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6-8 Juni: EAA Fly-In. Borldnge Flygplats

ESSD Chapter 222 firar 60 ar
EAA A V t O hk h hd | (X3 .
Jly 21 Jaly 27 10 Stolar till Gaz'aile, trd och komposit

12 Sling TSi - nytt bygge med 4 platser
14 I EAAnytt 1975, 50 ar sedan

16 Gladan - s& kan man gora i EAA!
20 Enrullande hangar

24 Hangaren, kdp och silj

Har du ett avstannat projekt?

Négon vill 6verta det, fa det i luften!

Sitt in en annons i EAAnytt sa nar du alla hembyggare och renoverare
av X-klass plus ménga fler!

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

Senaste datum for material for kommande nummer.

Nummer 2-2025, 28 april
Nummer 3-2025, 1 september
Nummer 4-2025, 3 november

Stig Dahlstrém flyger &ret runt,
med sin Rans S-7 Courier pa Full
Lotus flottorer.

Foto: Stig Dahlstrém email: eaa-nytt@eaa.se

2 EAA-NYTT #1/2025



EAA -NYTT
|

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

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

Manus och bilder sinds enklast till
eaa-nytt@eaa.se eller per post till
EAA:s kansli. For asikter framforda i
artiklar svarar respektive forfattare dér
€j annat anges.

EAA Sverige

POSTADRESS:
Hégerstalund, 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 forekomma. Ring
girna innan besok.

Medlemskap raknas per kalenderar
och erhalles genom inbetalning av
arsavgiften till féreningens Plusgiro.
For medlemmar som tillkommer un-
der arets sista kvartal géller avgiften
aven for nastkommande ar.
Arsavgift: 500 kronor.

Medlemskap i EAA Sverige innebar inte
medlemskap i EAA:s USA-organisation.

Foreningsservice
Kontakta EAA kansli betriaffande
Flyghandbok, etc.

EAAUSA

Postadress: EAA Aviation Center

P 0 Box 3086, Oshkosh, w1 54903-3086
USA

Hemsida: www.eaa.or

Medlemskap innebdr bland annat att
man far Sport Aviation, foreningens
tidskrift, 12 ganger/ar och att intrade
kan 16sas tiligﬂight line pa Oshkosh
och Sun ’n Fun.

EAA Sverige ér inte en del, chapter, av
EAA USA.

A
ORDFORANDEN HAR ORDET Q\/(&
; Nytt &r, Nya mojligheter!
*‘ﬁ Vi ndrmar oss arsmote och ett nytt verksamhetsar.
e [ Detta &r fyller EAA jamnt och diskussionen har
s — Egatt lite latt om vér historia. De som var med och
e s tartade EAA Chapter 222 férsvinner tyvarr en

beskada i portalen men fragan &r ska vi géra en

g #thistoriebok medan vi kan? Ar det ndgon som kéan-
“ner sig manad att géra en resumé vilka som har
haft de tunga posterna? Vad har skett genom aren? Kanske ett fototek pa
de flygplan som byggts eller projekt som funnits? En dylik historiebok
behéver inte tryckas men en digital utgdva vore fina att ha.

Apropé jubileum sa far vi fira och komma ihag oss pa arets EAA Fly-In
som blir i Borlange, ett 2-ars jubileum. Vi hade hoppats pé en plats lite
langre séderut i &r men de aktuella klubbarna hoppade av sa efter frdgan
antog Borldnge utmaningen att i &r igen vara arrangéren nu nar de i fjol
fick kéra genrep. Jag har fatt underhandsinformation att flygplatsen inte
alls har samma betéankligheter i ar och att grabbarna i tornet férra aret sa
att det var roligaste arbetsdagen pa lange, s& nu finns alla {érutsattnin-
gar!

Vad hénder d& i styrelsen och pa kansliet? Forst, jag har till slut fatt
tillbaka lite energi efter {érra &rets provningar! Styrelsearbetet flyter pa.
Kansliet &r som vanligt bemannat pa deltid av Ann-Lis och Sven, men
pa heltid ar vart digitala kansli, EAA-portalen, 6ppet. Det &ar fortfarande
manga av er som aldrig varit in i er egen sida! Pa den finns alla doku-
ment, tillstdnd och giltighetsdatum runt era projekt och sedan 2022-
07-01 &r arkivet digitalt s& om det &r divergens mellan dokument s& ar
det det senaste dokumentet pé portalen som ar det giltiga, inget annat,
saknas dokumentet pa portalen s& finns det inte och da kan ditt flygplan
vara icke luftvardigt! In och kolla.

Jag uttryckte lite av mina kanslor i den férra ledaren som jag fick kom-
mentarer om att den var negativ men den gav aven effekt. Ett par mail
har ramlat in med medlemmar som vill engagera sig, dock har jag inte
hunnit ta tag i saker, men svar kommer, mailen har kommit fram.

En sak som mer och mer drabbar oss ar behovet av juridisk expertis. Vi
tog forra &ret hjalp frdn jurist i i ett specifikt &rende och vi hamnar d&
och da i fradgestéallningar dar vi skulle behéva rédgéra om vad vi far och
inte. Har vi ndgon jurist eller advokat i féreningen som skulle som skulle
kunna finnas tillgdnglig att bist& oss nar behov uppkommer?

Pa tal om f& ménniskor som jobbar, sa sliter vi lite med
Transportstyrelsens tuffa personalsituation s& ibland &r det inte vi som
bromsar drenden, det kan vara s& att vi har svart att f& svar i var tur.

Och i den riktiga varden, den utan papper, vad hander dar? I mellersta
Sverige lyser vintern med sin franvaro. Vi hade 2 veckor av kyla, sjalv
hann jag precis f& pa skidorna pd MFI:n sen kom blidvadret, inget flyga
an! Jag vet att det ar fler &n jag som hoppas pé islandningar pa hjul eller
pa skidor s vi far hoppas pé& nagra veckor med kyla, & andra sidan, inget
flyga, mera bygga!

Nu nirmar vi oss &rsmdte och &ven i ar blir det blandat fysiskt och digi-
talt. Passa pa och kom forbi pa ett eller annat satt och traffa likasinnade
och hér vad som hénder, vi i styrelsen behover just ditt stod.

Eder ordférande, Magnus Lundstrém
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KANSLIET, FORENINGEN

Nyamedlemmar
5751  Kristofer Strindo, Taby
5752  Ulf Tundal, Sorunda
5753 Pontus Hardén, Orsa
5754 Johan Hallencreutz, Visteras
5755 Anton Stahl, Haninge
5756  Per Tylemo, Boras
NyaByggtillstand
1662 Hamilton Glasair Super II-S FT
Thomas Nilsson, Sater
2024-12-04
1663 Bearhawk 4
Andrzej Cwirzen, Luled
2024-12-28

Nya foreskriften TSFS 2024:55

Redan i férra numret av EAA-Nytt togs det upp att
vi fatt en erséttare till BCL M5.2. Den nya féreskrift-
en heter TSFS 2024:55. Den skiljer sig inte jatte-
mycket frdn den tidigare foreskriften, men det finns
nagra viktiga férandringar. En viktig sak &r, att nar
man laser féreskriften s& ndmns Transportstyrelsen
vid ett flertal tillfallen. Detta skall tolkas som EAA
da tillsynen ar delegerad till EAA.

Vi har fatt acceptans pa att certifiera oss for
svetsning dels pa det tidigare sattet med férsvars-
normen FSD 5111 men nu ocksd med ISO 9606-1
och ISO 9606-2. De senare ISO
normerna ar vanliga kommersi-
ella svetsnormer vilket mots-
varar FSD 5115, men betydligt
mera tillgédngliga.

Antalet timmar for flygut-
provning kommer med den
nya forskriften att kunna sattas
individuellt. Tidigare fanns
det fasta antal timmar, men da
- 4 dagens byggen oftast ar byg-
gda frédn byggsats, har flygutprovningen blivit mer
av verifieringskaraktér, vilket i sin tur gér att vi kan
korta antalet timmar fér utprovning.

Den nya féreskriften kraver flygutprovningstillstdnd
fér markprov, vilket kan fa en missriktad kon-
sekvens, att kanske flyga lite tidigare &n man egent-
ligen borde. Innebérden blir enkelt beskrivet att
taxning, l&gfartsprov och férmodligen motorkérn-
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EL-kursimars pakanslieti
Barkarby

Vi kommer att kdra en el kurs i mars. De géri EAA
kansliet p& Barkarby lérdag den 15/3.

Vi kor frén kl. 09-18. Infér kursen bér ni lasa igenom
el kapitlet i bygghandboken. Kostnaden &r 1000kr.
Anmal ert intresse till mig pa
marten.hagardson@gmail.com

Mvh Marten / EAA kurssamordnare

Ang.medlemsavgifternaoch
arsrapporterna

Med EAA-Nytt 4/24 féljde ett inbetalningskort for
medlemsavgiften f6r 2025. Tank pa att om du har ett

allande flygtillstdnd, flygutprovningstillstdnd,
gyggtillsténd eller andra tillstdnd s& maste med-
lemsavgiften vara betald fér att tillstdnden ska galla.
Det gél?er aven for din kontrollant och ev. medbyg-
gare samt for alla som star med i ditt flygutprov-
ningstillstand.

