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Tyskland

2020-08-29 Forsvarsmaktens flygdag
Skaraborgs flygflottilj (F 7)

2020-06-06 - 07 EAA Fly-in

Vﬂygkalendem

Aeronca 65-CA fotograferad pé Ska-
Edeby. Continental A-65 pa 65 hp
(48 kW) och ny propeller ger fint
prestanda. Agare Johan Janlév.
Foto: Lennart Oborn

Information fran kansliet och Tekniska chefen,
kurser

FLYGSAKERHET

NYA DRIFTBESTAMMELSER FOR
AMATORBYGGEN OCH VETERANFLYGPLAN

Kjell reflekterar, m.m.

EAA Fly-in 2019

Veteranflygpriset

First flight RV-14!

Mer power, Seagull far en sexa!

Broom F58!!
Hur man gor en snygg stoppning runt cockpit

Kjell minns, en liten anekdot.

HANGAREN
Kép och salj

Senaste datum for material f6r kommande nummer under 2019.
Nummer 4, 2019-11-11
Nummer 1, 2020-02-03
Nummer 2, 2020-05-04
Nummer 3, 2020-09-07
Nummer 4, 2020-11-09

email: €@a-nytt@eaa.se

2 EAA-NYTT #3/2019




Medlemsorgan f6r EAA Sverige

och EAR Chapter 222 Sverige

Redaktér: Lennart Oborn.

Grafisk form: Lennart Oborn.

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

EAA Sverige och EAA Chapter 222
POSTADRESS:

Higerstalund, 164 74 Kista

TELEFON: 08-752 75 85

TELEFAX: 08-75198 16

E-POST: eaakansli@eaa.se

HEMSIDA: www.eaa.se

PLUSGIRO: 66 45 96-4

KANSLIET HAR OPPET:

vardagar 08.00—16.00.

Medlemskap riknas per kalenderar och er-
halles genom inbetalning av &rsavgiften till
féreningens Plusgiro. Medlemmar som till-
kommer efter 1 juli erligger halv arsavgift.
Inbetalning av full avgift under november
och december innebar medlemskap &ven
nistkommande &r.

Arsavgift: 500 kronor.

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

Foreningsservice

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

- Férsdkringar

EAAUSA

Postadress: EAA Aviation Center

P 0 Box 3086, Oshkosh, w1 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 16sas till flight
line pd Oshkosh och Sun’n Fun.

Svenska Rotorflygklubben

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

Kontaktman: Ingvar Carlsson

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

ORDFORANDENS KRONIKA

Arets sommar blev betydligt mer normal
an forra arets fantastiska sommar. Tyvéarr
hade vi otur med vadret vid vart priméra
Fly-in i Falképing. Det var dock valdigt
manga plan som ankom pa fredagen och
vid middagen var det nést intill fullsatt
trots farre besdkande flygplan.

Aven arrangérerna av fly-in vid
siljansnés drabbades av daligt vader
varfér vi inte haft ndgon valbesékt EAA-
sammankomst detta ar, trist! Lirdomen
jag tar med mig frén arets vader ar att
vara beredd pa att flyga till fly-in redan
pa fredagen och se till att kalendern
tilldter hemférd pa séndagen.

Vi hade ett ndgot férkortat men som
jag uppfattade det, vildigt uppskattat
féreldsningsprogram vilket sdkert
passade &rets publik som var ratt frusna
framat slutet.

Styrelsen och den tekniska
verksamheten kommer under

hosten att tvingas prioritera ett byte

av eller stor uppdatering av vart
"dokumenthanteringssystem". Detta

da det nuvarande inte kan kéras pé
Windows 10 och Windows 7 snart slutar
f& sdkerhetsuppdateringar.

Jag omvéarldsbevakar GDPR frdgan och
bérjar landa i &sikten att féreningen
kan hévda beréttigat intresse nér

det galler tillhandahé&llande av
personuppgiftsinformation mellan
medlemmar. Vi maste dock tillse att det

Nagra ord fran ordféranden

finns en méjlighet fér de som motsétter
sig detta att fa &tminstone delar av sina
uppgifter dolda.

Passar pé att redan nu ndmna att
styrelsen beslutat att lokala initiativ till
luciatraffar kommer att f& ekonomisk
sponsring av féreningen i &r p&4 samma
sétt som férra &ret. I &r har vi dock ett
krav p& motprestation. Mottagande
arrangdrer maste lova att diskutera
kontrollanternas ansvar. Det behéver
inte vara mer avancerat an att ni tittar
i regelverket och férséker reda ut
eventuella frdgetecken sinsemellan.

Paminner slutligen om nedan som jag
tog upp aven i férra krénikan:

Vi vill synas mer och marknadsféra oss
mot framférallt befintliga piloter som
annu inte upptackt EAA. Har du férslag
pé aktiviteter? Kontakta mig eller annan
i styrelsen, det finns pengar avsatta i
budgeten s tveka inte att féresld dven
kostsamma initiativ!

/ Magnus

Ang8ende bilden p& férsta sidan av #2/2019 s& ar det Olof Hjerpe i sin Cherry och

det ar jag som &r fotografen sittandes i hégersits i SAAB Safir 91B SE-IGO. Piloten i
Safiren &4r min far, Lennart Strémberg.
Idag 4gs Cherry av Anders Stenstrém, Satenés.

Mvh
Fredrik Strémberg, Falképing
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KANSLIET

Nyamedlemmar
5447  Alexander Stielberg, Siljansnéas
5448  Christoffer Elenius, Finland
5449  Rikard Mogensen, Avesta
5450  Arvid Olovsson, Vanersborg
5451 Samuel Widarsson, Arboga
5452  Johan Ascard, Lomma
5453  Per Wigelius, Karlstad
5454  Ulf Axelsson, Brads
5455 Gunnar Pettersson, Boden
5456  Christofer Stjerngvist,

Uddevalla
5457 Thomas Frébom, Sundborn
5458 Nils Schylstrém, Boden
5459 Andreas Svensson, Vaxjd
5460  Torbjorn Ohlén, Mullsjs
5461 Karin Sandqgvist, Huddinge
5462  Andrzej Cwirzen, Luled
5463  Peter Lindh, Linképing
5464  Adnan Hadziagovic, Bilinge
5465  Mattias Nyberg, Liatorp
5466  Niklas Karlsson, Grums
5467  Jonas Nilsson, Malmé
5469  Martin Holmstréom, Hedemora

L:aflygtillstand

SE-XYG Glasair Super IT RG

Leif Nilsson, Géteborg
SE-LAS SAAB91B

Par Cederqvist, Ljungbyhed

L:aflygutprovning
SE-VVF Zenair CHy01

Stefan Carlsson, Sala

SE-XZF Van’s RV-7A
Bernth Johansson, Mal&

SE-EUB MFI-9B
Joakim Westh, Stockholm

SE-XTO Van's RV-14
Magnus Sandqvist, Huddinge

Nyabyggtillstand

Inga nya eller évertagna byggtillstand
ar utfardade
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Overfordatill KSAK

SE-VMS Jodel D18
Kenneth Pettersson,
Vasterhaninge

SE-VST Zenair CH 701 STOL
Karl-Inge Persson, Mariestad

Medlemsmatrikel

En ny medlemsmatrikel finns nu pa
hemsidan. Inloggning krévs.

Ang.nyasystemet med
flygtillstand

Ténk pa att ni som nu har fatt
flygtillstdnd enligt nya systemet, dvs. dar
ni sjalva ska skriva under det och skicka
in till oss vid f8rlangning. Ni kommer
inte att f4 ndgon bekraftelse pé att det
har kommit till oss. Vill ni ha det maste
ni skicka ett mejl och begéra det.

Ett tips &r att mejla paskrivet
flygtillst&nd, pAminnelsen om att {érnya
det samt luftvirdighetsdeklarationen
till oss. D f&r ni automatiskt ett

svar tillbaka att vi fatt det och vi kan
samtidigt meddela dig om vi upptécker
négra felaktigheter.

Téank pa att under de tre &r som
tillstdndet ska férnyas sé far du inte
andra tidsintervallet. Ar det férsta
géngen utstallt att gélla till t. ex 2020-09-
30 s& ska det de f6ljande tva &ren gilla
till 2021-09-30 resp. 2022-09-30.

Ar det s& att ni saljer ert flygplan under
aret s& ska flygplanet besiktas innan
nésta férnyelse innan vi kan skriva ut
ett nytt flygtillstdnd till den nye &dgaren.
Det gamla férfaller vid utgdngsdatumet
eftersom det &r utstéllt p& dig under
3-&rsperioden.

Ann-Lis

Kortom kurser

Hej igen, har kommer lite information
fr&n kursverksamheten och en kurska-
lender.

Ménga av er har {éranmalt intresse fér
kurser och till er kommer jag att maila
ut information, om det inte kommer
négot mail, eller om ni inte féranmalt
intresse s& anmal er till Ann-Lis pa
expeditionen pd mail eaakansli@eaa.se.
For ytterligare uppdateringar fére nésta
EAAnytt, hall ett 5ga p& hemsidan!

Lordag 5/10 Elkurs med Bengt Sjédahl
troligtvis pa Barkarby. Om det blir stor
efterfrdgan sd delar vi skaran och kér en
andra kurs pé séndag 6/10.

Lordag 12/10 Platkurs med Bjérn Alfer,
och kursen blir i Solna. Samma dar, vid
stor efterfrdgan blir det en andra kurs
pé séndag 13/10.

Lordag-séndag 26-27/10 Kompositkurs
med Lennart Persson. Det blir i Compo-
sit Design lokaler i Burlév / Arlév strax
norr om Malmé och ligger néra tagsta-
tionen. Max 14 deltagare.

Underhéllskurs!!! Antligen!!! Sten
Svensson axlar kursledaruppgiften och
kér en 4-dagarskurs 9-10/11 och 16-17/11
i Eslov.

Trakurs har Per Widing bérjat planera
att halla under varen, platsen Alleberg,
tiden &nnu inte faststalld.

Dukkurs 4r &4n s lange behovet litet av
men sd snart vi natt tillrackligt intresse
kommer det en.

Flygutprovningskurs har intresset varit
lite stérre f6r och jag hoppas kunna f&

till en sddan under tidiga varen.

/Magnus Lundstrém
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ALTERNATIVA
METODER

Nedanstdende “Alternativa metoder”
ar godkénda av Transportstyrelsen och
innebér férenklingar/lattnader i
forhéllande till vad varat nuvarande
regelverk egentligen kraver.

Instruktionerna fér de Alternativa
metoderna &terfinns under detta kapitel
(7.10) i Bygghandboken.

For att f& anvdanda ndgon av dessa
Alternativa metoder kravs ingen
ansdkan, bara att man har behérighet
for underh&ll pa sitt eget flygplan samt
att man har kunskap fér det jobb som
skall utféras. Flygtekniker med den
kunskapen kan alltid anlitas.

