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INNEHALL

Flygkalendern

16 FEBRUARI 2013
Ice fly-in pa Orsasjén
(se &ven notis nedan)

24—27 APRIL 2013
Aero Friedrichshafen

8—9 JUNI Géteborg Aero Show,

S&ve, www.aeroseum.se

19—21 JULI The Fédération
RSA Fly-In i Vichy, Frankrike

29 JULI — 4 AUGUSTI
EAA AirVenture Oshkosh, USA

2—4 KUaUSTI Orebro Flyg & Motor
Festival, Orebro Airport

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

eaa-nytt@eaa.se !

Kurt vid Ski5 Klemm 35.

Kurt Klausson

Ulf Delbro samtalar med den legendariske
piloten som i varas fyllde 90 ar.

e e P 4

Hallfasthetsanalyser
Per Widing om bygget
av Pietenpol AirCamper

Icefly-in pa Orsasjon
16 februari 2013

OVANSILJANS FLYGKLUBB kommer i samar-
bete med Speed Weekend On Ice att arrang-
era ett ice fly in.

Speed Weekend on ice r idag den stdrsta
tavlingen i Sverige for fartrekord pé is och
den drar #ven utlindska forare. Tévlingen
har under dren utvecklats fran att vara pa-
hittad av leksugna grabbar till att i dag vara
ett forum for teknikintresserade mdn som
vill 8ka fort. Det kors b.la med bilar, motor-
cyklar och snéskotrar. Men éven jet driven
spark och bil finns i startlistan.

Det kommer att erbjudas 8oo metet plogad
och mirkt bana samt flygledning pé plats. Mer
info om banriktning och frekvenser kommer
att finnas pa Ovansiljans flygklubbs hemsida
och hos Speed Weekend och dér finns &ven ett
anmilningsformulér for att hélla koll p& hur
manga deltagare som kommer.

For mer info se.

www.ovansiljansfk.se

www.speedwekend.se _

eller ring Kjell Bystrdm 070-5525965. |

RV7vs Teal .
Bengt Bergsten beskriver.
skillnader och likheter
mellan hans bada kirror

- rv7 och Thurston Teal.

Nils H&kansson luftar sin Slepeev Storch ss4.
FOTO: HIOPHOTO
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Medlemsorgan fér EAR Sverige
och EAR Chapter 222 Sverige
Redaktsrer: Kjell-Ove Gisselson och
Lennart Oborn. Grafisk form: Urban
Gyllstrém. Ansvarig utgivare: Ord-
férande Carl Rénn.

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

Fér asikter framférda i artiklar svarar

respektive forfattare ddr ej annat anges.” °

EAA Sverige och ERA Chapter 222
Postadress: Kanalvigen 14 plan3,
194 61 Upplands Visby

Telefon: 08-752 75 85

Telefax: 08-751 98 16

E-post: eaakansli@eaa.se

Hemsida: www.eaa.se

Postgiro: 66 45 96-4

Kansliet har 6ppet:

vardagar 08.00-16.30.

Medlemskap riaknas per kalenderar
och erhélles genom inbetalning av
arsavgiften till féreningens postgiro.
Medlemmar som tillkommer efter 1 juli
erlagger halv arsavgift. Inbetalning av
full avgift under november och decem-
ber innebir medlemskap &ven nést-
kommande ar.

Arsavgift 2012: 350 kronor.

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

Féreningsservice

Kontakta EAA kansli betréffande

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

- Foérsdkringar

Infoteket

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

EBEAUSA

Postadress: EAA Aviation Center

P 0 Box 3086, Oshkosh, WI54903-
3086 USA Hemsida: www.eaa.org
Medlemsavgift, $56, betalas med kre-
ditkort eller internationell check di-
rekt till usa. Medlemskap innebar
bland annat att man far Sport Avia-
tion, féreningens tidskrift, 12 génger/
ar och att intrade kan l6sas till flight
line p& Oshkosh och Sun’n Fun.

Svenska Rotorflygklubben
EAA:s intressegrupp fér rotorflygning.
Klubben verkar specifikt {6r att pa
ideel basis hjilpa medlemmarna
bygga och flyga rotorflygplan.
Kontaktman: Ingvar Carlsson
070-5794614. www.rotorflygklubben.se.
Medlemsskap erhalls genom att inbetala
medlemsavgiften till postgiro 813469-4.

ORDFORANDENS KRONIKA

Hur behaller vi ochrekryterar
nya duktiga EAA-medarbetare?

JAG MINNS NAR jag borjade bygga mitt forsta
flygplan i slutet av sjuttiotalet och dven pa nittio-
talet da det var dags igen. En central del av bygg-
och liroprocessen var att sjilv soka informa-
tion och kunskap. Det handlade bland annat om
att hitta och bygga nitverk omkring sig med
kompetenta ménniskor i form av teknisk gran-
skare, kontrollant och andra eas-medlemmar
vars omdéme och kompetens man kunde lita
pa. Nagon eaA-kurs gick jag aldrig. Personligen
tycker jag att det dnda fungerat utmarkt.

EFTER LANG TIDS .planering har vi nu borjat
byggavart egna hus uppei Siljan AirPark. Egent-
ligen har man aldrig rad eller tid men min fru
och jag bestimde oss for ett dr sedan att det
skulle ske nu i host, annars blir det aldrig av.
Forst gravde jag markvirme och avlopp, byggde
och gjot grund. Det kom en byggsats som nu har
rests. Processen liknar den vid flygplansbyg-
gandet. Bygglov, kontrollplaner och besikt-
ningar och ett natverk av kompetenta hantver-
kare och sakkunniga att ta hjélp av. Nagon kurs
i hur man bygger hus har jag dock aldrig gatt.

Personligen tycker jag att det dnda fungerat ut-

mirkt (hittills).

MED DETTA VILL jag inte ringakta kursverksam-
heten inom EAA pa ndgot sitt utan vill snarare
lyfta fram betydelsen av véra tekniska gran-
skare, kontrollanter och besiktningsmén. Den
absolut viktigaste tillgdngen som EAA har ir

" TREVLIG HELG och

Med detta vill jag

inte ringakta kurs-
verksamheten inom EAA pd
ndgot sdtt utan vill snarare
lyfta fram betydelsen av
vdra tekniska granskare,
kontrollanter och besiktnings-
man.

kompetensen hos dem som engagerar sig i
dessa roller. Det kriver dock kunskap och
méngarig erfarenhet for att kunna fungera
som dessa vilket automatiskt reser fragan
hur vi behaller de vi har och rekryterar per-
soner som vill vixa in i rollerna. Hur ser
bland annat st6d- och beloningssystem ut?

KANSKE SKA VI dven borja med just kurser
som riktar sig till kontrollanter och andra
funktiondrer?

gott nytt dr till alla
och speciellt
besiktningsmain,
tekniska granskare
och kontrollanter.

CARL RONN

Upprop till §stgotar!

FOR RATT MANGA &r sedan hade vi en livlig
regionsverksamhet i Ostergotland. Tyvarr
dog den ut. Nu dr vi nagra som vill dra igng
den igen. Alltsa, vi vill att du som ér intres-
serad av att deltai ett dteruppstdndet regions-
EAA hor av Dig till ndgon av nedanstaende
e-postadresser, da vi raknar med att fort-
sittningsvis kalla till méten via e-post.

Vi hoppas ocksa att nigon eller nagra vill

vara med att halla i triffar, mm och det far

du girna talaom i mailet, liksom om du har
forslag pa aktiviteter. Jag sjilv kan, utdver

rent sociala triffar, tinka mig foredrag, be-
soka pagaende byggen, granska fardiga objekt,
studieresor, minikurser, mm. Har du kon-
kreta forslag ar jag tacksam.

Givetvis vill vi inte sétta stopp vid land-
skapsgrinsen utan alla som &r intresserade
att delta fir vara med. Vi vilkomnar dven
gister (med forhoppningen om senare med-
lemskap forstas!).

Skicka intresseanmailan till kjell.franzen@

telia.com eller anderssonpj@gmail.com.
i : KJELL FRANZEN
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NOTISER

Verksamhetskontroll

DEN 12 OKTOBER hade vi besok av Trans-
portstyrelsen som genomforde en mindre
verksamhetskontroll av hur vi skéter var
delegering. Denna vk gick relativt bra; vi
fick ett antal mindre anméarkningar och jag
hade en forhoppning om att kunna delge er
nigra exempel i detta EAa-nytt. Tyvérr har
vi dnnu inte fétt ta del av protokollet.

Haveri

HOSTEN STORA FRAGA 4r hur tragiken i Ar-
vika kunnat forhindras. Kan tyvérr inte
annu komnrentera media uppgifterna eller
EAA:s hantering, utan bara konstatera att vi
vintar pa vad KSAK-UL:s utredning kom-
mer fram till. I tilldgg till denna har jag bett
var kvalitetsrevisor Lars-Inge genomfora
en intern undersokning pa vir hantering.

som implementeras i EAA:s rutiner.

Underhallstillstand-
egetunderhall

KAN KONSTATERA ATT EAA inte har ett bra
system for att bokfora och folja upp vem
som har tillstdnd for eget underhall. Detta
ska rittas till och tanken 4r att vi ska fa till
ett nytt system med béattre uppfoljning och
du kommer att marka detta genom:

1) om vi klart kan se i var bokféring att du

Resultatet ska sjlvklart formedlas er savil

har ett giltigt tillstind sa far du ett reviderat

bevis utskickat pa detta i samband med fér-

nyelse av flygtillstindet eller
2) om lédget dr oklart i var bokforing sa kom-

mer du att fa hjélpa oss verifiera din beho-

righet innan du far ditt reviderade under-

hallsbevis

Gang- och kanlendertidsférlingning av
kolvmotorer I augusti kom nya regler, Tsks:ar,
som ersédttning for ett antal BcL-M regler. I M
3.4 reglerades det hur man skulle hantera ka-
lender-/ gingtidsforlingning och fér normal-
klassade ersattes denna av TSFS 2012:85 (om
underhall flyg mtrl). I bérjan pa denna stér i
borjan att TsFs:en inte ska tillimpas pa ama-
torbyggda luftfartyg. Varfor? Jo detta for att
nér »vara« regler i BCL-M 5.2 ersitts av nya
TSFS:ar, kommer detta med tidsforlingningar
for amatorbyggda att inrymmas dari.

Eftersom gamla reglerna dr borta och TsFs
2012:85 inte ersitter dessa, »hdnger« gangtid-
forlangningar i luften tills nya M5.2 kommer.
Min asikt dr att i de fall fragan om korr kon-
troll/ gangtids férlingning kommer upp, ska
TSFS 2012:85 generellt tillimpas men med an-
passning till motortypen och vilken historisk
problembild som finns fér denna. Ex Rotax
vattenkanaler, slangar, Lycoming kamf6ljare
etc och att man noterar resonemanget bakom
den tdnkta atgirden och férankrar det genom
EAA.

Transport Canada har publicerat en bra no-

Nagraord & tankar fran EAATC

tice i dmnet pd www.tc.gc.ca/eng/civil-
aviation/standards/maintenance-aarpc-
ans-boq1-549.htm

Har du ett underhallsprogram fér din
flygmaskin ska din procedur for gingtids-
forldngning noteras i detta. Observera att
en mall fér skapandet av u/H program
kommer att publiceras pa Eaa:s hemsida.

Flyghandbok

EAAS FHB &R under viss revision dir tanken
ar att kap 8/9 kommer att hénvisa till ett
separat underhéllsprogram som ska vara
ett mer levande dokument (tittas igenom
varje ar innan arlig tillsyn och justeras vid
behov) dn vad som har varit fallet hittills.
Vidare 4r en malséttning att den kommer
att innehalla en del i borjan som liknar ett
normalklassat flygplans typdatablad. Detta
ir en punkt som hirrér fran eaa:s Kvali-
tetsrad.

FHB dndringen »drabbar« primirt den
som skapar sitt exemplar under flygutprov-
ningsfasen i slutforandet av byggnationen.
Alltsa inte dig som redan har en godkind
FHB.

Slutligen vill jag uppmana er att halla
koll pa hemsidan och ta del av de artiklar
och nyheter som publiceras dir.

God jul och gott ar tillonskas er alla!

EN LEGESRAPPORT FOR 2012 nidr det hir
skrivs den 23 november, 4r att sedan forega-
ende rapport 7 september har en markskada
intréaffat 12 oktober i Link6ping med en rv-
6. Vid motorprov bands sporren fast med
ett spinnband till bilens dragkrok. Spinn-
bandet brast nir motorprovet utférdes och
flygplanet stillde sig pa nosen. Propellern

EAA:s H50p arbete :

skadad, resultat blir ny propeller och chock-
load pa motorn.

En liten pdminnelse om att det lurar lite fa-
ror framat i tiden och det r att s& hédr ars kom-
mer det sno, skotta hangartaken vid behov el-
ler sétt en stétta under hangarens takbalk det
kan ridda flygplanet fran att bli platt. Tung
blét snd dr forédande. Eaa har forlorat manga

flygplan under arens lopp genom hangar-
takras.

Senare till viren kommer alla farliga
dubbelisar, snovallar och blsta - kladdiga
grasfalt som lurar till varen.

Gott nytt flygardr 2013 6nskar.
STAFFAN EKSTROM

EN TRAGISK OLYCKA intriffade den 13 no-
vember i Arvika dér tvd personer omkom,
med ett amatorbyggt ultralatt flygplan av
typen Zenair cHyo:. Flygplanet var under
flygutprovning och befann sig under Eaa
Sveriges tillsynsansvar da det var ett amatér-

UL-olyckaniArvika

bygge. Flygplanet skulle efter fullféljd flyg-
utprovning foras Gver till KSAK.

Efter samrdd med KSAK-UL strax efter
olyckan, besléts att ksak-UL skulle ansvara for
‘och ombesérja utredningen av olyckan. Have-
riutredningen dr dnnu inte klar varfor Eaa

Sverige avvaktar med att uttala sig ytter-
ligare om detaljer i handelsen med anled-
ning pagdende utredning. S& snart utred-
ningen &r klar kommer redogérelse om vad
som hiant. Naturligtvis kommer vi att analy-
sera vilka atgirder som behovs for att fore-

bygga liknande hdndelser i framtiden.
SVEN KINDBLOM, VERKSAMHETSLEDARE
OCH MAGNUS KERN-HAMPUS, TEKNISK CHEF
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KALLELSE TILL ARSMOTE 2013 I EAA SVERIGE

Kallelse till arsmote
2013i EAA Sverige

Du kallas harmed till arsméte i EAA Sverige. Arsmétet hélls i Althinsalen pa
Tekniska museet, Stockholm, kl 13.00 den 9 mars 2013.

Arsmotesdeltagare behdver inte betala entré, man skall anmaéla sig i receptionen.
Efter motet ar det fritt att g runt och titta pd utstéllningarna.

Motioner skall vara inkomna senast 8 februari 2013 {6r att tas upp pa Srsmotet,

Forslag till dagordning:

1. Motet 6ppnas.

. Val av ordférande och sekreterare for motet.

3. Val av justeringsman som jimte métesordféranden

O 00 3

15.

16.

17.
18.

justerar &rsmétets protokoll.

. Val av rostriknare.
. Godkiannande av fullmakter

och faststillande av réstlangd.

. Frdga om kallelse till &rsmotet

skett i behérig tid och ordning.

. Styrelsens verksamhetsberattelse.
. Resultat och balansrékning.

. Revisionsberittelse.

10.
11.
12.
13.
14.

Friga om ansvarsfrihet {&r styrelsen.
Val av styrelseledaméter och styrelsesuppleanter.
Val av revisor och revisorssuppléant.
Tillséttande av valberedning.
Presentation av budget f6r 2013 och
faststillande av arsavgift.
Féredragning av inkomna motioner
och styrelsens propositioner.
Verksamhetsledarens redogorelse
for den tekniska verksamheten.
Ovriga fragor.

Métet avslutas.

Direkt efter EAA Sveriges drsméte haller EAA Chapter 222 sitt &rsmote.

Dagordningen &r densamma i tilldmpliga delar.

Dérefter bjuds du pa fika. Se ocksd www.eaa.se.

Vilkommen!
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Hembygget

 Storkresan

till Serbien

Nils Hkansson berittar om hur ldngtan efter en
maskin som kunde landa p4 riktigt smé flygfalt
ledde fram till hans férminskade Storch-kopia.

TEXT: NILS HAKANSSON BILD: HIOPHOTO

AN BRUKAR siga att alla goda
ting dro tre. Med tvé goda ting
i hangaren fattades sdledes ett.
Sedan tidigare fanns en Super
Cub 150 hk och en Vans rv 8 dar. Som vi alla vet
ir ju flygplan en kompromiss utav vad man
énskar fa ut av det. Cuben ir ju en arbetshést
for korta filt och kan bira en hygglig last med
en marschfart av cirka 95 knop, rickvidd 4 tim
+ reserv. Det pAminner lite om att flyga en buss.
Cuben ir stabil och pélitlig i alla vader, alltsa
foga upphetsande att flyga. Systerskeppet rv 8
an ir ddremot het. Hon ér snabb marchar med

6 EAA-NYTT #5/2012

150 knop och rickvidd 1000 nautiska mil, god-
kind for aerobatic och landar pé 300 meter, det
ultimativa fpl. Dock fattades ndgot som kunde
flygas mycket sakta och landas pa minimala
falt typ modellflygfalt.