Du som blev medlem under oktober méanad och
framét, din betalning galler dven fér 2025.

Om du inte langre vill vara medlem vill vi gdrna
veta det. Skicka ett mejl till eaakansli@eaa.se eller
ring 08-752 75 85

Ni som har pdgéende byggtillstdnd och flygutprov-
ningstillstdnd ska skicka in arsrapporten ﬁelst fore
31januari. Tank pé att din kontroﬁant aven ska
signera blanketten.

Ann-Lis

ingar flyttas till efter slutbesiktning och att flygut-
provningstillstdnd utfardats. Systemprov kan utféras
pa samma satt som tidigare.

En f6randring som kommit parallellt med den nya
foreskriften ar att det gar att klassa om ett luftfartyg
frén ”flygplan” till NUF eller NLF eller tvart om.
Forutsattningen ar att luftfartyget uppfyller kraven
fér NLF eller NUL. Konsekvensen blir att en latt J3
Cub kan ga att klassa om till NUF. Man kan darfér
ha sin amatérbyggda eller omklassade NUL eller
NUF hos EAA och flyga den pa den pa UL-cert.

Sven Lindblom
TC/EAA



ARSMOTEN

EAA Sverige
Kallelse till arsmote 2025

Tid: 2025-03-06 klockan 19.00

Plats: EAA kanslibyggnad, f d Barkarby flygfalt,
det gar dven att deltaga via internet, se var
hemsida.

Férslag till dagordning:

1. Motet 6ppnas

2. Val av ordférande och sekreterare fér motet

3. Val av justeringsman som jamte mdtesord-
féranden justerar drsmétets protokoll

4. Val av réstraknare

5. Godkannande av fullmakter och faststéllande
av rostlangd

6. Fraga om kallelse till &rsmotet skett 1 behorig
tid och ordning

7. Styrelsens verksamhetsberattelse

8. Verksamhetsledarens redogérelse for den
tekniska verksamheten

9. Resultat och balansrédkning

10. Revisionsberéttelse

11. Frdga om ansvarsfrihet fér styrelsen

12. Val av styrelseledamoter och styrelsesup-
pleanter

13. Val av revisor och revisorssuppleant

14. Tillsattande av valberedning

15. Presentation av budget f6r 2025 och faststal-
lande av arsavgift for 2026

16. Foredragning av inkomna motioner och
styrelsens propositioner

17. Eventuella forslag till stadgedndringar

18. Ovriga fragor (ej fér beslut)

19. Métet avslutas

Motioner skall vara inkomna senast 30 dagar fére
arsmotet for att tas upp pd motet.

Vi bjuder pé fika/férfriskningar.

Vialkommen!

EAA Chapter 222
Kallelse till arsmote

Den 24/2 kl. 18 halls arsméte {6r Chapter 222.
Arsmétet dger rum i Linkdpings Flygklubbs lokaler
invid Saab-féltet, men kommer &ven att vara digitalt.
Lank till métet skickas ut p& EAA Sveriges face-
booksida.

Chapter 222 har ingen egentlig valberedning, utan
alla som &r intresserade att vara med i styrelsen far
gérna hora av sig till nuvarande styrelse, s8 tas det
upp pa arsmotet.

Uppstartsmote Oshkosh

Den 3/3 kl. 18 hélls ett uppstartsméte infér kom-
mande Oshkosh. Aven detta mote dger rum i
Linkdpings Flygklubbs lokaler, men dven digitalt.
Avsikten &r att sammanféra alla som skall till Osh-
kosh i &r, sa att vi kan géra gemensamma aktiviteter
pa plats! Vi passar ocksé pa att prata om tidigare
erfarenheter, titta pa bilder etc.

Passar ocksa p4, for sidkerhets skull, att ndmna att
dessa kallelser alltsé géller Chapter 222, det vill sdga
den svenska underavdelning till EAA USA man

kan vara med i, om man ar medlem i just EAA USA.
Kallelserna géller inte EAA Sverige. Trots detta an-
vander Chapter 222 EAA Sveriges facebooksida fér
kallelser for att det skall né ut till alla intresserade.
Mbtena &r 6ppna for alla intresserade, men givet-
vis har bara medlemmar i Chapter 222 rdstratt pa
arsmotet.

/ Styrelsen fér Chapter 222

Support your local
EAA chapter!
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Arsrapport EAA:s tekniska verksamhet fér 2024

Under 2024 har antalet géllande byggtillstdnd ékat och uppgér nu till 119. Under aret blev det 11 nya byg-
Etﬂlsténd mot 5 2023. Dessutom har 6 dvertagits av n bygﬁ;are. Gallande flygutprovningstillstand ligger
var pd samma niva som forra aret. Antalet gallande flygtillstdnd har minskat nagot.

Ar 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024
Gallande byggtillstdnd 157 164 113 100 92 121 88 108 119
G?ﬂande flygutprovningstill- 26 2 27 26 ” n . - 13
stdnd

Gallande flygtillstand 294 287 241 295 317 293 303 290 284

Tillstdnd f6r 12 modifieringar och reparationer, motor- och propellerarbeten samt 5 f6rlangningar har ocksa
getts ut under 2024.

Foljande personer har under 2024 varit engagerade i EAA Sveriges tekniska verksamhet:
Verksamhetsledare: Henrik Idensj®
Teknisk Chef: Sven Kindblom

Bitradande tekniska chefer: Bo Andreasson, Nils-Erik Nilsson, Staffan Norberg och Paul Pinato. Paul Pinato
avgick pd egen begéran under &ret.

Flygchef: Karl-Erik Engstrand

Bitradande flygchef: Mikael Térnberg

Teknisk Sekreterare: Ann-Lis Olsson

Chef haveriutredningar: Sven Kindblom

Kvalitetschef: Mattias Jénsson

Bullermétare: Hardy Haggman fram till sommaren 2024.

Kvalitetsradet har under aret bestatt av:

Henrik Idensjé (ordférande), Greger Ahlbeck, Mattias Jénsson, Sven Kindblom, Karl-Erik Engstrand, Sakari
Havbrandt och Ingmar Hedblom.

Besiktningsmaén:

Goran Aggestig, Niclas Amrén, Bo Andreasson, Ulf Axelsson, Dan Borgstrém, Ingemar Brottare, Anders
Forslof, Saiari Havbrandst, Lars Hersgren, Henrik Idensjs, Sven Kindblom, Sven Kindblom, Hékan Ljung-
berg, Henrik Martinsson, Nils-Erik Nilsson, Staffan Norberg, Sven-Erik Pira, Leif Ring, Stefan Sandberg,
Bengt Sjodahl, Lars-Gunnar Séderlind och Lars Thorsén, Ola Thulin. Hardy Higgman och Paul Pinato
avgick pa egen begéran under &ret.

Under 2024 har 95 st. (férra aret 128 st.) besiktningar genomférts.
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Haverier, skador och incidenter

Under 2024 rapporterades 6 handelser till EAA. Ingen av dessa innebar négra allvarligare personskador.
Alla dessa handelser har bearbetats och redovisats i EAA-Nytt [6pande under aret.

ARTAL 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024

ANTAL
bearbetade 10 7 9 8 8 6 5 6 8 10 3 6
handelser

RISKVARDE 2,6 5,6 11,3 8,01 4,92 8,43 6,01 5,92 3,65 | 10,14 1,2 3,3

RISKVARDE FOR PERSONSKADA Riskvéardet rdknas ut pa féljande satt:

25 Héndelsens allvarlighetsgrad génger

risken att den pa nytt kan handa ger

riskvirdet for respektive hindelse. Alla

respektive riskvarden summeras och ger

arets riskvarde. 2024-arshaverier var 6

15 vilket &r hégre 4n 2023 men lyckligtvis
klarade vi oss utan alvarliga personska-
dor. Riskvardet steg ndgot men ligger

10 fortfarande pé en lag nivéa. Ett av hav-

erierna var av teknisk natur och évriga

5 hade operativa orsaker. Haveriet med

teknisk natur samt ett av de operativa

haverierna har granskats av EAA. Nedan

0 figur visar hur bedémningen gors.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018 2020 2021 2022 2023 2024
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EAA-Portalen

EAA-portalen har under aret befunnit sig lite i av en konsolideringsfas och systemet visar fortsatt pd myck-
et god stabilitet och tillganglighet. Vid &rsskiftet hade drygt 4000 poster med tillhérande dokumentfiler
skapats och medlemmarnas forstéelse fér och utnyttjande av systemet ar patagligt ckande.

Kvalitetsrevisioner

2023 ars kraftsamling med omarbetning av s&val Kvalitetshandbok som Kansli- och Besiktningshandbok
medférde att 2024 blev lite av en dterhamtningsperiod. Den interna revisionsverksamheten genomférdes
huvudsakligen som lépande férbattringsarbete inom det existerande kvalitetssystemet, dar det mest pata-
gliga har varit en genomgéng och dokumentation/digitalisering av samtliga underhéllstillstand.

Under oktober genomférde Transportstyrelsen en verksamhetskontroll, vilken passerades utan avvikelser.
Diskussionerna var positiva och ndgra observationer gjordes under métet.

