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Ingvar Lif bygger en Sooper Ti Ett av Sveriges tystaste | =g Konventionellt noshjuls-

Coot A, ritad av den berémde ,J i i propellerplan har tystnat e PN stall passade battre for

konstruktéren Molt Taylor. | ] for gott. asfaltsbanorna pé Save.
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Flygkalendern

8-9 MARS Rittvik Is Fly-In

9—-12 APRIL Aero Friedrichshafen

24 MAJ Veteranflygdag, Hatunaholm,
Sigtun

25 MAJ Roll Out 2014, Vésterés
Flygmuseum, Vasterds

30 MAJ-1 JUNI Int. Van’s RV Meeting
2014 - Miinster/Telgte, Tyskland

1 JuN1Flygvapnets huvudflygdag
tillika Blekinge flygflottilj, F 17, 70
arsjubileum, F 17 Ronneby

7—-8 JUNI EAA:s huvudfly-in 2014,
Kjula flygplats, Eskilstuna

14 JUNI Veterandag Ska-Edeby
flygfalt

28 JuNI Flygdag, Eslév

18—20 JULI The 2014 Euro Fly’In
organised by the Federation RSA at
Vichy Airfield, France

19—20 JULI Fly In & Airshow at
Jémijarvi Airfield (EFiM), Finland
(Theme of year 2014: Warbirds)

28 JULI — 3 AUGUSTI EAA AirVenture
Oshkosh

9-10 AUGUSTI Kréiftstjirtsviangen,
Siljansnés

15-17 BUGUSTI Skévde flygplats 25 ar.
Flyg-och motordagar

24 RUGUSTI Flygdag, Kristanstad

30 AUGUSTI Flygdag, 30-arsjubileum
civil stationsbyggnad, Kalmar

31 AUGUSTI Flygdag, Skavsta,
Nykdéping

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

INNEHALL

aprﬂ
septemb er
novembef

3-4/2014: 2
5/2014: 17

Arlanda flygsamlingars vinner

Passa pé att bestka »Flygmuseet« p& Arlanda i
samband med EAA:s &rsmote den 8 mars. Kanske
vill du rent av bli en av samlingens vanner?

Coot-bygge pa Visingso

I Paul Pinatos serie om

byggen dar han &r kontrollant
har turen kommit till Ingvar Lif
som bygger en Sooper Coot A.

Omslag:

MFI-9, LN-TVI kom till Visingsé fly-in 2013.
Vi kanske fr se lite mer i tidningen av véra
norska vénner framéver?

FOTO: KRISTER KARLSMOEN

Pajakt efter V-2

Peenemiinde (EDCP) &r ett
lampligt mél {ér en flygning
tycker Gésta Gotthardsson och
berittar varfoér han dkte dit 1993.
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Medlemsorgan fér EAR Sverige
och EAA Chapter 222 Sverige
Redaktsr: Lennart Oborn.
Grafisk form: Urban Gyllstrém.
Ansvarig utgivare: Curt Sandberg.
Manus och bilder sénds enklast till
eaa-nytt@eaa.se, eller per post till
EAA:s kansli.
Fér dsikter framférda i artiklar svarar
respektive férfattare dir ej annat anges.

EAA Sverige och EAAR Chapter 222
POSTADRESS:

Héagerstalund, 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 OPPET:

vardagar 08.00-16.00.

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

Arsavgift 2013: 450 kronor.

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

Foéreningsservice

Kontakta EAA kansli betrdffande

- kép av Bygghandbok, Flyghandbok,
maérken, 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

Vad hander 20147?

AGS ATT SUMMERA 2013 och se

framat! Nar den nya styrelsen

startade sitt arbete i mars var gi-

vetvis ambitionerna hoga och
snabba forandringar planerades. Verkligheten
blev ju dock en annan. Ekonomin var givetvis
det storsta problemet och mycken tid gick at for
att penetrera lokalisering och bemanning pé
den tekniska sidan. Det forra érets forlust pa ca
550.000 kronor ar till stor del att hdnfora till
dessa problem. I och med att vi atgirdat dessa
kan vi hoppas pa en ekonomi i balans under
kommande verksamhetsaret under forutsitt-
ning att inga nya kostnadskrivende projekt
startas. Ett atagande som vi dock maste full-
folja dr inforande av ett nytt datasystem som
beslutades for ca 3 ar sedan! Det kommer ett
belasta drets budget men som tur ér har vi fon-
derade medel fran tidigare ar.

BYGGVERKSAMHETEN HAR gliddjande nog okat,
dven om vi dr langt ifrdn vad som hiande for
10-20 ar sedan da vi hade 30-40 nya byggen varje
ar! Se den tekniska verksamhetsberittelsen.

Vad vi inte lyckats med ér att bryta den ned-
atgdende kurvan pd medlemsantalet. Vi 4r inte
ensamma, de flesta flygklubbar och féreningar
inom flygomrddet kimpar mot ett sjunkande
intresse, till stor del beroende pa 6kade kostna-
der. Den totala flygtiden for privatflyget mins-
kar med ca 10% varje ar! Antalet géllande flyg-
certifikat har samma tendens. Viavser dock att
bli mer aktiva pa pr-sidan under kommande ar
och bli mer synliga pa olika flygevenemang.

DET INTERNATIONELLA samarbetet har okat i
och med att ErLEVA (den europeiska samar-
betsorganisationen for Bilaga 2-flygplan) har

borjat bli varm i kldderna, se referat och alla
artiklar som Kjell Franzén skrivit i tid-
ningen. Att medverka i detta ar givetvis en
stor kostnad for oss men en nodvandighet
infor framtiden.

En glidjande nyhet dr att Ecac (den eu-
ropeiska samarbetsorganisationen for luft-
fartsmyndigheter) gett ut ett klargorande
fran respektive land vad giller gréns-
passage for experimentklassade luftfartyg.
Se artikel skriven av Kjell i denna tidning.
Vi har hittills hanvisat till ett protokoll fran
1980 som mdnga lander inte vill kidnnas vid
i dag. Vi sitter ju likhetstecken mellan
amatorbyggen och restaurerade dldre flyg-
plan men s dr det oftast inte utomlands.
Giller dessa regler for grianspassage dven
for dessa flygplan?

EN REMISS SOM berdr oss kom nyligen ut
fran Transportstyrelsen. Det giller under-
héll av alla Bilaga 2-luftfartyg, d v s dven
experimentklassade och ultraldtta flygplan.
Remisstiden gar ut i mitten pa februari och
bestimmelserna skall borja gilla den 1 april.
Nu maste vi anpassa vara handbocker efter
dessa nya bestimmelser.

JAG HOPPAS att sa manga som majligt kan
komma till véart ars-
mote i mars. Efter
sjdlva arsmotet av-
ser vi att ha en fra-
gestund dar vi kan
debattera var fram-
tida inriktning, se
drsmoteskallelsen.
CURT SANDBERG

EAA:s huvudfly-in 2014

hallsiEskilstuna
Kjula flygplats 16rdag 7 juni - séndag 8 juni

VIHAR KOMMIT Gverens med Eskilstuna Motor-
flygklubb att avhalla vart Fly-In pé Kjula flyg-
plats (Essu) helgen 7-8 juni.

Det dr ett samarrangemang med flygklubben.
Detaljerna dr dnnu oklara, men alla r entusi-

astiska och vi hoppas det skall bli ett lyckat
evenemang!

Vidare information i ndsta EAA-nytt.
STYRELSEN
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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

Forslagtilldagordning:

Moétet 6ppnas
Val av ordférande och sekreterare f6r métet
Val av justeringsman som jamte moétesordféranden justerar &rsmotets protokoll
Val av réstrdknare
Godkannande av fullmakter och faststillande av réstlangd
Fradga om kallelse till &rsmétet skett i behorig tid och ordning
Styrelsens verksamhetsberittelse
Resultat och balansrikning
Revisionsberittelse
.Fr8ga om ansvarsfrihet {ér styrelsen
. Val av styrelseledamdter och styrelsesuppleanter
. Val av revisor och revisorssuppleant
13. Tillsattande av valberedning
14. Presentation av budget f6r 2014 och faststillande av &rsavgift f6r 2015
15. Féredragning av inkomna motioner och styrelsens propositioner
16. Forslag till stadgedndringar
17. Verksamhetsledarens redogérelse fér den tekniska verksamheten
18. Ovriga fragor (ej fér beslut)
19. Motet avslutas

© ©ON T h W Dd

=R e
N O

Motioner skall vara inkomna senast 30 dagar {ére &rsmétet fér att tas upp pa métet.

Direkt efter EAA Sveriges &rsméte héller EAA Chapter 222 sitt &rsméte. Dagordningen 4r densamma i tilldimpliga delar.

Om tiden medger avser vi att efter &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 dppnar kl 11.00. Fr&n kl. 12.00 finns guide som kan informera om samlingarna. Kl. 16.00 mé&ste vi limna lokalerna!

Parkering fér ca 40 bilar inns innanfér museets grindar. Om det &r fullt, anvénd ldngtidsparkeringen invid museet.

For att hitta till museisamlingarna: Ak E4, avfart vig 273 mot Arlanda. Férsta avfarten till hdger (langtidsparkering Afa
och Beta). Vid Arlandia Hotel/Radisson Blue.(mitt emot Jumbo hostel), sviang héger och direfter omedelbart vanster. F8lj

végen sd l&ngt det gar. Valkommen!
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MOTIONER TILL ARSMOTET 2014

Motioner till arsmotet 2014

Féljande motion giller
stadgedndring och
bifélls vid arsmdtet 2013.
Foér dndring av stadgarna
kravs tva beslut.

Motionnr 2/2013

BETR VALBEREDNING

Andring av stadgarna 5 § mom 3. Texten —
»varav en skall vara styrelsemedlem« - stryks.

Nedanstdende dr nya motioner som inkommit till f6reningen infér arsmétet 2014

Motionnr1/2014 1viivyap av JAN ERIK GERSTEL

Motion géllande arvoden vid styrelsemdten samt kostnadstidckning f6r resekostnader.

IDAG UTGAR DET inga arvoden men ersitt-
ning for resekostnader.

Alla styrelsemoten hélls nastan uteslu-
tande i EAA kansliet och for dem som inte
bor i ndromradet uppstar det kostnader. Vi
som inte dr pensiondrer har oftast ett ar-
bete som vi maste ta ledigt ifran. For oss

uppstar det dd inkomstbortfall. Det kan inte
vara meningen att enskilda styrelsemedlem-
mar skall betala for att vara med pé ett styrelse-
mote!

Konsekvensen blir att det dr svart att fa sty-
relse medlemar som vill engagera sig. Sarskilt
medlemmar utanfér Stockholmsomrédet.

Motionnr 2/2014 1ivNabp AV JAN ERTK GERSTEL

Motion géallande att fora dver EAA:s analoga luftfarttygsarkiv till digital form.

ALLA LUFTFARTTYGSEGARE betalar redan
registerhallningsavgift till Transport-
styrelsen. Transportstyrelsen slipper dock
det mesta av arbetet.

Om vi for 6ver vart analoga arkiv till di-
gital form &r fordelen att EAA inte ldngre
behover en dyr lokal med arkiv som upp-
fyller alla krav. Nuvarande lokaler dr inte

heller ndgon langsiktig 16sning utan maste ses
som hogst tempordr. Framtida EAaA lokaler
kommer inte att behéva nagot fysiskt arkiv da
Transportstyrelsen kommer att ta hand om den
uppgiften och dé de forovrigt redan tar betalt
for den ar det inte mer en ratt att de far utfora
arbetet ocksa.

Nir enskilda luftfartygs dokument ar skan-

Motionnr 3/2014 1iivnab av KIELL FRANZEN

Motion géallande geografisk spridning av styrelsens medlemmar

VALBEREDNINGEN HADE foregdende ar en
ambition att mest alla delar av Sverige skulle
vara representerade i styrelsen. Mycket
lovvért, men det fungerar inte. Styrelse-
arbetet himmas. De som bor avligset kan
inte komma pd motena for att det dr for
langt, for dyrt och man méste ta ledigt fran

jobbet. Telefonmoten fungerar bara sa dar.
Blandade fysiska och telefonmoten fungerar
inte bra alls. Erfarenheten visar att de som bor
langre dn 15-20 mil fran motesplatsen ger upp
efter nagot eller nagra ar.

Jag foreslar att arsmotet uppdrar at styrelsen
att tillsdtta en (liten) utredningsgrupp som far

For EAA:s styrelse bor det finnas incita-
ment som majliggor att hela Sverige kan
finnas representerade i styrelsen.

Nivan pa arvodet limnar jag till ars-
motet att bestimma.

nade skickas de till transportstyrelsen for
arkivering och EAA andvinder de digitala
kopiornaiEAa:s elektroniska luftfartygsar-
kiv. Dessutom gir det att integrera det
elektroniska arkivet i EAA framtida nya
databas.

till uppgift att se 6ver formerna for regions-
representation/-inflytande/-informations-
kanaler, motesformer och frekvens bade for
regionsrepresentanter och (bantad) styrelse.
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VERKSAMHETSBERATTELSE 2013

EAA Sverige har under 2013 haft foljande
styrelse. En styrelse som valdes under ett
valbesokt arsmote den 9 mars i Tekniska
Museets lokaler i Stockholm.