Las noga genom vad som skall géras
enligt dessa instruktioner och
dokumentera utférd atgard i flygplanets
bécker (Tekniska journaler,
Komponentkort och Resedagbok) och
pé en Luftvardighetsdeklaration som ni
sedan skickar in till EAA s& att vi kan
hélla flygplansakten aktuell.

7.10.1 Kalendertidsférlingning av
Bendix-magneter

1. Ingen gangtidsfsrlangning aktuell.
(Har tillverkaren angivet t.ex. max 1800
timmar s& géller den tiden)

2. Den féreskrivna kalendertiden fér
dversyn var 4:e ar ersatts med
4-&rstillsyn. OBS! Max géngtid far ej
bverskridas. Detta géller endast nar
motorn har 2 separata magneter.
Tvillingmagnet med enkeldrivning ut
till tvd magnetenheter medger ingen
kalendertidsférlangning, liksom om
motorn endast har ett tdandsystem, da
galler 6versyn var 4:e ar.

3. Luftfartyget ska normalt
stadigvarande sté i hangar = skyddad
miljé. Stadigvarande
utomhusstationerad = ingen
kalendertidsférlangning.

4. 4-arstillsynen som ersétter
4-arséversynen bestar av féljande
moment.

4.1 Delvis isdrtagning, inspektion,
varsam rengdrning samt
smoérjning av nocken till

brytarspetsen med speciellt
nockfett.

4.2 Inspektion av
impulskopplingen AD 82-20-01
SB623. Inspektion av
stoppinnen pé
impulskopplingen AD 96-12-07
MSB 645. Ny nitad version
finns som inte krdver 100
h-kontroll. Ovriga SB
kontrolleras ocksa.

4.3 Normalt byte av brytarspets +
kondensator utféres om
brytarspetsen ser det minsta
sliten ut.

4.4 4-arstillsynen skrivsin i
magneternas
komponentjournal och i réda
motorjournalen.. Aven bytta
delar ska noteras i respektive
komponentjournal.

7.10.2 Kalendertidsférlangning av
Fasta propellrar
Kalendertidsférlingning av fasta

propellrar

1. Ingen gdngtidsférlingning aktuell.
(Har tillverkaren angivet t. ex. max 1800
timmar s& géller den tiden)

2. Kalendertidsférlangning ersatt med
2-&rig korrosionskontroll (vid skador
dven sprickindikering).

3. Luftfartyget ska normalt stadigva-
rande std i hangar = skyddad miljs.
Stadigvarande utomhusstationerad =
ingen kalendertidsférlangning.

4. Nar tillverkarens kalendertid 16pt
ut ska f8ljande utféras vart 2:a &r upp till
den dubbla kalendertid som tillverkaren
angivit.

4.1  Studera FAA AC 43.13-1B,
Chapter 8, Section 5, Inspection
of propellers (5 sidor)

4.2 Studera FAA AC 43.13-1B,
Chapter 8, Section 4 Repair of
metal propellers (7 sidor)

4.3 Inspektera propellerbladet med
lupp 4x férstoring enligt figur
8-24 pé sid 8 - 396 betraffande
skador. Putsa eller polera efter
behov.

4.4 Vid skador speciellt pa
bladframkanten, avlagsna farg,
spricksdk med penetrant.
Penetranten kan endast p&féras
dér det ar ren aluminiumyta.
Runda sm& indikationer = OK.
Linjéra &r inte OK (da &r det en

spricka). P& kompositpropeller
genomférs endast visuell
kontroll.

4.5 Inspektionen skrivs in som
korrosionskontroll och ev.
sprickindikering i
propellerjournalen och i
Luftvirdighetsdeklarationen.

7.10.3 Kalendertidsférlangning av
Stillbara propellrar
Kalendertidsférlingning av stéllbara

propellrar

1. Ingen gangtidsférlangning aktuell.
(Har tillverkaren angivet t. ex. max 1800
timmar s& géller den tiden)

2. Kalendertidsférlingning ersatt med
2-arig korrosionskontroll (vid skador
aven sprickindikering).

3. Luftfartyget ska normalt stadigva-
rande std i hangar = skyddad miljo.
Stadigvarande utomhusstationerad =
ingen kalendertidsférlangning.

4. Nar tillverkarens kalendertid 16pt
ut ska féljande utféras vart 2:a ar upp till
den dubbla kalendertid som tillverkaren
angivit.

4.1  Studera FAA AC43.13-1B,
Chapter 8, Section 5, Inspection
of propellers (5 sid)

4.2 Studera FAA AC43.13-1B,
Chapter 8, Section 4, Repair of
metal propellers (7 sid).

4.3 Inspektera propellerbladet
med lupp 4x férstoring enligt
figur 8-24 pa sid 8 - 396
betraffande skador. Putsa eller
polera efter behowv.

4.4 Vid skador speciellt pa
bladframkanten, avldgsna farg,
spricksék med penetrant.
Penetranten kan endast paféras
dar det &r ren aluminiumyta.
Runda sma indikationer = OK.
Linjéra &r inte OK (d& &r det en
spricka). P& kompositpropeller
genomférs endast visuell
kontroll samt kontroll av
eventuellt
oljelackage.

4.5  Inspektionen skrivs in som
korrosionskontroll och ev.
sprickindikering i
propellerjournalen och i
Luftvirdighetsdeklarationen.
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7.10.4 Kalendertidsférlingning av
Foérgasare

Kalendertidsférlangning av Marvel-
Scheblertyp av férgasare MA

Aven bendmnda Tempest MA- Kelly
Airspace bendmnd KA-

1. Ingen gdngtidsférlingning aktuell.
(Har tillverkaren angivet t.ex. max 1800
timmar samma som motorn sa géller
den tiden). Férgasaren riknas separat.

2. Nar den féreskrivna kalendertiden
fér 6versyn uppnas vid 10 &r 6vergar
dgaren med att utféra 2-&riga kontroller
enligt nedanstdende punkter. Upp till
den dubbla kalendertiden som tillver-
karen angivet, darefter m&ste dversyn
utféras.

2.1 Studera SB-2 Revision B, 22
June 2009 “Required
Replacement of Foam and
Hollow Floats” fr&n Volare
Carburetors LLA (distribuerad
via TEMPEST) (se nésta sida).
Denna SB géller f6r Marvel-
Schebler MA och Tempest.

Kelly airspaceférgasare har
metallflottér och behéver ej
bytas och féljer SB fran Kelly.
P& Kellyféorgasarnas dataskylt
star det i vanster nedre horn en
markning MF som star for
metal float. Delvis isdrtagning,
inspektion behévs fér att
faststélla typ av flottér. EAA
foljer tillverkarens SB och
resultatet ska dokumenteras pa
férgasarens komponentjournal,
s& behdvs inte isdrtagning om
tva ar, om inte SB har dndrats
(gé in pa "nétet” och kolla).

2.2 Kontroll av ratt
tomgdngsblandning utférs
genom att stanna motorn
genom att sakta sakta dra ut
utmagringen. Motorn ska dka
ca 25 till 50 rpm nér den feta
tomgasblandningen magras
innan motorn stannar.
Tomgéngsblandningsomradet
ar upp till 1300 rpm. Ingen
dkning av varvet betyder for
mager blandning. Okning av
mera &n 50 rpm da& &r
blandningen fér rik. Justering
av tomgangsblandning sker
med
tomgangsblandningsskruven
som sitter ovanfér flottérhuset.
Medurs magrare blandning.
Moturs rikare. Far man in ratt
rpm dndring har man ratt
flottérniva.
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2.3 Kontroll av AD 93-02-05 SB CS
893-13. Carburetor air intake
housing assembly inspection.
Vid spec. férgasarbrand kan
den ihoplédda huset skadas
- delar pa sig. Nuvarande
férgasarhals &r tillverkad i en
enhet.

2.4 2-&rsinspektionen skrivs in pa
férgasarens komponentjournal.
Aven bytta delar ska noteras pa
komponentjournalen.

7.10.5 Alternativ Korrosionskon-
troll

EAA har godkdnnande frdn Trans-
portstyrelsen att anvénda alternativ
metod f&ér korrosionskontroll som
ersattning fér den 5-ariga korrosions-
kontrollen. Metoden f&r endast anvén-
das p& motorer som har pappershlter
och magnet pé oljepluggen.

Bakgrund

Erfarenheterna visar att nar kamaxlar
borjar spana visar det sig genom span i
oljefiltret innan motorns funktion
paverkats i ndgon stdrre utstrackning.
Det férsta tecknet p& en vid defekt
kamaxel f&r man genom att statiskt
varvtal sjunker. I det laget har en stor
méangd spadn "svarvats” ned frén
kamaxeln. Genom tatare kontroller kan
eventuella kamaxelproblem upptéckas
tidigare och man slipper besvéret och
riskerna med cylinderdemontering.

Forfaringssitt vid alternativ
kontroll

Vid varje arstillsyn skall inspektion
av pappersoljefiltret och magnetplug-
gen i oljesystemet utféras.

Pappersoljefiltret:

- Demontera filtret och hill ur oljan

- Skir upp filtret och ta ut filterpappret
- Skolj fiterpappret i bensin och sck
efter metall rester i bensinen och pa
filterpappret med en magnet.

Oljepluggen med magnet:

- Demontera oljepluggen

- Skolj forsiktigt bort olja frén olje-

pluggen med bensin.

Metallpartiklar kommer i princip
alltid att hittas. Det helt avgérande ar
storleken p& partiklarna. Den framsta
kallan till “ofarliga” partiklar kommer
fr&n cylindervigg och kolvringar, dessa
partiklar &r mycket smé, och ej ur-
skiljbara annat &4n som slam.

Analys
Om man inte visuellt kan urskilja
nédgon enskild partikel eller om man tar

det som fastnat pd magneterna och
“kanner” mellan fingrarna och ingen
enskild partikel kan urskiljas s& ar
resultatet av inspektionen godkand.
Hittar man ddremot nédgon urskiljbar
partikel mé&ste motorn tas isar fér
fullstandig kontroll.

Dokumentering av kontrollen - inspe-
ktionen sker i resedagbokens gula sidor
och i réda motorjournalen. 1 &rs forlan-
gning av gangtids - kalendertid av-
seende korrosionskontrol 4r darmed
utférd.

P& Luftvardighetsdeklarationens 2:a
sida satter du ett kryss i rutan att Ja,
instruktion ingdr i underhallsprogram.
Efter ordet underh&llsprogram skriv till
- alternativ korrosionskontroll.

