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« Portalen, ladda upp din arsredovisning
« Om flygsidkerhet, Vne, ELT, statistik
o Forsta kallelsen till arsméote

o« MFI-9HB med ULPower motor E A A
 Flygmotorbok, recension

« Veteranflyg UL
 Rapport fr&n GVFS
« Hangaren, kép och silj



IDETTA NUMMER:

g Flygkalendern

2023:
3-4 juni EAA Fly-in, som alltid, férsta
helgen i juni!

EAA Airventure i Oshkosh
AirVenture Dates

2023: July 24 - July 30
2024: July 22 - July 28
2025: July 21 - July 27

Forsvarsmaktens Flygdag
- l6rdagen 26 augusti Linkdping.

Omslagsbilden

Christer Lundholms MFI-9 kan ni lisa
mer om i tidningen. Den &r ovanlig s&
tilvida att den har en ULPower-motor.
Foto: Claes Martinsson

Ordféranden har ordet
Kansliet, EAA-portalen
Flygsakerhet

Rapport frédn kurs & Ny app
Kallelse till &rsmote

MFI 9HB med ULPower motor
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13 ULPower, motorer

16 The Secret Horsepower Race, en bokrecension

17 Veteranflyg
18 Vad hander hos Géteborgs Veteranflygséallskap?

2 2 HANGAREN, kép och slj

Har du ett avstannat projekt?

Néagon vill éverta det, f& det i luften!
Sétt in en annons i EAAnytt s& nar du alla hembyggare och
renoverare av X-klass plus méanga fler!

Du annonserar gratis som EAA-medlem!
Skicka in din annons till eaa-nytt@eaa.se

Senaste datum for material for kommande nummer.

Nummer 1-2023, 30 januari
Nummer 2-2023, 1 maj
Nummer 3-2023, 4 september
Nummer 4-2023, 6 november

email: eaa-nytt@eaa.se

EAA -NYTT

Medlemsorgan for EAA Sverige
och EAA Chapter 222 Sverige
Redaktdr: Lennart Oborn.

Grafisk form: Lennart Oborn.
Ansvarig utgivare: Magnus Lund-
strom.

Manus och bilder sénds enklast till
eaa-nytt@eaa.se eller per post
till EAA:s kansli. For &sikter fram-
férda i artiklar svarar respektive fér-
fattare dar ej annat anges.

EAA Sverige

POSTADRESS:

Higerstalund, 164 74 Kista
TELEFON: 08-752 75 85

E-POST: eaakansli@eaa.se
HEMSIDA: WWw.eaa.se
PLUSGIRO: 66 45 96-4
KANSLIET HAR OPPET:

Mandag - Onsdag 07.30-12.30.
Andra tider kan férekomma. Ring
gérna innan besdk.

Medlemskap raknas per kalenderar
och erhélles genom inbetalning av
arsavgiften till féreningens Plusgiro.
Fér medlemmar som tillkommer un-
der &rets sista kvartal galler avgif-
ten aven {6r ndstkommande ar.
Arsavgift: 500 kronor.

Medlemskap i EAA Sverige innebaér inte
medlemskap i EAA:s USA-organisa-
tion.

Féreningsservice
Kontakta EAA kansli betrdaffande
Flyghandbok, ete.

EAA USA

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, férening-
ens tidskrift, 12 gdnger/ar och att
intrdde kan l6sas till flight line pa
Oshkosh och Sun ’n Fun.

EAA Sverige ar inte en del, chapter,
av EAA USA.
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Ledardax
igen! Det
kanns som
- om jag skrev
B den forra
L |cdaren for
bara ett par
veckor sedan,
&% men vad
 hander?
Hésten kommer och med det bérjar det
handa mer administrativa saker i véra
organisationer, allt frdn ny regering till
att EAA ska planera och administrera
pé kansliet, och s& har &ven Transport-
styrelsen har vaknat till liv. Sjalv var jag
pa allménflygsidkerhetssradsméte (vack-
ert ord!) {6r ett par veckor sedan, ett
intressant méte och det férsta fysiska
motet efter pandemin. Vi fick traffa
personalen p& TS och vi fick traffa
varandra i de olika organisationerna,
bra kontakter att knyta. Arbetet med en
ersattare till BCL M5.2 har startat och
nu &r vi med i ett tidigt skede, det kdnns
bra. Det utkast jag har sett ser ut som
om vi kommer att kunna leva med det,
men det &r ett arbete jag dverlater till
Sven och Henrik.
Vihar under {&rra &ret och detta ar
borjat en administrativ stadning.
Bygghandboken &r rattad och renskri-
ven i ett modernt format som gér latt att
underhalla. V&r portal ar igng vilket
ger dig mer insyn i dina egna projekt
och du kan till viss del administrera dig
sjalv. KBHB:n ar under bearbetning pa
samma sett som skedde med bygghand-
boken och i samband med nésta
styrelseméte ska dven véra lokaler pa
Barkarby genomgé en rensning och
réjning. Kurserna léper p8, &rsmétesda-
tum satt, Luciafikat inplanerat och nu
ska det tas beslut om 2024 &rs Fly In, ja
lite gér vi fast det inte alltid syns, och
angdende planering s har jag bett
valberedningen att redan nu bérja
arbetet att hitta kandidater till néasta
styrelse, har DU ndgot att tillféra var
férening?
En frdga som har malt i mitt huvud sista
maénaderna, faktiskt &nda sedan Fly
In’et, det ar rekrytering. Vihade ett
stort deltagande p& vart Fly In i &r med
fler flygplan &n pd ménga &r, gladjande,
men vart var alla nar kvallens bankett
gick av stapeln? Trots att vi var fler
besdkare pa dagen var alla férsvunna
néar kvéllens aktiviteter, ndgot vi gér fér
er, gick av stapeln. Vi vill ha, vara med,
men bara lite grann, vi har till och med
problem internt att rekrytera till vara
egna aktiviteter! Hur gér vi utat?
Vi har redan i utgdngslaget ett motlut,

vilka rekryterar EAA? Att bygga en bil
ar iof omgéardat med regler, men lite
enklare &n véara. De flesta har redan ett
kérkort, ska vi rekrytera byggare som
sen tar ett flygcertifikat eller vi ska
rekrytera byggare i certifikatskaran?
Och ett flygplansbygge eller certifikat
ar inte gratis!

Jag tror inte pa att EAA ska ha dppet
hus och lata ungdomar flyga gratis och
sen tro att vi kan varva byggare den
vagen. Jag tror att ALLA flygande
organisationer pa bred front méaste géra
en PR-satsning for flyget som helhet,
och dar ska vi vara delaktiga och synas,
nu beréttar vi knappt fér andra vad vi
héller p med, allt i klimatskammens
anda. Jag tror inte att vi i framtiden
kommer att kunna éverleva om inte
flyget pé bred front marknadsfér sig.
Jag ndmnde ovan AFSR-métet. Métet
bérjade med en kort presentation av oss
alla och déarefter en genomgéng av
sakerhetsldget och &rets incidenter.
EAA har klarat sig bra s& har langt i &r,
inga dédsfall och vad jag vet inga
personskador, det &r bra. Vi har haft
négra flygplanskador, dock inte lika
méanga som férra &ret, och anledningen
har varit blandad, operativt eller
tekniskt. Med den information som jag
har sd borde 2022 bli ett betydligt
billigare &r &n 2021 fér var férsakring
och det &r bra men... Det &r inte bara
férsdkringsbolaget som vill veta att det
hént ndgot. Rapportering och rapport-
skyldighet var &ven det uppe p& métet.
Vart regelverk &r klart vad, nar och hur
incidenter, tillbud och haverier SKA
rapporteras till TS. Det r inte fér att de
ska kunna straffa dig som det ska
rapportera, snarare tvart om, om du
underlater att rapporterad kan du
straffas. Rapporter ligger till grund fér
statistik men dven for flygsakerhetsho-
jande insatser, t.ex. har vi méjligheten
att eska extra pengar just om vi har ett
flygsdkerhetshdjande projekt. Om det
har skett ndgot s& ska detta rapporteras
via TS hemsida och rapportsystem,
dock s& skulle dven vi behéva veta vad
som hander déar ute. Vi har bérjat
diskussionen att f& er rapportflik i
portalen, jag tror att den kommer, men
tills vidare ring eller skicka ett mail till
TC eller kansliet. Ett problem i denna
rapportinformation ir att GDPR stéller
till ett litet problem, s& vi méaste f&
informationen just fran dig.

Intill dess, flyg sékert och tank efter
fore!

/Magnus
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KANSLIET

Nyamedlemmar

5632  Per Martensson, Ullared

5633  Olle Axelsson, Sigtuna

5634  Andrzej Cwirzen, Luled

5635  Fredrik Allerstam, Solna

5636  Christian Kjellstrém,
Séderképing

5637  Srdjan Stanisic, Hisingskarra

5638 Stefan Peterson, Atvidaberg

5639  Tomas Ostebo, Onsala

5640  Oskar Enge, Osby

5641 Tobias Hakansson,
Holsbybrunn

5642  Niclas Granér, Borlange

5643 Lars-Géran Johansson,
Vésteras

NyaByggtillstand

1635 Rans S-21
Thomas Lindow, Spanga

(")verupptagna byggtillstand

1426  Rans S2S Coyote 11

Tomas Tibbling, Trosa

Incidenter, tillbud, haverier och
flygsikerhet
Enlagesrapport for 2022

Nar detta skrivs ar det den 7:e november
2022 och inom EAA:s verksamhet

har det intréffat tvad haverier och en
motorstdérning sedan senaste EAA nytt.

