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Ur innehéllet:

Kallelse till &rsméte, Incidenter, Flygsdkerhet

Svensk by]g are presenteras i amerikansk tidnin E A A
Titan t-51 ustang, Searay, Seagull, RV-6A blir RV-6

RV-1 till RV-14 vad skiljer alla modeller? SVERIGE
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IDETTA NUMMER
BLAND ANNAT:

Flygkalendern
2018

2018-03-10 EA A Sverige drsméte
Se kallelse i tidningen

2018-04-18-21 Aero Friedrichshafen
Friedrichshafen, Tyskland

2018-05-19-20 Nordic Aero Expo, Eslovs

2018-06-03 Kjeller flygdag Kjeller, Skedsmo,
Norge

2018-06-16-17 Finnish Air Force 100th
IAnniversary, Jyvéskyld, Finland

2018-07-23-29 EAA Air Venture, Oshkosh,
WI, USA

2018-08-10-12 Flygfesten, Dala-Jdrna

2018-09-02 Lions Flyg- och Motordag,
Vallentuna

KURS:

Dukmngskurs planeras under
varen i Stockho msomradet
anmailan till kansliet.

Omslaget
Fredrik Saltin har fotograferat
sin Jabiru 450 UL en vacker

vinterdag p& Ume4 Airport.

Féreningsinformation

Flygsidkerhet

Per Widing och hans Pietenpol Aicamper i
amerikanst reportage

Titan T-51D flyger

LN-3 Seagull, uppdatering av laget

Searey flyger

Vad ir det for skilllnad pa alla RV-modeller?

Fran noshjul till sporre

EFLEVA, vad &r det, vad gér dom?

HANGAREN
Kép och salj

Senaste datum f6r material for kommande nummer:

Nummer 1/2018
2018-02-08

Nummer 2/2018
2018-04-30

Nummer 3/2018
2018-09-10

Nummer 4/2018
2018-11-12

email: €@a-nytt@eaa.se
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Redaktsr: Lennart Oborn.

Grafisk form: Lennart Oborn.

Ansvarig utgivare: Curt Sandberg.

Manus och bilder sénds enklast till eaa-
nytt@eaa.se eller per post till EAA:s kansli.
For sikter framférda i artiklar svarar respek-
tive férfattare dar ej annat anges.

EAA Sverige och EAR Chapter 222
POSTADRESS:

Hagerstalund, 164 74 Kista

TELEFON: 08-752 75 85

TELEFAX: 08-751 98 16

E-POST: eaakansli@eaa.se

HEMSIDA: wwWw.eaa.se

PLUSGIRO: 66 45 96-4

KANSLIET HAR OPPET:

vardagar 08.00-16.00.

Medlemskap riaknas per kalenderér och er-
héalles genom inbetalning av &rsavgiften till
féreningens Plusgiro. Medlemmar som till-
kommer efter 1 juli erlagger halv &rsavgift.
Inbetalning av full avgift under november
och december innebar medlemskap &ven
néstkommande &r.

Arsavgift: 500 kronor.

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

Féreningsservice

Kontakta EAA kansli betrdffande
+ kép av Bygghandbok,
Flyghandbok, etc.

- Férsakringar

EAAUSA

Postadress: EAA Aviation Center

P O Box 3086, Oshkosh, WI 54903-3086 USA
Hemsida: www.eaa.org

Medlemskap innebar bland annat att man far
Sport Aviation, féreningens tidskrift, 12
gdnger/ar och att intrdde kan 18sas till flight
line p& Oshkosh och Sun’n Fun.

Svenska Rotorflygklubben

EAA:s intressegrupp fér rotorflygning. Klub-
ben verkar specifikt fér att pa ideel basis
hjalpa medlemmarna bygga och flyga rotor-
flygplan.

Kontaktman: Ingvar Carlsson

070-5794614. www.rotorflygklubben.se. Med-
lemsskap erh&lls genom att inbetala med-
lemsavgiften till Plusgiro 813469-4.

ORDFORANDENS KRONIKA

Nagra ord fran ordféranden

Nagra rader fran ordféranden
Den remiss frdn Transportstyrel-
sen som jag omnamnde i férra
numret av EAA-nytt (TSL 2010-
565) som behandlar féréandrade
bestdammelser for Annex II-luft-
fartyg, besvarade vi och vi klar-
gjorde att vi férutsatte att den inte
gallde vara "hembyggen”. Vi har
inte hort ndgot om denna remiss,
men vid seminarium ang Annex
[I-flygplan den 19:e oktober, klar-
gjordes att kommande bestam-
melser ang Annex II inte géaller
luftfartyg ingdende i delegerad
verkasamhet (EAA Sverige och
KSAK). Vi kan darfér pusta ut fér
denna gang.
Det ar nu dags att planera for vart
Fly-In néasta ar. Vi}?har tre &r i rad
varit gaster hos Falképings flyg-
klubb. Platsen ar mycket [Amplig
med sitt ldge centralt i Sverige
(om man ser pa var vara medlem-
mar finns), clfér finns asfaltbana
och gréasstrak, gott om parkerings-
Elatser, utmarkt organisation av
ygklubben. Men ar det lage for
att hitta en annan plats som alter-
nativ 20187 Vi ar tacksamma fér
att f& hora medlemmarnas syn-
punkter.
Vi ser med tillférsikt fram emot
2018 men det finns mycket att
ora inom féreningen. Tyvarr &r
get svart att f& medlemmar som
vill engagera sig i verksamheten,
ett pro%lem som jag tror de flesta

klubbar/féreningar konfronteras
med. Vi skulle behéva hjalp med
kurs- och PR-verksamheten,
hemsidan borde utvecklas med
mer information fé6r medlem-
marna ete. Hur skall vi géra for
att hitta ndgra som skulle kunna
hjélpa till? Man behdver inte bo i
Stockholm fér att hjalpa till med
dettal

En annan frdga som ocksd &ar
standigt aktuell ar kansliets lo-
kalisering. Vi har i dag mycket
laga kostander for vara lokaler
(enbart driftskostnader). For nar-
varande ar det ett byggplastsom-
rdde for forbifarten runt Stock-
holm, senare skall tunnelbanan
byggas. Om man &r optimist
hoppas man pa att vi kan vara
kvar ytterligare ndgra &r d& dessa
byggnadsarbeten padgar. Marken
ar avsatt som gréonomrade och
frdgan 4r om kommunen vill ha
kvar vart hus pd omraddet nar
byggnadsarbetena avslutats.

Vi inbjuder till traditionsenligt
luciakaffe pé kansliet (14/12). Jag
hoppas manga
mecﬁemmar kan |
hélsa pa oss da& |
och kanske dis-
kutera ovansta- |
ende fragor.

: —~ .

Curt Sandberg

Infér julen inbjuder EAA till traditionellt
JULFIKA PA KANSLIET

torsdagen den 14/12 fran kl 18.00

Barkarby f.d. flygfalt

Vilkommen att prata gamla och nya minnen och vad vi

hoppas pa i framtiden!

Vi bjuder pa kaffe med dopp.

Curt Sandberg
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KANSLIET

Nya medlemmar

Per Arne Jonsson,
Vagnhéarad

5360

5361 Curt Cronerud, Vasteras

5362  Alexander Ekroth,
Véisteras

5363  Erik Gunneland Dahlback,
Linképing

5364  Christer Larsson, Are

5365  Jan-Erik Stromberg,

Linképing
1:a flygtillstand
SE-XHK Beagle Auster 6A

3744-559 2018-10-31
Ragnar Skandker, Munka Ljungby

a
H}Sr’gutprovningstillstﬁnd

SE-XFL Jodel DR 100

83-431 2018-09-30

Rolf Larsson, Kil

Nytt byggtillstand

1569 DR-107 One Design

André Borg, Vixjo

Incidenter, tillbud, haverier och flygsikerhet

En lagesrapport fér 2017.

Nar detta skrivs ar det mitten av
november och det har hant ett haveri
pa ett icke fardigt Hkp bygge och

ett mindre landningshaveri sedan
senaste EAAnytt Nr3. som hade
presstopp 4:e september. Badda
hindelserna intraffade i Skéne.

Den 29:e september intraffade

ett haveri pd en Hkp Helicycle,
motorstopp dérefter autorotation.
Vid det kraftiga nedslaget
totalhavererades helikoptern men
piloten erhéll endast mindre skador
vilket var bra. Bygget var ej slutfért
pa négot satt. Ingen besiktning, inget
flygtillstdnd utfardat av EAA etc. S 1
EAA:s 6gon har vi ingen Hkp, endast
ett bygge som ar havererat. Polisen
utreder elandet.

Den 6:e november intriffade ett
mindre landningshaveri med en
Titan Mustang T51D pa ett mindre
grasfalt. Piloten skrev att p& 2 meters

héjd tog luften plétsligt slut vid
bantréskeln. Huvudhjulen tog i en
elektrisk trdd som fanns dar fér att
férhindra att vildsvinen kommer in
pé grasbanan. Flygplanet stallde sig
pa nosen, resultatet blir att piloten
f&r képa in en ny propeller och
spinner. P& grund av att véxellddan
innehaller en ” elastomeric coupler
” s& behévs ingen chockload enligt
Titan Aircraft.

Ingen allvarlig personskada har
intraffat under 2017, det ar det
viktigaste.

EAA-férsidkringen har inte belastats
av arets handelser i ndgon stérre
omfattning.

Lagesrapport fr&n Staffan Ekstrém

Foto: Storsjégymnasiet Ostersund fotolinjen



ARSMOTET 2018

Kallelse till &rsméte 2018 i EAA Sverige

Tid:

Plats:

2018-03-10 klockan 13.00

EAA kanslibyggnad, f d Barkarby flygfalt

Forslag till dagordning:

I A o

~

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.

17.

18.

19.