SOKES: )
WEB-REDAKTOR

Det behdvs ndgon som ser till att
innehéllet p& var hemsida eaa.se ar
relevant, att gammalt tas bort, att ny
information ldggs in, egna idéer om vad
som skall laggas upp, ha synpunkter pa
designen etc. Web-redaktéren behéver
kommunicera med kansliet, web-master
m.fl. fér att utféra uppgiften. Det gar
inte 4t mycket tid eller s& mycket tid
man vill. Titta igenom hemsidan sa far
du en uppfattning.

Kontakta:
Sven Kindblom, verksamhetsledare, pa
070-493 98 00

eller
Magnus Sandqvist, ordférande, p&

0730-87 15 88 eller
email: magnussandqvist@hotmail.com



FLYGSAKERHET
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Incidenter, tillbud,
haverier ochflygsikerhet
Enlagesrapport for
2019

Vi har hittills i &r drabbats av tvé hav-
erier och en mindre propellerskada.

2019-06-05 havererade en Titan T-51

D mustang SE-XXN i Skane. Flyg-
planet drabbades under flygning av
motorstdrningar som tvingade piloten
att nédlanda. D4 tyvarr, situationen och
terrangen fér nédlandningen gav sma
mojligheter till att hitta en lamplig land-
ningsplats, misslyckades nédlandningen
och piloten férolyckades.

Det ar med beklagan vi konstaterar att
EAA férlorat en mycket aktiv och trevlig
pilot i Skane.

Vi avvaktar resultatet frdn den pdgdende
haveriundersékningen.

2019-06-09 Intréffade en propeller-
skada vid taxning p& Stegeborg (ESVE)
flygfalt. Vid flygtraffen pé Stegeborg
landade en Van “s RV-6, fér tidigt och rev
med sig en viltsvinstrad (staltrdd) som
flygplanet lamnade av pa grésbanan.

Ett efterfljande flygplan, en SAAB Safir,
landade normalt men vid taxningen
tillbaka plockade propellern upp en
staltrddsbit som lamnats pa banan av
RV-6:an. Stéltrdden lindades upp pa yttre
delen av propellerbladet, varefter den
slangdes bort frdn bladet. Inget varvtals-
fall eller vibrationer kéndes fr&n motorn.
Bé&da bladen skadades vid bladspetsarna
(repor och jack). Bladen méste bytas.

2019-07-27 Intréffade ett landstéllshaveri
med Pa 25 Pawnee pd Skévde ESGR
flygfalt. Hindelsen intraffade lérdagen
den 27/7 pa Skévde flygplats i samband
med bogsering p& SM i segelflygning.
Héard landning varpa det ena landstallet
kollapsade. Skador begransade sig till
landstall, vinge och ev. ljuddampare.

Lagesrapport frén Staffan Ekstrém

Flygsikerhetsarbetei
Allmiinflygsikerhetsradet

VAart numera faststallda flygsdkerhetsmal
att arbeta mot fram till 2025 &r:

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

Det &r tre saker som vi piloter i EAA
maste tanka pé:

Fsljer vi de har tre punkterna minskar de
onddiga haverierna markant fér varje ar.

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

Nr 2. Vi méste alltid utse en
avdragspunkt fére start och vara
férberedda att vid den punkten utféra
motoravdraget, om inte farten stimmer
vid avdragspunkten.

Nr 3. Att alltid vara beredda att vid
landning pa finalen utféra pddrag och
gd om pé 300 fots hojd, om inte allt
stammer. Flygplan med fast still, fast
propeller och utan klaffar att manévrera
kan utféra paddraget sakert &ven pa lagre
héjd.

For att allt ska stdmma betyder det att
Du pa finalen héller banans centrumlinje
exakt i linje dvs. upphéllningen ska
fungerar perfekt. Farten skall vara enligt
flyghandboken, ingen &verfart pé 3 till

5 kt duger. Sjunkhastigheten ska vara
jdmn och stadig. Eventuella termikblésor
som slapper betyder att Du far rdkna
med att utféra pddrag och utféra ett nytt
landningsvarv.

Med en fint utférd plané med perfekt
centerline, perfekt farth&llning, perfekt
jadmn sjunkhastighet &r halva landningen
utférd innan Du planar ut och sétter ned
flygplanet p& banans centrumlinje.

Om vi hade tillampat Nr 3 ovan under
2018 s& hade vi haft tva haverier mindre,
av totalt fyra under det &ret.

Exempel.

Blekelandning vid sjéflygning

ar svart att utféra och kraver att
sjunkhastigheten endast &r ca 150
fot/min om ratt fart och rak final
héllits under hela planén, d& hade
sjdflyghaveriet 2018 inte hant.
Hade piloten vid Varberg gétt om i

stéllet fér att landa f6r l&ngt in p& banan,
s8 hade det inte hant ndgot haveri dar.
Det ar Nr 3 vi frekvent bryter emot.
Under 2018 och 2019 brét vi inte emot
Nr 1 och Nr 2 vilket &r utmaérkt.

VArt stora problem ar de ménga
haverierna pa de sma korta grésfilten,
det &r ndgot vi maste arbeta vidare med
under kommande &r. M&nga flygplan
opererar péa alltfér korta grasfilt,
marginalen fér siker flygning saknas.

Fortsatt sikert flygar 2019 énskar Staffan
Ekstrom.

Luftrumsintrang ett
storande gissel for oss
flygare.

Luftrumsintrdngen ékar samtidigt som
vi flyger farre flygtimmar, antalet intréng
var 400st &r 2018 det ar klart stérande
och fsljer ingen logik.

P4 det kommande AFSR
(allménflygsékerhetsraddet) méte 2019-
09-26 kommer frdgan upp.

En ny kategori i vart luftrum ar drénarna
som stangde storflygplatsen Gatwik
i England i flera dagar genom att
flyga illegalt runt flygledartornet vid
upprepade flygningar.

De sma drénarna med l&g vikt och som
flyger pé 18g hojd och inom synhéll ar
inte ndgra problem fér oss flygare. Det
ar de stora tunga drénarna som ska
flyga fran A till B utom synhéll som ar
problem vid flygning i G luft &ver 8o till
100 meter.

Alla autonoma drénare maste enligt
min mening vara utrustade med S
transpondrar med ADS-B out. Det
betyder att de &ven kommer att synas
pa Flight Radar 24, vilket betyder att
de méste ha egna unika reg. bokstéver.

Drénaren maste sjalv kunna detektera
andra flygplan och styra undan sd ingen
kollision intréffar. Tredjemansférsikring
pa drénaren méste finnas och rostfri
identitetsskylt sa klart.

Flygplan utan transponder som bara
flyger i G luft kan kénna sig tvingade att
montera en ballistisk skdrm i framtiden
om det blir m&nga drénare i luften.
Eftersom drénarna normalt saknar
vingar och ar smé gar de i praktiken inte
att ses av piloten om drénaren inte &r
utrustad med starka strobe light.

Det har med Drénarna &r mina egna
personliga funderingar.

Barkarby 2019-09-09 Staffan Ekstrém
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NYA DRIFTBESTAMMELSER FOR AMATORBYGGEN OCH VETERANFLYGPLAN

Den 1 oktober bérjar nya bestammelser
galla f6r hur man flyger amatérbyggen
och veteranflygplan, allts& det vi kallar
Annex I-flygplan (eller tidigare Annex
IT). Ytterligare n&gra kategorier frdn
detta Annex omfattas ocksd av de nya
bestdmmelserna men dessa kan vi
lamna dérhéan sa ldnge. Viktigt att veta
ar dock att de nya bestimmelserna
INTE omfattar UL som fortsitter med
sina gamla nationella bestammelser tills
vidare.

Det &r vart att ndmna att den gamla
"Trafikregler for luftfart” sedan négra ar
ar ersatt av de gemensamma europeiska
flygtrafikreglerna SERA. SERA galler all
luftfart i Sverige och berérs inte av de
kommande nationella bestimmelserna.
Den 1 oktober gar ocks& en l&ng rad av
de gamla BCL-D-féreskrifterna, med
bl.a. valkénda tillaggskrav, i graven

och n&gra andra féreskrifter upphér
automatiskt att gélla f6r amatérbyggen
och veteranflygplan genom tidigare
beslut som &terges i dessa féreskrifters
“tilldAmpningsomréde”. Exempel pa de
sistndmnda
ar “Flygning

i fhallomréde”

(LFS 2007:20) A
och ”Avancerad
flygning” (LFS 2007:45).

I huvudsak &r det s& att det EU-
regelverk, som hittills gallt fér EASA-
luftfartygen, som nu ska féljas av

de som flyger amatérbyggen och
veteranflygplan. Det finns ndgra
undantag som géller utrustning

och vagning dar de gamla svenska
reglerna fortsatt ska tilldmpas. Det
finns ocksé ett onédigt undantag

om att luftvirdighetsbeviset ersitts

av flygtillstdnd nér sddant finns,

men TS regelmakare har missat att
EU-regelverket redan tar upp detta

ien AMC, alltsa ett alternativt sétt

att uppfylla reglerna. Begrénsat
luftvardighetsbevis, (PtF, Flygtillstand,
mm) {érekommer ju dven {6r EASA-
luftfartygen.

Foreskriften har nummer TSFS 2019:77
och den nagot kryptiska titeln”
Transportstyrelsens féreskrifter och
allménna rdd om icke-kommersiell
verksamhet med vissa flygplan och
helikoptrar”. Dessa "vissa flygplan

och helikoptrar” ar kategorierna

a-d och g i bilaga I (Annex I) till
Europaparlamentets och radets
férordning (EU) 2018/1139) (&ven kallad

8 EAA-NYTT #3/2019

grundférordningen, basic regulation
eller EU luftfartslag och som férra
aret ersatte den aldre 216/2008 som
géllti10 &r). Men fér EAA S del &r det
historiska luftfartyg (kategori a)) och
amatdrbyggda luftfartyg (kategori c))
som &r intressanta och i viss man &dven
kategori g) som &r repliker av historiska
luftfartyg och militara luftfartyg.
De féreskrifter som Du nu ska félja
finns i bilaga VII (Del-NCO) till
kommissionens férordning (EU) nr
965/2012. Du far
ocks& anvédnda de
AMC, (alternativa
metoder
att uppfylla
bestdmmelserna)
som &r knutna till
Del-NCO. Det finns
ocksé radgivande
materiel, GM, som
inte omndmns
i den svenska féreskriften, men som
ocks& kan anvédndas. Dessutom finns
vissa lattnader i kraven p& kommersiell
flygtransport respektive

T RA N s P 0 RT kommersiell specialiserad
STYRELSEN

flygverksamhet som
ocksa far anviandas. Dessa
lattnader aterfinns pa
annan plats i 965/2012
och vilkomnas av ménga privatflygare
och klubbar.

