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IDETTA NUMMER:

“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

Thorp T-18, SE-XGA, byggd 1989
och med for det mest pa olika
fly-in. Har i Falképing 20186.
Foto: Lennart Oborn

Ordféranden har ordet
Kansliet, Incidenter

Kallelse till &rsmoéte och verksamhetsberattelser

ourh W

Elektronik och temperaturer

1O Flug pé beslut! S& skall du tanka f6r séker flygning
12 Ingastryck, gammal artikel men fortfarande sann
13 Atdragning av trapropeller

14 Gaz’aile 2, ett nytt projekt av Per Isacson

16 Vingspetsglas och vingspetsbelysning, "kan sjalv"
20 Broom F58, igdng igen med svetsen

2.2, veteranflyg

23 Kurser - kompositmaterial, Chapter 222

2 4 HANGAREN, kdp och silj

Kurser i kompositmaterial,
sesid23

Har du ett avstannat projekt?

Néagon vill 6verta det, f& det i luften!
Sétt in en annons i EAAnytt s& nar du alla hembyggare och reno-
verare av X-klass plus manga 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 f6r EAA Sverige
och EAA Chapter 222 Sverige
Redaktér: Lennart Oborn.

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

Manus och bilder sédnds enklast till
eaa-nytt@eaa.se eller per post
till EAA:s kansli. Fér &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 besck.

Medlemskap rdknas per kalenderar
och erhélles genom inbetalning av
arsavgiften till féreningens Plusgiro.
Fér medlemmar som tillkommer un-
der &rets sista kvartal géller avgif-
ten &ven fér ndstkommande ar.
rsavgift: 500 kronor.
Medlemskap i EAA Sverige innebér inte
medlemskap i EAA:s USA-organisa-
tion.

Féreningsservice
Kontakta EAA kansli betradffande
Flyghandbok, etc.

EAAUSA

Postadress: EAA Aviation Center

P O Box 3086, Oshkosh, w1 54903-
3086 USA

Hemsida: www.eaa.or

Medlemskap innebér%land annat
att man far Sport Aviation, férening-
ens tidskrift, 12 génger/ar och att
intrdde kan l6sas till flight line pa
Oshkosh och Sun ’n Fun.

EAA Sverige &r inte en del, chapter,
av EAA USA.
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ORDFORANDEN HAR ORDET

Sa skriver
vi 2023,

ett nytt ar

& mednya

= provningar
. och nya

& mojligheter.
For mig har
det nya aret
¥ borjat bra, vi
har avverkat
arets forsta styrelsemote, nu sitter
jag och skriver &rets férsta ledare
efter att ha lagt sista handen p&
verksamhetsberittelsen fér 2022, ett
bevis pa att ytterligare ett ar flaggats
ut och att ett nytt borjat. Det plane-
ras for &rsméte, Fly-In, kurser, m.m.
Jag fick just nytt datum for elkursen,
en annons i detta nummer finns om
ytterligare kompositkurser och jag
fick haromdagen ett telefonsamtal
om trakurs, det ror pa sig. Det kdnns
som om Vi tar ett nytt tag och vi
hoppas pa ett bra ar fér var verksam-
het. Personligen har det nya &ret
startat positivt, idag gjordes férsta
tre flygningarna fér &ret med MFL:n
och det har redan hunnit bli tvasiff-
rigt antal byggtimmar pa RV6:an.
Vad géller RV6:an s4 ar forsta
autopilotservot pa plats och Radion/
GPS:en provmonterad, nésta steg &r
vad som kdnns som 200m elkabel
och 300st datastift som ska klam-
mas och just nu kdnns det ovarder-
ligt bra med garage i suterrdngplan,
bara att ga frdn kéksbordet och in.

Jag har tidigare patalat att EAA inte
har ett direkt flygoperativt ansvar,
men vi har i och med vér delegering
ett ansvar att ha en flygoperativ och
flygsdkerhetsmassig paverkan, d.v.s.
vi ska gora vart yttersta for att vi ska
vara inblandade i farre incidenter
och haverier. TS gér just nu en
fokusering pa flygsidkerheten och vi
har mojlighet att dska pengar till
specifika flygsakerhetshojande
projekt, &ven HDI, vart férsédkrings-
bolag, ar beredda att stétta oss
ekonomiskt om vi kan f& ner ska-
dorna, ndgot som vi just nu klurar pa
hur det ska ga till. Har ni nagra
forslag? En sak som vi dock enkelt
kan gora &r att rapportera vad som
hénder. Ar det rapporteringsskyl-
diga hdndelser sa SKA de rapporte-
ras vi TS rapportsystem, problemet
ar att dessa handelser aldrig kom-
mer oss till kdinnedom, detta p.g.a.
GDPR, sé& skicka garna en kopia till
EAA. Handelser som inte &r rappor-
teringsskyldiga men dnd& hander

och saker som upptéacks skicka ett
mail &ven om dessa s& att vi far en
statistik och en idé om vad vi ska
angripa. TS propagerar fér Just
Culture, dv.s. den som rapportera
ska aldrig bestraffas, daremot kan
du bestraffas om du inte rapporterar!
Skvallret gar fort angéende vad som
hénder, jag tinker inte agera polis,
men det hdnder saker som vi vet inte
rapporteras eller rapporteras kor-
rekt. Det ultimata &r sedan nér detta
flygplan séljs och det sen uppdagas
eller hander ndgot, i virsta fall en
dédsolycka, dd kan det bli mindre
bra. S& snélla rapportera, och var
arliga!

Aven jag vill pusha for att ni loggar
in i var nya portal och registrerar in
era uppgifter dar. Skulle uppgiften
kédnnas éverméktig ta barnen eller
barnbarnen till hjalp och det ar gjort
pé nagra sekunder, &ven hangar-
kamraterna kan vara bra stéttning! I
framtiden kommer det att bli porta-
len som blir ytan fér allt fran infor-
mation, kursanmaélningar, m.m. till
var tekniska uppféljning.

Vad hander mer? Det kommer d&
och da blankare om att det &r svart
att fa kontakt med expeditionen.
Expeditionen 4r bemannad 3 dagari
veckan men under den tiden ska
Ann-Lis till posten, inhandla saker
och emellanat ha semester sa det gar
inte alltid att f& svar pa telefon ens
pé expeditionstid, men mail brukar
generera svar. Sven har kontorsdag
en dag i veckan men &dven dar galler
moéten m.m. s ibland behdvs mer
an ett forsok.

Vinérmar oss ett &rsmote och i ar
har vi bestdmt oss fér att préva en
ny vag, mote en vardagkvall och
aven denna géng valfritt Teams eller
fysisk narvaro. Antalet drsméotesdel-
tagare har varit ganska jamnt
oavsett fysiskt eller digitalt s& nu
hoppas vi pa kanske nagra fler om vi
inte l&ser en helgdag.

Nu véntar vi spant pa om vi ska fa
négon snd och isar eller om vi far en
vinter utan isfly-in i mellansverige, &
andra sida s& kanske varen kommer
snabbare med torra och fina grass-
strék att flyga pa. Vilket som, flyg
planerat och sékert och kom ihag att
tdnka efter fore!

/Magnus L
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KANSLIET, INCIDENTER

Nyamedlemmar

5644  Thomas Sjodahl, Ljungbyhed

5645  Bjérn Almgren, Upplands
Vasby

5646  Mattias Rydefjard, Huskvarna

5647 Roctexo Aerospace AB,
Hillerstorp

5649  Christer Esbjérnsson, Kagerdd

5650  Andreas Lofquist, Skillinge

5651 Henrik Strém, Fotskal

5652  Ludvig Bengtsson, Vaxtorp

5653 Anders Bengtsson, Vaxtorp

5654  Lena Rydberg, Romakloster

5655  Per Jarenfors, Kungilv

5656  Sune Norling, Smedjebacken

NyaByggtillstand
1636 HA-55 Helikopter

Niclas Amrén, Forslév

Forsta flygutprovningstill-
stand
SE-XZU Van’s RV-6

Johan Loéfstrém, Romakloster

ForstaFlygtillstand
SE-XTX Glasair-Sportsman GS-2

Shahram Torgersson, Onsala

Oppettider pa kansliet

Nya 6ppettider &r fran arsskiftet
07.30 - 12.30 mandag - onsdag.

C')pﬁ)ettiderna finns ocksa i férsta
spalten pa sid 3.
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Incidenter, tillbud, haverier och flygsikerhet

Enligesrapport for 2023

Nar detta skrivs ar det den 30
januari 2023.

En fagelkollision intraffade
2022-09-07 som resulterade i ett
haveri. Haveriinformationen

nadde EAA:s kansli i december
via forsdkringsbolaget.

Flygplanet var SE-XY X, Pitts S-18S.

Kollisionen intraffade nara Falko-
ping men inga personskador.
Piloten skrev féljande; I samband
med fagelkollision skadades ena
vingen samt propellern, med
kraftiga vibrationer som féljd. Pa
vag ned mot nédlandningsplats
skar motorn och vindrutan tacks
med olja. Piloten lyckas &ndé
landa pé ett falt, dock slutar
farden i ett buskage. Piloten
oskadd men flygplanet kraftigt
skadat.

Det maste ha varit en storre fagel

som skadade propellern. Handel-

1s{en klassas som operativa orsa-
er.

Fér ménga ar sedan intraffade en
fagelkollision strax efter start i
New York som resulterade i att
flygplanet landade p& Hudson
River-floden. De flesta éverlevde
ndédlandningen.

Lagesrapport fran Staffan Ek-
strom

Kap. 14.1.2 KBHB

Forklaringar av diagrammet.
Operativa orsaker den dversta
roda kurvan 4,5 st.

Tekniska fel, grén kurva, nast
dverst 1,5, elfgl DynAero +0,5
noshjulsfel

Branslerelaterat. Fel motorstér-
ning 1 st. Sea-Bee

Motorskada 7 st betyder ny
propeller och shockYoad pa
motorn. Detta &r dyrt och
tidskrdvande nar motorn behdver
kontrolleras och ny propeller gar
att kopa.

