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EAA 50 år
Ett möte på Bromma den 18 
december 1964 blev starten 
för EAA i Sverige.

Certifikat
En jämförelse mellan 1938 
års certifikat bestämmelser 
och dagens.

rv14-bygge
Första delen i en serie 
kortare artiklar där vi följer 
bygget av en Van’s RV14.

föreningen: Kallelse till årsmöte 2015
ordföranden: »Det är gått gry bland medlemmarna!«
tekniska chefen: Nya bullermätningsstationer över landet.
regelverk: EASA – Förenkling under galgen
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innehåll

Flygkalendern
2015

15–18 april Aero Friedrichshafen
14–17 maj Cub & Cubs, Cub flyin för 

alla skalor, Höganäs. Facebook Cub  
& Cubs

13 juni Trosa Flygklubb har öppet hus
4 juli Flygvapnets huvudflygdag, 

Skaraborgs Flygflottilj F7, Såtenäs
11 juli Fly’n Ride, Ljungbyhed
17 juli Wheels & Wings, Falkenberg
20–26 juli EAA Airventure,  

Oshkosh, USA
22–29 juli Classic Aircraft Meeting, 

Hedlanda
1–2 augusti Visingsö Flyin
8 augusti Fly’n Ride, Ljungbyhed
8–9 augusti Flygfest, Dala-Järna
12 september Fly’n Ride, Ljungbyhed

Känner du till något evenemang  
som borde finnas med här, maila  
eaa-nytt@eaa.se !

12
6 10

Omslag:  
Boeing Stearman  
PT-13D Kaydet.
Foto: Lennart Öborn

2015
Senaste datum för material 

till nummer under 2015:

1/2015: 2 februari

2/2015: 20 april

3–4/2015: 31 augusti

5/2015: 16 november

Starten för 50 år sedan
�tt möte +m �romma den ųź de�em�er ųŻŸŶƇ alltsm n[stan +m 
dagen för ŷŲ mr sedanƇ �le1 starten +m EAAƈs a1delning ŴŴŴƆ 
�%ell �ran5�n �eskri1er EAAƈs första tid i �1erigeƆ 

Certi�kat då och nu

inimiūygtid för 
�ertiŨkat 1ar ųŴ timmarƆ 
�%ell �ran5�n %[mför 
ųŻŵź mrs �ertiŨkat - 
�est[mmelser med 
dagensƆ

Teknikkonferens
	ngmar �ed�lom 1ar 
+m +lats +m EFLEVAƈs 
ƚ�e�#ni�al and 
�0siness �onfe ren�eƙ 
i �ra��ianoƇ norr om 
RomƆ 

Så här lämnar du 
material till EAA-nytt
Att bidra med material till EAA-Nytt ska vara 
enkelt. Det är en tidning av och för medlem-
mar. Du behöver inte känna att du ska knåpa 
ihop några stilistiska mästerverk. Vi medlem-
mar är ändå intresserade av vad du har att be-
rätta – om ditt bygge, din �ygresa, din smarta 
lösning i hangaren, �yganekdoter eller vad det 
än må vara. Känn inte att du måste skriva ut-
tömmande om ämnet, ett litet detaljtips kan 
vara nog så intressant. Att se hur du har löst ett 
problem kan öppna ögonen för någon annan. 
Så här gör du för att lämna bidrag till tid-
ningen: 

Text
Skriv i valfritt ordbehandlingsprogram, el-
ler direkt i ett e-postmeddelande om du så vill! 
Du behöver inte tänka på att »layouta« det på 
något vis, det sköter vi om sedan. Skriv gärna 
en rubrik och en ingress, och glöm inte att 
skriva ditt eget namn så vi vet vem som har 

skrivit texten! Du får skriva hur långt eller 
kort du vill. E-posta sedan din text till  
eaa-nytt@eaa.se, eller hör av dig till redak-
tionen om du vill lämna texten på annat sätt. 

Bilder
Skicka bilder separat, inte inmonterade i 
text�len. Skicka dem i så hög upplösning du 
kan. Bildtexter och fotografnamn kan du 
skriva i textdokumentet. Av praktiska skäl 
är det o�a bäst att spara bilderna i jpg- 
format för att få ned �lstorleken, men vi kan 
ta emot de �esta �lformat. E-posta sedan 
dina bilder till  samma adress som texten 
(eaa-nytt@eaa.se). Har du �era stora bilder 
kan du dela upp dem och skicka i �era mejl. 
Eller hör av dig till redaktionen om du vill 
lämna bilderna på annat sätt. Har du pap-
persbilder så kan du posta dem till oss så 
skannar vi dem. 
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Medlemsorgan för EAA Sverige
och EAA Chapter 222 Sverige
Redaktör: Lennart Öborn. 
Grafisk form: Urban Gyllström. 
Ansvarig utgivare: Curt Sandberg.

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

För åsikter framförda i artiklar svarar 
respektive författare där ej annat anges.

EAA Sverige och EAA Chapter 222
Postadress:  
Hägerstalund, 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 öppet:  
vardagar 08.00–16.00.

Medlemskap räknas per kalenderår 
och erhålles genom inbetalning av 
årsavgiften till föreningens postgiro. 
Medlemmar som tillkommer efter 1 juli 
erlägger halv årsavgift. Inbetalning av 
full avgift under november och decem-
ber innebär medlemskap även näst-
kommande år.

Årsavgift 2013: 450 kronor.
Medlemskap i EAA Sverige innebär inte 

medlemskap i EAA:s usa-organisation.

Föreningsservice
Kontakta EAA kansli beträ´ande 
• köp av Bygghandbok, Flyghandbok, 
märken, T-shirts etc.
• Försäkringar

EAA usa
Postadress: EAA Aviation Center
P O Box 3086, Oshkosh, WI 54903-
3086 usa Hemsida: www.eaa.org
Medlemskap innebär bland annat att 
man får Sport Aviation, föreningens 
tidskrift, 12 gånger/år och att inträde 
kan lösas till flight line på Oshkosh 
och Sun ’n Fun.

Svenska Rotorflygklubben
EAA:s intressegrupp för rotorflygning. 
Klubben verkar specifikt för att på 
ideel basis hjälpa medlemmarna 
bygga och flyga rotorflygplan.

Kontaktman: Ingvar Carlsson  
070-5794614. www.rotorflygklubben.se. 
Medlemsskap erhålls genom att in-
betala medlemsavgiften till postgiro 
813469-4.

När det lackar mot ju är det dags 
att börja summera året. Vi kan 
glädjas åt att det startats ett stort 
antal nya byggen under året, �er 

än på länge. Likaså har många förnyat lu�-
värdigheten på sitt experimentklassade lu�-
fartyg. Vi kan därför konstatera att det är gått 
gry bland medlemmarna!

För föreningsverksamheten är det lite segt. 
Vi har dock börjat få fart på den tekniska verk-
samheten och under nästa år hoppas vi kunna 
arrangera �er kurser, ge mer teknisk informa-
tion via hemsidan samt att påbörja en revision 
av bygghandboken.

Direktivet om förändrad arbetsfördelning mel-
lan Transportstyrelsen och EAA (samt KSAK och 

Med tidningen följer blanketter för �ygutprov-
ningsredovisning och årsbyggredovisning. Ob-
servera det är bara ni som håller på med �yg-
utprovning respektive byggen som ska skicka 
in blanketten. Tänk på att även er kontrollant 
ska skriva under blanketten 

Vi vill även påminna er om att även kontrol-
lanten måste vara medlem i EAA. Håller du på 
med �ygutprovning behöver du inte skicka in 
årsbyggredovisningsblanketten.

Segel�ygförbundet) som vi skrivit om tidi-
gare, har inte kommit nämnvärt längre un-
der hösten. Vi väntar nu på besked från ju-
risterna hos TS. Detta är ju det största oros-
molnet för oss in för framtiden, men vi har 
hoppet att det skall lösas på ett ur vår syn-
vinkel positivt sätt. 

Med ovanstående korta rader vill jag be-
lysa att det �nns gott hopp om en positiv 
utveckling under nästa år. Tack alla som 
hjälp till under året 
inom EAA-sfären, samt 
stort tack till de som 
stödjer föreningen ge-
nom sitt medlemskap! 