En DynAero MCR 4S, SE-XXD,
havererade vid utelandning i Dalsland
2022 -07-19.

Piloten flég pa 2000ft frén Fjillbacka
mot Karlstad, efter 12 minuter

erholl piloter lagvoltslarm, och
stangde av autopilten och handflég.
Spéanningen sjonk snabbt till 8,5v.

Slog pé reservbatteriet men motorn
stannade. Fann en &ker som var slagen
bland all skog runt om, det blev
nédlandningsféltet. Planet stannade
genom att nosstéllet fastnade i ett dike.
Skador pé planet: Framre stall repade
upp golvet i kabinen, héger stall
avbrytet, 2 av 3 propellerblad avbrutna
mm.

Motorstoppet klassas som teknist fel pa
elsystemet och kommer att utredas.

En Lancair 360, SE-XCR, havererade pa
EDXR i Tyskland 2022-08-17.

Piloten skrev féljande; variabel vind
5-8kts. Latt turbulens. Hard landning
pa huvudhjulen, planet studsade
upp i luften sa sakta att pddrag for

att genomféra omdrag inte gick att
genomféra. Den andra landningen

pé alla tre hjulen. Noshjulet bréts
sénder och planet gled p& undre
motork&pan. Féljande skador uppstod.
Ny propeller och chockload pd motorn.
Noshjusfundament skadat och ny undre
cowling skadad. Inga personskador.
Haveriet klassas som operativa orsaker.

En motorstérning intraffade strax efter
start fran Vallentuna flygfalt 2022-09-20
med SE-IIO, en RC3 SeeBee.

Piloten skrev féljande; I samband

med passage av faltgransen uppstod
intermittenta effektférluster. Valde d&
att landa rakt fram pa den hinderfria
golfbanan som ligger dar. Efter sittning
och utrullning kuperade jag motorn
och klev ur. Konstaterade inga skador.
Flygplanets vingar demonterades och
flygplanet fraktades till hangaren, dar
vingarna dtermonterades.

Konstaterat fel igensatt avluftning

av bransletanken, ingen luft in till
brénsletanken s& stryps motorn.
Motorstérningen klassas som tekniskt

fel.

Lagesrapport frén Staffan Ekstrém.

EAA-PORTALEN

Stammer din adress?

Sedan EAA-portalen inférdes ar det upp
till var och en att halla sina adressupp-
gifter aktuella. For att kontrollera att allt
stdmmer, g till [www.eaaportal.se] och
logga in:

- I 6vre hégra hérnet, klicka pd menyn
vid ditt namn och vé&lj [Min profil].

- Kontrollera dina uppgifter!

- Om nagot behover uppdateras, klicka
pé [Andra profil] i nedre vénstra hérnet
och gér dina dndringar.

+ Sparal

Tveka inte att héra av dig till underteck-
nad pa [webmaster@eaa.se] om det

kranglar!

Mattias Jénsson

EAA Sverige Kop och Silj

@ EAA Sverige Kop och Silj

Efter ett par tappra férsok att fa igdng
ett Zannonsplank” p& hemsidan har vi
nu sedan ndgra ménader en Kép och
Salj-grupp pa Facebook: EAA Sverige
Kép och Salj.

Man kan tycka vad man vill om Face-
book, men just funktionen fér kép och
salj har fatt stort genomslag och ar
faktiskt riktigt bra. Fér att halla grup-
pen ren sd granskas alla annonser
innan publicering och i skrivande stund
hittar man allt fr&n verktyg och motor-
delar till propellrar och hela flygplan.
Man hittar gruppen via toppmenyn pa
hemsidan [www.eaa.se] eller genom att
stka pé& Facebook.

Oppettider pa kansliet

Ann-Lis pa kansliet ska gé ner i
arbetstid frdn 1 januari.

Nya 6ppettider blir frdn arsskiftet
07.30 - 12.30 mandag - onsdag.
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Lussefika!

Onsdag 14 december 18:00 bjuder EAA Sverige alla medlemmar &ter pa lussefika

runtom i landet!

Ta chansen att kura skymning tillsammans med flygarkompisar, ta en glégg eller
kaffe med sésongsbetonat tilltugg och passa pé att uppdatera dig om vad som
hénder i féreningen och i den tekniska verksamheten. Styrelsemedlemmar eller
andra funktiondrer kommer att finnas pa plats och olika lokala program kan

forekomma.

Samma datum och tid 6verallt - och platserna ar

- EAA Kansliet, Barkarby

- EAA Sédra - Eslévs flygfalt, ”Slottet” vid de sédra hangarerna

- EAA Ostra - Linképings FK, Pilotgatan 10, Linképings flygplats
- EAA Vastra - Férlanda flygfalt, Férlandavégen 403, Fjaras

- EAA Mellersta - Borldnge Flygklubb, Nybrovagen 53, Borldnge
- EAA Norra - Nils-Erik Nilsson, Melonvagen 28, Boden

Vilkomna!

Styrelsen

Medlemsavgiften

Medlemsavgiften fér 2023 ar oférandrat
ldga 500 kr och ska vara betald senast
31januari fér att utfardade tillstdnd ska
gélla, EAA-nytt fortsatt ska komma i
brevl&ddan och fér att kunna résta pé
arsmotet.

Betalning till PlusGiro 66 45 96-4 eller
till vart nya Swish 123-057 33 60

Glém inte att ange ditt namn och adress
pé inbetalningen!

123-057 33 60

EAA Sverige

Mattias Jénsson

Arsredovisningarna

Med det har numret féljer blanketterna
fér 2022 ars redovisning av bygge och
flygutprovning. Senast 31 januari 2023
ska uppgifterna vara EAA tillhanda och
glém inte att kontrollanten ska signera.
I férsta hand ska redovisningarna
laddas upp i EAA-portalen:

- Oppna ditt projekt.

+ Under [Dokument] i akten, valj
”Skapa dokument”.

- Valj ratt blankett (BYG-2 eller FUP-2)
och bifoga den skannande blanketten.

+ Sparal

Nu har redovisningen landat hos
kansliet - och efter godkédnnande finns
den tillgdnglig fér dig och fér funktio-

nérer i den elektroniska akten.

Mattias Jonsson

maskin, sedan tog Per Méllerstedt 6ver.
Foto: Freddy Stenbom

Lena och Lars-Erik Larsson i MHF 9B nr 54, Lars-Erik var 4gare i 15 ar av denna
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Ny rutinforregistreringoch
uppdatering avnodsandare
ELT 406iLuftfartyg

Fr&n den 1 mars 2022 ar Sjdfartsverket
ansvarig myndighet fér hantering av
dgares/innehavares kontaktinformation
f6r nédsdndare ELT406.

Rutinerna fér registrering och uppdate-
ring av ELT’n innebar att 4gare frdn och
med 1 mars sjélva ansvarar fér att
uppdatera och registrera ELT’n.

Har du en ELT med en ett Hex ID sé& ska
den vara kopplad till en Flygplansre-
gistrering och registreras i IBRD.

Képte du den av t.ex. Arigo s& ombesérj-
des detta automatiskt av Kenneth
Sandberg.

Vill man ldgga in mer uppgifter eller
uppdatera s& ska detta géras pa 406re-
gistration.com.

Har man inte gjort detta och inte kan
komma in pé grund av att det star en
annan dgare pd ELTn s& ar

det troligt att Sjéfartsverket star som
dgare om den ar ny eller att tidigare
agare star dar.

Detta kan tyckas mérkligt men s var
det fé6r mig, ansvaret f6r hantering har
férts éver frdn Transportstyrelsen till
Sjdfartsverket.

Hur gar man da till vdga? Jo man far
helt enkelt kontakta Sjéfartsverket och
be dem logga in och ange enheten som
sald.

Detsamma galler &ven fér tidigare
dgare.

Fér mer info se Sjéfartsverkets hem-
sida/nyheter

Michael Térnberg Stf Flygchef
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VneardetlASeller TAS?

Av Michael Térnberg Stf Flygchef

Ja det dr frdgan men det &r nog bade
och om man analyserar det lite.

Forst lite férklaringar:

Vne ar Speed never exceed alltsé den
hastighet som ej far éverskridas i lugn
luft, markerad med en liten réd linje.
Kallas &ven redline speed.

IAS (indicated airspeed) &r indikerad
fart pd hastighetsmétaren.

TAS (true airspeed) ar verklig fart i
forhallande till luften.

Vne &r ju markerad som en IAS pa
fartméataren och det ska vara 90% av
Max dive speed (Vd).

Vd ar en designspeed som kirran
konstrueras fér och férhoppningsvis har
testats till av tillverkaren. Det &r en
hastighet som den ska hélla f6r och
samtidigt vara utan risk fér fladder.
Pratar men héllfasthet kan man be-
trakta det som en IAS men fladderrisk
ar beroende av luftens hastighet éver
luftfartyget och da ar det plétsligt TAS
som géller.

Till exempel segelflygplan ér kénsliga
for f6r fladder och tittar man pa ett s&
vanligt segelflygplan som ASK 21 s&
anger de sin Vne i IAS med minskande
tal frdn 280 km/h pa 2000m till 226
km/h p& 6ooom.

Fladder &r potentiellt livsfarligt.