Fyra skador intraffade under
taxning vilket ar helt onédigt.
Enda gladjande &ar personska-
dorna som Ar nastan noll, endast

en person erhéll en mindre skada.

Fantastiskt bra.

Hawverier och tillbud EAA:s luftfartye

ap. 14.1.2 KBHB

Opérafiva orsaker

knik utrun bransieralaterade fol

Brinslerelaterade fel
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Ar 2019 2020 2021 2022 2023
Operativa orsaker vid haveri 35 3 4 45
Teknik utom brénsle 05 1 2 15
Brinslehaverier 0 0 0 1
Haveri totalt 4 4 6 7
Warav under flygutprovning 1 1 0 1
Omkomna 1 1 0 0
Allvariigt skadade 0 0 0 0
Skadade 0 ! 2 0
Mindre skadade 0 0 2 !
Mindre haveri‘skada flygplan 3
Materskada/Markskada 1 2 6 7
Starning, tillbudincident Mygplan 1
Héndelser = Mordbrand, rasade hangarer, D 1] 3 Ju]

tromber ete.

INFOR ARSMOTET

Verksamhetsherittelse for EAA Sverige for ar 2022

EAA Sverige har under 2022 haft féljande styrelse:

Ordférande: Magnus Lundstrém
V. ordférande: Sven Kindblom

Sekreterare: Lennart Oborn
Kassor: Hans-Olav Larsson
Ledamot 1:  Mattias Jonsson
Ledamot 2: MaArten Hagardson
Ledamot 3: Vakant

Ledamot 4:  Bengt Bergstréom
Ledamot5: Vakant

Suppleant: ~ Andreas Hindenburg

Suppleant: Mainus Dahlberg
Suppleant: ~ Michael Térnberg

Styrelsen har under verksamhetsaret haft 9 protokollférda méten.
Revisor under verksamhetsaret har varit Susanna Bergman.
Valberedning infér drsmotet 2023 bestar av Henrik Idensjo - sammankallande, Ulf Héglin samt Per Widing.

Féreningens rorelseresultat for 2022 visar &ven i &r pa ett uppskattat 6verskott pa ca. 200tkr (exakt siffra
presenteras pé arsmotet).

Kansliverksamheten har liksom tidigare ar hanterats av Ann-Lis Olsson.

Ansvariga f6r den tekniska verksamheten har varit Sven Kindblom (teknisk chef) samt Henrik Idensﬁé
(xlfqerfksamhetsledare). Flygchef har varit Karl-Erik Engstrand med Michael Térnberg som bitrddande flyg-
chef.

Medlemsantalet har minskat till 972 mot 1053 férra aret.

EAA-Nytt har utkommit med fyra nummer. Redaktér har varit Lennart Oborn.

Arets huvud-Fly-in arrangerades dven i &r pa Falbygdens flygplats under tiden 3 - 5 juni. Det var fint vader
och det lockade dit 123 besékande flygplan och ett antal bilburna géster.

Under &ret genomférdes ett antal kurser; Rotaxkurs, kompositkurs samt en platkurs.
EAA Sverige ar medlem i

- EFLEVA (European Federation of Light, Experimental and Vintage Aircraft) som organiserar huvuddelen
av amatorbyggare- och veteranflygorganisationer i Europa.

- Transporthistoriskt Natverk (ThN), en sammanslutning av 10 riksorganisationer som verkar inom det
rorliga kulturarvsomradet.

- Féreningen ECOFLIGHT som &r en organisation som framjar utveckling av elflyg.

EAA Sverige har genom Staffan Ekstrom, Magnus Lundstrém och Bengt Bergstrom deltagit i Allméanflygsa-
kerhetsrddets méten som arrangeras av Transportstyrelsen. I detta r&d medverkar &ven &vriga organisatio-
ner inom "allménflyget”.

Forsakringen i EAA:s regi har upphort och ersatts med ett avtal med HDI Global Specialty SE som nu har
det fulla ansvaret fér férsékringen. |

i’

Barkarby 2023-01-21 [ .
. R l—ll--— | L—L

Magnus Lundstréom
Ordfsrande

Lo

Lennart Oborn
Sekreterare
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INFOR ARSMOTET

i\rsrapport EAA:s tekniska verksamhet for 2022

Under 2022 har antalet géllande byggtillstdnd minskat och uppgar nu till 88 stycken. Under &ret blev det 6
st. nya byggtillstdnd mot 8 st. 2021. Dessutom har 6 st. dvertagits av ny byggare samt att det blev 4 st. nya
istdndsattningar.

Géallande flygutprovningstillstand ligger kvar pad samma niva.

Antalet gallande flygtillstdnd har 6kat ndgot och ar faktiskt det nést hégsta pé 10 ar.

Ar 2014 | 2015 2016 | 2017 2018 2019 | 2020 2021 | 2022
Gillande byggtillstand 148 232 157 164 113 100 92 121 88
Gillande flygutprovningstillstand 47 38 36 32 27 26 24 11 12
Gillande flygtillstand 262 265 294 287 241 295 317 293 303

Tillstdnd f6r 29 st. modifieringar och reparationer, motor- och propellerarbeten samt g st. férlangningar har
ocksa getts ut under 2022.

Foljande personer har under 2022 varit engagerade i EAA Sveriges tekniska verksamhet:
Verksamhetsledare: Henrik Idensjo

Teknisk Chef: Sven Kindblom

Bitrddande tekniska chefer: Bo Andreasson, Nils-Erik Nilsson, Staffan Norberg och Paul Pinato
Flygchef: Karl-Erik Engstrand

Bitrddande flygchef: Mikael Térnberg

Teknisk Sekreterare: Ann-Lis Olsson

Chef haveriutredningar: Sven Kindblom

Kvalitetschef: Greger Ahlbeck

Bullermatningschef: Greger Ahlbeck

Bullerméatare: Hardy Haggman

Kvalitetsrddet har under &ret bestatt av: Henrik Idensjé (ordférande), Greger Ahlbeck, Sven Kindblom,
Staffan Ekstréom, Karl-Erik Engstrand, Sakari Havbrandt och Ingmar Hedblom.

Besiktningsmén: Géran Aggestig, Dan Borgstrém, Staffan Ekstrém, Anders Forsléf, Lars Hersgren, Kenneth
Holm, Hardy Haggman, Hakan Ljungberg, Henrik Martinsson, Nils-Erik Nilsson, Staffan Norberg, Paul
Pinato, Sven-Erik Pira, Stefan Sandberg, Séren Schmidt, Bengt Sjédahl, Lars-Gunnar Séderlind och Lars
Thorsén, Ulf Axelsson.

Under 2022 har 127 st. (forra aret 113 st.) besiktningar genomférts.

Haverier, skador och incidenter

Under 2022 rapporterades 10 hadndelser till EAA. Ingen av dessa innebar nagra allvarliga personskador
vilket ar positivt. Av de 10 hidndelserna bedéms 3 som teknisk orsak och 7 som operativa. Riskvardet for
personskada dkade jamfért med de senaste dren. Anledningen ar tre haverier som drar upp detta varde da
de potentiellt kunde blivit mycket allvarliga.

Alla dessa handelser har bearbetats och redovisats i EAA-Nytt I16pande under &ret.

ARTAL 2011 2012 [2013 |2014 |2015 |2016 2017 [ 2018 |2019 |2020 |2021 |2022
ANTAL 12 5 10 7 9 8 8 6 5 6 8 10
bearbetade
hiandelser
RISK- 1,84 | 9,2 2,6 5,6 1,3 | 8,01 | 4,92 843| 6,00 | 592| 3,65]| 10,14
VARDE
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INFOR ARSMOTET

Kallelse till arsmote 2023 i EAA Sverige

Tid: 2023-03-08 klockan 19.00

Plats: EAA kanslibyggnad, f d Barkarby flygfalt, det g&r &ven att deltaga via internet, se var hemsida.
Forslag till dagordning:

Métet Oppnas

Val av ordférande och sekreterare for motet

Val av justeringsman som jamte moétesordféranden justerar &rsmétets protokoll
Val av réstréaknare

Godkéannande av fullmakter och faststillande av réstlangd

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

Verksamhetsledarens redogérelse {6r den tekniska verksamheten
Resultat och balansrakning

10. Revisionsberattelse

11. Fr8ga om ansvarsfrihet fér styrelsen

12. Val av styrelseledamaéter och styrelsesuppleanter

13. Val av revisor och revisorssuppfeant

14. Tillsattande av valberedning

15. Presentation av budget fér 2023 och faststéallande av arsavgift fér 2024
16. Féredragning av inkomna motioner och styrelsens propositioner

17. Eventuella férslag till stadgedndringar

18. Ovriga fragor (ej tér beslut

19. Métet avslutas

© ON T AN

Motioner skall vara inkomna senast 30 dagar fére &rsmétet f6r att tas upp pad motet.
Vibjuder pa fika/férfriskningar.

Vilkommen!

Riskvardet raknas ut pé féljande satt:

Héandelsens allvarighetsgrad génger risken att den pa nytt kan handa ger riskvardet {ér respektive han-
delse. Alla respektive riskvarden summeras och ger arets riskvarde.

EAA-Portalen

Under &ret lanserades EAA-portalen, den nya webbldsningen fér hantering av medlems- och
projektregister samt aktdokumentation. Kansliet var {érst ut i bérjan av april och fr o m juni ménad
fick samtliga medlemmar behérighet, vilket bl a innebér att alla nya och férlangda tillstdnd med
tillhérande dokumentation nu hanteras och arkiveras i EAA-portalen.

