pa rygg.
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med asfalt eller dylikt hade jag inte alls skrivit
dettaidag. Det dr ocksa sdkert att om jag snabbt
dragit pa och gatt om hade det nog gatt bittre,
men det dr snabba beslut att bestimma sig for
ett omdrag, inte minst nir valet mellan omdrag
eller landa inte &r helt uppenbart.

Att gora ett omdrag 4r enligt min mening
négot som man maste ha med sig i tanken un-
gefdr som ett mantra - omdrag?, omdrag? Har
man inte mentalt bra stéllt in sig pd omdrag
hinner nagra sekunder ga och du har passerat
stallfarten och landar troligen 4nda. Ja, det
finns mer att siga och det kdndes skont att det
numera ocksa star pa Skds hemsida att bana o3
ar ojamn vid sittningszonen. Att landa en
kérra typ rv-6A pa daligt underlag ar alltid en
hogre risk och kriver extra mycket av piloten
jamfort med tex en Pawnee eller Cub osv.

Nir det varsta stdhejet lagt sig och jag ringt
Cefyl och sagt att vi inte dr skadade fick jag hjélp

Skadorna p& vingspetsen. Detta tryckte dven

in bakre vingbalks infdstning i kroppen s att
den genomg&8ende balken kroktes.

av médnga hinder att vélta rRv:n tillbaka pd hju-
len. In med kraschade rv:n i hangaren igen och
tack vare Hans Strahle, Thomas Boyner och
Lennart Oborn kom vingarna av snabbt. Vilka
proffs det finns och att ta av vingar pa en rRv-6
ar en hel del jobb.

Lite logistiklosningar och ett antal turer se-
nare fick jag ivig min rv till en hangar pd Barkis
och forsikringsbolaget var hjilpsamma med
att snabbt fa ett beslut. Reparera eller inte? Det
blev inte sa stora skador sa reparera blev beslu-
tat. Nu nir den ar fardigreparerad kan jag siga
att skadorna forstas var mer dn vi insag da.

Hur goér man nu ndr man inte har verktyg,
kunnande och mycket fritid? Jag tdnkte att det
maste bli ett lagarbete, alltsa sitta igang och
ragga allt som saknades. Tur att det finns hygg-
liga, kunniga piloter och byggare men det visste
jag efter hjdlpen pa Ska. Jag fick ocksd gamla
vanner fran BAM att stilla upp med arbetskraft
och kompetens. Johan Kumar med motor och
plat och Craig som ar en enormt skicklig plat-
mekaniker, lackerare mm. Hér ska vi laga allt
snabbt tankte jag.

Man inser kanske inte i forsta taget att det 4r
nog lite vdrre att reparera ett flygplan jamfort
med att bygga nytt eftersom man ska bade riva,
kopa rdtt och montera nytt. Det dr dessutom
mycket mera pyssel eftersom min maskin dr
byggd fére »prepunshed-aldern«. D4, 1996, hade
Vans Aircraft inte den servicen med pre-
punshed sa alla platar ar handjobbade av origi-
nalbyggaren. Mycket att demontera, motor till
chock load, plocka isér, sortera, marka och
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halla ordning. Mitt i allt ska man ocksa forsoka
bestilla rétt reservdelar och som i mitt fall byta
fran constant speed till fixed propeller. Det ar
ett led i ndr man undrar varfor det gick fel. Ja,
jag vet att piloten alltid kunde gjort si eller sa,
men med en tung constant speed pa en Rv med
noshjul dr kraven hogre 4n med en fixed pro-
peller anser jag. Nu sa hir nér allt 4r reparerat
vet jag att vikten pa noshjulet dr 18 kilo littare
med fixed pitch. Det ir i alla fall 2,5 % av total-
vikten med minskat tryck pa noshjulet och
nagra firre knop stallfart. Nu finns ocksa en
antisplat att montera, se EAA nytt nr 2011-5, vil-
ket jag sjalvklart har pa min reparerade karra.
Det far rdcka med noshjulsproblem framéver.

Det vi konstaterade var att hoger vinge klarat
smaillen utan skador vilket verkar vara stan-
dard vid sk tip-over bland alla rv i vérlden, vil-
ket tyvdrr ar nagra stycken. Det beror nog pa
propellerns rotationsriktning och déarfor blir
vianster vingspets skadad. Det blev en ny
vingtip och framre skin samt tva spryglar, en
del fran Vans och resten frén ett annat repara-
tionsjobb med delar 6ver. Att laga vingen &r
nog ett jobb som jag till och med kan klara sjalv
idag efter ett ar av reparationer och nyvunna
kunskaper. Man behéver forstés en kollega som
kan agera mothall.

Jag, Lennart Oborn, Hans Strahle och Johan
samt Craig frin BAM demonterade platar. Bor-
rade ut platar, kopte nya delar i flera omgangar
och fyllde hangaren med verktyg, ritningar. Vi
maste ju dissekera hela maskinen eller i alla fall
syna allt sa det inte finns nagra dolda skador.

En viktig uppgift ar att fylla i alla tillstand
och ev. modifieringar till EAA. Det blev gjort
korrekt och smidigt, men med Staffan »runt
hornet« kan det bara bli ritt. Detta med till-
stand gissar jag att det dr nagot som kanske inte
alltid ar latt att komma ihég s& en bra och flitig
dialog med EAA &r att rekommendera under
hela reparationsarbetet. Det blir enkelt att in-
spektera och fraga osv. ndr man har en konti-
nuerlig dialog tycker jag. Det finns ju fragor
som ska besvaras hela tiden. Jag hade formanen
att ha med mig byggare som kan detta vil och
som dessutom bygger/byggt RV’s.

Att reparera ett empennage-kit efter rund-
slagning finns det f6r rRv bara ett svar pa - bygg
nytt. Det ser bdttre ut dn vad det 4r. Det 4r ba-
lansvikter och den stot som blir ndr fenan slar i
marken som bojer mer eller mindre allt pa
stabbe och hojdroder. P4 min rRv var sidrodret
oskadd men byggaren hade satt gdngjérnet lite
fel i hojd pa fenan sa sidrodret passade bara till
min fena! Att reparera fenan var gransfall men
eftersom det fanns viss osdkerhet samt att nitar
var spacklade valde vi att bygga hela empenna-
gekitet. Hur som helst kdper man helst ett em-
pennagekit av Vans och far ihop en korrekt en-
het samt du vet att allt &r rakt och juste.

