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Bestyrelsens Klumme:

Nu endelig er det her! Foraret og det gode vejr! | skrivende
stund har der naesten veeret en uge med CAVOK, bevares
det er lidt koldt, men trods alt nogle skenne klare dage. Og
hvis | star og skal ud at flyve, sé tag en med hvis i har lyst og
nogle ledige pladser og del glaeeden ved flyvning!

Og apropos gleeden var flyvning er nok den sterste nyhed at
vi gleeder os meget til at se jer alle til KZ-Rally den 10. til 12.
juni i Herning (EKHG). Skinderholm Skunkworks har sat et
storsldet program sammen, og vigtigst af alt - Det er GRATIS!
Sa nu er der ingen darlige undskyldninger og det vil da veere
fantastisk at se jer alle i Herning til sommer, sé vi kan sparke
daek, udveksle reverhistorier og nyde at vaere samlet blandt
ligesindede, venner og bekendte.

Og i samme ombaering kan vi ogsa glaede jer med drets
hjemmebyggermade i Ringsted (EKRK). Den 28. maj har
Orla sammenseet et super program for os, nu med ekstra tid
til erfaringsudveksling og laere noget nyt. Til dette Hjemme-
byggermede vil vi, efter to érs afbrud i mederne, se frem til
en stor tilslutning s& der er god basis for erfaringsudveksling.
Der er som tidligere fri startafgift for deltagende fly - Midtsjeel-
lands Motorflyveklub sponserer. Husk at tiimelde jeres fly
med registreringsnummer og husk at felge instruktionerne
omkring den fri startafgift.

Nu da coronaens ag endelig er ved at lafte sig, kan vi nu
ogsa udbyde vores kurser igen, s& hvad enten du er til leer-
red, tree, metal eller komposit, s er der noget til alle. Og til
jer der har behov for at kunne vedligeholde jeres fly, sa er
det nu i skal melde jer til. Inde i bladet kan | laese mere om
de enkelte kurser og om hvordan man tilmelder sig - Benyt
chancen til at fa nye evner og samtidig mede nogle nye

byggere og erfame instrukterer - det kan varmt anbefales.
Det skal ogsé neevnes at vi i bestyrelsen arbejder pé at fa
et el-kursus op og std, da det har veeret efterspurgt i flere
omgange.

Denne gang far | ogsa et fuldpakket OY-blad. Lees bl.a. om
Drino teending, En Finsk ME-109 version, Winglets, Piper Colt,
nyt fra AAA, sa glaed jer til et spaekket blad fyldt med spaen-
dende laesning! Med udgang i et par spergsmaél til PU be-
handler vi ogsé den 104rs korrosionsinspektion. Der er gode
grunde til at udfordre behovet for korrosionsinspektionen,
dog skal vi ogsé forholde os til bade det miljg og det antal
flyvetimer vi typisk flyver, s& maske er korrosionsinspektionen
det bedste kompromis for nu? Lees selv og bedem, husk i PU
er vi altid interesserede i at fa input og erfaringer, sa vi i feel-
lesskab kan blive bedre.

| bestyrelsen har vi heller ikke ligget pa den lade side. Vores
benzinselskab Avgas.dk kerer pa fuldt blus for at sikre billig
benzin til det flyvende folk, og vi arbejder videre med de
strategiske aktiviteter vi beskrev i seneste OY. Senest har vi
medtes med Kolding kommune for at diskutere muligheden
for statte til et EAA Multicenter p& Vamdrup (EKVD), som i
medlemmer med overvaeldende flertal stetter op om.

Vi har ogsé féet bygget et tilmelding & billetsystem pa projekt-
portalen, hvor alle aktuelle arrangementer kan ses og hvor
tilmeldingerne ogsa kan forega.

Endnu en gang velkommen til et spaekket OY-blad, og vi glee-
der os til at made jer derude bade pa jorden og i luften

Bare en tanke: Jeq bruger 4.000+ timer pd at bygge min
flyvemaskine, sa mon ikRe ogsd jeg Ran fd tid til at gore
papirarbejdet ordentligt og til tiden!




El Kig Ind 1 maskinrummet - Del 1

Af: Claus Vad

Taending

| OY 3/2016 & 1/2018 kunne jeg
berette om motivationen for at give mig
i kast med udviklingen af et elektronisk
teendingssystem. Som mange ved, er
det naesten uden undtagelse klassisk
magnet-teending, der sidder i de stem-
pelmotorer vi oftest finder i eksperi-
mentalfly, sésom Lycoming, Continental,
Gipsy, Cirrus, Walter, Lom m.fl.
Magneter har veeret anvendt som
teendingssystem pé flyvemaskiner siden
1930'erne, og er dermed en meget
kendt teknologi. Gennem millioner af
driftstimer er naermest alle teenkelige
fejlscenarier med magneter i en eller
anden grad oplevet og dokumenteret,
og har givet anledning til de anbefalede
serviceintervaller.

Elektronisk teending blev udbredt pa
biler og motorcykler som standard i
1970 - 80’erne, men det slog ikke igen-
nem som standard p& flyvemaskiner.
Da driftssikkerhed er alfa og omega for
flymotorer, var det formodentlig det
faktum at en ny teknologi per defini-
tion ikke er moden i det gjeblik den
bliver lanceret, der har afholdt motor
producenterne fra at ga over til elek-
tronisk teending. Derfor er elektronisk
teending pa flyvemaskiner forholdsvis
ukendt, selv den dag i dag, men jeg

vil nu benytte lejligheden til at forklare
hvordan henholdsvis magneter-, og det
elektroniske teendingssystem, jeg har
udviklet, virker.

Magneter

Magneter til teending fés i et veeld af
forskellige designs, men kun f& drifts-
koncepter - nogle med roterende mag-
neter, og andre med roterende spoler.
Der er ogsé en stort spaend i komplek-
sitet indenfor de enkelte driftskoncepter
se evt. en Slick (simpel) i forhold til en
Vertex (kompleks).

| det felgende vil jeg tage udgangspunkt
i konceptet med roterende magneter,
sasom Slick & Bendix.

Magnet-teending fungerer ved at et an-
ker, der holder en permanent-magnet
(med 2 poler) bliver roteret synkront
med krumtappen i motoren via tandhjul

i motorens bagsektion. Er magneten

til en 6-cylinderet motor, er selve det
magnetiske design typisk uaendret, og
man klarer timingen med en anden
gearing til ankeret og fordeleren, der i
dette tilfeelde vil have 6 terminaler til
teendrersledninger, i stedet for 4.
Permanent-magneternes poler passerer
teet forbi fladerne pa en bled jernkerne,
hvorpé der sidder en spole med to vik-
linger - en primeer (red) og en sekun-
deer (gul).

Nar magneternes orientering i forhold
til jernkernen ger at den magnetiske
feltstyrke i jernkernen aendrer sig,
opstdr der en elektrisk speending i
begge viklinger, som vil forsege at fa
en elektrisk strom til at lebe i begge
kredse (red + gul). P& dette tidspunkt
er platinerne i primeer-kredslebet i be-
rering med hinanden, og der er derfor
en lav modstand til stel, s& den elek-
triske strom kan lebe uhindret i denne
kreds. | sekundeerkredsen er der ikke
lav modstand til stel, s& her opstar kun
en spaending, men ingen stram laber.
Denne spaending er ikke stor nok til at
generere en gnist i teendrerene, og pa
dette tidspunkt vil fordelerens rotor-
arm heller ikke veere i kontakt med en
terminal til en teendrersledning.
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Alt dette sker umiddelbart fer (en vin-
kelbue p& ~10 til 15 grader) motoren
star i den position hvor der er brug for
en gnist i teendreret - hvilket typisk er
25 grader for cylinderen i kompres-
sionsslaget er i “top-dead-center”. Nér
s& motoren star i 25 grader for “top”

vil en roterende oval besning tvinge
vippearmene (hvorpa platinerne sidder)
fra hinanden, sd platinerne “dbner” og
den elektriske kontakt, som stremmen
fra primaerspolen leber i, brydes. Hvis
man kan lave en analogi til vand, svarer
dette til lynhurtigt at smide en urokkelig
plade ned i en & med hejt vandflow, s&
man blokerer vejen totalt. Der vil i det
ojeblik opsta et kraftigt anslag af vand
pa pladen der vil rejse sig hejt op (hej
spaending i bremsende retning). Denne
heje spaending i bremsende retning
kaldes normalt for Back-EMF (baglaens
elektromotorisk kraft). | den ideelle
transformator, bestdende af en jern-
kerne med to viklinger pa vil en patrykt
spaending eller elektromotorisk kraft i
den ene vikling fordrsage en lige sa stor
spaending i den anden vikling, forudsat
de har lige mange vindinger (omgange
kobbertraden leber rundt om kernen).
Hvis s& den ene vikling har 10 gange sd
mange vindinger, sé bliver spaendingen
i denne vikling 10 gange sé stor. Dette
kaldes en transfomeringsfaktor pa 10.
Spolen med de to viklinger i en magnet
til en flyvemaskine har typisk en trans-
formeringsfaktor p& 100. Sé hvis f.eks.
Back-EMF'en i primaerspolen kommer
op pa 200 volt, nar platinerne &bner, s&
bliver spaendingen i sekundaerspolen
20.000 volt.

Dette er typisk nok til at ionisere den
komprimerede braendstof-luft blanding
mellem elektroden og stel i teendreret
og sa bliver den ledende og kan traekke
en gnist fra elektroden over pé stel-
armen af teendreret. Rotor armen i for-
deleren er gearet ned til halv hastighed
ift. ankeret, s& denne kommer én gang
rundt til alle terminaler, for hver gang
motoren og ankeret har roteret to hele
omgange, svarende til en komplet Otto-
cycle (4 takter) pa alle cylindre.

Ud over magnetens overordnede funk-
tion, er der typisk tilfejet et par ekstra
komponenter, der forbedrer anvendelig-
heden og forlaenger serviceintervallerne.
Den ferste komponent er en elektrisk
kontakt, der kan forbinde primaerspolen
til stel, selv nar platinerne &bner. Nar
kontakten er lukket, kan den store Back-
EMF ved abning af platinerne derfor
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ikke finde sted, og gnisten kan ikke
springe. Man kalder denne tilstand for
“Afbrudt”.

Den anden komponent er en elektrisk
kapacitor, der skal absorbere lidt af peak
spaendingen, ved dbning af platinerne,
sa der ikke ogsé springer en gnist mel-
lem disse, der nedbryder overfladen og
slider pa dem unedigt.

Den tredje komponent er en impuls-
kobling, som skal serge for at forsaette
teendingstidspunktet til efter “top-dead-
center” ved lave omdrejninger. Impul-
skoblingen bestér af nogle vippearme
med hager, en fieder og en udleserme-
kanisme.

Impulskoblingen sidder i forlaeengelse af
det roterende anker, og vippearmene
er derfor pévirket af 2 primaere kraefter:
Tyngdekraften og centripetalkraften.
Ved lave omdrejninger er centripetal-
kraften svag, og det er tyngdekraften
der dominerer, derfor gar impulskob-
lingen i indgreb. Omvendt ved hejere
omdrejninger er det centripetalkraften
der dominerer, og impulskoblingen
forbliver ude af indgreb.

Man kan derfor ikke umiddelbart bruge
en "hejre magnet” med impulskob-
ling pa venstre side af en motor, da
magneten her er vinklet anderledes,
og tyngdekraften derfor ikke aktiverer
vippearmene rigtigt.

Elektronisk Taending

Modsat magneter kraever et elektronisk
teendingssystem en ekstern elektrisk
energikilde - fx et lille let 3Ah 12V bat-
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teri, der bliver opladet af en generator
mens motoren er i drift.