Kvalitetsrevisioner

Kvalitetsrevisioner

Maélet {6r 2022 var att sténga revisionen frdn 2020 samt att genomféra en ny inom omradet storre
modifieringar och reparationer. Géallande revisionen {6r 2020 &r arbetet klart men innan féreslagna
andringar ar inférda i bygghandboken och kvalitetshandboken kan inte revisionen stangas.
Anledningen till att detta inte skett &r att det kommer en ny BCL 5.2 och detta kommer ocksa
generera andringar i ovan ndmnda regelverk och kvalitetsradet vill gora alla &ndringar samtidigt
vilket gor att revisionen 2020 halls 6ppen &ven om arbetet med anméarkningarna ar klart.
Organisationen har inte méktat med den planerade revisionen f6r 2022 géallande modifieringar och
reparationer mycket beroende pé arbetet med nya EAA-portalen som ar en stor kvalitetshdjande
aktivitet som tagit mycket av var kraft.

Henrik Idensjo
Verksambhetsledare
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KUNSKAPSHOJANDE

Difttemperatur ochlite annat
Av Michael Tornberg, Stf Flygchef

Vid vilken
temperatur
fungerar var
utrustning
som vi instal-
lerar och vilka
krav ska vi
stalla?

Har vi koll p& hur varmt det blir
dar prylarna sitter?

Forst lite om allménna krav dar
de flesta utrustningar som tillver-
kas ska fungera:

Militar -55°C till +125°C
Industri -40°C till +85°C
Kommersiell 0°C till +70°C
Bilindustri -40°ill +125°C

Pratar vi om elektronik blir det
lite snavare. Elektronik &r kans-
liga prylar som l&ngsamt degra-
derar vid fér héga temperaturer.
Nar jag flég Airbus sé var ett av
de viktigare systemen avionics
cooling och den hade olika back-
upsystem. Utan avionics s&

item. Se bild.

Garmin t.ex. anger for sin
GPS175(som é&r certifierad) en
operating temp fran -20°C till
+55°C. Sitter den tillsammans
med en massa andra virmegene-

rerande enheter en varm sommar-

dag s8 &r man latt uppe i 55
grader.

Allmént (nér man googlar runt
lite) kan man séga att elektronik
inte ska ha arbetstemperaturer
éver 70°C. Rér man sig inom
temperaturer som méanniskan
sjalv t&l sd klarar sig utrustning
ganska bra och ju ndrmare gréan-
serna man ligger desto kortare
livstid. Laste om en kondensator
som f&r 10 gdnger langre livstid
om man sadnker tempen 10 grader
under max drifttemp.

Magneter har ofta egen kylning
och de populédra E-mag anser det
obligatoriskt att ordna nadgon
form av kylning genom att det
blaser luft pd dem. Max rekom-
menderad temp &r 85°C.

bakom brandskottet. Sitter den
bakom féraren kanske man ska
tdnka pa kraschséakerhet ocks3,
hér finns bland annat en Mil Spec
som sidger att man ska klara en
40G krasch framat (neg 10G, pos
25G och 10G at sidan). Batteriet
ska da helst inte lossna och sla
ihjal féraren som precis millise-
kunden innan har dverlevt sin
40G krasch. Manniskan ar kapa-
bel att klara 40G om man &r ratt
fastspand.

Redan i slutet pé 40 talet konstru-
erade man besprutningsplanet
AG-1 med en 40G kabinstruktur
samt absorberande struktur i
nosen, denna konstruktion blev
sedan normgivande fér Piper
Pawnee, AG Cat, Ayres ocﬁ
Cessna AGwagon.

Beechcraft var den forsta stdrre
tillverkaren som inkorporerade
kraschsikerhet redan 1 designen
nar man gjorde Bonanzan. Hur
manga av vara maskiner som
klarar 40G har jag inte en aning
om men det kan vara bra att ha
dessa varden i &tanke d& man

slutade kérran flyga. bygger sitt flygplan.
I Utdrag ur en Cessna 172s med Batterier vill gdrna arbeta inom
Garmin 1000 séger att ﬂygning samma drifttemperaturer som
utan en operativ aft eller fwd elektronik och Ibland ser man
avionic Cooling fan ar en No Go batteriinstallationer som sitter i
motorutrymmet pa
KINDS OF OPERATIONS EQUIPMENT LIST y . P
brandskottet nira
KIND OF OPERATION . . o
v i avgasréren, har bér
YIE] L | & man kanske tdnka pé
By FE) vilken driftstemp den
_ oli|l2|L utsatts for. Battre da
SxSlom. inetrument, Equipmant | 3¢ B YL B commenTs att sitta batteriet
PLACARDS AND MARKINGS' ' '
1-172S Nav Ill - GFC 700 10 1 | 1 | 1 |Accessible to pilet]
AFCS POHIAFM in flight.
2 - Garmin G1000 Cockpit 1 1 1 1 |Accessible to pilot . .
Reference Guide in iight 126°F /52 ¢ 12.25% Electronics
[ARCONDIGHING y Life Expectancy
1 - Forward Avionics Fan 1 1 i 1
2-PFD Fan o|lo|olo 108°F / 42°C
3 - MFD Fan 0 1] 0 ]
4 - Aft Avionics Fan 1 1 1 1
COMMUNICATIONS . . .
1- VHF COM oo | 1|1 90°F/32°¢C
|ECECTRICAL POWER
1 - 24V Main Battery 1 1 1 1 s "
2 - 28V Alternator 1 1 1 1 72°F 'i 7rc 100%
3 - 24V Standby Battery 0 i * Refer to Note 1. ' : y . ; . g . . i
AceAnaina AEIBEES" 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
5 - Standby Ammeter 0 Refer to Note 1.
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Percent of Electronics Life Expectancy

Saknar Du AVGAS - JET pa ditt flygfalt?

Har ar hjalpen - Hjelmcotanken

L

S ——
Inbyggt tankningsskap

Cistern med ”kjol’ och miljslada

Inbyggt drineringsskip

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

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

VI LANAR UT DENNA ANLAGGNING PA FOLJANDE VILLKOR:

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

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

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

Du koper enbart flygbrénsle 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 képta volymen ar < 4 000 liter. Om den kdéptavolymen 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 6vriga som onskar flygbransle ur Din tank har mdjlighet att kopa detta fran
Dig. (Du far naturligtvis sjélv bestamma Ditt férsaljningspris). 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 uppstéaliningsplats i Eksjé/Vasteras-omradet
om affarsforhallandet mellan Dig och Hjelmco Qil 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 dnskemal om att fa en regional férdelning 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 (sarskild blankett finnes hos din kommun)

OBS! BEGRANSAT ANTAL CISTERNER

HJELMCO YOIL AB

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




FLYGSAKERHET

Flyg pabeslut!

Av Magnus Lundstrom, Ordforande

Har kom-
mer ett litet
inldgg frén
en ordfs-

J rande,
flyglarare,

! instrument-
instruktoér
och tillika
kommersiell
pilot.

Vi ska bérja med att klarligga att
EAA inte har ndgot operationellt
ansvar foér var verksamhet, vi har
bara ett tekniskt ansvar. Hade vi ett
operationellt ansvar skulle vi ha en
drifthandbok (Operational Manual)
och géra PC/PFT med er alla piloter,
det gér vi inte och ska vi inte,
daremot har EAA enligt var delege-
ring ett ansvar att ha en operationell
péverkan pé var verksamhet och ett
ansvar att félja upp de incidenter,
olyckor och avvikelser som sker i var
verksamhet. Transportstyrelsen har
16st uttryckt att alla flygande organi-
sationer ska ha ett SMS-system
(Safety Management System), i min
varld kdnns det att ga lite langt i en
organisation dar vi inte kan kontrol-
lera operationerna och vi kommer
inte att f& ndgon till vara {érenings-
positioner om vi fick ett s&dant krav
pé oss sd jag hoppas verkligen att
det inte kommer. Jag har daremot
uttryck att jag vill ha ett rapporte-
ringssystem, helst i var portal. Ett
rapporteringssystem behéver vi {or
att fa kontroll pd vad som hander
béde tekniskt och operationellt, allt
fran avvikelser i dokumentation,
upptickter av tekniska brister, till
haverier, allt fér att vi ska kunna
fslja upp trender, ge ut r&d och skapa
bulletiner, samt ge statistik till TS
och kunna svara pa deras frédgor.

Ar det farligt att skriva en rapport?
Nej! P4 det senaste AFSR-métet
(AllmanFlygSakerhetsRadsmotet) sé
avhandlades bl.a Just Culture d.v.s.
ingen som rapporterar sig sjalv ska
bli bestraffad. Som exempel straf-
fade inte TS den svarttaxiflygning,
dverlastad, och start pd bana som
enligt POH var fér kort déaremot
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ersatte férsakringsbolaget flygplanet
och skickade fakturan vidare till
piloten i fréga. S& skriv alltid rapport
pé det som ar rapporteringsskyldigt,
tillsvidare i TS system, och nér vi
har ett eget igdng aven i det.

S4 tillbaka till rubriken. Gér alltid en
plan for din flygning och hall dig till
den.

Start. Innan jag drar pa fér start,
faststall en avdragspunkt vid vilken
du avbryter starten om du inte
kommit i luften. Ta reda pé varifrédn
vinden kommer och ansétt skevro-
der mot vinden o.s.v och det vikti-
gaste, om det inte gar som tankt, jag
driver av eller ndgot annat, AVBRYT
STARTEN. P4 bestamd fart, rotera
till beslutad attityd, visuellt till ett
noslédge relativt horisonten, pa
instrument till ett beslutat antal
grader nos upp (ANU), kontrollera
mot farten, 4r den fér hég sdank
nosen till en ny beslutad attityd, pa
instrument till ett nytt ANU, utvar-
dera. Farten d&? Har jag bestamt att
stiga pa 80kt da gor jag det, inte
77kt, inte 84kt, det ar ett av de
grundldggande i att bli en battre
pilot, jobba p& din precision. Med ett
stort flygplan typ Boing 737 kan en
skillnad pé ett par grader ANU ge
en skillnad i fart pa 5okt! Satt det i
relation till att det &r drygt 200kt
mellan stall och maxfart.