Jag kopte ett empennagekit som Jan Stridh
haft i sin kéllare lange och aldrig kommit igdng
med byggandet av sin Rv. Det blev bra men jag
vet nu att dven om Kkitet jag kopte hade bra pris
sa hade vi vunnit pd ett nytt kit fran Vans med
prepunshed. Alltsa, kop prepunshed. Det blev
aven en del koll med Vans om jag kunde ha en
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SE-XZK innan den
olyckliga landningen.

Rv7 fena etc. men att borja experimentera tror
jag ar mindre lyckat dven om det finns RV6 som
har rv7 fena i usa osv. Nar man koper delar far
man ldra sig att vingtip dr samma som Rv4 och
det serienummer som stér pa ritning for 6-an
ar inte det man ska bestilla osv. Det dr en hel
del jobb att kopa de ritta reservdelarna och att
ldsa ritningar samt byggbeskrivning tar lite tid.
Ledtiden att fa delar ar ocksa nagra veckor sa
det dr bra om man kan snabbt komma igang
med bestdllandet.

Atthaen rv ar perfekt ndr det finns en fabrik
och alla delar att tillgd. Vans dr hur bra och
enkla som helst att jobba med. Du far all hjilp
som kan tdnkas och dessutom har jag min kon-
takt med Wally i Oregon som bygger Rv’s m.fl.
flygplan. Det dr ett stort mervirde att 6ver tid
alltid kunna fa delar, experthjalp och i princip
allt som behovs for reparation och underhall av
din x-klassade Vans.

Vi lyfte av motorn och fundamentet tog
grabbarna pa BaMm till sprickkoll, bléstring
samt ny pulverlack. Craig borrade ur fraimre
och vinster bottenplatar och bytte bakre ving-
balk samt kollade upp brandskottet och fixade
vingen. Detta var nog det mest komplicerade
arbetet forutom ny huv. For att reparera bot-
tenplatar maste huvudstillet av sa jag fick
hénga kroppen i det monterade och repade
motorfundamentet. Vi tog en del i taget
for att inte behova sitta kroppen i
jigg. Vi kollade kroppen genom att
slipa sidorna och belysning for att se
ev. skevheter och skuggor. Det var
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Iverkstaden

SE-XZK efter reparationen.

Fenan tog en smill nér planet slog runt. Stabilisatorn sdg oskadad ut, men firgen hade

lossnat pa ndgra nitskallar. Vid noggrannare
inspektion visade det sig att den fatt en s&
kraftig belastning att den f&tt en v-form.

Huven krossades. Huven kommer som en stor bubbla som sedan
méste trimmas i kanterna fér att passas in fér
att sedan delas i en frimre och en bakre del.
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Svart att se pd bilden men héjdrodret var
skrynkligt. Det sitter tunga balansvikter
i spetsen pd hdjdrodret som troligen éver-
belastat strukturen vid nedslaget.

Mats provkdr motorn pd senhdsten. Lite
trubbel med P-Mag’sen, men det 15ste sig.




dock bara skador efter noshjulet som tagit i
framre bottenplat och vénster bottenplat efter-
som bakre vingbalk pa vénster sida bojt plat
och balk nagra millimeter nér vénster ving-tip
tagit i marken.

Det som jag hela tiden kdnt som krangligt
var att bygga ny huv. Hasse gjorde ramen fran
de nya delarna fran Vans och sedan var det en
hel del pyssel att passa in ramen och inte minst
att det skulle pa ett nytt top-skin mellan huv
och brandskottet. S& blev det dags att ur den
stora tralddan fran usa lyfta upp huven som
kommer i ett formgjutet stycke men ska delas
senare. I mitt fall med tipup huv ska bakre de-
len nitas fast. Lennart som gjort detta forut tog
ofta kommandot och Hasse och jag hiangde pa.
Det giller att gora ritt med en huv f6r 3000 dol-
lar exklusive frakt och tull samt moms. Nervost
men med grabbarna som kan tog vi sma steg
hela tiden och varmt skulle de vara i hangaren
for inga risker till sprickor p.g.a. kall plexiglas-
huv. Vi mattade och lyfte, placerade och kapade
sma bitar med Vans medf6ljande kaprondell.
Om och om igen tills huven bérjade ta form
d.v.s. allt som skulle bort fran den formpressade
plexiglashuven maste bort men inte for mycket
och ritta vinklar och passa in i ramen. Det var
ofta som ritningarna var framme och tillslut
blev det dags att kapa huven. Efter det ska
fraimre delen plastas fast i ramen. Att fa bygga
tillsammans bérjade ge mersmak aven f6r mig
som lite 5dmjukt numera kallar mig kvartsbyg-
gare med allt jag lart mig under drygt ett &r som
det tog att fa ihop maskinen. Det dr ocksa vik-
tigt att man tar sig tid och laser eller kollar med
byggbeskrivningen férutom ritningen. Lennart
som byggt sin Rv-7A hade bra klim pa detta.

Vi borjade efter cirka 6 manader fa ett flyg-
plan i delar som nu skulle lackas och efter ett
snabbt overslag behdvdes ungefar 80% lackas
om. Jag bestimde mig efter dialog med forsak-
ringsbolaget att sjilv betala resterande 20% och
kunde pa sa vis lacka om hela flygplanet. Jag
fick ddrmed en chans att vélja andra farger till
min stora glidje. Antligen skulle Sveriges och
antagligen virldens enda Rv med 100-procentig
fijallmalning (kycklinggul och knallr6d) fa vet-
tigare farger. Idagstarxzk dar medsilver,metallic
morkbld samt morkroda rdnder. Det blev sa bra
att en Kkille i 12-4rsaldern som tittade in i hang-
aren med sin pappa sa att den ser ut som »ny ur
kartong«. Bittre betyg kan man vil knappast fa.

Jag hade tinkt lacka hos Napsab i Norrko-
ping for de lackar ju flygplan, men efter snack
med andra byggare blev det en billackerare en
kilometer frdn Barkarby. Det var tur for det ar
ett antal turer for att fa till lackarbetet ocksa
samt en hel del transporter. Det dr inte helt fel
att fa hjilp med lackningen av nagra som for-
sorjer sig pa det anser jag.