ɒKHJ ɣ6C97:H<Ƈ
ordförande

Med tidningen följer även inbetalnings-
kort för 2015 års medlemsavgi�. Vi är tack-
samma om du kan betala senast under ja-
nuari månad. Om du använder inbetal-
ningskortet, glöm inte att skriva ditt namn 
och ev medlemsnummer. Förra året �ck vi 
en del inbetalningar som inte hade någon 
avsändare.

�nart #ar det gmtt ett mrƏ

Flygutprovnings- och 
årsbyggredovisning

	nför %0len in�%0der EAA till traditionellt 

Jul�ka på kansliet
torsdagen den 11/12 från kl 18.00, Barkarby f d flygfält

Välkommen att prata gamla och nya 
minnen och vad vi hoppas på i framtiden! 

Vi bjuder på ka´e med dopp.
Curt Sandberg
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föreningsnytt

Nya former  
för samarbete 
mellan �rans+ortstyrelsen  
o�# allm[nūyget
Den 21 oktober 2014 hölls en kicko� för det som 
kommer att kallas för Allmän�ygsäkerhets-
rådet. Kicko�en hölls på Transportstyrelsen i 
Norrköping och grunden lades för en ny sam-
arbetsform som myndigheten önskar ha med 
allmän�ygets intresseorganisationer.

Allmänflygsäkerhetsrådet har bildats med 
inspiration av H50P-projektet och Sjösäker-
hetsrådet. H50P startades 1999 och avslutades 
2008 och sy�et var att verka för att nå stats-
maktens dåvarande �ygsäkerhetsmål för all-
män�yget vilket var att halvera antalet haverier 
under en tioårsperiod. Arbetet var lyckosamt 
vilket ledde till att �ygsäkerhetsmålet i princip 
nåddes. Formerna för H50P-projektet var goda 
e�ersom det skedde i nära samarbete med före-
trädare för branschen, därför har det beslutats 
att ett Allmän�ygsäkerhetsråd ska bildas. Sjö-
säkerhetsrådet verkar tillsammans med båt-
livets olika intresseorganisationer för att uppnå 
det etappmål som är satt fram till 2020. Målet 
man arbetar mot inom Sjösäkerhetsrådet är att 
antalet omkomna fortlöpande minskar och att 
antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 
till 2020.

När det gäller allmän�yget pågår nu ett ar-
bete inom Transportstyrelsen med att ta fram 
nya målpreciseringar under det transport-
politiska hänsynsmålet om bl.a. säkerhet  som 
är anpassade till allmän�ygets förutsättningar 
och behov. Sy�et är att vi fortsatt ska kunna 
verka för målsättningen att transportsystemets 
utformning, funktion och användning ska an-
passas till att ingen ska dödas eller skadas all-

varligt men med rimliga konsekvenser för 
allmän�yget som inte begränsar medborgare 
att utöva ett fritidsintresse och ändå borgar 
för tillräcklig säkerhet.

 
Allmänflygsäkerhetsrådet har ett upp-
drag att ta fram olika strategier vilka ska 
leda till att målen nås. Allmän�ygsäker-
hetsrådet ska också vara ett forum för sam-
arbete och dialog mellan Transportstyrelsen 
och allmän�ygets intresseorganisationer. 
Förutom att verka för att uppfylla målpreci-
seringarna och bidra till hänsynsmålet om 
säkerhet ska Allmän�ygsäkerhetsrådet även 
arbeta med frågor som berör nationell och 
internationell regelutveckling. EASA har un-
der det senaste året ha� mycket fokus på 
allmän�yget inom EU och man har bl.a. 
startat ett arbete som kallas General Avia-
tion Roadmap (GA Roadmap) vars sy�e är 
att ta fram lättare, enklare och bättre regler 
för allmän�yget. Sverige sitter med i en ar-
betsgrupp som arbetar med dessa frågor 
och EASA har redan redovisat en del resultat 
från arbetet vilket går att läsa om på EASA:s 
hemsida.

Deltagarna i Allmän�ygsäkerhetsrådet 
har en betydelsefull funktion och det är 
viktigt att tid avsätts för att bidra till kon-
struktivt samarbete kring uppdraget. Den 
viktigaste strategin för att öka säkerheten 
inom allmän�yget är att påverka attityden 
hos utövarna, och här ska projektet särskilt 
lägga fokus och prioritet.

Magnus Axelsson
ɟHD?:@JA:96H:Ƈ ɤH6CIEDHJIJOH:AI:C

�ill minne a1

Pär-Arne 
Hagman
EAA:s förste »tjänsteman« har avlidit i en 
ålder av 91 år. Han e�erlämnar hustru och 
dotter med familj.

Pär-Arne utbildade sig till �ygtekniker 
vid Flygvapnet. Han kom att tjänstgöra hos 
Lu�fartsverket under största delen av sitt 
arbetsliv, under den sista tiden som lu�-
fartsinspektionens besiktningsman vid SAAB 
för �ygplantypen 340. 

Han var tidigt inblandad i besiktningar 
av amatörbyggen för lu�fartsinspektionens 
räkning och kom därmed i kontakt med 
EAA. Han fattade tycke för vår verksamhet 
och erbjöd sig att hjälpa oss. Dagen e�er sin 
pensionering 1989 började han hos EAA på 
vårt kontor i Vällingby. Har var med vid upp-
byggnaden av vårt kansli på Barkarby där 
han jobbade fram till 1994 då han �yttade 
till Karlstad dit hans dotter �yttat. 

För många som på 90-talet började med 
amatörbyggen var han den första kontakten 
med EAA. Vi hade då 50 till 70 nya byggtill-
stånd varje år! Han gjorde även de �esta 
slutbesiktningarna av färdiga �ygplan i 
Stock holmsområdet. Har var den som drev 
framtagandet av Bygghandbokens allmänna 
del som ju gäller till stor del än i dag. Detta 
arbete fortsatte han även med sedan han 
�yttat till Karlstad. Han var även aktiv som 
besiktningsman tills för bara några år se-
dan.

EAA:s resurser på den tiden var mycket be-
gränsade och han jobbade i stort sett ideellt! 
Vi är mycket tacksamma för det arbete som 
Pär-Arne lade ner på vår förening i dess 
uppbyggnadsskede av den tekniska verk-
samheten.

Curt Sandberg 

Packa väl!
När du sänder in höjdmätare eller fart-
mätare till Kansliet för kontroll, tänk på hur 
du förpackar dem. Du får tillbaka instru-
menten i samma förpackning! 

Förpackningen skall tåla behandlingen 
under transporten t.o.r. och instrumenten skall 
klara sig oskadade. Se till att instrumenten 
inte kan klämmas eller stötas så att de skadas, 
använd inte för liten förpackning och använd 
rikligt med fyllnadsmaterial. Kansliet har 
inga kartonger, lådor eller annat, bara tejp för 
förslutning!
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föreningsnytt

Kallelse till årsmöte 
2015 i EAA Sverige
Tid: ŴŲųŷ-Ųŵ-ŲŹ klo�kan ųŵƆŲŲ
Plats: EAA kansli�yggnadƇ  
f d �arkar�y ūygf[lt

Förslag till dagordning:
 1. Mötet öppnas
 2. Val av ordförande och sekreterare för mötet
 3. Val av justeringsman som jämte mötesordföranden justerar årsmötets protokoll
 4. Val av rösträknare
 5. Godkännande av fullmakter och fastställande av röstlängd
  6. Fråga om kallelse till årsmötet skett i behörig tid och ordning
 7. Styrelsens verksamhetsberättelse
 8. Resultat och balansräkning
 9. Revisionsberättelse 
 10. Fråga om ansvarsfrihet för styrelsen
 11. Val av styrelseledamöter och styrelsesuppleanter
 12. Val av revisor och revisorssuppleant
 13. Tillsättande av valberedning
 14. Presentation av budget för 2015 och fastställande av årsavgift för 2016
 15. Föredragning av inkomna motioner och styrelsens propositioner
 16. Förslag till stadgeändringar
 17. Verksamhetsledarens redogörelse för den tekniska verksamheten
 18. Övriga frågor (ej för beslut)
 19. Mötet avslutas

Motioner skall vara inkomna senast 30 dagar före årsmötet för att tas upp på mötet.