I planflykt, flyg pa beslutad effekt/
varvtal, hdll hojden, det ar lika svart
att flyga pa konstant 930ft, 1080ft
som 1000ft, jobba pé& precisionen.
Nar du svdnger, banka 30 grader
som &r en normal VFR-svéng, om du
inte tar fér vana att alltid anvanda
samma bankning lar du dig inte
referenser fér vad som éar fel och hur
stor din normala svéngradie &r.

Enroute. Flyg déar du bestamt dig fér
att vara, dir du kollat din hinderfri-
het, dina luftrumsgréanser, frekven-
ser, m.m. Du har bestamt dig fér att
flyga p& 1500ft, nu &r du nere pa
1300ft fér att molnbasen sjunker,
NYTT BESLUT! F&lj upp ditt
bransle, skifta tank var 30 minut

eller vad som ar lampligt, nu star
tankmaétaren ldgre 4n den ska pa
denna punkt, ompréva din fardplan,
behéver jag ga till alternativ? Nar
frdgan dykt upp ar svaret oftast JA!
O.s¥....

De flesta incidenter sker vid start
och landning. Take Off is Optional,
Landing is Mandatory!

Nar vi kommer till landning har vi
ofta m&nga faktorer som pushar pa!
Vi ar lite sméatrotta, barnen otéliga,
lite kort p& bransle, det borjar
morkna, i tilligg har vinden 6kat sen
vi startade och vridit upp mot mer
sidvind, givetvis!!!

Jag brukar, {6r mina elever, beskriva
landningsvarvet som en hasthopp-
ningsbana. Du har en mycket
bestdmd vag du ska félja, tillika har
négon stallt upp 9 hinder, plus om
du klarar dem, 4 hinder i omhopp-
ningen. P& varje hinder, d.v.s. punkt i
landningsvarvet, sa galler ratt kurs,
fart, hojd och energi samt ytterligare
ett moment att klara. Sma fel éver
hindren maéste vi rétta till innan
nasta hinder, men stora fel? Hur
manga ganger har vi inte pd TV sett
ett ryttarekipage géra en felbedém-
ning och krascha i en hinderkombi-
nation, de skulle ha avbrutit och

gjort ett nytt trafikvarv! Inom
ridsporten finns det ett uttryck som
heter SSIK, Sitt Still Invanta Kata-
strof, det &r det man gor i tavlingens
hetta ndr man kraschar i kombina-
tionen, ar vi beredda att géra det
bara for att ”vinna” landningen?

Den landning som &r vunnen &r den
dar vi hallit precisionen hela varvet
igenom, féljt véra beslut och satt oss
pa den punkt som vi férutbestamt,
den landningen far pallplats! Sma
avvikelser korrigera och fa en
placering langre ner i listan, avbryt
landning och vinn hederspris eller
SSIK och bli diskad, kanske fér

evigt!

Kliver vi tillbaka ett par stycken till
hoppbanan igen s& nar vi hamnar i
tavling eller uppvisning s blir det
andra yttre faktorer som pushar oss,
medtavlare och publik. Vi har satt
oss 1 en situation dar vi har &n
svarare att ta beslutet att avbryta,
det blir ett &n storre misslyckande.
QOavsett om vi tidvlar mot oss sjilva
eller andra visar upp oss fér oss
sjélva eller andra. Det handlar om
allt, precisionslandningen, bedém-
ningslandningen, férbi flygningen
eller aerobaticmanévern, BLI INTE
DISKAD FOR EVIGT!

Typisk skolmassigt trafikvarv C172
Flyger du ditt trafikvarv pa de har
besluten? Och med den hér precisio-
nen? Eller blir det vad det blir?

Hall kursen, hamna inte i diket
p.g.a. sidvind.

Typisk skolméissigt tra-
fikvarv C172
Flyger du ditt trafikvarv pa

de har besluten? Och med
den hér precisionen?

OR00

®®

D
>,

O

1. Ingéng till medvind
Konstant kurs parallellt med
banan
Konstant héjd 1000ft
Varvtal 2000rpm
Fart ca 9okt

2.Beslut
Sattningspunkt
Padragspunkt vid avbruten
landning
Avdragspunkt vid studs-och-ga
Fortsatt konstant kurs parallellt,
héjd 100ft, varv 2000rpm

3.Checklista inkl férvarmning
10gr klaff
Fortsatt konstant kurs parallellt,
héjd 100ft
Fart 8okt
Ca 2000rpm

4.Svang till bas
Banan "halv atta”
Finalen fri
Svang till bas 9gogr mot finalen
och styr mot en punkt i terrdngen
30gr bank, bibehall 1000ft och
8okt

5.Bas
20 gr klaff
Fart 75kt
Minska effekt och pa bérja plané i
relation till ditt avstand till banan
1500-1800rpm
Bibeha&ll kurs mot siktespunkten

6.Svang till final
Kontrollera finalen fri
Svang med 30gr bank till banans
centrumlinje
Fart 75kt

7. Final
Full klaff
Fart 70kt
Trimmad?
Effekt for att bibehalla konstant
plané mot sattningspunkten, vid
behov, dka eller minska gasen
Bibehéall banans centrumlinje

8. Under finalen
P& centrumlinjen
Fart 70kt
P& avsedd planévinkel

9. Kort final
Férvarmning frén
Fart 70kt p& banans centrumlinje
Paborja fartreduktion till 65kt pa
troskeln

1. Overtréskeln
5oft / 15m hojd
Fart 65kt
P& bananscentrumlinje
Konstant planévinkel
2.5-10m hojd
Avdrag
Pa&bérja mjukt upptagning
Bibehall kursen
Eventuellt ansett sidvindsroder
3.Nira marken
Flyt ut
Nosen i banans langdriktning, sid
och skevroder som sé& behovs
4.S&ttning
Lat flygplanet sétta sig nar farten
ar slut
Bibehéll centrumlinjen under
utrullningen
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Denna artikel dr ursprungligen skriven pad engelska av Pete Stevenson

och var inford i RVator, augusti 1992.

WEFR SVERSATTNING: STIG HOLM,

Om du sitter och planerar hur din
instrumentpanel ska se ut, ir du
sikert medvetenom det begrinsade
utrymme som finns till din forfo-
gande, Minga svara ochintelligenta
beslut miste tas om vad som skall
sittas dit och var det skasitta. Ingas-
tryck-manometern verkar vid en
firsta anblick vara onddig i et flyg-
plan med fast propeller.

_ﬂfyckc[ {4 av de [abriksbyggda lyg-
planen med fast propeller har en sddan
mitare installerad. Men l4t oss titta nédr-
mare pid de behov vi har i vira hem-

byggen.
BATTRE BRANSLEEKONOMI

Lycoming rekommenderar ordentlig
utmagring vid alla effektultag under
75%. Detta for au forhindra blyavlag-
ringar pd tndstift och ventilstyrningar,
Dessutom forbiditras bransleckonomin,
Misjligheten att bestimma effektutiaget
blir myckel betydelsefullt for ait effek-
tivt operera molorn enligl Lycomings
effekuabeller och diirmed berdkna maxi-
mal flygtid och rdckvidd,

VARVRAKNARE RACKER INTE

Varvriknaren i sig ger inte tillricklig
information for att effekiuttaget ska
kunna bestdmmas. Fabrikstllverkade
flygplan har tabeller som visar vilket
varvial som ska viljas for ett visst effekt-
utiag pd olika hajd. Detta varvial [6rind-
ras dramatiskt med {orindringar av hij-
den. Dessa tabeller dr giltiga bara [6r en
specifik kombination av flygplan/mo-
tor/propeller och kan inte anvindas for
en annan installation.

Den propeller du har valt kommer
att ha ett visst varvialsomride tillsam-
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mans med din maotor men effekuttaget
beror pd kombinationen av varvtal och
ingastryck.

HUR MATS INGASTRYCK?

Eningastrycksmitare méter lufttrycket i
insugningsroret och dr graderad i tum
kvicksilver, Nir motorn dr stillastiende,
miéler manometern omgivande lufttryck
(vid 1013 hPa visar manomeltem 29,92
inHg). Vid motorn gdende pd tomging
skapar insugande kolv ett stort under-
tryck i insugningsridrel pd grund av det
stingda trottelspjillet. Instrumentviirdel
kommer alltsd att vara ligt. Vid helt
Gppet trottelspjill, alltsd fullgas, kom-
mer ingastrycket att vara ndgon tum
ligre in omgivande lufitryck, det vill
sdga ungefir 28-29 wm vid havsytans
nivd och standardtryck. P4 higre hijd
avitar omgivande luftiryck och dirmed
dven maximalt méijligt ingastryck.

} ENKEL
BERAKNING AV EFFEKTUTTAG

En tabell, liknande den som foljer med
fabrikstillverkade flygplan, kan natur-
ligtvis uppritas vid omfatande och
upprepade prov pa olika flyghdjder
men det dr et omfattande arbete. Lyck-
ligvis finns det ett enklare sitt. Om
ingastrycket i tum (ull exempel 22"}
adderas till varvtalet i hundratals varv
(till exempel 26) kommer summan (ill
exempel 48) alt motsvara ett konstant
effekiuttag. Detta system kompenscrar
automatiskt {Gr flyghsjden.
Virdena dr foljande:

42
45 =
48 =

55 %
65 %
75 %

En dndring av summan av ingastryck
och vanvtal med tre enheter motsvarar
en dndring av1(®6, sd olika mellanlig-
gande virden kan beriknas. Dessa tre
virden motsvarar dock de mest anvin-
daeffekuttagen och drenkla att komma
ihag.