Vad jag nu inte direkt visste var att monte-
ringsarbete och kabeldragning etc. ar inget for-
sumbart. Det tar tid att fa ihop alla lackade de-
lar och montera vingar, empennage-kit med
mera. Jag hade en del hjilp med det tunga som
vingar, roder, stabbe fena mm. Elarbete gillar
jag och tog tag i det sjdlv samt all inredning.
Johan fran BaM hjélpte mig hinga motorn igen
som jag hamtade hos Yard. Nar man stélls infor
reparation av magneter eller kanske byta till P-

mags valde jag att lagga till egna medel och
satte in underhallsfria P-mags, vilket faktiskt
inte blir s& mycket dyrare.Sa blev det dags att
provstarta och det gick sa dar. Det visade sig att
forgasaren inte stingde helt. Inga av oss hade
tankt pd att den ocksé borde gatts igenom av
Yard. Ner med forgasaren och ivég till Yard
som gjorde ett servicejobb pa studs - tack for
det. Perfekt service.

Dags att prova igen och en kickback for-
storde startmotorn som var av enklare (lis
samre) modell enligt Yard, Bam-killarna m.fl.
Byte till ny startmotor men under tiden kom vi
fram till att vinster P-mag javlades. Den stéllde
om sig till 9o grader fore Tpc! Ingen kan siga
varfor sa ur med P-magen och ater till Texas
och fabriken. De kollade allt men hittade inget,
sd pa garanti bytte de ut allt utom skalet till
nytt. Veckor hade nu blivit nagra manader,

men nu hade jag fatt tillbaka den justerade P-
magen. Monterade allt och provkorde och allt
fungerande bra.

Jippie, en fiardigrepad maskin men med bara
néagra veckor kvar till jul d.v.s. mitt i lagsa-
songen. Det terstar nu att flyga den till Vangso
och sedan ett bullerprov. Parallellt hade jag i
forhandlingar med Jarfilla kommun kommit
till en tyst 6verenskommelse att om man flyger
fran Barkarby ér det upp till var och en men de
ger inget OK. Bromma cTR har inga nya krav sa
det dr bara och ropa upp och begira fardtill-
stand.

Det som aterstér dr lite mer provkorning och
en del avrostningsflygning med flygldrare. Det
senaste dret har jag nu flera hundra byggtim-
mar men bara fyra flygtimmar sd nu ska det
flygas!

MATS SKRODER

Verkstadsansvarig

Be%g{li} [

Beautiful minds &r en daglig verksamhet och vander sig till personer med autism, autismliknande
tillstand som t.ex. Asperger syndrom. Deltagarna i Beautiful minds tranar for att i framtiden kunna

klara sig sa sjalvstandigt som mojligt.

Vi soker en verkstadsansvarig med erfarenhet av prototyptillverkning.

Arbetsuppgifter

Tjansten erbjuder ett omvaxlande och utmanade arbete dar du bl a omvandlar idéer och skisser till
fardig produkt, det kan innebéra att arbeta med allt fran finmekanik till stora konstruktioner i olika
material. Du ska leda och férdela allt arbete bland vara arbetstagare.

Forutom bestallningar fran kund, kommer vi att bedriva egna projekt i foretaget. Ett av dessa ar vart
flygplansbygge, dar vi i samarbete med kontrollanter och granskare fran EAA (Experimental Aircraft

Association) bygger ett tvasitsigt flygplan.

Du kommer att vara med och leda arbetstagarna i dessa projekt.
Du ska ansvara for verkstaden och att beharska den maskinella utrustning som anvands samt skota

underhall av maskinparken.

Profil
Vi soker dig som har verkstadsteknisk utbildning

Du har dokumenterad erfarenhet av svarvning och svetsning, borrning och frasning. Kunskap inom

elektronik/matteknik och elldra dr meriterande.

Som person behover du vara flexibel, trivas med ett utatriktat arbetssatt och ha god formaga att
skapa relationer. Du &r problemldsare, lyhord, serviceinriktad och trivs med att arbeta i samarbete
med andra. Du ar bekvdm med att ta stort eget ansvar och &r van att sjalvstandigt planera och

prioritera arbetet.

korkort klass B ett krav.

Kontaktpersoner:
Samordnare
Anna Hermansson 0760 10 57 57

Verksamhetschef
Birgitta Ekegren 0708 47 39 25

AB OC Beautiful Minds
Edovagen 2
132 30 Saltsjo-Boo

WWwWw.oc.se

Bank: Account No. 5364-10 296 94
VAT Nr. SE5568410459
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20 ar med SE-XMI,

Van'RV6

Bygget

1984-1986 BYGGDE jag mitt forsta flygplan, en
Viking Dragonfly. Materialet i flygplanet var/ar
cellplast/glasfiber/epoxiplast. Flygplanet var till-
rickligt stort/litet att kunna byggas i min da-
varande radhuskillare. Materialvalet var na-
turligt efter att ha byggt ett antal modellflyg-
plan i samma material.

Dragonflyen blev dock fér begrinsad i an-
vandningen, ganska trang och liten tillsatsvikt
samt relativt kdnslig vw-motor. Jag sokte dar-
for ett nytt projekt efter att ha flugit SE-XER i
néstan 200h. Jag fastnade dé for Van’s Rv6 som
var relativt ny 1987.

1986 hade jag borjat jobba pé ett pltbearbet-
ningsféretag, davarande Instrumentkapor i
Jarfalla varfor ett flygplan byggt i plat kindes
naturligt. Efter 6verenskommelse med dgaren/
chefen Lars Andersson om att fa lana ett horn
av monteringsverkstaden bestillde jag info-
pack om Rv6 fran Van'Aircraft i North Plains,
Oregon. Det forsta kittet, materialsatsen be-
stod dé av fyra kit, stjartpartiet - empenage —
bestélldes i november 1987 for leverans i febru-
ari 1988. En jigg tillverkades pa verkstaden for
bygge av stabbe, fena och vingar, det fanns ju
resurser! Praktiskt var ju att ha bygglokalen pa
jobbet, bara att ga fran kontoret in pa verksta-
den efter jobbets slut och tillbringa nagra tim-
mar med bygget.

Raskt bestélldes sa vingkittet for leverans
sensommaren 1988 varefter bygget av vingarna
pagick i ungefir ett 4r. En jigg for kroppen till-
verkades och bygget av kroppen bérjade sent
1988 och pagick ocksa ungefir ett ar varefter
flygplanet stod pa egna ben i verkstaden under
1990 och 1991. Sommaren 1991 flyttades flygpla-
net till hangaren pa Barkarby for slutmonte-
ring. Besiktning infor flygutprovning i novem-
ber och forsta flygning, med Erling Carlsson
som pilot den 1 december. Flygutprovningen
avklarades pa 6-7 manader sa i augusti 1992
slutbesiktigades se-xM1. Nu bérjade nista fas i
flygplansigandet, flygning och underhall.

