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INNEHALL

Flygkalendern

8—9 MARS Rittvik Is Fly-In
9-12 APRIL Aero Friedrichshafen
24 MAJ Veteranflygdag, Hatunaholm,

Sigtun
25 MAJ Roll Out 2014,
Vasterds Flygmuseum, Vésterds
1 JUNI Flygvapnets huvudflygdag
tillika Blekinge flygflottilj, F 17,
70 arsjubileum, F 17 Ronneby
28 JuNI Flygdag, Eslév
18—20 JULI The 2014 Euro Fly’In
organised by the Federation
RSA at Vichy Airfield, France
28 JULI — 3 AUGUSTI
EAA AirVenture Oshkosh
9-10 AUGUSTI Kraftstjirtsvingen,
Siljansnés
15-17 AUGUSTI Skévde flygplats 25 &r.
Flyg-och motordagar
24 BUGUSTI Flygdag, Kristanstad
30 AUGUSTI Flygdag, 30-arsjubileum
civil stationsbyggnad, Kalmar
31 AUGUSTI Flygdag, Skavsta,
Nyképing

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

eaa-nytt@eaa.se !

zo fa!' material

aste datum :
Setrilll numme'nder 2014
1/2014: 3

—4[2014% 1se
35 /2014: 17 POVE

Gert Béll i sin DHC-1 Chipmunk 22. Fler bilder

av Daniel ser ni i EAA-kalendern fér 2014.
FOTO: DANIEL KARLSSON

Del 5: Bygge av Vans RV-4
I Fredrik Petterssons serie om sitt bygge av
en RV-4 har vi nu kommit till femte delen.

Prag tur ochretur
Thomas Boyner tog sin
RV-9A till Tjeckien. Har
berittar han om &ventyret.

Baktung Pietenpol

Nar Per Widing upptéckte att
hans Pietenpol var baktung
bérjade felsékningarna.

Luciakaffe!

TRADITIONSENLIGT BJUDER Vi pa kaffe och lussebulle i EAA-huset, Barkarby.

Vi traffas for att prata teknik / flygningar / de gamla goda tiderna / flygpsykologi
mm, d vsallt som hor till EAA-medlemmarnas innersta intressen. EAA-Sveriges kansli,
Barkarby, torsdag 2013-12-12 kl 18.00

Alla hilsas hjartligt vilkomna! CURT SANDBERG
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Medlemsorgan for EAR Sverige
och EAA Chapter 222 Sverige
Redaktsr: Lennart Oborn.
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Ansvarig utgivare: Curt Sandberg.
Manus och bilder sénds enklast till
eaa-nytt@eaa.se, eller per post till
EAA:s kansli.
For dsikter framférda i artiklar svarar
respektive férfattare dir ej annat anges.

EAA Sverige och EAAR Chapter 222
Postadress:

Hagerstalund, 164 74 Kista
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 éppet:

vardagar 08.00-16.00.

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

Arsavgift 2013: 450 kronor.

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

Foéreningsservice

Kontakta EAA kansli betrdffande

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

- Forsakringar

EAAUSA

Postadress: EAA Aviation Center

P 0 Box 3086, Oshkosh, w1 54903-
3086 USA Hemsida: Www.eaa.org
Medlemskap innebar bland annat att
man f&r Sport Aviation, féreningens
tidskrift, 12 gdnger/ar och att intrade
kan 1&sas till flight line p& Oshkosh
och Sun’n Fun.

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

ORDFORANDENS KRONIKA

Fortsatta féradndringar

I TAR NU ytterligare ett steg mot

forandringen av EAA Sverige. Kans-

liet flyttar fran InfraCity norr om

Stockholm till vara gamla lokaler
pé Barkarby f d flygfilt. Ett steg tillbaka? Nej!
Det var det mest ekonomiska alternativet sam-
tidigt som lokalerna vil fyller vara krav. Vi far
ett brandsakert arkiv som inte fanns i vara tidi-
gare lokaler. Ber6rda funktionérer ser positivt
pé flytten. Det blir nu ldttare att besoka kans-
liet.

VI HAR HAFT ett mote med vara besiktnings-
mén under ledning av den tekniska chefen,
Greger Ahlbeck. Ett 20-tal besiktningsmén fran
hela landet var med pa motet. Det dr mycket
viktigt att traffas och gé igenom géllande be-
staimmelser, hur besiktningsrapporterna skall
fyllas i och att fa dryfta fragor som besiktnings-
ménnen ofta stills infor. En aterkommande
fraga d4r hur man skall tolka utgivna under-
héllsbestimmelser. Att krav som stills i
svenska och utlandska »luftvardighetsdirektiv«
skall uppfyllas ar helt klart, men hur skall man

stélla sig till »recommendations« som i for-
sta hand amerikanska tillverkare utger. Vi
far anledning aterkomma med klargdran-
den!

TRANSPORTSTYRELSEN har publicerat en
rapport »Delegering av uppgifter pa sjo-
och luftfartsomradet« (TSG 2013-665). Man
gar igenom vilka uppgifter som finns och
mojligheter att delegera dom. Man jamfor
aven hur det fungerar hér i landet med flera
europeiska linder. Vi kinner inte igen en
del beskrivningar nir det giller utlandet.
Enligt min uppfattning ger det inte mycket
av virde for oss.

NU LACKAR det mot W

jul och jag hoppas
att alla som har
mojlighet kommer
till vart traditionella
luciakaffe i vart

nygamla kansli!
CURT SANDBERG

Kansliet flyttar
tillbaka till Barkarby

KANSLIETS HYRESKOSTNAD dr en stor post i var
budget och i var strdvan att minska kostna-
derna for féreningen, har vi darfér sokt nya
lokaler for kansliet.

Vi flyttade fran Barkarby infér kommunens
krav att alla hangarer och klubbhus skulle vara
rivna i mitten av 2011. Nér detta datum passe-
rades var de flesta flygplanen borta men alla
byggnader fanns kvar! Barkarby Flygklubb har
haft ett flertal méten med kommunen och dér
framfort att allt kommer att flyttas, bara det
finns nagot stille att flytta till. Nu har nagra
hangarer rivits, nagra planers att flyttas under
varen (Vangso och Uppsala).

Vid mote med kommunen (som har nya
tjanstemdn pa ménga poster), har man valt en
mjukare linje och man dr n6jd med att avveck-
lingen framskrider s fort som mojligt. Vart och
klubbens hus far std kvar tills vidare, inom de
narmaste 2—3 dren kommer man inte att for-
indra markanvindningen. Allt beror pa nir
den planerade tunnelbanan till Barkarbystaden
och Jakobsberg blir av.

Styrelsen har darfor beslutat att vi flyttar
tillbaka till vart gamla hus, tiden far avgora
hur linge det blir. Driftskostnaderna blir
mycket liga, endast el, sophdmtning, tank-
tomning, plogning etc behover betalas. Det
finns goda kommunikationer (15 min pro-
menad fran T-bana Akalla), gott om parke-
ringsplatser. Vi har nu fraschat upp loka-
lerna sa att det blir en bra arbetsmiljé for
vara funktionédrer. Vi fir ju 4ven en stor
moteslokal féor moten, kurser mm.

Flytten ar planerad till 6-7 december.
Mandagen den 9 december skall vi vara
igdng pa det nya kontoret. Internetanslut-
ningen kommer dock att bli fardig ett par
dagar efter detta datum, varfor det inte gar
att fa kontakt via mail férrdn senare.

Postadressen blir som den var forr:

EAA Sverige, Hdgerstalund, 164 74 Kista.

Telefonnumren bir oforandrade.
STYRELSEN GENOM
CURT SANDBERG
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DEBATT

FHB SKA HALLAS uppdaterad nédr dndringar
infors t ex vid byte av propeller, instrument,
radio etc.
Jag tror inte att nagon hittills har kom-
mit in med rdtt underlag.
Andring/uppdatering av fhb gir smidigt
om f6ljande anvisningar foljs:

1. Andra aktuella sidor och glém inte att
infora nytt datum i sidfoten.

2. Uppdatera kontrollsidan 0.3 med det nya
datumet pa dndrade sidor, glom inte nytt
datum dven pa kontrollsidan.

3. Infor andringen pa sida 0.4 »Férteckning
6ver dndringar«. Om det dr forsta dnd-
ringen ska dndring 1 fyllas i med datum

och berdrda sidor. Aven denna sida ir ju
andrad och ska ha nytt datum.

4. Skicka in till EAA alla andrade sidor i A4 och
enkelsidigt, eller maila. Originalet till thb
finns i flygplanets akt och ar enkelsidigt och
A4. EAA byter ut sidorna i originalet.

5. I samlingsparmen finns ett »Referensblad till
flyghandbok« i A5 format, skicka detta med
post till EAA. Detta dr ett original som signe-
ras av flygchefen dd Eaa accepterat dnd-
ringen.

EAA SKICKAR SEDAN tillbaka dndrade sidor i A5
samt referensbladet som ska in i samlings-
parmen igen.

Ovanstaende giller da Eaa:s forlaga till thb

Anvisningar tilluppdatering
av Flyghandboken

anvinds. Om en normalklassad maskin
har X-klassats t ex har den redan en fthb
som inte helt foljer EAA:s . Kontakta oss om
det ar oklart i sa fall.

FOR UL-MASKINER giller, att nir flygut-
provningen ar klar och ny luftvirdighet
utfardats, skickar Eaa flygplansakten till
KSAK. GOr da pa samma sdtt men skicka
uppdateringen till KsAK som da far uppda-
tera originalet. Vid storre dndringar som
kréver byggtillstand gar akten tillbaka till

EAA som da igen ser till att thb uppdateras.
K-E ENGSTRAND,
BITR. FLYGCHEF, 070-9826848

VAR BYGGHANDBOK AR ju en viktig »bibel«
for alla som bygger eller innehar ett experi-
mentklassat luftfartyg. Dar beskrivs i detalj
hur man forfar vid byggansékan, under
byggtiden infor fardigstallande av ett bygge,
under flygutprovning samt vid fornyelse av
flygtillstand.

Dessutom innehaller den en hel del an-
visningar for hur man utfér metallarbeten,
dukning, elinstallationer etc, bdde vid ny-
byggnad och det fortsatta underhéllet efter
det att luftfartyget dr fardigt efter flygut-
provning. Det dr ett krav att alla som har ett
experimentklassat flygplan skall ha hand-
boken, inte bara du som bygger trots namnet!

Det var ett omfattande arbete som utfor-
des vid framtagningen i slutet av 8o-talet av

Bygghandboken

Pér-Arne Hagman, Staffan Ekstrom samt un-
dertecknad med hjdlp av ett antal specialister.

Tyvérr dr fortfarande nagra kapitel under
anvisningsdelen inte fardigstillda beroende pa
att vi inte hittat nagon som tagit pa sig att skriva
dem. Nagra delar kan anses inte avspegla da-
gens teknik , men vi jobbar pé att hitta lampliga
personer som kan fornya dessa delar. Du som
kan hjalpa till, hor av dig till kansliet!

UNDER AREN HAR ndrmare 2 000 bygghand-
bocker salts! Trots att det 4r manga ar sedan
texterna skrevs dr de alltjamt géllande. Ett an-
tal revisioner har utforts och sindes tidigare ut
till innehavare av handboken. Emellertid ar det
mycket kostsamt och svart att spara nuvarande
innehavare till handbockerna. Vi har darfor

beslutat att revisionerna endast publicerats
pé hemsidan och att den som har en bygg-
handbok far himta revisionerna dar.