Moétet 6ppnas

Val av ordférande och sekreterare for motet

Val av justeringsman som jamte motesordféranden justerar &rsmétets protokoll
Val av réstréknare

Godkénnande av fullmakter och faststillande av réstlangd

Fraga om kallelse till &rsmotet skett i behorig tid och ordning
Styrelsens verksamhetsberattelse

Verksamhetsledarens redogérelse fér den tekniska verksamheten
Resultat och balansrakning

Revisionsberattelse

Frdga om ansvarsfrihet fér styrelsen

Val av styrelseledaméter och styrelsesuppleanter

Val av revisor och revisorssuppleant

Tillsattande av valberedning

Presentation av budget f6r 2018 och faststéallande av arsavgift {or 2019
Féredragning av inkomna motioner och styrelsens propositioner
Forslag till stadgeandringar

Ovriga fragor (ej fér beslut)

Moétet avslutas

Motioner skall vara inkomna senast 30 dagar fére drsmotet for att tas upp pa motet.

Direkt efter EAA Sveriges arsmote haller EAA Chapter 222 sitt &rsméte. Dagordningen &r densamma i
tillampliga delar.

Vi bjuder pa fika/férfriskningar.

Preliminart kommer via att efter &rsmétena ldmna lite information om kommande
bestdmmelser samt vad som &r p& gdng inom EASA. Se hemsidan/nasta EAA-nytt.

Vilkommen!
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Flygsdkerhetsarbete i Allmanflygsidkerhetsradet

Vart numera faststallda
flygsakerhetsmal att arbeta mot
fram till 2025 &ar:

“En kontinuerlig minskning av
haverier, omkomna och allvarligt
skadade. Méats som ett glidande
frekvensbaserat 6-arsmedelvarde”

Det ar tre saker som vi piloter i
EAA maste tanka pa:

Foljer vi de hér tre punkterna
minskar de onédiga haverierna
markant vart ar.

Nr 1. Vi maste hela tiden vara
beredda att vinda, alternativt gé
till en narbelédgen flygplats och
aldrig flyga in 1 daligt vader.

Nr 2. Vi méste alltid utse en
avdragspunkt fore start och vara
férberedda att vid den punkten
utfora motoravdraget.

Nr 3. Att alltid vara beredda

att vid landning utféra omdrag
pa 300 fots hojd pa finalen, om
inte allt stimmer. Flygplan med
fast stall, fast propeller och inga
klaffar att mandvrera kan utféra
omdraget dven pa lagre hojd.

Luftrumsintréng ar ett gissel for
oss flygare.

Intrangen registreras noga

och jamférs med hela EASA:as
alla iénder. Vanligtvis ar det
trafikledare som skriver rapporten
nér piloterna flyger in i CTR och
TMA utan fardtillstdnd.

En situation kan intréffa nar
piloten startar frdn en flygplats
nér tornet inte ar igang. Nar
piloten atervander efter flygturen
ar det helt tyst pa frekvensen

och han blindsander till det
fdrmodade stdngda tornet och blir
varse att det har 6ppnat. Eftersom
han &r lite inne i TMA:et eller

i CTR:et sa blir det en rapport
aven om ingen annan flygtrafik
fédrekommer. Intréngen{)é')r ocksa
klassas i sdkerhetsrisker i ndgon
form.

Losningen ar enkel och billig,
flygtrafikledningen kan t.ex.
installera en bandspelare som
med jdmna mellanrum sander

pa tornfrekvensen att ingen
trafikledningtjanst ar igang i
aktuellt CTR och TMA. Varva
sdndningarna pa svenska och
engelska. Alternativet &r att
piloten frdgar omrédes-kontrollen
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om flygplatsen &r éppen eller
stdngd. Detta genererar en
onddig belastning pa kontrollen,
néar det hela kan 16sas med en
lokalt placerad bandspelare.

Ett annat luftrumsintrdng som &ar
vanligt &r i TMA:ets undersida.
Start%rén ett litet falt som ligger
under det stora filtets TMA, dar
undersidan &r 1500 - 1600 fot.
Det &r latt att under stigning av
misstag komma ndgra hundra fot
upp i TMA:et. Likadant ar det vid
distansflygning under alla Skanes
TMA. Det ar bedrévligt trangt
mellan TMA undersidan och
markytan som ligger pa 500 fot i
centrala Skdne. Nya vindkraftverk
planeras med 250 meter
rotordiameter vilket betyder

850 fot. Lagger man déarefter till
standard hinderfrihet (sektor
héjd) 500 fot &r man uppe pé 1850
fot. Undersidan pa samtliga TMA
i Skdne maste hojas till min 2000
fot d& kommer luftrumsintrdngen
att minska, for dd kan VFR
flygarna flyga pé 1800 - 1900

fot. TMA-undersidorna i Berlin
och Hamburg ar 2500 fot. Trolig
orsak att Tyskland har hégre
TMA undersidor ar att flygbullret
avtar logaritmiskt med hoéjden,
och det ar bra fér de boende i
landet. Antalet luftrumsintrén
kommer att minska, vilket vi alla
dnskar. Flygningen sker pa en
hégre darmed sakrare héjd och
ljudnivan blir lagre.

Storsta utmaningen pa
luftrumsintrang ar alla
dronarpiloter som utan den
minsta utbildning i férekomsten
av CTR och TMA flyger i Sverige.
Nu till kommande ju?afton
utokas skaran av drénarpiloter
med kanske 3000 - 6 000 st.
Vilket enormt utbildningsbehov
transportstyrelsen har fatt

pé halsen! Jag féreslér att
utbildningen maste ske via
televisionen (TV). Med TV:n nar
vi ut till hela befolkningen &ven
till dronarpiloternas féraldrar.
Hela svenska befolkningen

har via TV:n erhallit en perfekt
vaderutbildning hur kall och
varmironter rér sig under minst
40 ars tid.

Med jamna mellanrum
rapporteras om att Arlanda

far stdnga pa grund av
drénarféreﬁomst vilket orsakar
stora férseningar och kostnader.

En néra van till mig som &r
flygkapten sdg en drénare néra
(max 20m) fran sin vingspets nar
han lg etablerad pa glidbanan
till bana 12 p& Bromma med
trafikkarran. Flyghojden var
2700 fot avstdndet 12,4 km fore
troskeln val inne i Bromma CTR.
Véadret pé 2700 fot var disigt,

s& dronarpiloten kan inte haft
visuell kontakt med sin drénare.
Drénaren var ca Y2 meter stor.
Piloten p& passagerarplanet blev
upproérd 6ver det som kunde ha
blivit ett haveri, piloten skrev
omedelbart en ASR rapport efter
landningen. Lésningen pa detta
ar antagligen en dyr special radar
som kan detektera sma féremal

i inflygningsektorn &ven storre
faglar (jag sédger bara Hudson
river landningen). Alla storre
drénare 6ver 1-2 kg borde vara
utrustade med radar reflektorer
och med FLARM séndare (samma
sgm)ménga segelflygplan har
idag).

En annan liten detalj 4r att TMA
undersidan som passagerarplanet
just lamnat endast ar 1200 fot,
varfor sa 1&g hojd? Glidbanan
ute dar CTR:et borjar torde

ligga pa 2800 fot. Incidenten
hande pa 2700 fot minst en km
in 1 CTR:et. Sdkerhetsavstdndet
ar idag 1600 fot (2800 -1200
=1600?, vilket ar 6ver kravet pa
1000 fot. Glidbanan p& Bromma
har 6kats till 3,5 grader fér att
minska ljudnivén f6r de boende

i Stockholm (logaritmiskt
avtagande). Nar glidbanan ¢kades
frén 3 till 3,5 grader glémdes

det bort att samtidigt hoja TMA
undersidan med 500 fot.

Om vi gemensamt frén alla

hall arbetar med luftrum och
luftrumsintrdngen s far vi en
minskning, men med drénarna
har vi en svar nét att knacka om
vi inte far med oss TV mediet.
Vi har ingen méjlighet att nd ut
till drénarpiloterna som inte ar
organiserade.

Fortsatt gott och sékert flygar
onskar Staffan Ekstrém



Fragan vi alla borde stilla oss-
Hur kommer detta se ut i haverirapporten?

Under hosten har det skett ndgra
haverier dar piloten/byggaren
struntat i att ha all dokumenta-
tion i ordning. Har pratar vi inte
om smaéasaker som att inte ha
utfort 2-ars kontroll av instrument
eller att ELT batterierna ar 6
manader f6r gamla.

I ett av fallen flég piloten utan
certifikat med ett bygge som inte
hade flygtillstdnd eller ens haft
en slutgesiktning. Man stéller sig
genast frdgan hur tdnkte per-
sonen i detta fall? Férmoéjligen sd
tyckte Piloten att en liten svang
ar jag val vard att fa ta nu nar jag
lagt ned sd mycket pengar och tid

a mitt fina bygge. Det vet alla

yggare att lockelsen att f& upp
sitt bygge i luften ar stor. I detta
fall slutade det i ett totalhaveri
men som tur ar klarade sig pilot
utan alvarliga skador. Pilotens
sjalvidrtroende och plénbok har

ock fatt sig en rejal térn och han
ar idag angerfull over sitt
agerande vilket 4r bra da han lart
sig en ldxa den harda vagen.

Ett annat exempel var en norsk
pilot som flég sitt hemmabygge
vid premiarturen. Det slutade
med haveri och en déd smébarns-
féralder. Det visade sig att pilo-
ten” inte hade genomgatt kom-
plett flygutbildning och féljaktli-

en inte heller hade nédgot certifi-
gat. Piloter i hans narhet hade
patalat att han maste ga klart sin
utbildning innan han flyger sjalv.
Detta exempel &r bara tragiskt
och piloten%etalade det ultimata
priset.

Hur undyiker vi da exem-
pel som beskrivs ovan fran
att hinda?