Henrik Idensjé/Verksamhetsledare
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Verksamhetsbherittelse EAA Sverige 2024

EAA Sverige har under 2024 haft féljande styrelse:
Ordférande Magnus Lundstrém

Vice ordférande Sven Kindblom
Sekreterare Magnus Dahlberg

Kassoér Hans-Olav Larsson

Ledamot 1 Mattias Jénsson

Ledamot 2 Méarten Hagardson

Ledamot 3 Michael Thérnberg

Ledamot 4 Bengt Bergstrom

Ledamot 5 Vakant

Suppleanter Carin Strand och Sami Hakkila

Styrelsen har under verksamhetsaret haft 6 protokollférda méten.

Revisor under verksamhetsaret har varit Susanna Bergman, suppleant var Valentin Buhus.

Valberedning infoér &rsmétet 2025 bestar av Ulf Héglin (sammankallande), Per Widing och Lennart Oborn.
Foreningens rorelseresultat fér 2024 visar &ven i &r ett dverskott (exakt siffra presenteras pd &rsmotet).
Kansliverksamheten har liksom tidigare ar hanterats av Ann-Lis Olsson.

Ansvariga f6r den tekniska verksamheten har varit Sven Kindblom (teknisk chef) samt Henrik Idensjé
S(g\fce}i”gfsamhetsledare). Flygchef har varit Karl-Erik Engstrand med Michael Térnberg som bitrddande flly—
Medlemsantalet har minskat ndgot till 975 medlemmar mot 988 férra aret.

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

Arets huvud-Fly-in arrangerades 2024 i Borldnge fér férsta gdngen. Vadret var bra, med undantag av sédra
Sverige varfor antalet deltagare harifran var ganska lagt. Antalet besékande flygplan var ca 9o0.

Under aret genomférdes ett antal kurser; Rotaxkurs, underhéllskurs samt en platkurs.

EAA Sverige 4r medlem i
- EFLEVA (European Federation of Light, Experimental and Vintage Aircraft) som organiserar huvud-
delen av amatérbyggare- 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 Michael Thérnberg, Magnus Lundstrém och Bengt Bergstrom deltagit i Allméanfly-
gsékerhetsrddets méten som arrangeras av Transportstyrelsen. I detta rdd medverkar &ven 6vriga organisa-

tioner inom “allménflyget”.

Barkarby 2025-01-20 - N
o gt~ b,

Magnus Lundstrém Magnus Dahlberg
Ordférande Sekreterare
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EAA S och Chapter 222

Den 20:e januari var det 60 ar sedan det nya EAA
Chapter 222 och darmed sedermera EAA Sverige
fick sitt chaptercertifikat utfardat, och det firades i
Region Ostergdtland med tarta just den 20:e! Bjoérn
och Kjell Visage bilder och berittade om bildandet,
innan tartkalaset.

Ett chapter ar alltsd
en underavdeln-
in%till EAA i1 USA,
och Chapter 222
var det forsta som
bildades utanfér
Nordamerika. Sedan
skedde amatorbyg-
gandet av flygplan
i Sverige just inom
denna svenska
underavdelning till
EAA i USA. Efter
en tid delegerade
davarande luftfarts-
styrelsen allt mer
ansvar till Chapter
222, men det ansva-
ret kunde inte EAA
i USA acceptera
att ett chapter tog,
& grund av risken
6r stamning ete. Ar 2006 delades darfér Chapter
222 upp i tva delar, den ena delen fortsatte att heta
Chapter 222 och den andra EAA Sverige. Chapter
222 E)rtsatte att fungera som ett chapter, men den
tekniska verksamheten som USA inte kunde accept-
era drevs i EAA Sverige i stallet. Forkortningen EAA
i EAA Sverige betyder egentligen ingenting, det &r
bara ett namn, eftersom EAA Sverige egentligen
inte &r associerat med den "riktiga” EAA i USA -
den kopplingen fanns bara kvar i Chapter 222.

60 ar firades i Region Ostergstland!

I praktiken tog EAA Sverige 6ver all verksamhet,
och chaptret tynade bort och eftersom ingen héll
uppe kopplingen mot USA férféll chaptret. Chap-
ter 222 aterstartades dock 2023 s& det finns igen.
Men det har givetvis inte nu heller ndgon egentlig
koppling till EAA
Sverige och paverkar
inte verksamheten
dar, utan Chapter
222 ar en samling-
sEunkt for de sven-
skar som &r med i
EAA USA. Den stora
anledningen till att
Chapter 222 ater-
startades var, att vi
vill kunna represen-
tera Sverige pa t.ex.
Airventure i Osh-
kosh, samt att detta
Chapter skall finnas
kvar av rent histo-
riska och nostalgiska

skal.

Sedan kan man ju
fundera pd om man
ska se det som att
EAA Sverige ar 60
ar eftersom den &r ett resultat av en férgrening, men
eftersom bade EAA Sverige och Chapter 222 har
samma rot sd tankte vi i alla fall att bada var 60 ar
nar vi glatt satte 1 oss tartorna.

Grattis! Vi hoppas pa fenomenala ndstkommande 60
ar!

EAA Sverige Region Ostergétland
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’ale -roder och tolar

Per byggeritra ock kompisit

Senast jag skrev, i maj 2024 var
planen att arbeta vidare med
Gaz’ailens rodersystem. Arbetet
har flutit pa i sakta mak med
undantag fér hésten da jag fick
lagga all “byggtid” pa fonsterre-
novering i var villa. Héjdroder-
systemet ar nu hyfsat fardigstallt
forutom en stdngénde och ena
stotstdngen som jag tyvarr
maste gora om efter en miss-
lyckad nitning. Jag har dock
kunnat méita in alla dimensioner
for att fa ratt roderutslag vilket
ar det mest tidsddande s4 att tillverka tva nya delar

kanns 6verkomligt. )

Per Isacsson

Nar man bygger frdn ritning har jag méarkt att man
ofta stélls infor valet att antingen gora ratt férsta

angen - till priset av mycket {érberedelser - eller
orbereda sig lite mindre, riskera att férsta forsdket
inte blir s bra och att man behdver géra ett nytt
forsok - d& med mer erfarenhet. Jag arbetar til
vardags som mjukvaruingenjor och &ven om jag inte
nitar ihop héjdroderstanger dar ar problemstall-
ningen ofta liknande.

Man brukar séga att man ska méta tva gdnger och
sdga en gadng men jag skulle héavda att det beror pa.
Om man ska borra hal fér vingbultar i spanten
instdmmer jag till fullo. Kanske till och med mata
tre gdnger eftersom ett misstag kommer bli valdigt
tidsodande att ratta till (om det ens gér). Om det
daremot ror sig om en fristdende detalj man tillver-
kar av ett rAmaterial som ar férhallandevis billigt
och enkelt att f& tag p4, dar man kan sldnga en
defekt del och géra om kan det vara en snabbare
vag framat att gripa sig an arbetet med en viss
optimism och acceptera misstag. Sjalvklart maste
man d& vara beredd att kassera deI]en om det inte
blev som man ténkt sig. Lite som man kan téanka vid
en inflygning: min plan ar att dra pa och gd om men
om allt stimmer kommer jag landa.

Naval, jag kunde &teruppta byggandet under julle-
digheten och det jag tagit mig an nu &r att tillverka
de tva sitena i epoxylaminerad kolfibervav. Om
man bor i Frankrike har man lyxen att kunna l&na
uppséattning formar f6r de delar man behéver till-
verka, bl.a. siten, men det verkade svart att f& for-
marna till Sverige. Aterstar da att tillverka egna. Jag
har hittills inte jobbat s& mycket med komposit &ven
om jag gick EAAs kompositkurs varen 2023 (rekom-
menderas!). Toppen av If)enan bestér av glasfiberin-



kladd cellplast och den laminerade jag i samband
med att jag fardigstéllde stjartpartiet. Satena ar dock
storre delar med mer komplicerade former. Jag har
insett att det 4r knepigt att fa till sammansatta
kurvor, sarskilt nar de dr konkava da det ar svart att
komma &t att slipa pé ett effektivt satt.

Jag funderade och experimenterade med lite olika
idéer om hur jag skulle gé tillvaga. Sjalva formen pa
stolarna kan man f& som en STL-fil frdn konstruktos-
ren och genom att importera den i ett CAD-verktyg
och skriva ut som sektioner far man bra mallar. Det
jag slutligen bestdmde mig fér var att tillverka en
“ ?u g” itra och fylla ut den med snickerispackel

ar det behdvs. Fran denna tillverkar jag en form av
polyester + glasfibermatta i vilken jag sen tillverkar
de tv& stolarna i epoxy + kolfibervav. Egentligen ska

u g— /

det vara en form fér vanstersatet och en fér hoger -
de ar spegelvdnda och vidgar sig ndgra cm i ovan-
kant, var och en &t sitt hall - men det blir nog med
arbete med en form och jag tror inte det kommer
gérda sa stor skillnad, bara aningen smalare rygg-
stod.

I skrivande stund ar traformen fardigbyggd och
spacklad och jag véntar pa att spack?et ﬁ(a torka ut
ordentligt s& jag kan bérja slipa. Om allt gar vagen
far ’eig dterkomma i nédsta nummer med hur resulta-
tet blev!