Ordférande Curt Sandberg

Vice ordférande  Mattias Jonsson
Sekreterare Lars-Erik Lundgren
Kassor Per Widing
Ledamot 1 Daniel Ryfa
Ledamot 2 Ingolf Jonsson
Ledamot 3 Lars-Gunnar Soderlind
Ledamot 4 Dan Borgstréom
Ledamot 5 Kjell Franzén
Suppleant Jan-Erik Gerstel
Suppleant Niclas Amrén
Suppleant Marina Berggren

Styrelsen har under aret haft sju protokoll-
forda moten.

Revisorer under verksamhetsaret har va-
rit Hans-Olav Larsson och revisorsupple-
ant Jorgen Astrand.

Valberedning infor arsmétet 2014 bestar
av Sven Kindblom, Sten Svensson och Kjell
Franzén (styrelsemedlem).

KANSLIVERKSAMHETEN i lokalen pé Kanal-
véagen i Upplands Viasby har pa deltid han-
terats av Ann-Lis Olsson. Ann-Lis har dven
hand om Segelflygférbundets kansliverk-
sambhet.

VID 2013 drs utgang var medlemsantalet i
foreningen 1 381 vilket dr en minskning
med drygt 100 medlemmar fran foregaende
ar.

EAA-NYTT HAR utkommit med fem nummer
med Lennart Oborn som redaktor.

ARreTs HUVUD Fly-In arrangerades pa Soder-
hamns flygplats den 1-2 juni. Fint vider gjorde
att ett so-tal flygplan besokte evenemanget.
Dessvirre intriffade ett allvarligt haveri med
ett icke experimentklassat flygplan. Detta lade
sordin pd evenemanget och endast ett fatal del-
tog pa kvillens middag.

ARETS TRADITIONELLA Fly-In i Siljansnds -
Kraftstjartsvingen - arrangerades for 24:e
gangen i rad under veckoslutet 10-11 augusti.
Tyvérr var vadret ogynnsamt och endast ett
mindre antal flygplan deltog.

EAA SVERIGE har under verksamhetséret varit
aktivt inom den europeiska intresseorganisa-
tionen EFLEVA. Kjell Franzén, Sven Kindblom
och Ingmar Hedblom har representerat EAA
Sverige i EFLEVA. Kjell och Ingmar foljer dess-
utom regelutvecklingen hos Easa vilket ar ett
mycket viktigt arbete for var framtid.
Foreningen riktar ett sdrskilt tack till Kjell
och Ingmar f6r det vardefulla arbete de utfor.

EAA SVERIGE var narvarande under Almedals-
veckan i Visby och kunde genom Kjell Fran-
zéns stora engagemang visa var verksamhet for
en bredare publik. Deltagandet var i samarbete
med Svensk Flyghistorisk Férening. Kjell har
dven arbetat for EAA Sverige inom Rorligt Kul-
turarv vilket kan leda fram till djupare satsning
pé svenskt veteranflyg (savdl Annex 2 som X-
klass).

EAA SVERIGE medverkar dven i Allménflygra-
det genom ordforande Curt Sandberg. Radet ar
en samverkansgrupp mellan landets alla flyg-
organisationer (KSAK, AOPA, FEK, Konstflygfor-
bundet, Sjoflygforeningen m fl) for att behandla
gemensamma fradgor mot myndigheter.

Verksamhetsherattelse 2013

SAMARBETET MELLAN EAA Sverige och for-
sakringsbolaget Inter Hannover har fort-
satt under aret (ett samarbete som startade
1993). Antalet forsakringar var i stort sett
samma som 2012. Forsikringspremierna
har varit oférandrade under de senaste sju
aren och dven skadeutfallet har varit unge-
far likartat som foregdende ar. Bonus for
de som férnyar sin forsikring har under
aret varit 17,8 procent.

STYRELSEN HAR prioriterat sanering av
ekonomin med anledning av tidigare ars
kraftiga underskott. Ett stort steg i den
riktningen har varit beslutet att limna den
kostsamma kanslilokalen i Upplands
Visby. I borjan av december manad flyt-
tade darfor kansliverksamheten in i den
tidigare EaA-lokalen vid fore detta Bar-
karby flygplats.

EN YTTERLIGARE kostnadsbesparande post
ar minskning av bemanningen pé kansliet.
Tidigare tekniska chefen slutade i maj.
Posten uppriatthalls tills vidare av Greger
Ahlbeck i samarbete med Sven Kindblom.
Arbetet att soka en ny teknisk chef pa del-
tid pagar intensivt.

FORENINGENS RORELSERESULTAT gav ett
underskott pé ca 550 tusen kronor. Med
vidtagna atgirder forviantas foreningens
ekonomi vara i balans for verksamhetséret
2014.

Curt Sandberg
ordférande

Lars-Erik Lundgren
sekreterare

ARETS VALBEREDNING bestar av Sten Svens-
son, Sven Kindblom och Kjell Franzén
(sammankallande). Arets valbara poster
framgar av forra arsmétesprotokollet som

Valberedning

Du finner pa EaA-s hemsida och p& hemsidan i
forumet ser Du ocksd om négon vill kliva av

styrelsen i fortid.
KJELL FRANZEN
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ARSRAPPORT EAA:S TEKNISKA VERKSAMHET 2013

ArsrapportEAA:s
tekniska verksamhet 2013

DEN TEKNISKA verksamheten har fortsatt
med inriktningen att medlemmarna pa ett
sidkert sitt skall kunna bygga, underhalla
och flyga sina luftfartyg till en rimlig kost-
nad och arbetsinsats och med minsta moj-
liga administration pa EaA:s kansli.

Under aret har det varit en anstormning
av Amatorbyggda uL flygplan, som nér de
var fardigbyggda overforts till ksAk Motor
UL, men som genomgatt modifieringar utan
vederborligt godkdnnande. Dessa flygplan
har tillfalligt overforts till Eaa for att fa
modifieringar godkinda, vilket medfort en
avsevird belastning pé den tekniska verk-
samheten.

For att balansera det minskade anslaget
fran Transportstyrelsens har vi tvingats till
neddragning av den tekniska administra-
tionen, kombinerat med effektivisering av
verksamheten.

Den 1 juni tog Greger Ahlbeck dver som
Teknisk chef i och med att Magnus Karn-
Hampus ldimnade sin tjanst.

Den 9 december flyttade kansliet tillbaka
till EaA:s lokaler pa Barkarby.

Det arliga motet med EaA:s besiktnings-
man holls 1 Eaa:s lokaler pad Barkarby 9 no-
vember.

FOLJANDE PERSONER HAR under 2013 varit
engagerade i EAA Sveriges tekniska verk-
samhet:
VERKSAMHETSLEDARE: Sven Kindblom
TEKNISK CHEF: Magnus Karn-Hampus
(t.0.m. 2013-05-31). Greger Ahlbeck
(fr.o.m. 2013-06-01).
FLYGCHEE: Erling Carlsson
BITRADANDE FLYGCHEF:
Karl-Erik Engstrand
TEKNISK SEKRETERARE: Ann-Lis Ohlson
CHEF HAVERIUTREDNINGAR:
Anders Forslof
KVALITETSREVISOR: Lars-Inge Nilsson
BULLERMATNINGSCHEF:
Pierre Wolf t.o.m. 1/11, dérefter Tc.
BESIKTNINGSMAN: Staffan Ekstrom,
Sakari Havbrandt, Lars Hersgren,
Kenneth Holm, Hakan Ljungberg.
Sven-Erik Pira, Mart Reskow, Mats
Roth, Stefan Sandberg, Soren Schmidt,
Bengt Sjodahl, Jan Svensson och
Lars-Gunnar Soderlind
KVALITETSRADET har under aret bestatt

av: Sven Kindblom (ordférande), Lars-Inge
Nilsson (sekreterare), Greger Ahlbeck,
Erling Carlsson, Sakari Havbrandt och
Ingmar Hedblom

Den tekniska verksamheten

Siffror inom parentes giller foregdende dr (2012).

UNDER 2013 HAR 69 (70) besiktningar genom-
forts. Antalet utfirdade flygtillstand blev 304
(305) stycken.

Antalet géllande flygutprovningstillstind har
varit 52 (45) stycken varav 5 (8) utfardades for
forsta gangen.

Det totala antalet experiment klassade luft-
fartyg som EAA Sverige administrerar (paga-
ende byggen, under flygutprovning och fly-
gande) var vid utgangen av 2013 ca 746 stycken.
Till detta kommer 22 stycken X-klassade
(amatorbyggda) luftfartyg registrerade i Sve-
rige, vilka dr baserade utomlands och som ad-
ministreras av Transportstyrelsen.

DE NYA FLYGTPROVNINGSTILLSTAND, en 5 stycken
(8), har utfardats for:

SE-YVR Filcoa J6 Karatoo,
SE- VMF Esqual vM 1 ¢,
se-xTC Esqual vM 1 ¢,
SE-XZD SE 5 A,

SE-XYD Olofsson HB-3

Nya byggtillstand/istdndsattningstillstand: 8
stycken (10) har utfirdats for foljande flygplan:

Fs51 Mustang

1cp Savannah S

RV-6, istandsdttning

RV-7

Stahl Typ A

Tiger Moth, istdndséttning
Tipsy Nipper, istandsattning
Zenith Zodiac

OMKLASSNINGAR: O st (1)

IMPORTER: O st (2)

STORRE REPARATIONER

OCH MODIFIERINGAR: 32 st (12)
INCIDENTER OCH HAVERIER: 9 st (5) hdn-
delser och 1 haverier har intriffat under
2013.

Uthildning

UNDER 2013 HAR det héllits kurser for eget
underhall samt platarbete.

Sammanfattning

Antalet paborjade luftfartygsbyggen lig-
ger pa en fortsatt lag nivd medan antalet
storre reparationer och modifieringar har
okat markant. Antalet experimentklassade
luftfartyg med gillande flygtillstand &r
dock pé i stort sett samma som tidigare ar.
Antalet besiktningar utgor ca 23% av den
flygande flottan. Av de tillbud/haverier
som intriffade under aret var det bara 1
som var relaterat till teknisk grundorsak
och de 6vriga var relaterade till pilotfel el-

ler ar okand orsak.

GREGER AHLBECK SVEN KINDBLOM

TEKNISK CHEF VERKSAMHETSLEDARE
ARTAL 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
ANTAL bearbetade
N 11 13 8 14 17 11 12 5 10
hindelser
RISKVARDE 25,7 24,81 | 13,63 | 16,83 6,3 15,12 | 11,84 9,2 2,6
RISKWARDE
B b L1
H\' -
- ——
%, __.-" e LRt ]
S -\.."'H._
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Rittelse

I kalendern blev det lite fel med bilder och
Kalendern 2014 bildtexter. Har ar en sida som ar avsedd att

ratta det hela.

Sundsvalls Segelflygklubbs Piper Pawnee, SE-LYX, Pitts S-2C Special flygs av Bengt Ake Janssons Super Cub, SE-KTG.
SE-KSL, med Chevrolet V8-motor installerad. Andersson. FOTO: DANIEL KARLSSON FOTO ANITA FROST EK
Pilot Lage Norberg. FOTO: STAFFAN NORBERG

Wag-Aero Super Cuby SE-XLM under en m&n- SE-XIL, FMV/CVM Tummelisa O 1, replica flygs OY-ATM, KZ VII ex RDAF 0-619 dver Strut Nord-

skensflygning. av Mikael Carlsson. jylland vid férst flygning efter 18 manaders

FOTO: TOMAS JOHANSSON FOTO: DANIEL KARLSSON  3teruppbyggnad.

FOTO: STEEN LEE CHRISTENSEN

Alf Engfors har flugit ut i naturen med sin Rans SE-XJT, Stefan Amrén flyger sin DynAero MCR Mats och Helena Jansson i Rv-6 SE-XOM landar
§-7 Courier SE-XVV. FOTO: ALF ENGFORS  MiniCruiser. FOTO: LOVE 6BORN P& Borgholm. FOTO: LENNART OBORN

SE-XFF Seagull ar klar fér slutbesiktning. SE-XYH, Slepcev Storch flygs av Nils Hikans- SE-XKU, de Havilland Chipmunk flygs av Gert
FOTO: STAFFAN NORBERG  son. FOTO: DANIEL KARLSSON Bsll. FOTO: DANIEL KARLSSON
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Teorikurs infor genomforandet
av flygutprovningen

I EAA:s lokal p& Barkarby séndagen den 9 mars. Anmaélan sker genom att skicka e-mail till
kansliet, eaakansli@eaa.se. Avgiften ar 300 kronor och betalas in fére kursen pé plusgiro
66 45 96-4. Ange ditt namn p& inbetalningen. Kursledare ar EAA:s Flygchef Erling Carlsson,
Sakari Havbrandt frdn SHK samt Staffan Ekstrom.