Med denna artikel vill vi helt
enkelt att man tanker till lite
extra innan man beslutar sig for
att gora olagliga saker. Det ar
faktiskt lagbrott vi pratar om
aven om pafdljden och straffvéar-
det ofta ar liten. Dock inte att
férgldmma, man riskerar sitt eget
liv samt mycket pengar som ar
investerade i flygmaskinen. Att
sidga att man inte visste eller
kunde regelverket ar inget argu-
ment som haller d& man som pilot
skall kunna de regler som finns.
Kér man mot rétt [jus med bil sa

kan man inte siga till polisen att
jag trodde det var ok att gora. Det
ar nu man bor fundera pa frdgan i
rubriken- Hur kommer detta se ut
i haverirapporten om nagot
hénder? Det behéver nédvandigt-
vis inte vara i haverirapporten det
kan &ven vara en ramp check fran
transportstyrelsen eller ndgot
annat som féranleder en myn-
dighetsperson att kontrollera de
go ument som behdvs for att
Yy

ga.

En annan aspekt som man maste
ta upF i detta sammanhang ar
sunt férnuft. I stycket ovan
péﬁekas att man skall f8lja lagen
och det kan man inte bortse ifrén
men haverierna sker inte pga att
man bryter mot lagar och férord-
ningar. Haverierna sker ofta pa

rund av déligt omdéme (att
ryta en lag ar ett tecken pa
dé{igt omdéme). Har finns den
stora potentialen till ett sdkrare
flygande. Vi maste bli battre pa
att ifrdgasatta oss sjalva. Necfem
ar ndgra exempel pa frdgor man
maéste ga igenom innan man
flyger ett nytt flygplan sjalv for
forsta gdngen.

- Har jag ratt bakgrund for att

flygutprova detta flygplan?

- Vad har jag fér relevant flyger-

farenhet?

- Hur ar mitt flygtrim just nu?

- Ar min téankta landningsbana

lamplig?

- Vad har jag fér viderminima?

- Vad gér jag om motorn stan-

nar?

- Ar flygplanet luftvardigt, har

allt kontrollerats/godkénts?

- Vilka hjalper mig vid provflyg-

ningen?
Kan man inte ge nagra bra svar
pa frdgor som dessa da 4r man
inte redo. Ta inga genvagar utan
forsdk identifiera riskerna och
sedan minimera dem. Att mentalt
vara férberedd fér olika scenarier
ar ett maste om nagot gar fel.
Efter att ha tAnkt igenom det som
beskrivs ovan kanske man kom-
mer fram till att be en mer erfaren
pilot pa typen att ta forsta starten.
Eller ﬁans e man ser till att flyga
en annan individ som utbildning
innan man gor premiarturen.

Nu har vi pratat om en pilot/

byggare som flyger sitt egna
flygplan. Sjalvklart géller detta
ocksé kontrollantens/besikt-
ningsméannen arbete under ett
bygge eller besiktning. Vet man
om att ndgot inte ar korrekt utfort
s8 maste man anmaérka pa detta.
Fusk kommer oftast upp till ytan
och det &r inte roligt att férsvara
sig nér man blir pAkommen.
Speciellt inte nar det 4r uppen-
bart att man gjort ett daligt jobb.
Vissa brister ar givetvis svéra att
uppticka men ater igen exemplet
med ELT, star det i tekniska
journalen att batterierna ar bytta
och det visar sig att batterierna ar
?amla sa har nagon medvetet

orsokt att vilseleda ndgon. Det ar
exempel som detta vi fran EAA
vill komma ifrén och kraftfullt ta
avstadnd ifrén. Det &r helt enkelt
inte okey.

Sammanfattningsvis s& vill vi
fr&n EAA’s tekniska verksamhet
uppmana alla att tdnka till innan
man medvetet bryter regler eller

or saker utan att anvéanda sund
ornuft, Fér det forsta s& kan det
bli valdigt jobbigt nidr man blir
pédkommen och {ér det andra
skadar det EAA’s trovardighet.
Nésta gdng ni befinner Er i
grézonen eller utanfér- Tank pa

ur det kommer se ut i haverirap-
porten! Tycker ni inte om svaret
sd gor om och gor ratt.

EAA Tekniska Verksamhet
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Per Widings Pietenpol Aircamper presenteras i amerikanska
Brodhead Pitenepol Association tidning.
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Att ett svenskt EAA-flygplan pre-
senteras i en amerikansk tidskrift
far val sédgas vara ett gott betyg pa
resultatet av byggarens anstrang-
ningar. Att artiﬁeln har rubriken
”Aircamping in the Land of the Ri-
sing Sun” far vi ha &verseende
med tycker jag.
I artikeln ndmns att Per flog EK i
segelplan vid 15 &rs alder och se-
dan har fortsatt med flygandet. En
Steen Skybolt gjore det att det blev
det intressant med aerobatic. Per
kom &6ver en Flyer and Glider Ma-
nual frdn 1934 och dar fastnade
han fé6r Pietenpol Aircamper och
ar 2000 inkdptes ritningarna och
bygget pabérjades pé i en lokal pa
f.d. F 18 Tullinge. Tra var Per van
vid efter arskilliga modellflyg-
Elan, men svetsa kan ocksa vara
ra att kunna, sd en TIG-svets in-
képtes och Per lyckades dven f& en
svetslicens! Forsta flygningen var
2014, och nu flyger karran fint ef-
ter lite justeringar, dock helst un-
der 70 knop.
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Vad ir Brodhead
Pietenpol Association?
Brodhead Pietenpol Association ar en
typklubb fér agare, piloter, byggare
och aficionados av Pietenpol
Aircamper och Sky Scout. BPA
startades 1973 (d& kallad National
Pietenpol Association) som en social
och byggarbetsgrupp. Det har
utvecklats genom aren och nu, efter
fyra decennier, &r hemma hos
Brodhead Airport med ett
medlemskap pé éver 550 personer
runt om i varlden. Medlemmarna far
kvartalsvisa nyhetsbrev fullt av
tekniska tips, byggnadsberattelser
och profiler av enskilda Pietenpol-
flygplan och dgare.

Vad &r en Pietenpol?

Ar 1929 konstruerade och byggde
Bernard Pietenpol frdn Cherry
Grove, Minnesota ett tva-sitsigt
flygplan med éppen cockpit som
drivs av en Ford Model A-motor. En
tidskrift under depressionen,
Modern Mechanies and Inventions,
publicerade ritningar fér det har
enkelt-att-bygga flygplanet och
byggare bérjade gé till sina lokala
bradgérdar for att samla virke som
behévs for att bygga dessa flygplan i
garage och ladugéardar éver hela
landet.

P3a 1930-talet var modell A Ford
Engine den sjalvklara motorn. Det
var billigt och rikligt

férekommande. P& 60-talet kom
Chevrolet Corvair-bilen och dess
luftkylda motor var ocksé val
lampad fér Pietenpol. Samtidigt
hade manga byggare tillgang till
Continental motorer p& 65-100 hk
och installerade dem. Pietenpol
flyger bra med ndgon av

dem. Genom att anvanda
anpassade bilmotorer som
Corvair, sinks kostnaden
avsevart.

Det finns ingen Pietenpol fabrik
dar du kan kopa ett nytt
ﬂggplan. Det ar ett flygplan byggt
efter ritningar, certifierat av FAA
under den amatérbyggda
»Experimental«

kategorin. Ritningar séljs
fortfarande av familjen Pietenpol
p& www.pietenpolaircraftfactory.
com.

Brodhead?

Brodhead flygplats i sydvéstra
Wisconsin 2]C37) var och &r ett
nav for grasrotsflygning. Det var
naturligt att konstruktioner fér
amatdrbyggnad som Pietenpol
skulle spira ett aktivt liv pd en
plats som liknar var de var
ursprungligen

designade. Brodhead har varit
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Mustang ﬁf

Av Nils Hakansson

Tiden gar fort ndr man bygger
och vi var ju néstan fardiga sist,
det var ju i princip bara att hdnga

& vingar och lite farg sa skulle
Eon vara klar till varen. Per, min
medbyggare hade vissa dubier om
detta och menade pé att kom den i
luften till hosten var det bra och s&
blev det. Under vintern var det
mesta pa plats och vi férberedde
oss pa att flytta ut fr&n packhuset
darvi tillbringat de senaste 3 &ren.
Dessférinnan passade vi pé att
mala vingar och kropp, det var ju
en hel del detaljer som var 16sa o €]
monterade. Ofta vid flygplans-
bygge blir det s& att man %yg er
in sig och s& var det i vart fall
ocksa. Det var bara att ta fram
sticksdg och kofot och sdga ut
konturerna av vinge och stjart-
parti. Och simsalabim stod hon
naken p& gardsplanen. Efter en
kringgdende rérelse hamnade vi i
hangaren dar hon fick sallskap av
Cub, Stork o RV8 sedan var det
fullt.

Nu bérjade det mest spannande
att montera ihop de lésa delarna
med moderfartyget. Vingspetsar
skevroder o klaffar kom péa plats.
Cockpit i T51 an &r gansEa trdng
for en valvaxt skdning som jag, sa
det var problem med skevroder ut-
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slagen, spaken tog emot l&ren,
dock fanns det en mdjlighet att
koppla skevroderstdngerna i ett
annat ldge pa roderoket. Resulta-
tet blev en spakrérelse vid fullt ut-
slag p& ca 10 cm i vardera rikt-
ningen, péféljden av detta blev
storre spakkrafter. Justeringar av
klaflagen och utméirkande av
dessa samt skevroder o hajdroder
och trimrodret till héjdroder méat-
tes noggrant och justerades vilket
tog sin tid. Planet jackades upp for
kontroll av hydraulik, bade sporr-
hjul o huvudstéll ar infallbart. Ett
mindre missdde intraffade d& ar-
men till stillet brots av, En under-
malig konstruktion som ersattes
med en egentillverkad i stél och
aluminium. Infallningen sker s&
att sporren gar in forst darefter hu-
vudhjulen déar ett gar in férst och
det andra déarefter. Nagot fattades
pé planet det sag valdigt naket ut
och iden med detta flygplan var
att det skulle ha lite patina frdn
bérjan. Man bér inte glémma att
en sddan héar kopia aldrig blir an-
nat an en délig efterapning av ori-
?ina]et men vem har maéjlighet att
dgga 25-30 mille p& ett original
for att inte tala om att sedan hélla
det i luften med allt vad det inne-
bar. Ja, det blev i alla fall battre an
en Rotax tvataktar mustang. Inva-
sion strips, dekaler mélning av

packhusef

Betty Boop kom pa- nose art var ju
vanligt pa dessa flygetygen och s&
fick hustrun vara med pa ett hérn
ocksd, hon kallas Betty. Hakkor-
sen kom ju tillfér att visa hur duk-
tig piloten wvarit. Det visade hur
manga fi som han lyckats ned-
lagga. En rolig episod intréffade
da jag p& uppmaning fatt skicka in
en Li?dppé Eygplanet till transport-
styrelsen. Kvinnan som handhar
nyregistreringar, inga namn,
ringer och patalar att dom hér
mérkena kan man ju inte ha. Da
jag férklarar vad dom star fér i
detta fallet har hon inget emot att
dom fér sitta kvar. Samma pro-
blem med Storken, folk har svart
att skilja p& sympatier och histo-
risk beteckning. Som alla vet, satt
Svastikan pé alla tyska flygplan
under krigsaren.