Per Isacson, januari 2025

For50 arsedan, fortsittning fransid 15

Bygg sjilv ert flygplan

(Forts. fr. sid. ), _ |

detta fall ca 5—6 m® och vinghelastning-
en upp till 60kg/m2, En noggrann kon-
struktionsutformning  och utarbetning
har storre betydelse hir An fir plan med
lagre hastighet. D4 kan man viinta:

Maxhastigheten ca 180—230 km/tim.
Landningshastighet ca T0—85 km/tim.

Eller skall det vara nagot mellanting?
Da anviinder man en motor mellan 30—
50 hk och viljer vingytan ca 8—10 m?2
for det ensitsiga, ndgot mer for det tva-
sitsiga. I foljande exempel Ar beskrivet
ett sddant litt sportflygplan, ensitsigt
med 40 hk motor. Dess flygegenskaper
‘skall vi senare betrakta. Fig. 1 visar en
treplansskiss till detta flygplan.

(I niista nr féljer byggnadsbeskrivning.)
Den intresserade ldsaren kan fortsitta studierna

Eenom att lasa EAAnytt nr. 2-1975 och framat. De
nns pd EAA portalen.
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N127PG_exterior: Sling TSi exterior (inte forfattarens...) Foto: Midwest Sky Sports

Hembygge: Sling TSi

Av Patrik Jonsson

For drygt ett &r
sedan pabdrjade jag
mitt bygge av en
Sling TSi genom

= L[AA Sverige. Bygget
var egentligen tankt
att starta tidigare
men eftersom famil-
jen sedan négra ar

~ tillbaka planerat att
P . . flytta frén Hawaii till
Artikelférfattaren provmon- ~ Sverige sommaren

terar hojdrodrets ytterskinn. 2023 sa fick byggstart
véanta tills efter

Dels skulle kostnaden for att skicka bygget géra den
redan hutlést dyra flytten &nnu dyrare, dels sd ar
reglerna for amatérbygge nédgot striktare har i
Sverige och det var inte klart fér mig hur det skulle
funka att importera ett pdbdrjat projekt. Har i Sve-
rige behdvs ju tillstdnd innan ett bygge pébédrjas,
medan det i USA inte finns négra krav utéver en
byggdagbok.

Sling Aircraft (slingaircraft.com) ar baserade i
Sydafrika och de har under de senaste aren blivit ett
mer och mer populéart alternativ fér amatérbygge.
Utbudet bestar av ett tvésitsigt plan, Sling 2, och tva
fyrsitsiga modeller: den l&gvingade Sling TSi och
Sling High Wing. Sling TS1, som jag bygger, ar ett
fyrsitsigt flygplan av aluminiumkonstruktion,
narmast jdmiorbart med en Vans RV-10. I jamforelse
med en RV-10 ar Sling TSi en lillebror: ndgot mindre,
ndgot lattare, ndgot langsammare, men ocksd med
lagre bransleforbrukning. Tomvikten ar 500kg, max
last 450kg, marschfart 160KTAS vid hajd 14000
MSL d& den turboladdade Rotax 916iS-motorn drar
33l/tim. I kombination med de 198l stora bransletan-
karna ger det en rackvidd p& 8oonm eller mer,
iallafall om man vill anvanda syrgas. Stallfart ar
48KIAS med fulla flaps och de exemplar jag provflu-
it har varit valdigt latthanterliga béde i iu%cen, vid
ﬁandning, och pa marken. En fallskdarm fran BRS
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ytten.

eller Magnum kan installeras men tenderar att géra
flygplanet baktungt och begrédnsa den méngd
agage som kan transporteras.

Hela flygplanet ar konstruerat av 6061-T6 alumi-
nium if\;opsatt med "popnitar”. Det senare gér bygget
avsevart enklare och snabbare gentemot att an-
vanda traditionella flygplansnitar da en person utan
problem kan montera aﬁa nitar p& egen hand.

D& mitt bygge ar den forsta TSi som byggs i Sverige
var steg ett att ordna en teknisk gransﬁnin . Efter-
som "flygplanet har ett mycket konventione%lt
utférand% som inte ger anledning till ndrmare
granskning", som den tekniska granskningen séger,
var det inga problem att f& modellen godkand. (Det
innebar nu dven att framtida byggare far det lite
lattare.) Till kontrollant hade jag turen att fa Staffan
Norberg som inte bara &r val informerad om amatér-
byggen utan dven bor bara ndgra km bort.

Byggsatsen levererades férra vintern via Slings
europeiska distributér Aircraft Builders Europe i
Nederldnderna. Bade distributéren och fabriken i

Delarna till stabben utlagda tillsammans med
instruktionerna.



Sydafrika har mestadels varit snabba pé att svara pa
fragor och de f& delar som efter uppackning visat sig
fatt transportskador har ersatts utan problem.

Da& jag bygger i ett garage pa 65 kvadrat (med en bil
1) har jag ?étt vara lite uppfinningsrik fér att packa
undan pallar jag inte anvéant &n och vingarna kom-
mer att behdva hanga i taket medan jag jobbar pé
kroppen. Det funkar definitivt men med en néstan
fércﬁgbyggd flygkropp pa éver 7m kommer det att

bli ratt trangt 1 slutdndan.

Vid det har laget 4&r empennaget nastan fardigbyggt
och hittills har jag inget annat &n gott att siga om
byggsatsen. I princip alla delar har passat ihop
véﬁigigt precist och instruktionerna ar klara och
utférliga. Sling har &ven lagt ut ndgra instruktions-
filmer pa Youtube som ger en bra éverblick éver hur
allting ska sattas ihop. Overlag har jobbet varit ett
rent néje med f8 frdgetecken. Enligt vad andra
byggare sagt blir fragetecknen nagot fler nar de mer
komplicera%e sektionerna av flygkroppen skall
séttas ithop men férhoppningsvis har aven jag som
by&ggare fatt skade kunskaper och mer erfarenhet
vid det laget.

Den totala kostnaden fér byggsatsen, som ar valdigt
komplett (séger instruktionerna att t.ex. Loctite
ENN ¢ = g behovs sé finns
= | i e -

en liten spruta i
packlistan), runt
100.000 EUR
(exkl momsl)‘
@ Det som till-

) kommer ari
| princip bara
Rotax-motorn,
propellern och
elsystem. Slings
"standardpanel"
anvander Gar-
mins G3x Touch-
system men varje
enskild byggare far sjalv utforma sitt elektriska
system och ian véalja den instrumentering de éns-
kar. Motor, propeller och ett relativt komplett Gar-

Fenan fardignitad.

N127PG_cockpit: Sling TSi cockpit. Foto: Midwest Sky Sports

Stabben hopsatt och klar 16r nitning.
min-system kostar ungeféar ytterligare 100.000 EUR
s& det ror sig definitivt om — :

ett "premiumalternativ".
Med tanke pé de prestanda &
man far fér pengarna blir S
det 4nda ett prisvart alter- g™
nativ for ett nytt, modernt
flygplan med lag bransle-
fér%rukning aven om det,
som alltid med amatdérbyg-
gen, galler att gilla resan
och inte stirra sig blind pa
slutprodukten.

Fér mer information om
Sling i allm&nhet och TSii
synnerhet kan jag hanvisa
till artikeln i Kitplanes:
https://www.kitplanes.com/|
sling-shot-2/. De som &r
intresserade av att bygga
en Sling, eller rent allméant
nyfikna, ar &ven valkomna
att komma f6rbi och ta en Uppriktning av fenan med
titt pd mitt bygge i Sunds- krysslaser innan nitning.
vall. Kontaktinto finns i

EAA-portalen.




IEAAnyttfor 50 ar sedan, byggsjilv for 80 ar sedan...

RedaktSren och kass8ren satt en dag och tittade i ndgra gamla Teknik for Alla fridn 40-talet och fann 44 till sin for-
vining ett par artiklar i en serie om "Det amatdrbyggda flygplanet", Vi tog raskt en fotokopia och sdnde till var
allroundkunnige flygingenjdr Andy Ljungberg och bad om ett utldtande. Han tyckte de var bra och undrade om vi inte
kunde skaffa fram hela artikelserien och frigade oss om vi visste vem f8rfattaren var. Vi tittade lite nirmare efter
och tyckte oss d4 k#nna igen namnet Harry Habel, jovisst han var ju medlem och visst hade Andy talat med honom fdrr,
Man behdver inte vara d5d och begraven £0r att man skrev artiklar om flyg pd 40-talet, men tdnk efter har utvecklingen
verkligen inte gitt mer framdt eller 4r det Harry som var fore sin tid. Tack Harry fOr artiklarna. Det &r 18 kvar!
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infor en jdtteuppgift:

BYGG SJALV ERT FLYGPLAN

"YJi lever i flygdldern” — s& kan man

lasa hdr och var. Det &r sant. Har
vi en gang efter si manga langa ar fatt
den efterlingtade freden, d& vill man na-
turligtvis gripa efter wvidare Oppnade
mojligheter. De flygsinnades drommar
att flyga, att skaffa sig sitt eget flyg-
plan. Tyvidrr kostar i dag ett flygplan
en hel massa pengar och... dirmed stop-
pas de vackra framtidsplanerna.