SKAFFA EN
INGASTRYCKMANOMETER

Ware sig du installeraren fasteller en
stillbar propeller; férstk hitta et stlle
pi panelen dir du kan montera en
ingastrycksmanometer, s4 har du alltid
ett enkelt och snabbt st att bestimma
ditt effckiuttag. |

Artikeln &r som framgar fran
1990-talet och var inford i ett
nummer av EAAnytt. Jag tar
med den i detta nummer d&
innehallet fortfarande ar gal-
lande och kanske dven kun-
skapshojande.

Redaktéren

st

7
Varvtal 2500, Ingastryck 23"
Effektuttag = 25+23=48 blir 75%

Atdragning av tripropellrar

Baserat pa Sensenich DOC#
WOOD-CF-REV-B.DOC, 2015-07-

29.

Inledning

Fér val av propeller, nyinstalla-
tion, underh&ll mm, studera
ovanstédende dokument som ger
mer detaljerad information. Finns
pé Sensenich hemsida.

Vid férvaring av en propeller ar
det viktigt att det sker in en lokal
med s& konstant temperatur och
fuktighet som méjligt. Undvik
forvaring i en hangar sommar
och vintertid. Propellern skall lag-
ras horisontellt for att undvika att
fuktigheten blir olika i bladen.
Vid atermontering skall balansen
kontrolleras! Undvik att direkt
montera en propeller som kom-
mer fran en varm lokal, férvara i
hangar ndgra veckor fére monte-
ring sd att fuktkvoten i trémate-
rialet skall ges méjlighet att
utjamnas. Om fukthalten dndras
med 1% andras tjockleken vid
propellerflinsen med ca 0,25 mm!

Krav en nedan galler enligt
Sensenich fér trapropellrar. Om
din propellertillverkare har en
annan instruktion géller givetvis
den i férsta hand. En mer detalje-
rad instruktion finns i AC43-13-1B
Section 6.

Montering av propeller
Propellerns funktion ar att éver-
fora dragkraften genom friktion
mot propellerflansen. Det ar
darfor av storsta vikt att atdrag-
ningsmomentet ar tillrackligt. A
andra sidan far inte momentet
vara for hdgt sé att trapropellerns
fibrer krossas. Om atdragnings-
momentet ar f6r lagt kommer
bussningarna i propellerflinsen
att dverfora kraften i stallet, vilket
kan medféra sprickor i propeller-
flansen och att propellerbultarna
brister.

Vid montering av en propeller ar
det av stérsta vikt att flinsen pa
motorn och propellern &r val
rengjorda fér att uppné stérsta
mojliga friktion. Rengér med en
"scotch brite” indrankt med ren
alkohol for att f8 bort ev. fett.
Smérj aldrig bultarnas géangor
med olja eller fett, risk att for hégt
moment appliceras.

Anvand en kalibrerad moment-

nyckel vid montering och kontroll
av dtdragningsmoment. Anvand
nedanstaende dtdragningsmo-
ment.

Skruvstorlek
(kronmutter) In-lbs | ft-lbs Nm
AN4 (1/4”) |120-140 |10-12|14-16

AN5 (5/16”) [130-160 |11-13 [15-18

ANG (3/8”) |175-225 [15-19[20-25

AN7 (7/16”) [225-275 |19-23|25- 31

ANS8 (1/2”) |275-325 |23-27|31-37

OBS! I de fall sjalvldsande mutter
anvéands (nylon- eller metallds-

ning), lagg till mutterns lasnings-
moment till ovanstdende varden.

Propellerbultar med hél i skallen
skall 1dsas parvis med lastrad,
vanligtvis 1 mm.

Kontrollera propellerns rotation
s& att spetsarna roterar i samma
plan "tracking”.

Utfor kontroll av &tdragningsmo-
ment enl. f6ljande:

efter férsta flygning efter monte-
ring

efter 25 timmar

darefter var 50:e flygtimme, dock
minst varje ar

om flygplanets miljé férandras
patagligt (fukt, temperatur)

Kontroll av &tdragningsmoment
utférs Enl. nedan (métvarden nar
bulten lossas).

Skruvstorlek| Avlast Atgard
(kronmutter)| varde Nm
<9 Enl. a) nedan
AN4 (1/4”) 9-14 Enl. b) nedan
>16 Enl. ¢) nedan
<10 Enl. a) nedan
AN5 (5/16”) 10-15 Enl. b) nedan
>18 Enl. ¢) nedan
<13 Enl. a) nedan
ANG (3/8”) 13-20  |Enl. b) nedan
>25 Enl. c) nedan
<17 Enl. a) nedan
AN7 (7/16”) 17-25  [Enl. b) nedan
>31 Enl. ¢) nedan
<21 Enl. a) nedan
ANS (1/2”) 21-31  [Enl. b) nedan
>37 Enl. ¢) nedan

Atgirder

Demontera propellern. Kontrol-
lera fér skador pa propellerflan-
sen och skruvar. Atermontera.

Justera atdragningsmomentet
enl. tabell ovan.

Lossa alla bultar. Atermontera
enl. tabell ovan.

Fortlépande luftvardighet
Kontroﬁera bultarnas fastdrag-
ning enl. ovan var 50:e flyg-
timme.

Vaxa propellern med fast bilvax
minst en gang varje ar.

Om propellern har metallskoning
med draneringshéal i spetsarna, se
till att halen inte ar tilltadppta,

Anvénd inte propellern fér att dra
i nir du flyttar flygplanet pa
marken.

Stall alltid propellern horisontellt
for att undvika att fukt »rinner
ner« i det nedre bladet.

Inspektera propellern vid daglig
tillsyn s& att skador som uppstatt
observeras s snart som mojligt.
Sprickor, repor och liknande i
lacken méste dtgardas omedel-
bart for att hindra fukt att trdnga
in!

Sprickor, limslapp, skador pa
Fropellerspets etc. méste kontrol-
eras av auktoriserad person.

Undvik att utféra motorkontroll
néar flygplanet stdr pa en stenig
yta.

Om propellerbultarna demonte-
ras, kontrollera att inga synbara
skador kan observeras. Kontrol-
lera att bulthal i propeller och
propellerflans inte blivit skadade.
Kontrollera att hélen fér buss-
nin?arna i propellern inte blivit
ovala.

Curt Sandberg
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Gaz’aile2

Av Per Isacson, Bromma

Som andre svenske byggare har jag tagit mig an den franska konstruktionen
Gaz’aile 2. I denna artikel ska jag férséka sammanfatta hur jag fastnade f6r just
denna modell och hur jag upplevt byggandet hittills.

Forst kort om
flygplanet.
Det ar tvasit-
sigt och
designat av
fransmannen
Serge Pennec
som sjalv
byggde det
forsta exem-
plareti
mitten av
00-talet.
Sedan dess
har enligt uppgift flera hundra
byggen pébodrjats (vilket i prakti-
kenianske betyder att flera
hundra ritningspaket sélts) och
drygt ett 70-tal fardigstallts. De
flesta har byggts i Frankrike men
aven i andra lander och inte bara i
Europa. Konstruktionen ar i
grunden en plywoodkladd tra-
stomme men med en hel del
element av glas- och kolfiber.
Bland annat ar hela utsidan tackt
av ett tunt glasfiberskikt vilket
gor att den 1 fardigstallt skick
néstan ser ut som en ren kompo-
sitmaskin. Max startvikt ar 525kg
och toppfart 146 knop. Flygplanet
ar designat med en dieselmotor i
atanke (konverterad Peugeotmo-
tor, vad annars?) och darav
namnet “Gaz’aile” som ar ordlek
med gazoil (diesel), gazelle
(gasell) och aile (vinge). Flera
andra motortyper har dock
anvants, t.ex. Rotax 912 vilket
dtminstone fér mig ar arbetshy-
potesen. Planet byggs frén ritning
men en del metalﬁ;e%ar samt huv
och kolfiberférstarkningar till
vingbalkarna kan bestallas frdn
byggarféreningen i Frankrike. Fér
den som é&r intresserad finns
mycket att ldsa pd gazaile2 freefr.

Varfor 61l dd mitt val pa just
denna maskin? Att bygga ett
flygplan ar som vi alla vet ett
enormt dtagande. Jag hade ldnge
funderat pa ett bygge men fran
bérjan kanske mer med ingéngs-
vardet att f& ndgot i luften s&
snabbt som méjligt sd jag kunde
dgna mig at flygning. Ju mer jag
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undersokte och laste p8, desto
mer kom jag dock att inspireras
av hur intressant sjalva byggan-
det verkade. Kostnaden spelade
forstds ocksa roll. Med en stark
dollar och den allménna prisut-
vecklingen vi sett det senaste
dryga aret skulle den Vansma-
skin, som jag till en bérjan var
1ganska inne p4, antagligen landa
angt éver miljonen nar motor och
avionik var inrdknat. Att pldja ner
s& mycket pengar i ndgot som
dessutom kraver valdigt mycket
“egentid” i garaget av byggaren
kan ju f& &ven den mest forsté-
ende hustru att héja pa 6gonbry-
nen!

Jag kopte ritningspaketet for
Gaz’ailen mest av nyfikenhet och
utan s& mycket tanke pé att
faktiskt bygga maskinen. Efter att
ha last pd mer och &ven pratat
med Tommy (som &r férste
svenske byggaren och kommit
betydligt [angre &n jag) tedde det
hela sig dock som ett - om &n
négot galet - ganska tilltalande

rojekt. Innan jag skickade in
Eyggansékan till EAA och satte
igdng pa riktigt byggde jag en
“provfena” fér att fa ?ite ansla for
hur svért det var och f ett smak-
prov pa sjalva byggandet.