Det kan t.ex. uppsta nir en oscillerande
luftstrém &ver en stabilisator 6verens-
stdimmer med dess egensvéngning
(resonans) eller att en torderad vinge,
med minskande anfallsvinkel mot
vingspetsen, vid hég hastighet plétsligt
hamnar med negativ vinkel vid ving-
spetsen dar inner delen fortfarande ar
positiv (aeroelastiskt fladder). Jag vagar
inte utveckla detta mer da bildade

aerodynamiker kanske havdar att jag
har fel.

Vitala delar av flygplanet kan snabbt
forsvinna ut i luften d& fladdret sétter i

gang.

Jag vill belysa detta dd m&nga av vara
karror borjar bli ganska snabba, speci-
ellt pd hég hsjd. Ar den dven férsedd
med turbo s& har man goda fartresurser
dar uppe.

Tar man fram sin gamla navskiva och
kollar s& blir tex 130knop IAS pa

20.000FT en TAS pa 178knop!
Marginalen till Vne med hansyn till
fladder kan alltsd bli ganska liten eller t
o m dverstigas. Det ar d& flygféraren
férvandlas till testpilot.

Risken for fladder kar ocksd med” wear
and tear ” som t.ex glapp i roder och
balans vikter som kanske inte helt
enligt grundutférande. Med detta
inlagg vill jag belysa riskerna med hég
hastighet hogt dar uppe. Jag skulle i
varje fall inte nala fast redline speed pa
vag ner

Rotaxmotorerikriget!

Stulna Rotaxmotorer i iranska robotar
Det &r i varje fall vad Rotax sjélva tror,
d& de inte har exporterat ndgra motorer
till Iran sd har de ingen annan férkla-
ring till vad de ca 130 stulna motorerna
som stulits éver varlden tagit vigen.
Allt uppdagades d& en Iransk Mohajer-6
skots ner och biargades i Svarta havet i
Ukraina kriget.

Det verkar inte vara en kopia for da
borde man inte hitta Rotax originalskyl-
tar p& den.

Av Michael Térnberg

FLYGSAKERHET
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Lite statistik” from over there”

Text: Michael Térnberg Stf Flygchef

Tittade pé lite haveristatistik frdn USA
och har saxat och klippt ur Air facts
journal dar man finner en hel del
intressant.

Att undvika haveri &r ndgot som vi alla i
branschen jobbar med och dyrképta
erfarenheter utmynnar i nya regler,
bestdmmelser, utbildning och materiel.
Dédsfall r oerhért tragiskt men dven
om man klarar sig s f&r vi oftast stora
dyra skador néar olyckan ar framme.
Forsakringskostnader méste vi alla
kollektivt betala.

Statistiskt kan man dela upp haverierna
enligt féljande, och vi pratar d& om
allmanflyg:
-Pilotrelaterat 66%
-Mekaniska fel 18% har star motorn for
60% . Motorn utgér alltsé 10% totalt av
alla haverier. S& ta val hand om
motorn och checka den fére start. Att
motorn stannar pga délig branslepla-
nering ingar inte héar.
-Okéant/6vrigt 16%

Acciden] Causs

Tittar man d& pa den huvudsakliga
orsaken till haveri hittar vi piloten.
Man kan dela in piloter i féljande
grupper och detta &r min personliga
mening:
-Férsiktiga piloter (dessa kommer i
regel aldrig ivag) F& haverier da de ar
ganska fa.
-Medelpiloten. Har finns ett brett
spektrum av piloter med olika
utbildningar, flygerfarenheter, &lder
m.m. Gemensamt &r att de anvander
gott omddéme och ett visst métt av
god sjélvdisciplin. Haverier férekom-
mer men alla hér lar sig frdn dem och
sprider kunskap vidare.
-Olycksfaglar. Ett snéllare ord fér
klantskalle, begreppet ar fastslaget i
1953 ars trafiksidkerhetsutredning dar
man konstaterar att ett litet antal star
fér en stor del av olyckorna. Detta
begrepp anvénds fortfarande vid
kérkortsutbildningar. Sjalvgodhet och
inte se risker 4r utméarkande drag och
en del verkar inte anvénda hjarnan pa
ett effektivt satt s8 som ett giltigt

medical borde innebéra. Dessa ar

ganska opaverkade av goda r&d och
dyrképta erfarenheter av andra eller
som dom t.o.m. sjilva har skaffat sig.

-The Darwin award, i den héar katego-
rin omkommer olycksfédgeln och kan
ddrmed inte féra de daliga generna
vidare

Har ingen uppfattning om olycksférdel-
ningen hir men om man delar in dem i
certifikatniva ser det ut sa har.

PPL 47%

CPL 24%

ATP 15%

55% av olyckorna hade en IFR pilot
ombord.

Pilot-related Accidant Typa
P—

My
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Av de pilotrelaterade olyckorna hittar vi
fsljande férdelning.
Landningsolyckorna utgér nastan
hélften och hér hittar vi typ hard
landning, groundloop och avkérning.
Trista dyra saker men inte s& dédliga
,99% av dem gar man ifrdn men de
forstér flygplan, férstér sjalvisrtroende
och dkar véra férsdkringspremier.
Hoppas flyglarare och instruktérer laser
detta d& det 4r i mangt och mycket
relaterat till flygskicklighet och den
maste tranas. Slapp inte ut piloter som
gor ett halvdant jobb utan fortsatt att
kéra med dem tills de kan i varje fall
landa med hyfsad precision.

Kollar vi ddremot pa start och stigning
s& utgér dessa ca 16% men ar 20 gnger
dédligare och omfattar ofta ndgon form

av tappad kontroll éver flygplanet, ofta
pga stall. Har spelar nog allt in pilottek-
nik, takeoffbriefing, faltstorlek, vikt,
prestanda med betoning pé prestanda.
Nedflygning och trafikvarv ca 9% och i
dkande trend och har ar kollisioner den
vanligast orsaken. Kan det vara s att
man har slutat titta ut i sina fina
maskiner med moving map, autopilot m
m.

Brénsleplanering 8,3% . Det har ar
intressant, hiar férséker man flyga
langre &n vad flygplanet har bréansle till,
dver halften av fallen utgérs av dessa.
Dock har den har andelen minskat och
det &r nog pga battre hjalpmedel s&som
fardplaneringsprogram, gps, ipad apps
mm. De resterande fallen &r inte
mycket bittre, hir har motorn stannat
av brénslebrist men det har funnits
bransle kvar ombord, man har helt
enkelt misslyckats med att & fram den
héar dyrbara vitskan till motorn.

Att motorn stannar pga. kontaminering
ar valdigt ovanligt.

Flygmanovrering 3,4% man kan undra
vad det &r men nér man ser statistik s&
hittar man flygning in i ledningar och
kollision med marken. Ofta &r en
sporrhjulsmaskin inblandad. Kan det
handla om aerobatics eller buschflying?
Vider 3,4%. Inte s& stor andel som man
kan tro men den har har gétt ned 41% de
senaste 5 aren. Troligtvis s& har tekni-
ken &ven hér spelat in med olika vader
appar och méjlighet att f6lja vader under
flygning.

Sammanfattning:

Den vanligaste orsaken till en olycka &r
att tappa kontrollen éver flygplanet vid
landning.

Den dédligaste orsaken ar stall efter
start, precis darefter kommer VFR
flygning ini IMC.

Nedan en bild pa branslekran som bor

studeras lite innan man ger sig ivig
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FORENINGSVERKSAMHETEN

Rapport fran kompositkursiEslov

Ay ;

Blackwings VD och grundare Niklas
Anderberg upplat sina lokaler i Eslov
till &rets kompositkurs. Med dagens
miljékrav ar det mycket som méste vara
ratt. Stort TACK.

Dagen bérjade med rundvandring med
Blackwings produktionsansvarige
Patrik Rubenson dér han informerade
om vad som férsiggick i alla rummen.
Aven var omkladningsrum, duschar,
nédutgéngar, skyddsutrustning mm
fanns.

Férsta férmiddagen var det teori om
viktiga saker att tdnka p& samt demo
och tips frdn mig. Efter lunch var det
praktiskt arbete. Enligt tidigare dénske-
mal frdn EAA sd var det i huvudsak
reparationsarbete pé olika typer av ytor
som det 6vades pa. Lagning pa en-
kelskal behover lamineras pa bada sidor
med hirdning emellan fér att inte
flakning skall uppstd vid vibrationer sa
det var dessa som var prio ett férsta
dagen.

Andra dagen bérjade med att delta-
garna fick stélla frdgor pa oklarheter,
tankar mm. Dérefter fortsatte det
praktiska arbetet. Deltagarna var
mycket disciplinerade s& 99% av allt

8 EAA-NYTT #4/2022

?'h

prat rérde sej om dagens uppgifter
vilket gladde mej. Flera hann &ven med
extrauppgiften som jag hade i bered-
skap.

Kursen avslutades med »kursutvérde-
ring« som ifylls anonymt. Det framkom
flera 5nskemal som jag skall férscka
uppfylla om min tid och ork racker till.
Bl.a. 8nskades en fortsittningskurs i hur
man vakuum injicerar pé olika vis. De
som gérna vill g& en sddan kurs fér
sjalvkostnadspris kan ldmna intressean-
malan till mig pa lennartpersson28@
gmail.com Ar det tillrackligt manga
som vill ga en sddan kurs sa diskuterar
jag det med EAA-s kursansvarige. En
lamplig tid f6r mig &r i sa fall p& varen.
Aven detaljerade, skriftliga arbetsin-
struktioner p& 6vningsobjekten énska-
des samt omarbetning av férstudiebo-
ken skriven av Lars Viebke och som i
nuvarande upplaga handlar mycket om
ba&tmaterial. Jag far se vad jag kan
ordna.