Kan man da inte sjilv bygga sig ett
litet flygplan? Ja, varfor inte. Det &r
sjalvklart, att det forutsitter atskilliga
nédvandiga forkunskaper. Men alla ha
ju en gdng fatt lira sig gi och tala.
Dirpa téinker man inte mer. Lika bra

kan varje intresserad skaffa sig de nod-
vandiga kunskaperna, niar det finns ett
verkligt intresse och i flesta fall dartill
— tillrickligt tdlamod,

Redan frin borjan méiste man gora
klart for sig, att flygplansbygge forut-
sitter mycket beriikningsarbete, men 1at
inte detta avskricka. Alla forekomman-
de berdkningar #r ldttare, #n det in-
tryck man forst fir efter en blick pa
langa och ”mystiska” formler. G4 mo-
digt pa, efter ett nirmare skirskidande
ar de latt fattbara. Men att bygga ett
flygplan utan foregdende berékningar,
efter fri fantasi eller efter delvis tagna
exempel, det gar ej, di kan man sikert
rikna med misslyckanden. Manga har
gjort den erfarenheten — dven jag sjilv.

Jag var flygin-
tresserad redan
som skolpojke. Vins
tern efter student-
examen, borjade
vi nagra stycken
med flygplansbyg-
ge, ty det fanns
ocksd andra intres-
serade pojkar,
som hjialpte till.
Efter en lidngre
planlaggning be-
slutade vi bygga
ett glidflygplan —
en motor kostade
ju mycket och hu-
vudsaken var, att
vi kunde flyga pa
nagot sitt.

Det var i borjan
av trettiotalet, Fly-
get hade di inte
fatt s& stor sprid-

Dessa tre flygplan
dr samiliga ama-
torbyggda 1 Ame-
rika fore kriget,
nirmare bestdmt i
staten Oregon, dir
myndigheterna vi-
sade den storsta
forstdelse for denm-
na hobby.

Nar kriget brot ut, hade den est-
niske flygkaptenen Harry Habel sitt
amatdrbyggda flygplan sa gott som
fardigt. TfA blir nu i tillfille att in-
fora en redogorelse for detta bygge.
Artiklarna skildrar i stora drag hur
man sjilv kan bygga ett flygplan.
En sddan artikelserie har linge statt
pa lasekretsens onskelista. Utan tvivel
kommer ett amatorbyggt plan inom en
nara framtid inte att betraktas som
nagot markvirdigt och uppfyller det
bara de sakerhetsforeskrifter, som
myndigheterna ur olika synpunkter
givetvis stiller pA det, dr vi dverty-
gade om att man ocksi ska fa flyga
med sin hembyggda maskin.

ning som nu, och litteratur over flyg-
plansbygge forekom sparsamt. Egentli-
gen hade jag sjilv d& endast sett flygan-
de flygplan och aldrig varit i nirheten av
nagot pa marken. Genom bilder, som jag
tillfalligt sett i boeker, hade jag bara
en liten aning om deras konstruktion.
Men sa lyckades jag kopa en bok med
beskriviing over glidflygplansbygge,
den inneholl ocksd nagra konstruktions-
ritningar.

Det var som sagt i flygets ungdomstid
och pi stillet fanns ingen som kunde
giva rad. Trots allt blev "den nya flyp-
maskinen” fardig pd varven. Den hade
till och med en fin flygkropp, men —
betiickt med papp. Det fanns bara ijocka
fanér och det var for tungt. Materialet
bekymrade oss inte, for att spara vikt
tog vi 1 stillet tunnare papp.

Sa snart all sno var borta och marken
hunnit torka kom den stora dagen —
det forsta flygforsoket. En tidig son-
dagsmorgon slipade vi vir "flygmaskin”
ut pa ett tidigare med omsorg valt fiilt.
De sista forberedelserna avslutades och
flygplanet stdlldes upp med nosen mot
vinden — klart for start.

Spanningen var naturligtvis stor.
Man drog ut slipplinan och fiste den i
bilen. IEtt kort samtal med bilféraren och
si steg jag in i "flygmaskinen”, grep
spaken och signalerade, klart for start.

Bilen borjade att dra, och farten kade
langsamt. Det tog lang tid innan flyg-
planct lyfte. Nu var det i luften —— min
firsta flygning! Men det blev ockséd den
sista med den maskinen,

Néar flygplanet hade hojt sig nagot
over en meter, borjade det att vilta dver
pa ena sidan, berérde med vingspctsen
markytan, loéste sig fran slapplinan och
innan jag sjalv forstod vad som egent-
ligen skett, lag jag med brutna vingar
pd marken, Kort var min forsta flyg-
ning.

Orsaken kunde jag forst ndgra ar se-
nare forstd, nir jag redan var flygare
och kinde flygplanets riktiga konstruk-
tion. Det var min lycka, att det inte
hinde 10 eller 20 m 6ver markytan eller
hogre,

Men tanken att bygga mig sjilv ett



flygplan, f6ljde mig alltid, dven di jag
senare var anstilld som flyglirare och
kunde flyga hur mycket som helst. Det
var en hobby. Att flyga med sitt eget,
flygplan, Hr nigot mer #n att bara fly-
pa. Till slut hade jag antligen firdig en
konstruktion, ett ensitsigt flygplan med
35 hk motor, tillaiten fér avancerad
flygning. S& mycket av sjilva bygget
som min fritid tillat gjorde jag sjilv.

PA grund av de erfarenheter jag da
giorde skall nu hir félja en kort sam-
manfattad beskrivning over allt man
miste tinka pa och taga med i berdk-
ningen, nir man sjalv vill bygga sig ett
flygplan. For att fortydliga hela be-
ritkningsgingen skall félja sa minga ex-
empel, som beskrivningens kortfattade
kavaktar tillater.

Naturligtvis vill man bygga sig ett
bra flygplan, "biittre @n alla andra”. De

- #nskvirda flygegenskaperna dr ju: stor

hastighet och rickvidd, lig landnings-
hastighet och kort startstriicka, for att
kunma landa och starta pa varje litet
filt, stor stigformépga, ckonomisk drift
osv. Stor flygsikerhet, bekvam inved-
ning och laga byggnadskostnader &r
dirtill sjilvidara férutsdttningar,

Kan man bygga ett sidant flygplan,
som férenar alla onskade goda egenska-
per? Tyvirr, nej. En higklassig trav-
hiist kan aldrig vara en forstklassig
draghzst, ett flygplan med stor hastig-
het kan inte ha lig landningshastighet
eller stor birférmaga. Stor maxhastig-
het forutsitter kraftip motor med dyr
drift — motsatsen billig drift och en li-
ten motor. Med en siddan kan man inte
uppné sirskilt kort startstriicka och stor
stigférmaga osv., vill man alltsa ha fram
en bestimd egenskap, miste det ske pa
de andras bekostnad i higre eller mindre
grad. Diirfor finns det ocksi sA manga
olika slags flygplan, specialkonstruktio-
ner som motsvarar andamalet,

Man vill sjilv bygga sig ett flygplan,
men vilken typ Ar lampligast? Envar hay
ju sin idealtyp, det dr klart. T det stora
hela kan det bara bli ett svar — ett li-
tet en- eller tvasitsigt flygplan med
ligsta mojliga motorstyrka. Den motor-
styrka som kan komma i fraga blir un-
pefiir 80—50 hk. D& far man tillrdck-
ligt laga driftskostnader, brinslefor-
brukningen blir ea 8—12 liter per tim-
ma med hastigheter npp till 200 km/tim
samt tillfredsstillande stipepenskaper.
Man kan till och med anviinda en myc-
ket mindre motor, en pad 15—20 hk, men
da blir start och stigegenskaper mycket
samre. Aven marschhastigheten blir lag
och tvingas man flyga i hird motvind
kommer man inte framéit.

Skall det vara ett lag- cller hogvingat
flygplan, ctt biplan, med hjul- eller flot-
tirstall eller till och med ett amfihie-
flypplan? Torst kan man med siikerhet
siipa, att flottorstil) och amfibieutveck-
ling kommer att ha liten framging. Itt
sadant flygplan blir betydligt tyngre in
ett vanligt landflygplan i samma storlek,

och  dess aerodynamiska egenskaper
simre. Flygegenskaperna  blir  lidande

hiirpfi. Dessutom kriver ett sadant flyp-
plan hetydligt kraftigave motor och he-
la dess hyggnad blir mer komplicerad.
Ett biplan #ir ur acrodynamisk syn-
punkt alltid siimre #n ett monoplan. Dir
finns minga flera konstruktionsdelar,
som orsakar onddigt molstind. Dess hu-
vudsakliga fordelar ar, att flygplanets

yttermatt vid samma vingyta blix mind-
re mot ett monoplan och att hela kon-
struktionen blir nagot lattare. Ur drift-
ekonomisk synpunkt #r dock ett mono-
plan alltid overligset.