Nog om detta, fler detaljer som
texterna pa sidan gjordes av An-
ders p& Aero Supply. Dessa sma
detaljer gav i mitt tycke det ratta
utseendet inte for noga markerat
utan lite sudd i kanterna. Vid den
tidigare malningen var det latt att
folja platkanten men det visade sig
vara en lattkdpt seger. Den rétta
tyngden i flygplanet infann sig
inte sd det var att flytta ner det
grona ytterligare 5 ecm och da
stamde det battre. Mélning gér
snabbt men maskeringen tar ju of-



tast en halv dag. Justeringar av
alla slag, till motorreglage, gover-
nor och still, ville inte ta slut men
slutligen var dagen inne fér prov-
kérning av motor. Olja till motor o
vaxelldda var péfyﬂt och kollat
vatten o glykol till kylaren likasa
och stunden var inne for start. Ef-
ter 7-8 sekunder brummade 3,5li-
ters v6 an igdng med ett impone-
rande ljud, vi hade natt ett delmal.
Ny justering av propellern s& att

en inte 6vervarvade, statiskt gav
motorn ett varvtal pa 4300 rpm i
fri luft fick vi rdkna med ytterli-
gare 2-300 varv. Motor o tand-
boxar skulle ocksé justeras enligt
tillverkarens siffror sd dagarna
rann pa. S& blev det dags for be-
siktning Lars Thorsen Eslévs me-
kaniker o EAA s besiktningsman
kom for att besiktiga underverket
bitrddd av Pélle Pinato. De an-
markningar som noterades var
mestadels pappersfel, underlaten-
het att fylla 1 pd ett visst stalle
samt fel tillverknings nummer pé
flygplanet. Petitesser tyckte jag
men dérvidlag hade vi ﬁelt olika
uppfattningar. Mitt férsta flygplan
byggde jag 1982 och da var det
aﬁﬁrig nagra problem. Nu &r det
val sa att Transportstyrelsen har
skarpt kraven pa dokumentation
avsevart sen dess och det far vi
val finna oss 1. De fel som noterats
blev snabbt atgardade.

Nu tog taxning pé faltet vid, var
rekommenderad att taxa 5 timmar
for att kolla motor o véaxelldda for
metallspan. Det blev ménga l6por
fram o tillbaka péa faltet. Justering
av luftintaget for att slappa in mer
luft d& hon gérna ville g& varm.
Hon kéndes latt pd sporren och
accelerationen kunde man inte
klaga p& da den 84 tum 4 bladiga
propeller tog fér sig. De 5 tim-
marna var tiﬁénda och vi bytte ol-
jor o filter utan att hitta négra
storre metallpartiklar. Nu éntligen
var hon redo fér sitt luftdop, men

var jag? D& flygtillstdndet dragit
ut pa tiden hade liksom eventuell
nervositet infér flygningen fér-
svunnit. Efter manga turer fram o
tillbaka Transportstyrelsen, EAA
o slutligen till mig kom det efter-
langtade flygtillstandet.

Hardy Haggman meddelade att
han nu befann sig i Eslév for att
avverka de s& kallade ” surde-
garna” detta innefattade négra

ygplan som inte gjort bullerprov,
usdkta miljéprov. Den férsta surd-
egen (Storken) var kallad att in-

nna sig en torsdag morgon pa
Eslovs Flygplats for test. Da Hardy
fanns pé p%ats géallde det att passa
pé sd att &ven Mustangen akte
med och inte blev en ”surdeg”.
Hardy hade riggat upp sin utrust-
ning med Sten Svensson som

dskadare och larpag. Det har sagts
att miljoproven skall kunna goras
pé 3 olika platser i Sverige ett i s6-
der o ett i Mellansverige o ytterli-
gare ett langre norrut vilket later

el

bra.

Alltsd snabbt hem och byta
flygplan. Storken med en 912 ULS
motor har ju inte gjort sig kdnd for
att vacka déda sa jag hoppas hon
gick igenom testen med godként.
Med ett rykande farskt flygtill-
stdnd bar det ivag till Eslév med
Mustangen. Starten gick fint, sta-
bilt o bra med det breda hjulstallet,

lattning efter ca 220 meter. Stallet
fick hdnga ute denna férsta resan
som sig bér, hade ca 10 minuter pa
mig att bli &verens med Mus-
tangen innan landning o test i Es-
16v. Var tvungen att g& ner i lag-
fartsregistret 16r att kolla nar stal-
len gav sig tillkdnna, ungefar vid
60 knop bérjade hon jazza, med
héansyn till lag hojd fick hon inte
stalla ut, utan 60 knop var ett bra
riktméirke f6r vidare &vningar.
Varvet gjordes i 100 knop o ett
steg kla?ﬂ in 6ver troskeln med 60
o full klaff. Det blev en mjuk o bra
hjullandning o allt kdndes bra. Vil
framme hos Hardy o Sten gick vi
ater igenom test proceduren och
s& var det dags igen. D& jag inte
flugit henne innan visste jag inte
basta stig men tyckte att jag fick
bra resultat vid 85 knop dar fick
jag ett stig pa 1700 fot per minut
med stallet ute, inte s& daligt fast
hade val férvantat lite till, men det
ger sig i framtiden. S& var det bara

att flyga hem igen men nu visste
jag att hon var en kortlandande
dam s& med lite trAning racker ett
falt p& 300m med god marginal.
Efter ytterligare finslipning av
henne vidtar den riktiga flygut-
provningen i host. Tyvarr har
sommaren i den mén vi hade som-
mar hér i Skane tagit slut s& det
blir att fortsatta &ven till varen.
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Nils Hakansson fortsitter...

Som du vet blir det alltid spekula-
tioner om vad som héant vid have-
rier.
Nu ar det s8 val i detta fall att jag
overlevde och kan berétta hur det
gick till. De flesta haverier &r ju
som bekant pilotfel och dit far
man val dven rédkna detta.
Vi hade haft en tvaveckors regn o
bldsperiod sedan forsta % g-
ningen till Eslév fér att gora miljo-
rovet (buller). Otéligheten att
omma 1 luften var stor eftersom
hosten var i antdgande och vin-
tern narmade sig. Min kompis
ville gérna ta ndgra bilder pd Mus-
tangen i luften och jag sag &ven
fram emot detta s nar dagen nar-
made sig enligt DMI var vi redo.
For att (}Jé ut Mustangen var jag
forst tvungen att baxa ut Super
Cuben. Det blaste lite, men vinden
ldg néstan i banan s fér sékerhets
skull tog jag en repa med Cuben
for att kdnna p& vinden. Det var
lite byig vind och 10 -13 knop i vin-
den med byar men inget avskrack-
ande. Allt detta enligt Tornet pa
Sturup. Det kédndes bra kanske lite
skumpigt i luften. Tar ut Mus-
tangen varmkoér och kollar alla
varden tva ganger for att sedan
taxa ner i andra dndan av faltet.
Avsdg att starta pa bana 35. Vin-
den lag 300-330 grader vilket pas-
sade bra. Drog pa gas och Iyfte
sporren omgaende och efter en
rullstracka pa knappt 100 m ste
hon som en kork. Hon 1&g bra i luf-
ten forhéllande vis liten vingyta
och ca 750 kg. .C.G. ligger rnegﬁlan
71-82 tum vilket ar ett relativt stort
C.G: varde. D& Mustangen har
mycket framéver som en stor tung
motor ville jag ha henne lite bak-
tung och det ordnades med en 25
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liters vattendunk fastsurrad i bak-
sits, fick d& ett C.G. varde som 76.9
tum. Motorn spann fint och fart
ca 95 knop dé jag forsdkte falla in
stallet, fick "amber light” vilket be-
tyder gear in transition men ingen
lasning att stéllet gatt in och last.
Visste inte riktigt hur statusen pa
lstélleE vaé*1 men efter att ha kfétt so-
en pa sidan sdg jag pad skuggan
att slzéllet fortfalgaqudge Eéngdeg %te.
OK efter ndgra repor &ver faltet
beslét jag mig fér att landa. Dags
att lasa checklistan och falla ut
stallet som redan var ute. Drog i
handtaget och forde in detta i sitt
nedre lage och” Amber light” vi-
sar sig for att sedan huvudhjul o
sporre visar gront alltsa stéﬂ ute
och l8st. Det kidndes ju bra, Vi
hade ju kort stéllet ett antal gdnger
tidigare d& hon varit uppe pa dom-
kragter med perfekt resultat. Troli-
gen var det s& som Titans chef sa
att hydraul trycket var for lagt fast
fabriken stallt in det.