Férordningen (EU) 965/2012 finns
dversatt till svenska (men med en hel
del brister i spréket) men det gér inte
AMC och GM som bara ges ut pa
engelska (4n s& lange). Det enklaste

ar dock att anvénda ett verktyg som
EASA tagit fram som heter "Easy
Access rules on AirOPS” och som hittas
pd EASA hemsida. Man far d& med
alla rattningar och tillhérande AMC
och GM. Nackdelen &r att spraket ar
engelska och allt om flygdrift som EU
och EASA har gett ut kommer med,
allts& &ven kommersiell flygverksamhet.
Avsikten med denna artikel &r inte att
ge en utférlig beskrivning av de nya
reglerna utan ar enbart avsedd som en
information och guidning till var Du
hittar dessa.

Det finns en 1&ng rad krav som nu
férsvinner och méste ersittas av

eget ansvarstagande, erfarenhet (och
forsiktighet om Du saknar erfarenhet)
och inte minst sunt férnuft. Och kom
ihag att SERA alltid géller i grunden.
Négot som star i SERA upprepas inte i

ndgra andra bestdimmelser &ven om en
viss SERA-regel absolut tycks héra ihop
med en regel i Part-NCO sa pass att vi
anvéandare tycker att de borde skrivits
samman till en gemensam regel eller
atminstone omnémnts i Part-NCO.
EU-regelverket bygger i stor
utstrackning p& flyghandboken men
veteranflygplan saknar i mdnga

fall en gedigen flyghandbok. I det
gamla svenska regelverket fanns

darfor bestdmmelser om olika tillagg,
t.ex. fér start- och
landningsstracka vid
vissa forhallanden.
Med visst fog kan det
darfér varnas for att

i gladjeyran &ver att
reglerna lattats inte
tilldimpa lagsta méjliga
tilldtna varden utan
aven i fortsattningen
ta till mer eller mindre
marginal, men nu pa eget ansvar och
fornuft.

I mangt och mycket ar det en dtergdng
till vad som géllde innan det svenska
regelverket bérjade byggas p& med
olika tillaggskrav triggade av haverier
och pabjudna av Haverikommissionen.
Ett exempel ar branslereserv vid VFR-
flygning i flygplatsens narhet som,

nér jag borjade flyga pa 60-talet, var
uttryckt som tillrackligt” men inte i
minuter, men héjdes till 10 minuter
efter ett haveri i trafikvarvet. I den nu
upphévda privatflygféreskriften anges
branslereserven till 45 minuter med
mojlighet till reducering till 30 minuter
vid skolflygning med flyginstruktér i
startflygplatsens trafikvarv. En avsevérd
skarpning under &rens lopp alltsd. Nu ar
vi tillbaka pa 10 minuter!

Det ar f6r 1dngt att i denna artikel ta upp
alla férandringar och dess konsekvenser
och kanske varna fér ndgra av dem
ocksé. Nagra skarpningar kan jag inte
komma p& med de nya bestdmmelserna.
Tills vidare kan situationen uttryckas
som:

Flyg som Du alltid gjort s bryter Du
inte mot ndgra nya bestimmelser

och Du har marginalerna pa Din sida
(férutsatt forstds att Du verkligen har
foljt de gamla foreskrifterna).

Kjell Franzén



Nér jag pa fly-inet i Landskrona harfor-
leden héll en kort information om EAA
Sverige s& kanske 8hérarna tyckte jag
var lite distra. Det berodde pé (tror jag)
att nar jag visade EAA S i siffror med de
alla de nedétgdende kurvorna s& var det
mycket jag skulle velat utveckla men
inte hann. Jag konstaterade dock att vi
maste ha en uppsjé "hangardrottningar”
och manga mer eller mindre fardiga
byggen s& dar skulle finnas potential till
mycket bara man hittar de ratta nyck-
larna. Mer hann jag inte sdga men
tankte vidare.

Jag kom att tdnka pé att det kanske
hénger pa piloterna/dgarna. Stalls det
inte onédigt hoga krav pé en pilot idag,
fysiska krav som knappast behévs for
“normal” flygning i ett ombonat flyg-
plan? Kanske behévs det inte mer dn
vad som krévs fér bilkérning. Det &r inte
alltid sa latt att f4 till ett lakarintyg pa
sina héll i Sverige. Och sen ska man ha
tag pé en instruktdr, inte heller det alltid
sd latt. Min kénsla ar att det &r mdnga
som tréttnar och slapper behérigheten
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pé grund av detta. Men mina tankar
l6pte vidare.

Nar jag kom hem en dag till min da
89-8riga mamma ville hon ha hjélp med
att skaffa en ny legitimation d& hennes
kérkort gatt ut ndgon vecka tidigare.
Det visade sig vara lattare sagt &n gjort
om man inte har ndgon annan giltig
legitimation sé jag féreslog att hon
skulle f6rnya kérkortet. Vilket hon
gjorde utan att behéva ndgon ny
lakarundersdkning. Faktiskt vet jag inte
om hon ens gjorde ndgon d3, 1939, nar
hon tog kérkort. N4ja, ndgra dagar
sedan fick hon sitt nya kérkort som
géllde 10 &r, alltsa till hon skulle fylla 99
ar - fortfarande géallde kortet fér bil och
tung motorcykel.

I v&ras hyrde jag bil i Tyskland och fick
uppgradering, ganska ménga snapp
faktiskt. Nar jag kollade in bilen s& fann
jag en varningsskylt (i dversattning):
Varning! Denna bil ar begransad till
280 km/h p& grund av dacken. Uthyra-
ren ifrdga har en aldersbegriansning till
just 99 ar!

Frdgan &r om det inte kravs betydligt
mer av en bilférare pd en tysk motorvig
i280 km/h &n i dagens beskedliga
flygplan vid normal flygning. Var finns
rim och reson i detta? Det ar ju lika illa
som med avgifterna fér bil och flygplan
hos Transportstyrelsen! Kan ndgon
forklara - bade det ena och det andra?

1 USA har den relativt nya LSA-klassen
som medicinskt krav innehav av ett
gallande kérkort, alltsd inte de
medicinska kraven for att ta ett kdrkort
férsta gdngen. Det ska bli mycket
intressant att ta del av erfarenheterna
av dessa enkla krav nér det gatt ndgra
ar. An har jag inte last eller hért nagot
negativt.

Om nén undrar. N§, jag prévade inte
den till&tna maxfarten och min mamma
avstod frdn tung motorcykel resten av
livet! Man maste ju inte heller flyga ner
intill de till&tna gransvardena, men
knepigt nog gér ménga det!

Kjell Franzén

Facebook-grupp for regler

Jag har en mer
eller mindre
vilande Facebook-
grupp kallad
”BCL” som det
nu ar lige att
aktivera. Dar kan
vi diskutera de nya
bestdmmelserna
och dess

konsekvenser, stalla frdgor och
forhoppningsvis f& svar. Jag ar 4n sé

lange ensam svarare och administratér
men valkomnar fler p& de posterna.

Gruppnamnet "BCL” har jag valt
av lite nostalgiska skl nu nar TS
&vergivit denna akronym. Nagon
i gruppen har tyckt att det borde

vara lédge att byta namn pa gruppen
men det finns s& mé&nga namn pa

véra regelverk - EU-férordningar,
genomférandeférordningar, EU-
direktiv, EASA-regler, standarder,

AMC och GM, lagar, féreskrifter,

bestammelser, allménna rdd, remisser,

konsekvensbeskrivningar, utredningar,
lagférslag, mm - som platsar i denna
grupp sa jag kan inte finna n&got
béattre samlingsnamn &n den ikoniska
akronymen "BCL”.

Kjell Franzén

Kontrollant ochbyggare

En CH 701 byggs i Malung av Sten Backhans, Kjell-Ove Gisselson till vanster pa

bilden &r kontrollant. Under ett besdk hos Sten i Malung kontrollerades bygget och
allt var till bel&tenhet. En Corvair motor skall driva propeller. Motorfundamentet pé
nedersta bilden.




EAA-Fly-in2019

Trots vadrets simsta sida med otroligt daligt flygvider fick vi besék av totalt 68 flygplan till EAA flygtriffen férsta helgen i
juni. Nytt f6r 1 &r var att m&nga flygande besdkare anlédnde redan pé fredagen. Besékare férutom fr&n Sverige kom ifrdn Slova-
kien, Frankrike, Tyskland, England, Schweiz samt Holland. Arrangemanget genomférdes fér 5:e gdngen i Falképing.

Under lérdagen fick vi se tva uppvisningar, en av Alf Ingesson Thor och en av Anders Trygg.

Barkabypris tilldelades Jack Ljungberg och hans Stinson 108:a.

Falbygdens flygklubb tackar fér att vi fick fértroendet att arrangera &rets EAA-traff.

Peter Karlsson

Redan pa fredasvllen var det manga besdkare 5 plats. Annu sé ldng fint vader. Foto: Magnus Sandqvist

Alf Ingesson Thor landar efter uppvisningen i l6rdagsvadret. Foto: Anders Ljungberg




-

En av demanga utlandska bestkarna var denna Ryan ST3KR, N46502, byggd 1943. Betacknmgen i US Army Air Corps var PT-22
(Primary Trainer). Motorn &r en Ranger C5-440. Skicket &r U/A! Foto Anders Ljungberg
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Sonda en bj od pé ﬁnt Vader tva fina Sk 16 med Valljudande stjirnmotorer var pa plats. Foto Anders L unber

[ %

Ménga kom till 16rdagens hang armiddawdet déliga védret. I &r var hangarporten stan d! Foto Magnus Sandqgvist
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Jack Ljungberg poserar framfér det
vinnande flygplanet med SFF:s Veteran-
flygpris, en vacker modell av BHT-1
Beauty, i handen.

Foto Daniel Karlsson.

Voyager SE-BCL vann arets Veteranflygpris

Ur Svensk Flyghistorisk Tidskrift nr 4-2019

Av Ulf Delbro

Det blev SE-BCL, en fyrsitsig Stinson
108-1 Voyager fr8n 1947, som kammade
hem SFF:s Veteranflygpris 2019. Priset
delades traditionsenligt ut vid EAA:s fly
in som i &r arrangerades den 1-2 juni, fér
femte &ret i rad pa Falkdpings flygplats
med Falbygdens Flygklubb som vard.

Det var l&ga moln, och tidvis rejila
regnskurar pé lérdagen den 1 juni, d& en
vinnare av Veteranflygpriset skulle
utses. Endast ett fatal flygplan anlédnde
da till Falképing. Men det stod likval ett
40-tal flygplan pé linjen, de flesta hade
anlant dagen fére. En knapp handfull av
dem var kandidater till Veteranflygpri-
set.

Det vinnande flygplanet, 72-ariga
SE-BCL, som &r i ett strdlande fint skick,
bé&de exteriért och interiédrt, 4gs sedan
2017 av Jack Ljungberg fr&n Hé6r i
Skéne.