Den elektriske energikilde forsyner 2
primaere komponenter - en styring og
en teendspole.

Styringen er baseret pa en mikroproces-
sor, der kan afvikle et program med en
raekke funktioner, helt uden at have et
operativsystem.

Dette er en vaesentlig forskel fra fx en
PC, der ikke kan virke, uden et operativ-
system, som Windows eller Linux.

Nér hovedafbryderen i flyets elnet bliver
lukket, bliver der ledt et spaendingspo-
tentiale pa 12V hen til teendingsafbry-
deren. Bliver teendingsafbryderen ogsa
lukket bliver styringen forsynet med

12V og vil lave sin interne opstartsrouti-
ne. Denne routine tager cirka ét sekund,
hvorefter status LED indikatoren bliver
teendt. Dette betyder styringen er klar.

Styringen er forbundet til en dobbelt
Hall-sensor, der kan detektere om der
er en magnetisk nordpol eller sydpol
overfor den. Sensoren er anbragt fx i
naerheden af motorens startkrans, hvori
to permanente magneter er arrangeret
med omvendte poler og placeret 180
grader forskudt af hinanden i forhold til
motorens omdrejningsakse. P& denne
made vil én komplet rotation af propel-
len fordrsage to bereringsfrie aftast-
ninger af sensoren - én nordpol og én
sydpol.

Sensor og taste-magneter anbringes
saledes at sensoren bliver aftastet nar
motoren er 5 grader efter top-dead-
center (TDC).

Status LED indikatoren forbliver taendt,
indtil motoren har roteret en hel om-
gang, og slukker herefter, hvis styringen
kan bekreefte at den er blevet aftastet af
bdde en nordpol og en sydpol.

Dette er som hjeelp til piloten, s& man
kan se, at aftastningerne forleber som
forventet.

Havde sensoren registreret en nordpol,
efterfulgt af endnu en nordpol ville LED
indikatoren forblive teendt, som signal il
at der er fejl i aftastningen.

Styringen indeholder et meget nejag-
tigt indre ur, der registrerer tiden siden
sidste haendelse (aftastning) med en
nejagtighed pé f& mikrosekunder. Den

kan derfor ved at observere pa tiden
mellem aftastningerne afgere nejagtigt
hvor hurtigt motoren roterer. Denne
information bliver brugt til at bestemme
hvordan signalet til teendspolen skal
times. Kerer motoren eksempelvis
meget langsomt (< 100 RPM), vil der
typisk veere tale om opstart, og derfor
bliver signalet til teendspolen sendt
straks sensoren er blevet aftastet (5
grader efter TDC). Som den startende
motor stiger i omdrejninger med hver
power-stroke kommer et tidspunkt hvor
motorens omdrejninger overstiger en
taerskel (typisk 400 RPM), hvorved out-
put kanalerne til teendspolen inverteres
og en forsinkelse fra det meget preecise
ur vil lzegge gnisten fx 25 grader for
TDC.

Sekvensen er:

Aftastning

Brug information om kendt RPM fra tid-
ligere aftastninger til at forudsige tiden

i mikrosekunder det tager motoren at
dreje 180 grader, minus (5 + ensket
forteendingsvinkel) grader.

Send signal til teendspolen denne tid
efter aftastning.

Sa vil gnisten i teendreret falde preecis
pa den enskede forteendingsvinkel.
Teendspolen drives efter wasted-spark
princippet, hvor to teendrer teendes
samtidigt, pa trods af at det kun er det
ene teendrer der sidder i en cylinder
med en forbraendingsklar, komprimeret
braendstof / luft blanding. Dette bety-
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der, at der ikke er behov for en fordeler,
pa samme made som pé konventionel-
le magneter. Til gengeeld slides teendre-
rene dobbelt s& hurtigt. Da teendspolen
er en komponent fra bilindustrien, kan
der anvendes bil-taendrer i motoren,

og disse fas til en langt billigere pris
end fly-teendrer, sé man til samme pris
kan skifte oftere og i gennemsnit have
nyere teendrer i sin motor.

Ud over den grundleeggende funktion
af styring og teendspole er der 2 ekstra
ting, der er veerd at naevne.

Nar styringen er teendt og motoren
roterer, bliver der hele tiden sendt
kommando-signaler til teendspolen.

| forbindelse med en motorpreve
afbryder man ikke signalerne, men
forsyningsspaendingen til teendspolen,
sa den ikke kan lave gnister.

Det andet er, at skulle man miste en
aftastningsmagnet under flyvning, sa er
styringen forsynet med en sikkerheds-
funktion, der automatisk seetter ind, og
laver hele timingen til alle teendrer i
alle cylindre ud fra den tilbagevaerende
aftastning. Det eneste man som pilot vil
opleve er, at status LED lampen bliver
teendt, s man ved der er noget man
skal have set til, nar man kommer ned
pa jorden igen - men selve teendingen
fortseetter med at kere som normalt.
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Sammenligning

Fordelen ved elektronisk teending frem
for konventionelle magneter er, at det
hele er bygget op af solid-state elek-
tronik og kontaktles aftastning. Der er
derfor ingen bevaegelige dele, der slides
og dermed er teendrerene den eneste
komponent, der skal serviceres (skif-
tes), ndr ferst systemet er installeret og
timet - resten er vedligeholdelsesfrit.

Desuden bliver systemet ikke “trukket”
af tandhjul p& bagsektionen, men kan
monteres pa en plade ved siden af - fx
brandskottet. Dermed kan systemet

anvendes pé et veeld af forskellige mo-
torer, uden at der er behov for saerlige
varianter. Det er én og samme model til
alle motorfabrikater.

Dette stdr i kontrast til magneterne, der
bestér af bevaegelige mekaniske dele,
der slides, og som skal justeres med
jeevne mellemrum.

Magneter skal bade have udfert intern
og ekstern timing.

Intern timing sikrer at platinerne dbner
pa det tidspunkt hvor den hejeste Back-

EMF kan genereres i primaerspolen, og
ekstern timing er at sikre platinernes
abningstidspunkt er ved den enskede
forteendingsvinkel. Er magneten med
impulskobling skal man ogsé sikre at
udlesermekanismen ikke udleser for
motoren er pa eller over TDC, da moto-
ren ellers ville kunne sl tilbage.

For mere information om elektronisk
teending til naevnte motorer, kontakt
www.drino.dk / "CONCACT US".

Hjemmehyggermede

Lordag den 28. maj 2022 pa Ringsted Flyveplads, Haslevvej 58, 4100 Ringsted

Hjemmebyggere og andre med interesse for bygning af eksperimental flyvemaskiner inviteres til hjemmebyggermede.

Dagens program:

Naermere tilgar, sa hold jer endelig til, da der vil vaere god tid til socialt samvaer og hyggesnak mellem hjemmebyggere, fag- og
laeg-folk, samt vigtige informationer fra KZ & Veteranfly Klubben, Chapter EAA655.

"Det er her hjemmebyggere udveksler erfaringer..."

Hjemmebyggermedet i 2022 pa EKRS Ringsted Flyveplads leber af stablen den 28. maj og vi tager imod tilmeldinger frem til

onsdag den 25. maj kl. 20:00.

Til dette Hiemmebyggermade vil vi, efter to &rs afbrud i mederne, sammensaette et program der giver hjemmebyggere god
lejlighed til at leere nyt og udveksle erfaringer.

Der er fri startafgift for deltagende fly - Midtsjeellands Motorflyveklub sponserer. Husk at tilmelde jeres fly med registrerings-
nummer og husk at felge instruktionerne omkring den fri startafgift. (Husk at oplyse fly registrering ved tilmelding!)

Morgenmad (Kaffe med bred), Frokost (3 stykker smerrebrad, 1 stykke med ost, ol eller vand) og eftermiddagskaffe med
kage serveres for en pris af 175,00 kr. Der vil vaere mulighed for at betale med "MOBILE PAY” pa dagen!

Tilmelding til:

Orla Kragh Jensen via mail til orla@kragh-jensen.dk

" %N
o
i ;

Medlemskontingent: Sorg for at I fdr jeres medlemskontingent
betalt via PBS, sd takRer Rassereren mange gange, da det gor
hans arbejde sd meget lettere.




Reperation af KZ VI

4. Del

Af Carl-Erik Olsen

| Del 3 neevnte jeg, at vingen skulle
stilles op pa bagkanten. Det kommer vi
til nu:

En KZ VIl (og ligeledes en KZ Ili'er)
vinges krydsfinérbekleedning bestar af
tre sterre enkeltdele:

Oversiden, undersiden og forkanten.

Pa oversiden straekker krydsfinérens sig
fra forreste vingebjeelkes overkant, og
er videre limet fast p& mellemribberne,
pa bagerste vingebjeelkes overkant, pa
bagerste ribber, og ender pa vingens
bagkant. Den del af krydsfinéren (med
leerredsbeklaedning) kunne reddes pa
EPS.

Pa vingens underside gar krydsfinéren
fra vingens bagkant, formes videre som
et “S" over de bagerste ribber og ender
pa bagerste vingebjeelkes underkant.
Den yderste del p& EPS kunne reddes,
som det kan ses pa billedet (brunlig
farve).

Den sidste del er forkant-krydsfinéren.
Den gér fra forreste vingebjeelkes un-
derkant og rundt om de forreste ribber,
og ender med en skeerfning til krydsfi-
néren pd forreste vingebjeelke. Denne
del skal fornys pa grund af den under-
liggende og omfattende reparation og
fornyelse af den forreste vingebjeelke.
Den ny vingeforkant-krydsfinér skal
limes pa som beskrevet ovenfor, samt
med en skeerf-samling til den eksiste-
rende forkant-krydsfinér, der ses til hejre
pa billedet, der er lzerredsbeklzedt og
malet red.

Pa vingens underside, mellem de to
vingebjaelker, er der ingen krydsfinér-
beklaedning, bortset fra en forsteerkning
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Reperation af KZ VI

(og med kraftigere mellemspanter) ved
vingestraeberens beslag, monteret pa
hhv. forreste og bagerste vingebjeelke.
Det er lidt af en udfordring at lime
krydsfinér fast p& vingens D-formede
forkantribber. Birkekrydsfinéren er 3-lags
og 1,6 mm tyk. Den kan ikke umiddel-
bart tvinges over rundingen (radius ca.
25 mm) uden at finéren gdr i stykker.

Derfor skal der fremstilles en “bedding”
til at forme krydsfinéren ved hjeelp af
kogt vand. Finsk fly-krydsfinér er koge-
fast! Beddingsdelene skal ogsa benyttes
under fastlimning af krydsfinéren mod
forkantribberne.

Forberedelse og fremstilling af bedding for montage af D-naesen

Da den ny birkekrydsfinér pa vingens
forkant skal vaere naesten 2 m lang, er
det lettest at udfere opgaven i to om-
gange. (Desuden er en Finsk fly-krydsfi-
nérplade hejst 1,5 x 1,5 meter).

En passende opdeling er en straekning
pa 5 forkantribber. Desuden kraeves der
et ekstra stykke modhold ved skeerf-
samlinger. | dette tilfeelde skal der i alt
fremstilles 6 MDF beddingsdele.

Ferst skal beddingen bruges til at pre-
forme de to stykker forkant-krydsfinér.
De 6 MDF “udvendige” ribber stilles i
en nejagtig raekke pa et fast bord.

Dernaest skal det groft tilpassede
stykke krydsfinér langsomt overhaeldes
med kogende vand. Ferst pa den ene
side, og derefter den anden side, hvor

Bedding til at fastholde rundingen af krydsfinéren natten over. Stdlreret pd billedet er
et amerikansk gasror med plastbeleegning, som passer perfekt til rundingen.