Finalen etableras och vinden ger
inga problem hénger sista biten pa
vanster vinge d& vinden kommer
darifrdn. Klaff 3 steg fart ca 55
knop precis &ver faltkanten tar
vinden slut och jag dimper ner 30-
40 meter tidigare &n berdknat.
Detta hade val gatt bra om det inte
hade varit fér en 3mm stéltrdd
med el som skall halla vildsvinen
borta fran att boka sénder faltet.
Tréden &r upphéngd ca 20 cm. pa
négira plastpinnar men handtaget
ar kopplat till en grov stidngsel-
stolpe i trd. Handtaget ar en fjader
som ar rullad pa ca 70 em. Da hju-
len tréffar trdden i nedankant dras
fladern ut och det blir som ”arres-
ter hook” fast omvant. Hade tra-
den varit fast hade troligen inget
héant f6r dd& hade den brustit ge-
nast. Landning med Mustang sker

p& huvudhjulen och
1 detta lage har flyg-
planet jamvikt, det
behdvs inte mycket
“for att flytta tyngd-
_punkten framét i
idetta lage
ocksd sker. Motorn

ner mot graset pa
Héjdrodret
hjalper inte i detta
laget da farten ar for
lag for att strom-
ningen &ver rodret
skall ge ndgon ef-
fekt. Propellern av
kolfiber bryts sénder
omgéende d& det ej
“finns ndgon kérna 1
den. Nosen fortsatter ned s& att
cowling o spinner far ta resten.
Flygplanet stannar sd smdningom
med stjarten i vadret och det blir
dags att avsluta checklistan i lugn
o ro. Det blir ndgot besvérligt att
ta sig ur flygplanet da vinkeln ar
brant. Me %jélp av tre personer
f&r vi ner stjarten och undersdker
skadorna. Jag har haft tur och ska-
dorna &r valdigt begransade till
propeller o cowling.

Det ar dags att avsluta flygningen
med T 51 D Mustang foér i &r. Bog-
serar hem kérran efter att ha do-
kumenterat det hela med bilder.
Nu vidtar det mindre roliga arbe-
tet att skriva haverirapport samt
kontakta EAA och férsakringsbo-
laget som &r Inter Hannover i
Stockholm som ocksé vill ha en
skriven redogérelse om handelse-
forloppet. Efter 42 &r som pilot har
jag varit i kontakt med dem wvid
nagra tillfallen och vi har alltid
lyckats 16sa problemen till bédas
beldtenhet. Vid flygutprovning
har man en férhgj sjéﬁrrisk pa
25.000kr vilket jag tycker ar helt
OK.EAA vill ha en redogérelse for
att 1 gérligaste man kunna ge re-
parations rad samt teknisk gran-
skare vill ocksé vara med. Repera-
tionstillstdnd skall sokas. Samtal
med John Williams i USA som
tillverkare f6r rdd-Han trostade
mig med att han sjalv varit ute for
det samma och att skadorna efter
ett sddant haveri ar ytterst be-
gréansade tack vare en stark kon-
struktion. Dock &r detta en klen
trost fér dgonblicket. Bestdllning
av reservdelar gores. Ja det har
varit tufft att f& Mustangen flyg-
fardig efter 3,5 &rs arbete, men nu
ar i alla fall vintern rdddad med
arbete. Hoppas att hon flyger igen
till vren Det satsar vi pa.



LN-3 Seagull fran

Av Lage Norberg
WHAT’S IN THE BOX?

Nar konstruktionen av LN-3 Sea-
gull padbérjades fér mer &n 35 &r
sedan fanns inte UL eller LSA och
t.ex. stallfarter och tomvikter var
inte styrande fé6r konstruktionen.
De alternativ som huvudsakligen
stod till buds d& var Normalklas-
sat eller Amatérbyggt av vilket
det senare som nytiﬁverkat maéste
levereras i form av byggsatser.
Det fanns kanske inte he%?er fr&n
bérjan en avsikt att géra mer &n
ett exemplar att &ka och fiska
med!

Nar vi sedan startade Flygfabri-
ken &r 2005 och fick igdng hemsi-
dan, larde vi oss docE snabbt att
om vi gjorde fler var de flesta in-
tresserade av det flygfardigal!

2005 var UL val férankrat och ef-
tersom prototypen vid férsta flyg-
ningen hade en tomvikt p& 322
kilo och dessutom kroppen var
byggd av vatupplagd glasfiber
och aramid, 1&g alltsd den d& be-
ransande tomvikten fér UL sj6-
y%{ lan p& 320 kilo klart inom
rackhall. LSA fr&n USA bérjade
ocksd att bli accepterat &ven om
det tog ndgra ar innan den Euro-
peiska varianten CS-LSA blev till-
ganglig. Ursprungligen kravdes
PPL foér att flyga LSA eller Ama-
térbyggt i Europa men inférandet
av LAPL fér ndgra ar sedan inne-
bar att &ven denna mer tillgdng-
liga utbildning rackte fér katego-
rierna.
Nér tanken véackts att
ven lika for UL, LSA oc

dra skro-
amator-

byggt, méste det faktum att UL

kraver en stallfart inte OSversti-
gande 35 kts med klaff och LSA i
Amerika har en max stallfart av
45 kts utan klaff, innebéra att vin-
ytan behdvde dkas négot pé pro-
guktionsmodellen.

Trots en positiv attityd hos EAA,
Transportstyrelsen och EASA

s
§
£
a

finns inga direkta exempel pd hur
en tillverkning av fardiga flygplan
i Sverige skulle kunna ske och
slutsatsen blev att den narmaste
l6sningen var att LSA-certifiera i
USA. Var mycket flygerfarne se-
dan lange kontakt Errol Bader och
en ny om mdjligt &nnu mer flyger-
faren bekant Ben Coleman, tog pa
sig att std fér den AmerikansEa
LSA-certifieringen. Innan man be-
stamde sig ville man dock prov-
flyga Seagull vilket gjordes ijuni i
ar efter ett tillmotesgdende frén
EAA:s tekniske chef Hakan och
flygchef Erling d& Seagull fortfa-
rande var i slutfasen av flygut-
provningen med D-Motor. Efter
att Ben och Errol flugit blev de lika
entusiastiska som vi och om vi le-
vererade en flugen Amatérbyggd
‘lcill USA skulle det fysiska vara
Ost.

Det kvarstdende problemet ar att
LSA-certifieringen i USA kostar
mycket pengar och i syfte att
ordna finansieringen har ett kine-
siskt/amerikanskt féretag blivit
inkopplat.

For att ge mojlighet till jamforelse
har vi tillsammans med amerika-
nerna gjort en lista med kinda
konkurrenter dar ett antal olika
vérden visats.

Vi vet vad var Seagull prototyp
presterar och att jamféra med de
andras reklambroschyrs- varden
ger anledning till en uppfattning
om att vart flygplan Verﬁli en ar
bra! Konkurrenternas varden &r
ta%na fr&n deras ”séljbroschyrer”
och knappast i underkant men
&ven om ge tas rakt upp och ner
intar Seagull verkligen en sarstall-

Flygfabriken i Sundsvall

ning.

Vi &r ocksé en bit p& vag i utpro-
vandet av var constant speed pro-
Eeller med autofldjling fér 80 - 140

k och som skall passa de flesta
motorer inom  effektomradet!
Amerikanarna doépte tamligen
omgéende projektet till Smart-
Prop!

Nagot som vi sjalva haft stor nytta
av ar att snabbt kunna demontera
Seagull som kan fraktas pa en en-
kel trailer efter en vanlig person-
bill Vad detta innebéar i jamférel-
sen hamnar definitivt pad plussi-
dan?

Det faktum att grundskrovet &r
designat for avaflygning har tex.
inneburit att tva vingspetsar pa
1.5 m vardera utan vidare kan by-
tas mot befintliga pa ndgra minu-
ter och resultatet uppfyller rent
tekniskt vad som kravs for en
TMG!

Helt plotsligt kan Seagull méjligen
flygas pa ett segelilygcertifikat
och ger dessutom en TMG med
amfibiekapacitet!

Snabbt installerade Bag Pods samt
skidor som inte 6kar luftmotstan-
det infallda &r ytterligare fordelar.

Det 4r mer &n 12 ar sedan vi star-
tade Flygfabriken och snart 10 &r
sedan vi bérjade flyga men det
kanns 4nda inte som tiden gétt for
ldangsamt!

Att 13 till en bra en amfibie &r som
ndgon uttryckte det, kanske fyra
gdnger sd svart som att utveckla
en motsvarande landflygmaskin!
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Seth Hedstrom har byggt en Searey
fran Progressive Aerodyne, Inc. En
tvdsitsig amfibie med Rotaxmotor.
Hdr beskriver Seth vedermédorna
med att fa flygtillstand

September 2016 hade vigningen
avklarats med  vikt och
balansberékningen, det visade sig
att planet blev baktungt och att det
skulle kriavas en barlast i nosen,
jag har bara byggt en maskin kitt
nr. 534 skulle jag bygga ett plan till
s& skulle jag latt ha kunnat flytta
tyngdpunkten, jag hade &nda
placerat det jag kunde framaét, for
jag hade hort rykten om att den
kunde bli baktung. Det &nda skalet
till att tillverkaren fortsatter att
gora dom baktunga ar nog att inte
behéva neka ndgon fet amerikan
att kopa kittet

Planet var i stort satt klart, dock
maste vingarna avmonteras for

vinterférvaring

Véren 2017 drogs maskinen
ut ur garaget och vingarna
monterades, maskinen gjordes

klar for motorkérning och

taxningsdvningar m.m.
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Det visade sig att det lakte
kylvatska och motor olja lite
hér och dir och en del maétare
fungerade inte trots att schema
hade f5ljts, min kontrollant som &r
kunnig pé elektronik hjalpte mig
att 16sa problemen.

Taxningsévningarna flét pd utan
stérre problem, en ldckande kran
till kabinvarmen har vallat lite
besvir f6r nu sitter det kran nr. 3
frdn en Valtra traktor och nu ar det
tatt.

Ansékan om besiktning daterad 4
april och med férhoppningar om
att fa flyga i sommar!

S& kom det en besiktningsman
och tittade p& maskin och papper,
sdg ndjd ut och for!

Tord Wedin bjéd Lage Norberg pa
skjuts med sin fina Bulkov. Lage
ar teknisk granskare fér Tord och
min byggansckan. Lage synade
bygget och s&dg ndjd ut.