- Jag hade anmilt flygplanet som
kandidat till SFF:s Veteranflygpris, men
det blev en stor éverraskning att
maskinen blev utsedd som vinnare, det
hade jag inte férvantat mig, sade en
mycket glad Jack Ljungberg nér han
fick beskedet. Vandringspriset, en
modell av flygplanet BHT-1 Beauty, dela-
des ut av juryns ordférande, styrelsele-
damoten i SFF Bjorn Svensson. Ovriga
jurymedlemmar var Ulf Delbro, Carl-
Olof Emanuelsson och Sune Larsson,
samtliga ledaméter av SFF:s styrelse.

Flygplanstypen, Stinson 108-1
Voyager var efter kriget ett mycket
populért allménflygplan i USA och
producerades i totalt 5 260 exemplar av
flygplanstillverkaren Consolidated
Vultee Aircraft Corp. (Convair) i deras
fabrik i Wayne, Michigan under &ren
1945-1950. D& saldes Stinson-divisionen
till Piper, som fortsatte att tillverka ett
mindre antal av typen innan produktio-

L

nen lades ner till {6rmén fér Pipers egna
flygplanstyper.

Fyra Stinson Voyager importerades
pé 1940-talet till Sverige, SE-BCC,
SE-BCK, SE-BCL och SE-BCM, darefter
importerades ytterligare fyra stycken.

Veteranprisvinnaren SE-BCL, som har
tillverkningsnummer 2103, ar utrustad
med en motor av typen Lycoming O
435A om 190 hp som ger en marschfart
om 100 kt. Bransleférbrukningen ar 45
1/h och med full tank om 137 liter blir
det en max flygtid om 3 timmar.

Manga dgarbyten

SE-BCL har en brokig historia.
Flygplanet importerades till Sverige
1947 och registrerades den 4 september.
Forsta dgaren var Nordisk Aerotjénst i
Norrképing som behéll flygplanet i 10
ar innan det sdldes till en ny dgare i
Vasterds. Darefter skedde flera agarby-
ten med endast ndgot eller ndgra &rs
mellanrum. 1988 hade SE-BCL haft
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Stinson Voyager har cockpit med typiskt 40-talsstuk och denna
ar i mycket fint skick.
Foto Daniel Karlsson.

Jack Ljungberg (t v) tar emot Veteranflygpriset, en modell av
BHT-1 Beauty, av juryns ordférande Bjérn Svensson.
Foto Daniel Karlsson.
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Stinson 108-1 Voyager, SE-BCL, i sitt ratta element. Foto Daniel Karlsson.

sammanlagt 13 &gare, inklusive en
sejour i Norge d& det kdptes av Karl J
Johansson i Hedekas, Bohuslidn, som
genomférde en omfattande restaurering
av flygplanet. Efter ytterligare en dgare
saldes det 1997 till Kjell Johansson i
Géta, som baserade flygplanet pa
Backamo och dérefter pd Lidképing.
Men 2017 var det dags igen, d& annonse-
rade Kjell Johansson ut flygplanet till
férsaljning. Jack Ljungberg sdg annon-
sen, tyckte flygplanet var i ett mycket
fint skick och slog till.

- Ja, maskinen var en parla bade
ut- och invéndigt, s& jag képte den,
berattar Jack. Men det var en hake, den
hade d& statt pd marken p& Hovby-faltet
utanfér Lidképing i 10 &r, sd jag fick
gora en grundlig motoréversyn, inklu-
sive en 100-timmars med kompressions-
prov och dessutom byte av magneterna,
vilket inte var helt okomplicerat d&
reservdelar var svara att f tag i. Aven
sexarskontroll av propellern gjordes,
och Jack tillagger att maskinen, som
har en total flygtid om drygt 3 000
timmar, nu dr X-klassad.

Jack Ljungberg ar f6dd 1964 och ar
tillsammans med brodern John uppvaxt
i Malmé. Pappan, Karl-Bruno Ljungberg,
var konstruktdr hos Bjérn Andreasson
p& Malmé Flygindustri.

- Klart att bdde John och jag har arvt
vart gemensamma flygintresse frédn
pappa, siger Jack. Pappa gick bort 2009
och da kénde jag efter en tid att det var
dags fér mig att ta ett flygcertifikat. Jag
bérjade skola pd Ljungbyheds Flygklubb
och fick mitt PPL 2014. D& skaffade jag
en MFI 9B, SE-EUD. B&de den och min
Stinson, SE-BCL, férvaras pa Ljungby-
hed. Men, det finns &nnu ett flygplan i
familjen. Min bror John, som just nu
skolar fér ett PPL har képt prototypen
till MFI 9C, SE-FIG med 130 hp motor.
Aven den finns pa Ljungbyhed.

- Min fru Ann-Britt ar visserligen inte
lika flygintresserad som jag, men jag
hoppas vi skall kunna géra ménga
trevliga turer tillsammans i var péarla,
Stinson SE-BCL, i sommar, sdger Jack
Ljungberg avslutningsvis och tackar fér
utmarkelsen.

Juryn och pristagaren poserar
tillsammans. Fr v: Sune Larsson,
Carl-Olof Emanuelsson, Bjérn Svensson,
Jack Ljungberg och Ulf Delbro. Notera
taltet under vingen - ett klassiskt
tillbehér fér vernattning nér man
deltar i ett fly in, som &ven Jack Ljung-
berg praktiserar. Foto Daniel Karlsson.

Pristagaren Jack Ljungberg “semesterflyger” med sin Voyager.

Foto Daniel Karlsson.




RV-14 First flight!

Magnus Sandqvist har kommit till jungfruflygningen med sitt bygge av en Van's RV-14

20190716

Jag svanger runt alldeles vid slutet av
banan och spanar efter Cessnan som

ska landa pé straket. Nu &r det dags och
jag matar férsiktigt fram gasreglaget,
alla virden ser fortfarande bra ut, baken
kommer upp som den ska och innan jag
hinner fundera p& om jag ska dra tillbaka
spaken s& lattar jag.

Det kravdes mindre sidroder bade

pé& marken och under stig &n vad jag
férvantat mig, accelerationen och stiget
ar helt fantastiskt och jag later maskinen
dka betydligt fortare 4n de planerade
90-100kt pa vigen upp. Strax innan

jag gar in pa tvarsvinden drar jag forst
forsiktigt av till 25 tums ingastryck och
sedan drar jag bak propelleromstéllaren,
den &r kédnsligare &n férvéntat och varvet
gar nastan omedelbart ner frdn 2700 till
2550. Jag knuffar till reglaget lite till
och det hamnar pé 2530 dar jag lat den
stanna under hela stiget till 4000fot.

P& tvarsvinden bérjar CHT sjunka frén
sin toppniva pa 339 grader Fahrenheit,
en valdigt bra siffra. P4 film kan man
se hur mina axlar sjunker ner nér jag
noterar detta. I och med att tornet ar
stangt och det ar G-luft &nda upp till
4500 fot s8 fortsatter jag i en jAmn
stigning till initialt 4000 msl. Nar jag
svangt runt 180 grader ar jag redan pé
éver 2000 fot AGL, det bérjade redan
kannas betydligt tryggare.

Malet med férsta flygturen var att géra
en siker férsta flygning och om alla
indikationer var bra, f6lja Lycomings
rekommenderade profil {ér inkérning
av en helt ny motor. Allt s&g bra ut och
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den férsta timmen i luften fldgs med 75%
effekt. Det var ganska molnigt men jag
kunde 4ndé& flyga hela passet pd mellan
2000-4000 fot. Efter strax éver en timme
hérde jag att min radio bérjade spraka
néar jag kommunicerade med andra i
varvet, detta problem tilltog sakta och
efter ca 1:25 i luften bestdmde jag mig for
att landa nar det blev en lucka i trafiken.
Jag horde hela tiden perfekt men det var

néstan meningsldst att sdnda pa slutet.

Jag féljde Hasslos nya policy att man
alltid ska ta plats pa 1500 fot innan
anslutning till medvind, lég darefter en
snabb medvind och bas dar jag undvek
att dra av all gas vilket tydligen kan fa
kolvringar att réra sig pa ett odnskat satt
pa nya motorer, det blir en bra tail-low
landning och jag taxar in i lite hégre fast
&n normalt f6r att undvika éverhettning.
Nar jag parkerar ar leendet fran 6ra till
dra, precis som det brukar vara p&d RV-
piloter efter férsta flygturen!

Val hemma tittar jag p& filmer fran
flygningen
och gar
igenom
loggarna fra&n
EFIS. En stor
fordel med en
modern EFIS-
panel som
min Garmin
470 &r att jag
far en loggar
P& massor
med relevanta
varden

frdn bade

motor- och

flyginstrument, en log lagrar varden med
en sekunds mellanrum och en annan
med flera méatpunkter per sekund. Det
finns en bra gratistjanst: savvyanalysis.
com dér man kan f& fina kurvor frdn
varje flygning. Denna loggning kommer
vara valdigt anvéandbar under resten av
flygutprovningen!

De jobbiga sista 10 procenten
Det tog néstan exakt fem och ett halvt &r
fran férsta slagna nit till férsta flygtur.

Totalt sett har jag njutit av bygget under
éver fyra av dessa &r. De mindre roliga
bitarna av bygget var férst nér jag gjorde
bensintankarna, jag tyckte inte om den
stress som fanns vid varje arbetspass dar
den dyra och smetiga tdtningsmassan
krévde att jobbet utférdes p& relativt
kort tid och misstag antingen méste
accepteras eller resultera i valdigt stort
merarbete. Jag har under hela bygget
haft tdmligen héga kvalitetskrav och har
blev jag tvingad att acceptera enstaka
nitar som inte uppfyllde mina normala
krav.

Nasta mindre roliga period var nar

jag hade problem med hélsan och

det ett tag var oklart om jag skulle f&
flyga igen. Det ser nu ut som om jag ar
botad och kommer bli helt aterstalld.
Slutligen var den sista tiden av bygget
mindre intressant, & ena sidan var
motivationen pa topp d& man verkligen
kunde se mélet. Men fran att ha haft
bygget pd minuters avstdnd innebar
varje arbetspass nu efter att allt flyttats
till Hasslo, tva bilresor pé totalt ca. tre
timmar! Detta tirde pd mig och familjen.

Forsta resan

Att flytta vingarna vilket jag skrivit
om tidigare var inte s& markvardigt
men att flytta kroppen var ett &ventyr
i sig och jag var mer nervés under
denna transport &n under den férsta




flygningen!
Efter mycket letande hittade jag en
leverantér som kunde komma med ett
ekonomiskt mycket bra erbjudande:
Lastbilen.se. Det innebar dock att

jag med kort varsel fick ta mig till

en tdgstation och &ka till Falun fér
upphédmtning av lastbilen. Tagtrafiken
fungerade som tyvéarr tycks vara vanligt
i Sverige nu fér tiden s8 jag kom fram
flera timmar férsenad vilket innebar

att jag skulle f kéra hem lastbilen i
bade sndovader och mérker. Den ca. tre
timmar l&nga kérningen hem var en
véldigt bra tréning infér att jag skulle
kéra med min vardefulla last dagen
darpé.

