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Bestyrelsens klumme:

Nu er vi kommet godt ind i det nye & og mens dagene
stadig er korte er det en god tid at tage sit nat VFR, eller nyde
de fa lyse timer til at fa noget tiltraengt luft under vingerne. Tit
kan vi jo veere heldige at luften her om vinteren er rolig og
sigtbarheden uendelig, selvom det er koldt!

Det er ogsé veerd at bemeerke at vi fra drsskiftet, ikke leengere
kan nejes med 25KHz radioer, sa nu er en 8.33KHz radio
pakraevet.

| den sammenhaeng skal ogsé bemaerkes at for eksempel
Vamdrup for nylig har byttet frekvens.

Som altid har vi haft et fortrinligt arbejde med trafikstyrelsen.
Her i efterdret blev vi underrettet at trafikstyrelsen ensker at
forleenge vores midlertidige delegation med en arraekke, ikke
pa grund af de ikke har tillid til os, men alene af den drsag
at en permanent delegation vil kreeve en lovaendring hvilket
vil tage nogle dr, hvorimod trafikstyrelsen alene kan veelge at
forleenge vores midlertidige delegation. Vores delegation er
det stykke papir der giver os lov til at handtere alt arbejde i
forbindelse certificering af vores fly selv. Det er ret vigtigt for
os. Endnu en gang stor tak til trafikstyrelsen og det samar-
bejde vi har med dem.

Vi snakkede ogsé om forbedringer til vores IT-system, noget
vi haber at kunne lefte sleret for i starten af det nye ar, for-
enklinger i forbindelse med svejsninger, sd medlemmer med
projekter hvor der indgdr svejsning af konstruktions emner
kan f& nemmere adgang til at f opgaven udfert.

Klubben arbejder ogsa videre med at f& beskrevet mulighe-
den for at skole og instrumentflyve pd EXPERIMENTAL fly,
hvilket vi ser som er emne der er meget stor interesse i.

Vi er ogsd glade for at kunne praesentere et helt nyoprettet
el-kursus, med det formdl at leere hjemmebyggeren hvordan
man bedst designer sit el-system og laver den rette instal-
lation. De seneste ar har vi set en reguleer revolution indenfor
de elektriske systemer i fly, og hvem ved, det kan veere at vi
inden laenge skal pé steerk strams kursus for at kunne lave
batteri installationer. Vi kan med glaede se at vi har haft en
hel del deltagere pa vores eksisterende kurser, det er dejligt
at se at der er interesse for at lzere noget n nyt og ikke
mindst fortszette det speendende arbejde ved at bygge hjem-
mebyggede fly.

Meget apropos det, har vi desveaerre ogsé mattet sige farvel
til en af de helt store figurer bag KZ&V og museet i Stauning,
da Jens Toft sov ind sidst i 2022. Jens har haft en stor rolle i
dannelsen KZ&V og omkring veteranfly generelt i Danmark -
ceret veere hans minde.

I vil kunne laese mere om Jens og hans bedrifter i en kom-
mende artikel.

Og sidst, som altid, pd med det lange undertej og nyd det
gode flyvevejr, nar det er der! Og til dem der flyver KZ-VII (og
i princippet alle leerredsfly uden varme ved fedderne): Husk
meget tykke stevler og stremper, formanden taler af erfaring.

Efter endt restaurering er OY-MGP kommet godt i gang med proveflyvningsprogrammet.

Billedet er taget over Nordsjeelland ved Tisvilde.
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Af Jan D. Johansson

| denne artikel ser vi videre pa nogle Test altid som det er i
af de eksempler i flyindustrien hvor virkeligheden

man ikke altid har hele tiden baret sig Lad 0s starte med en af mine egne

El\?egta 2;?‘2;”% g’érn:jaerltge()c&ie:g; E\?tr dyrt kebte erfaringer. | sin tid Ieverede
' Terma A/S selv-beskyttelsesudstyr til

fatale konsekvenser eller i det mindste . )
arae Konservens > BAES Nimrod. Der er sikkert mange der
gor piloterne meget stressede.

Terma MCP-10 pod til Nimrod og C-160 Transall

Chaff/Flare magasin, be-
\ meerk kraven pd Flares (de
Magazine

\ Retainer Plate guldfarvede patroner)

Nimrod ubddsjageren

el e |

husker dette ejendommelige engelske
design som blev brugt som ubadsjager
og maritim overvagning, der kan spore
sin oprindelse helt tilbage til Comet 4
flyet, som nogen maske kan huske vi
diskuterede i den forste artikel. Selve
designet bestod af en pod, en ca. 3m
lang cylinder der oprindeligt var desig-
net til C-160 Transall. Den indeholdt 10
chaff/Flare magasiner som kunne skyde
enten flare eller chaff for at aflede var-
mesogende eller radarstyrede missiler.

Nar man er stort ikke sd manevredygtigt
fly, er det rart at kunne fylde himlen
med chaff eller flares sdledes at missilet
ikke ved hvad det skal styre efter. Selve
testflyvningen foregik over en periode
pa en uges tid | England, men efter

de ferste flyvninger fandt man store
vibrations problemer, faktisk sa store at
flar'ens levetid blev opbrugt pa mindre
end en mission. Det er ikke superprak-
tisk ndr man flyver missioner over Af-
ghanistan med en varighed pd 10 til 12
timer og at man som regel bliver skudt
pa ved start eller ved landing. Jeg del-
tog selv i et mede i England hvor dette
blev diskuteret pa meget hejt niveau,
blandt andet mente en meget aggressiv
projektleder at vi havde leveret noget
meg for at sige det lige ud!

Jeg misteenkte dog at alt ikke var som
det skulle veere, sé jeg spurgte ind il
hvad man rent faktisk havde gjort under

—_'_='
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testen? Og ganske som jeg mistaenkte,
sa havde man i stedet for at fylde 30
flares i et magasin som det normalt
indeholder, kun sat en flare i midten af
magasinet der indeholdt accelerometre
til at male vibrationer. Der er fire fod-
der péd et magasin, men magasiner er
designet til at veere fyldte med flares,
da flares krave pa hylstret virker som
fadder og faktisk sidder laengere ude
end de 4 fedder pé hjernerne af ma-
gasinet. Som laeseren sikkert kan regne
ud, beted det at med en flare i midten
af magasinet, sa kunne magasinet sta
og vibrerer omkring den ene flare og
vippe ned pé hver af de 4 fadder. Det
beted sa at vibrationsniveauet blev
vanvittigt hejt, men det reflekterede pa
ingen mdade hvordan magasiner skulle
bruges i virkeligheden. P4 madet tog
jeg ordet og foreslog overfor de ca. 30
tilstedevaerende, at jeg ikke var helt
sikker pa at testinstallationen var den
rigtige og foreslog at vi lavede en runde
nye flight test, hvor vi flgj samme test,
dog denne gang med fyldte magasiner
med tomme flares, da den lavere vaegt
end fyldte flares ville lede til hgjere
vibrationsniveauer. Og ganske rigtigt,
efter den farste flyvning viste det sig at
vibrationsniveauerne var markant lavere,
rent faktisk noget det laveste vibrations-
niveauer som man set p& Nimrod, som

i sig selv er et relativt stabilt fly. Det viser
vigtigheden i man kender installationen
og at man laver et testscenarie som
reflekterer virkeligheden.

Aerodynamiske fix

Et af mine yndlingsfly er en Cessna
T-37. Den er ogsé kendt er naesten
samtlige danske jagerpiloter, da de

alle har flgjen den pa flyveskolen pa
Sheppard Air Force Base, Texas. T-37
Tweetie Bird som den ogsé bliver kaldt,
er en primaer jet traener med 2 moto-
rer, hvor de 2 piloter en instrukter og
en elev sidder ved siden af hinanden
med relativt god plads. T-37 flgj ferste
gang i 1954 og var pd mange mader
et ideelt treeningsfly, dog viste det sig
under preveflyvningeme at den er ikke
ville rette ud fra spin, i en sddan grad

at testpiloten Bob Hagan matte springe
ud! Det blev desveerre opdaget sent

i testflyvningsprogrammet, s nu var
gode rdd dyre. Onde tunger vil mene at
flyet ligner lidt en fladtrykt fre, og den
relativt store flade naese var netop en af
arsagerne til at T-37 ikke ville rette ud af
spin. Naesen medferte at luften separe-
rede pa hver side af naesen og gjorde
at man ikke havde ror autoritet nok til
at rette ud spin. Dette var et generelt
kendt problem, men man enskede jo
ogsa at levere flyene sa hurtigt de som

muligt. Lesningen blev at man satte 2
strakes ned langs siden af naesen, for
derfor at skabe en barriere og sikre at
luftstremmen i stedet for at kere over
naesen i stedet fortsatte ned langs krop-
pen over halen séledes at man far nok
ror autoritet til at komme ud af spin. De
to strakes viste sig at vaere en storartet
lesning. Til stor irritation for ingenie-
rerne hos Cessna méatte man dog ikke
bruge tid til at finde ud af hvorfor det
fungerede, derfor var altsd kun i en
mavefornemmelse der gjorde at man
valgte den her lesning og det fungere.
Nogle af laeserne husker at vi tidligere
har diskuteret motor installationer

og her gjorde T-37 sig ogsa uheldigt
bemaerket, men mere herom i naeste
artikel.

Et andet godt eksempel pa gode
intentioner men uheldig udfersel, er en
Beech Bonanza med V-hale. Den blev
ogsé kaldt "V-tail Doctor Killer”. Arsagen
til dette var at man havde en flyvema-
skine med hgj ydeevne og den var
sikkert egnet til piloter der havde flojet
jagerfly under Anden Verdenskrig, men
ikke nedvendiguvis til de piloter der mat-
te have rad til at kebe en Bonanza her-
under laeger, og en Bonanza er noget
af en hotrod. Beech Bonanza viste sig
at veere en stor saelger, for hvem kunne
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Beechcraft V-35B Bonanza

leve uden en hvis man havde penge og
et stort behov for hurtigt at komme fra
by til by pa tveers af USA? Udfordringen
var dog at mange af piloterne kom fra
en Aronca eller en Cessna og pludselig
floj de en flyvemaskine med meget
hejere ydeevne, faktisk floj en Bonanza
sa godt at hvis man ikke var over dem
sa ville den accelerere og gé ind i et
spiraldyk og meget hurtigt endte det i
en situation man ikke kunne redde sig
ud af. Ligeledes var det alment kendt at
en VFR pilot der endte i skyer med en
Bonanza naermest var autoded, fordi at

han ikke kunne koncentrere sig om at
flyve béde i skyer og styre en flyvema-
skine med hej ydeevne.