Direkt efter EAA Sveriges årsmöte håller EAA Chapter 222 sitt årsmöte.  
Dagordningen är densamma i tillämpliga delar. 

Vi bjuder på fika/förfriskningar.

Efter årsmötena kommer vi att få lyssna på ett kåseri/föredrag  
som f n ej är definitivt klart. Se nästa EAA-nytt.

Välkommen!
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I dessa tider då vi har fått EU Part FCL 
med EU PPL och snart LAPL och vi disku-
terar det amerikanska LSA-systemet, som 
också omfattar enklare certi�katregler, 

�nns det kanske anledning att se bakåt också. 
Här hemma kommer antagligen UL-certi�katet 
att diskuteras och ifrågasättas e�er att vi fått 
det enklare LAPL-certi�katet och får vi det 
amerikanska LSA-certi�katet på europeisk nivå 
måste vi börja titta på sammanslagningar och 
någon certi�kattyp kommer att få stryka på 
foten.

EU-kommissionen och EASA har förstått att 
man har tagit i för mycket och har börjat dra 
öronen åt sig och diskuterar nu förenklingar i 
regelverk. Här hemma har TS börjar tänka i nya 
banor så kan det vara intressant att se på hur 
regelverket var innan det vände mot gradvis 
allt större krav på certi�katsidan. Tidsmässigt 
tänker jag på tiden omedelbart före andra 
världskriget där vi ju har en rätt stor mängd 
typer som fortfarande är aktuella i veteran�yg-
ledet som alla Mottar, GV 38, Klemm 35 och 
Bücker Bestmann. Riktigt potenta �ygplans-
typer fanns det också på 30-talet som Me 108, 
Percival Gull och Miles Falcon. Vi ser ju fort-
farande nybygge av typiska 30-talstyper som 
Piper J3C Cub och den (i Linköping) omvittnat 
svårlandade Bücker Jungmann.

Genomgående är det frågan om sporrhjuls-
�ygplan under denna tid och inga eller få har 
hjulbromsar och kla�. Många typer var – med 
dagens mått mätt – svår�ugna med stort behov 
av korrekt hantering av rodren. En hel del typer 
var spinnbenägna.

Vilka krav ställdes det då på privat�ygaren?
Jag råkar ha 1938 års certi�katbestämmelser 

framför mig så kravbilden får bli från det året.
Medicinskt ser vi att läkarkåren hade ett hårt 

grepp om privat�ygaren redan då. Det var ont 
om läkare för specialundersökningar av ögon 
och öron, näsa, hals som skulle göras vid första 
läkarundersökningen och däre�er vart femte 
år. Däremot kunde den allmänna kropps-
undersökningen, som krävdes vid förlängning 
av certi�katet, utföras av varje legitimerad svensk 
läkare. 

Det fanns teoriprov, rätt lika dagens i princip. 
Jag går inte mer in på detta.

Några större formella krav ställdes inte på 
�yg läraren mer än att denne skulle vara svensk 

Historik

medborgare och godkänd av lu�fartsmyndig-
heten. Flygplanet skulle vara svenskt och inte 
föråldrat och inte av särskilt speciell eller ovan-
lig konstruktion.

Minimi�ygtid för certi�kat var 12 timmar 
varav minst 8 skulle vara i DK. Däre�er kunde 
praktiska prov avläggas under överinseende av 
två kontrollanter på marken och med en baro-
graf i �ygplanet. Sökanden/aspiranten skulle 
alltså vara ensam i �ygplanet. Alla prov skulle 
avläggas på den typ som certi�katet skulle gälla 
för.

�ör #ö%d+ro1  
o�# glidūyg+ro1 
Aspiranten skulle, under en �ygning utan 
mellanlandning, uppnå en höjd av minst 2000 
meter över platsen för uppstigningen. Land-
ningen skulle föregås av en glid�ykt, varvid 
motorn på 1  500 meters höjd över platsen för 
landningen skulle stoppas eller nedbringas till 
sitt lägsta varvtal (tomgångsvarv). Landningen 
skulle ske utan att motorn åter sattes i gång el-
ler varvtal ökades och �ygplanet skulle stanna 
inom ett avstånd av 150 meter från en punkt, 
som på förhand bestämts av kontrollanterna. 
(Betänk – utan kla� och utan hjulbromsat och 
det gällde att »stanna«, inte sättningspunkten!)


anö1rerings+ro1
En flygning utan mellanlandning runt två mas-
ter, bojar eller andra märken, som är utlagda på 
ett avstånd av 500 meter från varandra, varvid 
en serie av fem på varandra följande åttor skulle 
utföras med öglorna växelvis förlagda omkring 
de två masterna, bojarna eller märkena. Denna 

�ygning skulle, utan att marken eller vattnet 
berördes, verkställas på en höjd över marken 
eller vattnet ej överstigande 200 meter. Land-
ningen skulle utföras genom att motorn stop-
pades fullständigt senast då �ygplanet berörde 
marken eller vattnet. Flygplanet skulle stanna 
fullständigt inom ett avstånd av 50 meter från 
en av aspiranten före starten bestämd punkt.

Vad säger oss detta?
Certi�katprovet var ett slags skicklighets-

prov utan tvekan, (försök själv göra om manöver-
provet så får du se!) men �ck man det resultat 
som man idag lägger största vikt vid? Och om 
man nu blev så skicklig e�er 12 �ygtimmar vad 
lär vi oss då idag på de resterande �ygtimmar 
som krävs vid certi�katutbildningen? Omvittnat 
är ju också att de �esta idag inte klarar sig med 
dagens mini�ygtid utan behöver ytterligare 
20–40 % mer skoltid! Det tål att tänka på och 
borde verkligen bli föremål för analys!

För jämt 50 år sedan, när jag tog mitt certi-
�kat, låg ansvaret helt på �ygläraren att god-
känna eleven. Men dagen e�er att jag fått mitt 
�yglärargodkännande så infördes certi�kat-
prov med kontrollant i �ygplanet. Och så är det 
än idag. Frågan är vilket av de tre sätten gagnar 
eleven bäst?

�örl[ngning 
1938 gällde privat�ygarecerti�katet i 12 må-
nader och under denna tid skulle innehavaren 
göra minst 5 självständiga �ygningar under 
minst 3 timmar. Inget krav ställdes på PC eller 
annan skicklighetskontroll. Förlängningen var 
utan avgi�!  

Kjell Franzén

Certi�kat förr och nu
�ilka kra1 st[lldes det +m +ri1atūygaren förrƑ �%ell �ran5�n %[mför ųŻŵź mrs 
�ertiŨkat�est[mmelser med dagens o�# frmgar sigƈ �m man förr �le1 tillr[�kligt 
ski�klig efter ųŴ ūygtimmar Ƈ 1ad l[r 1i oss dm i dag 0nder de resterande ūygtimmar 
som kr[1s 1id �ertiŨkat0t�ildningenƑ 

Stampe-et-vertongen 
S.V.4-B har inte varit 
vanlig i Sverige men 
får här representera 
30-talet.  
Foto: Mats Averkvist
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Nu när det här skrives närmar sig presstoppet 
17 november för årets sista EAA-Nytt. 

Vi har under året ha� 7 st haverier inklusive 
en utelandning.

7 st av 7 var orsakade av pilotfel, vad betyder 
detta? Hur ska vi komma åt pilotfelen? Jo, vi 
måste förbättra piloternas attityder och vi 
måste alla fortsätta med �ygsäkerhetsarbetet. 
Normalt håller vi mest på med teknikbrister, 
inte med pilotfelen. Vi dokumenterar vårt tek-
niska underhåll med UR-B, besiktigar, förnyar 
vårt lu�fartygs lu�värdighet osv. Men hur 
�xar vi pilotfelen?

7 st av 7 var inte byggare av �ygplanet, som 
råkade illa ut. Är det bara slumpen som varit 
framme, eller är det så att byggarna som har 
lagt ned 2 000–4 000 byggtimmar har en in-
byggd, omedveten försiktighet – »attityd«? 
Detta är bara min egen fundering, ett känsligt 
ämne väl värt att diskutera.

0 st av 7 var under �ygutprovning. Inget ha-
veri har inträ�at bland de som var under 
�ygutprovning det gångna året. Detta kan kan-
ske beror på att nödträningsövningarna fung-
erar och att byggets kontrollant är knuten till 
bygget även under �ygutprovningen. Tack alla 
försiktiga EAA:re, som har hållit på med �ygut-
provning under det gångna året.