Teorikurs infor genomforandet av flygutprov-
ningen.

Kursmal: Avsikten med kursen dr att forbereda
piloten for flygutprovningen sd att den
kan genomforas pa ett si sikert och effektivt
sdtt som majligt.

Allmdnt: Klarliggande av varfor denna kurs
halls, dvs. minska riskerna for haverier /
tillbud. Bibehdlla virt fortroende och frihet
gentemot Transportstyrelsen. Genomgding av
EAA:s haveristatistik.

10:00-10:20 - .. st
Varfor denna kurs?

Varfor denna kurs? Jo, for att vi ej ska haverera
och oka forstaelsen for flygutprovningen.

1. Flygolyckorna maste minska, det har Sveri-
ges regering bestamt.

2. EAA fir behalla sitt fortroende och frihet om
vi har en ldg haverifrekvens, d.v.s. var till-
synsmyndighet Transportstyrelsen behover
inte lagga ner arbete pa vért flyg.

3. Byggaren slipper uppleva ett haveri som kan-
ske 0deldgger 5s-10 ars eget arbete och piloten
dessutom l6per stor risk att skada sig vilket
givetvis dr det allvarligaste.

4. Vi slipper den negativa PR som det innebar
nér ett »hembygge« havererar och vi fir be-
halla var ldga forsidkringspremie pd EAA-for-
sdkringen

Presentation av haverikurva for eaa. Fréga
garna direkt.

Presentation av deltagarna. Namn, ort, vad
som byggs, nér planeras flygutprovningen?

lo:zo - 10335 15 min. SE
Dokumentationspaketet

Dokumentationspaketet bestar av:

o Teknisk journal

o Resedagbok

o Samlingsparm

« Flyghandboksmall

o Underhallsrapport (UR)-B

« Handbok - Flygutprovning av amatorbyggen

o Byggarens och kontrollantens slutrapport
19.7 utan denna signerad och insdnd till
kansliet = ingen besiktning.

 Vigning (avvigningspunkter, havarmar mm.)
» Grundspecifikation
o Lastningsinstruktion

10:35 - 11:05 30 min. EC
Besattning under
flygutprovningen

« Valavbesittning

« Ansokan om flygtjanst och flygerfarenhets-
redovisning (De vanligaste felen redovisas)

o Syftet med nodtraningen

o Nir ska jag som pilot genomfora nodtra-
ningen ?

o Vad ska jag nodtrina pa? Val av flygplanstyp
(De vanligaste felen och vanférestallning-
arna redovisas hir)

 Forhandlingen med flygchefen nér allt dr in-
sant till EAA

11:05-11:15 Paus

11:15 - 11:35 -0 min 52
Miljovardighetsbeviset

Miljovardighetsbeviset dr det andra dokumen-
tet som brukar ta lang tid att ordna eftersom
bullerprov endast kan utféras vid bra vader och
svag vind.

o Vad sdger 1cA0 annex 16 Chapter 6 respek-
tive Chapter 10? Sverige foljer 1cao, andra
linder inte t.ex Usa f6r amatorbyggen

o Hur gér provet till enligt Chapter 6, vad ska
jag Ova pa?

o Hur gar provet till enligt Chapter 10, vad ska
jag Ova pa?

 Presentation av mitstationerna i Sverige.

o Presentation av mitresultatet.

o Om luftfartygstypen, motorn, propellern,
avgassystemet och eventuell vixel
dar lika som pa négot annat luftfartyg med ut-
fardat miljovardighetsbevis kan EAA an-
vanda detta som underlag istéllet for att ut-
fora ett bullerprov. Men kom ihag att alla
parametrarna maste vara identiska.

11:35 - 12:05 :o min ¢
Flyghandboken

Flyghandboken, ett av de ett av de viktigaste

dokumenten for luftfartyget

o Flyghandboksmallen enligt Gama, anvind
EAA:s forlaga

« Vilka kapitel kan vara fardigskrivna fore be-
siktningen?

o Skriv kontinuerligt i flyghandboken, vinta
inte med att sdnda in den i juni ménad som
10 st andra gor. Ar den déligt skriven s
kommer den i retur bade en och tvd ganger
och hamnar sist i kén. Tank pa att juli ar
normal semestermanad.

o De vanligaste felen som resulterar i dtersin-
dande till byggaren (Sidnumrering, kontrol-
lista, elschema saknas, tillsynslistor ej kom-
pletta)

o Godkidnnande av flyghandbok samt upprat-
tande av referensblad samt forminskning av
flyghandboken till A 5

12:05-13:00 Lunch

13300 - 13:50 50 min. EC + SH
Forsta flygningen

planering och uppdelning av proven

13:50 - 16:20 2 tim 20 min. EC + SH
Flygutprovningsrad

o Hur utfores Airspeed Calibration?

o Hur genomfor jag stabilitetsprov, stall, ev.
spinn, fladderprov, hur trimmar jag planet,
fallskdrm som sakerhet osv. Redovisning en-
ligt flygutprovningsprotokoll Blankett 19.9

15:00 10 min Kaﬁe

16:20-16:30 Fragestund

Fragestund samt ndr flygutprovningen 4r klar
och dokumenterad, flyghandboken godkiand
och miljovirdighetsbeviset utskrivet ar det
dags for en fornyad besiktning och utskrift av
det normala flygtillstandet. (I klassen Exp. /
Privat)

Transportstyrelsen utfirdar Nationalitets-
och Registreringsbevis.

Nu blir det tillatet att flyga utomlands och
Din sjélvrisk sjunker om Du har EaA:s kasko-
forsakring.
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Horisontexr...

ECACigen

JAG MINNS DET som igir da chefen fér Luft-
fartsinspektionen, Lars-Erik Nordstrom 1980
kom hem frdn en Generaldirektorskonferens
inom ECAC och sa att nu ér det fixat, hembyg-
gen far snart flyga fritt inom Ecac. Ingen
generaldiektor hade reserverat sig mot den re-
kommendation som kom att kallas INT.s/11-1
och nu skulle bara rekommendationen inféras
i respektive stats regelverk. Nu var ju verklig-
heten inte helt sa enkel har vi sett. Under varje
generaldirektor finns en administration och en
rad byrakrater som i manga fall satte kdppar i
hjulet och inte fler d4n 14 av ECAC:s ddvarande
stater inférde rekommendationen helt eller
delvis. Efter 1984 hinde det i princip inget pa
omrédet och det tycktes som att vi var vid vags
inde.

Négon samlande kraft frin amatorbyggar-
nas sida som kunnat trycka pa har ju inte fun-
nits i Europa innan EFLEVA bildades. Ett av
EFLEVA:s fOrsta atgarder var att ta upp denna
gamla fraga med EcAC och sekreteriatet gick
med pé att sinda ut en ny forfrigan om den
gamla rekommendationen till medlemstaterna
som nu blivit 44. Men ingenting hordes fran
sekreteriatet pa tre ar och jag hade borjat miss-
trosta — igen.

MEN s& HANDE det! Nir det sdg som svartast ut
sa kom ett e-post-meddelande fran verkstil-
lande sekreteraren i ECAC, John van Lieshout
som omtalade att nu hade Ecac publicerat upp-
gifterna fran senaste enkdten pa sin hemsida.
Adressen dr www.ecac-ceac.org/activities/safety/
home_built_aircraft

Fantastiska nyheter. Att det skulle hinda na-
got efter 30 r trodde vi knappast lingre. Annu
battre r att det finns en rad ytterligare linder
som antagit rekommendationen helt eller med
vissa reservationer men vi ar nu uppe i over 20.
Men det bésta ar kanske att nu har frégan varit
uppe i luftfartsmyndigheterna bade pa hogsta
niva och pa lagre. Det finns nu bttre grund till
att bearbeta de kvarvarande myndigheterna
med en rad goda skal.

Studerar vi den nya listan si ser vi att vara
tidigare surdegar kvarstir — tyvirr. Belgien
saknas dnnu och for Frankrikes del ar det fort-
farande oklart for svenskt vidkommande. En
del lander har sédrskilda villkor som maste fol-

EASNEWSLETTER

Den som vill f5lja med vad som hander inom
EAS kan prenumera pd EAS NEWSLETTER

genom www.europe-air-sports.org

10 EAA-NYTT #1/2014

jas och ibland kan sddana dndras med kort var-
sel. Kolla darfor alltid upp landet Du tinker
flyga till innan Du ger Dig ivdg. I tabellen pé
ECAC hemsida finns adressen till den lokala in-
formationskéllan.

EASA
Orphan aircraft

LUFTFARTYG MED en i princip direkt koppling
till Ecac rekommendationen ovan men dnda s
annorlunda behandlade i detta sammanhang
ar »orphan aircrafts, ett uttryck som har borjat
dyka upp i EAsA-sammanhang. Orphan ar ett
luftfartyg som inte heller har full luftvirdighet
for att det av olika skil har forlorat sitt typcer-
tifikat, men i 6vrigt 4r samma luftfartyg som
tidigare, alltsa inte amatorrenoverat, modifie-
rat eller liknande. Det finns flera skal till att ett
typcertifikat (Tc) kan bli ogiltigt, det vanligaste
ar kanske att den som innehar Tc upphor att
existera eller inte formar uppfylla sina 6verva-
kande skyldigheter.

Ett »orphan aircraft« uppfyller inte 1cao-
standarden och kan dérfor inte fa ett fullvar-
digt luftvdrdighetsbevis utan endast ett be-
gransat eller Permit to Fly (PtF). Rimligtvis
borde dé detta luftfartyg ha samma begréins-
ningar som vara amatorbyggen ndr det giller
att passera nationsgrianserna. Men sd ar det
inte. Om det ar ett EAsa-luftfartyg som blivit
»orphan« sd utfirdar Easa detta PtF och da
EAsA medlemsldnder har gett bort 6verhoghe-
ten over sitt luftrum till EAsA sa fiardas detta
PtF-luftfartyg fritt inom hela EAsA-zonen.
Detta Easa-luftfartyg med PtF kan mycket vl
vara ett veteranflygplan tillverkat for 55 ar se-
dan. Snacka om mojligheter till missforstand
och bryderier. Kanske blir det sadant har som
stjalper Annex II fragan 6ver dnda i framtiden,
atminstone ndr det géller historiska luftfartyg.

Den som vill lisa mer om EASA syn pa »orp-
han aircraft« kan gd in pd www.easa.europa.eu/
certification/fag/general-aviation-FAQ.php#3
och ldsa mer.

Hur caa uk har agerat i samma fraga gar att
lasa pa www.caa.co.uk/default.aspx?catid=1416
&pagetype=9o&pageid=12317

The Safety Standards
Consultative Committee

The Safety Standards Consultative Committee
(sscc) ar den huvudsakliga kontaktytan mel-
lan EAsA:s regelframtagningsprogram och
marknaden. I sscc finns representanter for
flygindustrin, flygbolag, flygtrafikledning och

Europe Air Sport (EAS). sscc moter EASA for-
mellt tvd gdnger om aret men ger EAsA feed-
back pa regelframtagningsprogrammet under
hand.

sscc far forslagen till direktiv for arbets-
grupper och nominerar experter till dessa. Det
mesta arbete genomférs i underkommittéer
som fram tills nu har varit sammansatta och
komponerade med tanke pa EasA:s tidigare ar-
betsomraden. EAs har haft mandat att nomi-
nera en representant till varje underkommitté.
2012 gjorde man en Gversyn av sscc och beslot
dé att tillskapa en sjatte underkommitté for
General Aviation (GA sub-sscc) som borjade
sitt arbete i december 2013. Denna Ga sub-sscc
ska ha ett vidare perspektiv dn de 6vriga, mer
specialinriktade kommittéerna och kommer
bl.a att bevaka »the 2012 European Ga Safety
Strategy paper« som har omnamnts i EAA-nytt
tidigare. GA sub-sscc kommer att ta pd sig att
samla in fragor som GA-organisationer i EASA-
landerna finner inte gar ihop med de nimnda
GA-principerna.

Ledningen av denna GA sub-sscc anfor-
troddes at Julian Scarfe, min tidigare kollega i
arbetsgruppen for Part-Nco, och ytterligare tva
medlemmar i denna underkommitté kommer
fran Eas. Ett av dessa namn ér véilbekant for oss
Henrik Svensson fran Segelflyget som férutom
sitt arbete pa Segelflygforbundet dr en héingi-
ven veteranflygare. Vi ser fram mot ett gott
samarbete!

EUforordningaroch
direktiv paflygomradet

DET AR INTE sa létt att hitta numren pa alla de
EU-forordningar och direktiv som idag reglerar
flygmarknaden. For att underlitta for nagon
som behover leta efter sddana har jag lagt upp
en lista som bilaga pa Facebook-gruppen
»BCL«. Dir finns ocksé en lista pa fordelningen
av arbetsuppgifter mellan Easa och de natio-
nella myndigheterna.