En ting adskilte dog V-hale Bonanza fra
de andre Bonanza'er med almindelig
hale. De mange ulykker med Bonan-
za'er var som regel altid fordi man
havde flgjet uden for flight envelopen,
ved havarier med ikke V-hale Bonan-
za'er var det naesten altid vingerne der
knaekkede af, et typisk tegn pé at man
flyver for steerkt og traekker for mange
G. V-hale Bonanza derimod blev som

regel pulveriseret i forbindelse med
havarier og arsagen til dette skal findes
i, at man far at ege stabiliteten pa
flyvemaskinen, forleengede korden pa
hejderoret med cirka 7 tommer foran
hejderorets hovedbjeelke. Det beted at
nar belastningen blev for hej sa knaek-
kede den forreste del af hajderoret helt
enkelt af, og pludselig havde haleplanet
kun halv sterrelse af hvad det burde
veere, hvilket igen gjorde at piloten ikke
havde ror nok til at rette op. Laeseren
kan sikkert regne ud er det meget sveert
at redde et fly med kun halvdelen af
hejderoret, isaer ndr det gar ned meget
hurtigt.

| dag flyver der stadigveek en del Bo-
nanza'er, en dejlig flyvemaskine, og til-
med nogle med V-hale, husk dog pa at
man skal flyve flyveren og ikke skal lade
den lebe om hjerner med sig! For at
lave en parallel til nutiden, er Cirrus'en
begyndt at blive kaldt "Geek-Killer”,
fordi det nu er IT-eksperter med mange
penge der keber en flyvemaskine med
hej ydeevne, uden méske helt at have
faet den rette traening.

Og vi bliver hos Beechcraft, den her
gang med en af deres absolut sterste
succeser nemlig Beechcraft King Air.
Oprindeligt lavede man Beechcraft King
Air 100 som en tomotorers turbo prop
flyver med plads til 8 til 9 passagerer.
Den kunne maske ikke flyve sa staerkt
som de sammenlignelige jetfly, men
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den var markant billigere, nemmere

at flyve og kunne bruges til mange
flere forskellige formal. Succesen var
stor, over 5000 af de her fly er blevet
produceret gennem drene. Det star-
tede dog ikke helt sa succesfuldt da
man pa Beechcraft King Air 100 fandt
ud af at motorens placering i forhold

til hejderorenes placering, gjorde at
man fik vibrationer fra slipstremmen

fra motorerne, der ramte direkte ind pa
hejderorene, hvilket var arsag til af bade
piloter men kunne maerke det og at
man egede muligheden for treetheds-
brud pa halen. Det sidste kan vaere ret
treels, da en flyvemaskine uden hejde-
ror kan gere piloterne lidt stressede!
For at lese dette problem lavede man
noget af det smukkeste og mest velaf-
balancerede der nogensinde er lavet
nemlig Becchcraft King Air 200. Man
placerede haleplan og hejderor everst
pa halen, altsa som en T-hale derved
kom hejderoret vaek fra slipstremmen
fra motorerme og man undgik de vibrati-
onsproblemer som man havde oplevet
pa Beechcraft King Air 100. Beech satte
ogsa en finne under halen, som egede
retningsstabiliteten. Dertil fik man lavet
et usaedvanligt smukt og elegant design
og en meget velafstemt flyvemaskine,
der har veeret en verdensomspaen-
dende succes. Beechcraft King Airs har
eksisteret i en lang raekke varianter og
roller, og er den der i dag et levende
eksempel pa hvordan turboprop moto-
ren kan tage overtaget pa den klasse fly.

Flutter

En af de andre ting man har leert
gennem tiden, er flutter. Flutter er

en kombination af inerti, elastiske og
aerodynamiske kreefter som péavirker et
strukturelt element der er udsat for en
luftstrem. Denne lidt kluntede defini-
tion forklarer lidt om hvor kompliceret
flutter er, og kan bedst beskrives som
en kombination er mange forskellige
kraefter der pavirker flyvemaskinen, med
potentiale for ganske alvorlige konse-
kvenser, typisk med vinger eller ror der
falder af. Denne artikel vil ikke forsege
at forklare matematikken bag flutter da
det er ret komplekst og nok ville vaere
en smugle kedeligt medmindre man
virkelig synes den slags er spaendende.
Jeg vil derimod anbefale at laeseren at
gd pa You-Tube og finder videoen med
"PA-30 Twin Comanche Tail Flutter Test".
Denne Twin Comanche er monteret
med flytbare veegte séledes at man
brug kunne fremprovokere flutter i
halen. En saerdeles modig testpilot flgj
en del ture hvor man gentagne gange
fik halen pa flyet til at ga i flutter for

at naermere kunne forstd hvad faeno-
menet handlede om. Som det ses til
videoen, ser man at hele halen gar i
svingninger og at det naermest ligner
belgebevaegelse som bevaeger sig fra
kroppen og ud mod tipperne af halen.
Det har naeppe vaeret morsomt at sidde
i flyet, ej heller morsomt at se filmen
efter man var landet.

Flutter er en noget man altid ber undgé
da det er en divergerende belastning
saledes er et strukturen ultimativt kan
destruere sig selv. Den nemmeste
made at undga det pa er at seette
farten ned s& man aendrer nogle af

de parametre der er med til at starte
flutter. De leesere som selv har testet
flojet deres hjemmebyggede fly ved
ogsa at det er en af de ferste tests man
laver, nemlig at dykke med hgj fart, for
at identificere om der f.eks. var ror som
ikke er afbalanceret der ellers har en
tilbejelig til at ga i flutter. Historien er
fyldt med eksempler pé fly, der er flojet
med for hej hastighed og hvor flutter
har veeret drsagen til at der er sket en
ulykke.

Fra sveer til meget vaerre

| de farste par artikler diskuterede vi
motorinstallationer og leeseren husker
sikkert at en motor installation ikke

en trivial, tveertimod. Et af de rigtige
grimme eksempler er en Messerschmitt
109G eller rettere en AVIA S-199, som
den kom til at hedde. Under krigen
produceredes Messerschmitt 109 i
Tiekkoslovakiet og da krigen var ovre
fortsatte Tjekkoslovakiet med at pro-
ducere Messerschmitt 109, dog kunne
man ikke leengere fa den oprindelige
Daimler-Benz motor, men havde en
overflod af Junkers Jumo 211 motorer
kendt fra blandt andet Heinkel HE 111.
Det er nok ogsé de fleste leesere be-
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AVIA $-199 - Bemerk bredden pd propelbladene,
og at den drejer modsat en Daimler-Benz DB605

kendt, at en Messerschmitt 109 var lidt
en mundfuld, faktisk er rygtet jo, at der
var flere der blev edelagt ved ulykker
end der bliver skudt ned af fienden!

Arsagen til dette skal findes i det meget
smalle understel og de meget smé ror-
flader koblet med en meget kraftig mo-
tor. Formdlet med de sma rorflader og
den relative lille krop, var at minimere
luftmodstanden og lave flyet s& aerody-
namisk som muligt, hvilket jo ma siges
at man lykkedes ret godt med. Samtidig
valgte man at produktions hensyn at
montere understellet pa kroppen, sa
kroppen kunne skubbes rundt pa byg-
gelinien uden vinger, modsat f.eks.

Supermarine Spitfire og North American
P-51 Mustang, som jo begge har et
bredt understel pa vingerne. Det gjorde
sporvidden meget smal, samtidig med
at hjulene skraevede og havde toe-in,
hvilket medferte at det var endnu svae-
rere at styre flyet pd jorden.

Det blev sa endnu vaerre da man lave-
de AVIA S-199, som med en Jumo 211
motor i naesen, der ikke bare drejede
den anden vej rundt, men ogsa havde
et markant sterre drejningsmoment

pé grund af den meget brede propel,
samtidig med et meget smalt understel.
Dette beted at flyet var teet pa ukontrol-
labelt pa jorden i seerdeleshed ved lav
fart og hej indfaldsvinkel altsa lige nér
man er ved at starte eller lande, hvor

flyet helst bare selv ville bestemme
hvor det nu ville hen. AVIA S-199 fik da
ogsa tilnavnet "muldyret” af de Israelske
piloter der brugte den i uafhaengigheds-
krigen i 1948. S& kan man sé filosofere
lidt over at joder brugte Nazistiske
flyvemaskiner mod araberne.

En anden detalje var at kanons synkro-
niseringen pa en S-199 ikke var ideel,

da det var ikke ukendt at flyet sked sin
egen propel afl Helt sikkert stressende
for piloten og i seerdeleshed hvis man

ligger i en kampsituation.

James Bond

Og nu vi er ved de sveere fly sé lad

os kigge p& den som vi alle sammen
onskede os, nemlig en BD-5! Hvem hu-
sker ikke starten af James Bond filmen
"Octopussy”, hvor er James Bond kaekt
ruller sin BD-5 ud af en hestetrailer og
derefter flyver BD-5'en tvaers gennem
en hangar, efterfulgt af store eksplosio-
ner! Alle ville have en sddan en smart
flyvemaskine med en jetmotor som
lovede alt det man kunne gnske af en
lille hjemmebygget flyvemaskine. Des-
veerre var virkeligheden lidt en anden.

Man havde lavet en flyvemaskine som
kunne flyve meget steerkt og var relativt
manevredygtig, men desveerre led pro-
pel-versionen med en Hirth keedesavs-
motor af store erophedningsproblemer,
samt fejl pa akslen der gik fra motor til

propel - lav aldrig en flyvemaskine med
en lang aksel fra motor til propel!

BD-5 er ogsa kendt for at have en
reekke stabilitetsproblemer samtidig
med at vingeprofilen var lavet til at flyve
steerkt. Det beted at man fik en flyve-
maskine med meget hej ydeevne, men
meget sveer flojet, som pad ingen made
var for en ny vorden pilot. Ikke mindre
end 5.000 saet tegninger blev solgt,
dog er kun omkring 100 fly rent faktisk
blevet bygget. Jim Bede, manden bag
BD-5, havde ogsa en raekke gkono-
miske problemer og det var i det hele
taget sveert, at f& skonomien i projektet
til at haenge sammen. Firmaet gik kon-
kurs midt i halvfjerdserne og ingen at
de fabriks byggede fly blev nogensinde
bygget selvom omkring 12.000 ordrer
var blevet modtaget.

Fordi en BD-5 er sa sveer at flyve, i
saerdeleshed at starte og lande, lavede
man en ground trainer. Den bestod af
en pickup truck med et stativ, hvorpa
der var monteret en BD 5 som kunne
bevaege sig op og ned. For at laere nye
piloter at starte og lande karte pickup-
trucken op og ned ad startbanen med
en erfaren pilot bag rattet, der instru-
erede eleven der sad i flyvemaskinen i
at starte og lande. Det viste sig at veere
et meget effektivt middel til at lzere de
kommende BD-5 piloter at starte og
lande sikkert.
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For nylig var der faktisk et BD-5 byg-
geseet til salg i den bld avis. Forfatteren
ma indremme at han et kort gjeblik
var meget fristet, da det er pa mange
mader et interessant fly og prisen var
saerdeles attraktiv. Men, efter en dialog
med en kendt testpilot (PEL, tak), blev
konklusionen at det nok alligevel ikke
var et BD-5 byggesaet man skal satse
pé. Der findes nu en gruppe af BD-5
entusiaster, som blandt andet har udvik-
let en nydesignet vinge, sddan at flyet
bliver nemmere at flyve og frem for alt
mere sikkert!