FlyIn och Utlandsflygning
UNDER DE FORSTA tva dren flogs -xmr1 ungefar
100h om daret, mycket pa grund av flygningar i
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tjansten mellan Stockholm och Linkdping var
tredje vecka. 1993 gjorde Barkarby Flygklubb
en klubbflygning till Estland och én Kuures-
aare och in i landet till Viljandi och sist Tallinn,
-xmiIs forsta utlandsflygning, dven pilotens.
1994 arrangerades hembyggartrift i Hyvinge i
Finland som vi deltog i tillsammans med Klas
och Evy Hagestal i deras Long-Eze.

1995 i samband med Kriftstjartsvingen sam-
lades de Rv som fanns firdiga i Sverige och
nigra norska till det forsta rv FlyInnet. Aret
efter flyttades det till Hoganis i Skane for att
om mojligt locka rv fran kontinenten och Eng-
land. T 17 ar har sedan rv Flylnnet avhallits
varje 4r med varierande deltagande. 1995 var
ocksa forsta dret vi gjorde en lingre utlands-
flygning, da till Carnet Plage vid Medelhavet,
tillsammans med Josef och Magdalena Toth
som végvisare. Vi passerade det franska FlyIn-
net i Moulin pé vdgen dit. Hem tog vi oss sjilva
da Josef och Magda stannade en vecka till. Det
blev sedan flera ar tillsammans med dem till
Bezier och Valras Plage.

1999 planerade vi att for forsta gangen flyga
till det engelska FlyInnet pa Cranfield men
vidret ville annorlunda sa efter en helg pa Ho-
gands och en dag pd AEr6 i Danmark sé flog vi
via Grooningen, som dé var tankningsplats
med billig bensin till Guernsey, vi hade ju mis-
sat FlyInnet med tva dagar. 2000 blev det dock
flygning till pra FlyInnet som da var pa Cran-
field. Det engelska vadret dr ju inte alltid att lita
pa sa det blev tiltning pa féltet ytterligare tvé
dagar innan vi kunde flyga hem. pra Flyinnet
besokte vi ytterligare tva ganger med -xm1. Pa
rv Flylnnet i Hoganiés traffades ju manga rRv
byggare och piloter. 1997 kom David och Sheila
Broom dit forsta gdngen i sin dd nya rv6. De
har sedan varit pd Hogands varje ar, minst en
gdng. -xMI har under aren deltagit i FlyIn for-
utom i England och Finland i Frankrike och
Tyskland.

2000 besokte vi tillsammans med Sheila och
David Broom Van's nya fabrik i Aurora som da
varit igdng ungefdr en manad efter att ha flyttat
fran North Plains dar Richard Van Grunsven
bor och ocksé hade tillverkningen de forsta 30
aren.

Modifiering ochunderhall

DE FLESTA TILLVERKARNA av byggsatser, kanske
speciellt dem som levererar composit-kit inf6r
under de forsta dren ménga revisioner i sina
konstruktioner vilket kan bli lite pafrestande
for dem som bygger deras flygplan. Nir jag
borjade bygget av -xm1 hade 284 materialsatser
levererats till byggare varlden 6ver, min var nr
20285, 20 stod fér Rv6. Under de tre ar som byg-
get tog kom endast en mandatory - tvingande
— revision, om forstarkning av sidoroder-peda-
lerna, som dé var golvmonterade. Sedan dess
har Van'’s givit ut 10-12 revisioner for rv6, klart
mycket firre dn 6vriga kit-leverentorer. Dock
infordes under RV6 livstid ett antal modifie-
ringar for att forbattra byggsatsen och flygpla-
net. Manga av dom inforde jag ockséd i -xmi,



byggintresset sldpper aldrig en sann hembyg-
gare! Bl a dndrades pedalstillet till hdangande
pedaler, sporrhjulet byttes till 360 grader rote-
rande, och en hel del annat. En lista 6ver de
modifieringar som gjorts finns pd min hemsida
www.ollesrvé.se/pilottips.

Ganska snart, under 1993-94 kom mojlighe-
ten att i stéllet for tip-up huv vélja skjutbar huv,
vilket manga gjorde, dock pa bekostnad av till-
gingligheten bakom instrumentbradan. Efter-
som den amerikanska marknaden ju dr den
storsta och de flesta amerikanska fritidspilo-
terna inte flyger sporrhjulsflygplan gjorde Van's
en variant med »stodhjul« fram, Rv6A. Ingen av
dessa tva dndringar har jag gjort pa -xm1.

Flygplanet var fram till 2005 baserat pa Bar-
karby i Barkarby Flygklubb. Dar fanns nérhe-
ten till ArigoTeknik, en stor férdel da det ibland

XMI med ny Catto propeller
Foto: Olle Bergqvist
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Lotus Super Seven med RV6 pd Hoganis.
Foto: Olle Bergqvist

Start frdn Héganis.
Foto: Tommy Persson

XMI efter besiktning, u/a.
Foto: Olle Bergqvist

vid det drliga underhéllet behévdes nya bult,
mutter och andra delar. En tid var det monterat
ett elektroniskt tdndsystem som gav en del in-
tressanta erfarenheter. Under c:a 100-125h ex-
perimenterande och provande monterades det
dock bort igen da jag inte fick ordning pa tind-
storningar som upptradde lite random. En in-
tressant slutsats var dock att stalla hoger mag-
net, den utan impulsi c:a 30 gr fortaindning och
ha kvar den vénstra i 24gr. Ett langre tandfor-
lopp uppnaddes med lugnare gang och c:a 2%
lagre brinsleforbrukning, ungefir detsamma
som uppnaddes med det elektroniska systemet.
Nistan alla rv6 har tyngdpunkten lingt bak
inom tyngdpunktsomradet, oavsett hur mycket
byggaren anstringer sig att bygga latt. For att
kompensera detta monterade jag ganska tidigt
en vikt om c:a 6kg framfér propellern.

Vid en 6vertippning pd nosen 1998 havere-
rade propellern och landstillet. Under vintern
monterades nytt motorféiste, dar landstillet ju
ar monterat och ny propeller anskaffades, dock
fortfarande en trapropeller av Warnkes fabri-
kat, kanske marknadens bullrigaste propeller.
2008 kopte jag en trebladig kompositpropeller
av fabrikat Catto Props som dels séankte buller-
nivin markbart men den hade ocksa battre
virden varfér motorns gang blev battre.