Jag borjade att séka pa marknaden efter ett
sToL-plan och sig en liten filmsnutt p Youtube
dir en kopia pa en Fieseler Storch 156 visade sin
sToL-kapacitet Med lite motvind kunde Storken
flyga s& sakta att en man pi marken kunde
springa forbi Fpl.

Intresset var véckt och hur kom man i kon-
takt med tillverkaren? Det visade sig att Nestor

- rald berittade som parentes att detta var Condo

Slepcev var den som hade skalat ner Storken till
75% och han var bosatt inte lingt frin Novi Sad
i Serbien. Han hade tidigare bott i Australien
under 20 ar och dir tagit fram Lillstorken till
australiensare for att driva fir med. Det var et{
billigare och bittre alternativ &n helikopter.

ProvflygningiSerbien
JAG MEJLADE TILL Nestor om att jag var intres!
serad av hans Stork och girna ville provilyga
innan beslut om kép. Nestor sa sig ha en Stork
leveransklar i slutet pa juni 2010 och dé skulle
jag kunna provflyga. Planer for resan gjordes
upp. Ressillskap var ju inte fel s& kontakt togt
med Bosse Petterson som varit mekaniker ho
Laroy Flyg och direfter Ostermans unde
manga ar. Bosse blev genast med och stilld
girna upp. Det fanns en liten baktanke med
detta, Bosse hade sjilv byggt en Vari Easy ocl
renoverat Cub s hans kunskap att beddom
Lillstorkens kvalité vigde tungt. Anders Pers
son pa Aero Supply gammal vén var dven hay
intresserad att dka med.

Tidigare under aret hade en tysk Harald Er
icsen kopt min Lill Cub se-1mu och vi hade d
flugit ner till hans hemmafilt i Luneburg. Ha

bas under ww2.Vi blev naturligtvis goda vén
ner och Harald besokte mig under viren meg
sin hustru,. Vid ett tillfille ndimnde jag att v,
var nigra som skulle &ka till Serbien for att titt
pa en Stork-kopia som en serb konstruerat
‘Australien. Harald Ericsen som frilansat i olik
projekt for FN jorden runt hoppade till, "mena
du Nestor Slepcev?”. Visst menar jag det”, s
jag. »Men det ar ju min gamle vin frén Austra




lien, nir aker ni, far jag f6lja med«? Reviderade
planer for resan och sa bar det ivdg, dd med en
forsta 6vernattning hos Harald i Luneburg. Ef-
ter en trevlig kvill vaknade vi upp i Haralds
nybyggda gaststuga och en riklig frukost vin-
tade pa oss. Snart var vi firdiga for avfird och
tog farvil fran Shoko Haralds japanska hustru.
Det var ett lyckokast att Harald foljde med,
han visste efter mycket resande i Tyskland och
omgivande linder de snabbaste och bésta vi-
garna for oss att nd malet. Efter en 6vernatt-
ning i sédra Ungern ndrmade vi oss Serbien
Grinspassagen tog sin tid men till sist fick vi pas-
sera och efter ett par timmar var vi i Novi Sad.

NESTORS FABRIK BESTOD av en plitlada med
matten 14 x 10 meter och hir stod den efterling-
tade Lill storken.Nestor hade dven skalat ner en
Stuka till 75% Nar vi vill hade sansat oss och sett
oss mitta pa Lillstorken tog Nestor oss med pa
en rundvandring. Han var #gare till en restau-
rang som lég i anslutning till tillverkningen av
fpl. Det bjods pa mat och dryck, mycket av det
sistndimnda da temperaturen 1ag pa 35 C. Nestor
visade sig vara en mycket intressant person med
mycket att beritta fran sin tid i Australien. An-
ledningen till att han atervénde till Serbien var
en skilsméssa. Han fick packa sina jiggar och ett
stort antal ritningar i ndgra containers for vida-
rebefordran till Serbien.

Slepcev Storch SS4

TILLVERKNING &V Slepcev Storch ss4 var tdmli-
gen blygsam i Europa.och han hade sedan ater-
komsten bara tillverkat ett fital. Totalt hade
han gjort ca 240 st. | modell urvalet fanns Moose

>0

»Jagifick dispens att satta tyskalkorset pa
kropp och vingar samt/ostfrontsmarkning
pa kroppen. Nagra spriddakulkirvari plast
gjorde illusionen fullstandig.«

att komma i
luften, land-

den storsta modellen med en 4oohk Vendejev
radialmotor den &r 4-sitsig, vidare en Super
Storch med 180 hk Lycoming dock tvésits i tan-
dem som originalet. Den som jag var intresse-
rad av var Microlight varianten. Kroppen be-
star av svetsade Cr-Mo ror som liknar upp-
byggnaden av en Cub. Vingarna av aluminium
profiler allt detta dukas pa sedvanligt sétt med
Ceconite.

Spinnvidden pa denna ér 10 meter jamfort
med originalet som var 14,3 meter. Motorn pd
Slepcevs variant ar en Rotax ULS 4 cylindrig vat-
tenkyld boxer p4 100 hk. Originalet drevs av en
240 hk luftkyld Argus v8 som var inverterad
med en stor tvbladig propeller. Kopian har en
trebladig stillbar for att f& optimal prestanda ur
Rotax-motorn. Toppfarten pa Lillstorken ar 72
knop (97 knop) ungefér likvirdigt med en Lill-
cub.

Det intressanta med Slepcev varianten &r ju
dess laga stallfart ca 20 knop

Detta méjliggdrs av fasta slats lings med
hela vingens framkant och en vil tilltagen
klyvklaff. Det mest karakteristiska ar dock det
linga landningsstillet som har gett Storken
dess namn.

Vikten pa kopian dr bara 306 kg (860 kg)
dirav den korta start landningsstrdckan 10-30
meter.

Historik
DETTA PAMINNER MIG om att det sista fpl. i
Tyskland som tvingades ned under ww2 var en
Storch. Det skedde dven en luftstrid i krigets
slutskede da en Lill Cub beskot en Storch och
tvingade ner denna, man anvinde handeldvapen
for andamalet. Fiesler Storch &r vil kan-

ske mest kind for sin roll da Musso-
lini fritogs och flogs ut frin ett
italienskt hogfjillshotell Gran
Sasso (gooo fot) Fallskdrmsjdgare
i glidflygplan under befil av Otto
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Skorzeny var de som utférde uppdraget den 12
september 1943. Denna episod dr filmad och
aterfinnes pa Youtube.

Originalet anvindes pi alla frontavsnitt
som exempelvis Ostfronten med bitande kyla
samt hos Rommels 6kenréttor under stekande

sol. Montgomery och ménga allierade genera-
ler anvénde sig av Storkar som blivit krigsbyte
som sambandsflygplan. Sverige inférskaffade
dven Storch fran Tyskland de fick beteckning
P4 och sedan s 14 och anvindes b.la. inom fjall-
raddningen och kallades da Fjallstogkar. Totalt
producerades nistan 3000 i Tyskland o Frank-
rike (Criquet). Idag finns det ett fital flygande
(3—4 st) dock kan man hitta ett flertal pd olika
flyg museer runt om i Europa, bl a pa Flyg-
vapenmuseet i Linkoping.

Inkop

EFTER ATT HA nagelfarit byggsatsen och sett
hur tillverkningen fortskridit var jag redo att
skriva pa ett avtal med Nestor om leverans av
en styck Storch-kopia. Provflygningen dréjde,
for de sista delarna till fpl som jag skulle prov-
flyga kom ej den dagen inte heller nista eller
nésta sa tiden rann ivdg och vi fick skiljas ifrdn
Nestor utan provflygning. Jag hade innan av-
firden talat med folk i Australien och alla hade
bara positiva omddme om fpl. sa jag var inte
speciellt orolig for att det inte skulle uppfylla
mina forvintningar och med det limnade vi
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Novi Sad och satte kurs mot hemmet. Efter di-
verse avstickare som Berchtesgarden och flyg-
museer pa vigen limnade vi Harald och tram-
pade éter svensk jord.

Ett halvér senare anlinde byggsatsen. Efter
tillstand frin EAA péborjades bygget med Bosse
som byggledare Efter ca 80o-1000 timmar var
vi firdiga, malning aterstod och jag gjorde en
bestéllning pa farg hos Mikael Carlson, (pre-
sentation 6verflodig). Mikael vickte da kidnslan
for det autentiska och historiska hos mig. Han
plockade genast fram originalfirger som an-
vindes av Luftwaffe under den tid som Stor-
chen var i aktiv tjdnst. Naturligtvis blev det
mycket rittare med de firger Mikael rekom-
menderade. Det blev den blekblafirgen pa un-
dersidan, som &ven Flygvapnet hade pa sina
flygplan, kamouflagefirgad ovandel med gratt
och grént p ovansidan av vingarna samt krop-
pen. Fick dispens att sitta tyska korset pd kropp
och vingar samt dstfrontsmérkning pé krop-
pen. Négra spridda kulkirvar i plast gjorde
illusionen fullstindig.

Testflygning |

DET BLEV ROLL out och testflygning tog vid och

Lillstorken flég »hands off« genast vilket var ett

gott betyg till Bosse. Godkdnnande av bygget
och flygtillstdnd tog sin rundliga tid. Nér det
giller hembygge brukar man siga att dokumen-
tation i papper brukar viga nédstan det samma

 Intresset hos

' allminheten dr
forvanande stort manga
dldre flygintresserade bli
eld och lagor och tror
faktiskt att detta dr en
dgkta Storch. ..

som fpl. Trots berdkningar krivdes ytterligare
berdkningar for att bekrifta tidigare resultat och
detta fordyrade naturligtvis Fpl avsevért samt
tog dyrbar tid i ansprik. Med minsta méjliga’
marginal fick jag flygtillstind for att flyga till
Eslovs stora flygdag 2011 ‘

Jag kan nu efter ett &rs flygande med Lill-
storken siga att jag gjorde ritt som kopte den.
Ett flygplan med fantastiska kortfiltsegenskaper,
landar pa stille som endast dr forbehéllet heli-
koptrar. Roderharmoni dr god och har inte hit-
tat nagot direkt problem.Man bér dock vara
observant d& man gar in brant mot filtet med
full klaff. Storken vill d& girna fortsitta ner och
farten dr sa lag att en normal »flare« inte later
sig gbras utan att man maste stotta med gasen
for att ta upp nosen och dé blir rullstrickan
20-30 meter. Intresset hos allminheten ar for-
vénande stort ménga dldre flygintresserade bli
eld och lagor och tror faktiskt att detta dr en
ikta Storch... Originalet var ju ett stort flyg-

‘plan men med aren kommer man daligt ihdg

proportionerna. For de yngre som aldrig sett nd-
got liknande vicker den ménga fragor det dr
onekligen en intressant och udda fagel i det
svenska lufthavet.

En filmsnutt p4 Youtube dér jag startar frin
Eslév framgar det med all tydlighet att en och
en halv flygplanslingd 4r tillrécklig for att komma
i luften och darefter stiga med en 40 graders
vinkel. For den intresserade ér adressen:
www.youtube.com/watch?v=YmWeUSzdjtc




UNDERTECKNAD AVBRYTER HERMED tills vidare
mitt arbete i féreningens styrelse. Jag behaller
min valda styrelseplats men deltar fram till
nista arsmote inte i styrelsearbetet.

Anledningen till ovanstaende dr att jag anser
att EAA Sveriges styrelse inte lingre fungerar.

Missforhdllanden som stracker sig flera ar
tillbaka har nu eskalerat till en situation som
| blivit ohéllbar. Sedan hdsten 2010 har 5 perso-
| ner (tre styrelseledamoéter, foreningens tek-
niska chef och tekniska sekreterare) lamnat
sina uppdrag i missnoje med ledningens for-
valtning och styrelse. Detta har officiellt skyllts
pa vederborandes personliga situationer men
sanningen dr en annan.

STYRELSEN HAR BLIVIT en funktion med liten
betydelse. Formella beslut fattas visserligen,
men féljs inte upp. Otaliga beslut har bordlagts
géng pa gang och sedan glomts bort. Samma
sak med manga frigor som dr avgorande for
verksamheten, de skjuts upp méte efter méte,
oftast med hinvisning till hog arbetsbelast-
ning, tills man tréttnat.

Insynen i den delegerade verksamheten ar
nist intill obefintlig och skriftlig redovisning
saknas helt.

Ett internatseminarium férra vintern resul-
terade i en ambitids framtidsvision som sedan
aldrig genomférdes. Den togs upp pé ett styrelse-
mote men aktiverades inte.

Ordféranden lagger stor kraft pa att forsoka
skapa ett EaA-associerat museum i Siljansnis,
medan féreningens kirnverksamhet kommer i
andra eller tredje hand. S.k. sirintressen kom-
mer fore foreningens bésta.

EAA HAR UNDER éren fatt miljonbelopp i bidrag
frén luftfartsmyndigheten, att anvéndas till ut-
bildning och flygsikerhetsarbete. Mycket lite
av de pengarna har anvénts och EaA sitter idag
pa 6-7 miljoner som ddrmed faktiskt undan-
hallits medlemmarna i sitt ursprungliga syfte.
EAA Sverige har istillet blivit en bank. Samti-
digt har vi ett styrande dokument, en KHB som
skrevs for trettio ar sedan, otidsenlig och med
ménga oklarheter som leder till okunskap och
osikerhet hos medlemmarna om vad som gil-
ler X-klassad verksamhet och det dr en gata hur
myndigheten kan blunda for detta med tanke
pa de krav som myndigheten normalt stéller pa
verksamhetshandbdcker.

Bygghandboken ir lika gammal, det mesta
ar skrivet pa 80-talet och vésentliga kapitel som
motorinstallation saknas, de blev aldrig skrivna!
EAA Kursliteratur saknas fortfarande helt, de

instruktorer som genomfort kurser har sjilva
satt ihop egna kompendier utan hjélp frin EAA.

PR sENAST ARSMOTET hojdes flera roster som
efterlyste en handlingsplan fér EaA och styrel-
sens arbete. Undertecknad gjorde i varas ett
sddant forslag, genomténkt och realistiskt, som
under loppet av tvé r skulle leda till uppdate-
ring och modernisering av k&B och Bygghand-
bok.

Dessutom framtagning av kompletta kurs-
handbécker i de fyra viktigaste &mnena. Planen
i sig beméttes positivt men avfirdades sedan av
kassoren som for dyr och orealistisk.

Listan kan goras ldng, brist pa information,
arrogans och sdrintressen har tyvérr priglat de
styrelsemétena jag har sett och deltagit pd. Min
férhoppning har dnd4 varit att dialog och sam-
arbete ska leda till framsteg och en modernise-
ring av verksamheten.

MEN NU FAR det vara nog! De senaste veckornas
hindelser har gjort att det 4r dags att ta bladet
fran munnen.

Héstens forsta styrelsemote var bestdmt till
den 28/8. Ordféranden ska enligt stadgarna
skicka kallelse senast en vecka innan, nagon sé-
dan kom inte. Ordféranden kallade istéllet ut-
valda ledaméter, delvis via kanslipersonalen,
till ett mote i EAA kansli i Upplands Viasby den
4 september. Undertecknad och ytterligare en
ledamot kallades inte till detta motet. Fran flera
hall har nu framkommit att ordféranden med-
vetet underlatit att kalla undertecknad och att
han pa métet ifrdgasatt min styrelseplats, till
och med frgat var och en om jag inte skulle
uteslutas! Nagot protokoll skrevs enligt uppgift
inte, diremot finns enskilda métesanteckningar.
Flera av ledaméterna papekade ocksa att det
var fel att inte kalla mig och att diskutera min
person nir jag inte var narvarande.

Forfarandet strider mot Eaa stadgar och all
foreningspraxis. Arsmétet utser styrelsens le-
daméter och ordféranden kan givetvis inte
godtyckligt kalla de ledaméter han tycker ska
vara med pd moten, ett sddant handlande
vicker omedelbart fraga om ansvarsfrihet!
Kallas merparten av styrelsens ledamoter till
méte i foreningens kansli for att avhandla for-
eningsdrenden, ar det per definition ett styrel-
semdte och till sddant ska samtliga kallas pa det
vis stadgarna foreskriver och protokoll ska f&-
ras och justeras. Ndgot annat dr otankbart!

Jag uppmanar nu foreningens revisorer och
valberedning att titta p& ordférandens och sty-
relsens férvaltning av sitt uppdrag fran arsmo-

Oppetbrevtill EAA Sveriges
revisorer, styrelse,
valberedning och medlemmar

tet fram till idag. Fraga om ansvarsfrihet kom-
mer att vickas och styrkas, och det blir di
bland annat viktigt att klara ut vem som even-
tuellt har reserverat sig mot ordférandens han-
tering av sitt uppdrag.