Selv den bedste

Selv de bedste og fineste designs har
sine udfordringer. Vi kender jo alle sam-
men til en Spitfire, med den smukke
elliptiske vinge profil, lyden af Merlin
motoren, som i lav hejde hen over os -
hvad kan der veere bedre? Spitfire’'n har
dog ogsé haft sine problemer. Efterhan-
den som hastighederne gik op under
krigen i takt med udviklingen i fly, skete
det ogsa det at de leerredsbeklaedte
kraengeror pé en Spitfire blev suget

s& kraftigt op at de naermest fik ballon
form, og bade kunne rulle flyet uden
pilotens pavirkning, eller kunne gere
kraengerorene sa tunge at flyet ikke
kunne rulles. Mange forskellige forsag
blev lavet for at kurere problemet, men
intet virkede, og var faktisk en stor
begraensning i Spitfire Mk V, der havde
maedt en ny og giftig fiende i Focke-Wulf
190 pa vestfronten i 1941. Faktisk var

]

det sd slemt at man ikke vidste hvad
man skulle gere i kampen mod dette
nye tyske fly. | ren desperation forsegte
man med metalbeklaedning pé kraen-
gerorene, egentlig mere som et lidt
pudsigt forseg. Testpiloten blev dog
hurtigt overbevist om at det var et skridt
i den helt rigtige retning, da Spitfire'n fik
meget bedre rulle kontrol ved haje ha-
stigheder og dermed var den legendari-
ske Spitfire MK IX fedt. En Spitfire MK IX
er sadan set bare en Spitfire MK V med
en Merlin 66 motor og metalkraengeror.

Og pludselig havde man en fin maskine
som kunne kaempe pé lige fod med
Focke Wulf 190.
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To be continued........

Om Jan D. Johansson: Er uddannet Fly-
ingenier pa universitetet i Bath, England
(Masters of Aeronatical Systems Design
and Manufacture). Er til daglig Chief
Technical Officer hos MyDefence A/S,
med ansvar for udvikling af anti-drone
systemer. Har tidligere arbejdet for
Rolls-Royce (Trent 700, Trent 800 og
V2500) og Airbus (A340, A380), samt
veeret Senior Director og Chief Design
Engineer hos Terma A/S. Er aktiv pilot i
Strut Nordjylland og medejer af KZ-IIT
OY-FAT.

Spitfire MK IX




Et Kig Ind 1 maskinrummet - Del 2:
Brandstoimaler

Af: Claus Vad
Taylor/Piper Cub
Tankmadileren er et
stykke pianotrad
direkte forbundet
til en flyder nede i
tanken.

Introduktion

Nér man ferst har flejet et handfuld
forskellige GA-flytyper opdager man
hvor stor diversitet der er i de tekniske
lesninger - ikke mindst inden for instru-
mentering. Nogle fly er instrumenteret,
s& man kan holde gje med selv den
mindste detalje, og andre er langt simp-
lere udstyret. Feelles for dem er dog at
de mest essentielle tilstandsinforma-
tioner skal vaere méalbare undervejs pa
flyveturen. Det er typisk informationer
om fart, hejde, kurs, olietryk og braend-
stofbeholdning, der er kritiske at kende
undervejs.

Indenfor de fire ferste kategorier, er der
som regel tale om ret preecise instru-
menter, der med begraenset afvigelse
kan vise den pageeldende tilstand. Det
lader til at veere lidt en anden historie
med braendstofmalerne. Her findes
skueglas, flyder-baserede losninger med

Emeraude (flyder-potentiometer & drejespole instrument) KZ-8 (Skueglas). Her kan benzinspejlet ses direkte i et skueglas
Flyderen i tanken sidder pd et potentiometer, der fungerer med pdmonteret. Bemark afstanden mellem nivauerne: 25 & 30
som spandingsdeler til drejespoleinstrumentet. Liter har kortere afstand pd glasset end 0 & 5 Liter
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Det fundamentale princip i en kapacitor

V.

Electrode
Insulator Electrode
(Dielectric)
Oscillator
Tank
Ledning
l Forbindelsesragr
Prop m.
ledende
gennemfgring
Instrument

‘\

Luft
Benzin

4/

+—— Yderste alu-ror

enten mekanisk eller elektrisk visning,
og ogsé mere komplekse lgsninger som
Cessna’s Penny Cap system. Seerligt
indenfor flyder-baserede braendstof-
madlere har jeg oplevet at der er stor
variation i nejagtigheden af instru-
menterne. Nogle viser rimelig praecist,
mens andre rammer +/- en halv tank
ved siden af. | andre tilfeelde er tanken
madske delt i flere sektioner indvendigt
(fx en collector-tank til kunstflyvning),
sa flyderen ikke kan spaende fra top til
bund i tanken, og man derfor ma “flyve
i blinde" nar flyderen ikke leengere kan
folge benzinspejlet.

Der burde ikke veere noget til hinder for
at man skal kunne madle og kende sin

Inderste alu-rgr

4+ Prop

braendstofbeholdning lige sa nejagtigt
som airspeed eller hejde, s& derfor er
jeg géet i gang med at udvikle et sim-
pelt, nejagtigt og fleksibelt braendstof
instrument, som skal kunne eftermon-
teres pa mange fly- og tanktyper.

Nu vil jeg lige give en kort introduktion
til konceptet ved den kapacitive male-
metode, jeg bruger i systemet.

Malemetode

Kapacitans er et udtryk for et elektrisk
ledende legemes evne til at oplagre
elektrisk energi, ved et givent spaen-
dingspotentiale. Stor kapacitans = stor
elektrisk energi oplagret per spaendings-
enhed og vice versa. | elektronikindu-

strien er en af de vigtigste fundamen-
tale passive enheder en kapacitor, der

i princippet udgeres af to ledere, der
hver ender i en relativt stor overflade
med et elektrisk isolerende materiale
imellem. Dette isolerende materiale
kaldes et “dielektrikum”, og forskel-

lige isolerende materialer har forskellig
dielektricitets-konstanter. Som eksempel
kan naevnes at bade Iuft og silikone

er elektriske isolatorer, men med vidt
forskellige elektricitetskonstanter - og
lige netop denne egenskab er essentiel
i maleprincippet i en kapacitiv feler. Det
vigtige her er: £ndrer man materialet
(dielektricitetskonstanten) mellem de to
flader, sa @endrer man kapacitansen af
hele kapacitoren.

Kapacitoren i dette system bestar af et
aluminiumsrer, inde i et andet alumi-
niumsrer, hvor afstanden mellem de

to er guidet af nogle ikke-teetsluttende
O-ringe eller propper. Den inderste
overflade af det ydre rer kan betragtes
som den ene flade i figuren ovenfor,
mens den ydre flade af det inderste rer
kan betragtes som den anden flade.
Imellem de to flader er enten luft eller
benzin, da benzinspejlet inde i tanken
vil std samme sted i feleren. Dielek-
tricitetskonstanten for benzin er cirka
det dobbelte af luft, sa hvis tanken er
tom, og reret er fuldt af luft har den én
kapacitans, og er tanken fuld, sd er reret
det ogsé, og har dermed en anden
kapacitans.

| den ene ende af reret sidder en lille
elektrisk oscillator (svingningsgenera-
tor), hvis frekvens er styret af den ka-
pacitans den sidder pa. Stor kapacitans
= langsom svingning, lille kapacitans =
hurtig svingning, og dermed rer fuld af
luft = hurtig svingning, rer fuld af benzin
= langsom svingning. Har man s& et
rer der er halvt fyldt af benzin, vil det
opfere sig som et benzinfyldt rer med
leengde fra bunden og op til benzin-
spejlet, plus et luftfyldt rer med leengde
fra spejlet og op til toppen.

P4 et feler-rar af omkring en meters
leengde vil frekvensen typisk ligge et
sted mellem 5 & 15 kiloHertz alt efter
om reret er fuld af benzin eller fuld af
luft.

Det kapacitive feler-rer er derfor den
enkleste lasning, da den ikke indehol-
der bevaegelige dele der bliver slidt,
men udelukkende baserer sig pa de to
forskellige dielektricitetskonstanter for

luft og benzin.



THEHE 1

Her ses instrumentet monteret i OY-LYN (Steen
Skybolt).

Bemeerk mdle-roret pd gavien af tanken. Ro-
ret kan ogsd monteres inden i tanken, hvis det
er mere praktisk. Det vigtige er at benzin-luft

\ 4 spejlet inde i roret er i samme niveau som i
resten af tanken.




Visning

Visningen af benzinstanden sker fra en
micro-controller med et pamonteret
OLED (Organic Light Emitting Diode)
display. OLED displayet udmeerker sig
ved at vaere laesbart fra selv stejle vink-
ler, men vigtigst af alt er det tydeligt i
direkte sollys. Selve instrument-huset er
3D printet i et materiale kaldet ABS-X.
Det er en meget robust plastictype,
kendt fra Lego-klodser.

Kalibrering

Da naermest alle tanke i fly har en for-
skellig udformning vil der i hvert enkelt
tilfelde veere en unik sammenhaeng
mellem spejlniveau (benzinsgjle hejde
over bunden af tanken) og volumen af
benzin.

Jeg har derfor i instrumentet program-
meret en menu, sa man kan lave en
unik kalibrering der passer til praecist
den tank man matte have i sit fly.
Proceduren er, at man temmer tanken
helt for benzin, og sa fylder man den
igen i steps af 5 Liter, hvor man for
hvert step laver et kalibreringspunkt ved
hjeelp af en knap pa instrumentet. Dette
lagrer instrumentet i sin hukommelse,
sé& den efterfelgende kan “mappe”
(stykvis linezer interpolering) benzinsey-
lehgjden, til den rette benzinvolumen.
Efter kalibreringen er tanken fuld, og
en bekraeftelse af korrekt mapning kan
fas ved at tappe benzinen af igen ved
hjeelp af en benzinkande med skala.

For hver gang der er tappet en liter af,
skal visningen pa instrumentet veere
faldet en liter tilsvarende.

Hvert instrument understetter to folere,
og man kan i menuen pa instrumen-
tet veelge om der er 1 eller 2 felere
monteret.

Note

Det er vigtigt at naevne at hvis man
forst én gang har lavet en kalibrering
med en braendstoftype, og man siden
skifter til noget andet (fx MoGas eller
GAMI fuel), sa skal man bekreefte at
visningen stadig er korrekt, da disse kan
have en anden dielektricitetskonstant,

Tankform A

og dermed kan gere tankvisningen
ungjagtig.

Mere info

Er du interesseret i at vide mere om
instrumentet, eller kunne du have gavn
af at have et instrument som dette, kan
du se mere pa min hjemmeside, www.
drino.dk.

Jeg vil gerne have testet instrumen-

tet pa flere fly, for at sikre designet er
robust, stabilt og palideligt i alle situatio-
ner, s& hvis | vil med pé den rejse, herer
jeg gerne fra Jer.

: - Hajde af benzinsgjle
" —— A

N

*+——— Kalibreringspunkter

5 Volumen
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Tankform B

Hgjde af benzinsgjle
3

Mapning

» Volumen
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Af Jan D. Johansson

Vi har tidligere bragt et par indlaeg om
Harvard Danmark, en forening der har
til formdl at restaurere Harvard 324 til
flyvende stand og Harvard 310 til static
display. Begge fly er kebt af Flyvabnets
Historiske Samling (FLYHIS) og kan
dermed ogsa kun afhaendes til samme
forening. Arbejdet foregar primeert i
Karup hos FLYHIS og pa Flyvestation
Aalborg, Hangar 67. Vi fér en stor og
uvurderlig hjeelp fra Flyvevabnets Pen-
sionist gruppe pé Flyvestation Alborg,
Draken Team Karup, Strut Nordjylland
og ikke mindst vores egne medlemmer.
Her far i et indblik i hvad status er og
hvilke arbejdsopgaver vi er i gang med.