Som av en héndelse sd ringer
Staffan Ekstrém och behévde logi
for sig och en kompis pé sin resa

det vara!

till Kiruna. Javisst det gar bral Men
da kan du val besikta maskinen?
Javisst! Staffan petade i papper
muttrade lite men sdg ocksd han
ndjd ut. Nu tdndes &ter hoppet om
att kunna flyga i sommar. Vi var
nu framme i bérjan av augusti.

Det var nagra valdigt soliga och
varma dagar da jag skulle flytta
maskinen fér grasklippning, men
maskinen viagrade att startal Nésta
dag var det mulet och jag tankte
kolla vari problemet 1ag. Jag borjar
med motorstart och den gér igdng
direkt!

Efter ndgra dagar sa skall jag ater
starta motorn ocksd da en solig
varm dag. Den vagrar! D& hade jag
julast om problem med 6verhettad
elektronik sd jag gick till frysboxen
och hamtade kylklampar i en
plast pase, lade klamparna pa
modulerna och véantade 15-20
minuter och nytt startférsék. Ja nu
startade den direkt. Jard p& Lycon
har varit mycket behjalplig s& nu
ar modulerna utbytta. Pdpekas kan
att maskinen saknar motorképa.
blev  det

Sedan problem



med vikterna. Nar jag gjorde
byggansdkan sd gick jag ut frén
de uppgifter som fans att f& fran
tillverkarens hemsida, men néar
mitt kitt anlande s& hade det skett
en del uppdateringar och héjning
av totalvikten, dessa uppgifter
fordes in i dokumenten.

Men vilken vikt var nu den rétta?
Det blev till att &ndra i papperen
gravera om tillverkningsskylt,
skicka nya foton till EAA och
transportstyrelsen.

EAA  kunde utfarda
flygutprovnings tillstdndet
eftersom jag inte hade négot

nat. reg. Och transportstyrelsen
kunde inte heller eftersom EAA
inte var klar.

inte

Det blev liksom ett moment 22
dar det ena var beroende av det
andra samt min egen okunskap
och avsaknaden av ett kdrschema
i vilken ordning allt skulle utféras,
semestrar och déligt vader har
ocksa fordrojt handlaggningen.

Det var s frustrerande att jag var
beredd att stélla projektet, jag sa
till min fru att den far sté jag ger
upp! N& det kan du vél inte gora
efter alla dessa ar. Dyr f6rsékring
var man tvungen att ta pa ett plan

som inte fick flygas.

Na till slut anléande flygtillstdndet,
det blev premiértur den 27 augusti
men som ni vet s& var det regn och
rusk mest var dag sd det drojde
till den 17 september till néasta
flygning.

Sommaren &r ju kort har uppe
i norr och sd var det ju s att en
hangar skulle ju ocksd byggas och
bli fardig ja &tminstone med tak
sd att maskinen kan std under,
det var val ndgon mera dag som

lampade sig fér flygning men d&
stod jag dar med hammaren eller
bdssan i handen

Egentligen borde jag varit beredd
pa dessa svarigheter f6r jag har
ju genomfort detta tidigare pé
min Sportster gyrocopter och
hort beréttats frdn andra byggare
tidigare. Men jag upplevde inte
att det da var lika krangligt eller
ar det glomskan?
Gléomskan ar ju inte s& dum den
heller f6r nu ser jag framat mot
flygsommaren 2018.

Seth Hedstrém

Seths Searey finns
pa Youtube, sdk pa:
"fly-in Degertrasket"

EAA-NYTT #4/2017 15



Van's RV modellerna fram till och med 2017

En frdga som man ofta f&r som RV-agare
ar "Vad ar det fér skillnad pd dom olika
modellerna?" Det finns nio RV-modeller
med olika utféranden.

Magnus Sandgvist reder ut det hela.

Nomenklatur

Vans modeller benidmns normalt med
sitt modellnummer och eventuellt ett “A”
efter beroende pa om det ar sporrhjul el-
ler ej. Exempelvis &r modellen RV-7, en
tvasitsig modell med sporrhjul. Motsva-
rande modell med noshjul bendmns RV-
7A.

Det finns undantag till ovanstdende, RV-
10 och RV-12 som endast finns i nos-
hjulsversion borde heta RV-10A och RV-
12A men det gor de inte. Fér vissa model-
ler har anvandningen av A kommit till
forst efterdt nar en noshjulsvariant ska-
pats.

Foérsta modellerna och féretags-
starten

Richard (Van) VanGrunsven’s férsta
modell var en kraftigt ombyggt Stits
Playboy. Han skapade nya vingar utan
stag och fick bland annat av det skalet
betydligt bittre prestanda. Denna férsta
modell som kallades RV-1 registrerades
1965 och visades upp pa flygdagar daref-
ter. Liksom originalet den byggde pé s&
var denna maskin ensitsig, planet var
utrustad med en Lycoming O-290 pa
125Hk.

Van's RV-1, en ycket modifierad Stits
Playboy

Darefter skapades en prototyp RV-2 som
aldrig fardigstilldes, den férsta helt
egendesignade modell som Van’s slappte
var darfér RV-3, ”"RV” star forstas £6r Rie-
hard VanGrunsven. RV-3 var ocksé en-
sitsig och finns endast i sporrhjulsver-
sion. Den ar designad fér motorer med
upp till 160 Hk, i praktiken innebéar det
att den &vervaldigande majoriteten av
RV-3 &r utrustade med en Lycoming 320.
RV-3 visades upp pa Oshkosh 1973 och
bestéllningar till det nystartade Van’s
Aircraft strémmade snabbt in. Ett bevis
pé hur bra denna design blev &r att det
fortfarande siljs nya RV-3 kit om &n med
en uppdaterad vingkonstruktion.
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RV-3, ensitig, det finns tva i Sverige

Kundénskemal

Snabbt kom énskemal in om en tvésitsig
variant och Van’s kunde 1979 leverera
modellen RV-4, i princip en tandemver-
sion av RV-3 med néstan samma pre-
standa. Det &r manga som &n idag tycker
att RV-4 ar den béasta modellen fran
Vans. Rekommenderad motor till RV4 ar
en Lycoming pé 150-160 Hk men ménga
flyger framgéngsrikt med 180Hk och
Van’s webbsida listar numera prestanda
aven for 180Hk.

RV-4, z-sitsig tandem

80-talet

RV-5 var ett koncept som pé sétt och vis
kan ses som en féregéngare till RV-12,
tankt att anvanda pop-nitar och en VW
eller Rotax motor. En prototyp flég ca 40
timmar men modellen kom aldrig i pro-
duktion.

Nasta kundkrav var att kunna flyga
bredvid sin passagerare, Van héll emot
ett tag och trodde enligt uppgift inte rik-
tigt p& iden och var radd fér att prestanda
skulle paverkas fér mycket. Resultatet
talar for sig sjilv, RV-6/RV-6A &r den
mest sdlda och fardigstillda amator-
byggda modell négonsin. Nar detta
skrivs finns det 2621 flygande RV-6/RV-
6A. Den férsta flygande RV-6 tillverka-
des inte av Vans sjélva utan av en kund
som med Van’s stdd och samarbete fick
klart sitt plan férst. RV-6 &r den enda mo-
dell som Vans inte langre saljer frén
scratch, pabdrjade byggen stéds dock.
Skilet till detta 4r att den senare RV-7
modellen &r s& lik sett till prestanda men
med stora férbattringar i ritningsunder-
lag och material, mer om detta senare.
Apropa prestanda, Van’s farhdgor far
nog anses vara obefogade, RV-6 &r bara
ca 5 knop ldngsammare &n RV-4 och rol-
lar obetydligt ldAngsammare. Det var nog
med RV-6 som lanserade 1985, som ryk-
tet om att Van’s flygplan var den perfekta
kompromissen bérjade ta fart. Har fanns
en modell som man dels kunde ha

otroligt roligt med i luften men som
ocks8 kunde anvandas fér relativt l&nga,
bekvama transportflygningar.

=

RV-6, 2-sitsig side-by-side, hir med
draghuv (slider canopy)

9o-talet

Med go-talet kom béattre majligheter att
till rimligt pris képa in mer avancerad
tillverkningsutrustning. 1995 lanserades
RV-8 som kan ses som en stérre RV-4, det
ar den férsta modellen frdn Van’s som
fungerar fér dagens &t alla héll vilvuxna
amerikaner. Tillverkningsméssigt var
den stora skillnaden att vingarna hade i
princip alla h&l fér nitarna fardigstan-
sade.

Tva RV-8, 2-sitsig tandem. Stérre &n RV-4,
kan ha motor pa upp till 200 hp.

2000-talet

Ungeféar samtidigt som RV-8 togs fram
s8 pabérjades designen av Van’s forsta
flygplan som inte var lampat fér enklare
aerobatics, Van’s RV-9. RV-9/RV-9A de-
signades helt datoriserat i CAD/CAM
och hela kittet a4r “pre-punched”. Detta
innebar att inga jiggar behévs fér att
bygga en RV-9 eller de senare model-
lerna med samma teknik, det rdcker med
att fasta delarna med clecos s& kommer
allt bli rakt. Kunderna 6énskade sig dock
samma férbattringar som RV-8 fatt med
sina vingar till en efterféljare till RV-6 s&
Van’s tog i princip den nya kroppen fran
RV-9 designen och parade ihop den med
vingarna frdn RV8 och skapade och lan-
serade modellen RV-7/RV-7A. RV-7/RV-
7A som lanserades 2001 blev en omedel-
bar succé, lite stérre &n RV-6 och betyd-
ligt lattare att bygga &n tidigare model-
ler tack vare de férstansade halen. RV-7
saljer fortfarande mycket bra trots se-
nare modeller som borde konkurrera om
samma malgrupp.



RV-7A, 2-sitsig side-by-side, ersatte

RV-6, mer férbearbetad byggstats och
omkonstruerad vinge, och kan ta upp till
200 hp motor. P4 bilden med tip-up canopy.

Aret efter 2002 slapptes s& RV-9. I prin-
cip samma kropp som RV-7 men parat
med nya lédngre vingar med en profil
battre lampad fér effektiva flygningar pé
héogre héjd. Flera anstillda pd Van’s
sager sig féredra RV-g framfér alla andra
modeller fér lingre flygningar.