Eslov den 24 september 2012
STEN SVENSSON
STYRELSELEDAMOT OCH
UTBILDNINGSANSVARIG

1 EAA SVERIGE

Styrelsen
svarar

pa Stens 6ppnabrev

EAA AR EN ideell férening som funnits i Sverige
i snart 50 &r. Det har genom dren framgangs-
rikt byggts och administrerats ett stort antal
flygplan av foreningen. Medlemmar har enga-
gerat sig som tekniska granskare, kontrollanter,
besiktningsmin, styrelse, kansli och olika spe-
cialistfunktioner. Som alla organisationer s&
bestar vi av vanliga ménniskor, med olika bak-
grund och syn pa verkligheten och med olika
styrkor och svagheter. Det som férenar oss &r
vart flygintresse.

DE SOM ENGAGERAT och engagerar sig i féren-
ingens verksamhet gor det pa grund av sitt
flygintresse och sin vilja att efter formaga bidra
till fSreningens bésta. Nagot annat har inte varit
fallet tidigare och &r inte idag heller. Naturligt-
vis finns alltid olika uppfattningar om vad som
bér prioriteras och hur arbetet bor utféras. Det
leder ibland till besvikelser &ver att det inte
fungerar eller blir som man sjilv tankt sig vil-
ket alltid ar beklagligt men &r négot vi alla ra-
kar ut for ging som annan.

STEN SVENSSON SKRIVER i sitt 6ppna brev att
det har forekommit missférhallanden

enda sedan den forre tekniske chefen
och att styrelsen inte ldngre fung-
erar. De som ldst inldggen som
gjorts pa Eaa facebook kan dven
dir ldsa en del ganska hitska in-
lagg som gjorts. For att bemota
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négra av pastdendena i brevet sa vill
styrelsen gora f6ljande kommentarer:

STEN SKRIVER ATT »ordforanden lig-
ger stor kraft pd att forsoka skapa ett EAA-asso-
cierat museum i Siljansnis, medan foreningens
kdrnverksamhet kommer i andra hand eller
tredje hand. S.k. sdrintressen kommer fore for-
eningens«. Vad som inte nimns dr att museet i
Siljansnés 6ppnade sommaren 2011 i samarbete
med Tekniska museet och det 4r ordférandens
ordinarie arbete. Det finns for ovrigt inga
muntliga eller skriftliga dtaganden mellan EAA
och museet, vare sig ekonomiskt eller annat.
Det har heller inte foreslagits nagot sadant. In-
riktningen p& museet dr forvisso pionjérflyg och
hembyggen men pa vilket sitt det skulle vara
negativt fér Eaa kan viinte se. Carl accepterade
for Gvrigt att vara ordférande pd arsmotet i &r
2012. Ordférandeskapet ér ett oavlénat fortro-
endeuppdrag. Att kalla det dagliga arbetet ett
sdrintresse kan tyckas en smula anmérknings-
vart.

STEN ANSER VIDARE att »EAA har blivit en bank
ddr styrelsen sitter pa miljoner som borde an-
vindas till utbildning och flygsikerhetsarbete«.
Han presenterade under vdren en ambitids
handlingsplan som inte genast antogs och bor-

jade implementeras. Enligt Sten skulle det denna
gdng varit kassoéren som avfirdade den som
dyr och orealistisk. Vad som inte ndmns ar att
Sten inte hade nagot forslag pa hur och av vem
eller vilka hans plan skulle genomféras och
inte heller nadgon budget. .

En annan viktig faktor ar att de delegerade
verksamheterna av EAA, KSAK och Segelflyget
samtliga gar med forlust sedan Transportsty-
relsen sdnkt bidragsnivaerna. Tillsammans med
myndigheten tittar vi sedan en tid pa vilka
mojligheter till samverkan mellan férening-
arna som finns for att effektivisera verksamhe-
terna. Innan vi vet var vi hamnar i delegations-
fragan sa anser vi det vara oklokt med néigra
storre investeringar i uppdatering eller férand-
ringar av material som kanske dnda behover
uppdateras direkt igen.

Det finns inte ndgra andra problem i férhal-
landet med myndigheten annat 4n att hitta ba-
lans i ekonomin. Nyligen gjorde TSL en planen-
lig verksamhetskontroll utan problem. Det
kommer forvisso att behovas pengar fér inves-
teringar, dir,har Sten ritt men tills vidare skall
vi nog vara tacksamma att det finns pengar i
kassan att stotta med.

Hade vi inte haft dessa pengar s& hade alter-
nativet varit kraftiga och omedelbara héjningar
av olika avgifter.

STEN SKRIVER SLUTLIGEN att det fick vara nog
efter att ordféranden kallade till mote den 28/8
dar han sjilv inte var kallad. Sten anser att det
stred mot stadgarna och all féreningspraxis.
Sten ansdg att om styrelseledamoter traffas dr
det med alltid per definition ett styrelseméte
och ifragasitter vidare om ordférande skall be-
viljas ansvarsfrihet. )

Sedan Sten valdes in som ordinarie ledamot
pa senaste drsmotet har styrelsemotena gradvis
urartat, Stens brev speglar i detta vél hans upp-
fattning om &vriga styrelseledaméter. Orsaken
till att ordférande valde att skjuta upp det ordi-
narie styrelsemotet en vecka for att i stéllet forst
kalla till ett arbetsmoéte var av den enkla anled-
ningen att han, precis som Sten, inte ldngre an-
sig att styrelsemétena fungerade och ville fraga
de andra vad vi ska gora at situationen.

Ordférandes uppfattning dr att Stens frus-
tration ver att inte fatt gehér for sina forslag
och hans allménna uppfattning om styrelsens
kompetens har gjort att métena och kommuni-
kationen ddremellan blivit en polariserad kamp
som paralyserar styrelsearbetet som till och
med far ledamoter att mé daligt.

Detta betyder inte att styrelsen skall vara en
konfliktfri zon dar alla tycker samma sak. Att
folk &r oense dr ofta en tillgang. Den stora faran
pé sikt dr inte om vi dr oeniga utan om vi dr

Fran EU, EASA och TSL horisonter

EU

EU REGELVERKET BORJAR nu bli heltickande for
oss som flyger normalklassat och omfattar nu
alla omraden - materiel, certifikat, flygdrift
och flygtrafikregler. Dock giller formellt bara
flygtrafikreglerna for den som flyger amator-
byggen och veteranflygplan (Annex 11 luftfartyg)
men genom att TSL adopterar EU bestimmel-
serna &ven for var verksamhet kommer vi inte
ifran EU bestimmelserna i alla fall.

Nedan finner Du ett antal Eu bestimmelser
som dr utgivna men som vi inte behéver folja
dnnu, da det finns, kortare eller lingre &ver-
gingstider. Men vad ar det da for vits med att
jag raknar upp dem? Forst ar det ju manga som
har behov av att kidnna till reglernas orda-
lydelse i forvég, for det andra kommer det re-
misser fran EasA pd aMmc och GMm till bestim-
melserna och inte minst tror jag det ar en
styrka f6r den enskilde att vara uppdaterad.

Innan vi gérin pa de enskilda bestimmelserna
vill jag nimna lite om EU nomenklatur. Vi tar
de nyligen utgivna Trafikreglerna for luftfart
som exempel. Forordningen utfirdades den 26
september i ar, offentliggjordes i Europeiska
unionens officiella tidning den 12 oktober och
tridde i kraft den tjugonde dagen direfter,
alltsd den 2 november. Det stir i férordningen
att den ska tillimpas fran och med den 4 de-
cember. Men foérordningen finns ocksé angivet
en mojlighet f6r medlemsstaterna att besluta
att inte tillimpa bestimmelserna i forord-
ningen till och med den 4 december 2014. Till
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rdga pa allt s avslutas forordningen med "Denna
férordning dr till alla delar bindande och di-
rekt tillimplig i alla medlemsstater”. Inget 4r
latt i Eu:s regeldjungel, om nu ndgon trodde
det! Till och med TsL har riknat fel med drygt
tva veckor i sitt meddelande om att de skjuter
pé tillimpningen.

Nir en medlemsstat anvander sig av mojlig-
heten att skjuta upp tillimpningen ska den an-
mala till kommissionen och EAsa skilen for
undantaget, dess varaktighet samt den plane-
rade och tillh6rande tidsplanen for genomfér-
andet av denna férordning. Det finns alltsd ingen
generell och gemensam 6vergangstid.

£u:s officiella tidning som hittas pé:

http://eur-lex.europa.eu

Del-FCL

CERTIFIKATBESTAMMELSERNA NAMNDE jag i
forra EAA-nytt och de har nr 1178/2011 med
dndring 290/2012. TSL har meddelat att de inte
senareligger de medicinska kraven fér LaPL
men i 6vrigt tycks de ta alla mojligheter till se-
nareldggning, dven om detta inte dr publicerat
annu. Detta giller alltsé dven sjilva certifikatet
LAPL, som dr det enklare billigare certifikat
manga stéller férhoppningen till nar det géller
GA-sektorns 6verlevnad.

Den som fortfarande har ett nationellt pprL

ska ta kontakt med TsL for att, om villkoren &r

uppfyllda, fa detta validerat till yaRr-certifikat
som automatiskt Gvergér till ett Eu-certifikat.

Del-OPS

EU FORORDNINGEN oM driftbestimmelser for
kommersiella flygtransporter samt krav pa
myndigheter och operatérer har publicerats den
25 oktober. Forordningen har nummer 965/2012.

Ambitionen fran EU sida har ju i ménga ar
varit att hela paketet med certifikat- och drift-
bestimmelser skulle bérja tillimpas den 8 april
i &r men sé blev det som bekant inte. De delar
som giller icke-kommersiell flygning (Part-
Ncc och -Nco) har dnnu inte kommit fran
trycket och nu vet vi att man gor ett omtag nar
det giller dessa bestimmelser. Mycket beror
detta pé att den bestimmelsen som gillde spe-
ciella operationer (Part-spo) har fatt kraftig
kritik.

Trafikregler for
luftfart (SERA)

EU FORORDNINGEN oM Trafikregler for luftfart
(sErA) utkom 26 september och har nr 923/2012.
‘Foérordningen, som ersétter BCL-T/TSFS 2010:145,
trader i kraft den 4/12 2012 men som vanligt
finns en évergdngstid om hogst 2 ar som de na-
tionella myndigheterna kan utnyttja vilket TSL
(som vanligt) har beslutat sig att anvinda fullt

" ut. Férordningen ska alltsa tillimpas i Sverige

fran och med den 4 december 2014.




alltfér eniga. Men konflikter maste hillas inom
rimliga grinser, det far inte gi s lingt att det
leder till strider som &r destruktiva. For évrigt
4r det inte sant att ordféranden skulle forsokt
utesluta Sten ur styrelsen, eller som medlem,
som pastas i Stens brev.

AVSLUTNINGSVIS KAN VI nog Konstatera att
ingen person, vare sig Sten eller ndgon annan i
styrelsen, har ritt i allt eller lyckas med allt man
foretar sig. Det har vi ménga bra exempel pa.
Sten #r i manga sammanhang mycket kompe-
tent och besitter bevisligen en jikla fighting
spirit. Problemet dr bara att mélar man verklig-
heten i alltfér breda penseldrag utan nyanser,
da blir girna vi andra bara inkompetenta hin-
| der pa vigen.

| Att kinna till och viga erkdnna sina be-
| gridnsningar som byggare och som pilot, dr
kanske den viktigaste egenskapen hos en EAA
| medlem. Att fréga om rad vid minsta osdkerhet
| och & hjilp och information av andra medlem-
mar i stillet for att gissa eller chansa. Det giller
inte enbart i bygglokalen eller ndr man sitter
bakom spaken utan dven for alla som arbetar
for organisationen i idgon befattning. For att
detta skall fungera krévs ett visst matt av 6d-

mjukhet och prestigeldshet.
EAA SVERIGE STYRELSE

e T e e e R |

' Kanalseparation vid

- réstkommunikation for det
- gemensamma europeiska
luftrummet

EU FORORDNINGEN oM 8.33 kHz kanalsepara-
tion pa flygradiobandet utkom den 17/11 och
har nr 1079/2012. Vad detta innbér for oss pa
kort och lang sikt dterkommer vi till.

EASA
Eventuell ny strategi
fér ga i Europa

EASA STYRELSE (MANAGEMENT Board (mB),
som bestér av representanter fran medlemslan-
derna och frin Eu-kommissionens transport-
direktorat, begirde den 13 mars 2012 en utred-
ning om bittre reglering av allménflyget (Ga)
och en utredningsgrupp tillsattes. Bakgrunden
var skrivelser frin EASA och en gemensam skri-
velse fran 1a0pA och Europe Air Sports (EAS)
till MB. Vi dr genom EFLEVA delaktigai denna
skrivelse.

Resultatet av gruppens arbete dr dokumentet
"European General Aviation Safety Strategy”
som i somras éverlimnades till MB. Dokumen-
tet foreslar en ny strategi for att fa till stind en
hallbar framtid fér Ga i Europa med en godtag-
bar sikerhetsnivd. Dokumentet speglar ocksd
en djup oro fran marknadens sida dver Eu:s nu-
varande regleringsstrategi for GA.

Dokument ansags forst inte vara fullt offent-

soM FRAMGAR &V »Flygkalendern« pd annan
plats flyttar var franska systerorganisation
Rrsa tillbaka sitt arliga fly-in till Vichy efter
tva &rs utflykter till St Yan och Blois.

Sarskilt St Yan blev ett stort misslyck-
ande, man hade fatt lofte om goda foérut-
sittningar frdn de lokala foretridarna fér
kommun och flygplats, men blev i stillet
kravda pa sadir 50 000 € i efterhand. »Vi
fick ett erbjudande som bara inte gick att
motstd«, sa Rsa dévarande ordférande nir
vi fragade om orsaken till flytten. Rsa hade
da en vision om ett europeiskt Oshkosh,
men sanningen blev farre utstillare, relativt
fa besokare och obefintlig publik.

ligt men sedan den franska luftfartsmyndighe-
ten publicerat det och en sammanfattning pa
sin hemsida kan dokumenten betraktas som
offentliga. Lankar till dokumenten:

« www.developpement-durable.gouv.fr/IMG/
pdf/European_GA_Safety_Strategy Execu-
tive_Summary_final_edit.pdf

o www.developpement-durable.gouv.fr/IMG/
pdf/European_GA Safety_Stmtegy final
edit.pdf

Remiss

EASA har en remiss ute angi’ae‘nde AMC och
GM till Trafikreglerna f6r luftfart (SERA) med
sista svarsdag den 24 december 2012. Beteck-
ningen dr NPA 2012-14.

Hir hoppas jag pa att manga limnar in syn-
punkter pa definitionen pi “Night” och foresla
samma definition som i FCL och OPS med
hinsyn till de verkliga gryningarna och skym-
ningarna i norra Sverige. En annan definition
4in var gamla siktbaserade vore forédande for
oss hir i Norden.

I SERA artikel 4 finns det ett antal upprik-
nade skil for en nationell myndighet att bevilja
avsteg frin minimiflyghéjden vid VFR. Flyg-
uppvisning finns inte med bland dessa. Har
finns alltsa en hdgst pataglig anledning till att
anvinda sig av EASAs remissvarssystem CRT
och gora sin rost hord.

‘Ater till Vichy

RSA ORDFORANDE ANsSAG att nigra av styrelse-
medlemmarna personligen skulle ta den eko-
nomiskt smillen. Fiaskot orsakade stor turbu-
lens inom RsA styrelse och flera huvuden rullade,
s& dven ordférandens efter négra turer. Om inte
annat s& visar sensmoralen p4 att ha alla l6ften
och dtaganden pé papper vid ett fly-in.

vICHY HAR ETT relativt stor flygplats som »blivit
Sver« nar »dricka brunn« blev omodernt och

vichyregeringen gav upp vid krigsslutet.
KJELL FRANZEN

TSL

LUFTFARTSAVDELNINGEN GENOMFORDE DEN 26

oktober en branschdag for allméinflyget. Alla

presentationer fran branschdagen finns pé:
http://www.transportstyrelsen.se/sv/
Luftfart/Seminarier-och-information/
Privatflygare/2012-ars-seminarium-i-
GA-projektet/

Ga-projektet har dven pé forsok skapat en digi-
tal brevlada ga@transportstyrelsen.se. Foljande
ir ga-projektets inbjudan till att anvinda denna:

*Brevlddan dr alla vilkomna att anvinda
for att framfora synpunkter och stilla fragor
som ror forenkling av regelverket for pri-
vatalicke kommersiella piloter. Notera att
fragor som ror luftvirdighet inte ingdr i
projektet eftersom dessa fragor har omhdn-
dertagits i annat projekt. Syftet med brev-
ladan dr att effektivisera. Effektivisering
uppnds genom att ni kan anvdnda en in-
gang for era fragor och synpunkter vilket
minskar risken for att fragor och synpunk-
ter hamnar mellan de 6kdinda stolarna och
drunknar i den totala massan. Ambitionen
dr att fragorna/synpunkterna och svaren
lingre fram ska publiceras pa Transport-
styrelsens hemsida.”