Sedan jag val kommit igdng pa
riktigt har jag upplevt att en
fordel med att bygga fran ritning
ar att man inte érgbunden till en
kittillverkare och just de delar
och delleveranser som denna kan
forse en med. Stjartpartiet som
jag byggt hittills ar konstruerat av
furu, cellplast och okouméply-
wood; allt ihoplimmat med epoxy.
Att fa tag pd okouméplywood var
ndgot av en utmaning men sedan
det val var gjort har jag haft stor
frihet att lagga upp arbetsgdngen
sjalv. Rakar jag kapa en furulist
pa fel stalle eller hyvla den for
tunn ar det varken dyrt eller svart
att fa tag pa en ny. Vill jag fardig-
stélla metallbeslagen till stjart-
artiet i direkt anslutning till
Eygget av detta gar det bra - an-

nars ar det bara att vanta med att
bestilla aluminiumvinkel fér
dessa och ta det vid ett senare

tillfalle.

Det finns sjalvklart en del utma-
ningar megl att inte ha en bygg-
sats att utgé fr&n. Man har ett
storre ansvar sjalv eftersom man
inte bara monterar ihop delar
utan ocksa tillverkar dem och inte
minst maste sakerstélla att man
har rdmaterial av ratt kvalitet. Jag
har ingen lang erfarenhet av vare
sig trd-, metall eller kompositar-
bete men hittills tycker jag det
réackt val med att vara palast, ta
det i lugn takt och vara noggrann.
Vid nya moment har jag ofta

rovat den nya tekniken, t.ex.
orstarkning av stabilatorbalken
med epoxylaminerade kolfiber-
remsor, pa lite provdelar innan
jag utfort arbetet p& delen som
ska byggas in.

Jag bér ocksé sdga ndgot om
ritningsmaterialet. Det &r enormt
omfattande och levereras digitalt.
Tyvarr ar allt pa franska dven om
valda delar finns 6versatta till
(ganska styltig) engelska. Mate-
rialet upplevs till en bérjan som
valdigt ostrukturerat. I grunden
ar det uppdelat i ritningar, bygg-
beskrivning samt foton fran
tidigare byggen. Det tar ett bra

tag innan man forstatt tanket
ba%(om detta uppldgg men néar
man val lart sig navigera bland
de tusentals filerna tycker jag det
funkar ganska bra. Det finns dven
ett forum fér byggare pa Internet
som man far tillgang till ndr man
kopt ritningspaketet. Aven det ar
Fé franska och sjalvklart under-
attar det mycket om man har
dtminstone grundlaggande
kunskaper i spraket. Konstrukts-
ren Serge ar aktiv p& forumet och
man far ganska snabbt svar om
man undrar nadgot - om &n nagot
korthugget.

S& nar kommer jag i luften? Jag
har &n lite svart att ta orden “jag
ska bygga ett flygplan” i min

mun. Det later s& definitivt. Jag
ser snarare pa det som att ha tagit
upp en hobby dar jag far god
insikt i hur sma flygplan ar
konstruerade och hur det gar till
att bygga ett. Att det sedan blir
négot 1 slutdndan &ar sdklart bade
fésrhoppningen och ambitionen
men det forutsétter att jag fortsat-
ter uppskatta sjalva byggandet.
Att lagga flera tusen timmar pa
nédgot man tréttnat pa vore ju
rena vansinnet. Efter drygt 200
timmars byggtid och ett snart
fardigstallt stjartparti kdnns det
dock valdigt roligt och inspire-
rande. Eftersom jag heltidsarbetar
och har familj och barn hemma &r
det svart att lagga s& mycket mer
an en knapp timme om dagen i
genomsnitt. En (hyfsat optimis-
tisk) uppskattning ar att det i
denna takt kommer ta kanske 7-8
ar att bli klar.

Avslutningsvis har jag ocksé en
observation om véart allménna
(eller &r det bara mitt eget?)
amerikanska fokus. Eftersom de
flesta av oss har goda engelsk-
kunskaper och USA har stort

enomslag inom de flesta omréa-

en - inte minst flyg - r det l4tt
att g miste om idéer, koncept
och tankar fr&n andra sprdkomra-
den. Jag har efter ett knappt ars
arbete med Gaz’ailen och den
exponering fér det franska “byg-
garcommunityt” som det innebar
insett att det inns en viss skill-
nad i tankesatt om man jamfér
med USA. Laser man om nyss
fardigstallda byggen i Sport
Aviation eller Kit lanes%andlar
det ofta om kraftfulla motorer och
avancerad avionik: man vill
kunna flyga IFR fran Seattle till
Miami eﬁer ta med sig talt, mat
for tva veckor, vapen, hund, m.m.
ut i vildmarken. Sjalvklart finns
det en charm i det och ménga av
de maskiner som byggs idag ar
verkligen imponerande. Frans-
maénnen & sin sida verkar ha mer
fokus pa enkelhet: mindre, latta
flygplan som kan drivas av
branslesnala motorer och byggas
utan att man behdver investera
hela familjens besparingar.

Jag hoppas detta kan vacka
intresset for Gaz’aile 2 och att vi i
framtiden far se fler svenska
byggen av typen! Beroende pa
hur bygget tortskrider hoppas jag
kunna aterkomma med ytterli-
?are nagon rapport i EAA-nytt
ramover.

per.isacson@gmail.com

Jean Jacques BALLOT har byggt denna Gaz'aile 2. Jean Jacques fick
1:a pris vid den europeiska samlingen av amatérbyggare. Informatio-
nen och bilden frén http://gazaile2.free.fr/



Vingspetsglas

Magnus Dahlberg renoverar sin Viking Dragonfly.

Har beskrivs hur han tillverkar vingspetsglasen. Larorikt!

Gjorde an avgjutning av ving-
spetsen, inga konstigheter utan
vanlig polering, vaxning och
slappmedel.

Sen gelcoat och polyesterplus
glastiber.

Formen fyllde jag sedan med helt
vanlig gips. Det blir »pluggen«
som macrolonet ska formas runt.
Gips fungerar bra da det stér

emot varme och &r stabilt och bra.

Det blir ju porer i gipset, gar inte
att undvika tror jag, s8 efter att ha
tagit loss gipspluggen ur formen
malar man den med helt vanlig
takfarg, Biltemas billigaste ar
kanon. Efter m&lning kan man
béde spackla och mala pluggen
s& den blir bra.

Jag avslutade med att lacka
pluggen, snyggt... men inte bra.
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Vid forsta forsoket faste fargen i
macrolonet och det blev mycket
jobb att aterstalla...

En vakuumldda ar enkel att
snickra till, det ar bara att se till
sd att den blir tillrackligt stor. Ett
hal for lamplig o gérna kraftig
dammsugare maste till, plus en
del h&l uppat mot ramen me
macrolonskivan. Min blev nistan
lite for liten...

Sedan tillverkas en ram dar
macrolonskivan skruvas fast. En
fonsterlist duger fint som tatning

mot vacuumlédan!.

Pluggen placeras i l&dan, och nu
ar det dags att satta pa ugnen...
fram med 1dda och dammsugare,
se till att ha grejorna néra ugnen
fér man har inte ménga sekunder

pé sig nér vacuumsugningen ska
dras! Och... gér det gdrna néar
gin respektive ar borta, det luktar
lite plast &ven om det inte &r
extremt pa nagot vis.
Jag hade ca 150 grader, man
vaktar ramen med den fastskru-
vade macrolonskivan noga! Forst
hénger den ner, sen striacker den
pé sig och d& &r det dags!

Sl& pd dammsugaren INNAN du
tagit p& dig handskar (jod& har
testat utan, AJ) och éppnat
ugnen! Ut med ramen och tryck
sen ner den snabbt dver pluggen
och mot listen - sen gér vacuumet
resten.

Det hander att man missar s det
inte blir vakuum, att man branner
sig, eller tappar ramen... men man
lar sig! Macrolonskivorna &r inte
sarskilt dyra, ndgra tior styck, s&
man far prova sig fram. Tills slut
har man négra hyfsade och nagra
riktigt bra!

Né&sta moment ar att sdga bort lite
vingspets sa att belysningen
passar under glaset. Det gérs pa
nésta uppslag.

Tyvarr har jag inga bilder pa
planet, det ar fortfarande under
renovering och just nu kAmpar
jag med att designa en cowling
som sedan ska gjutas av och
darefter tillverkas i kolfiber.
Valdigt pill det med, i lite storre
skala..

En amerikansk Viking Dragonfly. Landstallet kan se lite olika ut, det finns &ven med hjulen ute vid vingspetsarna.
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Vingspetshbelysning

Magnus Dahlberg renoverar sin Viking Dragonfly.

Grovinpassning av glaset. Slipa
och prova, tusen ggr, man vilf)
verkligen inte réka ta bort for
mycket!

Efter att vingspetsarna varit mall gér de nya glasen var det dags att modifiera vingspet-

Nedan, tillkapning av reflektor-
plat i rostfritt.
Inpassning.

sarna fér den nya belysningen.

ﬁ’[ ntering av glas, re-
ektor mm 1 vingspets

Kapat o klart....
Valdigt mycket mattande och —
matande innan det var dags att
sdga hal i vingen....

-

Den frilagda bonocellen méste skyddas frédn fukt och
plastades in med epoxy. Utrymme f6r lamporna maste
ocksa skapas.

Nu bérjar det likna ndgot. Har syns en dppen kanal fér
kablarna, den ersatte jag lite senare med ett dolt ror.
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BroomF58

Josef Melin fortsitter byggajiggar ochsvetsa.
Anteckningar flygplansprojekt1
Del13i Josef Melins beritteelse

1.37

Status 2022-10-08.

Igér levererade jag dntligen en stor
maskin till en otélig och kraftigt irriterad
kund. Offererad leverans var forst satt
till oktober 2021, sedan februari 2022...
Pandemins efterverkningar och annat
stok 1 vérlden paverkar dven ett litet
foretag 1 Alingsas.

Fortfarande uppe i1 varv akte jag idag
till verkstaden for att koppla av med lite
flygplansbygge, men insag att jag glomt
att gasen till TIG-svetsen var slut. Byter
tub pa mandag.