Den senare har jag inte gjort sjalv utan den
dr stulen fran en 4nnu hemlig rapport Gver den
utvdrdering av EASA arbete som gors vart femte
ar av en oberoende expertpanel, s& den listan
bor vara sa tillforlitlig som det nu gar.

Jag kan nu héra en hel del som fnyser at dessa
sociala medier - modeflugor - men den som
inte vill ta del av foton pd middagsmaten, krog-
besok, kattungar, sexskamt, mm kan enkelt
blockera sddana avsindare och bara anvinda
egenvalda grupper som informationskallor och
debattforum.

KJELL FRANZEN

(med orphan-hjilp av Ingmar Hedblom)



H50p

NAR DET HAR skrivs i slutet av januari 2014 har
det nyligen intriffat en hdndelse i form av en
s.k. »prop-strike« vid en ground-loop med en
Cessna 140. Detta var drets forsta handelse.

Facit for 2013 dr foljande:

4 pilotfel klassificerade som: c 1, € 111, B III
och c 1v varav tva var snorelaterade via genom-
sjunkning p.g.a. avsaknad av referenser respek-
tive en omarkerad snévall. En berodde pa
branslebrist och en pé kraftig medvindsby vid
start.

Ett tekniskt, klassificerat som B 1v. Kabinhuv
som lossnade vid start (Norrkoping).

Ett medicinskt, klassificerat som a 1v. Véld-
samt haveri med Extra 230 varvid piloten avled.

Salunda intriffade 6 haverier totalt bland
vara Eaa-flygplan 2013.

En incident klassificerades som D v. Det gillde
en forbiflygning mycket ndra en skiarmflyg-
bogserlina. Dess diameter var 3,2 mm (konstfi-
ber) och skulle vid kollision ha gatt av varfor
den klassificerades som D. Risken for upprep-
ning dr den lagsta pa en femgradig skala varfor
risken for upprepning bedémdes vara mycket
liten (klass V).

3 st. handelser klassificerades som E v, D 1v
och E 1v. Det gillde rangerskada och en hangar,
som rasade Gver ett flygplan.

Staplarna

EAA HAR ETT eget unikt analysverktyg for att
bedéma haveriernas allvarlighetsgrad A till E,
dér A dr allvarligast och E minst allvarlig, sam-
tidigt bedoms risknivan (sannolikheten) for
upprepning. I dr hogsta nivan och V dr lagsta
nivéan for upprepning. Staplar i diagrammet ger
hoga risktal nere i frimre hornet for A och I
medan hédndelserna och incidenten hamnar i
bortre hornet Ev vilket genererar mycket sma
risktal. Incidenten ovan blev t.ex. en b v. All-
varlighetsgrad D da linan var av konstfiber
med diameter 3,2 mm, dvs. den gér latt av. Lag-
sta riskniva f6r upprepning ar V. Pa ruta c 1 har
vi exempelvis planet som sjénk igenom fran
hog hojd 6ver banan. Hiander det igen ar det sa-
kert ett nytt haveri darfor blir det hog riskniva
(I). Allvarlighetsgraden har bedomts vara niva
C da haveriet intriffade mitt 6ver banan och
lang bana var kvar. P4 ruta B 111 har vi brinsle-
bristflygningen med hog allvarlighet (B) och
hog risknivan (111). Pa ruta a 1v ér allvarlighets-
graden den hogsta (A, dodsfall). De medicinska
haverierna har betydligt ldgre riskniva (1v) da
det intraffat ett fatal de senaste 5o aren i Sve-
rige.

BEDOMNINGARNA AR utférda pd eaa:s kvali-
tetsradsmote i dec. 2013 dér alla deltog mycket
aktivt i att gradera allvarlighetsgrader och
risknivéder. Resultatet blev ett mycket ldgt risk-
tal 2,6 for 2013 vilket resulterade i ett utmarkt
ar som vi EAA:are kan vara stolta over. 2013 ars
resultat pekar pa att vi ska fortsitta att arbeta
med pilotfelen (4 st.) dvs. EAA:s H50p arbete.

HAVER] - BAINDRE TILLEUD 2013

— _
F— F——

Det enda tekniska felet (huven som lossnade)
indikerar inte pa att satsa 6kade resurser pd det
tekniska omradet. Transportstyrelsen daremot
verkar enbart for teknisk tillsyn och lade tra-
kigt nog ned det egna H50P-arbetet.

NAGOT soM JAG noterat dr att vi pa EAA-sidan
inte har haft nagon storning eller fel pa Rotax
912 motorn medan UL-sidan har haft stor-
ningar, motorstopp och brinder i de flygplan,
som har Rotax g12-motorer. EAA har ju ett be-
tydligt mindre antal Rotax-motorer men de sit-
ter ofta pd amat6rbyggda uUL-maskiner. EAA
foljer strikt det Rotax foreskriver i sin installa-
tionsmanual utan egna pahitt. Det ska finnas
en extra elektrisk bensinpump pa lag punkt
dvs. den ska normalt matas med sjdlvtryck fran
bransletanken. Bransletrycksmataren ska kopp-
las till fordelningsstycket mitt emellan de tva
forgasarna. Min. brinsletryck ér o,15 Bar. Nor-
malt bréansletryck fran den mekaniska brénsle-
pumpen &r 0,3 Bar. Max-tryck normalt 0,4 Bar.
Minsta bransletryck (0,15 Bar) betyder 1,5 meter
vattenpelare vilket i sin tur ger en bensinpelare
pé 2 meter. Ingen bensintank pd hogvingade
flygplan sitter 2 m 6ver férgasarna.

Rotax forgasare sitter i 6verkant av motorn
sa glom det ddr med enbart sjdlvtryck till for-
gasarna. En spill-plat ska sitta under vardera
forgasaren. Rotax har en skélad pressad al-plat,
som kanske inte far plats om det gar ett diago-
nalt motorfundamentsror nira forgasaren.
Montera da istéllet en al-plat med uppvikta
kanter under diagonalréret. Syftet med platen
ar att samla upp bensindroppar fran en fl6-
dande forgasare och leda bort bensinen i en
slang till brandskottets nedre del pa den sidan
dér det inte sitter nagot avgasror.

Det dr smartare att fista dropplaten i det
stillasittande motorfundamentsréret dn i for-
gasarens faste ddr ar det trangt och dér vibrerar
motorn.

uL:s dilemma dr max tilldten tomvikt pa 275
kg men det ir tilltet att vid reparation att hoja
tomvikten med max 5 kg men maxvikten 450
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kg far ej overstigas. El-pumpen viger ca 0,6 kg.
Bréinsletrycksmataren vager nagra hg liksom
spillpatarna. Mina viktigaste motorinstrument
nér jag flyger med Rotax-motor dr oljetrycks-
mataren, oljetempen och bransletrycksmitaren.
Fore start slar jag pa elpumpen och later
brénsletrycket stiga till sitt normala tryck pé
0,3 Bar. Dérefter slar jag av el-pumpen. Da fal-
ler brinsletrycket p.g.a. att aterledningen till
tanken genom diameter 0,35 mm-dysan dré-
nerar trycket sakta. Darefter startar jag mo-
torn och ser att den mekaniska motorpumpen
ater bygger upp trycket till 0,3 Bar. Nu ar bada
pumparna testade var for sig.

Fore flygstart slas el-pumpen pa. Stidng inte
av den for tidigt, stig och plana ut och minska
pa gasen innan el-pumpen slis av. Aterled-
ningen dr till for att begrdnsa overtryck och
angblasor. Ndr Du stanger av en varm motor
och mekaniska brianslepumpens backventiler
héller tatt sa okar trycket i forgasarna kraftigt
och det dr dirfor den lilla dysan for aterled-
ning ska sitta i samma fordelningsstycke som
brénsletrycksmataren dr kopplad till.

Samma begransningsdysa dr ocksd monte-
rad i foérdelningsstycket vid utgangen till
brénsletrycksmatare eller brinsletrycksgivare.
Felfunktion pd aterledning eller brinsle-
trycksmétning far inte orsaka nagot storre
lackage, som kan orsaka motorstopp.

NAR VARSOLEN KOMMER tillbaka, akta er for
snovallarna, som kan vara hiarda. Tank ocksa
pé risken att hjulen kan sjunka ned i ett mjukt
och lerigt grasfalt. Var forsiktig och kolla fore
taxning och start. Tank pa att utfora inflyg-
ningarna noga med ritt hastighet och tiank pa
mojligheten till omdrag pé kort final, vid ut-
flytningen och vid sattningen. Under 2013 ut-
fordes omdragen perfekt, ingen havererade pa
grund av uteblivet omdrag. Tack alla EAA:re.
God fortsittning pa ett flygsikert 2014

onskar,
STAFFAN EKSTROM
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Pajakt efter V-2

Har ar en artikel som skrevs 1993 och boér lasas med
det i minnet. Peenemiinde (EDCP) kan vara ett
lampligt mal for en flygning och vél dir en intressant

historia att intaga.

TEXT: GOSTA GOTTHARDSSON

ANGsST NER I 8STRA delen av Oster-

sjon ligger en 6 som heter Usedom.

Ar 1936, under Hitler-tiden blev hela

ons befolkning utom fem personer
bortflyttade. Usedom skulle bli en forsknings-
och forsoksstation for férsvaret. On blev virl-
dens hardast bevakade plats...

ON AR sEx mil ling, har en jimn kust mot
Ostersjon och en ojaimn kust indt mot konti-
nenten. Det finns tre broforbindelser till Use-
dom. Nordvistra delen, som jag besokte, har
skog pa sandbotten utanfér samhillena.

Ar 1630 landsteg Gustav II Adolf hir och
Sverige drogs dirmed in i det sa kallade
30-driga kriget. Det var lampligt att landstiga
hir, eftersom det lag Oppna, flacka landskap
innanfér. On Riigen med Sassnitz ligger nir-
mare, men ar ett berglandskap.

Jag visste ingenting om denna plats férran
efter kriget, som slutade ar 1945. Dock anade jag
ndgot ar 1943, da en notis berdttade att ndgot
oként slagit ner i Backebo i Smaland. Men se-
dan horde man inte ett knédpp, forrdn efter kri-
get. Nerslaget hade blivit sekretessbelagt. Da
fick man veta att det var en tidig V-2-raket som
drasat ner. Den hade kommit séderifran och
haret hade rest sig pa engelsmannen. Nazist-
sympatierna hir hade slappt 1943, nidr man no-
terat tyskarnas motgangar och skrothogen

Befckaba . [ 1]

.-"l":.i'_l
S,

-

)

™

j"ri;'.l ST R T -+
s L v .

L - ..1!'..\_.-"'\-' il

i 'M.-w-' o

PN g

B e

)
BN AL

12 EAA-NYTT #1/2014

limnades 6ver till England. Engelsménnen fick
pa sa sitt en tidig forvarning. Det hela var na-
got helt nytt.

ANDA SEDAN 40-TALET har jag velat besoka
platsen dar V-2 startade. Det var pa nordvastra
delen av on. Platsen heter Peenemiinde. Men
det har varit omgjligt att besoka platsen under
DDR-tiden. Dock kom en &ppning i samband
med s50-arsjubileet av den forsta, lyckade V-
2-starten, den 3 oktober 1942. Da blev iag varse
att det fanns en utstidllning dér nere. Den 14
och 15 oktober 1992 var jag dar.

Da fick jag se det som var bérjan till rymd-
aldern. Till det som sedan blev Gps-navigation,
satellit-Tv, Pohlmans vaderkartor med mera.

Av det som fanns dterstar en del men mycket
ar borta. Underhallet har varit eftersatt under
DpDR-aren. Utomhus har man silltupp miG-17,
MIG-21, MLG-23, en fullskalemodell av V-1 och
en modell i skala 1:2,5 av V-2. V-1 var en fly-
gande bomb som slog ner inom ett ratt stort
omréde. Den var ett terrorvapen, som drab-
bade England i stort antal. Spannvidd 4,9 me-
ter, langd 7 ,74 meter, hastighet 645 km/tim.,
rickvidd257-286 kilometer och nyttolast 847
kg. Om man nu verkligen kan kalla 847kg
springdmne mot vad som helst fornyttolast.
Men det stod sa pa skylten. Bomben var gyro-
styrd och engelsmidnnen ldrde sig snabbt att
skjuta ner de flesta. Det sdgs att vissa piloter gav
bombens vingspets en knuff - och den tog kon-
trakurs.

V-1 tillverkades vid Fieselers Werke. Jag har
for avsikt att studera den ndrmare och eventu-
ellt aterkomma. Det lag bocker om V-1 dir
nere.