Jag hade férberett en bra sikring av
RVn genom att bygga n&got som kan
beskrivas som helomslutande hjulstopp/
klossar. Nar jag undersdkte lastbilen sa
visade det sig att det inte fanns en enda
sidkringsmojlighet pa golvet! Har fick
improviseras rejalt. Jag byggde upp ett
helt ramverk i lastutrymmet och nér vi
kom fram till Hassl® sd kunde jag inte se
tecken pé att planet rért sig ens en cm at
nagot hall.

Slutmontering

Val p& Hasslo fick jag snabbt hjalp med
att f& pé vingarna. Vilken precision det
ar pd de moderna byggsatserna fran
Vans, alla bultar gick i med lagom hért
motstand.

Trots den irriterande restiden tog det
inte manga veckor innan bade végning,
flsdesprov mm. var utférda och det
var dags fér férsta motorstart. Férsta
forscket lyckades inte och det av ett
riktigt pinsamt skal. Jag har bra koll
pé hur magneterna fungerar och att de
jordas fér att férhindra funktionen, pa
nagot satt lyckades jag "dubbeltinka"
hur det skulle kopplas med resultatet
att de férsta férséken gjordes med
magneterna inaktiverade.

Motorstart
Efter att ha laddat upp batteriet under

natten utférdes nya startférsék dagen
efter de férsta. Den ténde till rejélt redan
pa forsta férséket men férmodligen var
det ratt mycket luft i ledningarna sd den
stannade utan att ha kommit igdng pé
alla cylindrar. Lite mer prime och pa
andra férséket kom motorn igéng precis
nér jag tankte lata startmotorn vila. D&
jag endast hade témt konserveringsoljan
och inte rensat cylindrarna med bensin
innan, sd blev det ett ganska rejalt
rékmoln som &kte bort &ver féltet.

Irriterande fel

Jag hade gjort en snygg dragning av
EGT/CHT kablar men med fér lite
slack for att de skulle klara av motorns
rorelser under start. Felsékningen
slutade efter lite halvhjartade forsck
med att reparera, med att jag gjorde om
hela den kabeldragningen.

Jag fick aldrig min transponder att
fungera, den sa fran férsta bérjan
"hardware error". Tyvérr trodde jag
inte pa den enkla l6sningen och inte
de jag fragade initialt heller, vi hade
massor med teorier om att den inte
skulle fungera innan magnetometer
och annat var kalibrerat. Néar jag
efter flera mé&nader antligen skickade
den fér kontroll/reparation s& kom
beskedet snabbt, hdrdvarufel! Fick
en utbytesenhet som omedelbart
fungerade.

Manifold pressure, under de inledande
taxiproven sdg jag att jag inte fick
ndgon indikering p& manifold pressure.
Efter mycket felsékande dar jag initialt
misstédnkte &nnu en dalig kabeldragning
s8 visade det sig att jag lyckats férvaxla
manifold pressure sensorn och fuel
pressure sensorn. Nar jag bytte plats pa
dessa s& fungerade allt.

Jag &r inte en vdn av micro molex
kontakter, jag har flera fall dar stiften
inte suttit kvar pa plats efter att jag satt
ihop de bada kontakterna. Ofta har det
fungerat initialt men sedan skakat loss.
De normalstora kontakterna och alla
DSUB kontakter har ddremot fungerat
bra.

Otur, I ndgra fall har man inget val 4n
att chansa och darefter testa, sd ar det
bland annat vid installation av kablarna
till klaff och trim. Jag tror jag lyckades
chansa fel pa varenda s&dan kontakt sa
bland annat h&jdtrim, skevrodertrim och
klaff har kopplats in tv& génger.

Den stora dagen

P& morgonen den 16e Juli var det ett
riktigt ruskvéder men det sdg ut som att
det skulle kunna bli en 6ppning under
den sena eftermiddagen. Att det var en
tisdag var bra fér da var det G-luft och
jag skulle kunna flyga trots att jag &nnu
inte hade en fungerande transponder.
Jag stallde in évriga aktiviteter och
planerade fér avfard till Hassls, da
plingade det till i telefonen, min
transponder fanns nu {ér uthdmtning
hos postombudet.

V&l péa plats kontrollerade jag

manifold pressure genom att taxa till
tankanldggningen. Efter tankning
kontrollerades vaderleksprognosen igen,
nu sdg det ut som om det inte skulle

bli ndgon flygning. Ovriga meddelades
och jag taxade tillbaka och stallde in
maskinen i hangaren igen.

Jag installerade transpondern, testade
den och kunde direkt se mig sjalv pa
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Flightradar24. Funderade pé att dka hem
men vadret bérjade snabbt se battre ut
och en kontroll av prognosen visade

att det nog skulle vara flygbart i 6ver
tva timmar. Ett snabbt toalettbesdk

och information till dvriga nérvarande,
en sista kontroll av maskinen och sen
taxade jag ivag...

Nar jag skriver detta har jag nio timmar
airborne med maskinen, Férutom

en krdnglande radio sa fungerar allt
fantastiskt. Jag kommer nu att totalt
ominstallera radion samtidigt som jag
gor om panelen lite i samband med att
jag installerar autopilot-kontroller och
autopilot-servon. Mer om detta och
flygutprovningen i en framtida artikel.

Jag vill avsluta med att tacka min slakt,
familj och da framférallt min stéttande
fru som dessutom hjalp mig praktiskt
vid flera tillfallen!

Ett stort tack ocksé till alla vénner och
funktionérer inom EAA som hjilp mig
valdigt mycket:Min kontrollant Jan-
Erik Synnerman {értjdnar naturligtvis
ett extra omnadmnande, jag ar en typisk
RV-byggare pé s& satt att jag inte gillar
epoxy och plast, Jan-Eriks expertis inom
detta omrade har varit mycket virdefull.

Jag vill slutligen dedikera detta bygge
till min sedan manga &r bortgdngne
morfar, allt jag lart mig under de ménga

o
&, Magnus har besék av Josef Toth,
# Hans-Olav Larsson och Staffan

ff»-Ekstrém under slutmonteringen.

1§ |Lars Gustavsson har fotograferat
ch deltog férstas ocksé vid
ivingmonteringen.

timmar jag spenderat tillsammans
med honom i hans verkstad under min
uppvaxt, har varit en férutsattning for
att jag skulle kunna fardigstalla detta
flygplan!

“Total performance”, ar den
framgéangsrikaste kitplane tillverkarens
devis. Del 11 i en serie kortare artiklar
dar ni far {6lja mitt bygge av en Vans
RVi4.

Lars Gustavsson har fotar och
var naturligtvis ndrvarande vid

vingmonteringen

Magnus Sandqvist




Mer power, Seagull far en sexa!
RapportfranLage Norberg, Flygfabriken

Prototypé

Svenska Flygfabriken héller pd med
installationen av D-motor-sexan LF39. Vi
blev tillfrdgade av D-Motor om vi ville
prova ut LF39 p& samma sétt som vi
provat fyran LF26!

Vi flég knappt 100 timmar med fyran
och det vi upplevde var att motorn gick
bra men natuligtvis uppvisade en del
barnsjukdomar, speciellt i det pusher-
utférande som véar prototyp Seagull
kraver!

Att dstadkomma en bra pusher-
installation &r ett tdmligen omfattande
arbete och nér man nu har d4ndrat UL-
reglerna och s& har langt tagit bort
tillsatsvikten p& 175 kg med sikte pa att
6ka maximala flygvikten till 650 kg pé
sjoflygplan, har vi bestdmt oss fér att ha
LF39 pa samtliga modeller, alltsd d&ven
UL! D-Motorinstallationen med LF39
borde faktiskt bli ocksa ndgot lattare &n
den Rotax 914 vi flég med mer &n 100
timmar med fére D-Motor-fyran!

Vi har utgétt ifrdn att ha propellern

pa samma stélle vilket innebér en
forkortning av motorfundamentet pé c:a
170 mm. En ny storre vatskekylare och
ett nytt avgassystem behdvs naturligtvis
och bada ar gjorda.

Réknar med att den totala installationen
blir klar under hésten och med den extra
effekten och den jamférelsevis laga
tomvikten borde resultatet bli ett riktigt
KRUTAK!

Halsningar Lage




BroomF58

vad kan det vara f6r maskin? Josef Melins egna projekt i sann EAA-anda!

Har kommer lite bilder och en slags logg/dagbok som beskriver mitt projekt.

(Broom F58, tillv.nr.1-1582)

Jag har alltid varit intresserad av allt som har med mekanik att géra. Har jobbat inom tillverkningsindustrin sedan jag slutade
grundskolan, (1984), och driver sedan 2002 en mekanisk verkstad med tyngdpunkt pa konstruktion och tillverkning av
specialmaskiner och annan produktionsutrustning.
Flyger, (UL-B), sedan oktober 2015, men &r egentligen mer intresserad av det tekniska, &n sjélva flygandet.
Insdg att jag ju har bra méjligheter att konstruera och bygga en flygmaskin!
Verkstad, 3 utflugna barn och en mycket férstdende fru. Bara att sitta igdng... Har inte haft ndgra problem med
fritidssysselsattning sedan dess och lar inte ha det pa lange.

Lar mig valdigt mycket och fortsatter tills den &r klar, eller sa lange det &r roligt.

Josef Melin

Anteckningar flygplansprojekt 1

Start hosten 2014.
Flygcertifikat f6r UL-B klart 2015-10-13.

Research, studier och div teoretiska
experiment fram till vdren 20186.

Bestidmmer typ och sirdrag.
Tvésitsigt ultralatt Biplan med enkelt
fallbara vingar utan verktyg.
Dimensioner anpassade for férvaring/
transport i 20 fots container.

/

Att gora:

Resten..

/

Status 2016 - 2017

Konstruktion, berdkningar osv.

Blir medlem i EAA. Kontaktar Dan

Borgstrém som vill bli teknisk granskare.

Tillverkar staltrddsmodell av ramen

i modellskala och en ”"dummy” i tré ,(
fullskala av cockpit) fér test av utrymme
mm.

Kommer éver en ny VW 2180cc motor
med propeller. Méter, vager och ritar
upp i cad.

Kan bli bra.

/

Status Augusti 2017

Gar EAA:s dukningskurs i Karlstad hos
Dan Borgstrém, givande. Far tips om en
bra bok, ”Praktisk flygteknik” av Erik
Bratt. Hemkommen fr&n kursen samlar
jag ihop allt jag gjort och lart mig s& har
langt och startar ett "seridst” projekt.
Min fru Jaana, hittar ett exemplar av
ovan ndmnda bok, pé ett antikvariat

i Stockholm som jag képer. Det visar
sig vara ett obldddrat exemplar av sista
utgévan, med rattningar av férfattaren
sjalv!