Med en strimmel 1,6 mm krydsfinér J':.Fk'\ o e
som mellemlaeg tilpasses et stykke 19 [ ' :
mm MDF plade som modhold. Efter-
felgende bruges den til at duplikere

s& mange - med en kopi-freeser - som
nedvendigt for at kunne lime krydsfinér
pa hver eneste forkantribbe pa én gang.

Den samme metode med modhold

til af forme og pélime vingeforkanter i
krydsfinér blev anvendt til af fremstille
nye vinger til DTY i Californien. Hjeelpe-
veerktejerne dengang blev fremstillet i
19 mm krydsfinérplader. Desveerre blev
der ikke plads eller tid at f& de mange

specielle dele med i flyttelaesset til Dan- \ 0|
mark. Og hvorfor skulle der ogsa igen Dagen efter fjernes roret. Nogle tvinger holder krydsfinéren pd plads under en fuld-
blive brug for dem igen?! Tja - stendig udtorring.
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Reperation af KZ VI

Limning af forste del af vingens nye forkant

rundingen skal formes. Derefter presses
krydsfinéren omgéende ned i beddin-
gen med et passende stalrer eller en
tree-rundstok. Alternativt kan en kraftig
leegte, rundet efter formélet, anvendes.

Den sidste del af presningen ned i bed-
dingen kraever skruetvinger pa grund

af den store modstand. Stélreret eller
rundstokken skal kunne presse beklaed-
ningen helt ud i rundingen i beddingen.
Efter et degns-tid kan stalreret fiernes,
men lad krydsfinéren blive i beddingen
til krydsfinéren er helt tert.

Her ses den udferte skaerfning pé top-
pen af den forreste vingebjeelke og pa
den eksisterende forkantbekleedning.
Skeerfningen er ca. 30 mm bred. Til
venstre pa billedet ses et seet dobbelt-
ribber. De star pa det sted, hvor de

to nye stykker forkant-krydsfinér skal
samles med en skaerfning.

| midten af billedet ses et slat-beslag
med en sandwich-traeklods for at kunne
fastlime krydsfinér pa begge sider af
beslaget.

Yderst til hejre er der ogsa monteret en
hjeelpe-ribbe til at statte krydsfinéren
under skaerfningen og til at yde modtryk
under limningen.

Alle ribberne er fremstillet af 6 mm, 10
lags birke-krydsfinér, ved hjeelp af en
kopi-fraeser.

Ved limning spredes West System
epoxy (type 105 blandet med 206
langsom haerder) ud med en spartel pa
hele den indvendige flade af krydsfi-
néren (uden tilseetningsstoffer). Limen
fungerer sédledes ogsa som indvendig
lakering. Krydsfinérens overflader tersli-
bes og rengeres forinden.

Pa ribberne og pé de skaerfede area-
ler pasmaeres en lind gred af samme
epoxy, fremstillet ved at blande epoxy-
limen med tilseetningsstoffet 404 High
Density Filler. (Konstruktionslim, der kan
“bygge bro” mellem samlefladerne, ifald
en samling ikke er helt teet).

Til hejre ses 2 sammensatte bed-
dingsdele for at sikre et godt limtryk pa
dobbelt-ribberne, hvor der efterfelgen-
de skal udferes en skeerfning til vinge-
forkantens anden halvdel krydsfinér.

Tyk pap med i-skudte kramper (8 mm
lange) yder limtryk af krydsfinéren mod
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Reperation af KZ VII

vingebjaelken. Kramperne kan let vippes
af med en skruetraekker efter haerdning.

Det viste sig, ved at trykke med en
finger pa krydsfinéren ved spanterne, at
der var opstdet en meget lille afstand
mellem krydsfinéren og forkantribberne.
Not good.

Modholdet eller beddingsdelene var
ikke sa steerke som forventet.

19 mm krydsfinér er absolut steerkere
(og dyrere) og ville have virket bedre
end MDF, men toget var jo kert!.

Problemet var nok ogsg, at trykket fra
skruetvingerne sandsynligvis bidrog til,
at klemkraften aftog leengere nede pa

at holde bjaelkerne og mellemribber pa
plads, men undersiden (der her ligger
opad) skal ogsa sikres. Oprindeligt blev
det klaret ved at skaerfe en lille krydsfi-
nérlap ned i krydsfinéren pa vingebjael-
kernes underside og lime det fast et lille
stykke (5-6 cm) ud pa mellemribbens
underside-liste.

| stedet valgte jeg at benytte ét langt
stykke krydsfinér hele vejen fra bager-
ste til forreste vingebjeelke. Ved at lade
forbindelsesstykket have en passende
bredde fés ogsé en god flade il leer-
redet. Den samme detalje blev benyttet
for ar tilbage, da jeg byggede de nye
vinger til DTY. Desuden var den tilsva-
rende detalje allerede blevet indfert pa
EPS under en renovering for godt 20

2. halvdel af D-forkantens krydsfinér limes pd plads Samme del set fra vingens overside

- og trekilerne mdtte genanvendes - -

MDF modholdet. Alt andet var perfekt:
Limen, krydsfinéren, beddingsdelene
var fint pa plads med tvinger, og der
var ingen vej tilbage. Hvad ger man s3,
lader man tingene veere og habe p3,
at konstruktionlimen klarer problemet?
Men det giver vel ogsa en lidt aendret
facon? Hab er ikke en god lasning!.

| stedet blev der hurtigt fremstillet nogle
slanke treekiler, som kunne skubbes ind
under beddingsdelene for at lukke det
lille mellemrum. Operationen virkede
Det sidste arbejde fer pélaegning af
lzerred er at feerdiggere “gitterkonstruk-
tionen” mellem vingebjeelkerne.

Mellemribberne er limet til begge vin-
gebjaelkers indersider. Vingens oversi-
dekrydsfinér giver en effektiv styrke pa




Reperation af KZ VI

ar siden i Alpelandet, og der var ingen
grund til at eendre pa det.

Det naeste indlaeg vil blive om leer-
redsarbejdet og erfaring med Stewart
System.

Den bld tape forhinder epoxylimen i at
lebe ned pd vinges lerredsoverflade

Tilbage pd arbejdsbordet
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Kan man ikke bare...
Satte Winglets pa!

Her i den anden "Kan man ikke
bare..." artikel skal vi se pa winglets.
Jo, dem kan man som regel godt seette
pa, men man skal bare st pa mal for
konsekvenserne, og lige netop Winglets
kan veere godt, skidt og direkte farligt.
Jeg ma tilstd at lige netop winglets er
et af mine favorit emner, lige siden jeg
sa de forste nedadhaengende Winglets
pd min fars PA-28, som efter et made
med en tyrs horn, blev aendret til et saet
horner type vingespids fra Knots2U.
Fungerede fint og gav fin performance
forbedring for en PA-28.

Men hvad er winglets?

En vinge producerer en trykforskel mel-
lem oversiden og undersiden. Trykket
pa oversiden af vingen er lavere end
trykket pa undersiden. Ved vingespid-
sen stopper vingen og fiemer barrieren
mellem de to trykzoner.

Lige inden for spidsen tvinger vingen
luften nedad, mens uden for spidsen
bliver luften tvunget opad af pa grund
af trykforskellen mellem top og bund af
vingen. Kombinationen af den nedad-
gdende luftstrem bag selve vingen og
den opadgdende strem lige uden for
spidsen far luften til at danne en hvirvel,
der felger vingespidsen nér flyet bevee-
ger sig fremad.

Vingespidsplanform og -udformning kan
pavirke dannelsen af hvirvlen og den
effektive spaendvidde af vingen. Denne
artikel handler om to typer af vinge-
spidser, der gar et skridt videre end den
traditionelle vingespids og seger at di-
rekte manipulere luftstremningerne ved
vingespidsen for at eendre dannelsen af
vingespidshvirvien.

Manipulering af vingespids
luftstromninger

Der findes to typer aerodynamiske tiltag
der typisk benyttes til at manipulere
luftstremmen ved vingespidsen, saledes
at man gdr fra en simpel plan vinge-
spids til at direkte pavirke luftstremmen
og dermed andre dannelsen af hvirv-
len. Begge typer fungerer ved at veere

en barriere for den krydsstremning der
opstar nar overtrykket fra undersiden
af vingen vil blande sig med overtryk-
ket pa oversiden af vingen, og dermed
svaekke hvirvlen og/eller genvinde
noget af energien fra den hvirvlende
luftstrem og reducere den inducerede
luftmodstand.

Lige lynkursus i de fire typer luftmod-
stand:

+ Form modstand
- Er den luftmodstand formen giver,
f.eks. har en drdbe en
luftmodstand der er mindre end
10% afen kugle

+ Gnidningsmodstand
- Helt inde pé vingens overflade
star luften stille, da friktionen med
vingen overstiger kreefterne |
luftstremmen, jo renere overflade,
des mindre luftmodstand (F.eks.
Laminar vinge)

* Induceret modstand
- Den modstand der opstér pa
grund af at overtrykket fra
undersiden af vingen vil blande
sig med undertrykket pa
oversiden af vingen

* Interferensmodstand
- Den luftmodstand der opstar nar
luftstremme fra forskellige
retninger mades, f.eks. mellem
vertikal og horisontal stabilisator

Af Jan D. Johansson

Begge typer af aerodynamiske tiltag
oger arealet pa vingen sa derfor stiger
ogsa den parasitiske luftmodstand,

der er en kombination af form og
gnidningsmodstanden. Dog reduceres
den inducerede modstand og det er
netop balancen mellem stigning i den
parasitiske modstand og reduktion i den
inducerede modstand som ger det inte-
ressant at se pa aerodynamiske tiltag pa
vingespidsen, dog som en funktion af
flyets flyvetilstand.

De to typer af aerodynamiske tiltag er
endeplader og winglets.

Endeplader

En endeplade er en tynd flad plade
monteret ved eller neer spidsen af
vingen, vinkelret pa vingeoverfladen og
parallelt med luftstremmen. Det funge-
rer som en barriere, der modarbejder
luftstremning langs vingen neer ved
vingespidsen.

Endepladen begraenser den luftstram
der opstar pé grund af at overtrykket
fra undersiden af vingen vil blande sig
med overtrykket pa oversiden af vingen
neer vingespidsen, og dette svaekker
ogsa vingespidshvirvlen. Konceptet er
oprindeligt udteenkt af den engelske
ingenier og aerodynamikker Frederick
Lanchester i 1897.

Den overordnede effekt af endepladen
er at opretholde trykforskellen mellem
den evre og nedre overflade af vingen
leengere ude pa vingen. Endepladen
fanger noget ekstra hejt tryk pa den
nederste overflade af vingen naer
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Stregtegning af vingespids hvirvel ved en konventionel vingespids (til venstre)
og en Winglet (til hajre) CC BY-SA 3.0 Olivier Cleynen - Own work, re-using
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® Republic RC-3 Seabee - Bemark de rade endplates pd vingen. En endeplade ager mangden af loft, som
: vingen genererer ved en given angrebsvinkel og reducerer den inducerede luftmodstand. (Foto: Wikipedia) :
[ ]

spidsen og reducerer evnen af hejtryk-
ket fra bunden af vingen til at sive ind

i lavtrykszonen pé den evre overflade.
Endepladen eger maengden af loft,
som vingen genererer ved en given an-
grebsvinkel og reducerer samtidig den
inducerede luftmodstand p& vingen.
Typiske endeplader er relativt korte. De
ligner en vertikal barriere neer spidsen
af vingen og rager sjeeldent mere end

omkring 1/4 af vingens korde ud over
eller under overfladen af vingen.