Nu troede vi alle lige at Corona havde
opbrugt alle de benspaend der kunne

T2 SIS UIUBPPIBAIE U AMANAN
L puuuBd PaealeH

veere, men Murphy (fra Murphy's law
— alt hvad der kan gé galt, gar galt) har
ikke levet forgeeves, sa ud over at alle
nitter i bagkroppen og alle grommets
til Dzus fasteners skal byttes, sa valgte
formanden at braekke sit knae to steder
(noget med sne og ski), hvilket saetter
en naturlig begreensning i fremdriften.

Den lille haendelse satte desveerre en
gevaldig bremse i fordrets aktiviteter,
s& der var ikke for Danish Air Show
2022 at der begyndte at komme skred
i tingene. Det blev et meget succes-
fuldt Danish Air Show 2022, faktisk s&
succesfuldt at Harvard Danmark matte
melde alt udsolgt! Det har vi alligevel
ikke prevet fer, men det hjalp godt til
nar man nu skal kebe maling!

Pa Station Nord (Kreen Hjortlund, Jakob
Bak et al), har vi nu fremtaget en feerdig
motor, der sddan set bare mangler en
Harvard, samt alle ancillaries (magneter,
generator osv), men ellers er motoren
klar til montering.

Ligeledes har Draken Team Karup veeret
seerdeles aktive ifm. afstripning af krop-
pen, sa vi nu er klar til sma reparationer
og primer/maling. Netop afstripningen
af bagkroppen afslerede desveerre, som
formanden frygtede, at de rundhovede

Harvard Danmark kiar til DAS 2022
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Udsigten fra en Harvard

Nyerhvervet P11 kompas
fra Den Bld Avis

nitter pa bagkroppen var slebet under
sterrelse og derfor skal alle, med undta-
gelse af én, byttes! Argerligt, men dog
ikke umuligt at gennemfere og der er
kun ca. 1500 nitter, og nye nitter har vi
mange af!

Pa den mere positive side, fandt vi i
den bla avis, af alle steder, et nyt P11
kompas, der manglede fra det oprinde-
lige fly. Nu kan vi med lidt held, ogsa se
hvilken retning vi flyver!

En anden udfordring var stringers til
centerplanet hos de geeve svende

i HG67 FSN AAL. Efter lidt segning
lykkedes det at finde ny producerede
stringers i Michigan i USA, og da for-
manden i Maj "tilfaeldigvis” kom neesten
lige forbi, blev de indkebt. Hvad der
abenbarede sig, var et sandt mecca for
Harvard restaureringer. Hos ejeren Dave
fandt vi nemlig alt hvad der beheves til
at restaurere Harvards (Undskyld T-6/
SNJ's) Dave selv levede af at restaurere
Harvards og Stearmans -Not bad! Og
han havde faktisk alt, inklusive 24 ton-
der med skruer og bolte der ikke havde
veeret dbnet siden krigen!

Og selv KLM var hjeelpsomme, efter
lidt overbevisning, med at bringe 2,9
meter lange stringers med hjem pa en
flyvemaskine, og minsandten om ikke
de kom hele vejen til Alborg og blev
leveret farst fra flyet, hvilken service.

Som tidligere naevnt fandt vi ogsad
korrosion under de DZUS fasterner
grommets der sidder i panelerne.
Grommet'en har til formal at beskytte
panelet, s& at DZUS fasterneren ikke sli-
der pa selve pladen ndr den tages af og
pa mange gange. Grommet'en er dog
klemt pa panelet, sa nér de skal fiernes,
er det er en envejs proces, der udferes
som angivet nedenstdende.

Vi ma ikke glemme at nzevne den store
indsats Pensionisterne i Alborg har lagt
med Harvard 310, faktisk s meget

at der nu stdr en halvfeerdig Harvard -
steerkt gdet svende!

Igen skal en stor tak lyde til Draken
Team Karup for hjeelpen til at flytte til
Dome hallen, og vi gleeder os til at dele
den med dem, ogsa selvom de flyver
pa jet-fuel.

Det kommende ar vil veere fokuseret pa
at bestykke rerstellet og pabegynde ud-
bytningen af nitter i bagkroppen. Skulle
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Rerrammen og alle dele pd plads pd hylderne i
Dome hallen Flyvestation Karup

der nu sidde nogle derude som har lyst e
til at lave lidt Harvard sa siger i bare til! :

En stor tak til SSG Henrik Hjorth, hvis
hjeelp har veeret uvurderlig gennem
aret, i seerdeleshed at vi nu har faet alle

delene pakket ind pa varme og terre
hylder.

En stor tak til Strut Nordjylland, Team
Draken og Pensionisterne pa FSN AAL
— uden jer var vi ikke kommet langt.

Folg med pa www.harvarddanmark.dk
eller Harvard Danmark p& Facebook og
meld jer ind i Harvard Danmark. Alle,
uanset erfaring, er meget velkomne!

Glaed jer til at se en aegte "dansk” Har-
vard i luften!

Pa vegne af Harvard Danmark ' o ' . . s
Jan D. Johansson Paneler der venter pd service af kvalificerede hender

Harvard/T-6/SNJ festeelementer hos Dave i Michigan
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Sadan fjerner man Dzus fasterner:

Find en LILLE hammer, bidetang, Dzus fasterner vaerktoj og
en flad skruetraekker

Placer Dzus varktaj pd den side hvor hovedet pd STUD er,
sd hovedet matcher hullet i vaerktoj

Sld nu med lette slag pd spidsen af STUD sd den
bliver sldet ud af pladen

y e ¢ -
.~ [l / cl '_'," L Y ‘_(. r 3 A ’-‘l
Hvis GROMMET ikke folger med, sd fjernes den ved at lirke Er pladen blevet deformeret rettes den ud/formes ved
med en skruetrakker og/eller klippe med en skeevbider LETTE slag med en hammer
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Kan man ikke bare.........del 3

Af Jan D. Johansson

Jo, det man som regel, men man skal
bare std pd mal for konsekvenserne. |
flyindustrien har vi en tommelfinger-
regel der hedder "hvis du er i tvivl, sa
er der ingen tvivl”. Det skal forstés pa
den made, at hvis du ikke er sikker pa
det du lige har lavet, sa er du nedt til at
genbesoge det. Eller som jeg plejede
at sige til mit design hold "Husk, hvis
det gar galt, sa koster det enten mange
penge (F-16 piloten hopper ud) eller
mange penge og mange menneskeliv”
(der er 560 passagerer i en A380).

| de to foregdende artikler har vi kigget
pa nogle af hjernestenene, nemlig kom-
positter og aluminiums(plade). Ferst
lige en preecisering, som Kaj Weldingh
rigtigt skrev efterfelgende. For "Clad-
ded” plade er det et lag rent 1100
serie aluminium (typisk) der péferes
det grundlaeggende materiale (F.eks.
2024), hvorefter det péferte materiale
korroderer og danner et lag beskyt-
tende aluminiunoxid.

| denne artikel svarer vi pa spergsma-
let: Hvorfor kan jeg ikke bare kebe alle
mine bolte og skruer i Jem og Fix? Og
jo, strengt taget sd kan du det, men 1)
de er i millimeter, hvilket helt sikkert
ikke passer til sterstedelen af alt det
amerikanske grej pé din flyver 2) Hvil-
ken standard er det lavet i henhold til
og er der dokumentation pé det?

Hvis nu vi starter med 2), sa er det altid
en god idé at bruge feesteelementer
(en feellesbetegnelse for alt der binder
noget sammen) der er lavet i hen-
hold til en standard, s& man ved hvad
man star med nar man f.eks. spaender
vingerne fast pa sit fly. Om det sé er en
DIN, NAS, MS, AN eller lignende er i
princippet mindre vigtigt, det vigtige er
at der er en fabrikant der star bagved
og siger "ja, disse faesteelementer er
lavet i henhold til den givne standard”.
Men, det gor de vel ogsd i Jem og Fix?
Jo, maske, og her kommer vi netop til
et af de helt store problemer i flyindu-
strien, nemlig forfalskede feesteelemen-
ter. Der er en stor industri i et stort land
ovre gstpd, hvor der rask vaek produce-
res feestelementer med falske certifika-
ter, hvor basis materialet dog ikke er i
henhold til standarden, det betyder at
man tror man har kebt en MS21250-

08-08, men i virkeligheden er det en
ofte god efterligning, som har meget
lidt at gere med originalen med kun en
brekdel af den styrke den burde have.

For at f& sd lav veegt og sa hej stivhed
sa muligt (og en hel del andre ting,
som vi kan diskutere i en senere arti-
kel), bruges hgjstyrke bolte. Det betyder
at bruger man andrer strukturens
egenskaber ndr man bruger svagere
bolte, ofte med temmelig fatale konse-
kvenser. Husk, at en tung flyvemaskine
betyder mindre nyttelast og braendstof.
Feesteelementer kebt i byggemarkeder
og bilbutikker er i princippet lovlige at
bruge pé et eksperimentelt fly, men det
ber ogsd undgés pa grund af felgende:
Lad os se pa bolte som et eksempel.
Almindelige stélbolte kebt i et byg-
gemarked er lavet af lavt kulstofstal,

der har en lav treekstyrke, normalt i
neerheden af 50.000 til 60.000 psi. De
bejer ogsa let og har ringe korrosions-
beskyttelse. Derimod er flybolte lavet af
korrosionsbestandigt stal og er varme-
behandlet til en styrke pa over 125.000
psi. Den samme sammenligning geelder
for de fleste faesteelementer. Sé& brug
kun faesteelementer af flykvalitet pa dit
fly. Gem de andre til din bil, traktor eller
cykel!

Vi har jo desveerre et glimrende eksem-
pel i Partnair Flight 394, hvor APU’en
rev sig les pga. at de bolte der skulle
holde APU'en ikke var blevet haerdet
korrekt og dermed kun havde en brok-
del af styrken.

Kvaliteten af vores h&dndveerk er meget
vigtig ndr vi bygger et fly. Vi bruger béde
masser af tid og mange penge for at
sikre, at vi har et fly af hej kvalitet. Vi
ansker ikke kun at flyet ser attraktivt
ud, men ogsa at det er sikkert. Men
hvad med de materialer, der holder
flyet sammen? Forsgger vi at skeere i
udgifterne ved at bruge tvivisomme
bolte eller brugte metrikker? Er det
virkelig nedvendigt at bruge penge pa
faesteelementer af hej kvalitet? Absolut!
De faesteelementer, der bruges til at
samle dit fly, ber ikke vaere andet end
det bedste, for hvorfor tage sig tid til at
bygge en perfekt vinge, kun for at fast-
gore den til skroget med brugte bolte?
Det giver ingen mening. For at citere
Airframe and Powerplant Mechanics
General Handbook. . . “The importance
of aircraft hardware is often overlooked
because of its small size; however,

the safe and efficient operation of any
aircraft is greatly dependent upon the
correct selection and use of aircraft
hardware.”

Emnet fly faesteelementer kan bestemt
veere forvirrende og i denne artikel
beskeeftiger vi os kun med bolte. Der
findes tusinder og atter tusinder af fae-
steelementer der bruges pa et typisk fly.
Hvad har flybyggeren virkelig brug for at
vide om faesteelementer? Hvor finder
man informationen? Hvordan installeres
faesteelementerne korrekt? Hvad bety-
der alle disse AN, MS og NAS-numre,
og skal jeg kende dem? Hvilke typer
feesteelementer skal jeg leere mere om
for at bygge mit eget fly?

Traek/Tryk kraft

Forskydnings
kraft
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Hoved

Skaft

NASM MS21250 bolt - En fantastisk hejstyrke stdlbolt!
For denne artikel bruges ovenstdende benavnelser
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for svage bolte.