Det blir mer eller mindre en ny
konstruktion fr&n bérjan, med ny
vingprofil osv.

Status 2018-02-17
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Konstruktion, berdkningar och mer
studier. Klar med Cadfil ”’FLP1 F5.7”

Ser bra ut.

/

Status 2018-05-01

Framtagning av berdkningsunderlag,
bla. i form av excel-blad med grund
fra&n div. kallor, framst Erik Bratts bok
”Praktisk flygteknik” som jag lagt in
sida fér sida, ( néstan komplett ). Sista
fliken knyter ihop boken med méjlighet
till berdkningar, dar alla formler

ar thopkopplade, bara att &ndra en
parameter och allt uppdateras. Har dven
anvant FXLR5 / Xfiol fér bestdmning
av proportioner, tyngdpunkt och val av
vingprofil mm. Nagorlunda klart.

/
Att gora:
Prestandaberdkningar och underlag fér

”Anstkan om Amatérbyggnadstillstand”.

/

Status 2018-06-01
Prestandaberékningar och underlag fér

”Anstkan om Amatérbyggnadstillstand”.

Klart,( néstan).

Besdker EAA-traffen i Falképing med
dator, papper och allt. Kanske kan

f& hjalp att se om min ansékan till
byggtillstdnd ser bra ut?. Tanker ldmna
mitt underlag till Dan Borgstrém,
(Teknisk granskare), om han dyker upp.
Projektet heter nu ”Broom F58”, (A1.0 /
A1.1 osv. Alltsé F5.8 men utan punkt, och
med firmanamnet fére)).

/

Status 2018-06-23

Ingen Dan Borgstrém dék upp p& EAA-
traffen, hittade ingen annan att frdga

heller.

Fyller i sa gott jag kan och skickar till
Dan fér paskrift ndgon vecka senare,
fick tillbaka med p&skrift strax innan
midsommar. Rdknar en géng till p&
prestandan och skickar till EAA pé
Méndag 25/6.

Anpassar ram, vingar mm. av stalrér
fér 3D laserskdrning med “tappar” och
”hal”. Detta fér ev. framtida byggsatser.
Avsikten &r att slippa hela jobbet med
kapning och formning av réren innan
svetsning, och minimera behovet av
svetsjiggar och fixturer.

Status 2018-07-29

Ringde EAA kansli i mitten

av Juli och frdgade om min
byggnadstillstdndsansékan kommit
fram, det hade den, fick jag veta av
tekniska chefen sjalv. Igar kom ett brev
med posten, fran EAA. Oppnar och
konstaterar att det &r ett projekttillstdnd!
Vad innebar ett projekttillstdnd? Kostar
som ett byggtillstdnd och har samma
giltighetstid.

Mailar och frdgar Dan.

/

Status 2018-10-03

Inget svar frdn Dan, ringer EAA och far
beskedet att det bara &r att bygga! Tar
litet semesteruppehdll pé ett par veckor,
fortsatter sedan med beredningsjobbet.
Det &r mycket mer &n jag tdnkte mig,
trots att jag borde veta battre. 210
meter stalrér i 625 olika delar och 16
material- dimensions-kombinationer +
865 stalplatsdetaljer i 159 utféranden
och 3 materialtjocklekar... sen kommer
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aluminiumdetaljerna, tradelarna, duken,
wirarna osv. Allt med art.nr. i cad-
underlag och excel-listor / tabeller.
Bestéllde rér frén Arigo och ME-Racing
20180925-2. En del kom i dag, (de fr&n
ME-Racing). Resterande far jag vénta p4,
pga. mycket att géra hos leverantéren
och fér att en del dimensioner ej fanns
hemma. Jobbar vidare med beredningen
av platdetaljerna, snart klar. Nésta steg
ar offertférfagningar pa laserskédrning av
stalrér och stalplat som skall skickas ut.
/

Status 2018-10-29

Fortfarande inte alla rér p& plats, vantar.
Har skickat offertférfragningar till 11
féretag varav 5 har tackat nej och resten
inte svarat 4n. Kan ju kapa och passa in
réren sjalv, men da far jag ju inte prova
den tankta "byggsatsen”.

Lars kom p4 en idé med en kula, (i
pressade plathalvor), i skarvarna i stéllet.
KANSKE kan vara ett alternativ.

/

Status 2018-11-20

Inte alla rér pa plats, har mailat utan
svar. Har skickat ut min offertférfrdgan
pa laserskurna rér en géng till, med svar
“nej” frdn ett par tdnkbara leverantérer
till, (varav en ringde och tyckte det

var ett riktigt intressant projekt, men
som dessvéarre inte passade in i deras
verksamhet). Lars kula &r riktigt
intressant, men inte lamplig i detta
bygge. Haller p& att konstruera en
notchmaskin efter principen ”slipa bort
materialet utvandigt frn sidan” i stallet
for invandigt i borriktningen, (h&ls&g/
fras eller slipband med rulle). I varsta
fall far jag 6verge laseridén och kapa &
notcha sjélv.

/

Status 2018-12-15

Har gett upp "laserskurna rér idén

” tills vidare. Har konstruerat klart
notchmaskinen och bestéllt material for
for tillverkning av den. Kanske hinner
jag f& den fardig under mellandagarna.
Réren frén Arigo berdknas komma runt
jul.

/

Att gora:

I véntan pé réren och materialet till
notchmaskinen, borde jag 4ndra
underlaget for platdetaljerna, (ta bort
“tapparna” fér inpassning i urtagen, ide
laserskurna réren som inte blir av).

/

Status 2019-01-02

Jul och Nyar avklarat, hann klamma

in 4ndringarna av de laserskurna
platdetaljerna, f6r anpassning till

ej laserskurna rér. Materialet till
notchmaskinen och réren frdn Arigo har
inte kommit.

/

Att gora:

Vénta.

Kanske bérja plocka med motorn, andra
till dubbeltdndning mm.
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Ordna hissanordning med taljor osv. fér
férvaring i taket av flygmaskinen under
byggtiden.

Har méblerat om i verkstaden fér

béattre utrymme, men behéver kunna f&
undan flygmaskinen sa den inte stér det
ordinarie arbetet.

/

Status 2019-01-09

Fick de laserskurna delarna till
notchmaskinen i madndags, och har
bérjat satta ihop den. Inte sd bra skuret,
men funkar med lite handpélaggning.
Har ritat plana fixturritningar fér
montagesvetsning pa “bord”.

/

Status 2019-01-25

Notchmaskinen 75% klar, snart skarpt
prov! Funkar den, blir notchningen av
réren en enkel sak, annars har projektet
inte hant, (funkade inte).

Réren fr&n Arigo har &nnu inte kommit,
hoppas att inte hamnstrejken staller till
det, (n&gra dimensioner ar pa vig med
bat fran fjarran land).

Lamnade in "Arsredovisning 2018 bygge
1582” via mail i dag pa férmiddagen, och
nu pa kvillen dr sidan med ”Ultralétta
flyglan under byggnad” uppdaterad
med féljande:

Broom F58 1-1582 P5% Josef
Melin, ALINGSAS
Stort...

/

Att gora:

Bygga klart notchmaskinen, konstruera
och bygga ”"bord” fér svetsfixturer.
Bordet blir upphissningsbart i taket pga.

utrymmesbristen, s& hissanordningen
for forvaring av flygmaskinen innefattar
nu aven “bordet”.

Status 2019-02-05

Notchmaskinen blev klar for
provkérning i onsdags kvall, den
fungerade som tankt! Néstan. Slipkurvan
pa réren utgar frén en godstjocklek pé
ca 5% diametern. Det visade sig att det i
ivern blev 5% av radien...

Rattar till och det blir bra.
P

Kan nu notcha tunnvaggiga ror i
diametrar fran % till 2tum, i vinklar fran
0° (vinkelrat ) till 60° steglést !

Kan &ven stélla in f6r notchning av ett
mindre rér med anslutning pa ett stérre,
upp till dubbla diameter i 8 steg.
Fungerar éver férvintan bra, MYCKET
snabbare och battre &n med halsdg/frés,
aven snabbare &n bandslipsvarianten
med utbytbara rullar.

Ringde Arigo angdende leveransen
darifrdn, lat som min bestallning kommit
bort lite i méngden, (de har tydligen
véldigt mycket att géra).

Att goéra:
I vantan pé réren bygga bank med

tillbehér.

Status 2019-04-06

Réren fr&n Arigo kom fér nédgra veckor
sedan, inte helt komplett, men nu kan
jag satta igdng pa allvar.

Har byggt klart bordet och
hissanordningen. Det blev en
stdlrérsstomme med vantskruv och
dragstanger fér trimning av rakheten.
Bordet dr uppdelat i “rutor”, hela
bordsskivan bestar av 4st. 1200x800
22mm plywodskivor med styrning i
rutorna. Formatet &r detsamma som pa
en lastpall, s& férvaring av de fardiga



fixturskivorna blir praktisk. I taket blev
det en liten elvinch i vardera dnden pé
en skena. Haller p4 att rita upp alla plana
fixturer. Fena, héjd- och sidoroder samt
stabilisator dr avklarade. Nést i tur &r
kroppen. Vingbalkarna bygger jag sist
pé en stalbalksfixtur.

/

Att gora:

Rita klart fixturskivorna och skruva pé
lagesstopp fér réren.

Status 2019-05-14

Haller fortfarande p& med fixturskivorna
och lagesstoppen, mitt "riktiga” jobb
stjal en del tid...

Funderar pa att visa upp notchmaskinen
pé EAA-traffen i Falképing, skall ringa
och héra med ansvarig person.

Kanske skicka in ndgot material till
EAA-nytt ocks, kan inspirera eller

ev. avskricka en och annan som gar i
liknande tankar.

Att goéra:
Bygga klart fixturskivorna och skruva pa
lagesstoppen fér réren.

Status 2019-05-26

Klar med fixturskivorna!
Notchmaskinen far stanna hemma,
hinner inte med denna géng.
Konstruerar en rérkapmaskin baserad
pa en billig vinkelslip fér dia. 125mm
kapskivor, de tunna, (imm tjocklek), ar
riktigt bra. Den gar att gir-kapa med upp
till 60°.

Att gora:

Bygga kapmaskinen.

Bestilla platdetaljerna.

Paborja sjilva bygget av flygmaskinen
efter alla férberedelser! Det blir kapning,
bockning, notchning och hopnéstning
av sidorodret. Sedan fenan, stabilisatorn,
héjdrodret f8ljt av kroppen.

Konstruera och tillverka svetsfixtur for
vingbalkarna.