V2 VAR EN raket som drevs med alkohol och fly-
tande syre. Raketens hojd var 14,03 meter, dia-
meter 1,62 meter, vikt 12,9 ton, nyttolast 1 ton
och hastighet 5760 kilometer i timmen. Has-
tigheten mittes med hjilp av en radiosindare,
som sidnde en kiand frekvens och hur den frek-
vensen hordes sjunka, ndr raketen for ivig.
Jamfor med en ambulans som kommer tju-

tande och forsvinner bort. De anvinde dopp-

lereffekten, formulerad av Osterrikaren C.
Doppler (1803-53).

Alkohol var ingen konst att framsalla redan
da. Men att de lyckades ta fram sa stora méing-
der flytande syre, var en prestation. Det skedde
i en stor byggnad i ndrheten. Byggnaden star
kvar men dr tom och totalt forfallen. I upp-
byggnaden av det hela ingick ett kolkraftverk
med flera aggregat.

Det byggdes en jarnvig, sa att man kunde
resa dit fran Berlin 6ver Stettin. Dar fanns
hamn for marin och sjétransporter. Som mest
jobbade 6ver 14.000 man dir. Enklare arbeten
utfordes av stora skaror fingar. Jag sig bilder av
folk i randiga fangklader. Sdkerligen blev de
dodade, efterhand som arbetsuppgifterna blev
klara. I en byggnad visades videofilm om an-
laggningens historia frdn boérjan och om for-
soksskjutningarna. Raketerna var svara att
styra och man fick se hur en raket vilte och
brann. En annan for ivdg hit och dit och gick
ner inom synhall.

MEN s& vaAR det en som hamnade i Béckebo,
som ligger 29 kilometer fran Kalmar, i riktning
325 grader. V-2:an hade da tillryggalagt 320 ki-
lomerer, matt pa jordytan. Hojden sag jag ingen
uppgift om men den var visst 180 kilometer.
Det dr mojligt att de beréttade om den i ett f6l-
jande foredrag. Talaren pratade som en sport-
reporter och jag hidnde inte med.

Styrningen var nog en problem pa detta ti-
diga stadium. Det hindrade dock inte att manga
slog ner i England och vallade stor forédelse.
Dessutom var de moraliskt pafrestande. Ingen



hann ta betdckning. De kom nédr som helst pa
dygnet.

P4 filmen visades effekterna i England. Det
var inte forrdn pa so-talet man ldrde sig styra
stora raketer tillfredssallande. Filmen visade
ocksa uppbyggnadsskedet, de fardiga, fina bos-
rdderna och héjdare frén Berlin, i sina fina
mdossor och uniformer. I utstillningen inom-
hus visades bland annat bilder, blanketter och
féremal fran krigstiden.

Vigarna mellan Sassnitz och Peenemiinde dr
numera asfalterade 6verallt. Samhillet fore Pe-
enemrinde heter Karlshagen. Det var snyggt
och jag 6vernattade mycket komfortabelt i ett
annex till en villa, for 30 D-mark. Vardfolket
heter Horst och Ute Scheil. De bor pa
Hauptstrafle 20, 0-2222 Karlshagen. Bida ar
trevliga och Horst pratade en timme med mig
pa morgonen. Han ar f6dd 1940 och har bott
hela livet pa 6n. Fram till ppRr:s slut hade han
inte varit vid havet. Kusten var granszon och
férbjuden. Han ville gédrna att jag skulle komma
och bo ddr en vecka med min fru.

Kusten dr numera 6ppnad pa en del stdllen. I
ovrigt ligger mineringama kvar. Dér var vack-
ert och svensk mellanvégsradio hordes bra. Vid
Strandstrafle 1 ligger restaurang Nordcap. Det
tar ndgra minuter att ga dit. Det 4r fint dédr och
gott om plats. Man fick god mat och dryck till
ldgre pris dn i védstra Tyskland. Intill vigen till
Peenemiinde lag det utslingda vigspéarrar med
tita avstand och man kunde ldsa skyltar om
minering. Det var minnen fran en nyss avslu-
tad epok.

Men, det dr en ny tid och jag vill komma dit
nér det ar varmt i luften.

Arlanda
flygsamlingars vanner

DET VAR i borjan av 1970-talet som samlingarna
fick en mera fast form da antalet objekt som
tillfordes okade. Det var Luftfartsverket som
fick gévor och depositioner, men entusiaster
inom verket sparade dven upp »glomda« flyg-
plan som stod bakom négon hagar.

Lars Glitze, en av dem som var med och
grundade svenska Eaa Chapter 222, var den
som holl i tradarna inom verket. Man holl till
en borjan till i 6vervaningen vid »BP-mackenc,
men flygplanen hirbérgerades i lador runt om
Arlanda och dven utomhus. For restaurerings-
arbete hyrdes senare en lokal i nirheten av
Bromma flygplats, dir hade dven EAA nagra
moten.

DEN NUVARANDE BYGGNADEN invigdes om ett
flygmuseum 1998 och héll 6ppet for allmanhe-
ten. Verksamheten bedrevs som ett samarbete
mellan Luftfartverket, saaB, sas, Volvo Flyg-
motor, Rymdstyrelsen och ser (Svensk Flyghis-
torisk Forening). Tyvérr blev besoksantalet inte
det man hoppats pa, sponsorerna hoppade av
och museet lades i malpése efter 3 ar.

For att inte samlingarna skall forfalla, bilda-
des en frivilliggrupp »Arlanda Flygsamlingars
Viénner« som i dag skoter verksamheten.

»FLYGMUSEET« PA ARLANDA ingdr numera i
Trafikverket. Vanforeningen &r ett gang entu-
siaster som jobbar med underhall och restaure-
ring av materielen. Det dr ju ménga objekt, inte
bara hela luftfartyg utan dven motorer, instru-
ment, fordon, simulatorer etc, man har dven
byggt upp historiska »miljoer«. Drémmen &dr
att ater 6ppna museet for allmédnheten nagra
dagar i veckan.

NAR NU EAA Sverige har arsmotet i museet, ar
det ett gyllene tillfille for alla att bekanta sig
med axplock ur den civila svenska flyghisto-
rien, inte mist »hembyggda« flygplan. For
ndgra kan det kanske bli en kick for att komma
igdng med att jobba med historisk material! Pa
museet dr man mycket tacksam om det kan
komma hjidlpande hinder om sa bara da och
dé&. Varfor inte prata med dem som redan ar
frélsta och hora om du kan hjilpa till med né-
got! Ett intressant arbete tillsammans med
likasinnade i en fantastisk milj6 kan utlovas!
Du kan ju kanske senare hitta nagot eget objekt

att jobba med.
CURT SANDBERG
FOTO: LENNART OBORN
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EttavSveriges

tystaste propellerplan

har tystnat for gott

N BIOGRAFI OVER en mans tankar,

idéer och forsok att miljéanpassa

flygplan bade ljud- och utsldpps-

missigt. Idéerna har resulterat i Es-
kilstuna kommuns miljopris och Segelflygets
stipendium f6r idogt miljarbete.

Idéerna tog sin borjan nagon gang pa 8o-talet
och avslutas nu i december 2013, efter 18 &r som
bogserare och ca 25 ars arbete och tankeverk-
samhet. Detta da EFk beslutat att aterbygga
Volvo-Pawneen Se-EPB till originalutférande
med en Lycoming-motor.

Ett beslut som vi som varit med hela resan
har vildigt svart att acceptera, speciellt da
ingen av oss blivit tillfragade eller ens fatt
lamna synpunkter. Sjdlv har jag lovat att plocka
bort alla Volvoattribut fran £pB, vilket nog blir
det sista jag gor pa klubbens flygplan.

Jag kan hora hur salig Lasse vrider sig i sin
grav av vanda over styrelsens beslut.

Att kasta ut ca. 185 0oo:- pa inkop av en ned-
plockad Pawnee fran England, i stéllet for att
kosta pa ca. 25 0oo:- for att fa EpB flygbar med
en fabriksny Volvomotor forefaller ogenom-
tankt.

Den storsta vinsten ur ekonomisk synvinkel
ar eller var brinslekostnaden, jamfort med ori-
ginalmotorns behov pa ca. 58-60 liter jamfort
med 36-38 liter per timme for Volvon. Raknar
man med ett brianslepris pa 20:-/1it. och en arlig
flygtid pé ca 200 timmar sé ror sig skillnaden
pa ca 88 ooo:- per ar. Underhallskostnaden pa
motor och véxel ar ocksa betydligt lagre dn pa
Lycomingmotorn.

LASSE BROBERG (till vinster pa bilden nedan)
samlade ginget, Sten Polstrand, L-E Lundgren,

14 EAA-NYTT #1/2014

Torsten Tegborg, Nisse Hedlund och Bosse
Eriksson. Ake Andersson och Lars Erik Olsson

finns ej med pé bilden men var med i ganget,
som senare kom att kallades »Gubbdagis« av
Sten Polstrands hustru Britta. Bilden togs vid
pressvisningen sommaren 1995.

Under resans gdng har Torsten Tegborg, Sten
Polstrand och Lasse limnat jordelivet, och som
ersattare har Anders Ronnemark kommit med
i ganget.

Lasse hade under bérjan av 8o-talet redan
borjat montera ljudddmpare pa Eskilstuna-
klubbens Pawnees. For att undvika kravet fran
motortillverkaren anvdndes samma l9sning
som Nisse Hedlund anvinde pa sin Moto-
Crossmotor, man monterade ddmparen utan
fast anslutning till avgasroret, avgaserna tillits
blasa in i ddmparen tillsammans med syrerik
luft utifrdn. Ddmparen férsag med en »skopa«

som tvingade in syresatt luft in i ljudddmparen
tillsammans med avgaserna. P4 detta sétt for-
brindes overskottet av bréinsle i avgaserna inuti
ddmparen. Denna ddmpare fungerar 4n i dag
och kan ses pd Erk:s Pawnee SE-FLA for den
som &r intresserad.

Han fick dessutom Hoffmanfabriken att till-
verka 4-bladiga propellrar. Att sedan fa »Luf-
tis« att godkdnna installationen pa de da nor-
malreggade planen var ocksé en bedrift. I dag
har vil néstan all Pawnee-bogserare runt om i
virlden en fyrbladig Hoffman.

VOLVOPROJEKTET TOG sin borjan under 1987-
88 da det ryktades om att Volvo tagit fram en
alu-miniummotor pa 3 liter. Man lyckades fa
Volvo att sponsra med en forproduktionsmotor
och vi beslutade pa ett tidigt stadium att an-
vianda motorn precis som den kom fran fabri-
ken. De flesta som anvidnder bilmotorer i flyg-
plan konverterar motorerna for flygdrift, med
skiftande resultat. Vi gick andra vdgen och an-
passade flygplanet till bilmotorn.

NIsSE HEDLUND fick en forfragan om han kunde
tillverka en propellervixel.

Diskussionens véagor gick hoga pa Gubb-
dagis om det skulle vara en kuggvixel, kedje-
vixel eller en kuggremsvaxel. Men enades om
en kuggremsvixel, den beriknades vara den
tystaste, mjukaste och med storsta verknings-
graden. Nisse, van att konstruera motorer,
speedway- och crosscyklar gjorde en prototyp
som kordes i svarven under manga timmar.
Han anvande dubbla 60 mm:s remmar for att
vixeln skulle bli tyst. Ljud uppstar dé luften i
kuggluckan pressas bort av remmens kugg,
déarfor anvindes dubbla remmar och dreven
forskots senare sa att kuggtoppen pé ena drever
lag mitt f6r kuggluckan pé det andra drevet.

(Pa Ake Anderssons Volvo Cessna anvinder
vi enkeldrev och 100 mm bred rem, denna vixel
tjuter betydligt mer trots att avluftningshal
borrats radiellt i mitten i det stora drevet)



Man var redan da pd det klara med att det
skulle bli en tvabladig langsamt gdende propel-
ler pa 2,5 meter pd Pawneen. Detta var maxi-
mala storleken som man kunde ha utan att for-
linga landningsstillet. Detta gav vid handen
att propellern skulle gd pd max 1750 rpm for att
spets-hastigheten inte skulle bli for hog. For att
sedan kunna fa ut samma vridmoment som
den ¢ liters stora Lycoming originalmotorn,
maste Volvomotorns varvtal vixlas ner 3:1.
Alltsd koras pd 5 250 rpm, vi fragade Volvos
konstruktérer om motorn skulle klara detta
under 1 ooo timmar. Svaret blev att man kort
betydligt langre tid pa full gas med max belast-
ning vid framtagandet av motorn. Si arbetet
fortskred med att ta fram en ryckutjimnare,
mellan motor och vixel, for att inte propellerns
torsionssvangningar skulle knédcka vevaxeln.

Viborjade med en ryckutjamnare fran en 5,5
liters marin V8 som vi bedomde vara kraftig
nog. Men tyvarr redan efter 20 timmar var det
bara atomer av den. Det behovdes betydligt
kraftigare grejer for att bromsa torsionssvang-
ningarna fran den stora propellern. Nisse bdn-
kade sig bakom svarv och fris och tillverkade
en dimpare som jamnade ut bade negativa och
positiva svingningar, men tyvarr skramlade
det i vixeln pa mycket liga motorvarv (700
rpm).