BYGGHANDBOKEN FINNS pa var hemsida
for gratis nedladdning. Det som finns dér
ar den senaste utgdvan. Du som redan har
en bygghandbok sedan tidigare méste dér-
for gé in pa hemsidan och skriva ut kon-
trollistan for att jamfora med det du har i
din bygghandbok. Se till att du har den
senaste utgdvan av alla kapitel!

Nir det kommer revisioner i framtiden
kommer det att publiceras i EAA-nytt och
pé hemsidan s att du blir medveten om att

det kommit en revision.
CURT SANDBERG

FINNS DET INTRESSE att vi ordnar en grupp-
resa till 2014 &rs Oshkosh? Det borde finnas
fler 4n jag som vill komma till detta eldo-

rado ndgon ging i sitt liv och det ar trevligt att
resa med likasinnade.

Gemensamt till Oshkosh 2014?

Hor av ert intresse till: Bo Gustavsson i
Nora, bo.058750097@telia.com eller tel
0587-50097.
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KALLELSE TILL ARSMOTE 2014 I EAA SVERIGE

Kallelse till arsmote
2014iEAA Sverige

TID: 2014-03-08 klockan 13.00
PLATS: Arlandasamlingarnas lokaler pa Arlanda flygplats i Stockholm

Forslagtill dagordning:

Moétet 6ppnas

Val av ordférande och sekreterare fér motet

Val av justeringsman som jamte métesordféranden justerar &rsmdtets protokoll
Val av réstrdknare

Godkannande av fullmakter och faststallande av réstlangd

Fraga om kallelse till &rsmdtet skett i behdrig tid och ordning
Styrelsens verksamhetsberittelse

Resultat och balansrdkning

Revisionsberittelse

. Frdga om ansvarsfrihet fér styrelsen

. Val av styrelseledaméter och styrelsesuppleanter

12. Val av revisor och revisorssuppleant

13. Tillsattande av valberedning

14. Presentation av budget f6r 2014 och faststillande av arsavgift f6r 2015
15. Féredragning av inkomna motioner och styrelsens propositioner

16. Forslag till stadgedndringar

17. Verksamhetsledarens redogérelse f6r den tekniska verksamheten

© ©®N O HwDdpE

- e
= O

18. Ovriga fragor (ej for beslut)
19. Métet avslutas

Motioner skall vara inkomna senast 30 dagar fére &rsmétet for att tas upp pd métet.
Direkt efter EAA Sveriges &rsmoéte hdller EAA Chapter 222 sitt d&rsméte. Dagordningen &r densamma i tillaimpliga delar.

Om tiden medger avser vi att efter d&rsmétena ha en diskussion om EAA:s framtid, t ex:
- medlemmarnas férvantningar pa kanslifunktionen

- framtida finansiering

- breddning av verksamheten

- lokal verksamhet

Darefter bjuds pa fika/férfriskningar.

Museet éppnar kl 11.00. Fran kl. 12.00 finns guide som kan informera om samlingarna. Kl. 16.00 maste vi limna loka-
lerna!l Parkering fér ca 40 bilar finns innanfér museets grindar. Om det &r fullt, anvand l&ngtidsparkeringen invid museet.

Vilkommen!
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SAKERHET

TRANSPORTSTYRELSEN varnar i MFL AIR
4-2013 for att anvanda absorptionsduk vid
underhéllav luftfartyg

Bland flygverkstidder har man kunnat se
ett alltmer utbrett anvindande av absorp-
tionsdukar.

Polypropylenfibrerna ar den absorbe-
rande bestandsdelen och aterfinns ocksé i
bljor och sanitetsbindor. Absorptionsdu-
ken har av olika skil i manga fall fatt er-
sitta den traditionella bomullstrasan.

Skillnaden édr att de bomullsfibrer som
eventuellt slipper fran bomullstrasan dr s&
stora att de fastnar i branslefiltret samt att
bomullstrasan inte sénderdelar sig vid kon-
takt med brénsle.

Transportstyrelsens sjo- och luftfarts-

avdelning, sektionen for underhéllsorganisa-
tioner, informerar alla  flygunderhalls-
organisationer samt fristiende tekniker om
risken med felaktigt handhavande av absorp-
tionsdukar vid underhallsarbete pé luftfartyg.

Absorptionsdukar som innehéller polypro-
pylenfibrer bor endast anvdndas i syfte att
torka/suga upp spill fran golvet. All annan an-
vandning vid flygunderhall bor undvikas.

Bakgrund till ndimnda MFL ar ett helikopter-
haveri i ssmband med upphovring. Pa 8-10 me-
ters hojd forlorade motorn s mycket effekt att
helikoptern bérjade sjunka. Foéraren hade
ingen méjlighet att hindra det pafoljande hiarda
nerslaget mot marken.

Haveriutredningen, sHK Slutrapport RL 2013-
06, visade att motorstdrningen sannolikt be-

Anvind den traditionella
bomullstrasan!

rodde pa fororeningar i forgasaren. Forore-
ningarna hade hindrat bréinsleflodet och
darmed fororsakat en felaktig bransleluft-
blandning med effektforlust som f6ljd.

Vid analys av fororeningarna har det
framkommit att dessa delvis utgjordes av 6
mm langa polypropylenfibrer. Fibrerna
hirstammade fran en typ av absorptions-
duk som anvindes vid den 100-timmars-
tillsyn som utfordes ca tre manader fore
olyckan.

MFL kan du ldsa pa nitet pa Transport-
styrelsens hemsida: http://www.transport-
styrelsen.se/Luftfart/Certifikat-och-utbild-
ning/Seminarier-och-information/Medde-
lande-fran-Transportstyrelsens-luftfartsav-
delning-MrL/

KOMMANDE &R KOMMER besiktningsman-
nen att kolla att flygplanens checklistorna
uppfyller gallande krav.

Checklista skall

o vara utarbetad av tillverkare, importor
eller av dgare i samarbete med dessa eller
flyglarare samt vara avfattad pa svenska
eller engelska.

Kolla dina checklistor

« vara daterad och forsedd med luftfartygets
nationalitets- och registreringsbeteckning.

o innehalla erforderliga uppgifter for luftfarty-
gets sikra handhavande dels fore och under
start, under flygning samt vid och efter land-
ning dels i nddsituationer (nédchecklista).

« ha en del for nédférfarande med rod ram el-
ler pa annat sitt vara klart avvikande fran
den del som behandlar normalférfarande.

DEN DEL AV nddchecklistan, som innehal-
ler forfaranden vid motorstérning och mo-
torbrand under flygning samt nédland-
ning med stoppad motor, skall vara fast
monterad i flygplanet och latt synlig fran
forarplatsen.

I flygplan, dér det ej ar praktiskt mojligt
att montera nddchecklista enligt ovan,
skall denna vara féstad till flygplanet och
placerad pa en bestamd och for foraren latt
tillganglig plats.

Information om checklistor finns i BcL
M5.1

VECKOSLUTET 19-20 OKTOBER 2013 hade
Kjell Nordstrom och Alf Ingesson-Thoor
under ksAK flagg ordnat ett vilbesokt flyg-
uppvisningsseminarium i Soéderkoping.
Piloter, speakers, flyguppvisningsledare
och arrangorer var kallade och 46 delta-
gare kunde riknas in. Alla vittnade om det
virdefulla att fa traffas »over granserna«
och inte minst fi umgds otvunget pa kval-
len i baren, som oftast ger vardefulla kon-
takter.

Men, varfor dgna sidor i EAA-nytt till
detta invinder nog nagra nu, flyguppvis-
ning stdr ju 4nda inte pa EAA-s agenda. Vis-

serligen inte, men vi kunde konstatera att nas-
tan alla flygplan som deltar i en flyguppvisning
ar Annex II-luftfartyg och en stor del av dessa
star under EAA-s tillsyn och féreningen har fly-
in och da star ofta flyguppvisning pa program-
met. Néstan hélften av EAA-S styrelse var nar-
varande och jag fick chansen att tala om beho-
vet av att organisera alla Annex II dgare/opera-
torer for att kunna méta upp med argument
och sakkunskap ndr det svenska regelverket
ska omarbetas i samband med att Easa-luftfar-
tygen far sina Eu-regler Del-Ncc och -NcCo sj6-
satta. For seminariets del var det Del-spo, som
i nuldget innehaller regler for flyguppvisning

Flyguppvisningsseminarium

och avancerad flygning, som var mest ak-
tuellt. Detta regelverk dr d4nnu inte utgivet
men dr forutsatt ska tillimpas i hela EAsA-
omrédet senast 8 april 2015.

FORSAMLINGEN VAR ENHALLIGT for att det
finns behov av distinkta och detaljerade
(men rimliga) regler for flyguppvisning.
Kometensbevis for piloter och uppvis-
ningsledare ansags vara mycket onskvirda
men ocksa att dessa skulle utfirdas av
marknaden. Allra mest 6nskades att det

blir fler seminarier!
KJELL FRANZEN
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EAA:S H50P ARBETE

EAA:s H50p arbete

EN LEGESRAPPORT den 14 november 2013
betriffande skador och hindelser som inte
har ndmnts i tidigare EAA-nytt under detta
ar:

IETT FALL av rangeringsskada under varen
missade man att rapportera att skadan hade
reparerats. Efter reparationen skulle planet
besiktigas av kontrollanten och signerad
rapport sindas in till EaA. P.g.a. glomska
och bristande kommunikation mellan flyg-
planets bidda dgare togs planet i drift innan
sd skett. Reparationen har inspekterats utan
anmdrkning av besiktningsman i efterhand.

EN STEEN SKYBOLT erholl mindre skador
vid start den 3 augusti. Flygplanet tappade
kabinhuven under stigning, huven 51l ned
pa flygfiltsomradet. Piloten »traffades av
huven« nér den lossnade. Diverse platskador
péa relingen till kabin uppstod. Det blev
ndgra mindre dukskador pa sidoroder och
stabilisator. Flygplanet kunde landas utan
nagon ytterligare skada.

31/8 ERHOLL EN Bleriot X1 begransade ska-

dor vid start i Dittingen, Schweiz, ingen person-
skada intrdffade. Strax efter start uppstod en
stark medvind, som var starkare dn vad flyg-
planet klarade av. Piloten forsokte landa i en
aker men brot ett hjul och landstallet vilket re-
sulterade i att flygplanet slog runt. Skadorna
begrinsade sig till trapropellern och landnings-
stdll och en bruten vingsprygel. Motorn gav full
effekt och haveriet orsakades inte av nagot tek-
niskt fel.

DEN 12 OKTOBER intriffade en incident i luften
over Harkeberga mellan en MFI-15 och en skdrm-
flyglina men ingen kollision intréiffade. Flyg-
planet var pa vdg fran Visteras till Uppsala
Sundbro pa ca 250 m hojd och passerade skarm-
flygarens bogserlina (vit med diametern 3,2
mm) med kanske en meters avstind mellan
vingspets och bogserlina. Skirmflygaren var pa
ca 330 m och filmade hdndelsen med sin hjdlm-
kamera. Den filmade sekvensen sindes pa
bland annat svt ABc-nytt och Rapport och kan
ses pa Youtube. Piloten sig aldrig nagon lina el-
ler skdarmflygare. Ingen pilot har nagon mojlig-
het att se en vit lina diameter 3,2 mm. Skdrm-
flygaren gar att se men det kunde ha varit en

motoriserad skarmflygare med motorn pa
ryggen. En tinkbar l6sning vore att inféra
samma symboler pa vara svenska flygkar-
tor som finns pa tyska flygkartor, som t.ex.
varnar for fallskdrmshoppning och skdrm-
flygare.