RV-9A, 2-sitsig side-by-side, ej aerobatic,
annan vingprofil dn tidigare modeller, rak
stabilisator. Kan ta motorer fran 118-160

hp.

2003 chockar Vans flygviarden genom
att lansera en fyrsitsig modell, RV-10.
Liksom RV-9 ar den designad digitalt
och kan byggas helt utan jiggar. Stora
férbattringar i ritningar och byggmanu-
aler har gjorts, nu bérjar det mer och mer
likna IKEAs steg fér steg instruktioner.
Modellen siljer mycket bra, fér att
komma i nirheten av samma prestanda
f&r man titta till mangdubbelt dyrare
flygplan som Cirrus. Detta &r den andra
modellen som inte ir laimpad fér aeroba-
tics, som gar mer mot reseﬂyg.

RV-10, 4-sitsig resemakin. Kraver 235-20
hp. Lycoming I0-540 dr idealisk.

Aven nasta modell som lanseras 4r non-
aerobatic. 2008 lanseras Vans svar pé
efterfrdgan pa plan som uppfyller de nya
LSA kraven. RV-12. RV-12 &r lite mindre
an 6vriga modeller men tvasitsig sida
vid sida, finns enbart med noshjul och
byggs ithop huvudsakligen med pop-ni-
tar. RV-12 kan koépas fardigbyggd, som
LSA byggsats eller som en experimental.

Nu har manualerna till byggsatsen fatt
sig &nnu en rejal férfining, det ar inte
langre n&gra separata ritningar utan allt
beskrivs i steg fér steg med smé rit-
ningar invid varje moment som skall ut-
foras. RV-12 innebdr lite av en revolution
pé sé satt att det ar den férsta modell dar
ndgot annat &n en Lycoming motor re-
kommenderas, Designen ar gjord fér en
Rotax 912 &ven om de experimentklas-
sade RV-12 kan vara utrustade med an-
dra motorer. En annan nyhet ar att ving-
arna kan monteras av/pé av en individ
pé under halvtimmen, tanken ar att flyg-
planet skall kunna tas hem pa trailer for
de som inte har tillgéng till hangar plats.

RV-12, 2-sitsig side-by-side, amerikansk
LSA. Motor dr Rotax 912iS eller 912ULS pd
100 hp.

2010-talet

Négot éverraskande kommer Van’s 2012
med &nnu en tvésitsig side by side mo-
dell. Det 4r RV-14 som lanseras, den ar
ytterligare lite stérre 4n RV-7, designad
for Lycomings 10-390 motor pa 210Hk.
Vans motiverar det med att de 2-sitsiga
side by side modellerna &r de viktigaste
fér Van’s och att det darfor ar vettigt att
ta fram en modell med den nyaste till-
verkningsprocessen och det senaste sét-
tet att skriva manualer. En nyhet &r att
tillverkningsprocessen och verktygen
anses vara sd bra att de datorstansade
nithdlen inte ens behéver avgradas
innan montering. (Jag har valt att &t
minstone ga 6ver dessa hal med sand-
papper eller scotchbrite innan monte-
ring) Nar detta skrivs 2017 har éver 450
RV-14 kit pabérjats och ca. 50 flyger re-
dan.

2017 uppdaterar Van’s RV-12 modellen
till att anvdnda Rotax 912is motorn, for-
utom att vara starkare far kunderna nu
en Rotax med insprutning. Den nya RV-
12 varianten har &ven flera andra fér-
finingar men &r i grund och botten
samma modell.

Saknade modeller

RV-2 och RV-5 har namnts ovan, en an-
nan modell som inte lanserats dr RV-11,
en motorglidare. En prototyp ska finnas
men mer information dn sd dr svart att fa
fram. RV-13 har férmodligen bara hop-
pats over fér att slippa problem med

skrockfulla kunder.

Kommande? Hégvingad med extrema
start och landningsprestanda, tvémoto-
rig, fler &n fyra sittplatser, vem vet. Det
finns ingen information om vad nésta

modell blir.

Sammanfattning

Vanliga diskussioner &r vilket som &r
béast, noshjul eller sporrhjul, ska huven
fallas upp eller dras bakét, ar det 16nt att
betala fér “quick build” varianterna, be-
héver alclad-aluminum primas? Vans
ger oftast kunderna méjligheten att vélja
sjalval

Det kommer inom ndgra ménader att fin-
nas 6ver 10 000 flygande flygplan av mo-
dellerna ovan.

Kallor

Huvudsakliga kallor till artikeln ar:

- Tillverkaren Van’s Aircraft, www.van-
saircraft.com

- Fan/supportforumet Vans Airforce,

www.vansairforce.com
- Wikipedia

Foto: Lennart Oborn (ej RV-1 och RV-14)

RV-14A, 2-sitsig side-by-side, mycket
fsrberdd byggsats, elsystem, avionikpaket,
motorpaket finns som kortar byggtiden.
Foto: Ed Hicks




SE-XUA Van’s RV-6 som blev RV-6A som blev RV-6

Av Hans Nilsson

Alla flygplan har sin egen histo-
ria denna &r min om RV-6 SE-
XUA. 1994 bestdmde jag mig fér
att bygga ett eget flygplan och
efter att ha tittat pA manga olika
flygplanstyper stod valet mellan
Van’s RV-6, Glasair II, Christen
Eagle II.

For att ha méjlighet att se alla
typer p& samma stélle och samti-
cﬁgt kunna géra en bestéllning s
blev det att resa till USA och
besdk p& Sun’n Fun.

Efter ndgra dagars utvardering
med besdk hos téankta leverants-
rer s blev valet Van’s Aircraft
RV-6. Van's Aircraft monter
bestod vi denna tid av ett para-
soll campingbord och nagra
plaststolar.

Richard VanGrunsven var den
som skotte information och
forsaljning och ett avtal om kép
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Det Bérjade med kontraktskrivning p& Sun'n Fun, Richard van Grunsven (Van) och Hans.

av en RV-6 undertecknades och
betalades pa plats. Under hosten
1994 startade bygget av stjartpar-
tiet som féljdes av ving kit ocﬁ
sedan kropps kit. Nar get var
dags att bestélla finish kit s&
kunde man vélja om man ville ha
sporrhjul (RV-6) eller noshjul(RV-
6A). Valet blev noshjul s& SE-XUA
blev Sveriges forsta RV-6A.
Bygget tog sju ar att fardigstélla
slutbesiktning 2002-04 03 utfor-
des av Staffan Ekstrém EAA.
Efter att ha flugit med flygplanet i
tva ar (125 timmar) sélde jag det
till Tyskland.

SE-XUA hade s& har langt levt ett
bra liv men 2007 bérjade det att
hénda saker. Vid en ljandning
bréts noshjulsbenet av och flyg-
planet flippade dver pa rygg med
ganska stora skador som %%d

Det var tva personer om bord som
klarade sig med ndgra mindre
blessyrer.

Efter en dngerfylld vecka med

patryckningar fran sin fru sa
ringde d4garen mig och beréttade
om olyckan med "mitt flygplan.”
Férséiringsbolaget bedémde att
skadorna var sa stora att de inte
var intresserade av att reparera
utan erbjod mig att kdpa vraket
och jag s&g det som trevligt
framtida pensionérsobjekt och
gjorde sa.

Reperationen startade med att
skaffa ett kit till nytt stjartparti
som jag hade turen att hitta nara
var 'ag%or, agaren hade kopt ett
fardigt flygplan istallet for att
bygga. Detta kit fardigstalldes
under vintern 2008 men efter det
s8 avstannade bygget .

SE-XUA bytte ater agare och
flyttades till Oskarshamn dar
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SE-XUA som en RV-6A

arbetet fortsatte.

2013 blev jag &ter igen erbjuden
att kopa tillbaks SE-XUA vilket
jag gjorde.

Nu var det dags att bérja med
reperation av kroppen som hade
ganska storatska or sa det blev
att i princip bygga en ny . Mate-
rial till en jigg inférskagades och

nya skalplatar bestallder fran
Van’s Aircraft. Samtidig togs
beslutet att &dndra frdn noshjul till
sporrhjul.

2017-04-01 var arbetet klart och
slutbesiktning utférdes av Staffan
Ekstrom EAA.
Jag ar mycket belédten med resul-
tatet SE-XUA flyger som en drém.
Nagra av er som laser detta
kanske upplever att det har varit
mycket stok och bok med detta
projekt.
Jag kan férsidkra er att det har
varit valdigt trevligt med mycket
ra support frdn Van’s Aircraft
och EAA.
Du som gér i byggtankar tveka
inte borja bygg.

Idag som en RV-6, verkligen en fin &terstéllning.




EFLEVA

The European Federation of Light, Experimental and Vintage Aircraft

Starten

EFLEVA stiftades i Prag oktober
2007 efter ett férberedande moéte i
Vichy ijuli vid franska RSA
fly-inet. Organisationen fyller
aﬁtsé 10 &r och det kan vara
dags att summera de
gdngna aren. Frédn bérjan
bestod EFLEVA av tolv
organisationer fran elva
lander. Enligt stadgarna
ar federationen 6ppen
for medlemmar fran
hela ECAC-omréadet,
det vill sédga i stort sett
hela Europa, men de
tolv stiftarna liksom
dagens sexton medlem-
mar ar samtliga frén
EASA-omradet, alltsd EU
och ett par stater till. Alla
stora och betydande amatér-
byggarlédnder i Europa ar
medlemmar med undantaget
Finland. Detta innebar att
EFLEVA omfattar 98-99 % av
Europas amatoérbyggare. Nar det
galler veteranflygare ar omfatt-
ningen mindre men 4nda bra
mycket mer 4n 50 %.

Endast en medlemsorganisation
ar helt inriktad pa veteranflyg,
ovriga har amatérbyggnad som
huvudinriktning och i varierande
grad inriktning pa veteranflyg.
N&agon organisation a&r mer
allmént flyginriktad. Relatio-
nerna till den egna luftfartsmyn-
digheten ar ocksé hogst varie-
rande.