Skramlet kom fran splineskopplingen mel-
lan ryckutjamnaren och ingdende axel i vixeln.
Vi loste problemet genom en torsionsstav in-
vandigt i ingaende axel, som alltid forspande
splinesen i dragriktningen, och stavens féste
gjordes justerbar sa vi kunde forspanna med sa
stor kraft, att spelet i splineskopplingen mellan
utjaimnaren och axeln alltid var storre dn pro-
pellerns max.moment. Nésta dndring blev att
gora en langre propelleraxel sa det blev langre
avstind mellan huvudlagren fér att minska
glappet i radiell riktning. Det innnebar i prin-
cip att gora en helt ny vixel, alltsa ny front och
bakgavel med ett lagerhus sa framre lagret
kunde flyttas fram utan att gora vixelhuset

De flesta som anvinder bilmotorer i
flygplan konverterar motorerna for

flygdrift, med skiftande resultat. Vi gick andra
vigen och anpassade flygplanet till bilmotorn.

bredare. Efter dessa dandringar har bara mindre
justeringar och modi-fleringar utférts pa vax-
eln, vilken har gatt helt felfritt i ca 1800 tim-

mar.

NAGRA OLIKA propellrar har provats vad géller
stigning och bladutformning och Hoffman tog
till slut fram en 8 bultad tvébladare med 185
mm:s stigning. Att vi dvergick till en 8 bultad
inféstning i stéllet for originalets 6 bultar be-
rodde pé att man inte kan dra bultarna si hart
att man far nytta av friktionen pa ritt satt. (Det
hade visat sig att friktionen vid bultarna hade
orsakat en inre forbrinning av tréet runt bul-
tarna.)

Denna propeller fungerade i manga ar, men
gav lite délig acceleration frin stillastaende da
motorn inte orkade varva mer 4n 4 200 rpm
statiskt. For att rada bot pa detta gick vi ner till

168 mm i stigning, och accelerationen blev lite
battre dd motorn statiskt orkade med 4 8oo-
5000 rpm.

Under utprovningen flyttades vatten och
luftoljekylare runt pa planet for att hitta den
optimala placeringen. Vattenkylaren sattes till
slut mellan landningsstéllet och gjordes sé stor
att den dven kunde ta hand om varmen fran olj-
kylet via en »Laminovag, en strangpressad vér-
mevixlare, som kyldes/virmdes av motorns
kylvatten, vilket gav en supersnabb uppvirm-
ning av oljan efter kallstart, d& motorns kyl-
vatten virmde oljan.

Ett antal olika ljuddampare har ocksa pro-
vats innan den slutliga 16sningen med en rost-
fri ddmpare fran Ferrita i Koping, den tog ur-
sprungligen fram till forsvarets bandvagnar
och pas-sade vart syfte exakt.

Brinslesystemet har givit oss lite huvudbry
under resans forsta ar, vi forsig motorn med
dubbla branslepumpar som kunde koras indi-
viduellt eller tillsammans mot en ensam tryck-
regulator. Frdn borjan hade vi en tryckregula-
tor som gav 3,4 kg/cm?® brénsletryck och var
monterad pa returréret fran spridarbryggan.
Det visade sig att denna 19sning inte var den
optimala, d& en backventil i bréanslepumpen
sparrade brinslet i backriktningen och tryck-
regulatorn i framriktningen. Det gjorde att det
alltid stod ett brinsletryck pa 3,4 kg/cm* pa
spridare och i spri-darbryggan.

Detta tillsammans att returbrinslet hade
kopplats tillbaka till branslefiltret i stdllet for
direkt till bransletanken, gav vid hog lufttem-
peratur och uppviarmt brinsle att vi fick dng-
bildning i systemet. Angexplosionen gjorde att
membranet i tryckregulatorn brast, féljden
blev att bransletrycket sjonk da returledningen
evakuerade néstan lika mycket bransle
som pumpen kunde leverera, mo-
torn fick da alldeles for lite
brénsle.

Detta hande pa hemflygningen
fran »Kréftstjartsvingen«, EPB
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hade da statt hela dagen i solen sa brénslet i
tanken hade blivit kraftigt uppvarmt av solen.
Over skogarna runt Hedemora ropade Lasse pa
radion till oss i foljeplanet — »Jag har knappt
nédgot bransletyck. Vad ska jag gora, det ér ju
bara storskog under oss och motorn orkar inte
halla mig flygande?« Svaret jag gav, »kor bada
pumparna si kommer bréinsletrycket att
hamna pa ca 2,7 kg/cm?, motorn kommer att ga
snal men Du bor kunna hélla hojden.

Vi hade anpassat returledningen sé den ut-
gjorde en strypning, sa nar bada pumparna ar-
betade skulle bréansletrycket hamna runt 2,7
-3,0 kg/cm?® . Lasse tog sig hem till Ekeby utan
allt for stora bekymmer.

VAL HEMMA byggde vi om brénslesystemet sa
varje pump hade sin egen tryckregulator, och
flyttade backventilerna fran utgédngen i pum-
pen till utgdngen fran tryckregulatorn. Med
den dndringen pumpade den ena pumpen ge-
nom sin regulator och backventilen sag till att
brénslet inte kunde ga bakvéigen i den andra
regulatorn, sa dven om membranet i den regu-
latorn gick sénder kunde inte detta péverka
trycket till spridarna.

Vijusterade sedan tryckregulatorerna s& hu-
vudpumpens gav 3,5 kg/cm* och reservpumpen
gav 3,7 kg/cm? . Vid start och landning kérs da
bada pumparna tillsammans och motorn gar
da lite fetare, och skulle nagon pump eller re-
gulator ldgga av sa ger motorn dnda full effekt.

Vi dndrade ocksé sittet att kupera motorn,
genom att stinga av branslepumparna s& att
motorn tomde brinslebryggan och stannade
ndr brinslet tog slut i bryggan. Forst darefter
slogs taind-ningen av.

Vi hade redan under flygutprovningen for-
sett motorn med tvd 6vre dodpunktgivare
(hjartat i insprutningssystemet) vilket kan
jamforas med dubbla magneter.

UNDER ALLA ar har vi forsokt att hitta den bor-
tre gransen for material och effektuttag, bade
Nisse och jag har vil fran barndomsben trim-
mat motorer for att f4 ut max effekt. Detta har
alltsa lett till ménga prov och forsok under
aren. Att trimma en motor ar enkelt, att fa in s&
mycket luft och bransle i varje insugstakt sedan
okar man antalet tindningar per minut (6ka
varvtalet). For vér del sd bestimmer propeller
och utvixling varvtalet, sd att 6ka varvtalet var
inget alternativ utan vi har jobbat med att
minska den inre friktionen, fordndrat vev-
husventilationen, sdnkt trycket i vevhuset, okat
ventilstorlek for battre fyllning, valt att an-
vanda propeller och fartvind som en »luffar-
turbo«. Efter manga forsok att hitta den bortre
grans mellan effekt och hallbarhet, backade vi

Att trimma en motor

dr enkelt, att fd in sd
mycket luft och brdnsle i varje
insugstakt sedan 6kar man
antalet tandningar per minut
(0ka varvtalet).
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Da inte klubben vill fortsditta med

det idoga miljoarbete som Lasse och
vi pa Gubbdagis bedrivit under de senaste 25
aren lades ocksd detta projekt pa hyllan.

lite pa effekuttaget for att f4 en rimlig hallbar-
het.

TRYCKMATAD MOTOR har ocksd varit pa tape-
ten, men turbo uteslot vi redan fran borjan da
man »laser in« sd mycket virme mellan avgas-
ventil och turbo, sa det enda alternativet var en
mekanisk kompressor. Vi tittade pa olika
Rootskompressorer, men verkningsgraden pa
dessa bedomde vi vara for lag (ca. 40%), da det
mer dn halva drivkraften omvandlas till virme
som sedan méste kylas bort via en intercooler.
En tung och utrymmeskrévande 16sning.

Dérfor foll valet pa en skruvkompressor vil-
ken har en verkningsgrad pa mellan 60% och
70%. Med denna l6sning skulle brinslefér-
brukningen 6ka med ca. 10 liter i timmen jam-
fért med sugmotorn. Jag byggde upp en sadan
motor med sankt kompression fran 10,7 till 9,2
for att kunna ladda 0,6 kg/cm? . Teoretisk skull
motorns vridmoment oka fran 280 Nm till 353
Nm och den motorn skulle kunna dra den
grova propeller (185 mm stigning) till 5 200
rpm statiskt, vilket skulle ge battre acceleration
in originalmotorerna.

Jag konstruerade ett spjallhus med justerbart
laddningtryck, sa att laddningstrycket kunde
sdnkas efter take-off.

Senare gjordes systemet om sé attladdnings-
trycket automatiskt sinktes nir gaspadraget
minskade, detta for att avlasta pilotens insats
(pilotsakert?). Anvdndandet av den motorn

skulle dock innebiara en utsorteringen av
branslemédngder och tindldgen, vilket ar tids-
kravande. Dessa forslag forkastades varfor jag
salde den motorn komplett med insprut och
kompressor. Den 16sningen hade inte kostat
klubben mer én tid for utsortering.

Volvomotorn har alltid enligt mig varit ca.
500 cc for liten, helst skulle den vara pé 3 500
cc, detta gér nu inte att uppné med denna mo-
torfamilj varfor jag har tittat pa alternativa mo-
torer.

JAG HITTADE en 60 graders V6 i aluminium
som ir betydligt kortare d4n Volvos raka sexa.

Vikten 4r ca 5 kg mer &n Volvon och motorn
ger 280 Hkr och ett vridmoment ligger pa 348
Nm. Den ér direktinsprutat, 4 ventilad med 4
overliggande kamaxlar och med Gpr (gas direct
injection) med pisoelektriska spridare vilket
ger en mycket lig bransleférbrukning samti-
digt som man klarar ett mycket hogt kompress-
sionsforhallande (11,2:1) utan spikningstenden-
ser. Brénslet sprutas i sekvenser under arbets-
takten, direkt i forbranningrummet och kan pa
sa satt hillas pd den magra sidan.

MEN D& INTE klubben vill fortsitta med det
idoga miljoarbete som Lasse och vi pd Gubb-
dagis bedrivit under de senaste 25 aren lades
ocksa detta projekt pa hyllan. Man atergar till
original utforande pa Pawneen, vilket styr
mina tankar till ett samtal som avlyssnades pa
badstranden.

En sjalvsdker 19-arig studerande har pa bad-
stranden tagit pé sig att forklara for »en gam-
mal pensionér, varfor det var sé viktigt att den
gamla generationen skulle férstd hans genera-
tion.

- Ni vixte upp i en helt annan och primiti-
vare virld, sa han tillrickligt hogt for att alla i
omgivningen skulle hora.

- Vi unga i dag har vixt upp med v, jetplan,
rymdresor, rymdpromenader, internet, chips,
ipad, laptops, mobiltelefoner, snabba datorer
och mycket mycket mer.

Den gamle pensiondren suckade, men sva-
rade sd hogt alla kunde hora.

- Det har du alldetes ritt i. Vi hade inte allt
detta ndr vi var unga... sd vi uppfann det.

- Nu far jag fraga dig din arroganta lilla skit
- vad gor du for ndsta generation?

Applader fran den dldre i omgivningen.
Jag har lite svart att forstd dagens ungdom

och styrelsens beslut.
BO ERIKSSON,
VOLVOTEKNIKER VID EFK (F.D.)



TEKNISKA CHEFEN INFORMERAR

FOR ATT TA lirdom av fel och brister inom
flygverksambheter, sker en omfattande rap-
portering med analys av de rapporterade
héndelserna. Transportstyrelsen har gett
ut foreskrifter och allmédnna rdd om rap-
portering av hindelser (LFs 2007:68 Serie
GEN) inom civil luftfart, denna foreskrift
finns tillginglig pa Transportstyrelsens
hemsida.

Transportstyrelsens foreskrifter och all-
ménna rad skall tillimpas for luftfartyg
med en startmassa (vikt) pd mer dn 400 kg.
och giller for flygning savdl som underhéll
av flygmateriel. For de luftfartyg som ér
under Eaa:s tillsyn, och med en startmassa

Rapportering av
storning och materialfel

under 400 kg skall dock rapport sindas till
EAA. De storningar och materialfel som upp-
tacks under byggfasen skall rapporteras till
EAA, om de beddoms vara av en sddan karaktér
att andra byggare bor informeras om det in-
traffade.

Det rekommenderas vidare att en kopia av
rapporten som sindes till Transportstyrelsen
sidnds till EAA Sveriges kansli, sa att Eaa skynd-
samt kan vidta eventuella atgarder for att fore-
bygga ett upprepande av handelsen.