Hilsningar fran ledaren for
kompositkursen,
Lennart Persson.

Enny app att
prova

Shahram Torgersson har utvecklat en
kostnadsfri webbaserad APP som éar ett
hjalpmedel for piloter.

Tanken frdn bérjan var att kunna i fér-
vag (nir man nérmar sig ett flygfalt),
gora en uppskattning ratt bana fér land-
ning men sedan har det vuxit till sig.

Som indata ska man ange en banrikt-
ning och sedan vindriktning och vind-
hastighet alt en narliggande flygplats
namn (ICAO eller IATA) fér att pro-
grammet ska kunna hdmta vinddata
darifrén.

I ICAO-faltet f&r man automatisk
forslag pd de nadrmaste flygplatserna i
stigande avstdndordning till flygplanet
om man delar sin plats fér programmet
(man f&r frdgan nér man gér in i sajten
forsta gdngen).

Vidare f6r man METAR/TAF (en utfér-
lig TAF) om man har valt en nérlig-
gande flygplats samt lite generell infor-
mation om flygplatsen.

Man kan sedan via en lank (Download
Airport Plates...), ladda hem samtliga
dokument som existerar fér flygplatsen
ifraga.

Och till sist, ser man en vaderkarta frdn
Windy.com pé sin nuvarande position
(férutsattningen ar som ovan, att man
tilldter programmet att »se« sin posi-
tion).

Appen nés via ldnken:
https://touchngo.aero

Det ar bara roligt om andra piloter
tycker att appen ar anvandbar och vill

anvinda den.

Shahram Torgersson

Har projektet stallat?

Nagon vill 6verta det, f& det i

luften!

Satt in en annons i EAAnytt s&

nér du alla hembyggare och

rﬂenoverare av X-klass plus manga
er!

Du annonserar gratis som EAA-
medlem!

Skicka in din annons till
eaa-nytt@eaa.se

FORENINGSVERKSAMHETEN

Kallelse till arsmote 2023 i EAA Sverige

Tid: 2023-03-08 klockan 19.00

Plats: EAA kanslibyggnad, f d Barkarby flygfilt, det g&r dven att deltaga via internet, se var hemsida.
Férslag till dagordning:

Motet ppnas

Val av ordférande och sekreterare {6r métet

Val av justeringsman som jimte moétesordféranden justerar &rsmotets protokoll
Val av rostrdknare

Godkénnande av fullmakter och faststillande av réstlangd

Frdga om kallelse till &rsmétet skett i behérig tid och ordning
Styrelsens verksamhetsberattelse

Verksamhetsledarens redogérelse fér den tekniska verksamheten
Resultat och balansrakning

Revisionsberéttelse

Fréga om ansvarsirihet fér styrelsen

12. Val av styrelseledaméter och styrelsesuppleanter

13. Val av revisor och revisorssuppleant

14. Tillsattande av valberedning

15. Presentation av budget fér 2023 och faststillande av drsavgift fér 2024
16. Foéredragning av inkomna motioner och styrelsens propositioner

17. Eventuella férslag till stadgedndringar

18. Ovriga fragor (ej for beslut)

19. Moétet avslutas

50 O oo hw N

,_.
= 0o

Motioner skall vara inkomna senast 30 dagar fére drsmétet for att tas upp pd métet.
Vibjuder pé fika/férfriskningar.

Vilkommen!

Enlang flygning!

Grénland och déarefter tvars 6ver norra
Kanada. Sedan bar det av séderut till
USA och rutten tog honom ocksaé till
Oshkosh lagom till deras flyin. P&
hemsidan https://www.aerofun.ch/
yll-on-tour...html kan ni hdmta hans
reseberattelse och f4 lite inspiration!

S&g ni besdkaren frdn Schweiz pa vart
flyin, en RV-6, HB-YLL. Agaren, Daniel
Christian, ndjer sig inte med lokala
utflykter i Europa. S& ndgra veckor efter
vart flyin gav han sig ivig p& en nésta
20.000nm lang flygningvasterut. Som
langst var han i véstra delen av Alaska
efter att ha korsat Atlanten vi Island och
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MFI9HB med UL Power inosen.

Av Christer Lundholm/EAA-byggare

Efter att ha haft byggsatsen i trddai8
ldnga &r fick jag erbjudande av DC3-
Ake att f& bygga i hans workshop i
Vallentuna. Det var startskottet till 5 &r
av intensivt byggande - av erfarenhet
och flygplan. En battre miljs fér
andamalet skulle nog vara svart att
hitta. Plats att bygga p4, verktyg som
krévs f6r flygplansbygge och inte minst
kunskaper samt erfarenhet i allt som
har med ihopséattning av platbitar och
system fér flygning pa en och samma
plats. Min kompis Tomas Krave var
dven han en trygg stétta med sina
erfarenheter. En bra byggmiljé.

Man har férstéelse fér att byggsatser kan
hamna i trada nar byggare tappar sugen.
Har fanns inte plats fér tappade sugar, i
alla fall inte l&nga stunder.

Min byggsats, som jag inhandlat av en
som just tappat sugen, var langt ifrdn
fullstdndig och saknade 50% delar till

en fardig maskin. Ingen motor eller
motorfundament, ingen propeller,

inga canopy huvar eller motorhuvar.
Byggsatsen hade ett ursprung i
Singapore, dir man tillverkade delar till
ett hundratal byggsatser. Historien sager
att dessa spreds ut 6ver varlden men
vissa delar gick till USA och vissa delar
till Europa, inga kompletta. Foretaget
som tillverkade blev inte gammalt. Detta
skedde pa 1970-80-talet.
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Foto: Claes Martinsson

2016 startade jag pa allvar byggandet
efter att ha varit pensionér i 5 ar frn
karridren i Skyways. Jag inhandlade en
paborjad kropp fran var EAA ordférande
Magnus, vilket i.0.f. inte var nédvéandigt,
for byggsatsen hade material fér den,
men férkortade initialen pa bygget. Den
inhandlade kroppen var ett resultat av
tappad sug av annan byggare. Den hade
legat ouppvarmt och dragit p& sig viss
korrosion, vilket dtgardades.

Till vingar fanns i byggsatsen

balkar i rdutférande vilka maste
modifieras enligt bygginstruktioner. Ja
bygginstruktioner..- De bestod endast
av tva stora parmar med ritningar och
en mindre med de olika delarna, fran
Flygkonsulterna, Malmé. De f5ljde med
byggsatsen. Till vingarna fanns spant
och fardigformade skalplétar. Till roder
och stabilsator fanns spant och skalplat
men ingen balk eller balansvikt. Till
fena fanns spant och skalplat. I 6vrigt
fanns en del delar, medan mycket
saknades. De saknande delarna fick

jag leta upp pd ménga stillen runt om
ivart land. Canopy huvar hittades i
Boras efter att ha vandrat mellan négra
dgare med tappade sugar. Huvarna var i
rdutférande och maste anpassas.

Motorproblemet méste 16sas. Jag
ville ha ndgot modernare &n vara

40-talsmotorer, som vanligtvis star till
buds. Jag blev avréddd fran ett s&dant
vagval men var envis och letade bland
utbuden. Jag sékte en luftkyld motor
utan propellervéxel och fastnade fér den
Belgiska UL Power. Besdkte fabriken
2018 och blev val métt av fabrikéren
och &ven imponerad av fabriken. Goda
referenser och néstan 1000 motorer
salda i varlden, mest i USA. Det blev en
UL Power 350i med en effekt pa 118 hk.
18 hk mer och 30 kg lattare &n O-200,
som ar MFI 9 original. Jag kunde valt
350iS med 12 fler histar men skulle da

inte kunna anvanda ldgoktanig bilsoppa.

Nu kér jag pé 95 oktan frdn macken.
P.g.a. den lagre vikten méste motorn
sitta langre fram f&r att hitta en
acceptabel tyngdpunkt, ddrav en mer
utdragen nos &n vad original MFI g har.
Med detta val av motor maste
motorfundament, motorhuvar

och propeller bli okonventionella.
Motorfundament fick jag hjéilp med av
UL Power. De ritade och konstruerade
ett motorfundament efter mina och
Tomas™ uppmatta matt. Motorhuvar
képte jag frdn USA efter rad fran UL
Power distributéren i USA. En Zenit
motorhuv i komposit blev det, som
jag modifierade. De gav &ven tips om
propeller, Whirlwind, ofta anvénd till
denna motor.

VAD AR EN UL Power MOTOR?
Serien med 17st UL Powers motorer
inkluderar 4- och 6 cylindriga modeller,
alla erbjudande fina varden fér styrka
kontra vikt. Motorn levereras som ett
komplett installationspaket - i praktiken
fardigt for flyg. Det betyder att de
kommer med en ECU (elektronisk
motor kontroll enhet), kabelhérva,
tandspolar (i.s.f. magneter), ett rostfritt
avgassystem, alternator (véxelstréms-
generator), en likstrémsomvandlare
inkl. spanningsregulator, elektrisk
branslepump, 2 branslefilter,
bransletrycksregulator, startmotor,
lufthlter, oljefilter, motorfastets
gummikuddar, luftkanaler fér kylning i
aluminium (anpassningsbara till valfri
motorhuv), olje/luft-separator samt
slangar och anslutningar.