Sjilv menar jag att Du inte ska ldgga ner tid pa
sddant som dnda tas dver av EU regelverk, men
utnyttja girna méjligheten att pa ett enkelt sitt
komma till tals med TsL nédr den méjligheten
erbjuds!

KJELL FRANZEN
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Iverkstaden

Per Widing skriver om hur han gjort

Hallfasthets-
analyser

infér bygget av Pietenpol AirCamper

NAR JAG FATT hem ritningarna till min Pieten-
pol Aircamper insdg jag att ritningsunderlaget
med dagens mitt till manga delar inte var sér-
skilt komplett.

Bland annat var jag tvungen att dimensio-
nera inféstningar till fastbindningsremmar som
inte fanns med i ritningsunderlaget. Pedalstal-
let med roderlinor, fena och sidroder fick for-
starkas for att klara dagens krav pa pedallaster.

P& mitt arbete som konstruktér far jag ofta
gora héllfasthetsanalyser pa de konstruktioner
som jag och andra gor, det kan vara allt fran
olika lyftanordningar till kontroll av monte-
ringspressar som ska klara av flera tons press-
kraft.

Man kan gora en sa kallad femanalys i en dator
da man anvédnder en Cad modell som i sin tur
belastas pa olika sétt. Detta kan faktiskt vara
ganska vanskligt da det dr latt att luras att sétta
sina villkor fel och da fa ett felaktigt resultat
som man kanske inte uppticker.

Jag brukar sjilv ofta féredra att »rikna for
hand« d& det med ett vant 6ga oftast ger ett sna-
bare och sékrare resultat. Ofta dubbelcheckar
jag en femanalys med en handrikning.

i

Mekanik

kallas den disciplin da man tar fram hur stora
laster kan vara och var de angriper, moment
och momentarmar likasd. Man kan ofta 16sa
mekanikutmaningar tillrackligt noggrant pa
»grafisk« vag, som da faktiskt blir ganska illus-
trativa.

Hallfasthetsanalys

anvédnder vi for att se hur “spédnningen” i ett
material varierar med olika belastningar och
belastningsfall.

Jag brukar anvinda 3 olika sitt att rikna pa.

1. Tryck och dragbelastning, (till exempel
stottor och stag).

2. Skjuvbelastning, (till exempel skjuvning i
en skruv, svets eller ett nitférband).

3. Boj och vridbelastning, (till exempel bdj-
ning och vridning i en vingbalk).

Jag tinkte har visa har hur man med hjilp av
enkla kunskaper i »Mekanik« och »hallfast-
hetsldra« kan ta fram laster och goéra en enkel
hallfasthetsberdkning pé ett beslag som i det
hir fallet sitter i vingen p& min Aircamper. 2

Hir visar jag hur en FEM-analys presentation kan se ut:

f"
p—
g o

o

Enbalk som jag belastat med ett b6jmoment, “krattorna” visar var jag
héller fast min balk. ”pilarna” visar var jag anbringat min kraft.

Vikan se att spinningen i materialet ir som stSrst dir béjmomentet
#r som stdrst och att spinningen &r stérst utmed sidorna (rétt).
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Samma balk fast nu vrider jag i den, hir kan vi se att spinningen fér-
delar sig mitt pa sidorna nirmast vridningcentrum (réd-orange).
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Fran Géteborgs Veteranflygsdllskap har vi fatt féljande
bidrag om ett intressant flygarliv. Lds och njut.

Ettsamtal med

i
legendariske piloten

Kurt Klausson

Han &r legendarisk jaktpilot, personalprovilygare, flygplatschef, flyglarare,
ambulansflygare, flygkapten, entreprendr, motorcykelekvilibrist och, inte minst
hedersmedlem i Géteborgs Veteranflygséllskap! Namnet &r Kurt Klausson och
han fyllde i vAras 9o ar! Han 4r pigg som en mért och kér fortfarande runt 1 000

mil om ret med sin Harley Davidson 1200 cc, bara en sddan sak!

TEXT: ULF DELBRO FOTO: KURT KLAUSSON

DENNA TEXT AR hdmtad ur Aviatdren, som strax
innan bemarkelsedagen i maj fick en mycket
trevlig pratstund med jubilaren i sommarvistet
ute i Torslanda. Det fina sommarhuset ligger
nere vid havet strax nedanfor platsen dir Bla
Hangaren lag pa sin tid - vad kan vil vara
lampligare?!

Vi later nu Kurt sjdlv i en rapsodi berdtta om
sitt oerhort spdnnande, 56-4riga flygarliv:

- Jag dr f6dd och uppvuxen i Malméd, och jag
blev tidigt flygintresserad. Jag sokte till Flyg-
vapnet, men blev i stillet ménstrad till ett stri-
dande motorcykelférband inom Pansarvapnet.
Vi fick verkligen ldra oss att hantera vara motor-
cyklar pé ett sitt som ndrmast kan liknas vid
cirkuskonster, och det har jag haft stor glddje
och nytta av senare i livet.

— Men jag gav inte upp utan fortsatte att s6ka
till Flygvapnet, men det blev nobben varje
gang. De ville inte slippa mig frdn Pansartrup-
perna. Till sist besokte jag sjilvaste forsvars-
ministern, Edvin Skéld, och da tog det skruv.

?Om regementschefen vid p2 i Helsingborg ger
klartecken, s& blir det s3”, blev svaret fran Skold.
Och regementschefen, 6verste Nordstrém, gav
nu med sig - efter plutonchefskolan vid Pansar-
trupperna kunde jag den 1 februari 1945 pabérja
utbildningen till vérnpliktig flygforare vid
krigsflygskolan i Eslév. Detta ar sokte ndrmare
3.000 ynglingar till pilotutbildning, som var
mycket populdrt i krigets slutskede. Av dessa
uttogs soo till ldkarunders6kning, 100 godkén-
des for att borja flygutbildningen, sedan skulle
ytterligare minst femtio procent gallras bort -
det var harda bud!

— Efter krigsflygskolan kommenderades jag
till rg pa Séve for jaktflygarutbildning. Vi flog
722 och J21 och det var otroligt manga haverier,
sdrskilt med j21. Under mina flygarar miste jag
30 kompisar, och under en tid 194647 omkom
en pilotiveckan i Flygvapnet, det var inte klokt!
Sjdlv var jag med om 10-12 haverier, vid manga
av dem var det “nira 6gat” med brander och
annat, men jag klarade mig mirakulést nog!

Under en tid 1946-47 omkom en pilot i veckan i
Flygvapnet, det var inte klokt! Sjilv var jag med
om 10-12 haverier, vid mdnga av dem var det “néra 6gat”

med brdnder och annat.
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— VAREN 1949 fick jag erbjudande om fast an-
stéllning som flygldrare, men jag ville limna
Flygvapnet och ga over till det civila flyget.
Men nu var det samma historia, man ville inte
sldppa mig. Tva ganger fick jag skicka en av-
skedsansokan till crv innan general Norden-

skiold tillstyrkte. Min sista flygning i Flygvapnet '
gjorde jag den 22 april 1949, 45 minuter i en Sk |
12 Focke Wulff Stieglitz, hela tiden i rygglige,
och didrmed satte jag en minnesvird punkt for
min tid som militarpilot. ’

- Min f6rsta anstillning som blev som flyg-
lirare och platschef hos Duells Aero i Bla
Hangaren pi Torslanda. Dir bedrev vi flyg-
skola, vi flog reklamslép, taxiflyg, rundflyg,
ambulansflyg, tidningsdistribution och allt
mojligt med vara flygplan - bl.a. en Dragon Ra-
pide, en Sea Bee, en Fairchild Forwarder, tre
Auster V och den fantastiska lilla maskinen
BHT-1 Beauty, konstruerad av bl.a. legendariske
Erik Bratt. Den flég jag ibland avancerat med
over Torslandafiltet och lockade folk till att
rundflyga. Men det var framforallt ambulans-
flyget med Rapiden som lag mig mycket varmt
om hjértat, och vad det betydde skall jag be-
ratta mer om strax.

- NAR HOLGER Duell avvecklade sitt flygforetag
1953 startade jag en egen flygskola och utbil-
dade privatflygare, trafikflygare, instrument-




Kurt vid J21.

flygare, flyglirare och sjoflygare pa Torslanda.
Utbildning utéver privatflygare var det pa den
tiden bara nagra fa flygskolor i landet som hade
Luftfartsverkets tillstdnd att utGva. Jag holl pa
med detta till 1959, da jag blev virvad av foreta-
get Stockholms Aero for att bygga upp en flyg-
skola med avdelningar runt om i Sverige - i
Stockholm, Géteborg, Malmd, Norrképing,
Orebro, Uppsala och Jénkdping. Det var ett
stort, mycket spinnande och ansvarsfullt ata-
gande jag di gjorde. Vi kopte fyrsitsiga Piper
Tri Pacer, och anvidnde dem som skolflygplan.
De hade noshjul, modern instrumentering och
radio, och var langt fore sin tid. I marknadsfé-
ringen av Lér Sverige Flyga engagerade vi legen-
den Albin Ahrenberg. Den omfattande verk-
samheten blev kind genom tidningar, radio
och tv, och vi blev Sveriges genom tiderna
storsta flygskola!

- vi1 rick flera mycket kdnda personer som
elever, bl.a. virldsmistaren i tungviktsboxning
Ingemar Johansson, ishockeystjirnan Sven
Tumba ,eller Johansson, som han da hette, ra-
diomannen Lennart Hyland, skadespelaren
Lena Granhagen, tennisméstaren Uffe Schmidt
och Aftonbladets kriminalreporter Bérje Heed.
Men bara en av dem fullféljde utbildningen
och fick privatflygcertifikat, ndmligen Ingemar
Johansson. Vi var lika glada som han nir vi flog

Svensk Flygambulns Beech ing Air 200.

ner med en Tri Pacer till Schweiz och 6verlim-
nade certifikatet!

— Ja, sen blev det nagra ar i charter- och
fraktflygsvingen. Det bérjade 1963 nir legen-
dariske Géte Rosén anstillde mig som plats-
chef pa Torslanda i hans bolag Loadair. Jag flog

Dc-3 och Curtiss ¢c-46 och var bade pilot
och férsiljare — det gillde forstés att
ragga kunder for att kunna halla
igang verksamheten.

- Nir Loadair avvecklades 1964
startades Torair som &vertog Loa-
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¢ B NG
Ingo Cert.

dairs flygplan. Jag blev flygchef i bolaget. Det
holl bara ett par ar, sedan blev det konkurs.
Men 1967 var jag med och startade dnnu ett
nytt charterbolag, Falconair dér jag blev flyg-
chef. Vi hade till att bérja med tre Vickers Vis-
count och skaffade sedan &ven tre Lockheed
Electra. Vi var det forsta skandinaviska bolag
som startade charterflygningar till Funchal pa
Madeira. Just den flygplatsen hade rykte om sig
att vara riskabel, men vi fann inget speciellt
med Funchal. Vi hade mycket god beliggning,
sd efter en tid vaknade Sterling och kom efter
med sin Caravelle, och efter nigot r var det
manga fran Skandinavien som flog pd Madeira
- men nagon skall alltid vara forst!

- MEN, si gick Falconair samma 6de till métes
som flera andra charterbolag, 1970 begirdes
bolaget i konkurs. Fast, skam den som ger sig.
1971 var jag med och startade dnnu ett nytt
charterbolag, Interswede med Dc-8 med 189
stolar. Men med “storebror” sas som broms-
kloss var det mer eller mindre kort fran borjan,
det holl bara ett ar, sedan var det dags for kon-
kurs igen. Nu hade jag tréttnat pé charterbran-
schen, nu fick det vara nog, nu ville jag géra
ndgot helt annat.

— Efter en tid h6érde en gammal kompis av sig
som heter Ingemar Nordstrém. Ingemar ville
engagera mig i att starta upp ett affirsflygbolag,
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Under en tid 1946-47 omkom en pilot i veckan i
Flygvapnet, det var inte klokt! Sjilv var jag med
om 10-12 haverier, vid mdnga av dem var det “nira dgat”

med brdinder och annat.

Viking Air med en tvamotorig Piper Cheyenne
med tryckkabin och allt. Vi flog ganska mycket
affdrsflyg runt om i Europa, men det gick lite
upp och ner med uppdragen, sd jag kom fram
till att vi behdvde ett ben till att sta pa. Jag fast-
nade da for att utveckla ambulansflyget, som
jag fitt erfarenhet av 25 ar tidigare. Jag hade
haft det i tankarna ménga génger, och det var
fortfarande helt outvecklat i Sverige.

— CHEYENNE-MASKINEN BYGGDES om s& att
nagra av passagerarstolarna kunde ersdttas
med en bar. Vi borjade i liten skala 1978. Efter-
hand trimmades organisationen och transpor-
terna 6kade mer och mer. S& smaningom byttes
Cheyennen ut mot en stérre och snabbare
Beech King Air 200 som kunde ta tre liggande
och tva sittande patienter samt sjukskoterska
och sjukvardare eller lakare. 1979 dominerade
flygambulansverksamheten, och afférsverk-
samheten hade i stort sett upphért. D bytte
Viking Air namn till Svensk Flygambulans as
samtidigt som vi etablerade oss med nybyggd
hangar och kontor pa Séve.

— NAR HELA verksamheten med Flygambulan-
sen var vil inarbetad blev jag pd varen 1981 om-
bedd att bli flygplatschef pa Save, och det var ett
erbjudande jag inte kunde motsta. Att organi-
sera upp, driva och utveckla en flygplats var

négot helt nytt och tilltalande for mig, och jag
tackade ja till tjansten. Det blev en oerhért in-
tressant tid, d4 jag kunde medverka till att Sive |
utvecklades till en modern, internationell trafik-
flygplats, som sedan blev Géteborg City Airport.

- 1991 GICK jag i pension; 69 &r gammal och da
borjade en ny period i livet. Ja inte helt, for jag
hade fortfarande kvar ett uppdrag fran Luftis
att vara deras flygkontrollant, dvs personal-
provflygare. Detta hade jag varit verksam med
sedan 1964 da jag blev férordnad kontrollant i
Vistra Distriktet. Jag fick fortsatt fortroende
att vara kontrollant fram till den 31 december
1992 ndr jag var drygt 7o &r trots att tiden
egentligen gick ut ndr man fyllt 60. Da skrev jag
till Luftfartsinspektionen och meddelade att
jag limnade tjansten som kontrollflygare. Un-
der dessa ndrmare 30 ar utforde jag ca. 3.500
kontrollflygningar med privat- och trafikflygare,
och det var en vildigt intressant uppgift.

- Flygning holl jag faktiskt pd med tills jag
var 79 ar. Jag hade ett p-cert tills jag var 60, da
blev det ett B-cert, och nir jag fyllde 65 blev det
ett A-cert som jag hade kvar i ytterligare 14 ar.
Under mina 56 flygarar loggade jag 10.500 flyg-
timmar och mer &n 40.000 landningar med
incidenter och haverier mer dn dom flesta piloter
men trots det utan skador och med livet i be-
hall! Jag har mycket att vara tacksam for!




Kurt vid J22.

(Lo
e 3 gyt
Ralph Duell och Kurt Klausson.

— MEN HURSOMHELST, nir jag limnade jobbet
som flygplatschef var jag alltsd 69 ar, och dé en-
gagerade jag mig i ett antal olika bolag tillsam-
mans med min son Christian. Vi satsade som
entreprenorer pa att starta foretag, utveckla
dem och sedan silja, och pa sé satt bygga upp
kapital. Det har varit mycket framgangsrikt.
Men, 2008 tyckte jag 4nda att det var dags att
pensionera mig frdn den verksamheten, och da
var jag 86 4r.

— Nér jag slutade flyga blev motorcykeln min
stora hobby. Jag tog mc-kort redan 1938 och har
haft m&nga cyklar under aren, och nu tog jag
upp detta igen. 1998 kipte jag en Yamaha 650,
men den var fér motorsvag, si jag bytte upp
mig till en Yamaha 1100. Den var ocksa for svag
s& da blev det en HD 1500. Men det visade sig s&
smaningom, att den blev lite svarhanterlig p&
grund av vikten, s jag bytte ar 2011 till en HD
1200, som ir 50 kg lattare. Jag kér en sving om
10-15 mil i stort sett varje dag nir det &r skap-
ligt véder, och det blir omkring 1000 mil om
aret. Det dr inte detsamma som att flyga, men
det dr dnda en hirlig frihetskdnsla med hojen!

- Om jag nu skall runda av, sé skall jag siga,
att jag har haft den stora férmanen att fa arbeta
med flyg i alla dess former och fatt dela med
mig av mina kunskaper och min flygarglidje
till elever och adepter. Jag har verkligen fatt
min pojkdrém uppfylld och mer dartill. Men

Motorcykelekvilibristen Kurt Klausson.

Chfn for Save flygplats.

den mest intressanta och givande perioden i
flygarlivet har dndd varit ambulansflygverk-
samheten - att verkligen kunna gora nytta och,
ytterst sett, att ridda liv, det &r det jag mest glé-
der mig &t och dr stolt 6ver att ha tagit initiativ
till.