Den bista aerodynamiska formen har
utan varje tvivel ett monoplan. Det kan
man bygga lag-, medel- eller higvingat.
Hogvingad konstruktion anvdnder man
vanligtvis nir vingen inte @r fribdrande,
utan med stottor fastsatt vid flygkrop-
pen. En sidan vingkonstruktion blir lat-
tare i forhdllande till en fribdrande
vinge, men samtidigt okar luftmotstan-

Nu har vi i korthet betraktat flygpla-
nets allminna konstruktion. Innan vi
fortsitter, kan man siga, att ett indrag-
bart landningstill har storre betydelse
forst vid flyghastigheter dver 250 km/
tim, Vid flyghastigheter varierande mel-
lan 100 och 200 km/tim, ger ett indrag-
bart landningstill inga stérre fordelar,
Konstruktionen blir for komplicerad och
for tung, for att den lilla vinsten i has-
tighet skall kunna uppviga det,

Vilka egenskaper onskar man av sitt
blivande flygplan, inom de grinser man
kan firverkliga med en 20—50 hk mo-

—5700

det. Btt hogvingat flvgplan ger god sikt
mot marken men uppat #r man “blind”.
Medelvingad ‘konstruktion har nagra
aerodynamiska férdelar (ostord luft-
strom over vingens hela oversida),
men trots det forekommer den nis-
tan bara vid segelflygplan, dar flyg-
plansféraren sitter framfér vingen.

Vid en- eller tva-
sitsigt motorflyg-
plan, di flygplansforaren ur
jaimnviktssynpunkt maste pla-
ceras ungefiir mitt pd vingen,
blir sikten mot marken ytterst
dalig. Annat #r det vid stora
transportflygplan, dar foérar-
rummet adr placerat i flygkrop-
pens nos.

Vara dagars mest anvidnda
flygplanskonstruktion Hr ett

tor? Skall det vara ett

yitterst ekonomiskt och
litt flygplan med lag
Jandningshastighet  och

kort landningstricka? 1
siadant fall kan man an-
vinda en ca 20 hk motor,
vars briansleforbrukning

ir ungefir G liter per
timme. Ett sadant flyg-
plan skall ha ca 15—18
m’ vingyta och en ving-
belastning av 17—20 kg/
m*., Diarmed kan man
rikna att na:
Maxhastighcten ca 100
—130 km/tim.
Landningshastighet ca

lagvingat fribivande monoplan.
Som alla andra typer har ock-
si det sina for- och nackdelar.
En saddan vinganordning gor
det t. ex. mojligt att anvinda
indraghara landningstill. I5tt
fast landningstill gir elt lag-
vingat flygplan enklare till
konstruktion, kortare, darfor
littare i vikt, och har mindre
luftmotstdnd. Man har #aven
méjlighet att fritt variera land-

40—45 km/tim.
Stigningstid till 1 000
m inom ca 10—12 minu-

ter,

Skall det vara ott litt
flygplan  med  storste
majliga,  hastighet?  Da

viljer man c¢n kraftigare
motor, upp till 40—50 hk.

ningstillets sparbredd.

e Samtidigt maste man

/ ; diven rikna med belyd-

N ligt stirre landningshas-

"T‘ - T tighet, Vingytan blir i
i } (Forts. pd sid. 7.)

‘ oy

7200 e

Treplansskiss dver det plan som star modell for denna byggnadsbeskrivning.

fortsiattning pa sid 11
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Hans O. framfér HB-3 Gladan

Ettflygintresse....ochlite annat

Hans Olofsson berattar om hur Gladan blev till

Lovade i ett svagt 6gonblick vid samtal med Lennart
Oborn p& EAA nytt att skriva lite om min bakgr-
und/flygintresse och om min konstruktion HB-3
”Gladan”.

Intresset for flyg uppstod tidigt. Under uppvéxten

1 Géteborg inte langt fan Fg Save flygflottilj var det
inte s& underligt att bli flygbiten. J29 Tunnan syntes
dagligen och kunde ses éva anfall ut mot vasterha-
vet med raketer och akan.

Detta var en spannande tidsepok d& ménga nya
flygplanstyper senare sdgs pa F9, sdsom Lansen och
Draken. Flera av mina &ldre kusiner blev ocksa in-
tresserade av flyg. En blev faltflygare(Géran Johans-
son) och senare flyglarare p& Ljungbyhed.

Jag sjalv ville forsta lite mer av teknik och flygning.
Min utbildning blev darfér inom teknik/naturveten-
skap. Ingenjoérsexamen 1968, Chalmers -73 (maskin),
dérefter arbete p& FFV i Motala som férsta jobb. Har
stotte jag pd ménga duktiga tekniker som inte var
radda for att l6sa svara uppgifter. Jag fick arbeta
med bl.a. helikopterburet torpedsystem, utveckling
av ny termisk motor, berédkning pa en gaskyld bran-
nkammare m.m. Roliga och spannande uppgifter for
en nybliven civ.iing.

Vad géller flyg, sd hade jag pabérjat segelflygutbild-
ning i Boras Viared fére flyttet till Motala. Denna
slutférdes pa nya orten med C-diplom och segelcer-
tifikat -74. Som fritidsintresse var det perfekt att pa
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helgerna koppla av ute pa Skarstad dar flygfaltet 1ag.
Alltnog: 1977 ringer en klasskamrat frdn Teknis

och sdger att han skall ka ner till MFI (Malmo
Flygindustri). Han ville underséka méjligheten att
fa bygga ett MFIg flygplan som amatér bygge, han
undrade om jag var intresserad att f6lja med. Jag
tvekade, d& jag inte hade ndgon motorflygeert. “Det
behdvs inte for att bygga” tyckte han. Blir det ett
flygplan sa far du val skaffa dig ett cert. Fick vid vart
besck pd MFI utskrivet ett intyg av Bjorn Andreas-
sonatt att vi hade tillstdnd att bygga varsitt exem-
plar av MFI9. Priset {or detta tillstdnd var "hutlést
billigt”. 300:-/plan. Ritningarna fick vi kopiera pé
MFTI sjalva, vilket utférdes under ca 14 timmar i en
ammoniakdriven koplermgsmaskm Angorna fréan
maskinen holl oss vakna s& den gjorde pé s& vis

dubbel nytta.

IJ.’.TIHJHL': I

S.G. Bertllsson + Hans O.



Bjorn Andreasson + Marie Olofsson

Det blev ett flygplan! SE-XDM som fég férsta gang
1982 med ett certifikat som jag tog hos Grafstréms
flygskola i Florida 1979. Har sedan dess haft ndjet att
under mer &n 40 ar och 850 timmar flyga denna av
Bjorn A. konstruerad maskin.

Jag traffade ocksa Sven Goran Bertilsson pd MFL
Han blev behjélplig p& ménga satt under bygget.
Bade med tekniska spérsmaél och med div. inkép av
delar och material. Under de kommande aren har
Bertilsson deltagit i konstruktion/tillverkning av
nya projektet.

Alltnog hur startade projekt HB-3 Gladan?

Efter att ha byggt och tillverkat ménga delar till min
MFI9 sd infann sig tanken att férséka konstruera
och tillverka ett eget flygplan. Vi tiden fér detta
hade jag slutat mitt arbete i Motala och undervisade
nu som lektor vid min gamla skola (Tekniska Gym-
naset i Géteborg). Amnen som konstruktion, Energi
och Specialarbete var de jag hade féretradesvis i
ak.4.

Beslutet att konstruera ett nytt flpl. f6ljdes av inlas-
ning av teori, kurser (D.P.Raymer Aircraft Consep-
tual Design) éverslagberakningar, detaljberakning
av komponenter, CFD analys mm, studier av FAR23
samt inte minst uppratta ett omfattande ritningsun-
derlag.

Ritningar gjordes i CAD med CADKEY 3D/Mas-
tercam programvara, en programvara som vi nu

var distributér for i Sverige. Detta skedde under
80-gotalet d& jag lamnade lararbanan och tillsam-
mans med en Chalmers-kompis startade AME

AB (Advanced Mechanical Engineering). Vi drev
foretaget under “guldaren” d& alla skulle ha CAD pa
sina konstruktionskontor. Vi sélde senare bolaget till
dom anstéllda som sedan utvecklat bolaget pa ett
fint satt. Jag fick pa s& sitt mer tid for utvecklingsar-
bete, vilket var mitt stora intresse.

Besokte massor SUN&FUN i USA och Friedrish-
hafen ett flertal gdnger for att se pa nyheter.

En del ideer till Gladan togs f&n MFIg med spak

mellan pilot och passagerare, gasreglage till vénster
och stor huv som gav god sikt mm. For att fa up-
pfattning om komfort och utrymme byggdes tidigt
en enkel trdimockup i mitt garage

Denna inspekterades faktiskt av Bjérn Andreasson.
Vi dkte tillsammans hem till mig frdn Falkdping
dar vi hade traffats pé en flygdag. Han skickade
mig senare NACA rapport (TN2228) som beskriver
fordelen med nosneddragning pd MFIg. Jag skick-
ade honom NACA rapport(TN D-7428) pé ving-
profilen GAW(1). Denna skulle bli den jag kom att
anvanda p&d HB-3 Gladan (anvéands fér 6vrigt pa
SAAB 340).

HB-3 Gladan har flygutprovats sedan 2013 i Ljung-
byhed ESTL och senare p& Morup ESGF. Flygplanet
har nu genomgatt en storre tillsyn och forbattring
pa prototypen och berédknas fortsatta provflygnin-
garna under 2025.

Jag hoppar éver byggprocessen av Gladan och far
aterkomma med detta vid ett senare tillfalle.