Modern utrustning och enkelt underhall
Motorerna inkluderar 5 (fér 4-cyl.
motorer) eller 7 (fér 6-cyl. motorer)
vevaxelglidlager plus ett kraft-rull-lager

i propelleranden pé vevaxeln, positiv
trycksmérjning till ventilstyrningarna,
enkla ventillyftare (ej hydrauliska) samt
andra underhéllsvanliga detaljer.

UL Power motorerna ar direkt drivande,
vat-sump motorer, sdsom Lycomings och
Continentals,

men olikt konventionella motorer &r UL
Powers cylindrar inte i ett stycke med
topparna, utan de ar separat bultade

till cylindrarna. En annan férdel ar att
torquevarden fér vevhuset inte behéver
slappas vid topprenovering, vilket
bibehaller glidlagrens passform och
kondition. Kamaxeln ligger lagt och ar
darmed mindre korrosionskéanslig. Fukt
lagger sig garna hogt i kall motorn.

Bransle

Alla UL Power motorer dr multi-fuel
motorer. De ir designade fér att anvinda
Mogas, &ven Mogas med 15 % etanol,
s&val som 100LL blyad bensin.
”1”-modellerna anvinder Mogas RONg5
med anti-knack index (AKI) 91, medan

”iS”-modellerna kriaver Mogas RONg7

med minst AKI 93.

Tack vare tryckinsprutning in i cylinder/
férbranningskammare ar det majligt

att sikert anvianda Mogas i motorer
med kompressionen 9:1. Bransle/luft-
blandningen trycks in i ett mycket
trdngt utrymme, mindre 4n 1 mm,
mellan kolv och cylindertopp. Detta
orsakar turbulens medférande en mer
homogen bransle/luft-blandning vilket
resulterar i battre kontrollerad, snabbare
férbranning och minskad risk fér
knackning.

Bransleférbrukning

FADEC-systemet optimerar automatiskt
blandningsférhallandet och tdndningen
{6r den minsta

bransledtgdngen for effekten i varje
moment.

ECUn har en 3D map inprogrammerad
som tar hansyn till RPM, trottel position,
lufttemperatur,

oljetemperatur, atmosfartryck, luftfléde
(flera gdnger per sekund) och ger

order till injektorernas timing fér ratt
bransleblandning. FADEC finstdmmer
bransleflddet och kompenserar fér
barometervarde och luftens temperatur
1insuget.

Det faktum att varje cylinder har sin
egen injektor garanterar att branslet ar
lika till alla cylindrar. Det ger samma
kraftproduktion i alla eylindrar och en
jdmnare gang.

Min bransleférbrukning vid 60 %
kraftuttag (2500 rpm) ligger under 20 I/t.

Lag temperatur

Réda vardet for cylinder toppar, CHT, i
UL Power motorer &r férvnansvért 18gt
(180gr C). Det &r p.g.a. tre anledningar.
Forst, sd ar det antalet och storleken

pa topparnas kylflansar. Motorerna
levereras med anpassbara luftkylboxar
fér véanster och héger cylinderrad.
Dessutom ar topparna oljekylda med olja
under tryck. Detta oljefléde, inte bara
smorjer ventiler och ventilstyrningarna,
utan bidrar &ven till kylningen av
topparna. Olja fran vevstakslagrens
smérjning ar riktade upp i kolven, s att
den kyls den végen.

ECU ger latt start, varm som kall

Alla motorer har FADEC (Full Authority
Digital Engine Control) med multi-
point bransle-insprutning och dubbel
elektronisk tdndning.

ECU (Electronic Control Unit) far
information frdn fyra olika sensorer och
kontrollerar kontinuerligt blandning

och timing frdn start till stopp. Det
medfér att, i cockpit, finns ingen choke,
ingen primer, ingen férvirmning, inget
blandningsreglage, bara en trottel.

P& képet f&r man som bonus latta starter,
bade kalla och varma.
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Enkel motorkontroll - reducerar
pilotarbete och gér flygningen mer
njutbar.

FADEC reducerar pilotens
motorinstallningar till att endast stilla in
dnskad effekt med ett enda reglage.
Piloten kan glémma motorinstallningar
i 6vrigt och fokusera pa flygningen.
Den precisa och omedelbara responsen
frdn FADEC resulterar i battre trottel
respons, stabilare varvtal och lagre
bransleférbrukning.
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Kraftfull startmotor
1.2kW startmotor gor starten enkel.
Ingen fjaderkoppling som krénglar.

Alternator/Batteri

Om alternatorn eller regulator ger

upp att ladda s& fungerar motorn pa
batterispanning i minst 45 minuter
(batteri 12V/18ah). Detta férutsitter ett
fulladdat batteri vid tillfallet och annan
utrustning avstangd. Fér extra sdkerhet
har jag 2 batterier.

Latt och renare installation.
Da ECU ar
s T fabriksprogrammerad, ar

s i1\sta]lationen nira pa “plug

and play”. Glém problem som
~ instéllning av férgasare 6r att
f& ratt tomgéngsvarv och ren
| géng eller synkronisering av

. férgasare, om man har flera.

. Da UL Power motorer har ett
reglage, namligen gasreglaget,
s& slipper man flera kabel-
och wire-dragningar, liksom
varmebox 61 {érvirmning.
Vissa andra motortillverkares
dragning av vétskekylsystem
kan &ven uteslutas. Det sparar
vikt och komplexitet under

huven.

Elektronisk varvtalsbegrénsare

ECU har en inbyggd funktion fér att
férhindra évervarv, vilket skulle kunna
allvarligt skada motorn.

ECU kontrollerar &ven branslepumpen.
Vid motorstopp stdngs pumpen av
automatiskt. Bra i handelse av haveri.

Montage alternativ

Varje ULPower motor levereras med

en slat montageplatta med fyra
montagepunkter pd motorns baksida.
Det finns &ven en option fér tva fasten

i motorns framkant, vilket méjliggér
montage i vagga. Motorerna levereras
med propellféste standard 55 mm, men
da propellerfastet kan avmonteras utan
split av motorn, kan 3 olika optioner pa
fasten anvéndas, 35 mm, 90 mm och 110
mm. Exempel pd propellerleverantérer
ar Sensenish, Whirlwind, Catto, Prince,
MT, GT, Airmaster......

Tack vare det kraftiga rull-lagret vid
propellerfistet kan alla ULPower
motorer anvandas i dragande eller
skjutande konfigurationer. Allt som
krévs fér att &ndra konfiguration &r att
vanda luftinslépp, avgassystem och ram
boxarna 6ver cylindrarna 180 grader.
ULPower erbjuder aven kylningslésning
och flakt 61 helikopterapplikationer.

Support

UL Power har under min byggtid varit
mycket vélvilliga att stélla upp med
support och goda rdd. En frdga pa mejl
ar besvarad dagen efter och reservdelar
kommer med vandande post. De har bra
information via websidor om de infér
andringar och nyheter.

Slutligen

I dag har min motor 90 timmar flygtid
och erfarenheterna &r enbart goda.
Den beter sig som férvantat och

har inte féranlett ndgon anledning

att &ngra valet. Bransleférbrukning
ligger under 20 1/t vid 2500 varv och
d& flyger min maskin gokt indikerat.
Maskinen upplevs tyst utifrdn, delvis
tack vare en trebladig propeller {érst8s.
Handhavandet &r simpelt, enbart trottel
hantering.

Det blev mycket fakta om motorn men
artikeln riktas ju till likstamda lasare,
som kan ténkas vilja ha en modernare
motor utan att ga till elektrisk drivning.
Elmotor far vi skriva om nésta gang,
for det hor till framtiden. Bilbensin lar
finnas lange &n.

Fotografens namn &r Claes Martinsson
som &ven ar fotograf till

den fylliga artikeln om min maskin i
Flygrevyn, nr5/2022.