5 st av 7 var utrustade med sporrhjul. Våra �na 
gamla rariteter har o�a sporrhjul så det får vi 
leva med. Men sporrhjul kräver skickligare pi-
loter som är »alerta« och snabba med fötterna 
och sidorodret. En gammal berömd, sträng 
�yglärare som skolade på Cub varvade med 
olika elaka ord som »har Du benröta i föt-
terna?«, »har Du tungdykar skorna på dig 
idag?«, »vafan, varför landar Du alltid vid sidan 
om mittlinjen?« osv. Så fort kulan inte låg mel-
lan sträcken utdelades ovett.

EAA:s H50p �ygsäkerhetsarbete
5 st av 7 havererade under landning/utrull-
ning. Det enda positiva med landningshave-
rierna är att inga personskador inträ�at, men 
tyvärr drabbar haverierna vår EAA försäkring.

Vid tre av landningshaverierna höll inte �yg-
planen kursen utan �ygplanen svängde av banan 
i olika riktningar. Två försökte ge gas och gå 
om vid första kursändringen men valde där-
e�er dra av och stanna på marken – ett bra be-
slut. Två höll kursen, speciellt SAAB-Sa�ren, 
som buklandade. Piloten skrev att han kom i 
otakt med checklistan och ställets läge vid land-
ningen. Resultatet blir som vanligt ny propeller 
och chock-load på motorn. Alla piloterna har 
varit ordentliga och skrivit ned det hela på en 
ASR ( Aviation Safety Report, som är på en A4-
blankett) och inte skyllt på något tekniskt fel. 
Om det är tekniskt fel eller okänt fel då blir det 
haveriutredning, som EAA får ta hand om.

Utelandning utfördes med 200 m rullsträcka 
på en åker, endast mindre skada på noshjuls-
infästningen mot brandskottet uppstod på en 
MFI 15. Motorn stannade e�er 3 tim 39 min, 10 
distansminuter före den planerade landnings-
platsen. E�er landningen konstaterades att 
bränsletankslocket var vridet, dvs. ej fullstän-
digt låst utan hade en glipa på 10 mm. Bränslet, 
ca 40 l hade sugits ut under �ygningen. Flyg-
planets vingar demonterades och �ygplanet 
drogs på trailer till �ygplatsen. Piloten – ägaren 
– ombesörjde tankningen och borde också ha 
landat på någon lämplig �ygplats ca 45 min före 
motorstoppet. Troligen noterade inte piloten 
bränslemätarnas ställning. Även stora �ygplan 
har ha� bränsleläckage t.ex. Airbusen, som 
skulle �yga från Toronto till Lissabon men som 
landade på Azorerna som ett glid�ygplan – 
också utan personskador.

Ett totalhaveri inträ�ade med en Stinson 
108 då den ensamma piloten omkom. Veteran-
�ygplanet havererade under �ygning från 

Backamo till Ålleberg strax söder Trollhättans 
CTR under tidiga morgonen. Flygplanet har sla-
git i �era höga träd i �ack vinkel. Det rådde 
marknära moln eller dimma i hela området, 
(dokumenterat med väderradarbilder). Råradar-
utskri�en visar planets färdväg – position från 
varje radarsvep, men lite före nedslagsplatsen 
utförde piloten sannolikt en högersväng på ca 
150 grader för att komma tillbaka mot lägre be-
lägen åkermark. Denna sväng är inte med på 
radarutskri�en för �yghöjden var troligen för 
låg men vi vet nedslagsrikningen vilket tyder 
på att piloten höll på med att utföra en 180 gra-
ders sväng tillbaka. Transpondern på �ygplanet 
var inte påslagen. Tekniska undersökningen av 
vraket visade inga tekniska fel. Det är med sorg 
vi kan konstatera att ett onödigt haveri har in-
trä�at. Piloten var på väg för att arbeta på Ål-
leberg, viljan att komma till arbetet är en farlig 
kombination med dåligt väder. 

EAA:s fullständig haveriundersökning 
kommer att �nnas tillgänglig på vår hemsida så 
snart den sista uppgi�en har kommit oss till 
godo och rapporten sammanställts.

Nu när vintern och snön har kommit till 
Norrland då kommer skidorna till �yg planen 
fram, det är härligt med skid�ygning på vår-
kanten. Här i södra delen av Sverige har det bli-
vit dåligt med snötillgången nu för tiden det 
stämmer nog att klimatet har blivit något var-
mare. Men jag ser två hot för våra �ygplan, det 
ena är en stor mängd tung blötsnö uppe på vara 
hangartak det andra hotet är att råka köra in i 
vita snövallar mot vit bakgrund. Sätt några ex-
tra stöttor under takstolarna eller skotta hang-
artaket. Vi har ha� nog med rasade hangartak i 
Sverige under åren.  Plogade isbanor på vårvin-
ter som är hala kan vara en riktig mardröm när 
det råder sidvind.

Ett riktigt gott nytt år önskar,
  Staffan Ekström



8   eaa-nytt #5/2014

Varför en Van’s RV14?
Jag har numera gett upp planera på att hitta 
ett plan som kan allt, nu bygger jag maskinen 
som uppfyller mina krav för de �esta �ygningar, 
övriga krav får uppfyllas genom att hyra andra 
�ygplan. Modellen jag fastnat för är Van’s se-
naste: RV14. Det är en tvåsitsig traditionell side-
by side-maskin som klarar enklare aerobatics 
och som med rätt utrustning blir en mycket ef-
fektiv resemaskin för två. Jag kommer att sätta 
det lilla hjulet längst bak och hymlar inte med 
att det främsta skälet för det beslutet är att jag 
tycker att det ser snyggare ut.

Vans har designat denna maskin för den re-
lativt nya 210 hk Lycoming 390 motorn. Jag vill 

inte riktigt låsa mig för denna ännu utan tittar 
på andra möjligheter. Visst drömmer jag om att 
det skall dyka upp någon lämplig el/diesel hy-
brid men jag prioriterar att bli färdig framför 
att experimentera för mycket. 

Min plan är att starta med en enkel VFR-in-
strumentering men förbereda, genom att ex-
empelvis dra extra ledningar och installera 
uppvärmd pitot och annat som är krångligt 
att göra i e�erhand, för att när ekonomin till-
låter, sätta i instrument/avionik nödvändiga 
för IFR.      

Då det är den första RV14 i Sverige och det inte 
heller har gått att få tag på någon annans EASA 
dokumentation för denna modell så har det va-

rit en lång process för att få byggtillståndet. Nu 
är det klart och bygget av »empennage kit« går 
med rasande fart. 

Om mig
Jag heter Magnus Sandqvist och lärde mig 
�yga år 2000 från numera nedlagda Tullinge, 
söder om Stockholm. Redan på Tullinge kom 
jag i kontakt med X-klassade maskiner och han 
knappt få mitt cert innan jag började drömma 
om att bygga ett eget �ygplan. 

När klubbens verksamhet �yttade till Bar-
karby var det naturligtvis som att komma till 
byggarens himmelrike, kring 2003–2004 bör-
jade jag på allvar överväga olika val, som säkert 

Vans RV14 – Total performance

Bygge

ƚ�otal +erforman�eƙ [r de1isen för �anƖs ƞ den mest framgmngsrika kit+lane-till1erkarenƆ 
�enom en serie kortare artiklar kommer 
agn0s �and,1ist att lmta dig föl%a #ans �ygge 
a1 en �anƖs ɢɦųŶƆ
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så många andra försökte jag hitta ett �ygplan 
som kunde allt. 

Jag studerade framförallt Seawind, Seastar, 
Vans olika modeller samt Velocity. Via mitt in-
tresse för Velocity upptäckte jag Cozy och �ck 
snart kontakt med Jan-Erik som då kommit 
långt med sitt bygge av en COZY3. 