Flytttill Hogands
NAR JAG 2005 limnade jobbet for en lite fortida
pension - jobbet tog alltfér mycket tid —flyttade
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- Ad vl
Chevrolet Capitol Touring 1927.
Foto: Kristina Bergqvist

Det har varit

20 kul dar
med -xXMI, fdr se om
det fortsdtter vara lika
kul med gammelbilar
framover.

vi till Hogands och Gorslov, pa landet, till en
avstyckad gdrd med ladubyggnad som gjord for
verkstad. Flygplanet fick plats i en télthangar
pé flygfaltet, ett stort tack for det till Lasse Stré-
gen och 6vriga i hangaren. Pa Barkarby var det
litt att dra ut flygmaskinen och ta en tur runt
Milaren och kanske hilsa pa kompisar pa an-
dra falt. Dessutom var det majligt att flyga aret
runt, med asfaltbana och plogning. Hoganis
flygplats ar grasfilt som den mesta tiden under
vintern dr oanvdndbart pa grund av regn,
dimma och annat otyg varfor det inte blev lika
mycket flyget hiar som pa Barkarby.

UNDER 2010 OcH 2011 flog jag mindre dn 25h/ar
vilket ju inte dr bra varken fér motor, flygplan
eller pilot. Andra intressen - faktiskt! — hade
ocksé borjat ta 6verhanden over flygintresset.
2006 efter inflyttning byggde jag en Lotus Su-
per 7, kitcar och korde den c:a 350 mil innan
den séldes till en kompis i Stockholm, han var f
0 sleeping partner i flygplanet. 2008 kopte jag
en veteranbil, en Chevrolet 1927 av en bekant i
Stockholm. Den aterstélldes till mekaniskt ur-
sprungsskick under 2009-2010. Sommaren 2011
kopte jag sa ytterligare en Chevrolet, denna
gang en 1930 ars modell i helt orort skick. Detta
medforde da att tiden och intresset att skruva
pa och flyga -xmI1 avtog alltmer. Under hosten
2011 skulle -xm1 femarsbesiktigas och korro-
sionskontroll goras pa motorn. Jag fick mycken
god hjilp av Lennart Mansson som har flyg-

Pt AL NS
Chevrolet Coach 1930 i helt ordrt skick.
Foto: Olle Bergqvist

verkstad pad Hogands med korrosionskontrol-
len - f 6 utan anmérkning - och att rétta upp
alla dokumenten i bruna parmen och flygdag-
boken. Med flygmaskinen besiktigad utan an-
markning, genomford korrosionskontroll och
pappren i utmérkt skick tog jag beslutet att for-
soka sdlja -xm1. En annons i Flygmagazinet pa
natet infordes och, faktiskt efter c:a treveckor
horde en norrman av sig som intresserad. Efter
besok och provsittning hérde de av sig efter nan
ménad och hade beslutat att kopa -xmi1! Nar
detta skrivs dr affdren inte helt avslutad dé ky-
lan 6verrumplade oss och inflygning och leve-
rans omojliggjordes.

Till sist

ATT BYGGA ETT eget flygplan — eller tva — dr en
utmaning som det ar f4 forunnat att fa uppleva.
Att flyga dem ér en kinsla vida 6verstigande
mycket annat och mycket mer dn att flyga en
fabriksbyggd flygmaskin. rv6, och f 6 alla rv-
flygplanen édr absolut den bésta kompromiss
som gjorts vad giller flygplan. Ett néje att
bygga, kul att flyga bade langt och nira och
bland alla rv piloter och byggare triffar du
manga kul och trevliga méanniskor viarlden
over. Det har varit 20 kul &r med -xm1, far se om
det fortsitter vara lika kul med gammelbilar

framover.
OLLE



Till minne av Ragnar Fredriksson

Véar klubbkamrat Ragnar Fredriksson avled den 15 december 2011, 70 &r gammal.

VI MINNS RAGNAR som en trogen hjalpsam och
vinfast kamrat med manga goda sidor.

Ragnar var en av grundarna av Eskilstuna
Motorflygklubb (EmMFk) och den forsta ordfo-
randen, en post han aterkom till flera ganger
under EMFK.s 40-ariga historia. Han var ocksé
under ménga ar var flyglarare och vi 4r manga
som tagit de forsta stapplande stegen som pilot
under hans ledning. Han startade veteransek-
tionen inom EMFK ddr medlemmarna renove-
rade och dterstillde gamla flygmaskiner och
han var under nagra ar ockséa ordférande i EAa
chapter 222 ( Experimental Aircraft Associa-
tion) Han verkade under ménga &r som kon-
trollant for en méngd olika flygplansprojekt.
Han avslutade sin yrkeskarriar som larare pa
flyggymnasiet vid Gripenskolan i Nykoéping.
Ragnar var vid sitt franfélle sedan méanga ar
hedersmedlem i Eskilstuna Motorflygklubb.

UNDER DE &R som vi har kdnt Ragnar har han
deltagit i en méangd aktiviteter och han var del-
agare i flera av veteransektionens flygplan. Rag-
nar borjade sin flygarbana pa Ekeby dar han tog
flygcertifikat i slutet av 1960 talet. Nir EMEK
bildades var Ragnar dess forsta ordférande och
en stottepelare som deltog i alla aktiviteter. Vid
flytten till Kjula 1973 stdllde han en manskaps-
vagn till klubbens forfogande och det var klub-

bens forsta byggnad pa flygplatsen. Byggna-
derna har genom aren blivit flera och Ragnar
har tagit aktiv del i uppforandet av alla byggna-
der klubben i dag disponerar Bardisken och sto-
larna dr bara ett exempel pa vad han har bidra-
git med rérande inredningen.