For att &ndé sdga lite om hur denna maskin skiljer
sig fr&n andra amatérbyggen, sa blir enkelhet det
som jag tdnker pa. P& en plan spénskiva 2,5x 1,2m
byggs kropp, vingar, stabbe, fenor, klaffar, skevroder
utan giggar. Alla enkelkrokta delar ar tillverkade i
Aluplat 2024-T3 och vingfasten, noshjul, styrdetaljer
i stal 4130. Dubbelkrékta delar sdsom nos, ving &
fenspetsar samt kédpor tillverkades i komposit. Hu-

Mimsh Ot 26, 2013
ANSEYS Flugng 14.5 {30, plns. rig)

Ot 28, 2013
AMNSYS Fluant 14.8 (3d, dp. plng. ria)

Cornmins of Prassuna Coscian|

Overst: CFD mesh
Ovan: CFD analys
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Kusin Géran provsitter

vudstall nu i epoxi/glasfiber prepreg (-8kg jamfort
med tidigare i aluminium).

Lite om flygutprovningen.

Deltagare under proven har varit EAA kontrollant
Kenneth Holm och Jérgen Gustavsson(metereolog
och privatflygare) samt
i ”nagon man” mig
sjalv. (Jag var flygférare
under proven som nu
passerat 80 timmar med
&ver 75 prov.)

For att kort beskriva

hur proven gatt till.
Man bérjar med mark-
kérning och taxning,
darefter 1&g och hégfartsprov. Bestdmning av lattfart
av noshjul , kraftig inbromsning, lattning éver banan
samt férsta flygning i varvet. Allt detta filmades med
GPS kamera i cocpit och frdn marken. Motordata
togs upp i dator och lagrades varje sekund fér sena-
re analys av motorvarden. Till stor del f5ljde proven
“Flight Testing Homebuilt Aircraft by Vaughant
Askue” och AC no 90-89A. Filmer och protokoll éver
avsikt med provet och ev. avvikelser anmarkningar
gjordes efter proven. Proven underlattades av att vi
fick géra detta p& Ljungbyhed, med mer &n 2000m
langa banor. De flesta proven gjordes pa eftermidda-

gen nar TFHS inte var aktiva. Vi hade pa s vis faltet
fér oss sjalva.

Ljungbyheds Flygklubb hyrde ut rum fér éver-
nattning och hangarplats. Mat intogs pa Spangens
Gaéstgivargard, dar varje maltid avnjots med séng i
bakgrunden av Edvard Persson, hmm.

Héande det ndgot speciellt under proven? Mycket
jobb gjordes med att fa ratt temperatur pd motor-
kylningen. Férsta flygningen i varvet blev till lite
oplanerat. Vid detta hégfartsprov ’hamnade” jag i
luften med lite kort bana kvar och fick darfér géra
ett ndgot underligt trafikvarv. Detta varnas fér vid all
utprovning sa langa banor kanske inte alltid hjalper.
Det hela avlépte utan missdde och jag landade lite
uppskruvad. Provserien fortsatte sedan med allt
langre flygningar fér att 2014 ldmna Ljungbyhed och
flyga over till Morup.

Den som last &nda hit har troligtvis réknat ut att un-
dertecknad inte dr i 30 &rs &ldernvilket ar helt ratt!l.
Jag har darfor alltmer funderat pa att dverlata pro-
jektet till ndgra andra fér att fortsatta utvecklingen
och bygga EL-Gladan. Har finns en del férstudier
gjorda.

Vid pennan Hans Olofsson 0706520305 eller
7074hans@gmail.com

Skén kianslal
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Attbyggaenrullande hangar

Andriy Malovanyy

Ibland gar det fort! Ena dagen

| sitter jag och funderar pa vilket

PP flygplan som jag helst skulle

M N bygga: relativt snabbt, inte allt

, for dyrt helst med fallbara vin-
- gar s att man kan ta det hem

for stérre underhéll eller till och
med férvara i ett slapp pa faltet. Jag sneglar mer
och mer pa Sonerai 2, en riktig klassiker, snygg som
tusan, snabbt, och relativt billigt. Att bygga frén
grunden tar odndligt med tid s& vore ju battre att ta
dver ndgons bygge s att man bade har néjen med
att bygga men dven blir klar inom en rimlig tid. Att
lagga en annons pa Plane Check kostar ju inget,
det blir nog inget av det, de finns inte s& manga i
Europa... Vipps, och tre manader senare kér man ge-
nom insnodat norra Finland med ett slapp lastat med
mitt projektflygplan. Val hemma bekraftar jag det
jag misstankte tidigare - med bade flygplanet och
vingarna i enkelgaraget finns det ingen plats alls,
jag behéver mer plats fér att fortsatta. Om planen
anda var att ha ett sldpp som rymmer ﬂygplanet

varfér inte bérja med att bygga det, dd kan man &ven
anvanda det fér férvaring medan man bygger.

Forsta steget var att rékna pa alla métt och hitta

ett passande objekt att anvdnda fér ett chassi. Det
blev en husvagn som byggdes 1979 och som inte
besiktigades pa 12 ar. Den fick jag gratis och chassin
sdg bra ut, ingen rost. Att ta bort den gamla ge-
nomruttnade hytten tog nédgra veckor. Sedan insdg
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jag att axlarna var stumma, vilket innebar att man
garanterat far underkant pa besiktningen. Att byta
axlarna just p& det chassit inte var sa latt, det var
inte bara att skruva fast nya pé plats. Det blev axlar
frén Sverlgeaxe]n hte som en IKEA- ]ada eller en fly-
By "8 ] = gplanssats,
som kravde
en hel del
| slipning
och
svetsning
samt de-
lar fran
de gamla
. axlarna for
bytet.
Nér chas-
sit var
klar hade jag redan en plan pé hur en ny hytt ska
byggas - det skulle bli en stalkonstruktion frdn
ett tunt fyrkantsrér, sedan limmas cellplast pa
stalkonstruktionen, och tacks med glasfibervav pa

béagge sidor, s& att det blir en stark sandwichpanel
som tal en hel del sné pa taket. Jag férlangde hytten
s& mycket framat som det gick for att halla slappet
s8 kort som méjligt, men dven fér att hamna ungefar
ratt i tyngdpunktsléaget. Svetsning gick relativt fort,
aven om jag svetsade tidigare sd fick jag lara mig
hur man svetsar tunna rér. Den erfarenheten skadar
inte nar man har ett flygplansprojekt som behéver



ot

svetsas, &ven om det &r hdgst osdkert om jag kom- |
mer svetsa det sjalv.

Stalkonstruktionen blev klar i fdrsommar och da
var det brattom att hinna vara klar innan det blev
for kallt for arbetet med epoxi. Cellplastskivor
férbereddes och limmades pa plats med epoxi
blandat med mikroballonger. Sedan spackling av
kanterna och latt slipning. Jag fick en rulle av plain
glasfibervav med densitet pé ca 300 g/m? fér ett
kompispris frdn Lennart Persson, EAA kursledare
fér en kompositkurs som jag tog tidigare. Jag var
osdker om ett lager pa bagge sidor av cellplasten
skulle racka och gjorde ett testobjekt med samma
langd som sléppets bredd och testade hur mycket
last den klarade. Det sprack vid en vikt som mots-
varade ca 175 kg/m?, helt ok med tanke pa att ett
hustak i Stockholm ska enligt byggregler klara 200

kg/m?

Att ticka utsidan med glasfiber tog tre dagar, inten-
sivt men inte sd utmanande. Plainvav ar inget bra
om man vill {8 ett slatt yta, det blir en struktur som
kraver mycket spackling. Den férsta omgéngen av
spackling gjordes ca 2 timmar efter glasfibervaven
har lagts, nar ytan fortfarande var klibbig men
hardat tillrackligt for att mikroballongerna inte ska
paverka hallfastheten. Det &r inget att rekommen-
dera for ett flygplansbygge men annars skulle jag
behévt slippa glasfiberytan ganska mycket for att
spackeln skulle fasta.




Nésta steg var att gora golvet. Det blev en skiva
formplywood langst ner, sedan cellplast, och OSB
ovan. Golvet kan bytas vid behov utan att det
paverkar hytten. Nar golvet var klar s& var det redan
oktober och vintern stod fér dérren. Aven om taket
var vattentatt s& var det inte sarskilt starkt med en-
dast ett lager glasfiber pa utsidan. Att lagga glasfiber
pé taket inifrdn var ingen latt uppgift men jag hade
redan en plan. Jag byggde en flyttbar trakonstruk-
tion som nddde néstan hela vagen till taket och som
skulle hélla glasfiberviven medan jag limmar den
bit f6r bit med epoxi (se bilden). Da gick det relativt
enkelt med att ticka taket och vagnen blev klar f6r
vintern precis nar férsta snén borjade falla. Det kalla
vadret var inget problem langre eftersom det gick
att hdlla vagnen varmt inne med en varmeflakt.

P& varen borjade jag ganska sent med fortsatt ar-

1'
I
|

bete. Forst avslutades laggning av glasfiber pa vag-
garna inne i hytten och pé utsidan av dérren. Sedan
var det slipning av hytten pé utsidan, spackling, och
fortsatt slipning. Det blev aldrig s& bra som jag hop-
pades p4, dels pa grund av att de dar halen i plain
vav var svara att spackla, dels fér att jag inte hade
nagon bra slipmaskin, och dels fér att jag inte ville
stéra grannarna for mycket - allt arbete gjordes pa
uppfarten och det mesta av slipningen var under
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semesterperioden nér alla var hemma. Att bygga
hemma och inte pé en flygplats har sina nackdelar.