Jag gick EAA:s plåtbyggkurs och gillade ar-
betsmomenten. Redan då var situationen på 
Barkarby osäker så inköp av en hangar där 
kändes inte lockande och någon annan lämplig 
bygglokal �ck jag inte tag i, åren gick och 2009 
�ck jag köpa en andel i Jan-Eriks Cozy varför 
suget e�er att bygga själv delvis dog ut. När jag 
och min fru började söka e�er en villa 2013 var 
det dock ett skallkrav från min sida att det skulle 
vara möjligt att bygga ett �ygplan i garaget. I 
oktober samma år �yttade vi in och då hade jag 
redan börjat planera mitt bygge.

Till nästa nummer tänkte jag leverera bilder 
och skriva ihop något om förberedelserna och 
mina tankar kring verktyg. För er som inte kan 
hålla er till tåls �nns det nästan dagsfärsk in-
formation på http://magnusrv.blogspot.se/

Magnus Sandqvist
illustration: Adam Burch

Cub & Cubs
Nu börjar vi närma oss årets �yghändelse för 
2015–Cub & Cubs på Höganäs stora �ygfält 
ESMH.

Ett meeting för de som älskar att �yga Cub-
bar både som fullskale�ygplan och modell�yg-
plan.

Möjlighet kommer att �nnas att få prova på 
verksamhet både för modell och fullskale-
�ygande. 

Det är planerat med en enklare Navigerings-
runda över Nord Västra Skåne under en dag.

Sedan så kallad eskader�ygning med så 
många Cubbar som möjligt i lu�en samtidigt, 
både modell och fullskala. 

Redan nu har det blivit en succe´på facebook 

cub &     
 cubs

Välkomna till
 Höganäs Flygplats

och Skandinavie
ns st

örsta
 mix-m

eeting med

fullska
lig cub och modellcu

bar 14 -17 Maj 2015.

Följ oss p
å Facebook Cub & Cubs.

med över 1 100 anslutna som följer sidan varje 
dag. 

Vi har ansökt om utskänkningstillstånd för 
att möjligen kunna öppna en Piper PUB. 

Vi har några sovplatser för i huvudsak �y-
gande cubbvänner i »Clubstugan« men cam-
pingmöjlighet �nns också även om antalet plat-
ser är begränsat så gå in på www.h-�.se och boka 
redan nu.

Servering kommer att anordnas. 
Stöd verksamheten genom att registrera dig 

på Svenska spel och ange Helsingborgs �yg-
klubb och Nord Västra Skånes �ygklubb och 
Flygsport som mottagare 

Frågor kan ställas till lassecub@mikab.net
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EFLEVA (European Federation of Light, Experi-
mental and Vintage Aircra�) genomförde den 
25 oktober sin årligen återkommande Techni-
cal and Business Conference i Bracciano, ett li-
tet samhälle vid sjön med samma namn ca 40 
km norr om Rom. Detta var den femte gången 
mötet ägde rum och från svensk sida var vi fem 
deltagare. Kjell Franzén i egenskap av ordfö-
rande i Experimental Commission med mig 
som ställföreträdare och även ledamot i Light 
Commission, Sven Kindblom som styrelseleda-
mot i EFLEVA och representerande EAA Sverige 
samt som särskilt inbjuden gästföreläsare Mi-
kael Carlson med fru Gunilla.

Möteslokal var en av hangarerna som tillhör 
det italienska �ygvapnets museum. Det gavs 
tillfälle till visning av museets mycket omfat-
tande material som innehåller det mesta av det 
som har producerats för militärt ändamål i Ita-
lien och även många utländska. Speciellt kan 
nämnas den Macchi M.39 som deltog i Schnei-
der Cup 13 november 1926 i Viginia, USA och då 
satte världsrekord för sjö�ygplan med nästan 
400 km/tim, ett rekord som fyra dagar senare 
ökades till 416 km/tim. 

Märkligt är det att �nna så många �ygplan 
på ett ställe som saknar �ygfält! På platsen har 
dock funnits en militär sjö�ygbas som varit i 
dri� in på 1950-talet för sjöräddningsändamål. 
Museet är de�nitivt värt ett besök.

På programmet stod en redovisning av genom-
förda och planerade aktiviteter, en guidad vis-
ning av museet samt ett mycket uppskattad före-
drag av Mikael som berättade sin historia som 
började med modell�yg och som utvecklats till 
de professionellt byggda (fast formellt som 
amatör!) �ygplan som väl ingen EAA-are kan ha 
undgått att känna till. 

Kjell redovisade läget beträ�ande ECAC -
rekommendationens acceptans där ännu 34 år 
e�er dess tillkomst endast 14 av 44 stater kan 
anses leva upp till innebörden. Mer insatser 
krävs här och även möjligheten till underlät-
tande av export/import av amatörbyggen.  

Kjell har även i uppdrag att försöka övertyga 
ytterligare amatörbyggarorganisationer att gå 
med i federationen för att öka dess in�ytande. 
Av 32 EASA-länder är f.n. endast  14 represente-
rade i EFLEVA. Lettland är det senaste land som 
kommit med. Dock ingår de »stora« länderna 
så organisationen omfattar troligen minst 90 % 
av verksamheten.

En viktig fråga för Kjell är även hur de kom-
mande EU-gemensamma dri�bestämmelserna 
kommer att påverka amatörbyggda och övriga 
Annex II-lu�fartyg. Åtgärder för att ändra den 
föråldrade 51 %-regeln bör vidtagas så att man 
lagligen ska få bygga/sammansätta byggsatser 
som är mer fullständiga. En något kontrover-
siell fråga kanske för EAA Sverige; huvudsy�et 
med de svenska bestämmelserna var ju att 

själva byggandet var huvudsaken, inte att det 
skulle gå fort att få något �ygbart i lu�en.

Nigel Stevens från Vintage Commission tog 
upp frågan om de problem som historiska lu�-
fartyg har med att �yga i andra länder än hem-
landet i avsaknad av full lu�värdighet enligt 
ICAO. Dessa veteraner täcks ju inte av ECAC- 
rekommendationen. Olika alternativ diskute-
rades t.ex. att försöka utöka den gamla ECAC-
rekommendationen  eller nya bilaterala över-
enskommelser (skulle kräva �era hundra) men 
den allmänna meningen var nog att ett nytt 
ECAC-avtal vore mest lämplig. 

Nigel jobbar även med att sammanställa en 
databas över alla Vintage-lu�fartyg och redo-
visade svårigheterna med att få fram relevant 
information. I denna kategori �nns ju både An-
nex II som EASA-lu�fartyg  och ur myndighe-
ternas register är det inte alltid lätt att få fram 
de uppgi�er som behövs. 

Nigel presenterade även en idé om att inrätta 
ett »EFLEVA Tour Award« till den som under ett 
år lyckas besöka �est länder.

Carlos Trigo från Light Commission återgav 
sina intryck från den nyligen genomförda EASA-
konferensen om allmän�yg. EASA nye chef är 
tydligen mån om att minska byråkratin och 
underlätta för de små aktörerna. Man har för-
ändrat sin organisation och avska�at den sär-
skilda avdelningen för regler! Man var överens 

om att förenkla underhållskraven för ELA-kate-
gorin och ta fram en »Part-M Light«. Man avser 
även vidta åtgärder för att införa LSA-kategorin 
på ett mer USA-likt sätt. Återstår att se hur 
många av de vackra orden blir verklighet.

Julian Scarfe redovisade EAS, Europe Air 
Sport, aktiviteter beträ�ande dri�bestämmel-
ser (Part-NCO, Part SPO), FCL, initial - och fort-
satt lu�värdighet, tra�kregler, GA Safety Stra-
tegy och LSA. Beträ�ande Annex II har det ju 
hittills varit en fördel att ha amatörbyggen utan-
för EASA men med den nya positiva inställ-
ningen som nu EASA uppvisar kanske det kunde 
vara bättre att vara innanför. Mötets allmänna 
mening var dock att det än så länge är bättre att 
fortsätta nationellt som förut .

Alfons Hubmann redovisade FAI & CIACA akti-
viteter där det bl.a. ingår att återuppväcka ung-
domens intresse för amatörbyggnad och täv-
ling med sådana lu�fartyg. Man planerar typ 
F-1 racing med amatörbyggda �ygplan med 
motor på max 100 hp.

Dagen e�er konferensen hölls styrelsemöte 
där federationens ekonomi redovisades och ar-
betsprogram och budget fastställdes. Kjell och 
Carlos omvaldes på nya treårsperioder och det 
beslutades att nästa års konferens ska hållas 
den 24 oktober 2015 på en plats som senare 
meddelas.