DEN 28 OKTOBER var det en riktig host-
storm 6ver sodra Sverige. Da blaste en talt-
hangar sonder pa Hogands flygplats. I hang-
aren stod en helt ny Esqual vM-1 SE-XTC.
Den hade endast hunnit flyga 3,5 tim. Télt-
hangaren blaste helt sénder och la sig dver
det fina flygplanet, som erhéll allvarliga
skador. Resultatet blev alltsd en stor mark-
skada pa ett nytt fint flygplan.

NU HAR VINTERN redan kommit till Norr-
land och da samlas snén pa hangartaken.
Se till att det inte blir ndgra hangarer som
rasar ihop den kommande vintern och glom
inte bort de farliga snévallarna.

Fortsatt bra och sikert flygar och Gott

Nytt Ar 6nskar,
STAFFAN EKSTROM

Angaende Rotax 912:s krav pa
glykol, oljor ochbensinkvalitet

NAR JAG LASTE i Vi bildgare Nr 14, sid 7o,
2013 blev jag forvanad for dar beskrevs tre
olika glykoler. Vad kriaver Rotax-motorn
for glykolsort?

Svaret stdr i serviceinstruktionen s1-912-
016. Den dr pd 12 sidor och kan printas ut
fran www.rotax-aircraft-engines.com. Héar
foljer en forenklad beskrivning av vad Ro-
tax 912-dgarna ska tdnka pa:

Glykolblandningen ska vara 50%. Tank
pé att anvinda destillerat vatten till nagon
av de 12 uppriknade glykolfabrikaten i lis-
tan pd sid 8. Tva kdnde jag igen, Shell DEX-
cooL och Shell Antifreeze Concentrate.

Oljekvaliten behandlas pa sid 2 tom sid 7,
dvs hela 6 sidor! Den enda motoroljan som
ar testad och godkiand av Rotax dr Shell
Aeroshell Sport Plus 4. Pa sid 4 dr 12 motor-

oljor uppraknade, som dr rekommenderade av
aterforsiljare men inte testade av Rotax. Jag ko-
per sjilv den testade oljan Sport Plus 4 fran
Arigo som har den pa lagerhyllan. Pa sid 7 star
tre oljesorter nimnda som inte lingre dr lamp-
liga till Rotax. Om du &r tvingad att tanka
blyad Avgas tex 100 LL maste du ldsa sid 5 noga:
Flyger du frekvent pa 100 LL ska oljan + oljefil-
ter bytas var 25 timme. 100 LL dr darfor ett nod-
bréinsle for mig.

UNDVIK BLYAD i gorligaste man blyad bensin
den kan skada motor + vixel + slipper clutchen.
Sjélv sldpar jag med mig tomma bensindunkar
i flygplanet sa jag kan tanka Mogas, dvs vanlig
bilbensin (som alltid 4r oblyad inom Ev). I
Tyskland gar det bra att tanka Mogas pa fler-
talet mindre flygplatser.

Bensinkvaliteerna behandlas pé sid 10, 11
och 12. Vi i Sverige har fordelen att hir gar
det att kopa Avgas 91/96 UL pa manga flyg-
falt upp till mellersta Norrland. Bilbensin
98 oktan har lagst inblandning av den for-
hatliga etanolen. Etanolinblandningen
sanker energinnehéllet och tar at sig fukt.
Kom ihag att bilbensin ér en farskvara och
tal inte att lagras nagon langre tid (max c:a
2 man enligt egen erfarenhet).

Under vinterhalvaret anvinder jag en-
dast ena vingtanken for att oka omsatt-
ningen. Jag anvander sjilv Statoil 98 Miles
for den luktar minst frant av de olika sorter
jag provat.

Lis och begrunda de 12 sidorna i service

instruktionen s gar motorn utmarkt.
STAFFAN EKSTROM
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Regelverk

Vidgade horisonter

Kjell Franzén férklarar i den har férlangda kronikan
bakgrunden till de internationella regelverken. Det ar
viktigt f6r att vi ska férstd varfér de i dag ser ut som de
gor och varfér det ibland orsakar oss problem.

Gransproblematiken

I DEN HAR kronikan kommer jag att gd lite
lingre bakat i historien dn tidigare och ocksa
vidga perspektivet. Jag kidnner att jag behover
gd tillbaka till grunderna (ndja halvvigs) for att
vi ska forsté varfor det ibland dr som det ar och
vad orsakar oss svérigheter och problem.

JAG GAR DARFOR tillbaka till den internatio-
nella 6verenskommelse som néstan alla stater
erkdnner idag - »Convention on International
Civil Aviation«, antagen den 7 december 1944 i
Chicago. Dédrav kommer sig den bendmning
som vanligen anvinds »Chicago-konventio-
nenc eller ibland ockséa »1cao-6verenskommel-
sen« eftersom detta FN-organ inrdttades genom
denna konvention. Fast FN-organ blev icao forst
lingt senare.

Denna konvention styr det mellanstatliga
forhéllandet i luftfartsfragor och slog fast en
del principer och gav oss lufthavets friheter
men stillde ocksd upp en hel del villkor for
dessa friheter. Det ar dessa principer och vill-
kor som vi fortfarande maéste ritta oss efter 69
ar senare.

DEN FORSTA PRINCIPEN dar kort och gott att
varje stat har fullstindig och uteslutande suve-
ranitet i luftrummet Gver sitt territorium och
att varje stat genom sin anslutning till konven-
tionen erkdnner detta. I sitt eget land har varje
stat alltsa ratt att gora som den vill. Krav och
friheter for den egna inomstatliga luftfarten
kan - i princip - utformas helt utan hansyn till
internationella standarder och 6verenskom-
melser.

I KAPITEL 2 finner vi friheter, rittigheter och
men ocksa inskrankningar vid internationell
luftfart, alltsa dé luftfartyget passerar 6ver en
grins in i ett annat lands luftrum. For att ha
ritt att flyga utanfor det egna landets granser
méste saval luftfartyg som beséttning hélla en
viss minimistandard. For luftfartyget géller det
bl.a. att det ska ha ett luftvardighetsbevis utan
restriktioner (hos oss »normalklass«) och for
att fa detta ska luftfartyget uppfylla vissa 6ver-
enskommna normer i olika avseende som jag
inte gar ndrmare in pa hér.
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Det som &r intressant for oss inom EAA-S dr
vad som galler dé luftfartyget inte uppfyller nor-
merna. Artikel 40 sdger da att luftfartyget inte
far flygas i en annan stats luftrum med mindre
an att denna stat limnat sitt sarskilda tillstand.
Konventionens 6verenskommelse om luftens
frihet vid internationell trafik giller alltsa inte
for vara experimentklassade luftfartyg och flyg-
ning utan detta sdrskilda tillstand &ar olaglig
och ddrmed éven utan forsakringsskydd.

Det finns ocksa en kategori luftfartyg som
befinner sig i ett gransland. Det 4r sidana som
visserligen har eller har haft ett typgodkén-
nande men som mist sin ansvarige 6vervakare
for typgodkdnnandet (orphan types). Dessa ty-
per har eller kommer att mista sin standard-/
normalklassning efterhand om inget gors.

DETTA VAR EN ldng utliggning for att komma
fram till det som jag ville formedla denna géng.
Det giller svarigheterna med att fa den rekom-
mendation om fri grianspassage for »home-
built aircraft« som antogs av Ecac 1980 att
fungera som det var tankt. D4 EcAc endast dr
ett rddgivande organ maste varje stat infora re-
kommendationen i sina egna foreskrifter for att
den ska gilla.

Under niarmaste aren efter 1980 hade Ecac:s
tekniska moéten fragan uppe och 14 stater rap-
porterade efterhand att de inf6rt rekommenda-
tionen. Man ska komma ihag att Ecac vid den
tiden bestod av endast ett 20-tal visteuropeiska
stater. Idag omfattar ECAC 44 stater och mer 4n
hilften har alltsa tillkommit efter det att re-
kommendationen antogs och formodligen har
de aldrig hort talas om denna.

NAR EFLEVA BILDADES var denna rekommenda-
tion en av de prioriterade fragorna, ja faktiskt
av sddan dignitet att presidenten tog hand om
det. EcAc sekreteriat uppvaktades och sinde ut
en ny forfrigan till medlemslinderna men
detta resulterade inte i nigot nytt. Den upp-
backning som skulle behovas av en lokal orga-
nisation dr ljum da inte s& méanga vill anstrdnga
sig for andra landers amatorbyggare och ibland
motarbetas rekommendationen faktiskt av den
lokala organisation som inte vill lata besokande
amatOrbyggare fa fler rattigheter 4n de sjilva
har.

FOR VAR SVENSKA del sa borde vi krypa till korset
och efter mer dn 30 ar férsoka fa den ursprung-
liga rekommendationen accepterad av Frank-
rike for svenska amatorbyggen. Den franska
myndigheten ville da det begav sig pa 8o-talet
ha en verséttning av var BCL-M 5.2 och en an-
sokan fran Luftfartsinspektionen.

Denna instdllning géller dnnu och dérfor
borde vi uppvakta Ts med en Gversdttning i
handen och tubba Ts till en ansokan. Nasta
steg ddrefter borde bli att fors6ka forma s att
ta upp fragan med Gvriga europeiska linder
for bilaterala Gverenskommelser om bade
amatorbyggen och veteranflygplan. Men finns
det ndgon sadan intresserad byrakrat pa Ts nu
for tiden och kommer vi da att fa betala tim-
taxan?

EFLEVA har i alla fall tagit fram en lista pd de
linder som som antagit EcAc-rekommendatio-
nen och denna finns pa EFLEVA:s hemsida. Det
ar dock inte alldeles latt att hitta den dar, med
sok pa forsta sidan upp en trea i ring i listen
nertill och klicka dar.

Veteraner med
»Permit to Fly«

DEN URSPRUNGLIGA rekommendationen omfat-
tade endast amatorbyggda luftfartyg men dven
manga veteranflygplan med »Permit to Fly« dr i
samma situation. Storbritannien har gett upp
tanken pa en ny Ecac-rekommendation utan
har - pd myndighetsniva - tréffat bilaterala
6verenskommelser med Frankrike och Irland.
Frankrike har i sin tur uppvaktat Spanien och
Belgien, men i det senare fallet fordras det en
lagdndring forst.

EFLEVA kommer att gora upp en lathund hur
det ska ga till att fa till stand bilaterala 6verens-
kommelser. Och det behovs verkligen. Vi har
tyckt att det har varit dyrt ute i Europa tidigare
men i somras ansokte en norrman att fa flyga
genom Sverige med en »Permit to Fly, alltsd
utan landning. Det tillstaindet ar »all time
high« med 2 0oo svenska kronor fér en enstaka
genomflygning!

Nu kommer négon att fraga sig vad som gl-
ler i Sverige for de »Permit to Fly« som utfardas
av EASA. Har har regeringen salt ut sin 6ver-



hoghet till EU och samma kommer med siker-
het att ske med certifikatet LAPL som ju inte
heller héller icAo-standard.

EUochEASA

NAR DET GELLER EU och EAsA dr det mest vén-
tans tider nér det giller Del-spo. Denna sista
del av driftbestimmelserna har sagts ska ut-
komma i borjan av ndsta dr och med senaste
tillimpning i april 2015 men det har gatt grus i
maskineriet.