Malsittning

EFLEVA bildades i ljuset av att
EU var pé vig att ge ut en omfat-
tande &ndring av basférord-
ningen, som ocksa kallas EASA-
forordningen, vilken skulle ge
EASA betydligt utvidgade befo-
genheter. Det var ocksa osakert
vilka befogenheter de nationella
myndigheterna skulle fa behélla
inom ”vara” omraden och hur
undantagen frdn EU- regleringen,
dv.s. Annex I, skulle bli i den
nya férordningen. I remissen
talades om att revidering av
férordningen skulle ske med 4 till
6 ars mellanrum. Darfér organi-
serades sig EFLEVA f6r att ha
hog beredskap for att svara pé
férslag och remisser. Men den fér-
ordning som kom 2008 (EU
216/2008) ju fortfarande och det
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férsdka fa EU/EASA att anta det
amerikanska LSA-konceptet i sin
helhet. Dock har varken EU,
EASA, de nationella luftfarts-
myndigheterna eller vara
privatflygorganisationer fér
den delen visat ndgot
intresse for detta ameri-
kanska koncept. Kanske
ar Europa helt enkelt
inte moget for gallande
kérkort som lagsta
medicinska krav,
industristandarder och
egenkontroll.

Ny malsittning och
dndrad organisation
Behovet att ligga i bered-
skap och snabbt kunna
rycka ut fér att férsvara
vara rattigheter tycks vara
over f6r 1ang tid framover. Det
har darfor blivit dags att ompréva
EFLEVA:s malséattning. Fran att
legat standby fér att tillvarata
medlemmarnas intresse gent-
emot EU-myndigheterna beslu-
tade senaste generalkonferensen
i Dublin om en ny inriktning for
EFLEVA. I stadgarna finner vi
ocksa orden ”framja och stédja
medlemmarna” vih{et kommer att
bli federationens huvudinrikt-
ning de ndrmaste &ren - utan att
dér?’c}r slappa bevakningen av
vad EU, EASA och Eurocontrol
har for sig.

Denna nya inriktning kraver en
ny organisation. I stallet vara

forslag till en
ny férordning som véntar pa
beslut ser inte ut att innebara sa
mycket for oss.

Nar det géller veteranflyg har
EFLEVA som mélséttning att
foretrada allt veteranflyg, savél
Annex II som EASA-luftfartyg.
”Light” betydde en satsning pa
det amerikanska LSA-konceptet
inom EASA-gemenskapen.

Misslyckande
Man aviserade i férordet till
basférordningen en n
syn pa latt luftfart
med féljande ord:
“Man bor framfor allt
beakta flygplan och
helikoptrar som har
lag maximal start-
massa och vars pre-
standa ¢kar, vilka kan
trafikera hela gemen-
skapen och som ar
industriellt tillverkade
Nér det géaller dessa
kan gemenskapsregler}
féljagtligen vara K
béattre for att uppna en &
enhetlig nivé pa '
sikerhets- och miljs-
skyddet.”

Mot denna bakgrund
kom ”Light” med i
EFLEVA. Tanken fr&n
EFLEVA:s sida var att

Fédelsedagstartan med tio ljus vid middagen. Ordféran-
den (i dessa sammanhang heter det president) Roger
Hopkinson stdende i férgrunden redo att bl&sa ut ljusen.
Foto Alfons Hubmann



inriktad mot specifika intresse-
omraden som amatdrbygge
Experimental) och veteranflyg
Vintage) laggs tyngdpunkten nu
pa att just framja och stddja.
Bland annat kommer det att
uppréattas en "Knowledge data-
base” som ska innehélla - ja vad
da? Detta ar fortfarande en 6ppen
fraga. Allt sddant som kan stédja
och frdmja amatérbyggnad av
luftfartyg och restaurerin
operation av veteranflygplan i
stort och smatt. Mgjligheterna ar
stora men ocksd utmaningarna.
Arbetet maste nédvandigtvis
delas upp pd manga hénder. Ja
har fatt fgrtroendet att ansvara %116r
denna nya kunskapsbank men
behdver hjalp. Har Du férslag pé
sddant som kunskapsbanken ska
innehélla s& hor av Dig. Jag
lagger upp en tillfallig grupp pa
Faceboo}; som jag kallar
"EFLEVA kunskapsbank” dar Du
kan lamna férslag. Vill ingd i
arbetsstyrkan ar det battre att Du
hor av Dig pa E-posten.
Forutom kunskapsbanken kom-
mer EFLEVA ha en enhet {or ”PR,
Marketing & ICT and Member
interface” och en annan som har
arbetsnamnet “Advocacy &
Consultation” som ska ha hand
om relationer till myndigheter,
besvara remisser och lobbing.

EFLEVA Days

Det nya utatriktade arbetssattet
tjuvstartade i somras med
EFLEVA:s forsta fly-in i Leopolds-
burg, Belgien. Tvéa tredjedelar av
europas amatérbyggen finns
inom 2 timmars flygtid s4 allt
talade fér en succé. Tyvarr reg-
nade fly-inet bort och bara en
tiondel av anmélda flygplan kom
fram. Enligt uppgift fran arrangé-
ren kom en svensk - per bil.
Bakslaget resulterade i att
EFLEVA fly-in nr 2 kommer att
héllas néasta ar p& samma plats i
Belgien. Ett reportage fran arets
evenemang ar utlovat till ett
senare nummer av EAA-nytt.

2018 ars generalkonferens

Det nya utatriktade arbetssattet
kommer ocksé att méarkas vid
2018 &rs generalkonferens som
kommer att héllas i Linkdping i
slutet av oktober. Svenska EAA-
medemmar kommer att inbjudas
till “férbrodringsfest” i samband
med konferensen. Mer om detta
kommer under hand i EAA-nytt.

Kjell Franzén

S lkarus C42

IKARUS

Europas ledande skol & klubbmaskin
tillverkad i r-e-k-o-r-d OVER 1800 ex!

Ikarus Flying Center

Valj

e Tal 16 knops sidvind e Extra rymlig cockpit

e Har harmoniska och snalla flygegenskaper

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

™ Breezer B400 UL

NIEIEE En flygande innovation -
Sportig - Latt att flyga - Saker!

Inspirerande flygkansla.

Latt att flyga for nyborjare.

Utmanande for erfarna piloter.

Perfekt som klubb och skolflygplan.
Sportigt touring-UL med tillforlitlighet.
Breezer B400 UL ir tillverkad i Tyskland.

Fabriken ligger 30 km soder om danska gransen -

reservdelar kan fas pa dagen!

Att de nu édr en av de bast saljande

UL-planen i Tyskland ar inte forvanande.

" EllEse

Svensk och Norsk agent

Mera fakta om
Breezer B400 UL
www.breezeraircraft.de

NYHET!

Nu aven representant
och agent for:

Raddningsfallskarmar
for flygplan!

Tel. + 46 705 832 382

http://www.elltech.o.se - finn@elltech.o.se
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HANGAREN — SKLJES/UTHYRES/K&SPES Annonsering dr gratis for medlemmar. Skicka annons till eaa-nytt@eaa.se

Informationom
radannonseringi EAA-nytt

Radannonser i EAA-Nytt kostar
inget fér 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 upprepas maste du
meddela det infér varje nummer du vill ha annonsen i. Om annonsen méste &4ndras
pé 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.

Onskas att képa

Cassutt III M Racer.
Ring Anders Trygg
0708-996 337

Siljes

Transonder Garmin GTX320A komplett
med kassett och kablar f6r encoder, po-
wer, ground och lyse. Pris 3500kr.

Lennart Oborn
lennart.oborn@telia.com
+4673-9219819

Siljes

Dynon Blind Encoder Converter, gér om
Dynon D10A-D100 serial encoder stream
till Grey Code s& den kan tas in i trans-
ponder som saknar serial input fér hojd-
rapportering. Pris 300 kr.

Lennart Oborn
lennart.oborn@telia.com
+4673-9219819

Siljes

ANR headset Lightspeed ZULU.
Standard mic/phone plugs.
Nypris ca 9000:-

Séljes fér 5000:-

Thomas Boyner
thomas@boyner.se
+46709970183

Onskas att képa

Continental O-200 6nskas képa. Allt av
intresse.

Vénligen ring Anders Trygg
0708-996 337

Siljes
MBA-3 rear

panel adapter.

Passar VHF radio ICOM A-220.

Om man tidigare haft t. ex. ICOM
A-200, vissa King/Garmin radio s& kan
man efter montering av denna adapter
anvanda den gamla kassetten vid
monteringen.

Helt ny, séljes pga felkop.

Nypris ca 1000:-, séljes fér 650:-

Thomas Boyner
thomas@boyner.se
+46709970183
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ENGINEERING AB
Motorer-Reservdelar-Tillbehor
Tel +46-(0)171-414039
E-mail info@lycon.se - www.lycon.se

Harkeberga 16
SE-745 96 Enkdping
Sverige

rcraft Engines i
n och Baltikum

SKRUVs KEMITEKNIK AB
Proffs pa fargborttagning!

KOp RAPID+ Fargborttagare
-direkt fran tillverkaren

-inga mellanhander

0470-77 45 40
www.skruvskemiteknik.se
Industribyn, 360 43 ARYD
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FORENINGS- SVERIGE

BREV X
AVSANDARE: ét/;

EAA Sverige PORTO BETALT
Hagerstalund
164 74 Kista

Vilket miljobransle anvander du?

Lars Hjelmberg i PA-28-161 under inflygning till ESSB den 18 september 2015.
Foto: Anders Nilsson.

Jag har flugit pa blyfri flygbensin
Hjelmco 91/96 UL i mer an 25 ar!

fntadiiingn 20\ ) /6 et N

HJELMCO Y OIL AB_

Runskogsvagen 4 B » 192 48 SOLLENTUNA
TELEFON 08-626 93 86 »« FAX 08-626 94 16
ORDERTELEFON 021-12 31 76