Ingmar Hedblom

Rapport från 

EFLEVA årliga konferens

Museet är trevligt beläget och värt ett besök.

En del av deltagarna under rundvandring.

EVA-sekreterare Elaine Fecher  OUV och 
President Roger Hopkinson LAA. T.h. 
Nigel Stevens RSA och Julian Scarfe EAS  
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Alla sagor börjar med »det var 
en gång« och det gör vår också. 
Alltså, det var en gång tre �yg-
tokiga herrar som samlade ytter-

ligare 14, kanske inte lika �ygtokiga män (ja 
det var bara män i början) till ett möte i SAS 
nödträningslokal på Bromma. Mötet ägde rum 
den 18 december 1964, alltså nästan på dagen 
för 50 år sedan. 

En av de tre var den norske �ygkaptenen och 
air racing-entusiasten Jan Christie – som bl.a. 
köpt och byggt om Tom Cassutts racer nr 2 (nr 
1 brann upp). Den andre var en klurig fabrikör 
och upp�nnare från Norrland – Hugo Ericson 
– som redan hade �era �ygplansbyggen bakom 
sig, både lagliga och olagliga. Den tredje var 
Anders »Andy« Ljungberg, en �ygingenjör som 
nyss kommit hem från USA där han lärt känna 
grabbarna runt den snabbt växande rörelsen 
Experimental Aircra� Association, EAA. Han 
hade där genomfört en remarkabel PR-�ygning 
till alla USA:s fastlands-delstater med Paul Po-
bereznys amatörbyggda Pober Sport.

Tanken bakom mötet var att bilda en avdel-
ning – Chapter – av EAA som därmed skulle ta 
klivet utanför den nordamerikanska kontinen-
ten. Ansökan lämnades in och i januari 1965 
kom diplomet som bekrä�ade att Sverige hade 
begåvats med ett EAA Chapter med nummer 
222.

Detta var förvisso inte starten på lagligt 
amatörbygge av �ygplan i Sverige. Hugo Eric-
son hade byggt en av två BA 6 och på KSAK:s 
initiativ och drivet av dess generalsekreterare 
Nils Söderberg hade det startats ett grupp-
bygge av den franska typen Jodel. Dessa avsåg 
lu�fartsmyndigheten att registrera i normal-
klass och kraven blev därför däre�er. 

Sti�arna till Chapter 222 såg däremot fram-
för sig de enklare regler som gällde i USA för 
amatörbygge av lu�fartyg. Konsekvensen av de 
enklare reglerna var dock klassning som »ex-
perimentel«, vilket i USA inte hade så stor bety-
delse men betydligt större i Europa med korta 
avstånd till gränserna.

Det tog några år och uppvaktning av 
lu�fartsmyndigheten med besök av själv-
aste Paul Poberezny innan det blev några 
svenska bestämmelser i form av SB 142. 
Reglerna blev långt ifrån så enkla som i 
USA utan vi hamnade någonstans mitt 
emellan USA:s regler och normalklass. Vi 
hamnade alltså rätt långt från amerika-
narnas experimental-klass! Intressant är 
att vi i Sverige är nästan ensamma i Eu-
ropa om att använda beteckningen »ex-
perimental« i  lu�värdighetsbeviset för 
amatörbyggda lu�fartyg. EU använder 
visserligen uttrycket »experiment« i 
basförordningens Annex II men för-
visso inte i samband med amatörbygge 
av lu�fartyg. 

Det sociala livet i Chapter 222 var 
livligt de första åren med möten 

varje månad. Hela tiden intressanta föreläsare 
och bra �lmer. I en kallelse läser jag nu att »för-
täring gratis för den som rest mer än 50 mil till 
mötet«. Då var det engagemang vill jag lova.

Redan första sommaren hade vi vårt första 
�y-in i Dala-Järna, men mer om detta i ett 
kommande nummer. I kommande nummer 
kommer också mer om Jan, Andy och Hugo.

Kjell Franzén

De 50 år som gått

EAA 50 år

Fotografierna
Fotona kommer från Åke Åstrand som var med 
och bildade EAA Chapter 222 och välvilligt har 
ställt dem till EAA-nytts förfogande. Åke har en 
bildbank om 50 000 bilder från 50 länder tagna 
under 60 år. Mycket är flyganknutet. Du når 
honom via images@canit.se.

�tt möte +m �romma den ųź de�em�er ųŻŸŶƇ alltsm n[stan +m 
dagen för ŷŲ mr sedanƇ �le1 starten +m EAAƈs a1delning ŴŴŴƆ 
�%ell �ran5�n �eskri1er den första tiden o�# #0r �1erige 
�le1 första EAA-land 0tanför den nordamerikanska 
kontinentenƆ 
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till alla USA:s fastlands-delstater med Paul Po-
bereznys amatörbyggda Pober Sport.

avstånd till gränserna.

Det tog några 
lu�fartsmyndigheten med besök av själv
aste Paul Poberezny innan det blev några 
svenska bestämmelser i form av 
Reglerna blev långt ifrån så enkla som i 
USA utan vi hamnade någonstans mitt 
emellan USA:s regler och normalklass. Vi 
hamnade alltså rätt långt från amerika
narnas experimental-klass! Intressant är 
att vi i Sverige är nästan ensamma i Eu
ropa om att använda beteckningen »ex
perimental« i  lu�värdighetsbeviset för 
amatörbyggda lu�fartyg. 
visserligen uttrycket »experiment« i 
basförordningens Annex II men för
visso inte i samband med amatörbygge 
av lu�fartyg. 

Det sociala 
livligt de första åren med möten 

Protokollet från det första mötet den 18 december 1964. 
Du kan läsa det på Facebook-grupp EAA Sverige.

”Reglerna blev långt ifrån så enkla som 
i USA utan vi hamnade någonstans 

mitt emellan USA:s regler och normalklass.
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Bullermätningar
Först ett förtydligande av de ICAO-normer 
som vi måste förhålla oss till i dagsläget:

Förr gjorde vi mätningar där man �ög på 
1 000 � fram och tillbaks över mätplatsen �era 
gånger (s.k. Chapter 6). Nu gäller att mätning-
arna skall utföras under stigning i Vy (s.k. 
Chapter 10) så det innebär en lite omständigare 
procedur med större krav på lång bana för att 
klara dessa mätningar.

Vi har nu kommit en bit på vägen med att 
upprätta dessa bullermätmingsstationer över 
landet.

Hittills är Eskilstuna/Kjula och Värnamo/
Hagshult etablerade och vi utför mätningar där 
under Lars-Erik Lundgrens försorg. Vi tittar 
även på att utöka detta med �er platser norrut 
t.ex. Kir una. Vi kommer under våren även att 
utöka personalen som har behörighet att utföra 
dessa mätningar.

Den ICAO-norm som gäller är Annex 16 och i 
den står (lite förenklat) att �ygplan äldre än 1 
jan 1975 inte behöver något miljövärdighets-
bevis och således inget bullerprov (om man nu 
inte själv vill ha detta för att det kan leda till 
billigare landningsavgi�er i utlandet om man 
kan uppvisa ett miljövärdighetsbevis).

Flygplan nyare än 1 jan 1975 och fram till 17 
nov 1988 skall mätas enligt den gamla metoden 
Chapter 6 (planlykt).

Flygplan nyare än 17 nov 1988 skall mätas en-
ligt den nyare Chapter 10 metoden (under stig-
ning).

Mer om dessa ICAO-normer senare …

Besiktningsmannamöte 
Det kommer att hållas ett besiktningsmanna-
möte i slutet av februari för att säkerställa att vi 
har en samsyn på hur besiktningar skall göras 
samt vilka beslutsgrunder som ligger bakom 
dom eventuella anmärkningar som kan före-
komma. Besiktningsmännen kommer att kall-
las till detta möte separat.

Även vilket underlag vi bör ha tillgång till 
innan vi påbörjar besiktningen är något vi 
kommer att belysa.