Chrille

ULPower motorer

4-cylinder engines

— Model || Power |Displacement] Y ° 1Y |—Ninimum octane | Notes
weight

UL260i ( 2592 cc 172.9 kg (161 1b) 9SRON 87MON (91AKI)
~ UL260iS | 2592 cc 1729 kg (161 1b) 98RON 90MON KI
2592 o 72.9kg (161 Tb) 9SRON 90MON (94AKT) DUl for French UL

regulations
UL260iSA 2592 cc 1 75.4 kg (166 1b) 98RON 90MON (94AKI) Aerobatic \

- UL260iSK | 2592 cc 1729 kg (161 1b) 98RON 90MON (94AKI) Unknown at this time
3503 cc 178.4 kg (173 Ib) 95RON 87MON KI

UL350iS 3503 cc 178.4 kg (173 1b) 98RON 90MON (94 AKI)

- UL350iSA | 3503 cc 178.9 kg (174 1b) |98RON 90MON (94AKI) Aerobatic \
UL350iHPS 3503 cc 182.4 kg (182 1b) \“(98RON 90MON (94AKI) Helicopter \
6-cylinder engines

~ Model | Power  Displacement Read}.' to fly - Minimum octane Notes
weight
140 hp
~ UL390i \@04 KW) 3888 cc 1100 kg (220 1b) 95RON 87MON KI
- UL390iS | ,116 10 9h1?W) 3888 cc 1100 kg (220 Ib) |I98RON 90MON (94AKI)
Lt
160 hp 103.8 kg
- UL390iSA \@19 KW) 3888 cc \ (229 1b) 98RON 90MON (94AKI) Aerobatic
180 hp
~ UL520i \!134 KW) 5254 cc 1108 kg (238 1b) 95RON 87MON KI
- UL520iS %{)4(1)9h1?W) 5254 cc 1108 kg (238 Ib) |I98RON 90MON (94AKI)
- UL520T | ,12 6O4hka) 5254 cc 1122 kg (269 Ib) I98RON 90MON (94AKI) Turbocharged \
'UL520iSRR glo 4?9hl£)W) 5254 cc [108 kg (238 Ib) 98RON 90MON (94AKI) Reverse Rotation \
- UL520iSA %{)4(1)9h1?W) 5254 cc 1108 kg (238 Ib) |I98RON 90MON (94AKI) Aerobatic \
I\ |
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OBS! Endast for motornordar!
Bengt Bergstrom har list:

The Secret Horsepower Race avCalum EDouglas
A _f*m b substans som ;

Denna bok ar en tegelsten pé 2 kg och
458 sidor i stort format. Férfattaren
Calum Douglas har en karriar inom
racing och formel 1 motorkonstruktion.
Passionen fér kolvflygmotorer har dock
lett honom till att skriva denna bok.
Boken beskriver utvecklingen av
flygmotorer och tar sin bérjan runt 1930
med Schneider trophy och féljer utveck-
lingen i England, Tyskland och USA
parallellt fram t o m krigsslutet 1945.
Calum har gjort djupdykningar i arkiv
fran alla sidor och presenterar mangder
med korrespondens och transkribe-
ringar frén otaliga tekniska méten.
Lasaren far en unik inblick i framgéngar
och misslyckanden frén alla sidor. Bland
annat far vi veta att Tyskland hade
fantastiska motorkonstruktioner men
att man hela tiden var begransad av
bristen pa kritiska metaller sdsom
Nickel och Kobolt samt &ven hégokta-
nig bensin vilket himmade de tyska
piloterna dd man aldrig kunde utnyttja
motorernas fulla potential. Tyska
motorer anvande tidigt lustgas fér att
kunna f& ut effekt pa hojd, de allierade
visste att ndgon form av extra insprut-
ning anvidndes men det tog férvdnans-
véart 1dng tid innan man kom pa vilken
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anvandes énda till
1944.
P& den allierade
sidan hdmmades
under lang tid

Bl | Spitfire av att dess
WESTERN FRONT férgasare inte
FIGHTER ENGINE klarade negativa
DEVELOPMENT G och de ameri-

~ kanska planen

med turbo hade
vildigt komplexa
system som hela
tiden méste styras
manuellt av
piloten som tog
fokus frén striden.
Méanga av grund-
koncepten tog sin
form redan under
bérjan av 30-talet
och en stor del av
# vidare utveck-
lingen kretsade
kring éverladd-
ning. Férst med
enstegs kompres-
sorer senare med
tva steg och flera
utvaxlingar fér att
kunna f& ut
prestanda &ven pé
héjd. Med ékande laddningstryck
stalldes dven krav p& hégoktanig
bensin som Tyskland hade kronisk brist
pa.
Vi fér dven en intressant inblick i
utvecklingen av slidventilmotorer
sdsom Napier Sabre och Bristol Centau-
rus som hela tiden brottades med stora
tekniska problem som dock léstes
ungefér samtidigt som kriget tog slut.
Och inte att férglémma Rolls Royce
Crecy, motorn som aldrig blev klar, 26
liter V12 2-takt! 3000 hk.
Nar jag idag, efter att ha ldst denna bok,
trycker pé startknappen i min bil s
forstar jag vilket stort arbete som ligger
bakom att motorn bara fungerar utan
att ramlagren skér eller att avgasventi-
lerna brinner upp och ungeféar 1000
andra saker. Mycket ldsvard... fér en
motornérd.

Bilder fran boken:
Tysk bild fr&n 1944 p& en Sabre-motor.

Bilder frdn Hawker fabriken och en
Napier motor.

BMW 801 "Kommandogerét", Engine
Management Unit.

VETERANFLYG

Kulturarvslagstiftningen fér historiska
transportmedel ar ett bedrévligt kapitel.
Ett gammalt fartyg ar tydligen inte vart
att bevara f6rrdn det hamnat pa
havsbotten som ett vrak. I évrigt har
inte det transporthistoriska arvet ndgot
skyddsvéarde alls enligt
kulturarvslagstiftningen idag. Detta
géller bdde det kulturarv som stannat
och blivit museiféremél och inte minst
det rérliga transporthistoriska
kulturarvet, dar EAA S
veteranflygverksamhet ar en omistlig
del.

Statens obefintliga kénsla fér det
transporthistoriska arvet visar sig inte
minst i uppsédgningen av Arlanda-sam-
lingarna som ska vara borta fran
Arlanda inom ett &r. Det ar Statens
Maritima och Transporthistoriska
Myndigheter (SMTM) som ansvarar {ér
samlingarna sedan 2018 och ndgot svar
pé vad som nu kommer att hdnda gavs
inte vid mé&tet med ThN i oktober. Det
ar visserligen inte primart ett problem
for EAA S men &nda&!

Sedan Transporthistoriskt Natverk
(ThN) bérjade verksamheten fér ett
tiotal r sedan (i bérjan som namnlést
samarbetsorgan) har vi sett 8 kulturmi-
nistrar komma och g&. Efter att de 10
organisationerna (numera 11) organise-
rat sig i ThN s har vi uppvaktat 4
ministrar - med varierande respons -
men med samma obefintliga resultat.
Och nu ar femte uppvaktningen pé
gdng. Vi far se om vi far stérre férstdelse
denna gang. Trdgen vinner sags det ju
och de olika verksamheterna inom ThN
har dock sett positiva resultat i varie-
rande grad under ThNs livstid.
Gladjande ar dock att vi har goda
relationer och regelbundna méten med

de

avKjell Franzén

tvd myndigheterna pa omradet - Riksan-
tikvarieimbetet (Ra&) och Statens
Maritima och Transporthistoriska
Myndigheter (SMTM) - senast nu i
oktober. Dessa myndigheter ar defini-
tivt pa var sida men som hierarkin ar
inom staten s& ska de lyda regering och
riksdag och inte agera utanfér de ramar
som givets dem.

ThN bestar som sagt av 11 medlemmar.
Nagra har en stor publik verksamhet
med inkomster eller &tminstone driftbi-
drag fran intresserad allméanhet. Det
galler framst museijirnvigssidan,
adngbé&tarna och segelfartygen. Resten
far till stérsta delen lita till ideella
krafter, d.v.s. &garna. S& ar det ju till
stérsta delen ocksa inom vart omrade.
Det finns dock vissa méjligheter inom
ramen fér den EU-lagstiftning som nu
dven vi med Annex I-luftfartyg lyder
under att fa tillskott i kassan. Férutom
regel om delade kostnader, som i stort
ar likvardig med vara gamla regler s&
ger den operativa féreskriften (EU)
965/2012 méjligheter till - faktiskt - er-
sattning utan tak. Majligheten kallas
introduktionsflygning och definieras
som ”all verksamhet som utférs mot
ersattning eller annan form av gottgé-
relse, som bestdr av en flygtur med kort
varaktighet i syfte att dra till sig nya
elever eller nya medlemmar, som utférs
antingen av en sddan utbildningsorga-
nisation som avses i artikel 10a i
kommissionens férordning (EU) nr
1178/2011 eller av en organisation som
skapats med malsittningen att frimja
flygsport eller fritidsflyg”.

Vihar ju inom vart omrade nagra
organisationer/féreningar som redan
idag fyller kravet och det finns méjlig-
het fér enskilda veteranflygégare att g

samman i lokala féreningar eller ansluta
sig till en befintlig férening.

Men det vore inte likt flygsidan om det
inte fanns villkor ocksd. Organisation
ska ha som syfte att framja flygsport
eller fritidsflyg och luftfartyget ska dgas
av organisationen eller hyras in utan
besattning, flygningen ska inte genere-
rar vinster som delas ut utanfér organi-
sationen och flygningar dar andra &n
organisationens medlemmar deltar ska
endast utgoéra en marginell del av
organisationens verksamhet.

Det finns négra villkor till. Flygningen
ska bérja och sluta vid samma flygplats,
vara under VFR under dager och
dvervakas av utsedd person som
ansvarar for flygningarnas sékerhet.
Transportstyrelsen har méjlighet att
komma med tilliggskrav s& det galler
att vi hanterar méjligheten med viss
forsiktighet.

K-mirkningen

Det blir fler och fler veteranflygplan
som f&r utméarkelsen "Luftfartyg av
kulturhistoriskt viarde” (K-mérkning).
Men det &r inte p& 1dnga vignar s&
manga som Transportstyrelsen riknade
med. Alltsd, om Du har ett flygplan som
faller inom villkoren i féreskriften TFSF
2021/44 s& tveka inte att séka. Du har
inget att férlora och binder inte upp Dig
Det gar nir som helst att frdngd "K-
markningen” och bérja betala avgif-
terna igen. Ingen kraver aterbetalning. I
ett kommande nummer av EAA-nytt sa
ska vi g8 igenom laget fér "K-mark-
ningen” och ge lite statistik.