Tillverkade négra delar till ett par
svetsfixturer i stéllet. Dessa behovs
senare for att fixera kldim-ringarna som
héller push/pull-kablarna till rodren och
klaffarna.

/

Status 2022-11-09.

Har fortsatt pa temat fixturer, bla. for
fastena till klaffreglaget och pedalerna i
baksits. Det blir nagra till innan svetsen
kommer fram.

/

Status 2023-01-07.

En dryg ménad efter leveransen av
maskinen ovan, gick luften ur mig totalt.
Kénner mig som en gammal motor, som
startar, lite tjurigt, men startar och gar
nagorlunda.

Daligt komp och igensatta filter, sliten
kam med ldgre lyft och fel timing.
Tandningen ar inte heller pa ritt stille
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! 1.38 1.

och med svag gnista.

Jobba mindre. Mer tid t ndra och
kéra. Gora inget sarskilt ibland. Och
naturligtvis bygga flygplan.

Det vill och méste jag gora.

Passar in och svetsar féasten for push/
pull-kablarna som start pa nya aret.
/

Status 2023-01-11.

Svetsar ett par timmar efter arbetsdagens
slut. Har investerat i nya starkare brillor
och nya glas 1 svetshjdlmen, STOR
skillnad.

/

Status 2023-01-15.

Svetsandet bjuder pa nya lirdomar hela
tiden. Fixturerna som héller fastringarna
till ledlagren &r forsedda med kérnor av
aluminium, som ringarna klimmer om.
Detta for att de inte skall tappa formen
under svetsningen.

Valet av material, beror pa att
genombrinning av de svetsade
staldetaljerna inte skall fasta i fixturen.
Problemet dr att aluminium, ( &ven
alternativen koppar och méassing/brons ),
leder viarme véldigt bra.

Att svetsa en tunn platdetalj mot en
annan, i och for sig tunn, men klamd
runt en virmeavledande kédrna, visade
sig vara svarare én att svetsa tunt mot
ca 4 x tjockare. Borde ha trénat innan
skarpt ldge, men det gjorde jag inte
denna géng. Det blev inte snyggt, men
bra. Svetsliget var ocksé det svaraste

hittills, véldigt trangt och svart att
komma é&t.
/

Status 2023-01-18.

Ett par timmar svetsning till gjorda.
Synd att jag inte har grejor till att

fota mig sjdlv i vissa situationer. Idag
svetsade jag ett par fasten inuti ror-
ramen. Satt pa en liten lag pall, med
overkropp och armar infldtade i ror-
konstruktionen pé ett sitt som sikert sig
roligt ut. Var tvungen att lagga hjalmen,
handskarna, tillsatstraden och TIG-
brannaren i strategiska lagen, for att fa
tag 1 dem nér jag vil kommit pa plats.
Hade inte med mig extra elektrod och
slipmaskin nér jag kranglade mig i liage
for svetsning forsta gdngen, sa det blev
ett gymnastikpass till.

/

Status 2023-01-29.

105,6 timmar flygplansbygge blev det
2022.

Sammanlagt har det blivit totalt 345,8
timmar byggtid fran starten 2019-07-15.
/

Att gora:

Fixera och svetsa fler fasten.
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VETERANFLYG

Vad ir veteranflyg och veter-
anluftfartyg egentligen?

Som rubriken séger s& skriver jag
om "veteranflyg”, "veteranflyg-

lan” och emel?anét om "veteran-
Fuftfartyg” i min krénika. Men
vad ar det egentligen i strikt
mening som utmarker dessa ord
och féreteelser. I svenska Trans-
portstyrelsens foreskrifter finns
inga definitioner men i vissa fall
tangerar man begreppen. I gamla
BCL-M 5.2 (LFS 1968:84), som ju
snart ersatts av en ny foreskrift,
anges i definitionerna att ett
“annat, aldre latt luftfartyg” ska
vara aldre &n 30 8r men kan
ocksé vara ett ”yngre luftfartyg
som fran svensk flygteknisk
flyghistorisk synpunkt bedéms
vara av sarskilt intresse”. I BCL-M
5.2/LFS 1968:84 aterfinns ocksé
att ett veteranluftfartyg kan bli
omklassat frdn normalklass till
experiment/privat med tillamp-
ning av denna BCL utan att nagot
amatérbyggtillstdnd har varit
utfardat”. Nagon férklaring av vad
som menas med veteranluftfartyg
i detta sammanhang ges dock
inte har heller.

I férslaget till nya féreskrifter fér
amatér%yggna , som nyligen
varit ute pa remiss, ndmns inte
vare sig annat aldre luftfartyg
eller veteranluftfartyg. Hur det
blir i fortsdttningen med majlig-
heterna att pad amatorbasis restau-
rera aldre luftfartyg aterstar att se
liksom mojligheterna f6r omklass-
ning pa det gamla séttet.

Den relativt nya féreskriften
TSFS 2021:44 om "luftfartyg av
kulturhistoriskt varde” tar inte
heller upp begreppet "veteranluft-
fartyg”. Dock anges att for att
komma ifrdga som historiskt
vardefull av strikt aldersskal ska
luftfartyget vara 75 ar eller &ldre.
Dock bor statusen som veteran
intraffa l&ngt fore 75 &rs alder
enligt min mening.

Ett annat kriterium som da och d&
dyker upp i detta sammanhang ar
EU:s grundférordnings ((EU)
2018/1139) undantagsregel i
forordningens Annex I gér vi
hittar begreppet "Historiska
luftfartyg” med tvé fall varav
fallet med &lderskriterier lyder
“luftfartyg vars ursprungliga
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avKjell Franzén

konstruktion faststilldes fére den
1 januari 1955 och vilkas produk-
tion upphorde fére den 1 januari
1975”. Mark val att kriterierna i
Annex I inte ar definitioner utan
endast avgransningar mellan vad
som &r en angelagenhet f6r EU/
EASA och vad som fortsatt ska
vara en nationell angeldgenhet
fér medlemslanderna.

Ser vi pa& Annex I-kriterierna som
om dessa vore underlag for
definition av "veteranluftfartyg”
s& kan det vara frdgan om ett
luftfartyg som byggdes sista
december 1974, alltsd runt 47 &r
ammalt. Men ocksa skulle ett
uftfartyg som byggdes i bérjan
1955, alltsd 67-68 ar gammalt,
inte vara veteranluftfartyg om
typgodkédnnandet inte uttardades
forran 1955. Alltsd ar inte Annex I
kriterierna heller ndgot att halla
sig till fér att definiera begreppen
veteranluftfartyg och veteranflyg

Internationellt &r det inte mycket
battre stallt. Jag har visserligen
inte gjort en fullstindig genom-
gadng av olika ldnders regelverk
men var europeiska samarbetsor-
ganisation EFLEVA har med
”Vintage Aircraft” i namnet utan
definiera detta nédrmare.

Alltsd, eftersom 75 &r maste anses
vara for hart kriterium for att vara
veteranluftfartyg och 30 ars-grén-
sen av allt att déma ser ut att
férsvinna ur amatérbyggbestam-
melserna och att Annex I-kriteri-
erna ger tvetydliga utfall blir det
snarare for var och en att ha sin
egna upgfattning om vad som &r
veteranflyg. Vill man ha nédgot
stdd kan man kanske ga pa
senaste tillverkningsdag fér
historiskt luftfartyg i EU:s Annex
I, dv.s. 31 december 1974. EU &r ju
trots allt en auktoritet som star
over medlemslédnderna. For egen
del kommer jag nog att hélla mig
till denna aldersgrans i fortsatt-
ningen. Jag méste i alla fall sjalv
veta vad jag menar nér jag tafar
om "veteranflyg”!

I varje fall far vi akta oss for att
lata veteranflygbegreppet bli
knutet enbart till c?e luftfartyg
som Transportstyrelsen accepte-
rat som “kulturhistoriskt varde-
fulla luftfartyg”.

Framtiden

Inom Transporthistoriskt Natverk
(ThN) har vi alla transportslag
representerade fran hastdroskor
till &nglok. I vissa fall har d4gar-
strukturen och anvéandningen
likheter med oss veteranflygare
(veteranbilar, veteranmotorbétar)
alltsd som sjalv ofta dger sitt
objekt utan nédgon stor supporter-
skara kring sig medan andra
transporthistoriska grenar har ett
fatal objekt men ménga support-
rar (jirnvag, dngbétar, segelfar-
tyg). S8 ar t.ex. evenemangskalen-

ern for jairnvagssidan odndligt
ldng jamfort med de fa tillfallen vi
pa veteranflygsidan har att visa
upp vara flygplan. Och jarnvag-
snordarna reser gérna langa
vagar for att f& fota och fardas
efter ett dnglok. Ja det gar fak-
tiskt organiserade resor till lander
som Japan nésta ar i denna gren
av transporthistorien.

Man kan dé& frdga si
g om det inte finns lika stora och
manga entusiaster pa flygsidan
som ar beredda att etai]a en
storre slant for att & flyga med ett
veteranflygplan. Regelverket ger
idag, som jag ndmnde i férra
kronikan, oss méjlighet att lagligt
ta ordentligt betalt - under vissa
forutsattningar. EAA S tycks ha
abdikerat fran deltagande i
flygdagar och rekrytering av
supportrar (salt av PR-vagn och
talt). Jag hade férra aret avtal via
Svensk Flyghistorisk Férening att
EAA S skulle samkéra pa vissa
flygdagar men styrelsen nappade
inte pa detta.

Det ar kanske darfér dags for
svenska Veteranﬂygare att orga-
nisera sig i ett natverk som till sig
har knuten en supporterorganisa-
tion for att fylla bestémme?sernas
krav p& ”"en organisation som
skapats med malsattningen att
framja flygsport eller fritidsflyg”,
Min tanke ar att natverket sku?le
stalla upp vid flygdagar och
liknande publika arrangeman
och sélja flygningar dels i direkt 1
anslutning till evenemanget dels
flygningar vid senare tillfalle pa
hemmaplan. Jag kan ocksé tanka
mig att flygningar till och fran en
flygdag skulle g att sdlja med
ratt marknadsforing.