'H'r’*v‘f?fpm eI eI
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Leather Coaming Padding
Dan Helsper

Hur gér man en snygg stoppning runt Cockpit sargen?
Per Widing, Pietenpol-byggare som ni vet, har fatt tips i Pietenpol-byggarnas egen tidning som ges
ut 1 USA. Dan Helsper, delar gdrna med sig aven till EAAnytt's lasare meddelar Per.

I have completed my leather cockpit coaming, after much frustration and consternation. I finally came up with a very nice
looking result, and I believe much easier method than what others have done. Basically the procedure is, to take the correct
length pipe insulation (Home Depot)(sections glued together) and using spray adhesive (3M Foamfast 74 from Grainger), glue
leather to pipe insulation, install grommets, and lace onto airplane.

Leather is marked along edge to make a
glued hem on two long edges. Spray on
adhesive and then fold up hems on both
long edges.

Next, punch holes and install grommets.
T used size 00 (black oxide

finish) grommets. Then, mask-off
grommeted edges and far ends of
leather, and suspend foam with copper
pipe, to facilitate spraying of glue.
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After spraying glue on leather and
foam, wait for tack, then carefully drop
foam down on to the center of leather,
rolling in each direction to get nice
wrinkle-free roll.

Let this dry for about 1/2 hour.

Next, split polyethylene tubing and
apply to raw edge of aluminium. I used
a few pieces of safety wire to hold it on,
covered by black duct tape.

I did a trial fit at this point so I could get
a final length and sew it into the circle
needed. Now locate and drill 3/16 holes
for lacing.

A slight bit of wrinkling is evident in
the curves, but it is very uniform and
goes good with my “distressed” leather.
I used round leather lacing cord I
bought on line from Leather Cord USA.

Lacing, about 1/2 way done. Originally
my coaming metal stopped at the pilot
back rest, but I added a piece to get
more of a true “pit” look.

The width of the cut pieces is 6-1/2”.
Then spray glue a 1” wide strip on each
long edge, wait for tack, and fold-up to
make a 1/2” hem. I elected to glue these
hems instead of sewing them, because a
lock-stitched seam will not stretch as
much, and you need that.

Find center of overall length, mark-out
hole patterns from center. Punch holes,
but not all the way out to the end. Now
install grommets in the holes that are
punched. Mask off grommeted edges,
and also about the last 4 inches of the
far ends.

Insert 1/2” copper pipe into pipe
insulation, spray glue both the leather
and pipe insulation (avoid same last 4
inches). Wait for tack, and CAREFULLY
lay pipe insulation down in exact center-
line of leather. Roll pipe insulation back
and forth to “pick-up” and stick to the
leather. Press all areas by hand to make
sure good you have good contact.

After it dries do trial fit on airplane and
determine exact location of last sewn

seam. I noticed mine shrunk just a bit
during the gluing process, so it is best
to leave both ends a little long until this
point. I actually had to glue an
additional extension onto my pipe
insulation to make it come out right.

Now cut to finish length and sew into
loop. This is the reason you don’t want
to initially glue all the way to the end.
You will need these last few inches loose
in order to get it under the sewing
machine to finish-sew. Now that you
have made that last sewn seam, you can
go back and lay-out those last few holes
that you did not punch.

You may have to “fudge” the hole

spacing to get it to look uniform and
finished. Install those last few
grommets. Now you can glue the
remainder of the “sausage” together
near the last sewn seam. This is trick
with this contact cement, because as
you know, the glue must be applied to
both surfaces and allowed to tack-up,
before mating. You may have to use a
brush to apply, and insert pencils or
sticks in between the leather/foam, and
then remove after tack and carefully lay
together. Tricky because you only get
one chance at positioning. Make sure
you get glue on all the surfaces
otherwise you will end up with a bulge
or wrinkle. I got a little of this, but oh
well. (Now you know one of the flaws).

One more thing. On all of the sewn
seams, go back and sew down the
“wings” flat to either side, so excess
seam leather lays flat and does not form
a bulge.

Hope this helps. Let me know if you
need more.

Dan Helsper
Poplar Grove, IL.
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KJELL MINNS

D& och d& poppar det upp minnen frdn
mina 56 flygar, nastan allai EAA S och
manga i luftfartsinspektionen. Mycket
har jag hort och sett och en del med
flyganknytning vill jag delge EAA-nytts
lasekrets som utfyllnad kanske nir det
finns tomrum pé ndgon sida. En del ar
kanske inte alltid s& roligt, en del mer
sens moral!

Micael Carlsons Tummelisa har lagt sig
pa rygg nyligen i Tyskland. D& dyker
ett minne upp frdn tiden nar Micael
forsdkte f& byggtillstdnd. Tummelisan

hade ju inte det bésta ryktet, typen hade
ju bytt smeknamn frdn Tummeliten

till Tummelisa for det sas att hon la

sig pa rygg sé fort hon fick en pilot

i narheten. Skepsisen var stor, inom
EAA nar det géllde ett nybygge av en
s& haveribenidgen maskin, sarskilt som
sékanden -Micael - d& inte ens hade
flygutbildning.

Jag informerade om det tédnkta bygget

i Flyghistoriska Radet dar ménga
legendarer d& var medlemmar. Personer
som faktiskt varit med pa den tiden nar

Tummelisan var i tjinst. Skepsisen var
stor, skulle en av dagens klent utbildade
piloter verkligen klara av denna maskin
(som de sjalva hade haft stora bekymmer
med! Sjélvegot férstds!). Jag invande att
man ju satte eleverna pd Tummelisan
efter 5-6 flygtimmar, men d& opponerade
sig Nils Séderberg. ”Det var nog inte
riktigt sd illa, de hade i alla fall 7-8
timmar”.

Kjell Franzén

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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Dymamijic

Sverige  Norge
info@LSAS.se

Light Sport Aviation Scandinavia AB
Danmark Finland
+46 — (0)70 575 9008

www.LSAS.se

Den basta klubbkarran
enligt expertis!

lkarus C42. Europas ledande skol &

A
"/‘ klubbmaskin, tillverkad i Tyskland i
L7 over 1800 ex! www.comco-ikarus.de

representa nt och agent

JJJJJJJ

or:
Réaddningsfallskarmar
for flygplan

Breezer B400 UL
Finns dven som EASA godkand

¥ LSA maskin for 600 MTOW
Easa nr.: EASA.A. 598 www.breezeraircraft.de R ooy v

Eut—.: = Tel. + 46 (0)70 583 23 82
Svensk och Norsk agent www.elltech.o.se - finn@elltech.o.se
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HANGAREN — SKLJES/UTHYRES/KéPES Annonsering dr gratis fér medlemmar. Skicka annons till eaa-nytt@eaa.se

Informationomradannonsering i EAA-nytt

Radannonser i EAA-Nytt kostar inget {6r 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 méste du meddela det infér varje nummer du vill ha annonsen i. Om annonsen maste &ndras pa
grund av ovanstdende maste 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.

Siljes

"

Fabriksbyggd helmetall 1995 i Hagfors, nu Experimentklassad i EAA. 550 flygtimmar. Rotax 912 ULS, 450 flygtimmar. Alla
motorns 5-ars gummidelar bytta i &r. Ny Radio 8,33. Ny S-mode transponder. 210 000 SEK. Finns pa Gotland.
Kontakta Carl Romare, 0765801007, email carlromare@gmail.com

Siljes
Opus-3

Byggd 2000, 1:a flygtillstand till 2020-06-30
Gangtid 70 tim, motor 635 tim, propeller 8 tim.
Radio 8,33 nymonterad.

Kruse p& 1000ft 75% 147 kt.

Max kruse 172 kt.

Pris 365°000:- Skr, eller hégstbjudande.

lennartpersson28@gmail.com
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Siljes Siljes

Lancair 235 RG med reg SE-XLN

Den har inte varit i luften pd manga &r och hela maskinen behéver en rejal
genomgdng och en hel del behéver fixas men fér rétt person med ritta
mojligheter kan de bli bra, de gar bra att titta pd den i Landskrona p& ESML efter
dverenskommelse, pris 150 000 kr maila s ringer jag.

Mats annelovairport@hotmail.com

Siljes
Opus280

P.g.a. tids- och platsbrist behéver jag sdlja min Opus280. Det &r den 3:e byggda i
Hagfors och &r en av tva flygande i Sverige idag. Total gdngtid &r 920 hrs.
5-arsbesiktning och 100-hrs klar samt nytt luftvardighetsbevis t.o.m. 31-7-2020.
Héjd- och fartmatare samt lacktest - OK.

Motor: Rotax 80 hkr med ditmonterade varmvattenmantlar runt férgasarhalsarna.
Ny Halon-brandslackare installerad 24-7-2019. Vakumpump renoverad.

Prisidé: 185 000 Kr

Mats: 070-679 80 56

Siljes
Motordelar fran Bell 47

G4
P al ,

Pt

Lycoming VO 540
B1 B3. Continental
AB5, samt en massa
nya delar till Bendix
S6 magneter. Hjul
nav Super Cub.
Glasfiberdelar till
RV4. Startmotor till
0O-360 12V.

Kom med vettiga bud
pé grejorna.

Bjarne Isaksson.
0705820866.

Siljes

Nytt motorfundament till Eurocub.
1st fartm 0-120 kn, ny fab Falcon.

1st h6jdm 20000 ft, ny fab Falcon.
Komplett motorinstallation VW 1600,
tot 434 tim.

Propeller, fundament, motorinst etc.
Jan-Olov Andersson
0278.19709@telia.com

070 5711621

Siljes
Peltor 7002

Siljes
- hégstbjud

Radio 25 khz VHF, Becker AR 3201
Transponder Narco Avionics AT 150,
med separat héjdrapportering
Intercom Sigtronic SPA-400

Nyss urmonterade ur SE-LCF, fullt
valfungerande. Med manualer.
Kontakta Carl Romare

0765801007

mail carlromare@gmail.com

Jag har 2st Peltor 7002 6ver ar det ndgon
som vill képa. Féreslar 500 kr.
Lars-Erik Larsson, 0732677980

Siljes

Begagnade vingar

(véanster och héger) till MFI-g Junior
med mindre obetydliga skador.Har
férvarats i ett varmisolerat {6rrad sedan
de kdptes begagnade.

Pris: 10 oookr

Sune Stavered, 070-556 01 51
sune.stavered@live.com
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FORENINGS- SVERIGE

BREV 5:?
AVSANDARE: &/:

EAA Sverige PORTO BETALT

Héagerstalund
164 74 Kista

NARPRODUCERAT AR TRYGGHET

Svensk/t Svenska

* Tillverkning av flygbréansle * Loner och arbetsvillkor
* Branslelagring i Vasteras * Dieselskatter

* Volvo lastbil * Vagskatter

* Forare * Foretagsskatter

* Kunskapscenter for AVGAS * Forsakringar

HJELMCO ~ OIL _AB

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