Tanken bakom Del-spo var i princip sund.
Speciellt farliga verksamheter skulle samlas i
en sdrskild bestimmelse och de extra siker-
hetskraven skulle vara lika vare sig verksamhe-
ten utfordes privat eller kommersiellt.

NU LYCKADES EASA inte sdrskilt vdl med sitt for-
slag till Del-spo som trots detta har inlamnats
till eu-kommissionen fér godkdnnande. Det
har kommit protester och det har lobbats. Eu-
kommissionen och parlamentsmedlemmar har
uppvaktats och det ryktas om att Del-spo en-
bart kommer att gilla kommersiella verksam-
heter medan icke-kommersiella kommer att
flyttas over till Del-Nco som did kommer att
utokas med bilagor for olika sdrskilda verk-
samheter.

Ett dterstdende orosmoment ar dock hur
vil gu-kommissionen lyckas med gransdrag-
ningen mellan kommersiell och icke kommer-
siell verksamhet och vad de vill. Det finns inga
garantier for att det blir som vi vill ha det, sér-
skilt inte i verksamheter med ersdttningar in-
blandade.

EASA skippar »Safety«

EASA HAR FATT utvidgade ansvarsomraden och
da anses inte akronymen EASA vara gangbar
lingre. Man kommer darfor att byta till Eaa!
Men denna akronym &r ju gammal och vél in-
arbetad pa flygomradet. Har ingen talat om det
for byrakraterna i Koln och Briissel?

Apropa forkortningar sé dr ju EU/EASA mycket
flinka med att anvidnda sddana. Oftast gir det
trots allt att hiarleda dessa fran en langre titel

dven om det ibland blir ratt krystat som i Nco.
Priset tas dock av de for en tid sedan utgivna
Flygtrafikreglerna som i forkortning kallas
»SERA«, vilket ocksa inleder varje paragraf-
numrering. »SERA« gar dock inte att hédrleda till
négon titel eller annan text i bestimmelsen.

Ny medlemiEFLEVA

VAR EUROPEISKA samarbetsorganisation EFLEVA
fick en ny medlem vid senaste drsmotet I okto-
ber. Lettlands »Association of Amateur Pilots
and Homebuilders« (LpaaB) blev dé sjuttonde
medlemsorganisation. LPAAB har varit mer el-
ler mindre aktiv sedan 2004 och har for narva-
rande 11 aktiva medlemmar, 6 fiardigbyggda
flygplan och ytterligare 6 under byggnad. For-
eningen har en egen hemsida www.lidmasinas.
org och de vill girna ha kontakt med svenska
amatorbyggare.

Vad dr»European
Light Aircraft«

TILL OCH FRAN ser man i EU- och EAsA-skrifter
uttrycken ELA 1 och ELA 2, men vad stér dessa
beteckningar fo6r? Forst och framst dr det en-
dast fragan om bemannade Easa-luftfartyg och
Annex II-luftfartyg omfattas inte. Grinserna
ar vidast for ELA 2 och krymper till ELA 1, dér-
for borjar jag med ELA 2.
Definitionerna dr f6ljande:

ELA 2-luftfartyg:

&) Ett flygplan med en maximal startmassa
(mTOM) pa hogst 2 ooo kg som inte dr klassifi-
cerat som komplext motordrivet luftfartyg.

B) Ett segelflygplan eller ett motordrivet segel-
flygplan med hogst 2 ooo kg MmTOM.

c) En ballong.

p) Ett mycket litt rotorluftfartyg (Very Light
Rotorcraft) som har hogst 600 kg MmTOM, har ett
enkelt utforande, dr konstruerat for att bara
hogst tva personer och inte drivs med turbin-
och/eller raketmotorer; begransat till VFR-
verksamhet under dag.

ELA 1-luftfartyg:

B) Ett flygplan med en maximal startmassa
(mTOoM) pa hogst 1200 kg som inte dr klassifice-
rat som komplext motordrivet luftfartyg.

B) Ett segelflygplan eller ett motordrivet segel-
flygplan med hogst 1 200 kg MmTOM.

©) En ballong med en maximal volym lyftgas
eller varmluft pa hogst 3 400 m? for varmlufts-
ballonger, 1 050 m? for gasballonger och 300 m?
for forankrade gasballonger.

Vadir ett v komplext
motordrivet luftfartyg«

UTTRYCKET »Komplext motordrivet luftfartyg«
férekommer da och dé i Eu-forordningar och
EASA-texter. Aven i Annex Il-texten hidnvisas
till denna definition som éterfinns i forord-
ningen EU nr 216/2008 (basférordningen) och
lyder som foljer:

KOMPLEXT MOTORDRIVET
LUFTFARTYG:

1) ett flygplan

o vars storsta certifierade startmassa oversti-
ger 5 700 kg, eller

o som 4r certifierat for ett storsta antal passa-
gerarsittplatser som Gverstiger nitton, eller

o som dr certifierat for drift med en minimi-
besittning pa minst tva piloter, eller

o som dr forsett med en eller flera turbojetmo-
torer eller fler an en turbopropmotor, eller

1) en helikopter som ér certifierad

— for en storsta startmassa som Gverstiger 3 175
kg, eller

— fOr ett storsta antal passagerarsittplatser
som overstiger nio, eller

— for drift med en minimibesattning pa minst
tvé piloter, eller

iii) ett tiltrotorluftfartyg,
KJELL FRANZEN
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Iverkstaden

Del 5:

Bygge av Vans RV-4

En del kanske undrar vad som hande med Fredrik
Petterssons artikelserie om bygget av en Vans RV-4,
eftersom det har gatt ndgra nummer utan ndgra
artiklar om detta. Aven om han inte har skrivit ndgot
om bygget sa har han faktiskt byggt en del och nu ar
det, antligen, dags fér en statusuppdatering!

TEXT OCH FOTO: FREDRIK PETTERSSON

EFTERSOM DET VAR ett tag sedan forra gdngen
passar startar jag med en resumé.

Hosten 2010

UNDER HOSTEN 2010 kopte jag en begagnad
byggsats av en Vans Rv-4. En morgon i oktober
ikte jag och min far fran Eskilstuna till Orn-
skoldsvik med ett tomt flyttsldp efter bilen. Vil
i O-vik packade vi slipet, bilen och takricket
fullt med flygplansdelar och sen bar det av
hemat igen. Resten av hosten dgnades at att stu-
dera ritningar och byggbeskrivning, inventera
alla delar, bestdlla det som saknandes fran till-
verkaren Vans Aircraft och ordna med alla
papper, kontrollant och annat som behovs for
att bygga en Rv. Nér jag holl pa med detta sa
byggde min far klart det som skulle fungera
som bygglokal, fixade arbetsbank och allt an-
nat som behovs i en bygglokal.

Varen 2011

P& VAREN VAR det klart for att borja bygga och
jag, eller vi egentligen, borjade med att bygga
den ena vingen. Négot som gick betydligt for-
tare 4n jag hade trott och sd hér i efterhand
kénns som om det var ganska enkelt. En vinge
ar, i alla fall till en rv dr egentligen rétt smidig
att bygga eftersom den ér rak. Det vill sdga alla
spryglar dr i princip likadana och ndr man vil
har kommit p& hur man gor med en dr det bara
att fortsitta med resten. Egentligen édr det vil
inte riktigt sa enkelt men det dr dnda forhal-
landevis enkelt.

Sommar 2011

EFTERSOM JAG SAKNADE en del delar innan jag
kunde ta tag i vinge nummer tvéd bestimde jag
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mig for att borja pa kroppen sa linge medan jag
vantade pa leverans frdn Usa. S& sommaren,
fran semestern och framat, dgnades 4t att bygga
kropp. Full av sjalvfortroende efter att ha byggt
den forsta vingen gav jag mig i kast med att
bygga kroppen. Detta var dock inte lika enkelt,
inte p4 en gammal Rv-4 dédr inga hal finns
gjorda och det visade sig vara enklare sagt dn
gjort att fa alla spant, longeronger och stringers
pa plats. Mélet var att forsoka komma sa lingt
med kroppen att den gick att ta ur jiggen innan
semestern tog slut. Men det mélet missade jag
med ett par ménader.

Hosten och vintern 2011

UNDER HOSTEN FICK jag kroppen pd ratt kol och
kunde borja med 6versidan och inredningen.
Nir detta var gjort s& var det vinter och da tog
jag tag i nagot som skulle visa sig vara betydligt
mer komplicerat dn det forst verkade, nimligen
huven. Resten av vintern dgnades dt att forsoka
fa huvramen att passa pa kroppen, plexiglaset
att passa pa ramen och till slut till att fa pla-
tarna runt ramen att passa mot ramen, plexi-
glaset och kroppen. Denna del av bygget har jag
inte s4 manga minnen av forutom att jag var
radd for att borra i plexiglaset eftersom risken
att det skulle spricka alltid kdndes 6verhdng-
ande. Mot slutet pa vintern sa lyckades jag
ocksa fa dit landningsstillet och det kdndes
som ett stort steg nir kroppen for forsta gangen
stod pa egna ben. Detta gjorde ocksé att det
blev lite battre med plats i lokalen och da var
det dags for en repris, vinge nummer tva.

Varen 2012

DEN ANDRA VINGEN innebar inga storre pro-
blem, det var givetvis enklare att gora en till
med erfarenheten frdn den forsta men trots det

sa tog det i princip lika lang tid. Méjligen kom-
penserade entusiasmen vid bygget av den forsta
vingen erfarenheten vid bygget av den andra.
Det jag reflekterade mest Gver var att vissa sa-
ker kom jag ihag exakt hur jag hade gjort. Jag
hade till exempel sparat en del smédsaker som
jag visste jag skulle behéva igen och jag kom
ihég precis var jag hade lagt dem trots att det
hade gatt ett &r. Andra moment ddremot hade
jag inget som helst minne av att jag nagonsin
gjort. Vilket jag givetvis hade eftersom resulta-
tet avarbetet fanns att beskada, dessutom fanns
det foton som extra bevismaterial. Det ar
markligt hur hjarnan fungerar ibland.

Sommaren 2012

NAR DET AR varm och bra vdder s& passar det
bra att mala saker och déarfor tillbringades stor
del av sommaren at att mala. Dels inredningen
som topplackades men den mesta tiden spen-
derades med att lacka staldetaljer som motor-
fastet, landningsstéll, pedaler och s& vidare.



Forutom detta sd gjorde jag dessutom klart
tankarna. Dessa hade gjorts klara for att nitas
ihop samtidigt som vingarna, de dr en bit av
framkanten pa vingen. Men jag hade inte nitat
ihop dem eftersom de skall titas samtidigt som
de nitas ihop och jag hade skjutit pa detta efter-
som jag ville gora detta under sommaren nir
det var mojligt att ha bra ventilation. Tatnings-
massan varken luktar gott eller ar sarskilt hal-
sosam.

S& hiér i efterhand var det bra att jag gjorde
detta ndr det mesta av flygplanet redan var ni-
tat. Detta da nitningen av tankarna var allt an-
nat en kul och dessutom ratt svart. Tatnings-
massan, som hamnar precis dverallt, gjorde det
betydligt svarare att nita. Hade detta varit ett
av de forsta momenten dr det mojligt att jag
hade gett upp i ett tidigt skede.

Efter denna sommar sa var det svart att se
nagot egentligt resultat. Det man kunde se var
egentligen att motorfiste och landningsstill
var vita i stallet for bart stal. Jag tror det var
ungefdr hir som mina tidigare artiklar slutade.