Pa grund af dette er kreefterne pé en-
depladen relativt smé, og selve pladen
kan veere en tynd flad plade snarere
end en mere vaesentlig struktur.
Endepladen belaster vingen pé en
made, der kan veere vaesentlig fra et
strukturelt synspunkt. Ved at fange mere

heijt tryk under vingespidsen og lavt tryk
pa toppen af vingen, eger endepladen
opdriften pa vingen naer vingespidsen.
Dette oger igen bgjningsmomentet pa
vingen ved at forskyde det aerodynami-
ske center punkt for vingen laengere ud
pa vingen.

En anden effekt af endeplader er at
oge effektiviteten af kraeengeroremne, da

Reduktionen i den inducerede modstand, som en winglet tilvejebringer, skal afvejes mod en stigning i
parasitmodstanden pd grund af det ogede areal og den ogede vagt af struktur, der kreeves for at kunne
reagere krfterne pd en winglet. (Foto: Joe Mabel, CC BY-SA 3.0 https://creativecommons.org/licenses/by-
sa/3.0] via Wikimedia Commons)
® © 06 ¢ ¢ 6 6 ¢ o o o o o o o © o o o © o o o o o o o ©°o o o o o O o°o o o

| Tt e
~——'
~af—




PA-47 Piperlet med winglets bestilt af marketing, havde vaeret meget bedre uden. o
(Wikipedia Valder137)

endepladen hjeelper med at opretholde
trykforskellen pa et udsléet kraengeror.
Som tidligere naevnt eger endeplader
vingearealet og dermed den parasiti-
ske luftmodstand. Det skal derfor ngje
overvejes om reduktionen i induceret
modstand kan opveje den egede
parasitiske luftmodstand fer man saetter
endeplader pa sine vinger.

Winglets

En winglet er en vingelignende enhed,
der straekker sig lodret eller naesten
lodret op fra vingespidsen. | modsaet-
ning til en endeplade, som er flad, har
en winglet et vingetvaersnit og kan ogsa
inkorporere en drejning for at optimere
dens aerodynamiske effektivitet.

De moderne winglets som vi kender

i dag er opfundet af Richard T. Whit-
comb, ogsé kendt for den superkritiske
vinge og area rule, der gennem sit
arbejde ved NASA ledte efter en me-
tode at mindske luftmodstanden. Dette
er beskrevet i NASA Technical Note
D-8260, spaendende laesning!

| hvirvelomrédet ved vingespidsen
strammer luften over vingen bade
indad og bagud. Den indadgdende
komponent af stremningen rammer
winglet'en med en angrebsvinkel og
dermed genererer winglet'en opdrift.
Denne opdirift virker normalt i forhold
til luftstrommen over winglet'en og

haelder fremad pa grund af den indad-
gdende tvaerstrom. Opdriftsvektorens
haeldning fremad genererer en trykkraft
pa winglet'en.

| virkeligheden fungerer en winglet som
en drejevinge eller et sejl, der afbgjer
den indadgdende strom fra vingespids-
hvirvlen agterud, og denne bagudrette-
de afbejning fordrsager en fremadrettet
reaktionskraft pa winglet'en.

Som det er tilfeldet med endeplader,
skal den reduktion i den inducerede
modstand, som en winglet tilvejebrin-
ger, afvejes mod en stigning i parasit-
modstanden pa grund af det ogede
areal og den egede vaegt af struktur, der
kreeves for at kunne reagere kreefterne
pa en winglet.

En winglet kan have en stor gavnlig
effekt pa flyets inducerede modstand,
men kreefterne p& den kan veere ret
heje. Ved normal flyvning er der en
indadgdende kraft pa en winglet som
et resultat af den opdrift, der genereres
ved at dreje luftstremmen fra vinge-
spidshvirvlen. Winglet-belastninger kan
blive endnu hgjere, hvis flyet er skredet
sideveerts, som det ville veere tilfeldet
ved sidevindsted eller sidevindslanding.

Wingletstrukturen og strukturen af den
vinge, den er fastgjort til, skal veere
staerk nok til at modsta disse belastnin-

ger. Veegten af den ekstra struktur, der
kraeves, kan veere ret betydelig og skal
indregnes i afvejningen for at afgere,
om tilfejelse af winglet giver en generel
preestationsforbedring. P& en Boeing
737 forsteerkes hele den ydre 3. del af
hovedbjeelkerne og vingeskindene for
at kunne modstd belastningerne fra en
winglet. Disse strukturelle eendringer er
primeert drevet af det egede bgjemo-
ment pa vingen forsaget af winglet'en.

Aviation Partners som er storleveran-
der af winglets til hele verdens flade

af civile fly, leerte dette pa den hérde
made, da man testede winglets pa en
Boeing 747 SP. Kort efter start kunne
testpiloten rapportere at man nu kun
havde én winglet og man flej hjem
meget langsomt og forsigtigt. Pa grund
af manglende struktur i vingen, var
winglet'en helt enkelt braekket af, og 13
nu pa havets bund ud for Seattle. Af
samme drsag ser man ikke winglets pa
Boeing 777, da vingen ikke kan forsteer-
kes nok til at modsté de belastninger en
winglet medferer.

En winglet-konfiguration ber ogséd
vurderes op mod at @ge spaendvid-
den. Hvis det er muligt at @ge vingens
speendvidde ved at forlaenge vingespid-
sen med det samme areal og veegtfor-
ogelse, som er kraevet for en winglet,
kunne man bygge en vinge med
leengere spaendvidde, som ogsé ville
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have lavere induceret modstand end
det oprindelige vingedesign.

Men, hvad er sa bedst, sterre spaend-
vidde eller en winglet? Ja det er et godt
spergsmal som diskuteres meget. De
seneste Boeing 777X og 787 har jo
neermest en flad blended winglet som
er en foregelse af spaendvidden, og
maske relevant for os, s& har en Spitfire
vinge en minimal induceret modstand.
Desveerre er en Spitfire vinge ret kom-
pleks, i seerdeleshed sammenlignet
med vingen pa en RV. Personligt tror
jeg at det afheenger af detaljerne i flyets
mission og de ydre begraensninger, der
er palagt designet.

Det er klart, at hvis vingefanget er
begraenset af andre overvejelser, sdsom
hangarsterrelse, kan en konfigura-

tion med en winglet have overlegen
ydeevne i forhold til en plan vinge med
begraenset spaendvidde.

Man kan ogsa fa en idé om den relative
fordel ved winglet-konfigurationer og
optimerede plane vinger ved at se pa
kommerciel jettransport. Winglets er
dukket op som eftermontering til en
reekke kommercielle transporter og er
ogsa indbygget pa nye produktionsfly,
der er afledte af fly, der oprindeligt blev

skabt med plane vinger. Der er ingen
tvivl om, at winglet giver en nyttig for-
del, p& det design punkt som kommer-
cielle fly er designet til, nemlig Mach
0.85-0.88 mellem 30.000 og 40.000ft.

Pd den anden side er winglets relativt
sjeeldne pé& nydesignede transportfly.
For eksempel har Airbus A350XWB,
Boeing 787 og 777 plane vinger med
meget optimerede lunate vingespidser
i stedet for winglets. Det er interes-
sant at bemaerke, at pa den seneste
version af 777, mente Boeing, at oget
spaendvidde var tilstraekkeligt vigtigt til
at inkorporere foldbare vingespidser
pa flyet for at gere det muligt for flyet
at bruge eksisterende standpladser i
stedet for at begraense spaendvidden
og bruge winglets.

Der er dog ogsa uheldige eksempler

pa brug af winglets. Kan i huske PA-47
PiperJet? En Very Light Jet som skulle
erobre markedet for sma businessjets,
men s&dan gik det ikke helt. Piper's
marketings afdeling bestemte nemlig at
PiperJet skulle have winglets for at veere
mere attraktivt pd markedet. Desveerre
viste det sig at den parasitiske luftmod-
stand langt oversteg effekten af wing-
let'en, hvilket resulterede i et fly der flgj

bedre uden winglets end med winglets!
Det er ikke forste gang at marketingaf-
delingen har haft en uheldig indflydelse
pa flydesign.

| den eksperimentelle flyverden finder
vi et eksempel pé et seerligt tilfeelde
for winglets. P& Long-EZ og lignende
Rutan-stil kanarder ger winglets dobbelt
funktion som de lodrette stabilisato-
rer. | denne applikation eger tilfejelse
af winglets ikke vingearealet, fordi en
winglet erstatter en lodret finne af
lignende sterrelse. Dette geor det muligt
for konfigurationen at drage fordel af
reduktionen af den inducerede mod-
stand tilvejebragt af winglet'en uden at
vaesentligt ege den parasitiske mod-
stand.

Om Forfatteren

Jan D. Johansson er uddannet flyingeni-
or fra University of Bath, England. Efter
studiet arbejdede Jan ferst udviklingsin-
genier for Rolls-Royce i Derby, England
og derefter hos som styrkeberegner hos
Airbus UK i Bristol, England. Jan arbej-
dede herefter 18 &r for Terma A/S, i en
reekke roller, primaert som Chief Design
Engineer og Senior Director Mechanical
Development. Jan er nu Chief Technical
Officer hos MyDefence A/S.

° Pd en Long-Ez gor Winglets dobbeltarbejde gennem at virke som vertikale stabilisatorer ogsd. (Wikipedia) °
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Guy Valvekens fra, Old Timer Fly/Drive
In Schaffen-Diest-flyvepladsen (EBDT) i
Belgien, inviterer KZ&/ EAA655 med-
lemmer til det 37. fly-in p& Schaffen
EBDT i Belgien fra den 12. august til og
med den 14. august 2022.

Dette Fly-In er ogsa den 37. samling
uden for ltalienske greenser af fly som
Falco, Picchio, Nibbio, SF260 designet
af ingenier Stelio Frati.

Fly-In'ets tre dage, vil omfatte optreeden
af Old Timers og Ultralette luftfartejer
og flere Europzeiske klubber med oldti-
merbiler har meddelt at de deltager og
kommer for at udstille deres biler.

Schaffen-Diest-flyvepladsen héber, som
i de foregdende dr, at byde velkom-
men til utallige fly fra Frankrig, Dstrig,
Schweiz, Italien, Holland, Danmark,
Storbritannien, Tyskland, m.m.

Det forste Fly-In startede i 1979 og i
firserne var der ofte beseg af danske fly
takket veere familien Toft.

Flyvepladsen, EBDT, er en stor graesba-
ne, der bruges af militzeret til treening af
faldskaermsudspringere, og det er ogsa
stedet, hvor de sidste, i verden bruges
fangeballon til treening.

| de sidste par ar har Old Timer Fly/Dri-
ve In generelt veeret omkring 200 fly p&
besagt og mere end 1.000 veteranbiler.
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haflien (EBDT) Belgilim

| lebet af weekenden vil hvert hold
nyde felgende fordele:

- Intet landingsgebyr

- En frokost, der tilbydes hvert medlem
af besaetningen

- Mulighed for at overnatte pa
flyvepladsen (campere pé
flyvepladsen i naerheden af eget fly)

- Shuttle transport til og fra forskellige
hoteller omkring flyvepladsen

Find mere information pa hjemmeside,
www.dac.be , der snart blive opdateret
omkring 2022 agendaen.

Med venlig hilsen

Guy Valvekens
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The Wooden Messerschmitt

Af Orla Kragh Jensen

Jeg slutter historien omkring "ikke Ty-
ske” Messerschmitt jagere med histo-
rien om "the wooden Messerschmitt”, . = .
eller bedre kendt som VL Pyorremyrsky FIHSke varianter:
fra Valtion Lentokonetehdas Statens
Luftfartejsfabrik i Finland.