Disse spergsmal vil blive besvaret i
denne serie af artikler om fly faesteele-
menter. Jeg haber at fierne en vis forvir-
ring over, hvilken type hardware der skal
bruges, og hvordan man installerer den
korrekt. For at begynde vores diskussion
er det absolut bydende nedvendigt, at
du ikke bruger andet end feesteelemen-
ter i flykvalitet.

S& derfor - Keb ikke dine faestelementer
i Jem og Fix!

Note: | denne artikel bruges hoved,
bryst, skaft og gevind til at benaevne
bolte. Dette er ikke ment som et dis-
kussionsoplaeg, men har kun til formal
at klart definere boltens bestanddele sa
der ikke er tvivl om hvad der menes i
artiklen.

Standard faesteelementer

For at sikre at feesteelementet har de
rette egenskaber, skal der veere en stan-
dard, som den skal méles og fremstilles
efter. Dette arbejde med standarder gér
langt tilbage, men vandt rigtigt indpas

i mellemkrigsarene. | USA havde hver
gren af militeeret oprindeligt sin egen
standard for faesteelementer. Som tiden
gik, blev disse standarder konsolideret
og dermed opstod udtrykket AN, som
betyder Air Force-Navy (nogle fore-
traekker det aeldre udtryk Army-Navy).
Senere opstod standarderne betegnet

Partnair flight 394 som faldt ned i Skagerak pga. en les APU der var spandt fast med

MS som betyder Military Standard og
NAS som betyder National Aerospace
Standards. AN, MS og NAS repraesen-
terer en universelt accepteret metode
til identifikation og standarder for fly
faesteelementer. Alle fastgerelsesele-
menter er identificeret med et specifi-
kationsnummer og en raekke bogstaver
og bindestreger, der identificerer deres
starrelse, type materiale osv. Dette
system repraesenterer en relativt enkel
metode til at identificere og katalogi-
sere de tusinder og atter tusinder af
faesteelementer. Flere stykker hardware
vil have bdde et AN-nummer og et
MS-nummer, der bruges i flaeng til at
identificere nejagtigt det samme stykke.

Der findes en krydsreference liste, der
sammenligner disse to tal. Det bety-
der at du nu er i stand til at laese dine
tegninger og samlevejledninger, hvor
hvert faesteelement er identificeret med
tal og bogstaver, s& du er aldrig i tvivl
om hvilket faesteelement er det rigtige
at bruge. Forestil dig at preve at gere
det uden et system. Specifikationerne
for hvert faesteelement definerer ogsa
den péferte styrke, tolerance, dimensio-
ner og finish. Hvis du ensker yderligere
information om dette nummererings-
system, kan du kontakte National
Standards Association i Washington, DC,
USA eller bruge en af de mange kilder
der ligger pa nettet.

Ud af alle de tusindvis af feesteelemen-
ter, hvilke er sa vigtige for hjemmebyg-
geren? Felgende typer og kategorier af

hardware vil blive diskuteret og fokuse-
rer pa AN faesteelementer:

* Bolte

* Motrikker

« Skiver

* Skruer

« Splitter og sikkerhedswire

| senere artikler vil vi se pa:

* NAS/MS Faest elementer

* Nitter

* Panel feesteelementer

« Diverse genstande som 0-ringe, mv.
« Rorliner

« Slanger og fittings

* Elektriske ledninger og stik

Hvor finder du information om fly
faesteelementer? Dine tegninger eller
monteringsvejledninger ber give dig et
generelt overblik over hvilke faesteele-
menter der brugt pa dit projekt. Brug
altid de feesteelementer, flydesigneren
eller kitproducenten anbefaler. Erstat
ikke med dine egne ideer. Dette kan
veere farligt. Producenten har testet
designet, og dets sikkerhed afhaenger af
de korrekte stykker hardware. Teenk pa
at bruger man en steerkere/stivere bolt
end den der er brugt i designet, vil den
ogsa tiltraekke mere last (lasten leber
altid den stiveste vej) og det er ikke sik-
kert den omkringliggende struktur kan
holde til den ekstra last.

FAA Advisory Circular 43-13-IA er en
fremragende referencekilde, ikke bare
for faesteelementer. Airframe Mechanics
General Handbook har ogsé et meget
godt afsnit om valg og brug af hard-
ware. Disse to beger betragtes som den
primeere autoritet om korrekt brug af
hardware. Aircraft Spruce & Specialty-ka-
taloget indeholder ogsé godt reference-
materiale om hardware. Hvis du er i
tvivl om kvaliteten af de fly faesteele-
menter, du keber, skal du anmode om
en kopi af producentens specifikationer.
Disse specifikationer sammen med

en specifik producents lotnummer ber
veere tilgaengelige, ellers skal du ikke
kebe feesteelementerne der.

Bolte

Bolte bruges i flykonstruktioner i de om-
rader, hvor der er behov for hgj styrke,
eller hvor der kan veere behov for at
kunnen skille strukturen af for vedlige-
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hold, inspektion osv. Er der ikke behov
for bolte, erstattes de typisk af skruer
eller nitter. Kvalitetsbolte til fly er lavet
af legeret stdl, rustfrit eller korrosionsbe-
standigt stdl, aluminiumslegeringer og
titanium. Inden for hjemmebygning er
de to ferste de mest almindelige, mens
titanium bliver brugt pa f.eks. F-35 og
Airbus A380 i vid udstraekning pa grund
af relativ hej styrke for lav vaegt og
meget hej pris. Overfladebehandling er
det typisk Cadmium der benyttes, da
det ligger midt i spaendingsraekkefelgen,
s& minimeres galvanisk korrosion og
cadmium har selvhelende egenskaber.

Flybolte vil altid have et meerke pa ho-
vedet. Hvis du ikke ser nogen markerin-
ger pd hovedet af en bolt, skal du ikke
bruge den, for s& er det sandsynligvis
en bolt af kommerciel kvalitet. Maerk-
ningerne pa boltene varierer alt efter
producenten. Du ber se et "X" eller en
stierne sammen med et navn osv. Hvis
du keber en korrosionsbestandig (rust-
frit stal) bolt, skal hovedet pa den bolt
have en haevet streg iflg AN standarden
og en aluminiumsbolt vil have to hae-
vede streger p& hovedet. Aluminiums-
bolte har begraenset anvendelse. De
ber ikke bruges i installationer hvor de
optager treek eller tryk, ej heller hvor de
lebende vil blive fieret ved vedligehol-
delse eller inspektion. Et diagram over
typiske bolthoveder fra AN standarden
er vist i nedenstadende figur.

NAS-bolte har generelt en hejere traek-
styrke (normalt omkring 160.000 psi)
og kan identificeres ved et kuperet ho-
ved. Bolte med snaever tolerance er be-
arbejdet med sneevrere tolerancer end
bolte til generelle formdl, og de bruges

i applikationer, der kraever en meget
teet pasform, typisk hvor der overfares
meget heje laster eller er brug for pree-
cis positionering f.eks. understelsbeslag.
Bolte med snaever tolerance kan enten
vaere AN, MS eller NAS og har typisk en
hovedmarkering bestdende af en heevet
eller forsaenket trekant.

Standard AN bolte, der bruges i flykon-
struktioner, er AN3 til AN20. Hver bolt
har typisk et sekskantformet hoved og
et skaft, der passer ind i hullet. Skaftet
har gevind p& enden. Diameteren af en
bolt er skaftets bredde. Gevindet pa en
bolt kan blive boret for at installere en
split eller uboret. En anden mulighed
er at kebe en bolt, der har et hul boret
i hovedet med det formdl at installere
lasetrad. Gaffelbolte er fremstillet med
et slidset hoved og bruges til rorline ap-
plikationer. En bolts sterrelse, materiale
osv. identificeres med et AN, MS eller
NAS-nummer. En opdeling af et typisk
bolt AN-nummer folger:

AN4-4A

* AN betyder, at bolten er fremstillet i
henhold til Air Force-Navy-specifikati
oneme.

« 4 identificerer diameteren af
boltskaftet i intervaller p& 1/16", s&
4/16" eller 1/8"

* 4 identificerer laengden af skaftet i
intervaller pa 1/8", sa 4/8" eller 2"

- A betyder, at boltens skaft er uden
hul il split (intet bogstav betyder her
at skaftet har hul til split)

Sa denne seerlige bolt er en 4" dia-
meter AN bolt, der er 12" lang madlt fra
lige under hovedet til spidsen af skaftet.
Bolten har ikke hul i skaftet, hvilket

betyder, at den ikke kan acceptere en
split. Boltleengden kan ogsa variere
med +1/32" til -1/64". Hvis bogstavet
"C" folger AN-betegnelsen (ANC), der
identificerer en rustfri stélbolt. Bogstavet
"H" efter AN (ANH) identificerer en bolt
med hul i hovedet (No pun intended).

For hjemmebyggede fly vil du neeppe
stede pa bolte der er sterre end AN8
(1/2" diameter). For at tilfeje lidt mere
forvirring, hvis bindestregnummeret, der
definerer leengden af bolten har to cifre,
er det farste ciffer leengden i hele tom-
mer og det andet tal leengden i yderli-
gere 1/8" intervaller. Med andre ord, en
AN514 bolt ville veere 112" lang.

Nu hvor du er helt forvirret, sa findes
der heldigvis online tabeller der angiver
de forskellige mal for en given boltster-
relse, sdledes at du altid kan identificere
hvilken bolt du star med. (http://www.
zenithair.com/kit-data/ra/an.html)

Nar du skal bestemme den rigtige
sterrelse pd en bolt, skal laengden veere
tilstraekkelig til at sikre, at der ikke er
mere end ét gevind inde i bolthullet.

Dette er gribelaengden (brystet) af
bolten, og den méles fra den nedre del
af hovedet til begyndelsen af gevin-
dene. Gribelzengden skal vaere lig med
den materialetykkelse, der skal holdes
af bolten eller lidt lzengere. En skive
kan bruges, hvis bolten er lidt for lang
og der md maksimalt bruges to skiver.
Et stykke svejsetrad eller sikkerhedstrad
kan bruges til at méle hullets leengde. |
sin bog med titlen Sportplane Construc-
tion Techniques viser Tony Bingelis et
simpelt veerktej, der kan laves til dette
formal.

Det er vigtigt, at du ikke "overspaen-
der” eller "underspaender” en bolt eller
maetrik fastgjort til en bolt. Er bolten

ikke spaendt tilstraekkeligt resulterer det
i overdrevet slid pa feesteelementet
savel som de dele, der holdes fast.
Overspeending er drsag til for meget
spaending i bolten eller matrikken, som
kan resultere i for meget slid eller skade
pa bolt/matrik, eller det underleeggende
materiale. Den bedste méade at undga
dette pa er at bruge en momentnogle.
AC43-13 praesenterer en tabel over
momentveerdier for matrikker og bolte.

Den viser serier med fint gevind og
grove gevind med en minimums- og
maksimummomentgraense i tommer-
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pund. Jeg anbefaler klart at bruge en
momentnegle, nar det er muligt.

Naturligvis skal kritiske installationer altid
spaendes til de korrekte momentveer-
dier. En momentnegle er ikke s& dyr og
vil veere en veerdifuld investering for en
hjemmebygger. Husk dog: Moment er
ikke en eksakt videnskab, det vigtige er
at boltene bliver spaendt ens, sa man
far en jeevn belastning.