Hosten 2012

EFTER EN SOMMAR med mycket malande tog jag
tagiatt goraklart vingarna, jag hade limnat en
del saker pa dessa vilket framforallt hade att
gora med platarna pa undersidan som jag inte
hade nitat dit énnu. Detta dd det hade varit
praktiskt att kunna komma at insidan av vingen
for vissa moment. Det hér var ett ganska enkelt
moment dven om det innefattar mer 4n bara
nitning av de undre vingskinnen.

Det som gjorde det annu enklare var att jag
hade bestamt mig for att anvdnda blindnit pa
undersidan. Detta gjorde att denna nitning var
klart enklare och efter att ha slagit tusentals
vanliga nitar kdndes blind-nitning med pneu-
matisk maskin extremt smidigt. Nédsta gang jag
bygger ett flygplan blir det ett med blindnit!
Efter att det mesta var gjort pa vingarna sa bor-
jade jag bygga ett hojdroder. Stjartpartiet var
namligen byggt nir jag kopte byggsatsen, for-
utom ett hojdroder. Eller for att vara exakt sa
hade det varit byggt men kvalitén hade inte bli-
vit tillrdckligt hog sa det hade kasserats. Efter

vad jag hade last si skulle just den vénstra
hojdroderhalvan vara nagot av det klurigare att
bygga pa hela flygplanet da trimrodret sitter i
just den halvan. Sa jag byggde ett nytt sidant
och sé& kasserade jag det och sen bestillde jag
nya delar till annu ett till. Det var uppenbarli-
gen ratt klurigt att fa till.

Vinter 2012, varen 2013

EFTER ATT JAG gjort klar vingar och forsokt
bygga en hojdroderhalva gick byggandet ner
lite mer pé sparlaga under vintern 2012 och va-
ren 2013. Jag fortsatte dock att bygga ett par da-
gar i veckan men med mindre saker som gjorde
att det var mycket svdrare att se nagot riktigt
resultat. Det viktigaste som hdnde var egentli-
gen att jag pd mitt andra forsok fick till

det ddr saknade hojdrodret. Egent-
ligen var det tredje forsoket till
det hir flygplanet, sa i det hir
fallet var det verkligen tredje
gangen gillt. Under slutet av
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oppsskelettet i jiggen.
-

varen skulle dock en sak som jag hade sett fram
emot lange goras, stjartpartiet skulle komma
pa plats for forsta gangen. Det visade sig vara
en forhéllandevis enkel operation dven om det
innebar en hel del mitande. Med det pa plats
borjade det verkligen se ut som ett flygplan
men inte lika mycket som det skulle komma att
gora under sommaren.

Sommaren 2013

EFTERSOM DET HADE varit sparsamt med byg-
gandet ett tag s& hade jag en ganska lang lista
over saker som jag skulle gora under semestern.
Det var mest smasaker s jag bedomde att det
skulle ta ungefir tre veckor att fa det klart. Vil-
ket det givetvis inte gjorde, nagra av de vikti-
gaste punkterna var bland annat att testa att
tankarna var tita. Jag hade provat detta tidi-
gare men jag tdnkte att det bdsta sittet dnda
maéste vara att prova med bensin.

Det visade sig vara en bra test, en liten licka
hittade jag vid den bakre baffeln pa en av tan-
karna. Det var givetvis lite trakigt men inte sér-
skilt ovdntat och inte heller sdrskilt svart att
atgarda. Efter att det mesta pa listan var atgar-
dat s aterstod en av de storsta punkterna.
Detta var namligen att prova vingarna pd krop-
pen och att méta in dessa och borra styrhalet i
den bakre balken som laser vingarna i rétt lage.

Vingar
NAR JAG BORJADE leta efter ett flygplan att
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Kroppen pa egna ben fér forsta gdngen.

bygga var en av de saker jag ville ha enkelt av-
tagbara eller fallbara vingar. En Rv-4 har inget
av dessa, det dr mera sa att har man val fatt dit
vingarna sa far de sitta dir for alltid. Men nu
handlade det mera av en provmontering. Det
kanske inte later sa upphetsande, men trots att
vingbalkarna var gjorda pa fabriken och dven
det spant i kroppen som de skall passa i ér till
storre delen gjort pé fabriken sa kan man inte
vara helt siker pé att vingarna faktiskt passar
innan man har provat. I alla fall var inte jag det

sa det var med spand forvintan som jag en dag
i augusti rullade ut kroppen ur verkstaden och
invintade nagra kamrater som skulle hjilpa till
att fa vingarna pa plats.

Det krivs fyra till fem personer for att fa dit
vingarna pa en Rv-4 och det var sd méanga vi
var.

Den forsta vingen hade vi inledningsvid en
del problem att fa pa plats, det ar latt att f3 till
en byréaladseffekt men nir vi hade klurat ut tek-
niken pa vinge nummer ett sa gick den andra
vingen dit mycket enklare. Vingarna sattes fast
provisoriskt med atta bult. Totalt ar det egentli-
gen 64 bult, men man behover inte dra dit mer
an atta for detta, som tur &r.

Nir detta var gjort vidtog ett antal timmars
mitande och efter detta sa borrades ett styrhal
i den bakre balken pé var sida. Sen var det bara
att plocka bort vingarna igen och rulla in krop-
pen i verkstaden igen.

FOR ATT VARA alldeles drlig sa tillbringade jag
en stund med att beundra skapelsen innan
vingarna monterades av. Detta var en av mil-
stolparna i detta bygge och efter detta har det
faktiskt inte hant sa valdigt mycket och nu gar
byggandet mera pé sparliga. Framforallt efter-
som allt platarbete i princip ér gjort och for att
fortsatta med projektet behovs en massa saker
som jag inte har fatt tag i annu, framforallt en
lamplig motor saknas. Om och nir detta 16ser
sig aterkommer jag troligen med flera artiklar.

Tidigare artiklar om Fredriks RV-4-
bygge ér publicerade i EAA Nytt
2011-5, 2012-1, 2012-2 och 2012-3/4.
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Luftaviuktare till
flygmotorer typ EAA.SE

TORR AVFUKTAD LUFT inne i motorn, varfor dr
det sa viktigt?

Ett av de storre problemen som vi privat-
flygare av flygplan har ar att vi flyger for sillan
och resultatet blir korrosion i motorn speciellt
pa kamaxel och kamfoljare. Reglerna siger att
12 ar efter nytillverkning eller grundéversyn
(motorn skall ha varit helt isdrtagen) skall kor-
rosionskontroll utforas. Dérefter géller korro-
sionskontroll vart femte ar. Médnga ar de EAA:are
som vid denna korrosionskontroll blir bedro-
vade da de uppticker att kamaxel och kamfol-
jare har korrosionsangrepp och maste bytas till
nya delar. Nagra begagnade delar som ar felfria
gar ej att finna. Den privatdgare som parkerar
sitt luftfartyg pa hosten och till pasken skall
borja flyga lever dyrt och farligt dé& risken ar
stor att motorn har invdndiga korrosion-

sangrepp.

Funktionshbeskrivning
avluftaviuktaren

OLJESTICKAN SKRUVAS ur motorn och den ko-
niska gummiproppen trycks fast i oljepafyll-
ningsroret. Luften sugs genom pvc-slangen som
mynnar i 6vre plastburkens gavel, darefter sugs
luften genom ett lager kiselgelkulor som tar bort
fukten i luften. Torr kiselgel har mérk farg och
fuktigt gel dndrar till en ljusare nyans. Kisel-
gelen kan torkas i en vanlig ung och da blir den

ater morkare. Under kiselgelen ligger ett damm-
filter, 5-6 mm tjockt, som tar hand om eventu-
ellt damm, och under filteret ett nat for att oka
avstandet till botten dar cirka 50 st 3 mm hal dr
borrade for att medge lufttillf6rsel till nedre
burken. Nedre burken innehéller en luftpump
som gar pa 240 volt och ger cirka 5o liter/
timme. Pumpen suger luften ur nedre burken
och pumpar ut den i pvc-slangen som mynnar
i den koniska gummiproppen som or intryckt i
vevhusventilationsroret.

Luftavfuktaren ansluts efter flygning och far
sta pa till nésta flygning som kanske sker efter
en till tva veckor. Vid ldngre planreade uppe-
hall skall du sjilvklart konservera motorn
ocksa.

Ett enkelt rikneexempel visar att vid ett
flode av 50 1/tim och en vevhusvolym pa 25 liter
sd byts luften 2 ggr/tim vilket ger 48 ggr/dygn
och pa en 10-dagars period blir det 480 ggr, det
duger bra enligt min asikt for att halla motorn
torr invandigt.

Kiselgelen kan ta upp fukt till max 27% av sin
egen vikt, d.v.s. 750 gr kiselgel kan binda cirka 2
dl vatten, inte sa déligt.

Torkning av kiselgelen kan goéras i ugnen
hemma i 100-110 grader. Vig gelen innan tork-
ning, under och efter sa ser du hur mycket vat-
ten som fanns i den. Torka under tva till tre
timmar eller tills den atertagit sin morkare
farg.

Rosthastighet for jarn

Rasthastighe gisi &

B OO N O BN N R W
EBolativ kufrhukrighet, %

1

Material

Luftpump 240 volt sol/tim for luftning av
akvarier, inkopes i djuraffar.

Plastburkar, frys/micro-burkar 1,2 liter, 1ca.
Gummipropp till oljepafyllningsrér, Kuntze
har ménga dimensioner.

Gummipropp till vevhusventilationsror,
Kuntze har manga dimensioner.

Slang 6/9 mm (anpassa till anslutningarna).
Torkmedel Kiselgel med fuktindikator. Ki-
selgel kalas dven Silikagel och normalt finner
flygarna den i tindstiftspluggarna nir mo-
torn transporteras. Kan inkdpas fran Arigo-

teknik.
STAFFAN EKSTROM
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Iverkstaden

Baktung karrafixades

ER JaG GJORDE en kontrollmit-

ning av tyngdpunktsliget efter

slutmontering visade det sig att

kdrran var ganska ordentligt
baktung. Jag hade visserligen gjort en vdgning
under byggets gang men da visade den inga
tecken pa att det skulle bli sa.

Jag funderade pa om jag gjort nagot fel vid
vagningen eller riknat fel. Palle ville hjalpa till
sd jag lat honom vdga och rikna. Samma resul-
tat, den var baktung! Pa Palles inradan tog jag
kontakt med British Pietenpol Association for
att ta reda pa hur dom gjort med sina Air
camper:s i England, dom borde veta. Innan jag
visste ordet av lag bilden pé flygmaskinen pa
Facebook. Det var mycket »wow« och ménga
»gillag, joda vildigt trevligt men det var inte i
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forsta hand uppmirksamhet jag ville ha, jag
ville ju veta hur dom hade gjort med sina ma-
skiner, for att fa ordning pa min.

Sa smaningom sag jag att alla deras maski-
ner hade ldngre nos och att sa gott som alla flog
hade O-200 motorer. A-Fordmotorn ansags for
tung for att sitta i en flygmaskin.

MEN HUR GJORDE Pietenpol pa sin tid? Och hur
kommer det sig att det finns ett antal flygande
Air-Campers i usa med bade kort nos och A-
Fords motor? Jag bestimde mig for att inte ga
pé engelska »varianten« utan ta reda pa hur
Pietenpol hade gjort.

Till en boérjan visade sig att de enda uppgif-
terna om TP-ldge kom fran 60o-talet och angav
att TP inte bor ligga bakom 1/3 av korda fran

vingens framkant. Ritningarna till Air-Cam-
pern hade alltsa salts i 25 &r utan att nagot Tp-
ldge hade angivits. P4 min kérra skulle det be-
tyda, antingen 25 kg bly i nosen, eller flytta
fram motorn 25 cm. Vilket stimde alldeles ut-
markt med hur de engelska Pietenpolerna sag
ut! Men!