Det #r ju fantastiskt intressant alltsam-
mans Kurt, men du maste férstds séiga na-
got om Goteborgs Veteranflygsillskap,
dir du ju dr hedersmedlem — hur kommer
det sig?

- Jo, jag var med dnda fran bérjan nir Ve-
teranflygsillskapet starta-
des. Jag var inbjuden till
det forsta motet som dgde
rum den 3 mars 1980 i G&-
teborg, som jag tyvirr inte
kunde deltaga i, men jag
gick med i Séllskapet i den
vevan. Jag hade redan 1950
suttit i styrelsen fér Aero-
klubben Géteborg tillsam-
mans med Gsta Fraenckel,
Magnus Bang, Gosta An-
drée, Moje Hinnersson,
Tord Angstrém m.fl, och
jobbat med alla dessa som
varit med och byggt upp fly-
get i Géteborg. Jag tyckte
darfor att det var ett oerhort

fint initiativ nir nigra eldsjalar drog igang Ve-
teranflygséllskapet for att bevara gamla, klas-
siska veteranflygmaskiner. Dessutom hade jag
ju haft flera av dem som elever i min flygskola,
Viking Osterlindh t.ex., primus motor bland
grundarna, for att bara ndimna nagon. Att ha
blivit utnimnd till hedersmedlem i Goteborgs
Veteranflygséllskap dr jag darfér mycket stolt
och glad &ver! Det ar klart att Veteranflygsall-
skapet gor en flyg- och industrihistoriskt vér-
defull insats genom att renovera och halla rari-
teten fran Gbtaverken, dvs Gv38:an flygande!

vissT AR ALLT detta kolossalt
fascinerande, men det &r
inda bara ett axplock ur
Kurt Klaussons historia. Det
finns betydligt mer att ldsa
om den i Kurts egen bok,
"Med flyget i blodet” dar
han pa 608 (!) sidor beskri-
ver sitt oerhort spinnande
flygarliv. Boken gar att be-
stilla hos flygbokhandlare
Claes Berg, info@aviation-
bookshop.se.
Telefon: 0703-40 11 87.
Boken kan varmt re-
kommenderas! Lis den!
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RV7vs Teal

RV7 vs Teal

Bengt Bergsten blev under flygutprovningen med sin RV7
dven Agare till en Thurston Teal. Det &r en amphibie som

skiljer sig mycket frdn en Rv7. Hér 4r hans jamférelse mellan

- de bada maskinerna.

Vans RV7 ES6-200 SE-XUX

I flera nummer har Bengt
Bergsten beskrivit hur han
bytt motor i sin Rv7 - frdn en
Lycoming O-320 till en
konverterad Subaru Ez30.

I skrivandets stund har han
loggat ca 50 timmar med
den nya motorinstallationen.
Har ar femte delen dér han
berdttar han om sina
erfarenheter.

xux-cockpit efter konvertering.
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JAG HAR TIDIGARE skrivit 4 artiklar om mitt
motorbyte, dessa finns inforda i EAA-Nytt nr
2010/1, 2010/4, 2011/2, 2011/3-4. I dessa artiklar
kan ni ldsa om vedermddorna i samband med
mitt motorbyte i min rvy frin en Lycoming
0-320 till en konverterad Subaru £z30.

Efter att mer eller mindre anvint all min till-
gingliga fritid (juli-augusti byggfritt) var mitt
bygge klart fér premiérturen efter drygt 3,5 &r av
intensivt byggande i juli 2007. D& var xux ut-
rustad med en Lycoming O-320 150 hp och flyg-
utprovningen pdbérjades. I juni 2009 slut-
besiktigades planet och efter att ha loggat ca 100
timmar paborjades en konvertering fran Ly-
coming till en 6 cylindrig, 3 liters vitskekyld,
direktinsprutad Subaru Ez30 pé 200 hp med 98
oktanig bilbensin som drivmedel. Propellern
byts ut frén en fast tvébladig Sensenich tra-
propeller till en justerbar trebladig 1vo-prop.

En kompletterande flygutprovning paborjades
ijuni 2011 och jag har i skrivandets stund loggat
ca 50 timmar med den nya motorinstallationen.
Den forsta perioden i flygutprovningen utgjordes
av ett mycket stort antal korta flygningar inom
konen ovanfor filtet. Det var en relativt kom-
plicerad procedur att programmera in ratt
virden i Ecu'n alltsa styrboxen till motorn. Upp
for att testa, ner for att justera vardena i sma steg,
steg for steg tills allt var som jag onskade. Detta
var en spdnnande, intressant och talamods-
krivande tid. Nu 4r den proceduren avslutad
och motorn gar jimnt och fint Gver hela
varvtalsregistret.

Motorn ger 200 hp vid maxvarv 5400 rpm
vilket betyder 2700 rpm pé snurran. Motorn &r
utrustad med en vixellida som sanker varvtalet
pé snurran med ca 50%. Vaxelladan kréver ca

6% av motoreffekten varfor effekten ut pa
propelleraxeln blir ca 184 hp, effekten torde
likna den som en Lycoming (1)o-360 ger.
Konvertering till en Ez30 resulterar i en nagot
tyngre 16sning dn vad en Lycoming (1)0-360
skulle medféra, bl.a. beroende pé de dubblerade
elsystemen, vilket dr ett maste av sdkerhetsskal.
Efter konverteringen har xux grundtomvikt
okat med drygt 40 kg upp till 516 kg vilket
betyder en tillsatsvikt pa 300 kg upp till 816 kg
max flygvikt (avanc. 725 kg). Ett annat resultat
av motorbytet &r att flygplanet har blivit mera
framtungt 4n tidigare, 6kar sdkerheten men
minskar kanske fartprestanda négot.

Proceduren innan start &r pa ménga sitt
fordndrad mot tidigare. Reglagen for motor—
systemet ar placerade i form av 6 vippstrom-
brytare i en rad ovanfoér det digitala flyg-
instrumentet och ar vil 6verskadliga och latta att
na. Programmeraren som styr Ecun sitter till
vanster om glasskdrmen. Programmeraren ar
last och kan bara oppnas efter en speciell
procedur. Ovanfér programmeraren sitter
reglaget for finjustering av brénslet till motorn.
Kan liknas vid magringsreglaget i vara
konventionella kérror.

Nya moment har kommit till och andra har
tagits bort. Efter att ha slagit till huvudstrémmen
slds Ecu'n (engine computer unit) till och man
kollar maP-virden, slar till insprutningssystemet,
slér till huvudbrinslepumpen vilket skall ge ett
tryck av min 35 psi, kollar batterikapacitet i

huvudbatteriet. Startar motorn och kontrollerar

oljetrycket, laddning, bréinsletrycket samt ater
igen MaP-virden for att forsdkra sig att sensorn
fungerar normalt. Slar till reservsystemet for Ecu,
insprutning och extra brinslepump, slar dérefter
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ifrdn huvudsystemet och checkar funktionen hos
- reservsystemet till Ecu, insprutning, kollar
laddning av reservbatteriet samt trycket for
extrabrinslepumpen, kan kanske jimforas med
nir man kollar vinster och héger magnet.

Slar ater till huvudsystemet och har bada
systemen aktiva under start. Véntar in en olje-
temp av ca 7o grader och vattentempen ér nu
normalt pa 8o grader. Tar ett steg klaff, gar ater
igenom checklistan och ger dérefter full gas.
Sikten dr skymd framat p.g.a. nosen da planet
stir pd sporren och man fér titta at sidan for att
kontrollera kursen och samtidigt far man méta
med héger sidroder d4 motorns moment vill
vrida planet till" vinster, vilket utgdr en
betydande skillnad mot tidigare da detta
moment var betydligt mindre. Snart lyfter
sporren frén banan och jag har fullgod sikt
framét éver nosen och vid ca 6o kt lyfter planet
genom ett latt drag i spaken. Vil i luften
reducerar jag motoreffekten nidgot da motorn
har tillracklig kraft och stiger pa ett behagligt
sitt. Uppe pd siker hojd slir jag ifran
extra(reserv)systemet och anvinder enbart
huvudsystemet. Ett lampligt varvtal pa vald niva
ir 4200 rpm och ca 20 tum som ger en IAS pé ca
135-140 kt med propellern stilld i neutral
stigning. Har blir bransleforbrukningen ca 25
liter/timme. Jag har 4ven loggat 1,5 timmar pé
konstanta 4700 rpm och 25 tum, 1AS pd ca 145-
150 kt pd ca yooo ft med en uppskattad
brénsleférbrukning av ca 30 liter/timme och alla
virdena ligger inom gréna filt. Jag har @ven
loggat 1,5 timme i strick pa en l4g motoreftekt,
3500 rpm, 1750 rpm pd snurran, 16 tum
ingastryck, 1as 115 kt, 2000 ft och en uppskattad
bransleférbrukning av ca 20 liter/timme. Alla

motorvirdena dr dven hir inom gréna filt och
planet ligger fortfarande fint i luften. Mina enkla
beridkningar ger en uppskattad brinslefor-
brukning pa ca 0,2 liter/nm inom det normala
varvtalsregistret, 3500-4700 rpm. XUX teoretiska
rickvidd vid fulla tankar (158 liter nyttjbart) har
Okat till ca 8oo nm.

NER DET AR dags att gd in i landningsvarvet slar
jag till extra(reserv)systemet ungefir som man
slar till forvdrme och elpump pa en Pa 28, sidn-
ker motoreffekten och vid 8o kt tar jag ut nigot
klaff och pa kort final 4r farten ca 70 kt och full
klaff tas ut vid behov. Landningen sker lampli-
gen pa huvudstillet en varm dag med en varm
bana och en bra motvind, ndr farten sjunker tar
sporren snart i banan. Tidigare landade jag ofta
i trepunkt (eller forsékte) men eftersom planet
blivit mera framtungt efter konverteringen f6-
redrar jag ibland landning pd huvudstillet da
jag far en betydligt béttre sikt framat vid satt-
ningen och en sikrare landning. Trepunkts-
landningar gar fortfarande bra, men man
méste kompensera den tyngre motorn med att
ta mera hojdroder én tidigare, varfor det kravs
att man 4r in mera uppmirksam pa farten
innan sittning. Naturligtvis &r trepunktsland-
ningar att foredra p& ojimna falt dér sporren
kommer till sin rdtt. Omgivningen upplever att
bullret reducerats betydligt efter motor och
propellerbytet, ndgra av forklaringarna till
detta dr ljuddimparen och den trebladiga pro-
pellern med ett ldgre varvtal. Det dr inte alla
som uppskattar det minskade bullret dé flera av
pojkarna pa faltet tycker att den lit mera potent
tidigare med sina tvd raka avgaspipor men
detta far jag ta.

EAA (Thurston)
TSC-1A1Teal SE-XUX

Thurston Teal &r en flygbat,
amphibie som tillverkades
mellan 1968 och 1974.
Konstruktor av Tealen &r
David Thurston som under
hela sitt yrkesliv 4gnade sig
at att designa flygbatar eller
amphibious aircrafts.

Han bérjade sin karridr hos Grumman under
40-talet dir han var med och konstruerade de
stora flygbdtarna som bl.a. anvindes under 2:a
vérldskriget. Senare bérjade han intressera sig
for att ta fram flygbatar for privat bruk och
exempel pa hans tidigare konstruktioner &r
Lake Buccaneer och Renegade. Dessa dr
forhallandevis dyra, tunga och komplicerade
konstruktioner bla. genom sina hydraliska
infillbara landningsstall. .

David Thurston ville avsluta sin yrkesbana
med att ta fram en ny konstruktion byggd i
material av hégsta kvalitet och till en 1ag kostnad
med mattliga underhéllskostnader i jamforelse
med de amphibies som da fanns att tillga
pa marknaden. De krav han stéllde pa
sin nya konstruktion som seder-
mera skulle f& namnet Thurston
Teal, med anledning av sin T-
formade stjirt och efter namnet pa
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upphovsmanen var att det skulle uppfylla kraven
pa goda flygegenskaper, goda prestanda, hog
kvalitet, rationell tillverkning, billig att serva och
underhélla, samt vara betydligt lattare &n sina
foregéende konstruktioner. Nyckeln till att
uppné de hogt stillda kraven hette enkelhet, inte
vara mera komplicerad 4n nddvindigt, vilket i
sig var en stor utmaning d4 amphibier kon-
struktionsmiéssigt dr en mycket komplicerad
konstruktion dar man skall férena landflyg-
planets och sjoflygplanets olika egenskaper. De
forsta flygplanen som limnade Thurston Air-
crafts 1968 betingade ett pris pé ca 15000 dollar
och var da utrustade med en Lycoming 0-320
och med en stéllbar snurra.

Tealen #r en tresitsig amphibie, tvd side by
side och en sits pd tviren ddr bak. Den har
motorn placerad p& en gondol ovanfor och
nagot bakom cockpit och har en dragande
propeller lika som pa de storre flygbatarna.
Tealen #r utrustad med ett mekaniskt inféllbart
huvudstall och sporrhjul. Reglering av land-
ningsstillet sker med en spak placerad mellan
framstolarna och kan liknas vid klaffspaken pa
en Cessna 18s. Till hjélp med momenten vid in
och utfillning av stéllen finns tvd pneumatiska
cylindrar som minskar behovet av muskelkraft.
Dessa cylindrar dr monterade pd centrala
landningsstillet som ar placerat bakom stolarna.

sE-xNA HAR tillverkningsnummer 21 och till-
verkades av Schweizer Aircraft i Elmira, usa
1972 och fick reg. N2021T. Planet exporterades
fran usa till England och dérefter till Norge. I
samband med reparation efter ett landningsha-
veri i en norsk fjord i samband med en typin-
flygning férindrades cockpits utformning och
liknar numera funktionen hos en See-Bee vil-
ket gor xNa till ett verkligt original. I och ur-
klivning kan alternativt ske fran vinster sida
genom en sidodorr eller kan ske framifrén 6ver
nosen genom att den hégra delen av framrutan
fills fram. Man kan ocksa 4ntra planet baki-
frdn genom att g& pa bakkroppen och stiga in
genom , »takluckan«.som dr en del av den
vinstra sidodérren. Man gir samma vig nar
man skall gora daglig tillsyn och tillsyn fore
flygning pd motor och propeller. Man kan
ocksa ga pa vingen om sa kravs i samband vid
tankning pa vattnet, detta dr sillan noddvan-
digt. Eftersom vingen ér relativt lig si gar det
bra att std pa stranden framfér vingen och lyfta
upp dunken pé vingen. Att hantera brénsle-
dunkar ir vardagsmat for sjoflygare.

Att efter avslutad flygning stélla in flygplanet i
tryggt forvar inne i hangaren har absolut sina
poinger och dirmed slippa stérd nattsémn som
nir planet ligger i vattnet i hart vider. xNa dr

Min férsta flygning var sannerligen en upplevelse

dd mycket var annorlunda mot vad jag tidigare
var van vid, bdde att starta och landa pa hjul och pa sjé.
Man kan kanske sdga att den skiljer sig lika mycket
utseendemdissigt som handhavandemidssigt i jamforelse

med »normala« maskiner.

numera utrustad med en Lycoming HI0-360 och

" tar ut max 180 hp vid 2700 rpm samt har bytt ut

den stéllbara propellern mot en fast propeller av
mirket Sensenich, 76”/58”. Motorn &r &ven
utrustad med Jjudddmpare vilket omgivningen
uppskattar.

Tealen har tva vingtankar om 85 liter vardera
och en samlingstank pé 78 liter placerad i cockpit
under vingbalken. Fulla tankar récker for 6,5
timme i 93 kt, vilket ger en rickvidd pa 610 nm
och #r mer én tillrickligt. Under mina fjillturer
har jag oftast fullt i samlingstanken och reserverna
i hoger vingtank d4 tiden i luften oftast inte &r s&
langvarig da sjdarna ofta ligger pa relativt korta
avstdnd frdn varandra. Grundtomvikten pa xNa
ir 680 kg. Max flygvikt pé sj6 dr 953 kg och pa
land 997 kg, vilket ger en tillsatsvikt pa ca 273
respektive 317 kg. Om det behovs kan man lasta
107 kg i bagaget, bagaget kan ocksé nyttjas som
reservsovrum vid otjinlig viderlek for tiltning,
har dnnu inte provat detta. I

Jag har nu hunnit loggat ca 25 timmar i min
Teal och skall hir férscka delge er lite av mina
innu négot begrinsade erfarenheter av att flyga
en Teal. Flygningen har skett pd hemmafiltet
och vid nagra grannfilt samt i sjdarna hemmavid
och till och fran fjallsjdar i Marsfjdllen ddr vi
ocksa har familjens fjallstuga. Min forsta flygning
var sannerligen en upplevelse da mycket var
annorlunda mot vad jag tidigare var van vid,
bade att starta och landa p& hjul och pé sj6. Man
kan kanske siga att den skiljer sig lika mycket
utseendemdssigt som handhavandemissigt i
jimforelse med s.k. »normala« maskiner.