Navnet Pyorremyrsky kan overseettes til
"Hurricane” eller "Hvirvelvind"”.

Det finske luftvaben havde under
"Fortseettelseskrigen” en forbundsfeelle i
Tyskland og der var en stor del Luft-
waffe fly og mandskab der opererede
fra Finske flyvepladser, mod Rusland.
Finland, med deres lidt meerkelige
situation, mod Rusland og sammen
med Tyskland, sveert ved at skaffe
udenlandske fly til deres luftvdben, og
som forbundsfeelle fik Finland lov til at
indkebe og operere et antal Messersch-
mitt Me-109-G2 og -G6 jagere.

Finland, der under "Vinterkrigen” ope-
rerede mange forskellige jagerfly, fra
Bristol Bulldog, Gloster Gladiator, Fiat
G.50, Morane Saulnier MS410 og ikke
mindst de licensbyggede Fokker D.XXI
jagere, havde efterhanden opbygget en
stor viden og erfaring omkring fly hvoraf
hovedparten af konstruktionen er udfert
i tree. Finland havde det samme pro-
blem som Tyskland, nemlig det faktum
at avancerede og vigtige materialer som
aluminium og andre metaller var sveere
at fa fat i. Det beted at Finland den 26.
november 1942, med ordrenummer
2012, beordrede det finske luftvaben VL-Pyorremyrsky
bygget to Pydrremyrsky-prototyper.
Flyene skulle veere klar i maj 1944.

Det finske luftvabens gav flytypen
kodebogstaverne PM, hvilket gav flyet
kaldenavnet "Puu-Mersu” (Wooden
Messerschmitt), selv om flyet var et
selvsteendigt Finsk design.

Sammenligningen med Messerschmitt
jagerne er tydelig pa billeder hvor det
ses at Finland havde valgt at benytte
Tyske Daimler-Benz DB 605A-1 12-cy-
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cowling, ja faktisk alt firewall forward var VL-Pyorremyrsky

fra en Me-109. Bade DB 605A-1 og
den Tyske VDM 9-12087 trebladede
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let-legeringspropeller blev leveret fra
Tyskland.

Malet var at skabe et jagerfly med sam-
menlignelige flyvekvaliteter med det
tyske Messerschmitt Me-109-G jagerfly.
Landingsstellet blev betydeligt udvidet
og monteret i vingen, med hjulene
foldende mod fuselagen, i stedet for
pa flykroppen med hjulene foldende
udad. Dette var for at afhjeelpe en af
Messerschmitt jagerens mest kendte
problemer, det smalle understel. Dette
lettede markant kontrol p& jorden, savel
som handteringen ved start og landing.
Understellet, der er af finsk konstruk-
tion, ligner mest en blanding af noget
fra en Morane Saulnier MS410 og en
Fiat G.50, begge fra flytyper Finland
benyttede i "Vinterkrigen” (Vinterkrigen
varede fra den 30. november 1939 til Halehjulet var af Finsk konstruktion og kunne treekkes op i fuselagen for at
13. marts 1940). minimere drag.

Pyorremyrsky-designet blev betragtet
som vellykket. PM-1 jageren havde en
sterre stigevne end en Messerschmitt
Me-109-G6, og den var meget manev-
redygtig. Det blev anset for naesten klar
til masseproduktion. Dets eneste store
problem med designet viste sig at veere
den lavkvalitets Lukko-lim, der blev
brugt i samlingerne.

Det kan dog undre en del, at Finland,
efter at have bygget mere end 100
stk. Fokker D.XXI jagere pé licens, ikke
pa denne prototype kunne frembringe
en lim af rimelig kvalitet. Dette er ret
specielt da VL- Pyorremyrsky og Fokker
D.XXI jagerne var bygget over samme
koncept.

Pyorremyrsky jageren havde en fuse-
lage opbygget omkring en stalrerskon-
struktion med aftagelige metalpaneler
ved cowlingen foran og en krydsfiner-
beklaedt monocoque agter. Hovedvin-
gen var opbygget omkring en kraftig
hoverbjelke af en trae laminat konstruk-
tion og strakte sig fra tip til tip. Hoved-
vingen havde en negativ tvaergdende
V-form og var bekleedt med krydsfiner.
Halesektionen var en komplet traekon-
struktion.

Som tidligere naevnt var hovedhju-
lene monteret i vingen, og ligesom pa
Me-109 jageren havde Pyorremyrsky Fokker D.XXI
jageren kelerne monteret i og under
vingerne. Benzintanken var, som p& Me-
109 jageren placeret bag piloten og var
beskyttet med en 10mm. tyk stalplade
agter.
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Der blev ikke monteret nogen bevaeb-
ning i Pyérremyrsky PM-1 prototypen,
men planen var, at flyet skulle have
den samme bevaebning som en Me-
109-G6. Det vil sige en 20mm. MG
151/20 Motorkanon af Tysk oprindelse,
skydende gennem propeller akslen,
samt to stk. LKK-42 12,7mm. ma-
skingevaerer monteret over motoren i
fuselagen. Disse maskingevaerer var af
Finsk oprindelse.

Det var ogsa tanken at jageren skulle
have nogle "hardpoints” under vingerne
til at baere 4 stk. 50 Kg, eller 100 Kg.
bomber, men det er ikke sandsynligt at
dette krav blev efterkommet.

Statens flyfabrik, der skulle producere
den nye jager, tildelte Kaptajn og In-
genier Torsti Verkkola opgaven med at
designe jageren. Hovedforudsaetningen
var, at flyet skulle laves i tree, sd meget
som muligt, og at det skulle kunne
sammenlignes med den tyske Mes-
serschmitt Me-109-G6 jager. Verkkola
brugte Me-109 designet som base for
sit design og lavede mange modifikatio-
ner for at gere det muligt at produceret
lageren med lokale feerdigheder og
materialer.

Men efterhdnden som “Fortseettelses-
krigen” trak ud, og det Finske luftvdben
kreevede flere gennemprevede kampfly,
samt naturligvis reparationer af de fly
der allerede var i drift, blev Pyorremyr-
sky projektet nedprioriteret.

Efter opheret af fiendtlighederme mel-
lem Finland og Rusland i september
1944 havde Pyorremyrsky-projektet
kun en delvist feerdiggjort prototype, og
Forsvarsministeriet (puolustusministe-
ri©) annullerede forhandsordren pa 40
stk. jagere, ligesom den anden proto-
type blev annulleret den 29. septem-
ber 1944, dog tillod de at den ferste
prototype blev feerdiggjort.

| efterdret 1945 var prototypen, PM-1,
klar til preveflyvning. Den 21. november
1945 lettede Luutnantti (lejtnant) Esko
Halme i PM-1 fra Tampere-Harmalan
flyveplads. Flyveturen varede kun 25
minutter, da en del af motorens udsted-
ningssystem lesnede sig, hvilket tvang
piloten til en nedlanding, da han ikke
var i stand til at se gennem udsted-
ningsregen der treengte ind i cockpittet.
Pa trods af haendelsen rapporterede
Halme om gode flyveegenskaber.

Billedet er formodentlig taget i 70°erne, hvor PM-1 blev
genopbygget, og viser tidspunktet hvor fuselagen og hoved-
vingen mades og samles.




Der blev med PM-1 gennemfert to
yderligere testflyvninger pa Harmalan
flyveplads, inden PM-1 blev flyttede til
Kuorevesi for luftvdbentest. | alt blev
der udfert 31 testflyvninger, svarende
til 27 timers flyvetid. Alle 8 piloter der
floj PM-1 rapporterede de samme,
jeevne og kontrollerede flyveegenska-
ber, god fart og vendeevne, men det
var ikke helt de samme praestationer
af Me-109-G6, men teet nok. Den
sidste flyvning med PM-1 var den 22.
juli 1947, da Kapteeni (kaptajn) Osmo
Kauppinen lettede til en 20 minutters
almen testflyvning. Herefter blev PM-1
opmagasineret pa et lager, indtil den of-
ficielt blev fiernet fra luftvdbnets papirer
den 1. april 1953.

Dette skyldtes hovedsageligt manglen
pa mulighed for at skaffe nye motor-
dele som en del af den vabenhvile,
Finland underskrev med de allierede,
forbed dem at modtage militeere yder-
ligere varer fra Tyskland, samt stem-
pelflyets almindelige tilbagegang som
kampfly.

Luftvdbnet enskede dog ikke, at et s&
unikt stykke Finsk luftfartshistorie skulle
skrottes og beordrede det bevaret. Det
blev sendt til Statens Luftfartejsfabriks
depot og blev istandsat i begyndelsen
af 1970'eme og derefter praesente-

ret pa det Finske luftvdbenmuseum i
Jyvaskyld i det centrale Finland, hvor det
stadig er udstillet.

Ja, en "rigtig" Messerschmitt er det jo
nok ikke, men teenker man tanken til
ende, kunne det sagtens have veeret
noget Luftwaffe selv havde fundet pé.

Fra 1944 og frem blev det vanskeligt
for Tyskland at skaffe kvalitets materialer
som aluminium, stal og gummi, hvilket
forte til et utal af forskellige projekter
der skulle afhjeelpe problemet med
manglen pd kvalitetsmaterialer.

Havde Tyskland nu i stedet for at starte
de mange erstatningsprojekter op,
kigget lidt til Finland og kopieret ideen
med at konvertere en Messerschmitt
Me-109 jager fra en aluminiumskon-
struktion til en traekonstruktion, ja, sa
kunne dette have vaere den naeste ver-
sion af Messerschmitt jageren. Nu blev
det til at kun halefinne og det sterre og
hejere sideror der blev introduceret p&
Me-109-G6 jagermne blev udfert i tree.

Noget Luftwaffe piloterne havde delte
meninger om, da det positive var at det
sterre ror gav bedre retningsstabilitet,
men da det ogsa var tungere, havde de
en negativ virkning pa timmet.

PM-1 specifikationer

/N

Pyorremyrsky PM-1

jagerens specifikationer:

Besaetning: 1 mand

Leengde: 9,13 meter

Vingespaend: 10,38 meter

Vingeareal: 19 m2

Vingeprofil: Vingerod NACA 0019, Vingetip
NACA 23009

Hejde: 3,89 meter

Tomveegt: 2.619 kg

Maks. startveegt: 3310 kg

Motor: 1 x Daimler-Benz DB 605A-1
(1.450 HK)

Propeller: 3-bladet konstant speed VDM
9-12087 propeller

Maksimal hastighed: 620 km/1.

Serviceloft: 11.250 meter

Stigningshastighed: 18,5 m/s
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KI & Veteranily Klubben /
EAA655 mediemmer 08 projekter

E———

Pa bestyrelsesmedet den 5. februar
2022 i KZ & Veteranfly Klubben / EAA
Chapter 655, arbejdede bestyrelsen
bl.a. med vores medlemmers geografi-
ske placering, samt med placering af de
projekter det pt. figurerer i foreningen.

Det var med stor tilfredshed at vi kunne
konstatere at vores medlemmers geo-
grafiske placering faktisk deekker hele
Danmark. Derudover har vi ogsa nogle
medlemmer der er spredt lidt ud over
resten af verden.

Det er ogsa med stor tilfredshed at be-
styrelsen kan se at vores medlemmers
projekter daekker landet med nogenlun-
de samme tyngde som medlemmerne.

Dermed er det ikke sagt at vi har rigeligt
med medlemmer og projekter, for der
er bade rum og plads til flere medlem-
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mer og flere projekter. Sperger i de
medlemmer der har feerdigbygget deres
hjemmebygger projekt, kan i sikkert
spore en stor tilfredshed hos hjemme-
byggeren.