Rapportering av hindelser skall ha inkom-
mit till Transportstyrelsen inom 72 timmar ef-
ter att hdandelsen intriffat. Rapportering skall
ske via ytledes post eller e-post.

Transportstyrelsens faststdllda blanket-
ter bor anvédndas vid rapportering av hdn-
delser.

Om Transportstyrelsens blanketter inte
anvénds, bor rapporten innehalla tillgang-
liga uppgifter om datum och tid, luftfarty-
gets registrering, luftfartygstyp, plats samt
relevant information.

Den som skall rapportera ar pilot, dgare,
innehavare, den som gor underhall eller
bygger luftfartyg.

BLANKETTER fOr rapportering finns i Bygg-
handboken, kapitel 19.
P4 Transportstyrelsens hemsida finns
bl.a. foljande blanketter for rapportering:
o Blankett Hiandelserapport (svensk text)
(L1662)
o Blankett Air Traffic Incident Report (L
1722)

Information om rapportering finns i Bygg-
handboken kap 9.

RV-6-byggei Vilhelmina

SKICKAR NAGRA BILDER pd mitt RV-6 bygge.
RV’n dr rdtt sa langt gangen. Kropp, vingar och
stjarten dr klara. Just nu haller jag pa att mon-
tera huven som blir av typen slide. Efter det ska
motorn hiangas pa plats och cowling passas in.
Sen aker bygget ut fér malning och transport
till hangaren. Men sen aterstar ju mycket in-
stallation av avionik och inredning. Motorn ér
en 10360 av den nyare typen med angle valve.
Platta ventilkdpor. Kommer fran en Robinson
helikopter. Den ger i original 205 hp vid 2900
rpm och haller effekten bittre pa hojd.

vIHADE LITE klur att fa till det med den motorn
i en Rv-6 da den édr aningen bredare dn den
gamla 360 motorn. Och har Dynafocal 2 upp-
hingning. Men det 16ste sig med motorfunda-
ment och cowling till en rRv-7.

SEN AR ju motorn egentligen val kraftfull till en
RV-6, men planen dr lag-komp kolvar sa att den
gar att kora pd MmoGas. Och dd bor man hamna
nédgonstans runt rekommenderade max 180 hp.

RV-3 VAR JU en trevlig konstruktion men pa
den tiden vi byggde den var rv-byggsatserna
mer materialsats dn byggsats. Sa det var ganska
mycket mer jobb att fa till det jamfort med da-
gens byggen. Men man maste dndd beundra
Van’s support genom aren. Rv-3 ar en hiftig
maskin att flyga, men faktiskt ganska lika som

en Rv-6 i egenskaper och prestanda
GUSTAV BILLMAN, VILHELMINA
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Del 2:

Fiberarmerade
hardplaster och

komposit

Fortsétter i denna lilla artikel med
ytterligare information om hardplaster
som konstruktionsmaterial for flygplan.

HUR STARTAR MAN och bygger upp tillricklig
kunskap och skicklighet for att bygga flygande
apparater? Jo, man borjar med strukturer vilka
inte har nagon dramatisk inverkan pa flygfor-
maga och hallfasthet, s.k. sekundérstrukturer.
Till exempel kan olika kapor och luckor tillver-
kas. Nastan alla flygmaskiner med fast stéll be-
hover hjulkapor. En snyggt aerodynamisk for-
mad képa sdnker hjulets luftmotstind med
minst 50 %. Ett val utfort kapat landstall ger
ingen storre skillnad pd motstandet jaimfort
med ett infallbart.

ATERKOMMER I NASTA artikel med design av
sjdlva aerodynamiken for kdpan.

Det bésta resultatet ndr man om man gar via
en sa kallad plugg, vilken man gjuter av och pa
sa vis erhaller en gjutform for kapan. En plugg
kan man tillverka av en lanad hjulképa eller
skava till den frdn ett skumblock. Gér man en
symmetrisk kdpa med avseende pé langdaxeln,
sa racker det med en halv form med delnings-
plan i det s& kallade symmetri planet. Man har
alltid tillbaka nedlagt arbete pa formens »fi-
nish« i den slutliga avgjutningen.

DEN FORM MAN sdlunda erhaller utifrén pluggen
lackas, poleras, vaxas och beldgges med sldpp-
medel. Sedan kan man provlaminera en képa
av glasfiber med sa kallad handuppliggning.
Man kan anvidnda den glasfiber man till dven-
tyrs har tillgdnglig. Man kan ocksd anvinda
»gelcoat« i botten innan glasfibervdvarna, men
det fungerar dven utan gelcoat, da man i all-
ménhet malar den firdiga kapan (ihoplimmad
av 2 halvor).

FOR ATT astadkomma en vikts och styvhets-
optimerad detalj, kan man sedan prova »va-
cuum bagging«.

Glashalten, d.v.s. viktsforhallandet mellan
glasfibervdvar och matrisen (epoxi eller polyes-
ter) behover okas. For att fa en bra glasfiber-
konstruktion bor glashalten vara hogre dn 60 %
d.v.s. om det fardiga laminatet viger 1000 gram
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folier, vilka man avldgsnar vid lamine-

ringen.

far man inte anvinda mer 4n 400 gram polyes-
ter.

Annuhogre glashalter ir nskvirt. Med hand-
uppldggning, dir man ldgger vévar vétt i vatt
och hela tiden penslar pa matrisen och bearbe-
tar laminatet med en roller, blir resultatet dess-
virre oftast for hoga halter av polyester eller
epoxi med fér hog vikt som foljd. Det giller att
»vita« laminatet precis lagom.

FOR ATT UPPNA hogre glashalt kan man till-
gripa den ovan ndmnda »vacuum baggingen«.

Figuren nedan visar en schematisk bild av en
sd kallat autoklav (dyrbara grejor).

Autoklav

PRINCIPSKISSEN FOR autoklaven visar hur det
gar till med s kallad »pripreg«, dr dr matrisen
redan tillford glas eller kolfibervaven. Se bilden
som visar pripreg pa rulle med tva olika plast-
folier, vilka man avldgsnar vid lamineringen.

oM MAN skippar 6vertrycket och den forhojda
temperaturen, men behaller sjilva »baggen«
och suger undertryck mellan vakumfolien
(»baggen«) och formen och forser sugslangen
med en uppsamlingsburk for matrisen, sa far
man ett automatiskt »torrare« laminat. Pum-
par man sedan in matrisen fran bérjan via
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Pripreg pa rulle med tv3 olika plast-

Ovan: Kolfiberhjulk&pa.
Till vinster: Extra hjulkdpa.

Vaccuminfusionboatdet.

slangfordelningar in i formen fir man en s
kallad »vacuum injection moulding« (se bil-
den). Det ér sa de flesta flygplans- och battill-
verkarna producerar sina grejor.

Satter man sedan en vakum-folie ovanpé och
applicerar vakum och varme sé far man hard-
ningavlaminatet. Detta dr dets.k. »fattigmans«-
autoklavforfarandet vilket ar fullt tillrackligt
for de flesta av vara flygande applikationer.

P& den kommande plastkursen skall vi gora
en hjulképa med »vacuum bagging«.

Jaghar med flit undanhallit er beskrivningen
hur man i detalj far matrisen att jamnt fordelas
och ocksé mojliggora en effektiv utsugning av
luften mellan tickfolien och formen. Det finns
olika system for detta.

FOR ATT BYGGA en hel flygmaskin i komposit
behéver man nu inte borja fran vidvar, matriser
och distansmaterial. Man kan ju képa ett s.k.
»Kit«. Dér géller ju formodligen den sa kallade
51%-regeln om man ska fa klassa sin skapelse
som experimental. Det finns manga exempel
som dr fantastiskt fina i det stora landet i vaster,
men jag tdnkte foresld en titt pa en europeisk
skapelse som heter Pipistrel Sinus (www.pipist-
rel.si) i fran Slovenien. Det finns en jéttefin
byggbeskrivning pa engelska pd www.pipistrel-
builders.com.

Jag vill ocksa passa péd att nimna Linus och
Petter Bladh’s Nordic 380. Fiberarmerade hird-
plaster och komposit méjliggér mycket effekti-
vare aerodynamiska egenskaper och framfo-
rallt lattare, styvare och ddrmed sidkrare flyg-
plan.

I DEN EN tredje artikeln i ndsta EAA-nytt gors
jamforelser mellan de olika kompositernas pre-
standa i siffror och ungeférliga kostnader.

For synpunkter pa detta &mne nds under-
tecknad pa info@skyraider.se eller via ansikts-
boken.

Matto: Battre lyss till den komposit som brast

an att aldrig laminera en fiber!
DAN



FRAN NOVEMBERNUMRET 2013 av Goteborgs ve-
teranflygséllskaps tidning Aviatoren kommer
foljande reportage om vad deras vice ordfo-
rande Hans Schwartz dgnade sig at nere i Aero-
seum, namligen ombyggnaden av en Europa
xs, som han ar stolt dgare till. Det var framfor-
allt landstallskonfigurationen som skulle bytas,
fran ett centralt placerat hjul under kroppen till
ett konventionellt noshjulslandstéll. Jobbet har
Hans dgnat sig 4t sjalv pd lediga stunder. Vi la-
ter Hans sjélv beritta:

- Jag kopte maskinen som en byggsats med
de forsta delarna 1999. Dérefter kopte jag ving-
arna 2002 och kroppen 2004, och da borjade
jag pa allvar att bygga ihop maskinen. Den var
klar 2009, och sedan tog det omkring ett ar
innan den kom i luften i augusti 2010.

- Jag flog maskinen pa Save, men det visade
sig, att det var klart olimpligt att landa med
sporrhjul pé asfaltbanorna. Flygplanet hade en
obehaglig bendgenhet att dra ivig at det ena eller
det andra hallet, dvs gora en ground loop, och
efter att ha skadat ett propellerblad bestimde
jag mig for att bygga om kérran till att fa ett
konventionellt noshjulsstill. En sadan konver-
teringssats fanns att kopa i England, och det
var inte mycket att fundera pa.

— Under véren 2013 limnade jag Aeroseum
och flyttade hem maskinen till hangaren pa Save.
Dir fortsatte jag fardigstdllandet av modifie-
ringen, samt utférde vagning och tp-bestim-
ning. Nir jag bedomde att allt var klart kontak-
tades besiktningsman Kenneth Holm i Var-
berg, som dd kom flygande fran Varberg till
Save. Kenneth dr en mycket kunnig flygplans-
byggare och kontrollant, vilket kindes tryggt
da planet har genomgitt en stor modifiering och
kan sdgas vara ett nytt flygplan. Kenneth var
nojd med hantverket, vilket han godkande. Ett
par anmarkningar i dokumentationen var allt
han kunde hitta vid besiktningen.

Tidigare landstéllskonfigurationen, med

ett centralt placerat hjul under kroppen.

- NAsTA TVA instanser efter besiktningen ar
EAA och Trafikverket. Vi dr nu i slutet av juni
manad med semestrar som star for dorren -
men med ett idogt ringande och mejlande hade
jag det efterlangtade flygutprovningstillstandet
i min hand alldeles i borjan av augusti.

- For att fortsatta pa den inslagna vigen
kontaktade jag nestorn i Skandinavien bland
flygare/byggare av den aktuella flygplantypen,
namligen Stefan Ingemarsson i Skévde. Stefan,
som i dag har mer 4n sexhundra flygtimmar

Nu med konventionellt
noshjulsstill.

loggade pa sin Europa var den forsta Europa-
flygaren/byggaren i Skandinavien - han flog
sin Europa Classic forsta gangen for mer n tio
ar sedan.

- STEFAN FLOG nu fran Skévde till Save i sin
Europa-maskin, och efter en kortare inspek-
tion av flygplan och dokumentation ansag han
att allt var i sin ordning. Efter tillstand fran Sa-
vetornet taxade vi till banande o1 - det kdnns
tryggt att ha 2 km bana framfor sig vid forsta
flygning. Efter starten som gick problemfritt,
flog vi ut 6ver Orust/Tjorn. Stefan testade ma-
skinen i allaled och fann planet uppfora sig helt
enligt manualen. Efter en timmes flygtid tyckte
han det rackte, vi atervande till Save och lan-
dade i tolv knops sidvind - inga problem. Ja, pa
den vidgen ér det, jag har nu loggat tretton tim-
mar sedan premiérflygningen. En fantastisk li-
ten maskin - snabb som en vessla, indikerar 125
kt vid 65% effekt och drar 17 liter!
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Iverkstaden

oot-bygge pa Visingso

I min serie om byggen, dar jag ar kontrollant, har jag kommit till Ingvar Lif. Han bygger
en Sooper Coot A, ritad under tidigt 1970-tal av den beréomde konstruktéren Molt Taylor.

AYLOR RITADE DEN beromda Aero
Car som skulle revolutionera ame-
rikanarnas behov av att pendla till
o fran jobbet.

Det finns ett hundratal Coot A byggda runt
om i varlden. usa, Australien, Canada, Frank-
rike, England. P4 www.coot-builders.com kan
ni se information om maskinen.