FLYGAKTIVITETERNA UPPTOG STOR del av Rag-
nars liv dd han verkade som flyglérare, byggare
och kontrollant. Tillsammans med andra med-
lemmar i veteransektionen renoverade han ett
stort antal flygplan. Han berittade gdrna om
nér han tillsammans med nagra medlemmar
tog den gamla Tiger Mothen sE-coo till Eng-
land f6r en 6versyn. Flygningen blev bade lang
och dventyrlig. Som flygldrare var Ragnar lugn

och pedagogisk. Han tappade inte fattningen i
forsta taget. Vid ett tillfille under en av de for-
sta inflygningarna av klubbmedlemmar pé ett
nyinkopt flygplan av typen Cessna 175 skulle
flygplanets stallegenskaper under sving testas
men planet ville inte vika sig varfor ett visst
gaspadrag gjordes och da hinde det saker. Pla-
net vek sig med besked och sedan gick det spik-
rakt nedat. Handelsen var hastig och nir vi
kommit tillbaka i normalt flyglige kommente-
rade Ragnar vad som hint och konstaterade
kallt att den hir 6vningen ska vi vara forsiktiga
med. Hade man Ragnar som kontrollant av pa-
giende flygplansrenovering kunde man lugnt
stotta sig pa Ragnars erfarenhet och kompetens.

RAGNAR VAR ALLSIDIG, hindig och példst om
det mesta, full av humor och fyllde tillvaron
med glddje for de som kom honom nira. I sin
ungdom dgnade sig Ragnar 4t musik och spelade
trombon i olika orkestrar.

RAGNAR AR DJUPT saknad men vi minns ho-
nom med glddje. En i ett vitt begrepp generds

man och idealist har gatt ur tiden
VANNERNA I EMFK
OCH VETERANSEKTIONEN

Tathetkontroll av pitot
och statiskasystemen

INNAN DU FLYGER ivig med flygplanet for att
testa de dynamiska och statiska systemen vid
en instrumentkontroll (vart 2:a ar for VER) pa
annan ort, utfér d en tithetskontroll i forvig
sa du ser att kontrollen gar att utfora pa ditt
luftfartyg. Med ett lickande system gar det inte
att utfora instrumentkontrollen och dé ar det
bara att vinda om. Om instumenten varit de-
monterde for separat kontroll eller varit pa re-
paration maste ocksé tithetskontroll utforas
efter dtermontering av instrumenten.

Test avdynamiskasystemet
ANSLUT PITOTRORET MED en sa lang plastslang
sd att du kan avldsa fartmétaren pa instrument-
bradan samtidigt som trycket i den 16sa plast-
slangen forsiktigt okas t.ex. med en storre
plastspruta. Oka trycket forsiktigt till omkring
halva farten av flygplanets Vne (rodfarten). Vik
plastslangen sa inget tryck kan ga tillbaka ge-
nom plastsprutan. Stir fartmadtaren still ar dy-
namiska systemet tétt.

Test av statiskasystemet.
ENSLUT STATISKA SYSTEMET med samma plast-
slang. Drag ut plastsprutans kolv forsiktigt sa
du erhaller 300 fots hojd pa hojdmétaren sam-
tidigt kommer hastighetsmataren att stiga till
ca 75 knop. Vik slangen och kontrollera att hojd
och fartmitaren star stilla dd 4r det statiska
systemet titt. Normal tryckskillnad mellan sta-
tiska trycket och kabintrycket dr normalt bara
max 30 fot det kan du prova genom att 6ppna
och stinga alternativa statiska kranen under
flygning. Eller 6ppna ventilationrutan under
flygning och féra in extra luft med handen.
Varm alternativt kall ventilationsluft paverkar
ocksd kabintrycket marginellt.

Téthetskontrollen ér litt att prova men det
kan vara svart att fa helt tita system.

Lycka till med provningarna 6nskar,
STAFFAN EKSTROM

Komplettering fran
Tekniske Chefen

Ref AC43.13-1B kapitel 12:
Static system test:

c. Apply a vacuum equivalent to 1,000 feet alti-
tude, (differential pressure of approximately 1.07
inches of mercury or 14.5 inches of water) and hold.

d. After 1 minute, check to see that the leak has
not exceeded the equivalent of 100 feet of altitude
(decrease in differential pressure of approximately
0.0105 inches of mercury or 1.43 inches of water).

Dynamic/pitot:

Apply pressure to cause the airspeed indicator to
indicate 150 knots (differential pressure 1.1 inches
of mercury or 14.9 inches of water), hold at this
point and clamp off the source of pressure. After 1
minute, the leakage should not exceed 10 knots
(decrease in differential pressure of approximately

0.15 inches of mercury or 2.04 inches of water).
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KURSPROGRAM

EAA Sverige - kursprogram

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

av flygmateriel.

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

Underhall av
egenbyggtflygplan

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

Underhall av ej
egenbyggtflygplan

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

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

Eloch avionik

Behandlar bl a Elldra och Ohms lag,
Elscheman, Stromstallare, Kontaktdon,
Kabelskor, Sikringar, Kabeltyper och
kablage, Batterier, Antenner, Jordning,
Radio, Interkom, Signalnivéder, Transponder,
GPs, Lodning, Gastit kontaktpressning.
Verktyg. HELGKURS.

Traochlim

Behandlar bl a Tranormer, Héllfasthet, Tréslag
och kvaliteter, Plywood och kryssfanér,
Temperatur och fuktighet, Tryckprov, Lagring,
Byggmiljo, Bearbetning, Verktyg, Limtyper,
Fogtyper, Vdtning, Limprover, Ytbehandling,
Kontrollbestimmelser. HELGKURS.

Dukningoch
ytbehandling avduk

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

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

Metalloch
metallbearbetning

Behandlar bl a Metaller, Materialstandarder,
Hérdbara legeringar, Virmebehandling,
Biankarbeten, Skdrande bearbetning, Plastisk
bearbetning, Bockning, Riktning, Pressning,
Utbredning, Skjuvning och friktion, Nitférband
och nitstandarder, Blindnit, Bultforband,

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

Plast och komposit

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

Anmadlan

Ar du intresserad av att delta i ndgon

av vara kurser? Skicka ett e-mail till

utbildning@eaa.se med féljande upp-

gifter:

- Namn, adress, postnummer och
postadress

- Telefon dag- och kvallstid

- Onskad kurs

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

koordinerar instruktérer och elever,

samt tid och plats fér respektive kurs.

Honeycomb, Upplaggning, Pluggar

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

Flygutprovning

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

och TP, Brénsleforbrukning, Rapportering,
Slutbesiktning.