Biicker Bestmann, SE-BMN.
Foto: Lennart Oborn



Aktuellabyggprojekt hos
Goteborgs Veteranflygsallskap

Ulf Delbro rapporterar

strax sdder om Skene. Foto: Ulf Delbro

Géteborgs Veteranflygsallskap, GVFS,
bildades 1980 med huvudsyftet att
“omhénderta historiskt intressanta
flygplan, fraimst veteranflygplan, halla
dessa i flygdugligt skick och hélla dem
tillgangliga fér flygning fér féreningens
medlemmar”.

Féreningens férsta flygplan blev en
dansk KZ III, som anskaffades i mitten
av 1980. Flygplanet kravde ingen
omfattande renovering, det var i
allméant gott skick vid anskaffningen,
nydukning hade t.ex. gjorts ”pé senare
ar”. KZ:an ar fortfarande i GVFS &go,
men ar f6r narvarande under renove-
ring vilket framgéar senare i artikeln.
Flygplan nummer tva blev en GV 38,
som anskaffades med bistdnd av
Gétaverken. Detta flygplan kréavde en
omfattande renovering, vilket inleddes i
september 1984. Det visade sig, att det
rddde osdkerhet betréffande saval
dganderétten till flygplanet som vilken
registrering det hade haft, varfér GVFS
pa véren 1991 beslutade att avbryta
renoveringen och tills vidare férréds-
stalla flygplanet.

I stallet kdoptes i maj 1991 en annan GV
38, SE-AHG. Denna maskin hade 1963
fatt originalmotorn, en 90 hk Le Blond
stjdrnmotor utbytt mot en 85 hk 4-cylin-
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En unik blld pa tva GV 38i ﬂygande sklck SE- AHC och SE AHG tagen den 10 augusti 2022 Vld en tur till ﬂygstraket i Oresten

drig Continental boxermotor. Flygpla-
net var i ett hyggligt gott skick nar det
képtes, men det var réd- och vitmalat,
och s& ville GVFS inte ha det. Man
inledde tidigt en rullande renovering av
maskinen, och 1995 hade allt gétts
igenom. Hela flygplanet hade da dukats
om och malats utvandigt i mérkbla farg
och invandigt i en ljusbla farg, som det
hade i originalutférandet nar det
levererades frdn Gétaverken i april
1939. Aven SE-AHG ir fortfarande i
GVFS &go och luftvardigt.

Flygplan nummer tre, anskaffad 1998,
blev en Piper Cub, J3C-65 frén 1943
med registreringen SE-BEL, ”Bella”
aven kallad. N&gra omfattande renove-
ringsinsatser har &nnu ej behévts, men
allmant underhé&ll har Iépande givetvis
gjorts.

En flyghistorisk bedrift!

Det mest omfattande projekt som de
10-15 eldsjalarna i byggruppen i GVFS
genomfért ar totalrenoveringen till
flygande skick av Gétaverkens férst
tillverkade GV 38, SE-AHC, registrerad
i oktober 1938. Arbetet pédbdrjades runt
ar 1998, men det drdjde dnda till den 28
juli 2022 innan det var dags fér premiér-
tur med Filip Gerhardt som pilot. Att ha

aterstillt Gotaverkens forst tillverkade
GV 38till flygande skick, den enda i
véarlden med originalmotorn, en femcy-
lindrig, 9o hk Le Blond stjarnmotor, ar
inget annat én en lysande, flyghistorisk
bedrift! Detta beskrevs i EAA nytt #3
2022.

Aktuella renoverings- och byggpro-
jekt

Det handlar f6r ndrvarande om tre, olika
projekt: Renovering av en Ercoupe, som
ags av Bjoérn Svedfelt, Svedinos Bil &
Flygmuseum, renovering av Sallskapets
KZ 11l samt bygge av en Pietenpol Air
Camper frédn 1928

I Veteranflygséllskapets medlemstid-
ning Aviatéren finns en stdende spalt:
“Rapport frdn byggruppen”. Den bygger
vanligtvis p& en intervju med stdttepe-
laren i byggénget, Frans Landerberg.
Har f&r EAA nytts lasare ta del av den
rapport, som aterfinns i Aviatérens
héstnummer i oktober 2022:

- Det &r givetvis férst och framst den
forsta flygningen med SE-AHC som
dgde rum den 22 julii &r efter 24 &rs
renoveringsarbete hos GVFS, som &r
det viktigaste och mest glidjande som
hént hittills i &r pa byggfronten, sager

Frans Landerberg &r stéttepelaren i
GVFS byggrupp. Foto: Ulf Delbro

Frans Landerberg nar Aviatéren fick en
trevlig pratstund med honom i slutet av
september. Men, det gar &ven framét
med de &vriga projekten, fortsitter
Frans. Trots pandemin och sommarle-
dighet har vi lyckats med en hel del, s&
det har g&tt mycket bra, podngterar han.

- Nar det géller projekt Ercoupe har vi
byggt ett helt nytt elsystem med
sakringar, som inte fanns tidigare.
Elsystemet ar kontrollerat och allt
inklusive alla lanternor ar ok, férklarar
Frans.

Foto: Dag Skride

Var kontrollant, Jens Berglund har
godként vart arbete med Ercoupen sé
har langt, och han ar néjd och positiv, s&
vi far arbeta vidare. Det 4r nu klart att

Bengt Johannesson jobbar med kablagebytet i Ercoupe.

Bengt Olofsson (t.v.) och Bengt Johannesson kollar ventillyftarna i Ercoupe-motorn.
Foto Dag Skride

kla maskinen invandigt och vi monterar

s nu frontrutan, som

ett exempel pé vad

vijobbar med.

-En annan sak

med Ercoupen som

vi konstaterade var

att det var glapp i

: de befintliga

‘;‘ 4 vingbultarna. Vi

h N har darfér bestallt

fyranya frén ett

| féretag i USA. Nar

det géller motorn

har den varit

konserverad under
l&ng tid, s& vi skall nu
kontrollera, att de hydrau-

liska ventillyftarna inte “kleggat” igen

av konserveringsoljan. Nar detta ar

gjort skall motorn provkéras, och det

blir ett V1kt1gt steg framét mot att

Hans Slieker (t.v.) putsar pa Ercoupen medan Frans Landerbéfg-;,

— Ercoupen skall
bli i flygbart
skick, sager
 Frans.

- Jag vill passa
pé att ndmna, att
¥ vi numera jobbar
i sarskilda
grupper med de
olika projekten,
fortsatter Frans
- | Landerberg. I
Ercoupe-projek-
tet &r Bengt

" Johannesson,

Dag Skride och

Bengt Johannesson och Arne Bergqvist diskuterar en atgard pa

flygplanet.
Foto: Dag Skride

jag sjalv engagerade som ansvariga plus
delvis Arne Bergqvist betraffande
motorn.

- Om vi da tittar pd KZ:an, eller

"AMA:n”, som den kallas efter registre-
ringen SE-AMA, s& bestar projektgrup-
pen av Jonas Carden, Tomas Odhall
och Thomas Olsson. Det har projektet
har gatt pa ”sparldga” under ganska

Thomas Olssonjobbar med KZ :an.
Foto: Dag Skride

l&ng tid, férklarar Frans, men nu har det
tagit fart igen. Alla wirar t.ex. ar god-
kénda. Réren i bakkroppen ar kontrol-
lerade och mélade med rostskyddsfarg.
Formstagen i botten ar nya, de gamla
var skeva och maéste bli utbytta. Fér att
komma &t dessa var det nédvéndigt att
botten sprattades upp, s& den méste
dukas om, men fér 6vrigt 4r duken pé
flygplanet helt ok. Motorn finns hos en
verkstad i Skdne dir den skall gés
igenom och géras klar att kéras. Det ar,
som sagt god fart pd KZ-jobbet, och vi
rédknar med att flygplanet i évrigt skall
vara klart ndr motorn kommer. Det skall
bli valdigt trevligt att fa den i luften
igen. Vi hoppas och tror att det blir
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"AMA:n” pd utflykt. Foto: Daniel Karlsson

under 2023, sdger Frans med stor
optimism.

- Nar det géller Pietenpol-projektet, ar
det verkligen full fart framat! Projekt-

gruppen bestar av Birger Jerlehag,
Magnus Kroon och Roland Mansson
som ar engagerade i sjalva flygplanet,
medan Arne Bergqvist och ”Emil”
Wiberg ansvarar f6r motorn. Alla delar
av flygplankroppen har nu byggts och
monterats sd att man ser profilen, det ar
ett stort steg framét. Dessutom produce-
ras tva spryglar till vingarna varje
tisdag (som &r den dag i veckan som
byggruppen traffas och arbetar). Totalt

#

e

skall 28 spryglar
tillverkas, och
hittills har vi
producerat 18
stycken.
- I Stockholm
finns Per Widing,
som byggt en
Pietenpol Air
Camper, som fatt
namnet "Kajsa”.
Per ar kolossalt
generds med att
dela erfarenheter
av sitt Pietenpol-
projekt med oss,
-

- Arne Bergqvist och ”Emil” Wiberg micklar med Ford A-motorn.

Hans Slieker och Tomas Odhé&ll évervakar. Foto: Dag Skride

-

och det ar vi valdigt tack-

B samma for, siger Frans.