HUR GJORDE PIETENPOL sjilv? Jag bestimde
mig da for att bygga ett nytt stjartparti och jaga
sa mycket vikt som mojligt. Jag borjade med att
bestilla lattast mojliga spruce genom Arigo,
Plywooden fick bli »gabon« fran Pondus snick-
erier i Stockholm. Bara genom tréavirket kunde
jag spara 1,25 kg!

Nir jag rev det befintliga stjartpartiet sa
vigde jag alla stalbeslag. Det visade sig att jag




hade ca 2,5 kg stélskrot lingst bak. Har fanns
det sakert en hel del som kunde sparas! For att
ha koll pa vilka laster stjarten utsitts for gjorde
jag en berakning med max belastning med max
manoverfart pa 7o knop, inte mycket men be-
tank att vNE dr berdknat till 100 knop. Med lite
triangulering kom jag fram till att belastningen
i varje stag inte skulle bli mer 4n 550 N eller
55 kp. Med dessa uppgifter var det ldtt att
minska ner pa en del saker. Bland annat s gick
jag ner en dimension pa linstrdckarna i bak
dom véger nu mindre 4n hilften av dom gamla
och har en brottlast pa 350 kp! Borde vil racka?

Sammantaget har jag sparat ca 2,5 kg i bak.
Detta motsvarar 2,5 X 5=12,5 + 2,5 kg lika med
16 kg bly i nosen! Bra! Men de aterstdende 25-
16=9 kg i nosen da? Ja dels sa har jag faktiskt

Ritningarna till Air-Campern hade alltsa salts
i 25 dr utan att nagot TP-lige hade angivits.

gjutit en blyvikt pa 16 kg som jag helst inte vill
anvdnda, men som gar att skruva fast i nosen,
dels sa kan jag flytta bak vingen ca 5 cm genom
att bara skruva pé linstrackarna si sitter mellan
stottorna. Jag misstanker dessutom starkt att
lyftkraftcentrum pé Pietenpol:s vingprofil lig-
ger flera procent bakom det som dr normalt pd
moderna vingprofiler genom den konkava for-
men som den har.

Men hur var det med den tunga A-Fordmo-
torn da? Jo Bernard Pietenpol skriver att en

konverterad A-Fordmotor viger 110 kg (om-
raknat fran pounds da forstas). Vagen sdger att
min véger 111 kg En O-200 viger ca 112 kg lite
beroende pa utrustning. Ar inte det ganska
lika?

Forhoppningsvis kan jag édntligen fa upp
kdrran i luften till sommar. Men for att kunna
gora det maste jag dven gora en ny propeller-
infastning som jag far dterkomma med i en ar-
tikel langre fram.

TEXT OCH BILD: PER WIDING
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Prag tur
ochretur

Inspirerad av Skottlands-
flygningen jag var med pa
(se artikel i {érra EAA-nytt)
bestdmde jag mig fér att
flyga till Prag med min
RV-OA.

TEXT OCH FOTO: THOMAS BOYNER

6rutoM En flygning till Kuressaare

pa Osel i Estland, och en tur till

Bornholm har jag hittills bara anvint

min RV-9A i Sverige. De flesta flyg-
ningarna gér till landstéllet pa norra Gotland,
vidare har jag besokt ett antal fly-in de fyra som-
rar jag har anvint det.

DA DET VAR lite oklart om jag behovde tillstand
att flyga X-klassat i Tjeckien och Polen tog jag
det sikra fore det osikra och kontaktade res-
pektive caa.

De ville ha kopior pa flygplanets luftvardig-
hetsbevis, nationalitets och registreringsbevis,
bullercertifikat, férsdkringsbrev med geogra-
fisk giltighet, och dven kopior pd mitt flygcerti-
fikat.

Vinlig och extra snabb hantering efter pa-
stotning per telefon da jag var lite sent ute, och
efter 1 dag kom tillstdnden per e-post.

Legl

Ska-Edeby — Ronneby
(ESSE-ESDF) 203 nm, 1:24
PLANEN VAR ATT flyga fran Ska till Rénne och
tanka, men dér saknades brinsle under nagra

dagar enligt NoTAM sd det fick bli Ronneby.
5000' verkade vara en bra hojd att flyga pa,
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Peenemiinde.

klart vader men lokala regnbyar gjorde att det
blev lite sicksackande ner 6ver Sméland.

Navigation med flygplanets Gps med stod av
papperskartor och en provversion av Skydemon
pa en iPad. Skydemon blev jag snabbt fortjust i
med sina kartor latt askadliggjorda bade hori-
sontellt och vertikalt. Det far bli en betalvariant
till ndsta resa!

Sweden control limnar over till Ronneby
och jag far forst klart till inpasseringspunkten
Tving, senare klart inflygning i vénstervarv
bana 19.

Aven om man sitter sig en bitin p& den drygt
2000 meter langa banan, kidnns det som en
evighet att taxa till plattan i sodra bananden.

Eftersom jag har BP carnet kan jag tanka
sjalv vilket ar smidigt. S& in i terminalen for lite
lunch, trodde jag. Sommartider pa cafeet och
ganska langt till byn gor att det far bli medhavd
banan och dpple till lunch.

Leg2

Ronneby - Letnany, Prag
(ESDF-LKLT) 390 nm, 2:52
EFTERSOM DET JU som bekant dr mycket lattare

att komma in i en flygplatsbyggnad fran airside
an att komma ut igen, tar det en stund innan

jag hittar ndgon som kan sldppa ut mig till plat-
tan igen. Precis nér jag ska hoppa in i flygplanet
startar en ensam JAS 39 och lagger sig 6ver filtet
och kurvar runt, gor nagra looping och visar
lite av sina prestanda.

Imponerad av detta startar jag upp de 160
hastarna i 10-320:n och startar bana o1 med
klarering enligt fardplan.

Jag hade skrivit fardplanen via rapportpunk-
terna Bikru och Asdin f6r att komma vaster om
D-omraden vid tyska kusten, ifall jag inte skulle
fa kontakt med Bremen information, eftersom
den forsta delen av striackan flogs pa ganska lag
hojd. En askfront vister om Rénne med en del
gluggar i gor att jag maste flyga lite langre ost-
erut och far klarering igenom Rénne CTR.

Fore start fran Ronneby hade jag kollat radar-
bilden frdn Baltrad (wxlinx som ger bra infor-
mation eftersom den uppdaterar var femte mi-
nut. Gluggarna stimde bra med verkligheten
och ndr jag dr igenom far jag kontakt med Bre-
men som klarerar mig igenom D-omradena
mot Peenemunde.

Véadret bli béttre och jag aker fram pa 3000’
mot FWE VOR. Polska gransen ligger ganska
néra ute pd min vinstra sida och Berlin skym-
tar ute till hoger men pé den hir héjden gar jag
under TMA:t.

Efter FWE gar kursen mot en annan VOR,
HDO vid den tjeckiska gransen, och terringen



Prag i kvillsljus.

Jag trodde Ska var ojamnt, men det hdr dr ett sndpp virre. Killen i tornet
berdttar senare att det hogra straket var som ett salsgolv i jamforelse.

stiger langsamt. I NOTAM stdr att det pagar en
distansflygning med segelflygplan men man
kan flyga igenom omradet med egen uppsikt.
Och plétsligt ser jag dem — sikert 6-7 segelflyg-
plan som ldngsamt korsar min firdvag pa vig
visterut, kanske 500" under mig.

Det ér fin sikt och riktigt roligt att folja med
i geografilektionen.

Jag ser nagra enorma dagbrott som kontras-
terar mot det vackra landskapet, ar det kanske
brunkol man bryter har?

Jag blir 6verlimnad till Miinchen informa-
tion och ndrmar mig gransen till Tjeckien.

Planen ér att flyga via NER VOR och komma
in mot min destination frdn nordost.

Over till Prag information och far en kurs att
folja som tar mig Oster om Prag CTR. Jag ska
landa péa Letnany-ett grésfilt som ligger cen-
tralt, ndra staden, och ocksa vildigt ndra Kbely
— ett militart flygfalt, och det dr de som skoter
radarledningen sista biten mot min destina-
tion. Vildigt avslappnad radiotrafik, och snart
far jag styra mot, och dven kontakta Letnany,
som har AFIS tjanst.

JAG HADE RINGT till AFIS ndgra dagar innan jag
reste och blev »varmt vdlkomnad till mitt flyg-
falt« av en man pa knagglig engelska.

Det finns tva parallella grasbanor, 23L och
23R, ca 800 meter langa, och jag siktar pa den
vanstra eftersom vinden dr svagt véstlig och
parkeringen ligger pé sydsidan. Jag trodde Ska
var ojamnt, men det hér dr ett snapp vérre. Killen
itornet berdttar senare att det hogra straket var
som ett salsgolv i jamforelse. Far vil prova det
nér jag reser hérifran, tanker jag.

Parkerar och knyter fast flygplanet, gar till
tornet och diskuterar tankning och avgifter.
Det kan vi ta ndr du &ker sdger en vinlig tjej
och berittar att hon kan ringa efter taxi om jag
vill till stan, eller sa kan du ga till byggnaden
dar, soo meter bort, och ta tunnelbanan.

Det blir ryggsdck pa och promenad till tun-
nelbanan som tar mig till centrala Prag pé 20
minuter.

Leg3
Letnany — Gdansk
(LKLT-EPGD) 304 nm, 2:08

EFTER 2 NATTER i den vackra staden, dir det
blev mycket turistande, god mat och en och an-
nan Staropramen, var det dags att resa vidare.

Jag tankar (nagot billigare dn i Sverige), och
betalar en blygsam landnings-, och parkerings-
avgift och startar pa den »jamna« bana osL.

Planen fran bérjan var att landa i Krakow,
men da de bygger om pa taxibanorna den hir
sommaren tar de inte emot nagra smaflyg, sa
det blir planering till Gdansk i stéllet.

Stiger till 5500' med tillstand av Prag infor-
mation och styr mot Tomti, som ligger pa grin-
sen till Polen.

Jag flyger Gver ett kuperat, vackert
landskap och passerar en del min-
dre flygfilt innan jag kontaktar
Poznan info pé den polska sidan.
Hir blir det flackare och med
tillstdnd av Poznan kan jag rdta
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Letnany flygilt.

Gatubild i Gdansk.

ut en del av fardvagen, som fran borjan gick
runt de manga militdra trdningsomradena.

En svensk uL maskin hor jag pa frekvensen,
men annars dr det mest polska och en hel del
tyska maskiner som gor mig sillskap.

Jag ndrmar mig Gdansk och pratar med
Gdansk information, som ger mig en kurs 10
grader vénster eftersom jag flyger ikapp en tysk
C-172 pé vag till samma stélle. Blir 6verlimnad
till Gdansk tornet och de fragar om jag kan
f6lja en maskin pa final bana 11 utan dréjsmal,
eftersom han har en start strax efter.
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Efter landning far jag taxa efter en follow me
bil in till plattan dér ett tiotal allménflygplan
star parkerade. En tulltjinsteman fragar om
han far titta in i mitt flygplan, och efter 10 sek-
under verkar han nojd. Nar jag knutit fast flyg-
planet blir jag kord till en liten lokal sédkerhets-
kontroll, och senare till den stora terminalens
ankomstdorr.