OBLIGATORISK FOR FLYGUTPROVNINGS-
TILLSTAND. HELGKURS.
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saes: Champion, 2005

Champion (Kolfiber ), 2005 &rs modell. Mycket
hég tillsatsvikt!! TT 518 timmar, 6/2 2012. Rotax
912 ULS (100 Hk med Slipper Clutch), 408
timmar 6/2 2012. Kiev prop., ny. Hjul cowling
alla hjul. Glastak, nytt. Fallskdrm, giltig april
2016. Radio Filser ATR 500. Transponder Filser
TRT 800, mode S, ny. Fuel Cat, méter motortid,
bransleférbrukning, tryck, spanning, mm. Elek-
trisk horisont. Fartmétare, km/kts. Vertikal
kompass. Héjdmaétare, 3 visare. Variometer.
Bank indicator. Std. motorinstrument. Elektrisk
h&jdtrim i spak. Stolar och dynor, nya. Head
set, 2 st, HME 110, nya. Solavblidndare nya. Ba-

saties: MAULE M5-235C /1977

D4 jag tar ut for lite flygtid, dverviger jag att
sélja mitt flygplan. TTSN 1330 tim. Motor LYC
0-540 / 235 HK / TSMO 820, hdrdkromade cylin-
drar. cs propeller. Hartzell. Aux tankar, total
brénslevolym 238 lit. Sjoférstarkt. Flygplanet

kom till Sverige 1990. 2 dgare i Sverige. Flygpla-

net alltid i hangar med luftavfuktare f6r motorn
samt kupevirmare. Sista 100-tim. + korrisions-
kontroll u.a 2011 -06-23. Luftvardigt t.o.m 2012-
06 24. Méjlighet att &verta hangar pa Vassunda
faltet. Onskas mer data/dokumentation maila;
ahlman@tele2.se. Alla bud kommer att beaktas.

gagebox, ny. 70L tank. LED strobes i vingspetsar.

LED strobes 2 st. i fena. Landningsljus, ny. Lasbara
dérrar. Special design, ny.

Maskinen ar luftvardig, registrerad och klar,
samt férsdkrat. Flygtillstdndet giltig till
2012-05-03. Pris: SEK 587.500:- inkl. moms. Nypris:
SEK 849 500:- inkl. moms. Finn Jonassen 0046 325
32382, mobil 0046 70 5832382,
finn@elltech.o.se

Svensk och Norsk agent

A e Tal 16 knops sidvind
U, st} e Extra rymlig cockpit
o, o] u e Har harmoniska forlatande

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

Tel. + 46 325 323 82 Fax +46 325 325 36

http://www.elltech.o.se - finn@elltech.o.se

saies: NVAeor, LLC kit

KR-2. 20.000:- O.B.O.
Transponder NARCO AT 150 TSO
héjdrapporterande

tfn. 070-794 6340

saies: Flygvapnets flygoverall

Fodrad med farskinn. Mycket vilvardad antik
overall. 3000 kr. 0704-92 11 54

Flygvapnets sommaroverall. vilvardad. 400:-
0704-92 11 54. Sten-Olof Karlin, Kungsbacka-
végen 107, 531 90 Mélndal

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

AUTHORIZED DISTRIBUTOR

ROTAX LY CON]

ENGINEERING AB
Motorer - Reservdelar - Tillbehor

e-mail: info@lycon.se

745 96 Enkoping

Tel 0171-414039
www.lycon.se

Héarkeberga 16
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FORENINGSNYTT

Nya byggtillstand:

Dennis Isaksson, Malmberget
Van’s RV-8
2011-11-18
83218-1511

Hans Martinson, Arvika
Zenair STOL CH 701
2011-11-23

7-9467-1247

Nya flygutprovnings-
tillstand:

Alexandar Arsic, Alingsas
Esqual vM 1 C

SE-VSC

2012-10-06

SE 005-1429

Bent Jacobsen, Solna
Pitts Model 12
SE-XJB

2012-01-04

152-1130

Nyamedlemmar

5020 Niclas Siljegren, Vasteras
5021 Hans Rénnevall, Sollentuna
5022 Citabria-Divisionen, Séderképing
5023 Jan Andersson, Arvika

5024 Erica Balke, Arvika

5025 Anders Arvidsson, Algarés
5026 Per Hallgren, Sundsvall

5027 Ralph Wishart, Drottningholm
5028 Ingvar Arvidsson, Gullabo
5029 Marcus Strid, Skara

5030 Olof Bertilsson, Hé6r

5031 Kenneth Granath, Bollnis
5032 Gottlieb & Co, Képenhamn, Danmark
5033 Staffan Jénsson, Alberga

5034 Peter Eriksson, Lulea

5035 Per Lundberg, Vannas

5036 Andreas Andersson, Storvreta
5037 Ann-Lis Olsson, Solna

5038 Mikael Danielsson, Domsjd
5039 Klas Andersson, Gétene

5040 Maria Larsson, Koskullskulle
5041 Peter Enoksson, Mélndal

5042 Tony Hultberg, Tyresd

Sadljes:

Lycoming 0-360-A1A block

Med apparathus. Ny oljepump installerad.

Apparathusets nummer &r 76096 och numren p&
oljepumpen &r 60981 och 60983. Pris: 3000kr eller
hégstbjudande. Hans Strahle, Mobil: 070-6374517,
Email: hans@strahle.eu

Sdljes:

Fynd for trabyggaren

Tillfalle! saso maskintyp A1 (Stenberg).

Snickerimaskin av kombimodell, bra skick.
Proffsutférande, har anvénts yrkesmaéssigt i
decennier. Finns inget béttre om man inte gar
till enskilda proffsmaskiner och pa de olika
momenten ir denna lika bra, men maskinen
kréver omstéllning och omlédggning av remmar
vid byte av arbetsuppgift. Nackdelen, kraver
utrymme och bra golv och man kan inte stélla
undan den. Innehaller klyv- och kapsag, rikt och
planhyvel 60 cm kutter, underfris och langhéls-
borr. Tillbehér finns. Stor bandsdg av gammal
stadig gjutjarnsmodell. Avstdnd mellan arm och
blad 57 em. Om det finns intresserade i Norrks-
pingstrakten med lokal kan deal diskuteras.

Kontakta Kjell Franzén, telefon 011-140729,
0708-140729

__c: |\B\é‘%1i

ail: bertil@bertilstrom.com
' der’s rolfla@hotmail.com

for Sale

more inform, price, TT
| +46 (0)73-920 35 09
nice price

SKRUVS

KEMITEKNIK AB

Proffs pd fargborttagning!
KOp RAPID+ Farghorttagare

-direkt fran tillverkaren

-inga mellanhander

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

Hangar pa Skavsta flygplats

Husvill flygare ?

Hangar pa Skavsta flygplats séljes. 165 kvm
med plats fér 2 allmanflygplan.