Der er altid plads til et projekt mere,

og der er rigelig erfaring at taere pa i
medlemsskaren, s& star du med tanken,
ideen om at starte et hjemmebygger
projekt, hvad enten det er et projekt i
kitform, et restaureringsprojekt eller et
projekt bygget helt fra bunde, sa slip din
nysgerrighed los og tag kontakt til et an-
det medlem, en af vores kontrollanter,
Chaptersekreteeren eller bestyrelsen. Vi
er der alle for at hjeelpe hinanden.

Nu hvor stort set alle Corona restriktio-
ner er ophaevet har vi igen muligheden
for at samles og udveksle erfaringer,
tage en snak med andre medlemmer,
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Oversigt over KZ & V EAA655 medlemmer

stifte nye bekendtskaber m.m., vi héber
derfor i bestyrelsen meget pa at se sa
mange af jer til de arrangementer der
kommer til at lebe af stablen i 2022,
hvor Hjemmebyggermeadet EKRS
Ringsted Flyveplads genoptages og hvor
vi skal til EAA Rally 2022 p& Herning
Lufthavn.

Lees mere her: EAA Rally 2022 (https://
www.facebook.com/events/) eller her:
https://www.eaa655.dk/

De to ovennaevnte link er links vi
anbefaler at i opretter som direkte links
pa jeres foretrukne enhed, PC, Pad eller
telefon.
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Knaster

Af Jan Johansson
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Et kig ind i en Superior 10-360, og ikke lige det syn vi havde hdbet pd. Cylinder
er fjernet sd man kan se lofter og knastaksel, der begge viser tegn pd korrosion
(Kitplanes, Dave Prizio)

Den anden dag fik jeg et godt spergs-
madl: "Da BL 1-3 nu ikke geelder for
EASA fly og en CAMO organisation
under Part ML reglerne selv mé be-
stemme hvorndr der skal laves kor-
rosionsinspektion af motoren, f.eks.
2000timer/12 ar, eller "On Condition”
(lees til man finder spéner eller olieforA-
bruget stiger kraftigt), hvorfor skal jeg sa
lave korrosionsinspektion pa min flyver
der flyver efter BL2-2 reglerne? Kan det
virkelig passe at jeg skal inspicere min
motor, hvis et fly pd standard luftdygtig-
heds bevis kan slippe? Og iseer hvis det
er samme motor!

Jeg har noget imod at skulle lave korro-
sions inspektion pa min motor, men jeg
er generelt ikke tilhaenger af at adskille
en motor, som ikke fejler noget, da
motoren jo ikke bliver bedre af det”

Jeg starter lige med at bytte hat, for det
er egentlig en Projekt Udvalgs (PU) ting
og ikke en EAA655 formands ting.

Det er korrekt at EASA nu anser det at
vaere CAMQ'ens ansvar hvor lang tid en
motor ma flyve, og ifelge Trafikstyrelsen
er KZ&V/EAA655 CAMO for de fly der
er registreret hos KZ&V/EAA655. KZ&V/
EAA655 er stadig underlagt BL2-2, BL1-
3 og AIC B 09/17 hvori korrosionskon-
trollen er beskrevet, da vi er ANNEX 1
fly og ikke flyver efter EASA regler.

Heri star der i punkt 5.3.4 at." Ferste
gang, motoren har veeret i drift i 10 ar

siden nyfremstilling, overhaling eller
total adskillelse, skal mekanikeren eller
vaerkstedet uanset motorens flyvetid
adskille motoren eller demontere
cylindre eller deeksler i et omfang,

sa man kan overskue alle knaster p&
knastakslen eller kamringe, overfladen
pa alle knastfelgere samt inspicere for
korrosion og unormalt slid pa motoren.

Cylindre, der ikke demonteres, skal in-
spiceres for korrosion og almen tilstand
med hjzelp af boroskop eller tilsvarende
udstyr. Processen skal herefter gentages
med intervaller pa ikke over 5 ar”

Laeser man f.eks. Continentals udmaer-
kede SID05-1B star der sa til gengeeld
at sa leenge der ikke er unormale lyde,
spaner i filter, spaner i sumpfiltret i
motoren og partikler i olien (findes med
magnet) s& er motoren "good to go”,
hvis man bytter olie mindst fire gange
om dret! | modsaetning skriver Lycoming
meget lidt i SB 480F, og Lycoming

har ogsa et meget sterre problem, da
knastakslen hurtigere mister olien fordi
den ligger i toppen af motoren (modsat
Continental, som ligger i bunden). Men,
hvad sa med alle de andre motorfabri-
kanter vi deekker? (Gipsy, Cirrus, Rotax
0SV.)

Meget afhaenger selvfelgelig ogsa af
miljget som flyet befinder sig i, da en
flyver i Arizona formentlig ferst vil ruste
efter mange ér, sé viser erfaringen at i
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kyst miljger (som f.eks. Danmark) kan
det g& meget steerkt.

Helt overordnet handler korrosionspro-
blematikken om brugen af motoren,
for en motor der flyver 200hrs+ om
aret er meget sundere end en motor
der flyver 20 timer om dret (isaer hvis
det kun foregdr i de tre sommerma-
neder). Continental foreskriver at man
flyver flyet ofte (en gang om ugen?)
hvor man flyver cruise mindst 30min
med en motor temperatur mellem
170F-200F (75°C-95°C). Formalet er at
fierne vand og syre gennem fordamp-
ning fra motorolien. Ligeledes advares
der mod forvarmning i koldt klima, da
gentagen op og afkeling faktisk frem-
mer kondensdannelse inde i motoren
med efterfelgende korrosion. At kere
motoren pa jorden anbefales ej heller.

Flyvevabnet laver eftersigende ikke
korrosionsinspektionen, dog viser en
simpel analyse at flyvevabnets fly flyver
markant mere end gennemsnittet i
Danmark, og endvidere at Flyvevab-
net jo kan veelge at lave deres egne
regler. | tilfeeldet T-17, havde 32 fly (her
forholder vi os ikke til de havarier der
har veeret) flgjet 200.000 timer pd 35
ar (1975-2010). Det betyder at de i
gennemsnit har flejet 200.000 timer/
(35*32) = 178 timer om aret, hvilket
ma siges at vaere mere end gennem-
snittet for GA flyvning i Danmark.

Ligeledes viser analysen at flyvevabnets
fly i gennemsnit vil nd TBO ved godt

11 &r, altsd inden den 12 ars greense
som Lycoming foreskriver. (2000hrs
I0-360A1B1)

Hvorfor er rust pa knastakslen sa
skadelig?

Knastakslen og lefterne er udsatte for
rust, og ndr rust er til stede fungerer
det som slibemiddel mellem knast og
loftere. Med tiden vil den heerdede
overflade forsvinde og det bledere
underlaeggende materiale traeder frem.
Herefter vil der opsté pitting og acce-
lereret slid og inden laenge er delene
slidt s& meget at de ikke laengere kan
repareres og skal erstattes.

Hvordan laver man sa inspektionen?
Pa en Continental og der er det relativt
enkelt at lave korrosionsinspektionen

==



Knaster

ved at treekke stedstang og lefter ud,
derefter fole pa knastakslen. Alternativt
kommer man langt med et boroskop
gennem filter dbning i sumpen, eller
gennem alternator &bningen (hvis du
har sddan en pd). Med et boroskop fra
Aliexpress og lidt snilde kommer man
hurtigt igennem inspektionen, selv pa
en Lycoming. Den tid/omkostning skal
holdes op mod at bytte olie/filter fire
gange om aret som Continental fore-
skriver. Og boroskopet har du jo allige-
vel fremme ved 100timers eftersyn til
cylinder inspektion. P& en Gipsy Major
er det ogsa relativt enkelt, da man kan
inspicere knastakslen ved at fierne de
to benzin pumper, og derved fa direkte
adgang til kanstakslen.

Men der ma der vaere en anden made?
Kan man f.eks. ikke bare kigge efter
spaner i sit oliefilter? Og sikre at moto-
ren altid far ter luft ndr den star stille?

Desveerre viser det sig ofte at netop
flagerne fra knastakslen fanges af
filtrene i sumpen pa bade Lycoming og
Continental motorer, og ikke i oliefiltret.
(se f.eks. https://www.cessnaflyer.org/
maintenance-tech/item/1144-cams-
haft-lifter-wear.html) Derfor skal disse
filtre ogsa inspiceres, endvidere at man
dypper en magnet i den brugte motoro-
lie for at fange eventuelle magnetiske
partikler udspaendt i olien.

Men hvad sa med risikoen at fierne en
cylinder? Al vedligehold medferer jo en
risiko for at noget gar galt i processen.

Det er helt korrekt at der er en risiko
ved al vedligehold, og vigtigst af alt:

Selvom du ma skrue pé din egen flyver,
sa er det yderst vigtigt at kende sin be-

Skader pd knastaksel og lofter ses tydeligt, hvor rust har odelagt den hdrde over-
falde knastaksel kammen og lefteren (Kitplanes, Dave Prizio)

graensning, sa hvis du er ukomfortabel
med at lave et stykke arbejde pa flyet,
sa tag fat i VK kontrollanten, klubkam-
merater, PU osv. Vi vil alle gerne hjeelpe
og radgive. Ellers sa flyv til et vaerksted
og fa hjeelp til inspektionen, fierner man
selv cowlings og baffles, tager det ikke
en mekaniker lang tid at lesne en cylin-
der og seette den fast igen, hvilket ma
siges at veere en lille udgift efter 10ar.

Nér man fierner en cylinder, er der en
reekke ting man skal taenke pd, men
f.eks. pa en Lycoming behever man fak-
tisk ikke at fierne cylinderen. Derimod
roterer man krumtappen sa stemplet
stdr i TDC, cylinderen lgsnes, og traek-
kes kun sa langt ud som det beheves
for at fa boroskopet ind i motoren. Nar
man spaender cylinderen fast s& husk
at spaeende moment som beskrevet i
manualen og smer gevindet godt. Nar
man forspaender cylinder boltene, viser

s

Bemeerk rust pd knaster fra ikke ofte flajet Superior 10-360. Denne knastaksel
kom ikke ud og flyve igen. (Kitplanes, Dave Prizio)

al dokumentation at der er tale om +/-
25% i forhold til det moment man
spaender med, da det afhaenger meget
af smeringen pé gevindet (F.eks. USAF
TO 32B14-3-1-101, ESDU 85021,
AC43.13 osv), det vigtige er egentlig at
boltene far samme forspaending. Husk
ogsé at man ikke ber fierne alle cylindre
og iseer ikke to modsatte cylindre hvis
det kan undgas!

Men hvad sa? Pa den korte bane s
geelder AIC B 09/17, da vores motorer
jo generelt har en relativt lav udnyttel-
sesgrad. Er det sé& for meget vedligehold
at lave korrosionsinspektion hvert 10.
ar og derefter hvert 5. ar? Konklusionen
pd ovenstdende ma veere at kravet om
korrosionsinspektion i AIC 09/17 5.3.4
er for flyvning i Danmark en attraktiv
lesning, da alternativet er spéaner i
motoren som ender i overhaul i stedet
for at bytte knastaksler, og i veerste fald
ender med et utilsigtet mede med
moder jord. Ligeledes siger erfaringen i
dansk klima, at de 10/5ér er et pas-
sende tidsinterval for inspektioner. Er
korrosioninspektionen noget vi vil kigge
pa gaende fremad, ja bestemt, hvis den
rette erfaring for hvorfor det er ok at
flyve videre er pa plads, og det foresla-
ede nedvendige vedligehold udferes.