Som ménga av er redan vet s& &r den tidigare
dgaren Staffan Ekstrom en lang herre, medan jag
ddremot 4r av en betydligt kortare modell. Det
visade sig snart att jag hade svart att nd sid-
roderpedalerna samt hilbromsarna, vilket ar ett
absolut krav vid start och landning med en Teal.
Betink att detta r en sporrmaskin med motorn
placerad hogt pa taket, vilket krdver d4n mera
uppmirksamhet 4n en Super Cub. Detta 1ste

Vid kraftig turbulens eller vid kraftig sidvind finns
det ingen anledning att hjullanda da det néstan
alltid gar att landa pa sjé vilket dr en mycket sdkrare procedur.
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sig efter en tid dd jag efter lite arbete fick fram
stolen, modifierade sitet med hjilp av kuddar
samt dérefter byggde pa roderpedalerna. Nu
kunde jag sitta relativt bekvamt och ha full
kontroll av reglage och pedaler. Sikten &r mycket
god framét och at sidorna, dven med sporren i
marken, ingen nos eller propeller som stor i
siktfiltet, man kan ocksa kolla propellern genom
att titta uppat och nagot bakat om man sa har
lust. Alla flyginstrumenten ligger placerade i en
konsoll under framrutan mitt framfor styr-
spaken, reglage for hojdrodertrim ér placerad pa
golvet till vinster om stolen. Vippstrombrytarna
for skevroder och sidrodertrim sitter till vinster
pd instrumentbridan, Gvriga elkontakter sitter
pé en konsoll pa vénster sida om instrument-
bridan. Allt &r ldtt att nd och man har en god
overblick. Brénslekranarna till de tvd ving-
tankarna och centraltanken sitter ndgot bakom
ryggstodena. Lattare att nd f6r de som har linga
armar men svérare for mig varfér en modifiering
dven hér var n6dvindig att genomfora for att jag
skall nd kranarna under flygning.

EFTER ATT HA gjort sedvanlig genomging av
checklistan var det dags att taxa ut for start.
Ger full gas, styr spaken fullt fram (vilket
kianns nagot mérkligt) for att litta med sporren
frdn marken, 4r beredd att kompensera stor-
ningar i girplanet genom att resolut méta med
héger sidroder och om nédvindigt med hil-
bromsarna. Efter en relativt kort rullstricka, ca
170 meter lttar planet frdn banan trimmar jag
med hjilp av det effektiva hojdrodret for en
lamplig stigbana och kan snart reducera mo-
toreffekten och stiger lampligen med 70 kt.

Uppe pa nivé trimmar jag med hjélp av elser-
vona fér skev och sidoroder och snart kan jag
flyga handsfree. En Teal flyger man med hjilp
av sidrodret vilket inte ar fallet med expv en Pa
28 dir man “nistan” kan glémma sidrodret.
Planet ér relativt tungt i skevrodret men med
hjélp av sidrodret i sving dr det inga storre pro-
blem. Vid en motoreffekt pd 2400 rpm med
stillet nere gor planet ca 93 kt och bréinslefér-
brukningen ir ca 37 liter/timme vilket betyder
ca 0,4 liter/nm. Om man tar upp stillet mins-
kar farten med ca 3 kt. Som jag tidigare ndmnt
dr mycket annorlunda p4 denna kérra.

Att farten minskar med stillen uppe beror
pa att landstillbladens breda yta ligger an mot




Med Teal vid Kultsjﬁ, Saxnis, augusti 2012.

fartvinden. Nir de dr nerféllda 4r det en betyd-
ligt mindre area som bromsar dé ar enbart den
tunna sidan vind mot fartvinden. Infér land-
ningen reducerar jag farten till 8o kt, trimmar
for inflygning, kollar att stéllen 4r ute och lasta.
Detta sker dven visuellt dd man latt ser stillets
position genom sidorutan. Ingen klaff att bry
sig om, finns ingen, flyger tillrackligt bra anda.

TEALEN HAR MYCKET bra lagfartsprestanda. Pa
kort final just innan sittning reducerar jag far-
ten ytterligare och genomfér en motorland-
ning. De forsta hjullandningarna gjorde jag

med avsikt att forsoka landa trepunkt pa tom-
ging men jag fann snart att det var en dalig
strategi d& Tealen dr mycket tung pa sporren
och har en hogt placerad motor och ar darfor
kinsligt for stérningar i girplanet.

Byter dirfor taktik och landar numera pé
huvudstillet, for spaken framat vid hjulisatt-
ning vilket i bérjan tar emot dé jag fir kdnslan
av att gd pd nosen. Later den rulla ut p4 huvud-
stdllet, vilket for mig gor landningen stabilare
och sikrare och nir farten minskar r sporr-
hjulet snart i marken. Jag har studerat en hel del
artiklar i engelska och amerikanska tidskrifter

och ien av dessa rekommenderades denna tak-
tik.

Vid kraftig turbulens eller vid kraftig sid-
vind finns det i normalfallet ingen anledning
att hjullanda dé det néstan alltid finns alterna-
tivet att gora en landning p4 sjo vilket dr en
mycket sidkrare procedur.

NU AR DET dags att flyga sjo. Uppe pé
siker hojd tas farten ner till 8o kt,
spirren lossas for huvudstillet
och med hjilp av spaken fills stal-
let upp, en bla lampa bojar lysa,
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Med Teal 6ver Fatmomakke, augusti 2012.

direfter tas sporrhjulet upp. Jag checkar genom
att visuellt titta p4 huvudstillets position ge-
nom sidofonstret. Inflygning mot sjén sker
med en fart av 8o kt, vid lag héjd 6ver vattnet
minskas farten ytterligare och ndr man &r nere
pa vattnet fors spaken framét och jag later den
glida pa steget. Det 4r inga problem att hélla en
relativt hog fart pa vattnet, 70-80 kt, den reage-
rar bra pa roder och svinger bra dven i hog fart.
Tealen 4r en drom att hantera pa vattnet.
Under sistlidna sommar var det ofta vind-
stilla med spegelblanka vattenytor med allt vad
det innebdr for en sjoflygare. Har dr det alltsa
blekelandningar som géller och hidr visar Tea-
len sin styrka. Genom att man sitter relativt
nira vattenytan (kdnns det som om man skall
bli vt i baken) vid landning far man en bra
uppfattning om vilken h6jd man har 6ver vat-
tenytan genom att man ser med en relativt liten
vinkel mot vattenytan.
Nere pé vattenytan ar det bara att halla far-
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ten och dka vidare om man sa 6nskar. Om jag
onskar ett snabbstopp drar jag av till tomgang
och drar &t mig spaken och maskinen stannar
relativt snabbt med en liten vag av vatten skol-
jandes ¢ver rutan nar den sjunker igenom.

Att taxa pa vattnet dr inga problem, vatten-
rodret fills ner, sitter pd sporren och ger en ef-
fektiv styrning. Pa vattnet goér den verkligen
ratt for sig, ar litt och trevlig att hantera.

Att anldgga mot land kraver en ndgot annor-
lunda taktik &n nir man ligger till med en kon-
ventionell sjokérra.

Att stiga ut pé flottérerna for att staka sig i
land dr normalt ett effektivt sdtt men &r hér av
fullt forstaliga skal inget alternativ.

Att ldgga till vid bryggor 4r hellre inget alter-
nativ da vi har vingarna relativt ligt dver vatt-
net och har stodflottérerna ute i vingarna som
tar plats utan hir véljer man med fordel en bra
strand didr det finns plats for vingar och stod-
flottérer, en vassrugge ér att foredra.

XUX med Malgomaj okt 2011.

Tealen ligger relativt grunt i vattnet, oftast
ricker ett vattendjup av 30 cm varfér man of-
tast lagger till vid strandkanten. I och urstig-
ning sker antigen fram Gver frontdécket eller
fran vinster sida.

Start frdn vattnet sker med fordel under en
vinstersvdng for att lyfta vanster vinge da
motorns vridkraft vill sinka vinster stodflott6r
ner i vattnet. Med denna teknik forkortas
startstrdckan betydligt. Ett annat sétt dr att fylla
den hogra vingtanken mera én den vénstra.

Efter fullt motorpadrag drar man spaken mot
sig och skevar fullt hoger och dérefter for jag
spaken fullt fram. Snart 4r flygplanet uppe pé
steget och jag atergér ddrefter till neutrala roder
dér man soker in ritt attityd for att fa planet att
plana varvid farten momentant ¢kar. Vid 65 kt
och ca 500 meter (beroende pa last, vind, temp
och hojd) roterar planet upp ur vattnet genom
ett latt drag i spaken och planet bygger snabbt
héjd vid en fart av 7o kt: Landningsstricka pa
vattnet dr ca 140 meter enligt flyghandboken,
vilket torde stimma.

Hojdrodret dr mycket effektivt da det ligger i
slipstreamen fran propellern och det 4r inga
problem att under start behélla nosattityden
dven vid kraftiga forandringar av motoreffekten.
Har har vi en mycket stor skillnad mot exv. en
Lake som har en skjutande propeller dir man far
en kraftig och ofta farlig paverkan pa nos-
attityden vid en ovéntad effektforlust.

Resumé

UNDER TIDEN soM flygutprovningen med xux
genomfors blir jag dgare till en Thurston Teal,
en amphibie som i mangt och mycket avviker
fran en rvy varfér idén om en jamférande arti-
kel mellan maskinerna vixer fram. Dessa tvd

flygplan kan man séga dr raka motsatserna till

varandra med sina olika egenskaper och an-
vindningsomriden. Den ena ér mera att likna
vid ett fullblod med sina goda prestanda och
utmirkta flygegenskaper, vilkind i flygarkret-




sar och amatorbyggd i tusentals exemplar. Den
andra dr mera att likna vid en nordsvensk
brukshist, 4r okdnd for de flesta, dven i flygar-
kretsar och dr fabriksbyggd i ett fatal exemplar,
totalt 38 st. varav tva finns i Sverige.

Jag skall har forska ge er en bild av vad som
forenar och skiljer sig mellan dessa tva “ytter-
ligheter”. Tealen har genomgitt en omfattande
renovering efter ett landningshaveri och &r
numera 6verford till experimentalregistret och
ar numera bendmnd som EAA Tsc-1A1 Teal.

Om vi bérjar med RV'N sd dr det en mycket
trevlig flygmaskin bade fore och efter kon-
vertering med excellenta flygegenskaper vilket
har utvecklat ett behov hos mig att fa flyga den,
far abstinensproblem om uppehéllen blir for
linga. Omgivningen 4r ocks tacksam for en
betydligt ligre bullernivd. Den dr en utmarkt
resemaskin som transporterar sig snabbt och
lingt med sina tvd tankar om 84 liter vardera.
Man firdas bekvimt genom lufthavet och planet
tar relativt mycket bagage i bagagerummet
bakom stolarna, maxlast 45 kg. Onskar man
forkovra sig ytterligare inom flygningen sé finns
det ocksa mojlighet till avanc, men hér far man
begrinsa flygvikten till max 725 kg.

Tidigare uppskattade jag att flyga med hoga
effektuttag och hog fart men med tiden har
farten och effektuttagen minskat och numera
flyger jag dven med stort néje med 3500 rpm i
115 kt till en 1ag brénsleférbrukning per timme.
Brinslekostnaden blir ca 3 kr/nm (98 okt, 15 kr/1)
mottidigaremed en O-320med enbrénslekostnad
pd ca 5 kri/nm (100 11, 22 kr/l) exklusive
oljeférbrukning och med ca 30 hp mindre. Med
en Lycoming O-360 i Rv7'N torde brénsle-

Teal Bielite juli 2011.

RV'N sd dr en mycket trevlig flygmaskin bade

fore och efter konvertering med excellenta
flygegenskaper vilket har utvecklat ett behov hos mig
att fa flyga den, far abstinensproblem om uppehdllen

blir for langa.

kostnaden bli ca 5,5 kr/nm exklusive olje-
forbrukning. £z30 ror inte oljestickan vilket inte
dr fallet med en Lycoming. I jamforelse mellan
Tealen och RV'N dr skillnaden av brénsle-
kostnaden mellan maskinerna 4n storre, Tealen
kostar drygt 8,5 kr/nm. Allt detta med en viss
reservation fér mina enkla berdkningsmodeller.

Tealen har utgjort en ny erfarenhet fér mig
med sin speciella konstruktion och sina speciella
flygegenskaper, inte minst detta med still uppe,
stéll nere, den dr lite »eljest«. Det &r ett flygplan
som jag snabbt har lirt mig att uppskatta vilket
aven min hustru och kartldsare har gjort. Den dr
mycket trevlig att flyga med dess stabila géng,
goda lagfartsegenskaper och sina utmirkta
sj6egenskaper. Fartprestandan ar ocksé helt ok
med tanke att det dr ocksa &r en sjokdrra. En
nackdel kan vara sitt nigot trixiga uppférande
vid hjullandningarna och da fr.a. vid kyttig och
kraftig vind samt dess behov av utrymme vid
anldggning mot stranden. Dessa egenskaper gor
kanske inte Tealen idealisk for skolning utan
kriver kanske lite mera erfarna piloter. Tealen &r
en blandning av landflygplan och sjéflygplan
vilket alltid blir en kompromiss, men detta &r
latt att kopa med tanke flygplanets mangsidighet.
Forvaring och service sker i hangaren, tankning

Tealen dr en blandning av landflygplan och sjo-

flygplan vilket alltid blir en kompromiss, men detta
dr latt att kopa med tanke flygplanets mangsidighet. Forvaring
och service sker i hangaren, tankning kan goras pa flygfiltet.

kan goras pa flygfiltet, allt detta r en stor fordel
i jamfort med en sjobaserad kérra, tro mig, jag
vet.

MED MINA TVA flygplan férenas fér mig tvé av
de bista virldar. Med rv'n far jag en snabb,
sensibel kidrra med prestanda for lingflyg-
ningar och avancerad flygning men som ocksé
funkar lika bra under en tur runt filtet.

Med Tealen far jag ett plan som 6ppnar sjo-
flygets alla mojligheter och utmaningar men
genom det reglerbara landningsstillet &ven
mdjlighet att nyttja landflygplanets fordelar. Det
ar ett stabilt och tryggt flygplan att flyga och ar
ett utmirkt sjoflygplan. Dess nackdelar &r en
relativt hog bréansleférbrukning och dess kéns-
lighet for turbulens och kraftig sidvind i
samband med hjullandningar. Det 4r de kortare
trackarna som géller for mig, jag nar de flesta
sjbarna som jag avser att besoka pa 15 till 30
minuter fran vér stuga varfor inte den héga
brinslekostnaden far samma betydelse. Och jag
maste inte landa pd en bana nér det finns sjéar
att tillgd om védret sa kriver. Vojman flyter
parallellt med banan pd Esnv och ar ett bra
alternativ vid dessa tillfallen.

Jag passar pd att tacka Staffan Ekstrom som
har gjort min aterkomst till sjoflygarnas skara
mojlig genom fortroendet att Gverlimna sin
baby i min vérd.

Tillonskar er alla en God Jul och ett Gott Nytt
Ar med hilsningar frin ett vitt Lappland med
manga isblanka sjoar.

BENGT BERGSTEN, VILHELMINA
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VISITE

Efter RSA:s stora arliga franska Fly-in i Blois flég vi till...

Invasionskusten norrom CAEN

pR sONDAGEN 1 juli fldg de fem svenska planen
at helt olika hall. Glasairen med Magdalena och
Josef Toth flég soderut till Medelhavet for en
veckas badsemester. Christer Wretlind med
Lancair 4 flog till Paris, Sven-Orjan Larsson
med Mri1-9 for hem till Diisseldorf for att ar-
beta. Till caEN flog Kjell-Ove Gisselson med
sin Rv-6 och Hans-Olav Larsson och Staffan
Ekstrom med Dynamic wt-9.

Flygplatsen i cAEN ligger strax véster om sta-
den med tva ldnga banor i kors s det behdver
aldrig bli 9o grader sidvind. Flygplatsen ar
trevlig och har inte sa mycket trafik. Efter for-
ankring av flygplanen och taxi in till turistcen-
trat. Dér erholl vi utmirkta kartor och beskriv-
ningar av vad som hinde 6 juni 1944 som var
landstigningsdagen.

SONDAGSKVALLEN AGNADES att bes6ka den stora
borgen som ér beldgen i stadens centrum. Staden
ar urgammal, seriefiguren Asterix hdrstammar
hérifran, vil vird att 4gna ménga timmar &t.
Mandag morgon hyrdes bil nere vid tagstatio-
nen for en dag.

Vi kérde rakt norrut ca 15 km mot kusten dar
Engelska landstigningsplatsen Sword Beach
ligger. Sedan &r det bara att folja kustvégen vés-
terut s kommer kanadensiska Juno Beach dir-
efter kommer engelska Gold Beach och slutli-
gen kommer usa:s Omaha Beach samt Utah
Beach. De flesta kommer mest ihig Usa:s bada
strander, men det tror jag beror pa Hollywoods
filmer. Mellan Sword- och Juno Beach vid Lan-

grune-sur-mer limnade vi kustvégen och akte
4 km soderut till Douvres-la-Délivrande.
Radarstationen ser helt modern ut, en impo-
nerande syn. Atervinder man till kustvigen
och édker vidare vésterut kommer man sa sma-
ningom till Longues-sur-Mer. Dar kan man

leta rdtt pa batteriet med de fyra bunkrarna
med 150 mm kanonerna. Detta batteri spelade
en strategisk roll vid landstigningen.