Forutom flygdagar skulle jag

kunna tdnka mig att veteranbilsi-

dan skulle kunna vara intresserad

av samarrangemang och vi har sa
gott samarbete inom ThN s jag
vet att vi far stalla upp en monter
pé alla andras evenemang och
gora reklam, rekrytera intresse-
rade och silja flygningar.

Fragan ar om det finns ndgra
villiga att ta tag i denna fraga.
Det méste inte vara flygplanséa-

are, det kan faktiskt vara en
ordel att bara vara entusiast utan
flygplan. Jag sjalv faller jag snart
sjé?v for aldersstrecket men
hjalper gérna till med igdngsétt-
ningen och goda rad och glada
tillrop.

Arlandasamlingarna

De flyghistoriska samlingarna i
visningsforrddet pd Arlanda ar,
som val alla inom flygsektorn nu
vet, uppsagda och Sia vara ute ur
sina lokaler p& Arlanda senast i
host. Det blir ett tillfalligt (?)
magasinerande i en lokal pa
Rosersberg och en del flyttas till
i'érnvégsmuseet i Gavle. Lokalen

ampar sig inte for visning och
denna tillfalliga flytt och magasi-
nerin? kostar 1 storleksordnigen
10 miljoner kronor enligt nuva-
rande &garen Statens Maritima
och Transporthistoriska Museer
(SMTM). S& nu finns det tva
scenarier, antingen f&r man
snabbt staten med pé att bygga
ett civilt flygmuseum {6r ndgon
eller ndgra miljarder eller s& blir
den tillfalliga magasineringen
mer eller mindre permanent
vilket jag ser som den troligaste
16sningen.

Varfor tar jag upp det har i EAA-
nytt? Jo i avsaknad av ens ett
visningsmagasin fér svensk civil
flyghistoria s méste vi enskilda
Veteranﬂy are ta ett storre ansvar
och bli fanbarare fér svensk civil
flyghistoria. Darigenom kan vi
forhoppningsvis férhandla till oss
annu lite battre méjligheter att
vara kulturbararen inom flygsek-
torn och d& férhoppning om
rimliga ekonomiska villkor att
levandegdra svensk flyghistoria
intill dess att ett ev. Civﬁt flygmu-
seum star klart. Och férhopp-
ningen ar ett gott stéd frédn de
myndigheter som har ansvaret
inom omradet som Riksantikva-
rieAmbetet och Statens Maritima
och Transporthistoriska Museer.

Grundkurs i kompositmaterial

Ytterligare en grundkurs i kom-
lgositmaterial ar inplanerad att

allas i Eslév den 29 och 30 april
2023.

Var ute i god tid fér det finns ett
teoripaket som skall lasas in
hemma och frdgor som skall
besvaras innan den i huvudsak
raktiska kursen startar (for att
Einna med det p& en helg).

Kostnad fér tvé dagar ar 2400:-
kronor (exklusive kost och logi)
som betalas senast vid kursstar-
ten till mej. Ni som anmaler er
kommer att fa utférliga informa-
tioner pa er epost.

Anmaélan pd EAA-s hemsida, en
blankett att fylla i.

Mvh Lennart Persson
Tel. swish 070-655 03 11

Pabyggnadskurs i kompositmaterial

En padbyggnadskurs i komposit-
mat%riayﬁ?mehéllande i huI\)fudsak
olika typer av vakuuminjicerings-
metoder ar planerad den 9 och 10
september, 2023.

Denna ar enbart 6ppen for de
som %étt nagon av
grundkurserna.

Kostnad for tva dagar ar 2400:-
kronor (exklusive kost och logi)
som betalas senast vid kursstar-
ten till mej.

Aven denna kurs halls i Black-
wings lokaler i Eslév.

Ni som anmaéler er kommer att fa
utférliga informationer pé er
epost.

Anmaélan pd EAA-s hemsida, en
blankett att fylla.

Mvh Lennart Persson
Tel. swish 070-655 03 11

Aterupprittandet av Chapter 222

Arbetsgruppen fér aterupprattandet av Chapter 222 har kontaktat USA
och fatt underlag fér att ateruppratta vart gamla chapter. Det innebar
rent praktiskt att gora samma sak som om det skulle handla om ett
nybildat chapter. Vi har fatt stadgar att godkénna och formular med

bl.a. medlemslista att fylla i.

Flera har anmalt intresse av att vara med som deltagare i Chaptret,
och dessa kontaktas snart sé att vi gemensamt kan ga igenom forut-
sattningarna och hjélpas at att nybilda chaptret. Vi upprattar ett méte
som alla kan vara med i digitalt. Vill du vara med, men inte anmalt
intresse an, hor av dig till EAAChapter222@gmail.com!

Arbetsgruppen fér aterupprattande av Chapter 222

EAA-NYTT #1/2023 23



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.

Siljes

Hjelmco rear ut Total inkor-
ningsolja 100 f6r 500 kr inkl.
moms per kartong om 18x1

liter. Vi har 7 kartongeri lageri
Vésteras.
Foérpackningsstorleken 18 x1 liter
har utgatt och oljan &r tillverkad
varen 2019 och férpackning-
arna ar obrutna.

Vi rear dven ut Total olja
XPD10o (standard olja som har
additiv for att anvandas med
blyfri bensin) fér 1000 kr inkl.
moms/kartong om 18 x 1 liter.
Aven har har
forpackningsstorleken 18 x1 liter
utgéatt och oljan ar tillverkad ar
2020. Férpackningarna ar
obrutna.

Vi har 2 kartonger i lager i
Vasteras.

Intresserade ombedes kontakta
vart orderkontor i Vésterds
021-123176

Siljes

Opus-3

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

Radio 8,33.

Kruse pa 1000 fot 75% 147 kt.

Max kruse p& 1000 ft 172 kt.

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

INC

Siljes

Intercom

e ——
LT S

PS Engineering Inc. PM1000 II
For pilot, copilot och 2 passage-
rare.

Panelmonterad.

Med DB25 fér crimpstift.

Pris: 4000 kr.

Lennart Oborn

073-9219819
lennart.oborn@telia.com

Siljes
Microsoft Flight Simulator

%{olmplett med databas sv. flyg-
alt.

Aldre utgéva av MS
flightsimulator (MS/DOS) och
med anslutningar mm fér aldre
dator. Komplett med program-
vara, databas svenska flygfalt,
pedaler, styrspak och Aerosoft
Control panel, flygplanspanel
med fysiska spaiar och knappar
for reglering av reglage i rea%tid
allt kopplad till MS programmet
Pris 1000:-- (som kan diskuteras)
Lars 070-6969386.

SKRUVs KEMITEKNIK AB
Proffs pa fargborttagning!
KOp RAPID+ Farghorttagare

-direkt fran tillverkaren
-inga mellanhander

0470-77 45 40
www.skruvskemiteknik.se
ustribyn, 360 43 ARYD

. \
>

Ikarus C42. Eur
(Y el
\"(e!gys’! over 1800 ex!

klubbmaskin, tillverkad i Tyskland i

Svensk och Norsk agent www.elltech.o.se - finn@elltech.o.se

Den basta klubbkarran
enligt expertis!

opas ledande skol &

www.comco-ikarus.de

representant och agent

for: JUNKERS
PR —

-
Raddningsfallskdarmar
for flygplan

<A ?

=
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Siljes
Sparrowhawk3 PROJEKT

SE-HYY

Valt i starten. Rotorblad och
propeller totalskadade. Mindre
skador p& kroppens vanstra sida.

Alla 6vriga komponenter &r ok.
90TT

Motor: Subaru EJ2s 165Hk
Instrument: A

PTronic Skydat GX2, ICOM 210E
8,33, ELT406, RRPM

Interiér: 9/10

Pris: 8000EUR

Peter Steneborg /ESMI
0705989434

Siljes
Glastar SH-1

Foérsta flygning i april 2002, byggd av Leif Nilsson i Géteborg.

Alltid i hangar pé Save flygs ofta. Maskinen i jattebra skick.

Gra inredning, skinn och tyg.

Airframe totalt 1640 timmar

Motor O-320 E2D 150 Hp

Trutrak EFIS med backupbatteri och Autopilot inkl altitude, motorin-
strument, fuelflow

Garmin GNS635 GPS/COM, GTX328 Transponder, GMA245 Audio-
panel med BT, G5 backup

Apollo SL40 backup COM, ELT Ack E-4 406, VOR/NAY, elektrisk
turn/bank

Ipad med faste. Backup motorinstrument.

Hemmabyggd elektrisk tow truck

Nya dack.

Mer info pd www.glastar.se inkl bilder och video.

Saljes pga aldrande agartrio efter 16 &rs dgarskap.

Hasse Hellstrom
hasse@glastar.se
Tel 0763481750

Paminnelse Betala med Swish

Medlemsavgiften

Medlemsavgiften fér 2023 ar
oférandrat laga 500 kr och ska
vara betald senast 31 januari for
att utfardade tillstdnd ska gélla,
EAA-nytt fortsatt ska komma i
brevlddan och fér att kunna rosta
pa arsmotet.

Betalning till PlusGiro 66 45 96-4
eller till vart nya

Swish 123-057 33 60

123-057 33 60

Glém inte att ange ditt namn och
adress pé inbetalningen!

EAA Sverige
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Light Sport Aviation Scandinavia AB

Sverige Norge Danmark Finland

info@LSAS.se +46 — (0)70 575 9008

www.LSAS.se
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B PP Sverige, Port Payé

BVSENDARE:
EAA Sverige
Héagerstalund
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!

afadiiinge 20\ ) /6 ottt

HJELMCO Y OIL AB

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