Grundleggende om

boltinstallation

Ved montering af bolte geelder fol-

gende:

« Brug korrekt boltlaengde - ikke mere
end ét gevind ma veere skjult inde i
bolthullet.

+ Nar det er muligt, skal bolte monte
res, s& de peger bagud og mod
midten af flyet, eller opad, sdledes at
hvis metrikken falder af, sa bliver
bolten siddende

+ Brug en momentnegle, nar det er
muligt, og bestem momentveerdier
baseret pa boltens sterrelse.

+ Brug glatte, jeevne treek ved tilspaen
ding.

+ Spaend metrikken ferst - nar det er
muligt.

+ En typisk installation omfatter en
bolt, en skive og en matrik.

* Hvis bolten er for lang, mé& der mak-
simalt bruges to skiver.

+ Hvis mere end tre gevind rager ud af
matrikken, kan bolten veere for lang
og kan veere ved at nd bunden pa
skaftet.

+ Brug uborede bolte med fiberldse
matrikker. Hvis du bruger en kombi-
nation af boret bolt og fibermaetrik,
skal du serge for, at der ikke er grater
pa det borede hul, der vil skeere
fiberen.

+ Hvis bolten sidder meget lost i hul
let, s& overvej brugen af en bolt med
snaever tolerance.

« Undlad at skeere en bolt af, der er
for lang til at passe et hul. Det kan
ofte svaekke bolten og tillade korosio
i det omrade, der skeeres.

Motrikker

Metrikker til fly har normalt ingen iden-
tifikation p& dem, men de er lavet af
samme materiale som bolte. P& grund
af flyets vibrationer skal matrikker have
en form for ldseanordning for at holde
dem pé plads. De mest almindelige
mader at ldse pa er splitter, der bruges
i kronematrikker, fiberindsatser, [&seski-

ver og lasetrdd. De matrikker du hejst
sandsynligt vil stede p4, er kronemaetrik-
ker, selvldsende metrikker og almin-
delige matrikker. Der anvendes ogsé
vingemetrikker og ankermatrikker, hvor
sidstneevnte kan veere selvldsende.

Kronemetrikker

AN310 og AN320 kronematrikker er

de mest brugte (se nedenstdende).
Kronemetrikker er fremstillet af stal og
er cadmiumbelagte. Der fremstilles
o0gsa korrosionsbestandige kronematrik-
ker (AN310C og AC320C - husk, nér du
steder pa et "C", vil det betegne rustfrit.

AN310 Kronemetrik

Kronemetrikker bruges sammen med
bolte med hul i skaftet, gaffelbolte og
gjebolte. Slidserne i metrikken tillader
en split at blive sat gennem metrik og
bolt, sdledes at bolt og matrik ikke kan
rotere individuelt og dermed er sikret.
Den tyndere AN320 metrik har halvde-
len af treekstyrken af AN310 og bruges i
samlinger hvor der kun er forskydnings-
kraft, f.eks. sammen med gaffelbolte,
der kun udseettes for forskydnings-
spaendinger. Bindestregnummeret
efter AN310 eller AN320 angiver den
starrelse bolt, som metrikken passer til.
Med andre ord ville en AN310-4 passe
til en 14" bolt.

Selvlasende metrikker

Selvldsende metrikker, som navnet
antyder, behaver ikke en ldseanordning.
Den mest almindelige metode til las-
ning er en fiberindsats. Denne indsats
har en mindre diameter end selve
metrikken, s& nar en bolt treenger ind i
maetrikken, spaendes den ind i fiberind-
satsen og frembringer en Iasevirkning.
Denne fiberindsats er temperaturbe-
graenset til 120C/250F, sa selvldasende
metrikker med fiberindsats ma ikke
benyttes pa f.eks. motoren hvor tempe-
raturer hejere end 120C/250F kan for-
ventes. For AN metrikker er betegnelsen
AN365 og AN364, og her er et eksem-
pel pa et krydsreference MS-nummer.
En AN365 kaldes ogsa MS20365,

hvor AN364 er MS20364. Begge disse
maetrikker f&s i rustfri. AN364 beregnet
til forskydning, og ma ikke bruges i sam-
linger med traek eller tryk.

En ldsemetrik helt i metal benyttes
foran firewallen og i andre hejtempera-
turomrader. | stedet for en fiberindsats
indsneevrer gevindene pa en metalld-
semetrik lidt i den ene ende for at give
mere friktion. En AN363 er et eksempel
pa denne type matrik. Den er i stand til
at modsta temperaturer til 290C/550F.
Andre type matrikker vil vaere defor-
merede i en ene ende for at opna en
l&sevirkning.




Bindestregnummeret efter den selv-
lasende matrik definerer gevindster-
relsen. Selvldsende matrikker er meget
populaere og nemme at bruge og ber
kun bruges pa bolte uden hul i gevin-
det. De kan ogsd bruges pa bolte med
hul i gevindet, hvis du tjekker hullet for
grater, der ville beskadige fiberen. En
ulempe er at selvldssende metrikker ikke
ber bruges pa en bolt, der forbinder
en bevaegelig del, hvis det forventes at
bolten roterer. Et eksempel kan veere
en gaffelbolt, der bruges til rorliner, her
benyttes kronemetrikker i stedet.

Det skal dog bemaerkes at selvldsende
matrikker ikke virker uendeligt og typisk
kun kan genbruges 5-15 gange alt efter
type. Det er bl.a. derfor at man pa f.eks
NAS1791 pladematrikker kan bytte selv
metrik elementet, for s& skal man ikke
til at bore plademetrikken ud. Derud-
over er NAS1791 ogsé flydende, hvilket
gor at matrikelementet kan tilpasse sig
hvis de to dele man spaender sammen,
ikke er helt nejagtigt overfor hinanden.
(Det er rigtigt smart)

Har man brug for en metrik der kan
spandes mange gange skal man bruge
panel faesteelementer (Panel Faster-
ners) — dem kigger vi pa i naeste artikel.

Almindelige meotrikker

Almindelige matrikker kraever en
ldseanordning sésom en contra me-
trik eller ldseskive. De er ikke udbredt

i de fleste fly. AN315 er betegnelsen
for en almindelig sekskantmetrik og
findes med bdde et hejregevind og et
venstregevind. Til at sikre en matrik kan
man bruge en contra matrik, f.eks. en
AN316. Hvis der anvendes en laseskive,
skal der veere en almindelig skive under
laseskiven for at forhindre beskadigelse
af overfladen.

Andre metrikker

Der er en raekke andre flymetrikker
tilgaengelige. Vingematrikker (AN350)
bruges almindeligvis pa batteriforbin-
delser eller slangeklemmer, hvor korrekt
teethed kan opnds med handen. Pla-
demaetrikker er meget brugt i omrader,
hvor det er sveert at fd adgang til en
metrik. Tinnerman-metrikker, instru-
mentmonteringsmetrikker, haetteme-
trikker osv. er alle eksempler pa andre
typer, der anvendes.

Plademeotrikker med udskifteligt motrik element

Grundleggende om installation af

flymeotrik

 Nar du bruger en kronemetrik, er det
ikke sikkert, at hullet til splitten
flugter med rillerne p& metrikken
Kronemetrikker spaendes til det kor
rekte laveste moment, og hvis hullet
i bolten passer til en slids indseettes
en split. Hvis hullet i bolten og slids
ikke passer, sa spaend ikke for
meget, fiern i stedet metrikken og
brug en anden skive og prev deref
ter at fa hullerne til at passe.

* En selvldsende matrik ber ikke
genbruges mere end 5-15 gange, og
maetrikken kasseres hvis man kan
dreje den med handkraft. Brug sund
fornuft!

+ Mindst to boltgevind skal rage igen
nem maetrikken.

+ Ingen selvldsende matrikker p
installationer af bevaegelige dele.

+ Brug ikke AN364 eller AN365 selv
lasende matrikker med i omrader
med hej temperatur - over 250'F.

* Maetrikker beregnet til forskydnings
kraefter ma kun anvendes ved for
skydningsbelastninger (ikke spaen
ding).

+ Almindelige metrikker kraever en
ldseanordning, sésom en laseskive
eller en contra metrik.

+ Nar du bruger en laseskive, skal du
placere en almindelig skive mellem
overfladen af flydelen og l&seskiven.

+ Forskydningsmetrikker og standard
maetrikker har forskellige drejnings
momentveerdier.

+ Brug kun vingemetrikker, hvor hand
speendingen er tilstraekkelig.

Skiver

Endelig et meget enkelt faesteelement.
Du vil sandsynligvis kun stede pa et par
forskellige typer skiver, nemlig AN960
og AN970. Hovedformalene med

en skive i flyinstallation er at veere et
mellemlaeg ndr det er nedvendigt, og
fungere som en glat baerende overflade
og at justere placeringen af metrikker i
forhold til det borede hul i en bolt.

Husk ogsd, at der bruges almindelige
skiver under en laseskive for at forhin-
dre beskadigelse af en overflade.

AN960 skiver er de mest almindelige.
De er fremstillet i en almindelig tykkelse
og en tyndere tykkelse (halvdel af tyk-
kelsen af en almindelig). Bindestreg-
nummeret efter AN960 angiver den
sterrelse bolt, som de bruges til.

Systemet er anderledes end andre,

vi har medt. For eksempel bruges en
AN960-616 med en 3/8" bolt. Endnu
et nummereringssystem. Hvis du ser "L"
efter bindestregnummeret, betyder det,
at det er en tynd eller "let” skive.

En AN960C ville veere - ja, en rustfri
skive. Og nu mens vi lige troede at
alting var simpelt, sa bruger AN970
skiver et helt andet bindestregnummer-
system. En AN970 er en flad skive med
sterre areal, der hovedsageligt bruges til
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Ldse skiver

treeapplikationer. Det bredere overflade-
areal beskytter treeet.

Der findes andre typer skiver sésom
laseskiver, der er lavet pa flere forskel-
lige mader. De er ofte en delt ring, de
er nogle gange indre tand og endda
ekstern tand. Der findes ogsa nylonski-
ver og eksterigr skiver, der normalt har
et forseenket hoved.

Splitter og lasetrad

De splitter, der oftest bruges pé fly er
AN380 og AN381. AN380 er cad-
miumbelagte og AN381 er rustfrie,
splitter er ogséd kendt som MS24665.
Splitter bruges til at sikre bolte, skruer,
metrikker og andre stifter og de bruges
normalt sammen med kronemetrikker.
Bindestreg-numrene angiver splittens
diameter og leengde. For eksempel vil
AN380-2-2 veere en cadmiumbelagt
stift 1/16" i diameter og 1/2" lang. Alle
leveranderer har tabeller, der viser de
forskellige sterrelser i forhold til referen-
cenummeret.

Lasetrad er ogsd meget brugt. De mest
anvendte sterrelser i diameter er .020,
.032 0g .041 eller sma variationer
deraf. Materialet er normalt rustfrit stal
eller messing. Den nemmeste instal-
lationsmetode opnas ved at bruge en
sikringstang. Tangen bruges til at sno

trdden. Lasetrad er installeret, s hvis
maetrikken eller bolten begynder at
losne sig, vil den ege spaendingen pa
lasetraden. Veer sikker pd at du ikke
vrider eller knaekker l&setrdden — hvis
du ger det, svaekkes lasetrdden. Efterlad
omkring 36 snoninger og klip derefter
det overskydende sikringstrad af og bgj
dens ende, sé& du ikke stikker dig pa
enden pad et senere tidspunkt.