Det ar kdnt sedan ldnge att antalet gadnger det ska
spacklas och slippas beror helt och hallet pa hur
ménga man orkar med! Fér mig blev det typ 3,5,
sedan tog tiden och orken slut. Att méla ar klart det
trevligaste i alla projekt, s& blev det har ocksé. Jag
malade med en vit polyuretanfarg. En ursprunglig
plan var att mala med en fargspruta fér en extra fin
finish. Jag var dock inte s ndjd med spacklingen/
slipningen sé tyckte att det inte blir mycket varre

om jag kér med en roller. Dessutom var jag oséker
pa hur mycket det ska lukta f6r grannarna, polyure-
tanfarg ar ju inte direkt halsosam att andas. Sjalv
hade jag en andningsmask s klart. Férsok gissa hur
resultatet blev nar man inte slipat ordentligt, kort
med en roller utomhus pa sensommaren under en
bjork som slapper fron! Ju, det blev inte allts daligt,
mest tack vare att rollern ldmnade en ytstruktur som
apelsinskal som gémde alla ojamnheter. Det &r inget
man vill ha p4 ett flygplan, men pa ett slapp ser det
ganska snyggt ut.

Sist var det att fixa belysning, byta hjul, restaurera
bromsar och bygga allt som behédvs fér att lasta flyg-
planet in och ut, samt férankra det under transport-
en. Det blev tva lastramper f6r huvudlandstéllet som
fixeras till golvet nar man ska lasta in och ut samt ett
C-profil langst mitten av golvet fér att leda sparhju-
let rakt i mitten. En manuell vinsch finns monterat
pa golvet som hjilper att dra upp flygplanet bara pa
négra tiotal sekunder med en batteridriven skruv-
dragare.




Jag har ingen motor &n s jag byggde en tramodell
med samma métt, satt p& en gammal propeller och
kollade om innermatten blev ratt. Det blev perfekt,
jag har ca 5 em fri utrymme pé backsidan och ca 15
framme. Sedan aven viktpunkten kontrollerades.
Jag lastade in tiotal av takpannor med vikten mots-
varande vad motorn vager och kollade kultrycket
pa dragstédngen. Det blev 67 kg med flygplanet inne
och 90 kg med sléappet tomt. Det var lite fér mycket
fér vad min bil klarar av s& viktpunkten justerades
genom att ta bort en liten bit av cellplast langst bak
fr&n golvet och lagga dit 50 kg vikt i stallet.

Jag misstanker att det blir minst 5 ar tills det 4r dags
att flytta flygplanet till faltet men det kdndes ratt att
avsluta det kapitlet med en besiktning. Inga statio-
ner var lediga i nirheten sa det blev en kérning pa
ca 100 km till besiktningen. Sjalva ombyggnationen
blev godkénd och jag fick ett nytt registreringsbevis.

godkénd. Maxlasten ligger pa 525 kg och tar jag bort
den extra vikten sd ar det 575 kg som jag kan lasta,
vilket &r mycket mer &n vad en Sonerai viger.

Vad skulle jag géra annorlunda med ombyggna-
tionen? Att kolla axlarna ordentligt ar det forsta.
Sedan skulle jag nog byggt frdn plat bade for att det
var jobbigt att passa vadret och slippa samt fér att
lara sig mer att arbeta med plat. Om det dnda byg-
gdes fran glasfiber och cellplast sa skulle jag tackt
takpanelerna med glasfiber p ena sidan innan

jag limmade de fast pa taket. D& skulle det endast
behévts att lagga smala remsor for att koppla ithop
panelerna och téacka taket helt. Man kunde
aven boja ut taket ndgon grad men fortfarande
anvanda platta skivor av cellplast. Nu &r den
bojd lite inét s& det samlas regnvatten pa taket.
En béttre slipmaskin skulle férenkla ocksa.

Ml Totala kostnaden fér material hamnade pa ca
60 000 kr. Tiden réknar man sa klart inte som

M kostnad, den gér ju pé ndjeskontot. Trots alla
motgangar var det &ndé vart det, nu har jag
plats for att fortsatta med ombyggnation med
flygplanet! Och om jag har lagt s& mycket tid
och energi pa att slutféra bygget av ndgot som
per definition inte kan flyga s ar det goda
chanser att &ven min Sonerai kommer vara klar
nagon dag!

Férutom denna text har jag ocksa gjort tva You-
Tube videor som férklarar mer processen, den
forsta gar att nd genom att skanna QR-koden.




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 fér 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 méste du meddela det infér varje nummer du vill ha annonsen i. Om annonsen méste &ndras pa
grund av ovanstdende maste du skicka in nytt underlag. Om du tycker att du inte fdr 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
En T-hangar i en hangarldnga pa Vasteras flygplats ESOW ar till salu.

-, -

Fér mer info kontakta: joseftoth39@gmail.com

*Myndigheten ska i sin myndighetsutévni ]
e SO ATERKALLAT
legalitet, objektivitet och proportionalitet.
NEKAT
BEGRANSAT
DINA INTRESSEN
OCH RATTIGHETER

& J—

Hangaren &r 12,7x9,7 m, helt inbyggd och innehéller arbetsbank och diverse férvaringsskap.

Bortskankes

Ritningar bortskinkes
Cuby Sport Trainer, serienummer 1370
Jodel

Hans Strahle
hans@strahle.eu

Siljes

JODEL D18 UL bygge
Flygmattnad och hog alder &r orsaken, nu vill jag
att ndgon tar 6éver och slutfér detta fina objekt.
Dukad och malad tréakropp, vingar inkl. skevroder,
klaff, stabbe, héjd- och sidroder.
Landningsstall med hjul, styr- och branslesystem.
Nyinkoépt 2000 cc VW-motor frdn USA, dubbelt
tdndsystem.
Trapropeller, huv, balten, motorcowling fart- och
héjdinstrument.

terstar att installera el och instrument innan
flygutprovning.
Bygget utfért under EA A-kontroll.
Du far ett trevligt, lattfluget UL-flygplan med liten
arbetsinsats och 1&g kostnad.
Hoér av er om intresse finnes. Motorn gar kanske
att anvanda till en hydrokopter. Om ingen hor av
sig, undrar jag om ndgon kunde hjalpa mig an-
nonsera utrikes.
Prisidé 50.000 SEK. Mycket plan fér lite pengar.

Seridsa intressenter ar valkomna titta pa detal-
jerna eller ringa.
Bengt Lagergvist 070-2030797, kvéllstid

JURISTAVDELNINGEN

SVERIGES STORSTA JURISTBYRA INOM FLYG

JURISTAVDELNINGEN.SE




VI HALLER DIG FLYGANDE

Mobil tankstation pa Visingso FLY-IN 2024 méd
HJELMCO AVGAS 91/96UL®

HJELMCO AB

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




SKRUVS

KEMITEKNIK AB

Haller Ert flygplan pa att tappa fargen?
Vi loser det!
Vi ar proffs pa fargborttagning!
Kop RAPID Fargborttagare Trogflytande
direkt i var webshop pa www.skruvskemiteknik.se

Nytt tel.nr 0760-222774

Siljes Ikarus C42 Roburst- tahgt & sikert!

Representanten i Skaninavien
haller med reservdelar.

Mycket har hittat nya glada dgare

genom en annons i EAAnytt!

Flygplanet kan levereras

HAR FINNS PLATS FOR DIN . & med flera onskvarda

Rotax motoralternativ.

ANNONS IkarusiC42 ar ett ultralatt flygplan tillverkat av Comco lkarus
GmbH i Tyskland. Flygplanet ar relativt enkelt att flyga och upp-

skattas mycket av flygklubbar varlden over.

Finns dven som EASA godkind LSA maskin for 600 MTOW

Skandnavisk agent for Junkers raddningsfallskdrmar
Junkers Magnum containerraddningssystem passar
foér bl.a. trikes och UL-flygplan

JUNKERS"®

Har du ett avstannat projekt?

Kategorier
Magnum Softpack raddningssystem
Magnum container raddningssystem

Néagon vill 6verta det, fa det i luften! Tillbehor for raddningssystem
Satt in en annons 1 EAAnytt sd nar du Det 5/6 arliga testet
for Junkers Magnum
alla hembyggalge och renoverare av rAdaningssystom
X-klass plus ménga fler! inkluderar:

Testning, uppackning
och visuell inspektion.
Packning: tryckfor-
packning med 8 ton.
Byte av: huvudledning
och dampledning.
Raketen: drivmedel
och detonator byts ut.

Elltgek= Tel. + 46 (0)70 583 23 82

Svensk och Norsk agent wWww.elltech.o.se - finn@elltech.o.se
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Light Sport Aviation Scandinavia AB

Sverige Norge Danmark Finland
www.LSAS.se info@LSAS.se +46 — (0)70 575 9008
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POSTTIDNING B

AVSANDARE: EAA Sverige,
Hégerstalund, 164 74 Kista
Ej retur

VI HALLER DIG FLYGANDE

Hjelmco Oil gratulerar Jonkopings Flygklubb
till den nya tankanlaggningen med
HJELMCO AVGAS 91/96ULS,
Tankvolym 15.000 liter.

HJELM c L AB

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