Afslutningsvist: Hvis man er i tvivl om
hvorledes det udferes, har man altid
muligheden for at f& hjeelp ved et auto-
riseret veerksted eller ved at henvende
sig til andre byggere/VK kontrollant.
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Aeronautisk Aktivitetscenter Avedere (AAA)

2022, et nyt ar med AAA stadig
aktiv og klar til aret

Desveerre skal vi igen i ar starte i
skyggen af Coronaen, men maske

er vi efterhanden blevet sa veennet

til dette faenomen, at det er ved at
blive dagligdag. Lad os derfor prove

at glemme dette for en stund og se
fremad. Ferst skal vi dog se lidt pa det,
der er sket i det forgangne é&r. Vi kan
ikke komme udenom, at Coronaen har
haft sin indflydelse pa medlemstallet,
bdde pé aktive og passive medlemmer
i AAA. Tirsdagsholdet er blevet reduce-
ret med nogle f4, som vi dog haber vi
vil se senere, nar tiderne bliver mere
normale. Veerre stdr det til med med-
lemstallet generelt, hvor det ser ud til,
at vi er blevet reduceret med omkring
25 0o, mélt i manglende indbetalte
kontingenter. Det er maske forstaeligt
nok, nar samfundet bliver sat i st& pa
en made som vi har oplevet det, sa
bliver medlemskaber som vores taget
op til overvejelse, og man benytter
lejligheden til, at "rydde op” i det man
er involveret i. Jeg haber dog, og vil
appellere til, at AAA bliver sat pa den
positive liste, sa vi ogsé fremover kan
tro pd, at det vi har med at gere, har
en betydning, set i forhold til dansk og
international flyvehistorie.

Cub vinge fdr EcoFill

Stet derfor op om AAA ved at forny dit
medlemskab nu, og har du en nabo
eller en i familien, der kunne veere et
emne som medlem, sa herer vi gerne
om det.

Hvad er der sket i 2021:

Ferst vil jeg naevne, at vi fortsat har
gang i 2-3 projekter, OY-AZZ, OY-DHK
og OY-DVA.

AZZ, Piper L-18 Super Cub projektet
gar det fint fremad med og i skrivende
stund er leerredsarbejdet pa den sidste
vinge feerdiggjort og alt er nu ved at
blive klargjort til endelig bemaling.

Motoren er ogsé godt pa vej i motor-
vaerkstedet og den vil blive prevekert i
foréret i vores prevestand monteret pd
traktoren. Der er stor mulighed for, at
AZZ kan veere Klar i foraret 2023, selv
om der er medlemmer der mener at
det sker for. | slutningen af 2021 kunne
vi glaede os over, at Ellehammerfonden
har bevilget AAA kr. 80.000,- til Piper
projekt. Det har betydet at vi nu har
kunnet lzegge en betydelig bestilling pa

manglende stumper, daek, slanger m.m.

til Super Cub'n.

DHK, KZ-Il Kupe projektet er der ogsa

fremskridt i, dog lidt mindre idet projek-
tet er placeret i den kolde del af hanga-
ren. Coronaen har ligeledes haft en del

indflydelse pé dette arbejde. Vi er dog
klar til at male begge vinger, halesektion
og alle ror dele. Derefter mangler s&
feerdiggerelse af cockpit/kabine samt
montering af motor og cowling.

DVA, KZ-Il projektet er indtil videre lagt
lidt i "melpose”. Nar jeg nu alligevel
naevner det her, sa er det fordi vi stadig
er pad jagt efter en Continental O-200
motor, som vi ensker at udstyre dette
fly med. Skulle nogen derfor have en
sadan pa lager, sa harer vi gerne om
det. Vores aktivitet med de flyvedygtige
fly har i lebet af 2021 veeret en del un-
der det sadvanlige. Vi kan maske ogsé
her give Coronaen en del af skylden,
men vi ma ogsa erkende, at vi har haft

Cub vinge
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en del tekniske udfordringer, primaert
med OY-DVE, KZ-ll.

En anden erkendelse er, at en del af os,
der er registreret som piloter pa flyene,
ikke har flejet sd meget som fer, hvilket
madske har noget at gere med vores

harfarve. Da vi pa det sidste har faet
flere nye og yngre piloter ind i klubben,
haber vi, at den kommende saeson vil
give oget aktivitet pa dette omrade.

| efterdret métte vi desveerre sige farvel
til den fine hangar pa& EKRS, hvor ATI

Cub motor

har haft sit hjem i mange ar. ATl star
nu i den bageste hangar pa omradet,
hvori der er installeret en karrusel til 5
fly. Med dette skift er vi lidt usikre pg,
hvordan aktiviteten med flyveaftenermne
gennem sommeren skal forega. Vi vil i

Flylauget Nyvang

ZONEIREDNINGSKORPSET
FLYVESIJENESTEN




lobet af foraret tage dette op til vurde-
ring, om melde ud herom senere.

Samarbejdet og aktiviteten i Oplevel-
sescenter Nyvang, hvor OY-DYZ er
stationeret, har vaeret nogenlunde som
de tidligere ar. Der er flgjet lidt min-
dre, men besggstallet i den normale
abningstid har veeret fint. Flylauget har i
saesonen registreret 5500 besggende i
hangaren.

| klubben har forholdene veeret no-

genlunde som de plejer gennem éret,
tirsdagsholdet har holdt gang i sageme
med omkring 10-20 fremmedte med-

AAA Grillaften

Ny drejebaenk

lemmer hver tirsdag. Vi har gjort hvad vi
kunne for at holde Coronaen fra deren,
og Vi har ikke vaeret plaget af dette.

Julefrokosten fik vi afholdt i december,
lige inden der igen blev indfert skrappe
Corona restriktioner. Desveerre har vi
ikke haft mulighed for at arrangere og
indkalde til foredragsaftener som vi ple-
jer, men der har vi planer om at disses
gennemfares i indevaerende saeson.

Smede- og maskinveerkstedet har
gennem laengere tid haft et enske om
en sterre og mere effektiv drejebaenk,
hvilket vi nu har féet lest og pa plads.

En skibsbygger i Skaelsker havde en
passende drejebaenk til salg, som vi
blev enige om at erhverve. Samtidig fik
vi solgt den noget mindre drejebaenk, vi
har haft i mange ér, til nogenlunde sam-
me pris som vi skulle give i Skaelsker.

Drejebaenken, som vejer op mod 2
tons, stér nu pa sin plads i vaerkstedet,
og vi er ved at leere den at kende.
Fredag den 3. september havde vi ar-
rangeret grillaften i hangaren i Avedere,
hvor koner og keerester var inviteret
med. Vi var 30 deltagere, og det var en
rigtig fin aften, som vi gerne gentager
igen i dr.

Graveaktivitet omkring hangarerne i
Avedere har hele efteraret skabt kaos
for alle brugere, idet gravemaskiner,
lastvogne og andet tungt materiel har
raseret hele omradet. Gennem om-
rédet gér to store fiernvarmerer, der
efter 30 drs drift skulle inspiceres. Det
er sket ved at grave keempe huller pa
ca. 5x5x3 meter, med en individuel
afstand pa 16 meter, for at kontrollerer
svejsningemne pé rerene. Hullerne udfor
os er nu lukket igen, med vi slipper ikke
for trafikken forelebig, idet de stadig har
base pd omradet.

Aktiviteter i den kommende

Saeson.

Nyt tiltag - Lerdagsabent i 2022. Som et
led i at tiltreekke nye og yngre medlem-
mer, og for at sikre AAA's fremtid, har

vi besluttet, at vi pa forsegsbasis vil op-
starte en lerdagsaktivitet, som et tilbud
til alle, men iseer til dem der er arbejds-
ramte, eller har andet at beskaeftige

sig med om tirsdagen. Da det er et nyt
tiltag, vil det ikke erstatte eller gribe ind

i de aktiviteter vores tirsdagshold star
for, men vi vil forsege at videregive lidt
af de erfaringer og den viden der er hos
AAA, til yngre der har samme interesse
som os. Som eksempel kan naevnes,
de unge mennesker der sgger ind pa
TEC-Aviation's flyteknikeruddannelse, og
som TEC skriver pa deres hjemmeside:
"Mange sidder med en drem om at ar-
bejde med fly og helikoptere, og du har
muligheden for at gere dremmen til vir-
kelighed! Bliv flytekniker og fa fingrene i
f.eks. F16 og Airbus A380". Hos AAA vil
vi kunne formidle viden om f.eks. Skan-
dinavisk Aero Industri - SAl, en dansk
flyvemaskinefabrik og de mange fine
KZ-fly de byggede, i perioden fra 1937
til 1954, samt hvordan AAA restaurerer
disse gamle fly og holder dem flyvende.
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| forste omgang vil der blive tale om
den sidste lerdag i felgende maneder:

Lordag den 26. februar Lerdag den

26. marts Lerdag den 30. april Som

pa tirsdagsholdet vil vi mede kl. 09:00
til en kop morgenkaffe, hvor dagens
opgaver vil blive dreftet. KI. 12:00 spiser
vi den medbragte madpakke, og dagen
slutter ca. kl. 15:00, eller nar man en-
sker at stoppe. Med habet om at vores
lerdagsdbent arrangement vil blive en
succes, vil vi arbejde videre med idéen
om yderligere aktiviteter hen over som-
meren.

Er du interesseret i at here mere om
dette tiltag, s& kan du kontakte en af
initiativtagerne, Orla Kragh Jensen, pa
e-mail: orla@kragh-jensen.dk eller pa
tif.: 21 61 32 50.

Foredragsaftener:

Vi vil forsege at fa denne aktivitet i
klubben taget op igen, nu hvor det ser
ud til, at restriktionerne er ved at aftage.
Den 15. februar 2022 var AAA pé
beseg i Hangar 2 i Veerlose. Hangaren
blev bnet specielt for AAA's medlem-
mer og vi var omkring 12 deltagere.

Generalforsamling:

Vi gleeder os til at kunne holde en
"almindelig” ordinaere generalforsamling
her i 2022, og den skal afholdes inden
udgangen af april maned.

Flyvesason 2022:

Arets flyvesaeson starter den 1. april,
hvor forsikringere treeder i kraft pa
vores tre flyvedygtige fly. En af fordrets
opgaver er at fa klargjort og foretaget
eftersyn pa flyene. Der vil sikkert blive
behov for en vaskedag m.m.

Flyveaftener i 2022:

Vi har endnu ikke besluttet, om og
hvordan vi skal holde disse aftener, dels
pa grund af de nye forhold i Ringsted.
Vi er ogsa lidt usikre pa, om der er basis
for at afholde arrangementerne pa
Holbaek Flyveplads.

Bestyrelsen haber at 2022 vil blive et
ar uden restriktioner s& vi kan f& gang i
vores flyveaftener igen og gennemfere
flere grillaftener i hangaren i Avedere.

Aeronautisk Aktivitetscenter Avedere
f. bestyrelsen Bjarne E. Gren formand

Et af hullerne 5x5x3 meter

Gravearbejde foran AAA hangar
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RALLY 2022

Rally 2022 bliver afholdt pa Her-

ning Flyveplads (EKHG) d. 10. - 12.
juni, i ammerne af “Skinderholm
Skunkworks". P& flyvepladsen er der stor
aktivitet og et mangfoldigt klubliv, sa
KZ&V EAAG55 har, i samarbejde med
de lokale klubber, sikret en bred stette
omkring rallyet ved at intensivere aktivi-
teter pa pladsen hen over hele weeken-
den - bade pa jorden og i luften.

Rally 2022 vil veere én stor samlet fly-in
festlighed, hvor alt hvad der kan flyve,
og alle der har lyst til at komme og
kigge er velkomne”.