Galvad plét pa stdlb&gar. St&r pa arrenderad
mark med bra villkor.

Flyg dygnet runt med egen nyckel till
brénsle.

Goran Ericson Tel. 0157-92111, 070-5694512

Mail: ericson_ekskogen@hotmail.com

Sadljes:
Experimental-maskin
Flyet er i kategori Experimental og bygget ferdig

i2003. Motoren er en konvertert bilmotor, Subaru
2,5 liter med dobleoverliggende kamaksler. Utstyr:

GPS, moving map, antikollisjonsutstyr. Cruisespeed:

110 knop. Stigeevne 900 feet/min. Bensinforbruk:
23 liter/timeVarmeapparat: I seerklasse pga. veske-
kjgling. GlaStar er et kortbanefly medspesielt snille
flyegenskaper. Gangtid: 375 timer. Lavt stoyniva,
litevibrasjoner. Vingene kan foldes. Halehjul felger
med. Pris: Norske kroner 450.000.-. Henvendelse
tlf: + 47 930 65 747,

Sdljes:

Tandkablar

Jag fick en felleverans fr&n USA som jag nu séljer.
Téndkablarna ér tillverkade av Skytronics och
har partno A30-5A8-11.
Pris: 1500 eller hégstbjudande.
Hans Strahle
Mobil: 070-6374517
Email: hans@strahle.eu

Nu ir det dags!

Nu-paborjar vi forsalmmgen av ett begransat antal byggsatser
~till amfibien LN-3 SeaguILtlll mycket formanllga villkor.

_--"“"—-‘.
— =

_ Kontakta oss for vidare information.

060-120350, 0705-332270 Lage
= www.flygfabriken.com =

— - -

_f Flygrabiriken

EAA-NYTT #1/2012 29



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, rdkning i efterskott

LUFTFARTYGETS RESEDAGBOK

Hémtas pa kansliet 190 kr

Skickas per post 225 kr

BYGGHANDBOK

Hémtas p& www.eaa.se - Skrivs ut och sitt i pAirm av medlem
Hémtas pé kansliet 300 kr Inkluderar pdrm med flikar
Skickas per post 380 kr Inkluderar pdrm 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

Héamtas pé kansliet 40 kr

Skickas med post 75 kr

AMATORBYGGNADSTILLSTAND

Nybyggnad, 5ar 4000 kr

Istdndsittning - Ombyggnad, 5 &r 4000 kr

Modifiering/Reparation, liten -

Modifiering/Reparation, stor =

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
Hémtas pé kansliet 200 kr
Skickas med post 250 kr
EGET UNDERHALLSTILLSTAND 400 kr Engangsavgift
BESIKTNING (5 ars) -
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 f6r instrumenth&l 3 1/8 tum och 2 1/4 tum, (inte i bésta skick) Plus frakt, max 2 veckors ldnetid
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

Pos=]
fosus

25

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 Insurance (Europe) Limited, Sweden Branch - Telefon 08 587 514 00
www.QBEeurope.com/sweden

QBE é&r bérsnoterat i Australien och ar ett av varldens stérsta forsékrings- och aterforsakrings-
bolag. Sedan starten 1886 ar QBE representerade i 49 lander och har éver 13,000 anstallda.
Fran kontoret i Stockholm erbjuder vi produktlésningar inom sakforsakring till foretag samt flyg-
forsékring. Standard & Poor’s kreditbetyg fér QBE koncernens férsakringsrorelse ar A+.
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FORENINGS-
BREV

AVSENDARE:

EAA Sverige
Kanalvagen 14, plan3
194 61 Upplands Visby

SVERIGE

Xz

PORTO BETALT

KORT FINAL

RISKEN FINNS ATT Sveriges bést bevarade
postflygfilt fran 1930-talet férsvinner nu nir
Jonkopings kommun avser att hoja arrende-
kostnaden for féltet. For narvarande pagar
en »jakt« pa féreningar som arrenderar mark
av kommunen. Syftet dr att ta ut marknads-
anpassade avgifter. For Jonkopings FK inne-
bér det en 10-dubbling av avgiften.

Fram till 1991 skétte Jonkopings kom-
mun féltet. Men da kommunen inte ldngre
var intresserad av fortsatt drift fick Jonko-
pings Flygklubb arrendera detsamma forut-
satt att vissa villkor infriades. Samarbete
med lokala idrottsféreningar var kravet och
sé blev det. I dagslaget ar det framst Visings6
Golfklubb, som ér aktiv partner pa filtet,
men dven fagelskadare ldnar vaktstugan ib-
land. Modellflygare syns inte sa ofta nu for
tiden och vars (Visings6 allmédnna idrotts-
sdllskap) har ett annat omrade dér de tranar.

DE SOM BESOKER Visingso flygvigen dr oftast
piloter hemmahorande i nagon annan flyg-
klubb dn Jonkopings k. Fran kringliggande
falt i Oster- och Vistergotland kommer
manga besokare liksom fran en stor del av
dvriga sddra Sverige. Aven langviga gister dr
vanligt. Hér finns piloter fran de nordiska
linderna men 4ven flera europeiska lander ar
representerade, fraimst tyskar. Jag vill pasta
att turismen pa Visingsé sommartid skulle fa
ett ordentligt avbrick om inte flygfaltet fanns.
Sévil flygande gister som golfspelare beho-
ver mat. Golfare kor oftast egen bil. Piloter har
mojlighet att lana en cykel och pé sa sitt ta sig
till affarer och matstéllen pa 6n samt som tu-
rister gor spendera pengar pa remmalag, polka-
grisar och souvenirer. Livsviktigt for 6n!
Jonkopings Flygklubb vill gdrna driva faltet
vidare och bevara sadant som fortfarande ér
fungerande sedan 30-talet, t.ex vind-T och den
gamla vaktstugan. Vi vill med ideella krafter
se till att banorna dr i gott skick och att beso-
kare ska kidnna sig vdlkomna till 6n. Dess-
utom finns planer pa att iordningstilla nagra
av de belysningsramper som finns runt faltet.

Vad skahindamed Visingso6?

INGRID SVALANDER
V.ORDF JONKOPINGS FLYGKLUBB

Detta later sig formodligen inte goras om kom-
munens planerade arrendehdjning blir verklig-
het. Det finns en ekonomisk smértgrians d&ven  poro: FREDRIC LAGERQUIST
for en ideellt arbetande flygklubb!
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