Amatörbyggda ultralätta
Under hösten har riktlinjerna för samarbetet 
mellan EAA och KSAK vad gäller amatörbyggda 
ultralätta �ygplan förtydligats. Vi inom EAA 
och KSAK är helt överens om hur procedurerna 
skall vara och vi kommer under vintern/våren 
att informera mer om dessa rutiner både från 
�ygplansägarens perspektiv såsom från EAA:s 
och KSAK:s perspektiv. Allt för att alla skall få 
en förståelse för systemet som vi lever i och 
måste förhålla oss till.

ɗn@6C ɚ6HAIIDC
ɤ:@C>I@ 8=:; ɔɐɐ

TC 
informerar

Andy i den 
Pober Sport 
som han flög 
USA runt med.

Jan 
Christie 
med sin 
racer. 

Från vänster Lars Jernsjö, v. ordförande, Anders »Andy«  
Ljungberg, sekreterare, Jan Christie, Hugo Ericson, ordförande.

I församlingen kan vi se från vänster Evert Lyckeborg, Lars Glitze och Lennart Zetterström.  
De övriga är Martin Ingelman-Sundberg, Göran Kronvall, Tore Hedin, Martin Selander, Einar 
Nyrén och Carl Olsson, men jag kan tyvärr inte säga vem som är vem!
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Från den 4 december 2014 gäller nya tra�kreg-
ler för lu�farten i Sverige – ja faktiskt är hela 
Europa begåvat med samma regler. Nåja näs-
tan, för det �nns fortfarande utrymme för vissa 
nationella varianter och en del möjligheter till 
dispenser.

Under framtagningen och i remissen kalla-
des de föreslagna reglerna för »Standardised 
European Rules of the Air«, SERA men med ti-
den har detta namn försvunnit och enbart 
akronymen SERA används som index på de 
olika paragraferna. Detta sagt e�ersom det inte 
går att använda EU-Lex sökmotor för att leta på 
detta namn.

Tra�kreglerna heter i stället 

KOMMISSIONENS 
GENOMFÖRANDEFÖRORDNING (EU) 
nr 923/2012 av den 26 september 2012
om gemensamma lu�farts- och dri�sbestämmel-
ser för tjänster och förfaranden inom �ygtra�-
ken och om ändring av genomförandeförordning 
(EG) nr 1035/2011 och förordningarna (EG) nr 
1265/2007, (EG) nr 1794/2006, (EG) nr 730/2006, 
(EG) nr 1033/2006 och (EU) nr 255/2010.

Inte ord om tra�kregler i titeln och inte heller 
SERA eller »Standardised…« heller. Inte lätt för 
en sökmotor då och inte för någon annan heller! 
Du får allt försöka komma ihåg numret 923/2012 
eller så får du gå via Transportstyrelsen (TS) 
hemsida och deras kompletteringsföreskri� 
TSFS 2014:71. TS kompletteringsföreskri� inne-
håller tilläggsföreskri�er som gäller i Sverige 
och båda dokumenten måste läsas tillsammans. 

Det hela är inte så lite snårigt så det �nns här 
skäl till att ge lite läshjälp. Själv har jag sysslat 
med bestämmelseframtagning både inom Lu�-
fartsinspektionen, JAA och EASA men �nner det 
ändå svårt att hitta och förstå, så jag har full 
förståelse för att du som är en »vanlig« privat-
�ygare har svårt att hänga med!

Själva genomförandeförordningen består, kan 
man säga, av två delar. Första delen är själva 
förordningen enligt EU:s sätt att se det. Denna 
del innehåller allt juridiskt som lagstöd, vilka 
andra förordningar som upphävs, ändringar i 
andra förordningar, uttalanden som EU-parla-
mentet gjort både då och nu, beslutsdatum, 
ikra�trädande, tillämpningstidpunkt, möjlighet 
att skjuta upp tillämpningen, mm. Det känns ju 
som om man i det dagliga arbetet kunde bortse 
från denna första del men tyvärr. 

I denna första del åter�nns »Sy�e och till-
lämpningsområde«, alltså var, när, hur och för 
vem bestämmelserna gäller och vidare �nns 
där 143 olika de�nitioner, nog så viktiga för läs-
ning och förståelse för bestämmelserna. Men 
svårigheterna blir inte mindra av att dessa de�-
nitioner (pga. översättningen) inte kommer i 
bokstavsordning.

I EU-förordningarna �nns också ett språk-
bruk som jag i varje fall känner främmande. 

Nya tra�kregler
Denna förordning trädde i kra� redan 20 dagar 
e�er att den publicerades i EU:s o�ciella tid-
ning, alltså den 2 november 2012. Den ska till-
lämpas från den 4 december 2012 enligt beslu-
tet, men medlemstaterna får besluta att skjuta 
på tillämpningen till och med den 4 december 
2014 vilket alltså Sverige valt att göra. Vi har 
alltså en bestämmelse som trätt i kra� men ändå 
inte gäller för den enskilde människan förrän två 
år senare! Språkbruket känns allt lite främmande 
och även TS slinter i det MFL med nummer ANS 
3-2014 som kom ut den 18 november 2014.

 
Den del av genomförandeförordningen som 
ser ut som de bestämmelser vi är vana vid är en 
bilaga till förordningen. Den stora synliga 
skillnaden från den gamla BCL-T är att vi nu 
fått ett index »SERA« och en ny slags decimal-
numrering. Den svenska kompletteringsföre-
skri�en använder däremot § -numrering vilket 
inte underlättar jämförande läsning.

Genomförandeförordningen med dess bi-
laga ges alltså ut av EU-kommissionen, (en hög 
EU-nivå alltså), de svenska kompletteringsföre-
skri�erna av TS (en bra mycket lägre nivå) och 
sedan ger EASA ut AMC (Acceptable Means of 
Compliance) och GM (Guidance Material) som 
man också måste ta hänsyn till och läsa paral-
lellt. Ändringar till genomförandeförordningen 
ges också ut av kommissionen i det oändliga 
�öde av förordningar, direktiv mm som rör allt 
från �ske av blåfenad ton�sk, över cykellyktor 
till sanktioner mot Ryssland. Det �nns alltså 
ingen samlad serie för lu�fartsrelaterade för-
ordningar vilket gör det hela en smula svår-
jobbat.

Det denna påannonsering närmast skulle 
handla om var vilka ändringar vi ser gentemot 
de nuvarande �ygtra�kreglerna och de kom-
mer först här. För oss VFR-�ygare är det mest 
negativa förändringar. Dock behöver man inte 
föra navigationsljus och kollisionsvarningsljus 
förrän det är mörkt mot dagens krav att tända 
dem redan vid solnedgången (motsvarande vid 

soluppgång). Skärpningarna vid VFR-�ygning 
andas en ambition att öka säkerheten. Några 
exempel:

• Lägsta tillåtna flyghöjd över annan plats än 
tätbebyggelse/större folksamling ska vara 500 
fot över högsta hinder inom en radie av 150 me-
ter från lu�fartyget,

• Under mörker ska färdplan lämnas flyg-
platsens närhet lämnas och dubbelriktad radio-
förbindelse ska upprätthållas med �ygtra�k-
ledningstjänst om sådan �nns tillgänglig,

• Lägsta flyghöjd under mörker ska vara 
2  000 fot över högsta hinder inom 8 km från 
lu�fartyget när terrängen är högre än 1850 m 
(6 000 fot) och 1 000 fot om det är lägre terräng.

Dessa krav känns kanske inte så svåra förrän 
man ser den nya de�nitionen på mörker som är 
mellan den borgliga skymningens slut till den 
borgliga gryningens början. Borglig skymning 
och gryning baseras på att solskivans centrum 
passerar 6 grader under horisontalplanet ner 
respektive upp. Problemet är bara att då är det 
fortfarande ljust enligt vår gamla de�nition i 
nordligaste Sverige. Och det är inte bara att de 
nya tra�kreglerna träder in, vissa lu�fartyg får 
bara �ygas under VFR-dager, alltså när det är 
»mörkt« när det fortfarande är ljust nog att 
�yga, åtminstone enligt vår gamla uppfattning. 
En dalgång skall plötsligt vara mycket vid för 
att gå ner i den, från dagerljusets 300 till mör-
kerregelns 16  000 meter. Hur besvärligt detta 
kommer att bli och hur mycket reglerna kom-
mer att brytas återstår att se.