Tar ut lite pengar i en automat och sétter mig
pé en lokal buss som gar till centralstationen i
Gdansk dér mitt hotell ska ligga.

Den fina gamla hansastaden dr vélbesokt i
det vackra sensommarvadret. Lite sightseeing
och dven en konsert i den pampiga Mariakyr-
kan klaras av. Vérldens storsta tegelstenskyrka
med plats for 25000 besokare laser jag. Sitter
mig pa ett av alla sma torgen i den gamla delen
av staden och tittar pé folkmyllret.

Hér har jag varit manga ganger i borjan pé
80o-talet, men pé den tiden var inte gatulivet det
samma, och medborgarna hade inte samma
frihet som idag.

Leg4
Gdansk - Kalmar
(EPGD-ESMQ) 158 nm, 1:08

Efter att ha tankat lite (ganska dyrt brinsle
hir), ropar jag upp tornet och fragar om de har
min VER fardplan till Kalmar, men det har de
inte. Sa efter ett samtal till Flight Planning cen-
ter pa Arlanda, ddr de bekriftar att de sint den,
men lovar att gora det igen, ordnar det upp sig
och jag far tillstand att flyga mot Penor, ang6-
ringspunkt till Sverige.

Alla fardplaner skrevs via LFv:s webbtjanst
ARO, vilket oftast fungerade mycket bra.

Ostersjon ligger nistan spegelblank den hir
augusti dagen och efter inte sd ling tid skymtar
jag Olands sédra udde.

Kalmartornet har stingt nigra timmar nu
pa lordagen, och de andra klubbmaskinerna
och jag som dr i luften samsas om inflygnings-
tur till bana 16.

Har ér det ater automattankning som giller,
och nir flygplanet 4r forankrat vantar busstur
till staden dér jag hélsar pa min gamla far.

Leg5
Kalmar - Ska
(ESMQ-ESSE) 170 nm, 1:08

DET AR ETT omrade med regn och aska pa min
vag mot Stockholm, s& antingen far jag flyga
mot Vitterns norra del och runda eller ut 6ver
Ostersjon och ansluta vid Landsort.

Det blir det senare och via TRs VOrR och
Sodertilje ndrmar jag mig Alvnis och Ska.

8 TIMMAR och 40 minuter i luften och totalt
1225 nm ger en genomsnittlig Gs pa 141 kt, men
jag hade lite tur med vindarna eftersom jag holl
en TAS pa 130-135 kt.

Med aggressiv magring kom brinsleatgangen
ner till knappt 26 liter i timmen, och det dr ju
naturligtvis bransle som utgor den storsta ut-
giftsposten pa en sadan hir resa.

ATT ARA LITE ldngre turer ut i Europa med flyg
gav mersmak och jag héller med Lennart O i
férra numret om att nu far det bli planering for

en ny resa nasta sommar!
THOMAS BOYNER



Besok hos Pitts-byggarei Vadstena

PHILP RAINE i Vadstena bygger en Pitts Model
12. Ritad av Curtiss Pitts. Ritningar och bygg-
sats sdljs av Kimball Enterprises i Florida. Byg-
get har pagétt sedan september 2004 ett och
man boérjar se dnden i tunneln.

Att bygget haller hog klass kan ni se pé bil-
derna. En frojd att vara kontrollant. Bygget har
dock inte varit problemfritt. Passningsproblem
och lite tveksamma losningar har atgardats av
Philip. Han dr ingenjor och har kontakter hos
en mangd verkstider s hjilpen har alltid fun-
nits néra. Storsta hindret har nog varit att fa
tiden att racka till. Ett gemensamt problem hos
alla EAA byggare.

SUPPORTEN FRAN tillverkaren har varit god.
Stora delar av byggbeskrivningen finns pa natet
dédr man i detalj kan se de olika instruktionerna
med hundratals bilder.

Model 12 har ocksa ett mycket aktivt internet-
forum ddr man kan fa svar pa fragor eller fa
tipps pa losningar.

Ett femtiotal maskiner flyger runtom i varl-
den varav tva i Sverige.

Maskinen dr en full aerobatic tvésitsig, +9
-4g, dubbeldédckare med den ryska nio cylin-
driga Vedeneyev M 14P motorn pa 360 hp. Den
driver en 250 cm. diameter, trebladig mT kom-
posit konstantspeed propeller.

Maxvikten ér 1045kg.

Likt manga ryska motorer har den luftstart
och en stor oljetank. Intressant dr att den ar
konverterad till att anvinda biltandstift vilket
gor det billigare i framtiden.

KROPPEN AR EN rorkonstruktion i stal dir fram-
kroppen ér kladd med avtagbara aluminium-
platar vilket gor byggnation och underhall
mycket lattdtkomligt och bakkroppen kladd i
duk. Vingarna dr i trd kladda med duk. Givet-
vis har maskinen réksystem. Hur skulle man
annars se krumbukterna.

Philip har valt en efis Dynon Flightdek D180
som primért instrument. Framsits dr sparsam-
mare i sin instrumentering.

NASTA STEG i bygget dr dukning av maskinen.
Allt dr installerat och firdigt for slutkontroll.

Philp bérjar med rodren for att hoja fardig-
heten, dukningskurs p Alleberg ir avklarad.
Billigast att gora misstag pa sma detaljer. Ving-
arna kommer att bli intressanta att duka med
dubbla lager duk innanfér propellerstréommen.
Den trebladiga MT propellern ger en kraftig
luftstrom. Pitts Mod.12 ger en underbart kraf-
tig upplevelse och hiftiga avance manévrar. Ni
har sikert sett Pierre Hollander i aktion. Philip
sager att han kanske inte kommer att ta i lika
hart i svingarna. Vi far se.

Pa fraga om hur mycket Philip har investerat
i bygget sdger han som manga andra byggare.
Har slutat rdkna tid och pengar.

FORSTA FLYGNING planeras till sensommaren
2014. Flygplanet kommer att finnas pa flygfaltet
Skirstad utanfor Motala.

Jag har bokat plats pa forsta turen efter flyg-

utprovningen. Kommer att bli kul att se jorden
snurra och kdnna g-krafter. Flygsikerhet &r

ingen plétslig hindelse utan noga planerat!
KONTROLLANTEN PAUL PINATO
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Projekt LN-3 Seagull

Antligen firdiga?

VI HAR FLUGIT 110 timmar och 430 starter och
nér detta ldses dr slutbesiktningen gjord med
férhoppningsvis godkint resultat.

Néagra milstolpar:

» 1980-talet, ndgon géng i borjan foddes tan-
karna som blev Seagull

» 1987 paborjades pluggtillverkning i nyinkopt
villa pd Alpgatan i Sundsvall

« 2003 flyttade projektet till vinden pa Nord
Aviations kontor pa Tegelvigen i Sundsvall

o 2005 i april bildades Svenska Flygfabriken
AB med familjen Norberg som édgare

e 2007 den 1 mars hélls en vilbesokt Roll-Out
pé Tonhallen i Sundsvall

o 2008 den 12 januari gjordes den férsta flyg-
ningen
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» 2008 den 1april togs de nuvarande lokalerna
pé Axviagen, Sundsvall i bruk

e 2012 i december gjordes den forsta flyg-
ningen efter motorbyte till Rotax

o 2013 den 23 november, slutbesiktning

VIKOMMER SOM ursprungligen planerat att borja
med byggsatser. Intresset for firdiga flygplan
ar klart storre men att leverera flygfardigt ligger
en bit bort i tiden. Dessutom édr det regelverks-
massigt dnnu oklart vad som kommer att gilla
i Europa och den prestationsformaga som re-
gelverksskaparen EAsA uppvisar hojer inte for-
hoppningarna mycket.

Vi har dock hallit kursen ganska bra och
vara planer idag dr lika de igér bortsett fran att
planerna idag skulle ha sjosatts igar! Seagull
uppvisar ocksd hipnadsvickande goda pre-
standa och dessa ar fullt jamforbara med land-
flygplan i samma storlekskategori.

Tekniskt

LN-3 SEAGULL AR stort sett helt byggd i kolfiber
och resultatet dr ett styvt, starkt och latt skrov
som utan avkall pa hallfasthet passar fér uL om
inte motorn &r for tung. Framkroppens botten
och delar av hjulhus/stodflottorer dr av Aramid
(Kevlar) som ger férdelar om man skulle kora
pa nagot i vattnet. Kinnetecknande och en del
av forklaringen till den goda prestandan ar de
langa vingarna som nistan ger Seagull segel-
flygkaraktar.

Ursprungliga vattenkorningsproblem gjorde
att vi flyttade upp »vattenvingen« och eftersom
vingstottan satt i denna, blev det en ny friba-
rande vinge av samma dimensioner. Vingen
halls pé plats ungefir som pa ett segelflygplan
och hela flygplanet demonteras och lastas pa
mindre 4n 10 minuter pd en vagn vi tagit fram.
Ekipaget viger 700 kg och kan dras av vilken
bil som helst med krok!



EN KLARHET SOM vixt fram dr att byggsatsen
skall ha ett enda utférande som efter fardigstal-
lande kan klassas som ur, rsa (Light Sport
Aircraft) eller Experimental.

uL med max flygvikt 495 kg (517 kg med
BRS!), Experimental med 600 kg eller Lsa med
650 kg.

Det visar sig att skrovanpassning till max-
vikten pé en UL= 495 kg, bara kan spara c:a 1 kg
strukturvikt! Detta eftersom kolfiberskalet blir
detsamma varfor det huvudsakligen ar balk-
flinsarna i vinge och stabilisator som kan goras
lite lattare.

MOTORALTERNATIVEN AR ganska ménga och de
forsta 50 timmarna flog vi med en Jabiru 2200.
Sedan ett ar tillbaka har vi en Rotax 914 som
fungerat bra men ér tung. For att installationen
skall likna den ursprungligt inkonstruerade
Rotax 912, har vi vid prestandamitningarna

huvudsakligen kort 914-motorn i 100-histars-
lage.

Under varen 2014 avser vi prova den Belgiska
4-cylindriga sidventilaren frain D-motor som
limnar ungefir samma effekt som Rotax 912
men dr 30 kg lattare 4n 914 och som dven drar
mindre brénsle!

D-motor haller ocksd pa att utveckla en
6-cylindrig variant pa 130 hk och om 4-cylin-
dertestet gar som tiankt, har vi dven ett 16fte att
fa utprova 6-an. Den senare ar fortfarande c:a
10 kg lattare 4n 914 och ndgot mindre i storlek
varfor bada varianterna utan vidare passar i
Seagull utan ombyggnad av motorrummet!

Vi hoppas mycket péd att motorerna fran D-
motor blir bra och i sd fall kan vi ha samma
motorfabrikat for alla varianter som Seagull
kan byggas i.

DESSUTOM, GENOM att pd ndgra minuter byta ut
nuvarande vingspetsar mot tva 1,5 m léingre,
kan Seagull forvandlas till att tekniskt uppfylla
alla kraven for en T™MG och darfor far flygas pa
segelcert!

Som regelverket nu ser ut skulle det bli en
vanlig »land-TMG« eftersom en »sj6-TMG« dn sd
linge inte finns!

Nulige
VI TILLVERKAR atminstone tvd ytterligare flyg-
relaterade och potenta produkter som ar upp-
byggda pa samma sitt som Seagull. Dessa till-
for utvecklingserfarenheter som ar till stor
nytta ndr det géller produktion av var egen
flygmaskin!