AC43.13 giver en lang reekke eksem-
pler pa korrekt installation af lasetrad, s&
konsulter endelig hvis du er i tvivl om
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Sikringstang - den er uundvaerlig!
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hvordan noget skal sikres, eller tag et
billede inden du fjerner lasetraden.

Jeg vil gerne understrege hovedpointen
i denne artikel. Brug kun feesteelemen-
ter beregnet til fly og keb dem ikke i
Jem og Fix!

Du ma ikke pétage dig ingenierrol-

len ved at bruge hardwaretyper eller
-starrelser, der er i modstrid med dine
tegninger eller samlevejledning. | frem-
tidige artikler vil jeg diskutere de andre
feesteelementer, herunder kontrolkabel-
installation, skruer, nitter, panel faster-
nes osv.




Drivmidier tll mindre fly!

Af Hardy Vad

Pd opfordring og given foranledning
(prisernes himmelflugt og FAA's delvise
godkendelse af GAMI's 100 oktan blyfri
flybenzin) vil jeg preve at formidle lidt
information om situationen omkring
AVGAS og benzin anvendt i stempel-
motorer i almindelighed! For mange vil
noget af informationen veere velkendt,
men for dem der ikke har bekymret sig
s& meget om det tekniske, vil jeg starte
med noget af det mere grundleeg-
gende! Helt overordnet gar det ud pé
at forvandle en given maengde energj,
bundet i en veeske til mekanisk energi,
som man sa kan udnytte til at fa udfert
et arbejde! Der findes flere metoder til
at opnd dette, men ndr det drejer sig
om mindre der ikke skal flyve hurtigere
end ca. 300knob, er markedet helt
domineret af luftkelede firetakts stem-
pelmotorer (ogsé kaldet Otto motorer),
oftest med direkte forbindelse mellem
krumtap og propel! At det er blevet
sadan, og ovenikebet med et meget
begreenset antal producenter, har veeret
drevet af kravet om hej grad af pélide-
lighed! Ndr kravet om pdlidelighed er
opfyldt, er naeste punkt pé enskesedlen
hej specifik ydelse (hej effekt i forhold
til motorens veegt)! Neeste punkt der
tilstraebes, er lavt specifikt breendstoffor-
brug, i ferste omgang ikke sd meget af
hensyn til gkonomien, men mest fordi
jo feerre kg braendstof der skal medbrin-
ges, des mere last bliver der plads til!

Selvom dieselmotoren har veeret op-
fundet i hundrede ér, og diesel har et
lidt hejere specifikt energiindhold end
benzin, og dieselmotoren generelt har
en hgjere virkningsgrad end benzinmo-
toren, sé& har dens hejere veaegt historisk
gjort at den ikke har vundet indpas i
fly! Nar man skal afbreende benzin i

en Ottomotor er virkningsgraden i hoj
grad afhaengig af trykket fer og under
forbraendingen, sé& det er ud fra denne
synsvinkel enskveerdigt med en motor
med hejt kompressionsforhold — men
der leber man ind i den begraensning at
benzin-luft blandingen vil selvantzende
eksplosivt ved et givet tryk, og seerligt
hvis der er varmekilder vedblandingen!
Det man altsd ma "nejes” med, er s&
hejt tryk som muligt, og det forudseet-
ter sa et s hejt oktantal i benzinen
som muligt! Oktantal er en indikator
der forteeller om en (ideel — kaldet

stoich) luftbenzinblandings evne til at
forbraende kontrolleret (man vil gerne
have forbraendingen til at forlebe langs
en jeevnt udbredende flammefront) fra
start til slut! For at forvirre begreberne,
anvendes to forskellige oktan-beteg-
nelser, RON og MON, og undertiden

et gennemsnit af deto kaldet AKI! Den
benzin man keber pé alm. tankstationer
er angivet i forhold til RON, mens AV-
GAS er angivet i MON. Typisk vil en 100
oktan benzin fra tankstationen modsva-
re en ca. 92 oktan flybenzin, men det
er ikke er fast tal, da det i nogen grad
afhaenger af de ingredienser der indgar
i benzinen! Definitions meessigt er der
en vaske, isooktan, som har samme
veerdi pé begge skalaer (100), mens
andre braendbare vaesker har forskellige
veerdier. Ethanol har f.eks. en forskel pa
ca.14 pa de to skalaer, ca. 100 MON og
114 RON. Man kan séledes oge RON
oktantallet ved tilszetning af Ethanol,
mens dette har ringere effekt pa MON.

| efterhdnden mange ar har 100LL
veeret standarden for hejoktan flybenzin
i det meste af verden, og selvom blytil-
seetning har veeret forbudt i bilbenzin i
mange ar, har det veeret tilladt i flyben-
zin, da det meste af benzinen bruges i
motorer der kreever det heje oktantal!
Der har dog i efterhdnden mange ar
vaeret bestraebelser pa at fa fiernet
blyet (TEL) uden at seenke oktantallet!
Det er sdledes mere end ti &r siden
professorerne John og Mary Rusek
formulerede og testede et braendstof
med et oktantal (MON) pé over 100,
og som ovenikebet kunne laves pa
biomasse, som de gennem det nydan-
nede selskab SWIFT FUEL enskede at
markedsfere! Foruden vanskelighederne
med at komme igennem bureaukrati
og lobbyisme med en godkendelse,
har det vist sig at man ikke kan komme
ned pé en konkurrencedygtig pris pa
dette braendstof, hvorfor de to kemi-
kere Chris D'Acosta og Thomas Albuzat
har udviklet andre formuleringer og
patenter, der er mere konkurrencedyg-
tige, men stadig bibeholder oktantallet!
Parallelt med Swift Fuel har firmaet
GAMI (General Aircraft Modifications
Inc.) udviklet et tilsvarende braendstof
(med andre patenter), som mere er
som det 94UL benzin man kan kebe
fra bl.a. svenske Hjelmco, bare med et

snaevrere valg af kulbrinter, sd kun der
giver bedste oktantal anvendes, samt
nogle mere eksotiske (og dyre) tilsaet-
ningsstoffer bruges. Man kan sige at det
er lidt ligesom den alkylatbenzin man
kan kebe til havemaskiner m.v,, bare at
man gar mélrettet efter oktan i stedet
for renhed, og ligesom med alkylatben-
zinen, betyder det en hejere pris! | USA
har der i flere omgange veeret arbejdet
pa at fa blytilseetningen udfaset — bade
Swift og GAMI har arbejdet med FAA
om godkendelser, og der har veeret
ivaerksat flere processer (af FAA) der
skulle munde ud godkendelse af et
alternativ til 100LL (i 2015 startede
PAFI (Piston Aircraft Fuel Initiative) som
skulle lebe i fire ar, hvorefter den eller
de bedste kandidater skulle veelges!
Denne proces blev pludselig lukket ned
efter tre ar, selvom bade GAMI og Swift
var lovende kandidater. Senest fra 2021
har man startet EAGLE initiativet (Elimi-
nate Aviation Gasoline Lead Emission)
som har et fokus der siger: ingen bly i
2030!) Det synes sdledes ikke at veere
s& meget et teknologisk-, som et poli-
tisk/lobbyistisk og skonomisk problem
at fa blyet ud af AVGAS!

Hvorfor kan vi ikke flyve pé bioethanol,
det har brasilianerne da gjort pa deres
sprejtefly med Lycoming motorer i
mange dar? - Det kan man da ogsé hvis
motoren tilpasses Etanolens lavere
oktantal (det betyder at en ellers 300hk
motor sa kun yder ca. 260hk) og da et-
hanolens specifikke energiindhold kun
er ca. 3/4 af benzinens (29MJ/kg mod
36), vil reekkevidden pé en fuld tank
veere tilsvarende mindre, sd forelebig
er malet et breendstof der 1:1 erstatter
T00LL! Selvom de to selskaber, Swif-
tog GAMI startede med vidt forskelligt
udgangspunkt, Swift med en ambition
om at forlade fossilt breendstof og bly
pa en gang, mens GAMI "bare” med
blyfri, sd har en realistisk literpris bragt
dem ind pa samme bane, og nu har de
hver iscer adskillige patenter, der ligger
snaevert indenfor samme omrade!

Det betyder sd ogsa at de ved videre
udvikling mé& "manevrere” rund om
hinandens patenter — maske ville de
sta bedre med et samarbejde! De store
olieselskaber har ikke rigtig budt ind
med noget kvalificeret (ud over lob-
byisme), hverken i PAFI eller EAGLE, sa
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maske er deres plan bare at lade sma
fleksible selskaber klare problemerne,
ogsa bare opkebe patenter eller hele
selskabet?

Da Nazi-Tyskland under krigen ikke
havde adgang til rdolie lavede man syn-
tetisk benzin af kul, som man forgasse-
de med underskud af ilt, s& man fik en
masse kulilte, som sammen med damp
(syntesegas) under heijt tryk (25 bar)
blev omdannet til en slags sur og "be-
skidt” rolie, (Fischer Tropsch process)
som s& kunne raffineres til benzin som
bl.a. DB-605 og BMW-801motorerne
brugte!

Denne benzin var ikke hgjoktan, s&

jfr. ovenstdende beted det at de tyske
motorer var tungere og havde relativt
hojere forbrug end de behevede med
bedre benzin! Denne proces anvendes
angiveligt stadig pa et anleeg i Sydafrika!
Det var meget energikreevende at
fremstille den syntetiske benzin, sa hvis
man regner fra energiindholdet i kul til
hk overfert pa propellen pa en Me-109,
er virkningsgraden ned pa noget der
lignede et-cifrede procentsatser!

Det er dog i nogen grad efter samme
princip man nutildags vil lave Power to
X (PtX) braendstof, ved at lade vindmael-
lestrom spalte vand, og kombinere
brinten med CO2 fra luften, eller med
kveelstof fra luften for at danne am-
moniak (som enten kan bruges som
breendstof direkte, eller man kan skille
brinten fra igen, og bruge denne i en
breendselscelle). Disse teknologier er
dog, ligesom el-drift, stadig langtfra
modne til anvendelse i fly! Selvom virk-
ningsgraden i vores Lycoming og Conti-
nental m.v. motorer har sveert ved at na
meget over 40%, og de stort set ikke er
aendret i en menneskealder, tilbyder de
stadig noget meget attréveerdigt, nemlig
starre raekkevidde end noget andet og
pdlidelig planleegning, uanset fly og mo-
tors alder. Ved andre mulige drift former
vil der ogsa oftest veere et led med stort
tab eller omkostning undervejs fra kilde
til propel!

Vores veteranfly fér jo heller ikke nye
motorer og skal stadig bruge benzin,
for at komme i luften! Med de stigende
priser pa benzin, enten det er pa grund
af krig eller regler ger det nedvendigt at
vi arbejder (som f.eks. gennem vores

benzinselskab) pa at der findes en type
flybenzin, som alle kan bruge, og som
er til rddighed pa s& mange pladser
som muligt! Som jeg ser det, er det i
det store perspektiv langt vigtigere at
man kan forvente at kunne tanke pé en
plads, og komme videre, end at man
kan spare nogle, i bedste fald, f& tu-
sinde kroner pa at slaebe 20L bilbenzin
(lovlig maengde) ad gangen, og haelde
det pa sit fly, som maéske slet ikke er
godkendt hertil! Lad os samle kraef-
terne, og hjeelpe hinanden, sa vi kan
fortseette med at dyrke vores passion
for det "himmelske”"!