Ax vipare PA den krokiga, smala kustvigenica
24 km till La Pointe du Hoc, som var en av de
strategiska installationerna i den tyska fortifi-
kationen ldngs den normandiska kusten. Nir
de amerikanska trupperna efter svara strider
lyckades inta de tyska stdllningarna, upptackte
de med f6érvaning att de allra tyngsta artilleri-
pjdsernavar attrapper gjorda av svartmalade
tristockar. :

Pi vigen tillbaka till Caen passerar man
Bayeux ddr Musée Mémorial De La Bataille De
Normandie ligger. Museet ger den bésta tink-
bara Overblick 6ver hidndelserna sommaren
1944.

Museet visar fina sevarda filmer pa engelska,
s& unna er ordentligt med tid till denna pérla.
Bayeux 4r beldget 25 km vister om Caen. Ov-
riga fem museer vid kusten i anslutning till res-
pektive landstigningsstille ar av lokal anknyt-
ning och kan besdkas i andra hand, sa vid tids-
brist bestk endast Bayeux stora fina anldgg-
ning.

Dagen efter tog vi en taxi ut till den nérbe-
ligna flygplatsen. Kjell-Ove flog till Texel i Hol-
land och vi flog till Diisseldorf den dagen.
Missa inte mojligheten att bestka invasions-

kusten om Du dr i ndrheten.
TEXT: STAFFAN EKSTROM
FOTO: HANS-OLAV LARSSON
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DynAero MCR Minicruiser flyger

NU HAR VI dntligen kommit i luften med vart
bygge.

Forsta flygningen genomfdrdes av Nisse Jons-
son i juli med klarbld himmel och vindstilla
utan storre misséden. Problemen vi har haft &r
till stérsta del varmerelaterade innanfér cow-
lingen d& maskinen 4r utrustad med turbomo-
torn. Efter samtal med DynAero genomférde vi
modifiering av cowlingen med fler luftinslapp
for att pd s vis kyla bort virmen som turbon
alstrar. Annars uppfor sig maskinen som for-
vintat, har vid dags datum hunnit med ca 12
timmar i luften.

DET SOM BLEV lite av en besvikelse var farten,
enligt fabriken skulle det inte vara nigot pro-
blem att crusa pd 150 knop pa 75 % indikerat, vi
kom upp i ca 135 knop. Néja inte sa illa med en
100 histars, men funderingarna fanns dar hela
tiden pd vad anledningen kunde vara di vi
hade hort av manga andra att utlovad fart mer
an vil stimde 6verens med DynAeros uppgif-
ter. Efter ett antal flygningar och intrimningar
av roder etc. lg vi nu pa 140 knop... fortfa-
rande saknades det 10 knop till utlovad fart.
Varan maskin 4r utrustad med en laddluft-
kylare efter turbon, troligtvis tillverkad av en
fransk rérmokare med tanke pa den extremt

daliga utformningen av gavlarna och réran-
slutningarna pd den. Ty, det 4r nimligen sé att
luften 6kar med 10 grader per hekto laddtryck
vilket innebér en temphdjning pa 10 grader +
Oat temp 12 grader vid 75% d.v.s. 23 grader utan
laddluftkylare. Nir vi kopplade in datorn mot
motorns box sig vi att den loggade en temp pa
hela 50 grader och detta med laddluftkylare.
Enligt Rotax tabell for effekt/temperatur (Oat)
s4 forlorar vi c:a 10 histar p.ga denna tempera-
turhojning vilket jag fick bekriftat vid senaste
flygningen da det var riktigt kallt ute, ca -7 gra-
der pé 2 000 fot, 0 vips, nu gjorde maskinen helt
plotsligt 151 knop indikerat. Sa till vintern blir
det till att bygga ny laddluftkylare och ta luften
till turbon utifran , nu tas den fran insidan
cowlingen nere vid turbon...vaaarmt.

HUR AR MASKINEN att flyga da?

Maskinen har som férvintat mkt kort start-
stricka, ca 150 m pé backen med grym accelera-
tion, sen bér det ivdg uppat, etablerar maskinen
i stig, 9o knop och ldser av ca 2 ooo fot/min i
stig med en person ombord. 1 0oo fot nar man
innan baninden utan problem. Planar ut och
stiller in 75 procent, 5 0oo rpm 33 tum och sta-
biliserar farten pé ca 150 knop 1000 fot. Maski-
nen &r extremt snabb i rodren med sma spak-

krafter bade i looping och rollplanet, ligg upp
handen i knit och styr med fingertoppskénsla,
som att flyga en fighter... sa roligt men billigt
ingen PA 28 och bussratt med andra ord

I turbulent luft har maskinen en tillaten fart
pé 130 knop vilket &r mer 4n vad dom lesta ma-
skinerna klarar av i denna klass och det forstar
man dd maskinen uppfor sig mycket stabilt i
turbulent luft. En resa gick mot Visterds dir
jag landade'pa ett litet grasfalt hemma hos Jo-
han Teden, kommer in medvind i svag decend
ca 500 fot/min farten ligger pa ca 160 knop,
drar mjukt av gasen och fine pitch, maskinen
bromsar snabbt ner till 9o knop tack vare den
3-bladiga propellern, ut med 15 grader klaff pa
basen svénger final och tvé steg klaff till (40
grader) ettablerar 60 knop, kommer in 6ver
skog i banborjan, landar ca 130 meter in pé ba-
nan och full stopp pa 290 meter, inte illa med
en maskin som har 6.60 m i spdnnvidd och en
korda pa 80 cm, men det fungerar alldeles ut-
mirkt da den &r utrustad med fowler-klaffar.
Titta pd youtube, sok p&d »mcr minicruiser
shortlanding« sa hitta ni en film pa landningen.

ATERKOMMER I SENARE nummer om hur ma-

skinen gér med den nya laddluftkylaren
TEXT & FOTO: STEFAN AMREN



Foljande produkter finns
att tilliga for medlemmar
i EAA Sverige

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

Tillstand/Produkt/Tjanst Anméarkning

EAA-Nytt Ingar i medlemsavgift

Vigg-almanacka Ingar i medlemsavgift

EAA-férsdkring av flygplan ! - Beroende p& flygplan och-omfattning

www.eaa.se Ingér i medlemsavgift

TEKNISK RADGIVNING Ingér i medlemsavgift

LUFTVARDIGHETSBEVIS 12 manader : 3100 kr Avgiften tas ut av TS, rikning i efterskott

LUFTFARTYGETS RESEDAGBOK

Hamtas pé kansliet 190 kr

Skickas per post 225 kr

BYGGHANDBOK

Hémtas pd www.eaa.se = Skrivs ut och sétt i pirm av medlem

Hamtas pé kansliet 300 kr Inkluderar pArm med flikar

Skickas per post 380 kr Inkluderar pirm med flikar

UPPDATERING AV BYGGHANDBOK, kapitel 1-19

Hamtas pd www.eaa.se - Skrivs ut och sétt i pAirm av medlem

Hamtas pa kansliet 50 kr

Skickas per post 85 kr :

FLIKREGISTER FOR BYGG-DOKUMENTATIONSPARM, for dokumentation under byggtiden

Hémtas pé kansliet 3 40 kr

Skickas med post 75 kr

AMATORBYGGNADSTILLSTAND

Nybyggnad, 5&r 4000 kr

Istandsattning - Ombyggnad, 5 ar 4000 kr &

Modifiering/Reparation, liten -

Modifiering/Reparation, stor :

SPEGIELLA 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

1ar 500 kr

54ar 1500 kr

DOKUMENTATIONSPAKET FLYGNING

Teknisk journal for luftfartyg, Luftfartygets resedagbok, Samlingspérm, Ingér i paketet

Flyghandboksmall

Hémtas pa kansliet 370 kr

Skickas med post 450 kr

TEKNISK GRANSKNING - Ersittning 6verenskommes mellan
byggare och teknisk granskare

KONTROLLANT UNDER BYGGTIDEN - : _Erséttning éverenskommes mellan
byggare och kontrollant

EAA-BESIKTNING FORE FLYGUTPROVNING =

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

Granskning :
Férminskning till A5-parm + flikregister
Himtas pa kansliet ! 200 kr
Skickas med post 250 kr
EGET UNDERHALLSTILLSTAND ‘ 400 kr Engéngsavgift
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
Underhé&ll - ej egenbyggt flygplan TBD 4 dagar
UTHYRNING :
L&n av halstans fér instrumentha&l 3 1/8 tum och 2 1/4 tum, (inte i basta skick) Plus frakt, max 2 veckors lanetid
‘Lé&n av flygplansvagar :
Medlem 500 kr Plus frakt
Ej medlem 1000 kr Plus frakt
FORSALJNING
AC 4313
Himtas pa kansliet 250 kr
Skickas med post 315 kr

www.gbenai.com ~ A}
(G

Luftfartsforsakring som tacker din typ

Individuell behandling och sékerhet kommer inte utan erfarenhet. QBE har genom 120 &r vuxit till att bli ett av véarldens
25 storsta forsékringsbolag med nérvaro i 45 lander. Det &r vara kunders garanti for sékra produkter.

Som specialister inom luftfartsférsékringar kan vi ocksa hjélpa dig, sa att vi tillsammans hittar den 16sning som tacker
ditt férsékringsbehov. g

Kontakta QBE = din stabila partner! QBE &r bérsnoterat | Australien och &r ett av vérldens storsta forsékrings- och aterforsékrings-
bolag. Sedan starten 1886 &r QBE representerade i 49 ldnder och har éver 13,000 anstéllda.
QBE Insurance (Europe) Limited, Sweden Branch — Telefon 08 587 514 00 Frén kontoret i Stockholm erbjuder vi produktisningar inom sakférsakring till foretag samt flyg-

www.QBEeurope.com/sweden forsékring. Standard & Poor’s kreditbetyg for QBE koncernens férsékringsrérelse &r A+.
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KURSER 2012—2013

Planerade kurser
hosten 2012 / varen 2013

Underhall av ej egenbyggt flygplan
Fyra kursdagar, max 15 deltagare/kurs
Eslév 2-3/3 och 9-10/3 2013

Metall och metallbearbetning

En kursdag, max 5 deltagare/kurs
Hissleholm 13/4 2013

El och avionik
Tva kursdagar, max 15 deltagare/kurs
Eslév 8-9/12 2012

Tra ochlim
Veckokurs, max 15 deltagare/kurs
Alleberg V17 2013

. Du som redan anmilt intresse fér respektive kurs kommer att
f3 en inbjudan med information om kursdetaljer, mm. Ovriga
intresserade, anvind kursanmélan pd EAA hemsida eller skicka
ett mail till utbildning@eaa.se.
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KURSPROGRAM

EAA Sverige - kursprogram

EAA Sverige erbjuder medlemmarna ett stort utbud av kurser. Vissa &r obligatoriska f6r
utfardande av byggtillstand, flygutprovningstillstdnd eller tillstand till eget underhall

av flygmateriel.

Kurserna &r generellt upplagda si att teori och praktik varvas, och férberedande
- sjalvstudier kravs oftast. Tid och plats bestéims 16pande baserat pa efterfrdgan och
elevernas och instruktdrernas bostadsort. Kursavgiften varierar med kursens
omfattning och antalet deltagare, och meddelas infér varje kursstart.

Underhall av
egenbyggt flygplan

Behandlar bl a Myndigheter och regelverk,
vDp och AD, Ansvarsférhallanden,
Minor/Major repair och modifiering,
Underhallssystem, Shock load, Korrosion,
Mitutrustning, Tillv. manualer, sB, SL,
Reservdelsforsérjning, Verktyg, Smérjmedel,
Dokumentering och protokoll.
OBLIGATORISK FOR TILLSTAND TILL EGET
UNDERHALL. HELGKURS.

Underhall av ej
egenbyggt flygplan

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

LvD och AD, Ansvarsforhéllanden,
Flygplansstrukturer, Elsystem,
Brinslesystem, T4dndsystem, Skruv- och
nitforband, platkvaliteter, Trd och lim, Duk
och dope, Underhallssystem, Shock load,
Korrosion, Mitutrustning, Tillv. manualer,
SB, SL, Reservdelsforsorjning, Verktyg,
Smérjmedel, Dokumentering och protokoll.
OBLIGATORISK FOR TILLSTAND TILL EGET
UNDERHALL. STOR KURS, 60 TIM.

El och avionik

Behandlar bl a Elldra och Ohms lag,
Elscheman, Stromstéllare, Kontaktdon,
Kabelskor, Sékringar, Kabeltyper och
kablage, Batterier, Antenner, Jordning,
Radio, Interkom, Signalnivaer, Transponder,
GPS, Lodning, Gastit kontaktpressning.
Verktyg. HELGKURS.

Tréd ochlim

Behandlar bl a Trinormer, Héllfasthet, Tréislag
och kvaliteter, Plywood och kryssfanér,
Temperatur och fuktighet, Tryckprov, Lagring,
Byggmilj, Bearbetning, Verktyg, Limtyper,
Fogtyper, Vitning, Limprover, Ytbehandling,
Kontrollbestimmelser. HELGKURS.

Dukning och
ytbehandling av duk

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

Lim och dopetyper, Aluminiumdope,
Roderbalansering, Reparationer, Rejuvenation,
uv-stralning, R6ta, Dukprovning, Verktyg,
Arbetsmiljé. HELGRURS. v

Metall och
metallbearbetning

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

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

Plast och komposit

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

Anmélan
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 kvillstid
- Onskad kurs
+ Varfér du vill g8 kursen (t ex Ténker
bygga eller renovera, Képt X-klassat
fpl, etc)
Utbildningsansvarige kontaktar och
koordinerar instruktérer och elever,
samt tid och plats fér respektive kurs.

Honeycomb, Uppldggning, Pluggar

och formar, Slappmedel och vaxer,
Varmtradsformning, Slipning, Spackling
och fillers, Gelcoat, Ytbehandling, Verktyg,
Arbetsmilj6 och hélsorisker. HELGKURS.

Flygutprovning

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

och Tp, Brinsleférbrukning, Rapportering,
Slutbesiktning.

OBLIGATORISK FOR FLYGUTPROVNINGS-
TILLSTAND. HELGKURS.
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HANGAREN — SKLJES/UTHYRES/KE)PES Annonsering dr gratis fér medlemmar. Skicka annons till eaa-nytt@eaa.se

Séaljes:
Hangarbyggnad pa
Falkopings Flygplats

Hangarbyggnad pa Falképings Flygplats i an-
slutning till vinterhéllen asfaltplatta och vinter-
hallen bana p& 1300 m.
Hangar 15m djup, 20 m bred, 300 kvm.
Hangarporten ar 18 m bred, 4 m hég.
Hangaren rymmer 3-5 flygplan. I hangaren
finns &ven évernattningsrum med pentry och
dusch/we. Byggnaden ligger pa ofri grund med
arrendeavgift (954 kr/ar) till Falképings
Kommun som ska godkénna éverlatelsen.
Arrendekontrakt med kommunen finns som
16per till 2033 darefter férlings det med 5 &ri
sander om det inte sdgs upp i féreskriven tid.
Ar du intresserad ring Anders Blom
0500-451230 eller 070-6352173 f6r mer info.

Annonser i Hangaren publiceras vid ett tillfille. Onskar du att repetera annonsen i nésta nummer meddelar du detta till
eaa-nytt@eaa.se senast respektive datum fér manusstopp (se sid 2). Du behéver inte skicka in annonsen pd nytt.

Séljes:

Seawind 3000
Amfibie-2003

Flygplanet ar byggt i Sverige under perioden
1999-2003 med endast nya komponenter och
har precis genomgétt en mindre renovering
med anledning av en hérd sittning vid land-
ning med motorbertfall. Under renoveringen
har ett nytt landningsstall monterats och
motorn har genomgatt en total genomgéng
och ar i nyskick. Total flygtid &r 139 h.

Motor: Lycoming IO 540-K1B5 pé 300 Hk
Propeller: MT 4-bladig constant speed pro-
peller i komposit.

Autopilot: S-Tec 55 med héjdhallning
Avionik:

Garmin GNS 430 NAV/COM/GPS

Garmin 340 Audiopanel

Garmin 320 Transponder med hajdraporte-
ring

King KX 155 NAV/COM med KI 209 VOR/LOC/
GP Indikator

Garmin 4 platsers intercom

vMs Digital motorinstrumentspanel

6 cylinder EGT och CHT

Inredning:

Rymlig kabin med 2 framre siten och 2-3 sits
baksite med r6d laderkladsel, baksitet ar fallbart
for att skapa 6vernattningsméjligheter fér 2 per-

soner.