Vi har indtil videre allieret os med:

* Flyvevabnet

* Midtjysk Flyveklub

+ Herning Motorflyveklub

+ DropZone Denmark

* Herning UL Flyveklub

* Herning Sveaeveflyveklub

* Herning Modelflyveklub

« Veteranklubben (keretgjer)
* Rene Amstrup

Vi vil afprove et lidt nyt og anderledes
koncept, der pé en made er et tilleeg til
det format vi kender rallyet for, fra de
seneste ar.

Rally 2022 vil for klubbens medlemmer
i sin essens vaere uaendret - der vil sta-
dig veere ankomst fredag med grill-selv
og hygge i den pyntede hangar. Her er
den sterste forskel at vi har rykket da-
toen for rally til midt juni, sa hvis vejret
er med os, kan vi flyve hele aftenen.
Lerdag vil der som vanligt veere mor-
genmad, frokost, generalforsamling,

middag og FEST centreret omkring han-
garen. Her bliver den store forskel, at
der vil vaere masser af aktiviteter fra de
forskellige klubber, sa flyvepladsen vil
summe af liv. Med en artikel i Herning
Folkeblad, bliver byens borgere advi-
seret om at der er aktivitet pa pladsen,
og man selvfelgelig kan komme ud

og kigge, samt fa en snak med enten
KZ&V, Flyvevabnet eller nogen af de
andre klubber - men pé almindelige
driftsvilkar. Der bliver ingen koordinering
af parkering, skemalagt program for ak-
tiviteter, billettering eller lignende - det
er ikke et airshow vi inviterer til.

Sendag vil der vaere morgenkaffe /
brunch og afrejse.

Nogle af aktiviteterne der kommer til at
foregd under rallyet, listet pa overskrif-
ter:

+ Indenders fly-galleri i Rene Amstrups
store hangar, hvor flyvepladsens
klubber udstiller fly og materiel

« Flyvevabnet vil veere til stede med de
helt nye Pipistrel Velis Electro -
elektriske skole/traeningsfly

* Biograf - hvor det vil vaere muligt at se
nogle film om bygge og restaurerings
projekter, der er gennemfert
(jord-til-bord) i klubben de senere &r

- Stor, los & feelles formation (KZ&V
vi haber at vi pé et tidspunkt kan fa
neermest alle fly pa vingere og lave
en overflyvning af pladsen

 Med piloter fra nabo-chapters - vi
sender invitationer ud til EAA chapters
i Norge, Sverige, Tyskland & England
for at styrke sammenholdet

- Vi forventer at kunne praesentere
danmarkspremiere pa ferste flyvning /

Af: Claus Vad

demo med SwiftFuel -
et biomassebaseret flybraendstof
« Faldskaermsspring, kunstflyvning,
sveeveflyvning, rundflyvning og
modelflyvning p& himlen
* Hyggesnak, grill og demo af ny teknik
Flybedemmelse
« Udstilling af flotte veteranbiler
« Stor fest for hele flyvepladsen lerdag
aften
Som noget nyt i &r bliver det GRATIS
for medlemmerne af KZ&V at deltage
i Rally (inklusive mad & drikke), og det
forventes at vi far en meget favorabel
landingsafgiftslesning. Der vil blive
sendt en personlig billet ud til hvert
enkelt medlem, man skal printe og
medbringe, eller kunne vise pé en
smartphone ved registreringsboden.

Overnatning ved rally kan klares enten

i telt, pa luftmadras pa hangargulvet, i
autocamper eller evt. ved B&B i en af
nabobyerne, Sunds, Ikast eller Herning.
Man kan ogsa korttids-leje campingvog-
ne ved Herning Camping Udlejning.

Vi glaeder os til at se Jer allesammen!

"Har du ikke fer veeret til et af vores
Rallys, sa er det i ar du skal med - og
tag gerne din kammerat eller kone
med. Vi haber pa at se sd mange af
klubbens medlemmer som muligt - og
mon ikke mange har lidt ophobet trang
til at sparke daek og fa lidt vind under
vingerne?”

PS: Lees i det neeste nyhedsbrev fra
KZ&V EAA655 hvordan du som med-
lem kommer gratis til Rally 2022.
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Baggrund

Min skenne Piper Colt flyver alt for lidt,
men i stedet for at seelge hende vil jeg
meget hellere lade hende indgd i et
partnerskab, séledes jeg fortsat vil have
tilknytning og lave lidt ehop nar jeg er

i DK.

Jeg forestiller mig totalt 5 parthavere
hvor vi hver indskyder EUR 5.000,00,
jeg bor i Frankrig, sé jeg kommer ikke til
at sta i vejen ndr nogen vil ud at flyve.

Flyet stationeres helst omkring EKVH
men vi kan ogsa diskutere Midt og
Nordjylland.

Flyet er pé Tysk register - og kan forblive
pé det - hvis en eller flere partsejere
skal have skolet et PPL / LAPL hjem.
Derefter var det tanken at konvertere
flyet til OY-register i KZ&V regi. Det vil
derfor veere en fordel hvis en eller flere
partejere er medlemmer af KZ&V mht.
vedligeholdelse.

Fakta

Piper Colt PA 22-108 2 sadet tree-
ningsfly bygget i 1961 dag VFR
Total tid fly 8.600h Total landinger
26.500

Motor O 235-1CB fra 2001 med
2.100h tilbage

Propel Sensenich metal fra 2001 med
1.735h tilbage

Sidste 100h 30/01/2022. ARC gyldig til
19/07/2022

Udstyr

Mode S transponder

8,33kHz radio med VOR

Ekstra fuel tank hejre side (Standard
Colt 1 tank) total 2 x 68l fuel
Mogas STC

Stand

Brugsrelateret! DEDCE fremstar langtfra
som ny, og skal have ny beklaedning
om nogle ar. Renovering er pabegyndt
i det sma. Flyets struktur er bundsolid.
Flyet var involveret i et uheld Hvor det
kerte ind i et eller andet hérdt, og blev
efterfelgende repareret.

Flyet

Er herligt at flyve - rendyrket forngjelse
- 0g sd laerer man noget om flyvning pa
hver tur bl.a. hvad feddere bruges til.
Se mere om den elskelige lille Colt pa
dette link: https://aviatorinsider.com/
airplane-brands/piper-colt/

Kontakt

Er du interesseret eller har spergsmal sa
send mig en mail pé lykkeespersen@
gmail.com

Lasse Lykke Espersen
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Vi skal ogsa have udbuddet af KZ&V kurser med
hver gang, dog redigeret sa det er opdateret:

Traekursus

Treekurset gennemgar de forskellige traesorter,

der er egnede til flybygning, deres udskeeringer,
hvordan man udveelger tree til flykonstruktion, kon-
struktionsprincipperne, limtyper og -teknikker. Der
gennemgas forskellige veerktejer, deres vedligehol-
delse samt instruktion i slibning af disse. Yderligere
demonstreres hjeelperedskaber, fikseringsmetoder
og presseveerktajer. Der gves sammenskaring af
birkefiner og lister. Kursisterne fremstiller hver et
vingespant med finersamlinger.

Sted: Danmarks Flymuseums vaerksteder i
Stauning (Naermere tilgar)

Tid: 21.0g 22. maj 2022

Pris: 1.500,00 Kr.

Instrukter: Hardy Vad

Laerredskursus hos AAA

Kursisterne laerer om de forskellige materialer og systemer,
der findes pa markedet, til beklaedning. Alle, som gennem-
ferer klubbens kurser, far udleveret et kursusbevis. Disse be-
viser er ofte betingelsen for at kunne f4 tilladelse til at starte
et byggeprojekt / restaurering af leerredsfly. Man beklaeder
en relevant del af et |uftfartej, ofte en vingesektion, og kom-
mer herved igennem alle de procedurer og arbejder, der er
forbundet med laerredsbeklaedning: rengering, forberedelse,
tilskaering, klaebning, kalibrering af varmekilde, opstramning,
syning, forstaerkninger, inspektionshuller, dreenhuller, priming,
slibning, UV-beskyttelse, etc.

Sted: Danmarks Flymuseums veerksteder i Stauning
(Neermere tilgar)

Tid: 23. 0g 24. april 2022

Pris: 1.500,00 Kr.

Instrukter:  Orla Kragh Jensen

Vedligeholdslseskursus:

Endnu ikke afklaret (2. halvar).

Sted: (Neermere tilgar)
Tid: (Neermere tilgar)
Pris: (Neermere tilgar)

Instrukter: (Neermere tilgar)
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Compositekursus:

| de forlebne ar er der sket en enorm udvikling i anvendelsen
af composite konstruktionsform, men de grundleeggende
arbejdsmetoder, som hjemmebyggerne af skonomiske og
praktiske drsager er henvist til at arbejde med, er uaendrede
og KZ & Veteranfly Klubbens kurset er udarbejdet for at indvie
medlemmerne i teknikken bag composite flybygning. De for-
skellige materialer og arbejdsmetoder vil blive gennemgaet,
saledes at en potentiel bygger har en fornemmelse af, hvad
han/hun gér ind til, hvis man veelger at bygge sit fly efter
disse nye og spaendende principper.

Sted: Dan-Glide, Vamdrup Flyveplads,
Lufthavnsvej 9D, 6580 Vamdrup

Tid: 16.,17. og 18. september 2022

Pris: 1.500,00 K.

Instrukter:  Tim Jergensen

Metalkursus

Endnu ikke afklaret (2. halvar).

Metalkurset er delt i 20% teori om metallerne aluminium,
stél og rustfast stal, deres forarbejdning og behandling samt
809% praktisk arbejde med at male, opmeerke, klippe, bukke
forskriftsmaessigt, bore, samle, nitte, efterbearbejde et emne
af aluminium, typisk en vingeforkant med en ribbe-del.

Der undervises i brug og vedligeholdelse af pladesmedens
simple veerktojer. Deltagerne fér en fornemmelse for arbejde
i aluminium, saledes at de ikke star fremmede over for opga-
ven at bygge et helmetalfly.

Sted: (Naermere tilgdr)
Tid: (Neermere tilgar)
Pris: 1.500,00 K.

Instrukter:  (Naermere tilgdr)

Yderligere information:

Tilmelding til: Orla Kragh Jensen via mail til redaktoer@eaa655.dk
Deltager antal: Max. 8 deltagere (Ved ikke tilstreekkeligt antal deltagere kan kurset blive aflyst)

Hold dig opdateret pa: www.eaa655.dk

Hvad sker der ”bag kulisserne” 1 KI & Veteranily Klubben

KZ & Veteranfly Klubben er Trafikstyrelsens forleengede arm
ndr det geelder et nyt Byggeprojekt, et Restaureringsprojekt,
en Statuskonvertering eller et Importprojekt og det geelder
fra ferste aktivitet, ansegning om projektgodkendelse frem til
indstilling til erhvervelse af national flyvetilladelse.

Dette er et emne der til tider dukker op hos vores medlem-
mer, og derfor vil der fremover i Oscar Yankee veere et ind-

laeg omkring de aktiviteter der foregar i Projektudvalget (PU),
hos vores kontrollanter (VK) og overfor Trafikstyrelsen (TS),
alle aktiviteter der udferes som frivilligt arbejde i klubbens
bagland.

Nedenfor finder i de aktiviteter der er foregdet siden den 6.
oktober 2021.

08.02.2022 RV-7 OY-RVP

Tilladelse til import udstedt.
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Foto: Palle Nordby Christensen

Her ville RedaRtoren gerne have brugt pladsen til en

artikel om netop dit projekRt, men han mangler materialet!

Foto: Palle Nordby Christensen