Byggnationen paborjades 1974 av Bernt Bjork-
man med byggtillstdnd nr. 2. Som méanga andra
byggen avstannade det och blev liggande.

Ingvar hade i mitten av 9o-talet lst en artikel
i Popular Mekanik om flygplanet och tint pa
idén om att bygga en. Ingvar hade byggt en Jodel
men en amfibie kirra var del av flygdrommen.

Ingvar och Bernt Bjorkman triaffades och
pratade flyg naturligtvis. D& ndmnde Ingvar
for Bernt att han sett en artikel i tidningen Po-
puldr Mekanik om cooT amfibie och att blivit
sugen pa att bygga en.

Bernt ndmnde att han borjat bygga en coor
sa vissa delar var gjorda, vingbalkar, spryglar
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och en del metallbeslag. Ingvar blev intresserad
sd Bernt ordnade sa han kunde komma 6ver det
paborjade coor-bygget.

Delarna hade inte Bernt hemma hos sig utan
fanns pa annan ort. Sagt och gjort sa blev det.
Ingvar himtade delarna och sedan var bygget
igdng igen.

FLYGPLANET AR MYCKET detaljrikt och blandar
tré, glasfiber och plat pa ett mycket intressant
och utmanade satt. Klart ar att Coot:en utveck-
lar byggarens firdigheter i alla tre discipli-
nerna.

Ritningsunderlaget dr sa pass Oppet att det
stimulerar byggarens fantasi i att utveckla egna
losningar. Till exempel har Ingvar valt att ha ett
tryckluftssystem for in och utfillning av land-
stillen. Dagens marknad erbjuder faktiskt
mycken modern teknik i bade komponenter
och styr och reglering. Jag brukar skrocka och
pdminna honom att han kommer att vara ex-
pert nédr han ér fardig med den. Konstrukto-

rens uppskattning av att det skulle ricka med
ca. 1500 timmars byggtid ar en latt underdrift.

EN CONTINENTAL 360 frdn en Cessna 337 har
valts da Coot ar en »pusher«.

Propeller valet dr inte klart annu men det lu-
tar mot en trebladig MT. Ingvar tar gdrna i mot
tips om en bakre Cessna 337 propeller om ni vet
vart en sddan kan finnas. Da skulle hela motor/
propellerinstallationen bli enklare da Cessna
gjort jobbet.

Vid dagens besok kontrollerade jag vingarna
innan dukning. Malet 4r att ha dem firdiga om
nagra manader. Stjdrtpartiet i plat ar fardigt
sedan ndgra ar. Efter det blir det slutspurt med
fardigstillandet av motorinstallation och in-
strument. Elschemat haller pa att form just nu
nér Ingvar sitter vid koksbordet for en fika.

Han sdger att det bara skall vara det nddvan-
digaste men jag tror inte pa honom da jag vet
vilken verkan det blir d& man tittar i flygpryls-
kataloger.



INGVAR HAR NU fitt »redig« fart pa byggandet
och mélet ér att den skall rullas ut i mitten pa
nésta ar. Det blir s& ndr man skonjer ljuset i
tunnelns dnde.

Ingvar bor bara 100 meter fran Vitterns
strand och det skall bli spinnande att se den
lyfta.

Lite fakta

Saten 2st.
Marshfart 105 kn.
Stalfart 36kn.
Berdknad tomvikt 580 kg.
Max vikt 960 kg.

Beriknad start frdn vatten ca. 16-20 sekunder vid
maxvikt.

PAUL PINATO

Flygsikerhet dr ingen plotslig

héndelse utan noga planerad.

Rotax mekaniska
branslepumpar

Sy —

ROTAX MEKANISKA branslepumpar ar begréin-
sade i kalender tid till 5 ar.

Detta innebdr att samtliga branslepumpar av
fabrikat Pierburg som numera ar dldre, skall
bytas ut.

Referens Rotax Line Maintenance Manual.
edition 3, rev o och kapitel 05-10-00 pos 2.2

Branslepump markt ac pa den upolformade
toppen skall bytas ut, referens Rotax Service
Bulletin $B-912-063, SB-912-063-UL

Branslepumpar och 6vriga reservdelar kan
bestéllas fran Lycon Engineering AB www.

lycon.se och lanken webshop.
YARD JOHANSSON

Rotax typ 912-serie
branslesystem

I Installationsmanualen finns féljande beskrivning éver brinslesystemet:
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BREANSLESYSTEMET skall uppfylla foljande krav:

Brénsletryck,vid brinsleférdelaren (6), min
0,15 bar och max brénsletryck o,5 bar.

Det skall finnas en returledning tillbaka till
brinsletanken , ledningen (eller T-stycket)
skall ha ett stryp munstycke (orifice) med inner
diameter 0,15 mm. Returledningen minskar
risken for stérning i branslesystemet orsakat av
angbildning i brénsleledningen till motorn.

Brénsletrycks métare, lagtrycks typ med rod
markering under 0,15 och 6ver 0,5 bar.

Elektrisk branslepump med min. kapacitet
35 liter/tim. Den elektriska pumpen far ej bygga
upp trycket mer dn 0,3 bar.

Extern backventil som skall ha ett 6ppnings-
tryck pa 0,1 — 0,15 bar i framriktningen och
ibackriktningen 2,0 bar samt att bristnings-
trycket ar lagst 5 bar.

Dessutom finns krav pa brinsleledningarnas
diameter samt att ett brinslefilter skall vara
monterat fore elpumpen. Vattenfillan kan

Toiiel Rt

1. Brinsle tank
2. Grovfilter
3. Brinslekran
5 4. Vattenfilla (Gascolator)
5. Mekanisk pump
6. Brinsleférdelare

| idrn
o]

7. Elektrisk brianslepump
8. Backventil
9. Returledning

kombineras med brinslefilter, sk Gascolator.

For att undvika anglas, sd skall systemet
skall vara konstruerat s att temperatur pé led-
ningar, flottor hus och relaterad utrustning
hélls under + 45 grader Celsius.

EFTERSOM BRANSLETRYCKET skall vara minst
0,15 bar, s maste det alltid finnas en elektrisk
bréanslepump och en extern backventil instal-
lerad parallellt med den elektriska pumpen.

Detta giller dven for hogvingade flygplans-
typer, ddr ett falltryck pa o,15 bar vid forga-
sarna inte kan uppnas om tanken inte ligger
hogre 4n ca 2 meter Gver forgasarna.

Installationsmanualen finns att hdmta fran
Rotax hemsida www.flyrotax.com och linken
Tech Support, Tecnical Publications.

RESERVDELAR kan bestillas frin Lycon Engine-

ering AB, www.lycon.se och link webshop.
YARD JOHANSSON
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HANGAREN — SKLJES/UTHYRES/K(SPES Annonsering dr gratis for medlemmar. Skicka annons till eaa-nytt@eaa.se

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 féreslar redaktionen att du skriver en liten artikel om ditt flygplan som kan tas med

i samma tidning som annonsen.

FORENINGSNYTT

Nyamedlemmar
5150 Mats Persson, Malmé

5151 Bo Lenander, Skanor

5152 Thomas Lindow, Spadnga
5153 Ola Petersson, Kalmar

5154 Jan Johansson, Arjeplog
5155 Magnus Wallner, Vallentuna
5156 Brian Hibberd, Garpenberg
5157 Max Blomqgvist, Handen
5158 Anders Sandstrém, Gavle
5159 Jerry Davis, Halmstad

5160 Emanuel Rothan-Cederberg, Bromma

5161 Johan Gustafsson, Dala-Jédrna
5162 Per-Ola Larsson, Marmaverken
5163 Hans Pollack, Kagerdd

5164 Kenneth Nisslander, Ludvika

Nyabyggen
Sven-Ake Svensson, Alingsas
Zenith Zodiac cH 650 E
-1522,2013-12-19

Peter Hager, Djursholm
Zenair Zodiac CH 601 UL
FAA AC 20-27F-1523, 2014-01-15

Istandséttning

Thomas Nilsson, Siter
SAAB 91 B, 91-280-1524, 2014-01-29

Rolf Larsson, Kil
Jodel DR 100, 83-431-1526, 2014-01-29

o
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 Idensjs, Huddinge

Andelsdljes:

DynAero MCR Minicruiser

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

Byggd i kompositmaterial . Rotax 914, S 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

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
Anders.lundberg@nll.se eller 070-3485521

silies: Mlotor VW 1600

vw 1600 Typ Yard tt 434 h komplett med

férgasare, avgassystem, fundament, 2 st

propellrar, motorinstrument, reglage etc.
Jan-Olov Andersson 070 5711621

saties: Flygtidningar
Flygtidningar svenska o utlandska frdn 1930 tal
o framat. Saljes pga utrymmesbrist.

Fér innehallsférteckning, skicka epost till;

bjorn.aman@telia.com

salies: Startmotor

Ny Sky-Tec High-Torque lattvikts-startmotor

modell 149-12HT (149 kugg, 12 V). Partno:

07-01840 pé Aircraft-Spruce, exkl.frakt 2.000:-
S-Tfn. 0766339900

SKRUVsS KEMITEKNIK AB
Proffs pa fargborttagning!
KOp RAPID+ Farghorttagare

-direkt fran tillverkaren

-inga mellanhander

0470-77 45 40
www.skruvskemiteknik. se
Industribyn, 360 43 ARYD
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HANGAREN — SKLJES/UTHYRES/KE)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 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.

Sdljes:

Lycoming O-320-D2J

Komplett med hjilpapparter,oljekylare och
kylplatar. Demonterad frdn en Cessna pga
propellerskada. TSOH ca 1900 tim, logbok
finns.

Lycoming O-320-E2A, ex PA-28

Isdrtagen fér dversyn. Nya orginal slitage-

Kopes:

Andeli X-klassat flygplan

Ager du ett flygplan men saknar du en flyg-
kompis fér att hjilpa dig att underlétta dina fasta
kostnader?

Jag soker att képa en andel in X-klassat
flygplan (men ingen UL) i fint skick, baserat inom
Storstockholm.

Jag ser fram emot att flyga och ta hand om ditt

flygplan med samma noggrannhet som du har

om Jodel-typen och liknande lagvinge-
flygplan (Rv...) men detta &r inget krav.

Flygplanet ska ha ett giltigt luftvardighets-
bevis och minst tva siten, utan akut renove-
rings- eller tungt underhéllsbehov. Jag énskar
att det ligger max 10 mil frdn Bromma,
jattegdrna Ska-Edeby.

Kom gérna med ett férslag per email! Jag

pratar svenska och engelska.

delar fér éversyn och logbok finns byggt det. Jag 4r sm&barnspappa och énskar Emmanuel

tillgdng till planet bara 20-30 timmar/ar. eurothan@gmzx.net - 0703 10 89 00
Lycoming O-360-A1A

i delar, hjalpapparater och cylindrar saknas

Som fransman tycker jag naturligvis mycket

Rotax 912ULS2, TSN
ca 1200 timmar. Bra skick, logbok finns med
dokumentation om utférda atgéarder

1karus Flying Center

Priser efter 6verenskommelse

Yard Johansson, Telefon under dagtid
0171414039, info@lycon.se

P e Tal 16 knops sidvind
[y et} e Extra rymlig cockpit
M u e Har harmoniska forlatande
T . flygegenskaper
Europas ledande skolmaskin . gxonomisk att aga

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

e Reservdelar finns i Sverige
Elltsr

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

Sdljes:

Cleveland-filgar

Beg Cleveland filgar,1 par utan broms-

skivor, 1 par komplett med skivor, ok,
hjulaxlar 600-6. Nytt fundament Rotax 912,

passande eurocub.

Jan-Olov Andersson 070 5711621

AUTHORIZED DISTRIBUTOR

ROTAX

AIRCRAFT ENGINES

LYCON

ENGINEERING AR
Motorer - Reservdelar - Tillbeh6r
Tel 0171-414039

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

Hérkeberga 16
745 96 Enko6ping

or for Rotax Aircraft Engines i Skandinavien och Baltikum
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FORENINGS- SVERIGE

BREV >"<

AVSANDARE:

EAA Sverige PORTO BETALT
Héagerstalund

164 74 Kista

KORT FINAL

ﬂ"’ilﬂﬂ,gmm

Varfina
Dynamic

FIck NAGRA FINA flygbilder pé var fina Dy-
namic i somras. Den ena vid flyby i 35 kt med
full klaff. Den andra med fullt 6s i 120 kt
med fin spegling i sjon.

Bada bilderna tagna vid Nistansjon av
min systerdotter Malin som 4r en verkligt
bra fotograf med blick for det hela.

Dynamic:en dr inte X-klassad som dom
andra maskinerna jag byggt. rv 3, Jabiru och
under byggnad Rv-6. Men Dynamic ar ett

verkligt héftigt bygge i sin kategori.
GUSTAV BILLMAN, VILHELMINA
FOTO: MALIN BJORKMAN
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