Prestanda:

Maxfart med 100% effekt: 174 Knop
Marschfart med 75% effekt: 165 Knop
Stallfart med full klaff: 54 Knop

Pris:
1150 000:- SEK eller hégstbjudande

Fér mer information och bilder kontakta Joa-
kim Garfvé pa 0708-687777 eller joakim@

nsgroup.se
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Séljes:

Bolkow 207 SE-XGX

Enda 4-sitsiga Bélkowmodellen. Byggt 1962.
Totaltid 3043 tim. Lycoming O-360 A1A 180 hk
experimental TSMO 1140 tim. Korrosionskontroll
utférd 2007-05-31 kamaxel bytt. Propeller Hart-
zell HC-927K-8D constant speed experimental.
Korrosionskontrollerad 2010-05-17.

King KX175B; KY97A. Audio panel/intercom
PMA4000. Narco AT150 med héjdrapportering.
£LT Shark 7. Garmin GPs 111 pilot. Luftvardig
tom maj 2012. Har alltid statt i hangar. Baserad
Pa ESOW. Priside: 15000 euro.

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

Sdljes:

PULSARI1LN-XKZ

Fardigstillt 1991, av Kenneth Holm i Varberg,
total antal flytimer ca 800. Rotax 582 blue head
(ca 200 timer totaltid), mix controll type
Hacman,fuel flow meter og digitalt motorinstru-
ment med dobbel EGT og CHT, vattentempratur
og tachometer. [IVOpropeller med inflight adjus-
table pitch. Mini EFIS. MTOW 395 kg, tomvekt
235 kg. Krever PPL-A. Permit to fly til juli 2013.
Cruice 95 kts ved 20 liter/timme. Endurance: 3
timme. Selges SEK 100.000.-

Torstein Riksheim tel 004747853500 email
fortectr@{risurf.no

Séljes:

nVAeor, LLCkit.

KR-2, 15.000:- O.B.O.

Transponder NARCO AT 150 TSO
hojdrapporterande

tfn.070-794 63 40

Sdljes:

Cylinder till 0-200

/Ventiler In/ut,brygga, vipparm,
Cylképa /Kontroller av Cert.mek. OK
Ingemar Adolfsson

070 5199119 . .

Saljes:

Piper PA22-160, Tri Pacer

Géran Asemyr
Mobil. 070 2505714
goran@vs4aqc.se

arus

o\

< lkarus €42 :

Europas ledande skolmaskin

Ellschs

Svensk och Norsk agent

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

Tel. + 46

Flying Center

T

Tal 16 knops sidvind
Extra rymlig cockpit

Har harmoniska forlatande
flygegenskaper

e Ekonomisk att dga
Tillverkas i Tyskland

e Reservdelar finns i Sverige

325 32382 Fax +46 325 325 36

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

Sidljes:
Diverse delar

- Propeller 68x66, passande O 320 fléns.
Géangtid 16 tim.

- Insprutning, passande IO 360.

- Startmotor passande org Lycoming 12V 144
kugg.

+ Magneter Bendix, Tandstift .
nya RHM40E OBS 3/4« tindkabelmutter.

+ Cub delar, Hjulnav med bromsar,
Huvudeylindrar, Batterildda, Luftfilter
med férvarmningbox,

- Catch tank framre + bakre.

Ring s& beréttar vi mer.
Bjarne Isaksson, 097020810, 0705820866.
Kenneth Ohman, 097341040, 0705751040
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Saljes:

Jodel DR1050
Ambassadeur

1964, Dijon, Frankrike. De mest betydande for-
andringarna med denna Jodel (Sicile) jamisrt
med tidigare Ambassadeur &r strémlinjeforma-

mat luftintag.
Planet har plats fér 2 + 2 personer.
Totalrenoverad &r 2000.
Motor: Continental/Rolls Royce O-200, c.a.
190 tim. Korrosionskontroll i nov. 2010.
Bransleférbrukning: 75% pwr 21 liter, Mogas

EVRA. Cleveland filgar och bromsar 2 st. D
Clark headset. gps, typ Garmin 495.
Stationerad i Sjbo, ESMI
Pris: € 22.000 alt. motsv. SEK
Info: Claes Wennberg + 073 637 54 65

Tillverkad av: Centre-Est-Aeronautique (Robin)

de hjulkapor (ej monterade) samt stromlinjefor-

Siljes:

DH Moth 60 III G (R)

Motor : Cirrus Hermes II B 1929. Totaltid 15 tim-

mar . Radio Microair 760 Siljes med specialverktyg

samt tillbehor o reservdelar . Experimental under

fAygutprovning. Se vidare film/foto : www 24000.se.

Fér mer info: Bjérn Blomstrand 070-3982730,
bjorn@24000.se

tillats. Tre bransletankar pé totalt 148 liter. Prop.

Buster J1 Autocrat1946

+ en Auster till under renovering.

+nagra motorer Cirrus M.II +Nya delar, typ:
pinnbultar/ muttrar mm. {6r Cirrusmotorer.
Siljes endast hela paketet . Pris 280.000 kr.
Ring: 070-6415071.

Siljes:

Jodel DR100 SE-XFL

Fabriksbyggd 1959, tresitsig, under renovering.

Vill du flyga eget flygplan nésta sommar? Vinge

med nya stall helt klar, nya rutor, ny B. Samuels-

son-propeller. Continental C-90-14F, 650 timmar
sedan 6versyn, total gdngtid 1800 timmar. Fpl har

2 bensintankar 4 55 liter. Tomvikt 415 kg och .
startvikt 750 kg. Pris: 75 000 kr

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

Annonser i Hangaren publiceras vid ett tillfille. Onskar du att repetera annonsen i ndsta nummer meddelar du detta till
eaa-nytt@eaa.se senast respektive datum fér manusstopp (se sid 2). Du behéver inte skicka in annonsen pd nytt. -

Séljes:

Experimental-maskin

Flyet er i kategori Experimental og bygget fer-
dig i2003. Motoren er en konvertert bilmotor,
Subaru 2,5 liter med dobleoverliggende
kamaksler.

Utstyr: GPS, moving map, antikollisjonsutstyr.

Cruisespeed: 110 knop. S

tigeevne 900 feet/min. Bensinforbruk: 23
liter/time.

Varmeapparat: I seerklasse pga. veskekjeling.
GlaStar er et kortbanefly medspesielt snille
flyegenskaper.

Gangtid: 375 timer. Lavt stayniv4, lite
vibrasjoner. Vingene kan foldes. Halehjul folger
med.

Pris: Norske kroner 450.000.-. Henvendelse
tlf: + 47 930 65 747.
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satjes: SE-XIY, Meta Sokol.
Tillverkad 1958 i Tjeckoslovakien. Plat med
dukade roderytor. Experimentklassad efter
importen till Sverige 1990. Maxvikt 935 kg.
. Total géngtid 1250 tim. Motor : Lycoming
0-320 E2C, TSO 650 tim. Korrosionskontroll
- OK 2010. Mekaniskt inféllbart stall. Bra pa
“grésfalt. Kontakt fér vidare information:
Anders Osterholm, 070-620 48 10

Sidljes:

EXTRA 300-89

Sn.06-731 SE-X1Z. Kropp o Motor AEIO-540-L 412
tim . Prop.MTV-14. 5,2 tim. réksystem,Becker
Radioh&jdrap.transponder.ELT. Extra juddamp.
Réddningsskdrmar,David Clark Headset+ava
huvor.Luftvirdig till 30/4-13. 1.300.000 SEK.
Harry Moheim, 0706-220002

saties: Hils med hangar
pa Siljan AirPark.

Rundtimmer byggt 2007. Boarea 104 m?,
hangar 200 m? Jag har bérjat bygga ett nytt
‘Annu stérre hus med hangar p& omrédet och
behé&ver silja det jag redan har.

Fér mer info kontakta Joakim Hanson
070-425 11 01 / joakim.hanson@uppner.se

Saljes:

Skidor

Skidor Flygverkstdaderna Norrtélje AB.
NF 32006. Max last 500kg/skida
6.000:-. Tel. 0706902907

Saljes:
Motor

Lycoming 290 D-2,135 HK, 1549 SMO. Kom-
plett och gér bra. Sitter i flygplan.

Senaste korr. kontroll 2010. 35 000 kr. Mer
info ring Carl 070-368 28 11

Sdljes:

RANSS7 Courier, SE-XVV

XVV ir ett LSA- klassat flygplan. Prototypen prov-
flags 1 Usa f6rsta gdngen 1996. Tidigare versioner
av Courier &r UL- klagsade. xvv byggdes med bér-

jan 1998 och har 2000 som tillverkningsér. Courier

certifierades i USA 2001.
EAA-nytt nr 3/2008 och www.rans.com fér mer
info.

XvV har utrustning fér att kunna flygas pa land, sjé

och som amfibie.

Motor: Rotax 100 hkr, TT 280 h.

Prop: 3- bladig Warp Drive 70 tum.

VFR- utrustad fér att kunna flygas i kontrollerad
luft.

Prisidé: 350 000:-

Flygplan utan flottérer till reducerat pris.

Email: alfengfors@telia.com

Séljes:

Stinson 1949 108-3 y

Férmodligen en av de finaste i Europa. Cleve-
land wheels and breaks. Scott tailwheel, wheel-
pants. New slickmags. Supertips(madras air
service) &kar vingytan betydligt, ingen turbu-
lens vid vingspetsarna. Sidrodertrim, ndgot som
inte fanns p4 s& ménga kérror pd den tiden . TT
3800 tim.

Cont.0-470K, 750 tim. Prop.McCauley
2A34Cs5o0.

Besokte for ndgra &r sen Piperfabriken i Flo-
rida. Pratade med en av guiderna dar och néar
han fick héra att jag hade en Stinson 108-3 frdn
-49 , blev han helt salig. Du har en Piper Stinson
sa han med ett brett leende. Han beréttade att
Piper tog éver tillverkningen -49.

Den hér Stinsonen med O-470 motorn och
med supertips kallas i Staterna {&r SuperStinson.

Det hér &r en otrolig kérra som jag helst inte
vill skiljas frdn, men da jag av olika anledningar
inte kan flyga langre s 4r jag tvungen.

Begért pris: 325 000:- eller hégstbjudande.
Hydraulskidor( Fluidyne 3000) och sporrskida
ingér.

Kontaktperson: Kjell Jahrehorn
tel: 070-605 95 55 eller 0643-520 26.

salies: NVAeor, LLC kit

KR-2. 20.000:- 0.B.O.
Transponder NARCO AT 150 TSO
héjdrapporterande

tfn. 070-794 6340

Sdljes:
Flygvapnets flygoverall

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

Flygvapnets sommaroverall. vilvadrdad. 400:-
0704-92 11 54. Sten-Olof Kérlin, Kungsbacka-
vigen 107, 531 90 Mélndal
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Nyamedlemmar

5084 Anders Johansson, Charlottenberg

5085 Mikael Enger, Amal
5086 Johan Enger, Amal

5087 Patrik Jornén, Luled
5088 Tobias Nilsson, Ronneby
5089 Johan Lund, Grums
5090 Olle Granath, Bollnis
5091 Peter Josefsson, Paarp
5092 Sinje Zeidler, Siljansnés

Nyabyggtillstand

Hans Marchner, Mariefred
1cp Savannah S

Nya flygutprovningar

SE-VOX Zenair STOL CH 701
7-9467-1247  2012-09-26
Hans Martinsson, Arvika

SE-YVE Filcoa J6 Karatoo
529/9/267-742 2012-10-04
Mats Svensson, Mellansel

SE-AKN  Klemm Kl 35 D
1783-1212 2012-10-11
Joakim Westh, Stockholm

SE-VOU  Avid Flyer Mk 1v
1432D-963 2012-11-20
Bjérn Svensson, Stockholm

Séljes:

Lycoming 0-360-A1A block

Med apparath}ls. Ny oljepump installerad.

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

silies: RV=-6
RV-6 nér den r som bast. Latt och vélbyggd ger
hég fart. Cruise 165 kt.

Byggar 1991. TT 970. Lycoming 0-360-A4M 570
sMOH. Propeller Felix wood 2004. Interiér: L&-
dersiten. Ny exkluswiv lack 2007. Avionics King
KY97A. Transponder Narco Mode C. GPs Garmin
100. GPS Garmin 295. Hingande sidoroder-
pedaler. Fullsvivlande sporrhjul. Pris 59 000 ?

Saljare: Inge Lindengard

Telefon: 0733-909 738. lindengard@telia.com

8

3

more inform, price, TT

| +46 (0)73-920 35 09
nice price

Saljes:
Hangarer

Vi har massor av hangarer, byggda i
hangarldngor, som maéste bort.
Nedplockning senast under véren 2014.
Vi vill helst att de anvénds inom

flyget. Ring mig 070-8703752 {51 mer
info.

Bo Danielsson

SKRUVs KEMITEKNIK AB

- WPﬁroffs pa fargborttagning!
Kop RAPID+ Fargborttagare

-direkt fran tillverkaren
-inga mellanhander
0470-77 45 40
www.skruvskemiteknik.se
Industribyn, 360 43 ARYD
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siljes:
GLASAIRIIFT
SE-XNY

Byggd 1964, motor och flyg-

plan 520 timmar, elektriskt
stillbar propeller, full 1FR,
tvaaxlig autopilot, luftvardig
till 31 oktober 2013, crusing
speed 155kn.

Pris SEK 490.000:-

Goéran Jansén Motala
0705231123

g@jansen.se

Annonser i Hangaren publiceras vid ett tillfille. Onskar du att repetera annonsen i ndsta nummer meddelar du detta till

salies: Amerikanska
EAA-tidningar

13 st. Sport Aviation (-85: Jul. -86: Aug. -87: Mar.
-88: Oct, Dec. -89: Feb, Apr - Jun, Aug, Sep, Nov.
90: Aug.) 33 st. EAA Experimenter (-88: Mar,
Apr, Jun, Aug, Sep - Dec.-89: Jan - May, Aug,
Oct - Dec. -90: Jan - July, Sep, Oct, Dec. -91: Jan
- May, Oct. 2 st. The Vintage Airplane (-85: Oct.
-86: Feb.) Totalt 48 tidningar. 150 kr. Eventuell
frakt tillkommer.

Tidningarna kan &ven hémtas i Mérsta eller
Borlange efter éverenskommelse. Ake Kroon
08-592 517 27 (mAn - tors 18.00 - 21.00)

saties: MIAULE 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. Sjsférstarkt. Flygplanet
kom till Sverige 1990. 2 &gare i Sverige. Flygpla-
net alltid i hangar med luftavfuktare {6r motorn
samt kupevirmare. Sista 100-tim. + korrisions-
kontroll wa 2011 -06-23. Luftvardigt t.o.m 2012-
06 24. Méjlighet att 6verta hangar pa Vassunda
faltet. Onskas mer data/dokumentation maila;
ahlman@tele2.se. Alla bud kommer att beaktas.

Har du ett flygplan
som bara star?

e Forsaljning,
reparation
och underhall

e Verkstadsarbete fran
350 kr/tim + moms

e Nyforsaljning av
CT Supralight, CTLS,
Xenon gyrokopter

AUTHORIZED DISTRIBUTOR

RO LY CON

ENGINEERING AB
Motorer - Reservdelar - Tillbehor

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

Hérkeberga 16
745 96 Enkdping

priseraddistributor for F

ines'i'Skandinavienoch Baltikum
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FORENINGS-

BREV

AVSANDARE:
EAA Sverige

Kanalvédgen 14, plan3
194 61 Upplands Vasby

SVERIGE

PORTO BETALT

KORT FINAL

HOSTEN 2011 SKANKTE Olaf Moe pga Barkar-
bys nedliggning sitt bygge sE-xpa till BFK,
flygplanet ar en Avid Flyer mk 1v (Heavy
Hauler) utrustad med en Rotax g12.

I februari 2012 startade ndgra BFK-med-
lemmar projektet att firdigstdlla bygget samt
att férsoka omregistrera planet till UL, detta
for att s ménga som mojligt skulle kunna
flyga planet.

Férst konstruerades motorfastet om for att
ge plats at utbuktningar i brandvaggen dar
luftfilter placerade direkt p4 forgasarna skulle
fa plats, utbuktningarna l6stes genom att IKEA-
skilarna »Blanda« sattes dit. Dérefter kon-
struerades de svaga tdspetsbromsarna om till
handbromsar, de troga héjd och trimrodren

fixades, bungee cord applicerades som fjadring
och covlingen tillpassades, sen iterstod bara
lite malning.

Vid invigningen var dock damen lite tung
och en bantningskur startades, efter att ha bytt
hjul och bromsar till den typ wr-9 Dynamic
har, vilket sparade drygt 7 kg var allt klart for
en omregistrering till UL. Bygget besiktigades
och nir alla papper dntligen var klara sa var se-
vou redo fér en forsta provilygning fran Bar-
karby den 25/11. Avid Flyern betedde sig snallt
och sé snart vidret medger kommer den flygas
till klubbhangaren pa Vangsé for vidare flyg-
utprovning. :

BJORN SVENSSON BFK
FOTO: JOHNNY PETTERSSON

. Barkarby flygklubb flygutprovar
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