- Nyligen skdnkte Per Widing
en jigg fér vingbalkstillverk-
ning till oss, och det ar
mycket vardefullt. Men
sedan kommer vi att
dverlata jiggen till nasta
byggare av en Pietenpol, s
den skall s& sm&ningom
komma till nytta &ven fér
négon annan.
- Motorn till Pietenpol-ma-
skinen ar en sarskild

Magnus Kroon, Frans Landerberg och Birger Jerlehag historia, forklarar Frans

studerar ritningen fér Pietenpol. Foto: Dag Skride
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Landerberg. Som vi berat-
tade om i férra numret av

Aviatéren har vi en Ford A-motor om 40
hk, men den har s.k. stanksmérjning,
som inte dr gynnsamt fér en flygplan-
motor. Vi séker en motor av typ Ford B
om 50 hk med trycksmérjning, men
dom véxer inte pa trd 'n, sd det dterstar
att l6sa detta.

- Det som ar speciellt med Pietenpol-
projektet dr, att byggruppen for férsta
gadngen bygger ett flygplan helt fr&n
grunden och i trd dessutom, det ar
kolossalt trevligt och stimulerande
framhaller Frans Landerberg som
avslutning p& denna "Rapport frdn

byggruppen”.

Text: Ulf Delbro

KZ:an med motorn demonterad fér renovering. Foto: Dag Skride

Birger Jerlehag och Magnus Kroon vid kroppsjiggen fér Pietenpol. Foto:
Dag Skride

Birger jobbar med sammanbyggnad av kroppshalvorna till Pietenpol. I
bakgrunden star det unika flygplanet BHT-1 Beauty konstruerad av Erik
Bratt, Drakens chefskonstruktér. Flygplanet 4gs av Svensk Flyghisto-
risk Férening och &r deponerat till Aeroseum. Foto: Dag Skride

Birger och Magnus vid sprygeljiggen Pietenpol.

Foto: Dag Skride

Ett paket fardiga spryglar till Pietenpol. Foto: Dag Skride
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HANGAREN — SALJES/UTHYRES/KOPES Annonsering dr gratis f6r medlemmar. Skicka annons till eaa-nytt@eaa.se

Informationomradannonseringi EAA-nytt

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

Underlag fér annonsen skickas till eaa-nytt@eaa.se. Annonsen blir en spalt bred och maximalt en halv spalt 1dng. Om du vill att
annonsen skall upprepas méaste du meddela det infér varje nummer du vill ha annonsen i. Om annonsen méste &ndras p& grund
av ovanstdende méste du skicka in nytt underlag. Om du tycker att du inte far 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.

Sokes: deléigare

SE-CPL &r en Navion A (f.d. L 17B som flugit i grekiska flygvapnet fram till 1960)
byggd 28 januari 1949. Den har stallbar propeller och hydrauliskt manévrerat
landst&ll och klaff. Marschfart 120 knop, landningsfart mindre &n 51 knop. Vid
vindstilla, 16°C och hard bana ricker (enligt boken) 400 m f&ér bade start och
landning.

SE-CPL &r experimentklassad med undertecknad som underh&llsansvarig. Nytt
vevhus och vevaxel 2019. Propeller och férgasare ar éversedda 2022. Vi har
hangarplats p& Norrtélje Roslagens flygplats.

Vi ar nu tva deldgare men tror att idealiskt ar fyra. Du ska vara en ndgorlunda
erfaren flygare och beredd att delta i skétseln fér att pa sikt kunna verta ansvaret
for flygplanet.

Ar du intresserad av att vara med?

Ring John Fiirstenbach 0709 625 133 s& kan vi prata flygplan en stund.

Siljes
Opus-3

Byggd 2000, nu med Nationellt flygtillstdnd.
Gangtid 77 tim, Motor 643 tim.

Radio 8,33.

Kruse pd 1000 fot 75% 147 kt.

Max kruse p8 1000 ft 172 kt.

Pris Férr 365°000:- Skr. Vinter REA 200°000:- Skr.
Lennartpersson28@gmail.com

Siljes
Verkt

Cylinder lacktest utrustning se

bild 500 kr

Cylinderfot nycklar 100 kr st
P/n 3882 9/16 “
Continental Lycoming

P/n 38822 1/2“
Continental Lycoming

P/n3882-4 3/4“
Continental Lycoming

P/n 6494-2 1/2” insex
Lycoming narrow deck

P/n 6494-3 3/8 “ insex
Lycoming narrow deck

Maths Johansson 070-7491565
mail: sigurdtyko@gmail.com

Siljes

Rotax 912-UL, 80 Hk Oversedd TSOH
0:00 timmar. )

Rotax 912-ULS, 100 Hk Oversedd
TSOH 0:00 timmar.

Kontakta Yard Johansson tel 070-
5871062 eller info@lycon.se fér mer

information.

Kopes

Sensenich propeller 74DM6-0-60
gréntaggad och i gott skick.

Lars 070-6969386
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SKRUVs KEMITEKNIK AB
Proffs pa fargborttagning!
KOp RAPID+ Farghorttagare

-direkt fran tillverkaren
-inga mellanhander

0470-77 45 40
www.skruvskemiteknik. se
ING

Sokes

Reskompisar sékes till SUN'n Fun

Vi &r 2st Sméldnningar som ar sugna
pa showen i USA.

Vi har ingen erfarenhet, hur man fixar
boende m.m.

Finns det kanske fler som har respla-
ner?

Hér gérna av er med e-mail till Sune
Larsson Gislaved, sune.r@telia.com

ustribyn, 360 43 ARYD

Den basta klubbkarran
enligt expertis!

Ikarus C42. Europas ledande skol &
klubbmaskm, tillverkad i Tyskland i
over 1800 ex!

“v’i

www.comco-ikarus.de

representant och agent
for: JUNKERS
——
Raddningsfallskdarmar
for flygplan

W Breezer B400 UL

Finns aven som EASA godkind
¥ LSA maskin for 600 MTOW

Svensk och Norsk agent www.elltech.o.se - finn@elltech.o.se
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Saknar Du AVGAS - JET pa ditt flygfalt?
Har ar hjalpen - Hjelmcotanken

g _smiy

Cistern med ”kjol’och miljélida : _.-I_nl;;ggt .t.:;l.r-l.luc.ningsskip T Inbyggt drineringsskip

Specifikation: Volym 3,000 liter, inbyggda tank- och draneringsskap, enfas 220V elpump kapacitet 45
liter/min, mikrofilter (smuts- och vattenavskiljande), kréningsbar litermatare, 15 meter slang, jordnings-
kabel, tryck- och vacuumventil, 12-ars besiktningsintervall.

EN HELT KOMPLETT FLYTTBAR FLYGBRANSLEANLAGGNING | GODKANT UTFORANDE
LAGRINGSTILLSTAND ERFORDRAS EJ (férutsatt att tanken ej placeras inom omréde som utgér vattentékt)
INVALLNING ERFORDRAS EJ. INBYGGD MILJOLADA FOLJER MED

VI LANAR UT DENNA ANLAGGNING PA FOLJANDE VILLKOR:

1. Du hamtar tanken sjalv pa var uppstallningsplats i Eksjo alt. Vasteras. (vikt c:a 600 kg - passar bra pa latt
bilslapkarra modell langre).

Som sakerhet for tanken samt kreditleveranser av flygbrénsle deponerar Du 25,000 kr hos oss.

Du atar Dig att underhalla tanken pa egen bekostnad dvs. kdpa, byta filter, reparera ev. fel, mala vid
behov o. dyl.

Du koper enbart flygbransle fran Hjelmco Oil AB till denna cistern.

Du képer minst 5,000 liter flygbransle av samma sort per 12 manaders period fran oss. (Kan Du inte uppfylla
volymkravet utgar en hyra pa 3,000:- kr om den kdpta volymen ar < 4 000 liter. Om den koptavolymen ar
4,001 — 4,500 liter ar hyran 2,000:- kr och 4,501—4,999 liter 1,000 kr per 12 manaders period.

Du atar Dig att medverka till att dvriga som 6nskar flygbransle ur Din tank har méjlighet att kopa detta fran
Dig. (Du far naturligtvis sjalv bestdmma Ditt forsaljningspris). Pa detta satt medverkar Du till att flygbransle
kan fas pa fler flygplatser i Sverige.

Du atar Dig att pa egen bekostnad atertransportera tanken till uppstallningsplats i Eksjo/Vasteras-omradet
om affarsforhallandet mellan Dig och Hjelmco Oil AB av nagon anledning avslutas.

Hjelmco Oil AB har godkant placeringen av cisternen bland annat med hansyn till att vi kan ge god
leveransservice samt vart onskemal om att fa en regional fordelning av vara cisterner.

SA HAR GAR DU TILLVAGA:

VALJ UT LAMPLIG PLATS PA DITT FLYGFALT FOR CISTERN

BE MARKAGAREN ATT SKRIFTLIGT GE SITT TILLSTAND TILL PLACERINGEN AV CISTERN

RING HJELMCO OIL AB 08-626 93 86 OCH BESTALL CISTERN

MEDDELA BRAND- OCH MILJOMYNDIGHETEN DINA AVSIKTER (séarskild blankett finnes hos din kommun)

OBS! BEGRANSAT ANTAL CISTERNER
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164 74 Kista

Vilket miljobransle anvander du?
Det finns bara ett original 91 oktanigt UL bransle

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

Jag har flugit pa blyfri flygbensin
Hjelmco 91/96 UL® i mer &@n 30 ar!
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