Ett annat bekymmer, som dock inte drabbar 
EAA-medlemmen i gemen, är den nya minimi-
�yghöjden som drabbar den som hang�yger, 
främst då häng- och skärm�ygare som dess-
utom enligt de�nitionen nu är förare av segel-
�ygplan (i tra�kreglernas bemärkelse). I sitt 
yttrande över remissvaren menade TS att varje 
skärm- och häng�ygare ska söka individuellt 
tillstånd – e�er genomförd låg�ygutbildning! 

Kjell Franzén
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0470-77 45 40 
www.skruvskemiteknik.se

Industribyn, 360 43 ÅRYD

Proffs på färgborttagning!
Köp RAPID+ Färgborttagare 
-direkt från tillverkaren 
-inga mellanhänder

föreningsnytt

Nya medlemmar

5100 Herrljunga FK
5101 Åke Svensson, Strandbaden
5102 Mårten Areskoug, Lomma
5103 Lasse Schmidt, Stockholm
5104 Leif Viklund, Blåsmark
5105 Thomas Bergkvist, Skövde
5106 Thomas Augustsson, Stockholm
5107 Andreas Öster, Västerås
5108 Christian Lönn, Göteborg
5109 Anders Blom, Skövde
5110 Karl-Johan Kritz, Göteborg
5111 Filip Nilsson, Fjälkinge
5112 Rikard Lindberg, Eslöv
5113 Tekniska museet
5114 Johan Löfström, Visby
5115 Flygteknikcenter, Ljungbyhed
5116 Yngve Andersson, Lit
5117 Bengt Olofsson, Påarp
5118 Peter Häger, Djursholm
5119 Björn Lindroth, Norr¥ ärden

Nya flygutprovningar

SE-XYD Olofsson HB-3
1-915 2014-03-31
Hans Olofsson, Varberg

Återupptagna byggen

565 Autogyro Humlan
184-565 2018-04-30
Karl Hagström, Lit

FöreningsnyttFöreningsnytt

hangaren – säljes/uthyres/köpes Annonsering är gratis för medlemmar. Skicka annons till eaa-nytt@eaa.se

Information om radannonsering i EAA-nytt 
Radannonser i EAA-Nytt kostar inget för medlemmar i EAA Sverige. 
Underlag för annonsen skickas till eaa-nytt@eaa.se. Annonsen blir en spalt bred och maximalt en halv spalt lång. Om du vill att annonsen skall upp-
repas måste du meddela det inför varje nummer du vill ha annonsen i. Om annonsen måste ändras på grund av ovanstående måste du skicka in nytt 
underlag. Om du tycker att du inte får med allt du vill i annonsen föreslår redaktionen att du skriver en liten artikel om ditt fl ygplan som kan tas med 
i samma tidning som annonsen.

Säljes:  
Auster J1 Autocrat 1946

+ en Auster till under renovering.                                                                                         
+några motorer Cirrus M.II +Nya delar, typ: 
pinnbultar/ muttrar mm. för Cirrusmotorer. 
Säljes endast hela paketet . Pris 280.000 kr.                       
Ring: 070- 641 50 71 .

Säljes:  
Andel i Bellanca 
Super Decathlon
Nu säljer jag min andel i denna fi na aerobatic-
maskin. Vi är totalt 13 delägare i en idéell 
förening. 180hk och constant speed prop.
Inverterat bränsle och oljesystem. Maskinen 
är i bra skick och mycket är påkostat under 
den senaste tiden bl.a. ny motor och nya 
vingar. 

Maskinen fl ygs till driftkostnad och de
fasta kostnaderna delas upp i en fast månads-
avgift. Maskinen är baserad på Skå-Edeby 
fl ygplats och har mycket bra tillgänglighet.
Pris 45000:- 

Möjlighet fi nns till att göra din aerobaticut-
bildning på maskinen. Som
andelsägare sparar du ca 14000:- på utbild-
ningen mot ordinarie utbildningskostnad.
Per Norén, 0410-41380, 070-5877215
 

Bortskänkes
Sport Aviation: 31 st maj 1960 – nov 1964.

Hela årgångar 1965–1987, 1991–2006. 
1997 8 st.

Videofi lmer: Oshkoch 87-89, 92-94, 96, 
99, 02 + 9 st blandade fl ygfi lmer. Ring 
08-649 71 42

 

Säljes:  
Bellanca 7 Citabria

SE-FGI. På fl otörer och skidor. Under restaurering.
Kontakta: 0047 90080475.
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föreningsnytt

Nya medlemmar

5198 Magnus Trä´, Uppsala
5199 Nils Peterson, Linköping

Nya byggen

Reiner Ressel
Lancair 320/360
1376-1352
2019-10-31

Dan Sandstedt
Van’s RV-14
140138-1354
2019-10-31

1:a flygtillstånd

SE-XTP, Van’s RV-9A
91158-1530, 2014-12-31
Bengt Lind, Stockholm

SE-XJS, Aerospool Dynamic WT-9
DY-K11-157-1341, 2015-10-31
Hans Collste, Stockholm

SE-XJB, Pitts Model 12
152-1130, 2015-05-31
Bent Jacobsen, Solna

Nya flygutprovningar

SE-GMF, EAA F150M
1288-1119, 2015-08-31
Göran Karlsson, Valskog

SE-ACW, Pietenpol Air Camper
EAA-1093 2015-10-31
Per Widing, Tumba

SE-XYN, Van’s RV-7A
73190-1393, 2015-10-31
Niklas Bengtsson, Laholm

FöreningsnyttFöreningsnytt

hangaren – säljes/uthyres/köpes Annonsering är gratis för medlemmar. Skicka annons till eaa-nytt@eaa.se

Information om radannonsering i EAA-nytt
Radannonser i EAA-Nytt kostar inget för medlemmar i EAA �1erigeƆ 
Underlag för annonsen skickas till eaa-nytt@eaa.se. Annonsen blir en spalt bred och maximalt en halv spalt lång. Om du vill att annonsen skall upp-
repas måste du meddela det inför varje nummer du vill ha annonsen i. Om annonsen måste ändras på grund av ovanstående måste du skicka in nytt 
underlag. Om du tycker att du inte får med allt du vill i annonsen föreslår redaktionen att du skriver en liten artikel om ditt flygplan som kan tas med  
i samma tidning som annonsen. 

Ikarus Flying Center

Den bästa klubbkärran 

enligt expertis!

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

Ikarus C42
Europas ledande skolmaskin
tillverkad i r-e-k-o-r-d NU 1300 ex! 

• Tål 16 knops sidvind 
• Extra rymlig cockpit 
• Har harmoniska förlåtande 

flygegenskaper 
• Ekonomisk att äga 
• Tillverkas i Tyskland
• Reservdelar finns i Sverige

Säljes: 
Luscombe 8E Silvaire 1947
Total gångtid 1637 tim på fpl.  Efter gr 204 
tim på motorn. X-klassad.  Pris: 175.000:-

Tel. 070-6445476, 070-4067373

Säljes: 
Ritningssats till  
Falconar P-51.

Har kostat $670 = 4500sek. Får jag 3 000kr har 
du den. Tel: 070-6445476

Säljes: 
EAA (Cessna) FRA 150L 1972 
med amatörbyggnadstillstånd för ombyggnad, 
f.n. vilande. Konverterad till sporrhjul m.m., i 
tillståndet är motorbyte till bilmotor upptaget.

Säljes utan motor och fundament.
Pris: ring och diskutera.Tel: 070-6445476

Säljes:  
Ny oanvänd Warpdrive 
propeller 
6000:- Passar bl.a. Rotax912.Kontakt. 
070-5711621. Joavp1@gmail.com

Foto: Krister Karlsmoen



FÖRENINGS-
BREVB  

avsändare:
eaa Sverige
Hägerstalund
164 74  Kista 

Runskogsvägen 4 B • 192 48 SOLLENTUNA

TELEFON 08-626 93 86 • FAX 08-626 94 16

ORDERTELEFON 021-12 31 76

Behöver Du en tankstation
för flygbränsle?
Hjelmco har för omedelbar

utsättning anläggningar
om 3-25 m3 med eller utan

automatiska debiteringssystem

Vilken flygmotor har du?
Vi har 

 flygmotoroljan från     

  Avsändare
Posttidning B
KSAK Motorflygförbund
Haukadalsgatan 10
164 40 KISTA