Vi ser verkligen framét mot en mycket span-

nande utveckling.
LAGE, FOTO: STAFFAN NORBERG
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HANGAREN — SKLJES/UTHYRES/K(SPES Annonsering dr gratis for medlemmar. Skicka annons till eaa-nytt@eaa.se

i samma tidning som annonsen.

FORENINGSNYTT

5134
5135
5136
5137
5138
5139
5140
5141
5142
5143
5144
5145
5146
5147
5148
5149

Nyamedlemmar

Mikael Bellander, Gammelstad
Terje Raattamaa, Karesuando
Dimitrij Karpenko, Stockholm
Torbjérn Blank, Uppsala
Inger Martinsson, FArdsund
Oldrich Kypta, Ulricehamn
Zafer Thorén, Spanga
Shahram Torgersson, Onsala
Teufik Kéyltiogly, Kista

Bo Adrianzon, Enskede

Bo Holm, Enképing

Peter Karlsson, Tibro

Per Algotsson, Sigtuna

Mats Kornerud, Bromma
Thomas Rahm, Vallentuna
Kenny Eriksson, Enskede

Nyabyggen
Dennis Haggqvist, Knivsta
1cp Savannah S

-1519, 2013-10-01

Jari Hikkinen, Malmé
Van’s RV-7, 74194-1520, 2013-10-09

Anders Stéh, Réstadngal
Stahl Typ A, 1-1521, 2013-11-12

Aterupptagnabyggen

SE-FUT Tipsy T.66 Nipper Mk IT

T-66-53-781, 2013-11-13
Peter Curwen, Linképing

SE-XUA Van’s RV-6

23563-973, 2013-11-13
H-C Nilsson, Kalmar

Nya flygutprovningar

SE-YVR Filcoa J6 Karatoo

573096-828, 2014-10-31
Leif Westin, Ornsksldsvik

SE-XHC Emeraude cp301C

524-542, 2014-10-31
Henrik Idensjé, Huddinge

Andelsdljes:

DynAero MCR Minicruiser

Andel (%) sdljes i denna fina minicruiser SE-
xJT fardigstalld i juli 2012 och nu under flygut-
provning. Géngtid idag ca 30 timmar.

Byggd i kompositmaterial . Rotax 914, cs 3-bla-
dig kompositpropeller. MGL Avionics EFIS Voya-
ger glaspanel och backupinstrument.

Radio MGL V10 (8,33 Khz) och TRIG s transpon-
der. Elektrisk trim och klaffstyrning. Fér ytterli-
gare upplysningar kontakta Nils Sparre

Mobil 0707956023 eller mail
nils.spare@telia.com

Informationomradannonsering i EAA-nytt

Radannonser i EAA-Nytt kostar inget f6r medlemmar i EAA Sverige.

Underlag fér annonsen skickas till eaa-nytt@eaa.se. Annonsen blir en spalt bred och maximalt en halv spalt lang. Om du vill att annonsen skall upp-
repas méste du meddela det infér varje nummer du vill ha annonsen i. Om annonsen méste &ndras p& grund av ovanstdende méste du skicka in nytt

underlag. Om du tycker att du inte f&r med allt du vill i annonsen f8reslar redaktionen att du skriver en liten artikel om ditt flygplan som kan tas med

sajes: Propeller

Performance, 3 blad, 66" x 59". Hég finish.
Gangtid 269. Spinner, spinnerplattor, bultar
och skruv, komplett. Tid monterad pa en Lycom
10 360. Nypris ca 30.000 svkr. Saljes billigt

saties: Flygplanslack

Akzo-Nobel Aerospace coatings(ANAC): Aerodur
C21/100 UVR, Alumigrip, Pyroflex, Aviox. Sher-
win-Williams: Jet Glo, Acry Glo. Obs: att detta ar
topplacker till metallflygplan, har inget kem till
dukkléadsel. Har &ven en del epoxi-primer och
washprimer. Jag képte en del av ett konkurslager
s jag skulle ha lack till min RV-6, men inser att
detta racker till ett par 747:or och far &nd4 en
skvitt dver till min maskin. Maila gérna till
widen@telia.com sd kan jag kolla om jag har det
ni séker. Tel. 070-5119415

silies: Jodel D 119 - SE-CID

Tillverkad 1961-62, tillverkningsnummer 958
Flégs senast 2010/ Luftvardighetsbevis gick ut
2010-10-31. Experimentklassat. Planet finns pa
Feringe. Flygplanet siljes i befintligt skick

Fér mer information kontakta: Hans Karlsson
013-13 47 32 (kvéllar), 0734-18 91 05 (dagtid)
hans.karlsson59@spray.se. Eller: Stefan Karls-
son, 070-566 11 07, stefan.karlsson@arsenalen.se

sijes: Rotax 914 F3 Turbomotor
med 115 hk fran 2008

Géngtid (Tacho) ca.1240 tim. (TBO 2000).
Motorn har anvénds i en Superdimona och &r
fortfarende installerad fér provkérning.
Pris 85 000 SEK

Kontakt: pyls.flygservice@telia.com

o o
saties: TidsKkrifter.
Sport Aviation mar-87 till feb -07, sdledes 240 ex i
fint skick fér 2400 kr. Bengt Schotte 070-5414434

saties: Druine TurbulentD 31
SE-XEG tillverkades i Danmark 19686, tillverk-
ningsnummer 298-163. Registrerades i Sverige
1982. Flégs senast 1998 eller 1999/ Luftvirdig-
hetsbevis gick ut 2000-10-31. Experimentklas-

sat. Planet finns pa Feringe. Flygplanet séljes i
befintligt skick. Fér mer information kontakta:
Hans Karlsson, 013-13 47 32 (kvéllar), 0734-18
91 05 (dagtid), hans.karlssons9@spray.se.
Eller: Stefan Karlsson, 070-566 11 07,

stefan.karlsson@arsenalen.se
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HANGAREN — SKLJES/UTHYRES/K&PES Annonsering dr gratis f6r medlemmar. Skicka annons till eaa-nytt@eaa.se

Annonser i Hangaren publiceras vid ett tillfdlle. 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.

Siljes: salies: 2nya axiallager till

Instrument Lycoming O435A

Becker Flygradio AR 2008/25 2300 SEK Pris 1500kr/st eller 2500 kr f6r bada.

Becker Flygradio AR 3201 4000 SEK Bengt Schotte 070-5414434.

Aerosonic héjdmétare

1.000-80.000 FT 2000 SEK

Variometer NAF+/-20m/s 1000 SEK saljes: NMlotor Lycomlng

0-235-01B.108 HK

Thomas Pyls kontakt:

pyls.flygservice@telia.com Arkonserverad. Mer info ring
Siljes: Bo Modée 070-2023060 Halmstad
Lycoming o.zgo.Dz’ Kontakt: pyls.flygservice@telia.com
135 HP, med tillbehor

Vi byter till stérre motor i Super Cubben och e : - et — = . o

siljer féljande som ett paket: Motorn overhau- f "'I kar u s FI \ I n I c e nte r
led 1998-06-29 av NORVIC Aero UK, konserve- y

rad. Installerad i flygplanet 2002. G&ngtid
sedan OH 601 h. Korrosionskontroll 2010
ingen anmérkning. Motorn inbdddad i cow-
lingen, torrt férvarad och uppvarmd hést till
var Tathetsprov 2013-05-18. Virden: 70, 68,
65, 68. Magneter Slick, képta hos Scandina-
vian Airtech, SAT, 2010-07-27 vid gdngtid 404
h. 500 h utférd av SAT. Total gdngtid 574 h.
Tandkablar nya 2010. Férgasare OH 1998
tillsammans med motorn. Luftintagslada, luft-
filter. Startmotor 0H 1998 tillsammans med

motor. Generator OH 1998 tillsammans med

motor. Start krans. Motorbock fér Super Cub A~ e Tal 16 kno_ps SIdVII‘!d
125/135 HP. Baffelplétar. Oljekylare, oljerér. “v"‘ * Extra rymllg. coc"..plta
' \u@ys" ¢ Har harmoniska forlatande

Propeller av trd, Sensenich W74FM-49 instal- flygegenskaper

lerad 2005. Spinner. Framre avgasrér med Europas Ieda“de SkOImaSkin « Ekonomisk att aga
mantel, bakre avgasrér. Ljudddmpare behove . N - -
e, " || tiliverkad i r-e-k-o-r-d NU 1300 ex! ° Tillverkas i Tyskland

e Reservdelar finns i Sverige

Pris 55 000 kr. Motorn finns i Karlstad
Kontakt: Tommy Wirén, 0707475721 mail: E‘lt-:

tommy.wiren@gmail.com Svensk och Norsk agent

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

AUTHORIZED DISTRIBUTOR

ROTAX LY CON

FCHISREBEERIMNGG AB
Motorer - Reservdelar - Tillbeh6r
Tel 0171-414039

www.lycon.se
e-mail: info@lycon.se

Hérkeberga 16
745 96 Enk6ping

ibutor for Rotax Aircraft Engines i Skandinavien och Baltikum
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FORENINGS-
BREV

AVSANDARE:
EAA Sverige
Héagerstalund
164 74 Kista

SVERIGE

Xﬂ

PORTO BETALT

KORT FINAL

VI BORJAR MED lite statistik:

Under perioden 1 jan - 15 nov har hem-
sidan besokts 19 728 ganger av 8455 unika be-
sokare. I snitt varar varje besok 3 min 30 sek
och da avverkas 4,69 sidor. Inte ovantat ar
majoriteten (89,5%) av besoken fran Sverige
och mest aktiva regionen ar inte ovintat
Stockholm/Malardalen. 65% av besoken kom-
mer dock fran andra regioner vilket bekraf-
tar det faktum att EAA Sverige dr en riks-
organisation. Nast efter Stockholm kommer
Skane med vistra Gétaland pd tredje plats.

oM vI TAR fram ldsglasogonen och tittar lite
mer pa detaljniva sa har 734 (43%) av foren-
ingens medlemmar registrerat ett anvandar-
konto. Forvdnande ar att 359 av dessa inte
har varit inloggade under 2013 och av dessa
har 84 aldrig varit inloggade!

byg

I skrivande stund kan vi alltsd konstatera att
endast 375 (22%) av foreningens medlemmar i
bésta fall tar del av all den publicerade infor-
mation foreningen har att erbjuda. Virt att no-
tera dr att det t ex d4r hemsidans Bygghandbok
som dr den giltiga, inte eventuella pappers-
kopior/parmar.

Sa om du inte har registrerat dig pd www.eaa.se
annu, gor det nu!

Vad hinder framat?

EFTER ATT HA ryckt in och lappat ihop webb-
platsen efter hackerattacken vid arsskiftet har
undertecknad gatt in som tillférordnad web-
master och forvaltare av hemsidan. Det saknas
inte tankar, visioner och mojligheter f6r vad vi
skulle kunna gora framat, men da behévs hjélp

underhallsprogrammet

Nagrarader fran webmaster
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for att vi ska kunna realisera dem. Vi har bl
a en gammal medlems- och flygplansdata-
bas som behover byggas om fran grunden
och integreras med webbplatsen. Sikrad
identifiering (typ e-legitimation) for att han-
tera personliga uppgifter, statistikrapporte-
ring och kanske rentav rstning vid méten,
hade varit en hojdare. Bild och filmgalleri,
webshop for profilklader - ja, listan kan go-
ras hur lang som helst!

s& oM pu kdnner dighemma pa det ddr med
webben, hemsidor eller databaser och kin-
ner att du skulle vilja hjilpa till, d& ar du
varmt vilkommen att kontakta mig pa web-

master@eaa.se!
MATTIAS JONSSON
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