Bedste hilsener til alle flyvevenner i og
udenfor klubben!
Hardy Vad

avgas.dk

- flybraendstof til engrospris

info@avgas.dk
Tif. 20 19 32 65




Boganmeldelse

Danmarks Flyvehistorie, De Sma Fly - Ole Steen Hansen

Bogen er bind 2 i serien omkring Danmarks Flyhistorie og omhandler "de
sma fly", nogle vi alle kender, gamle som nye, med den seedvanligt grundige
research fra Ole Steen Hansen.

Bogen er tilgeengelig flere steder og til en meget attraktiv pris.

Bind 2
Flyvningen er det 20. drhundredes store eventyr, og Danmark har spillet
en rolle i det. Ikke siden 30'erne er der kommet et samlet vaerk om
dansk flyvning, hvilket "Danmarks flyvehistorie” retter op pa i et gen-
nemillustreret og laekkert trebindsvaerk. Danmarks flyvehistorie — De
sma fly er bind to.

Ole Steen Hansen kender personligt de sma flys Danmark og tegner
et levende billede af piloterne og den passion, der driver dem.
Mange af bogens flotte fotos er taget af forfatteren selv, nar han har
heengt ud ad &bne vinduer i sma fly og fotograferet dem, der flgj
teet ved siden af.

Historisk berettes om de smé flys mangeartede anvendelse inden
for fritidsflyvning, taxaflyvning, ambulanceflyvning, fotoflyvning og
svaeveflyvning mm. Og forfatteren tager os med pa dramatisk
forbryderjagt i dben dobbeltdaskker, kighosteflyvninger med syge
bern, dramatisk landbrugsflyvning en halv meter over kornet

med 160km/t, kvindernes verdensmesterskab i svaeveflyvning
over den jyske hede, og omkring Roskilde-gruppen, der i hjemmebyggede fly
med reg efter sig tegnede et hjerte p& himlen over Kebenhavn for at hylde sundhedspersonalet
under Coronakrisen. Bogen forteeller ogsa om den vigtige danske flyproduktion omkring Anden Verdenskrig,
om luftfotografering fra ballon over Tivoli i 1800-tallet og meget mere.

Ole Steen Hansen (f. 1957) er forfatter, oversaetter, fotograf, pilot og luftfartsjournalist. P& baggrund af sit
mangedrige virke blev han i 2019 tildelt Dansk Forfatterforenings faglitteraere pris. Ole Steen Hansen har
i mange ar arbejdet med at fremme kendskabet til dansk flyvnings historie, ndr han i ord og billeder har
skabt levende forteellinger med mennesket i centrum.

Et eksempel pd de mange kvalitets-
fotos fra luften Ole Steen Hansen
selv bidrager med. Det tomotorede
KZIV ambulancefly udnavnes i bo-
gen til Danmarks nationalfly pd linje
med Solvognen og Den lille havfrue.
Store ord - men ogsd for mig er der
bestemt en del om snakken. Her ses
KZIV ved et veteranstaevne sammen
med KZIIl i formationsflyvning over
Ringkebing Fjord.
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KI&V Komposit kursus

Det var med de 10 deltagerne pd kurset her, som med Henrik Nordbrandts digt ’ Aret har 16 mdneder’
Der var: ‘lvar, Andreas, Steen, Brian, Brian, Finn, Esben, HC, Anders, Michael, Michael, Michael og Michael’
(Undskyld Michael. Jeg kunne ikke lade veere )

Oscar Yanikes 1 - 2023




Jeg er lige kommet hjem fra KZ&V
Kompositkursus i Vamdrup.

Kurset blev afholdt i Dan-Glides fanta-
stiske faciliteter (selvom vi forventer en
starre kantine naeste gang vi kommer)

Du mangler til gengeeld pa billedet her:
Vi var en spredt flok, Michael var
indrejst fra Schweiz, Ivar fra Bruxelles,
'Opel Brian' fra Ars (hvor han flyver
Cessna 140), Finn (med en Rockwell
Commander) fra Silkeborg, 'segtepar-
ret Steen og Brian’ (med en Taunus og
KZ3) og Esben (som mangler noget

at flyve i) fra Herning, HC fra Arborgs
(sveeveflyver) omegn? Andreas (der har
en Long-Ez der matte blive i EKRK pga.
vejret) og jeg sagde hunden (med min
skadede Zephyrvinge som Morten tager
sig keerligt af for tiden) fra Djeevlegen.
Den strenge overdommer Tim, hersede
0s igennem et stramt program hvor

vi skulle (lige som de tidligere 250
komposit kurser) lave en oplaegning af
en 'sandwichkonstruktion’ for at se hvor
steerkt sadan én er. Dertil en ‘model’ af
en forvinge fra en Long-Ez.

Der blev skaret skumklodser:
Derudover var det sveert hyggeligt at
have Morten fra Dan-Glide som vejle-
der og meddommer og Troels med gae-
steoptraeden, hver gang der var kage.

| pauserne, mens vi ventede pa noget
der skulle haerde, blev der spist, drukket
kaffe, spist ablekage (tak Tim, den var
fantastisk) fortalt legnehistorier, sparket
til Brians Opel Manta deek, testet 'water-
polish” maskine, grinet meget og meget
meget mere.

Der blev lavet shearweb, limet sammen
og lavet hovedbjeelke, der blev blandet
‘micro’, bdade ‘slurry’ og ‘dry’ og der
blev blandet ‘flox’

Nu er vi alle klar til at bygge en
Long-Ez..... mdske....




Det var jo helt enormt at have et
komplet kompositveerksted med alle
faciliteter som ‘venue' for kurset, tak for
det Morten.

Tak til alle (bortset fra Tim ) for at tage
vel imod en overveegtig Kjovenhavner.
Haber vi ses igen derude, eller til ét
andet kursus, indtil da.

Blue Skies and happy landings.Anders.

Opsummering ai kompositkursel
der blev atholdt 1 september

Af Iver Hansen
Foto: Steen Jorgensen

Sidste gang der blev afholdt et kom-
positkursus i dansk EAA regi, var for

tre ar siden og derfor var det tiltraengt
at sddan et kursus igen blev afholdt i
klubben. I tre dage fra d. 17. september
og frem var vi ti personer der deltog i
sadan et kursus pé Kolding flyveplads
med Tim Jergensen som arranger.

Kursets formal var at leere de grundleeg-
gende materialer, byggemetoder og det
praktiske handveerk i at fremstille og
reparerer komposit strukturdele.

For at deekke s& meget af disse mal
som muligt, blev vi delt op i hold af to
personer og sat til at fremstille et typisk
lille flad sandwich panel og derudover
en kort stump af en forvinge (canard)
pa en Long-Ez hjemmebyg flyvema-
skine. Long-Ez flyvemaskinen var en

populaer hiemmebyg tilbage i firserne
og halvfemserne, men er ikke den byg-
gefremgangsmédde som typisk bruges
nutildags. Nu er det mere halvfeerdige
formstebte komposit strukturdele som
limes sammen, "Kit-fly". Men for at fa
et godt indblik i fremstilling af komposit
strukturdele, foruden kendskab til at
udfer modificering eller reparationer,

er byggefremgangsméden pa Long-Ez
en god made til at leere kunsten pa.
Efter kursets afslutning har vi en bedre

12023

‘?‘_:'



viden om at héndtere de relevante
foreskrevne byggematerialer, veerktojer
og metoder til at f& et godt handvaerks-
maessig resultat, hvor udformningen og
forventet strukturel styrke opnas.

De typiske leerte fremgangsméader er
baseret pa erfaringer som klubbens
kontrollerer kender til og som har vist sit
veerd gennem tiden. Der er selvfolgelig
et hav af andre metoder at fremstille
kompositdele pd, og nogle af dem blev
selvfelgelig ogsa naevnt under kurset.

Mange af disse metoder giver lige sa
gode resultater og til tider endda bedre,
som eksempelvis for at opna en lavere
vaegt. Der er selvfolgelig ikke noget

der forhindre en at bruge disse andre
metoder, men de kreever ofte en storre
okonomisk investering og derfor bruges
de for det meste til serieproduktion pa
et flyfabrik eller reparationsveerksted.

Kompositstrukturer har nogle szerlige
designforhold som er forskellig fra
eksempelvis flystukturer fremstillet af
metal og, for at undgé typiske misforsté-
elser og fejl, blev en del af disse forhold
naevnt pa kurset. At finde litteratur om
det, kraever at man normalt graver sig
ned i relevante tekniske fagbeger og
derfor synes jeg det er en god idé at
nogle af de generelle forhold naevnes
som afslutning pa dette artikelindlaeg,
for at have noget nedskrevet man altid
kan vende tilbage fil.

Sarlige designforhold for
kompositstrukturer

Brug af komposit er ikke nedvendigvis
det der giver den letteste og steerkeste
konstruktion. Det afhaenger meget af
udformningen og hvad formalet og
funktionen er med den pageeldende
strukturdel.

Designet af eksempelvis en del af en
vingestruktur, kan ofte veere baseret pa
stivheden og ikke nedvendigvis styrken.
Her kan brug af fiberarmeret komposit
ogsa veere med til at ege stivheden,
eftersom fiberene i de fiberarmeret
plastikpaneler ofte har en hgjere stiv-
hed end eksempelvis aluminium. Her
skal man dog huske at panelerne kun
har deres stivhed og styrke i fibernes
retninger, hvorfor det er meget vigtigt at
kende til hvilke retninger og sterrelserne
af kreefterne som pavirker strukturen,
for at placere fibervaevene i de rigtige

—_'_='




fiberretninger, samt have det rigtige
antal veev lag.

Den bgjelige stivhed af en panel kan
oges ved at sammenlime en skum-
kerne mellem to plader af eksempelvis
fiberarmeret plastikpaneler, et sakaldt
"sandwich panel”. Her skal skumkernen
kun betragtes som en understetning,
der sikre den nedvendige afstandsfik-
sering mellem de to baerende paneler
men ikke hjeelper direkte med til at
modstd belastning.

Sammenfaestninger af kompositdele
ved brug af bolte eller nitter er mere
vanskelige at handtere, sammenlignet
med sammenfaestninger af metaldele.
Det skyldes at eksempelvis aluminium
er mere eftergivende (duktil) og har
de samme egenskaber i alle retninger
(isotropisk), der resultere i en mere

SR

ligelig spredning af lasterne mellem

de enkelte faestningselementer i en
boltsamling.

Hvorimod fiberarmeret komposit har
en hgjere stivheden i bestemte retnin-
ger og ikke de samme egenskaber i
alle retninger, som gor at det er mere
vanskeligt at sikre en bedre fordeling

af lasterne mellem feestningselemen-
terne. Yderligere er trykfordelingen ogsa
ujeevnt fordelt mellem skaftet af en bolt
eller nitte og feestningshullet i kompo-
sitpanelet. Problemet kan forbedres ved
at indfere basninger i faestningshullerne
for at kreefterne overferes over et sterre
tvaersnitsareal. Derimod er sammenlim-
ning af kompositdele en mere hensigts-
maessig metode til at sikre en bedre
fordeling af lastoverferslen, men det

er selvfolgelig ikke muligt at ger pa alle
samlinger.

Punktfastgerelser, som eksempelvis
montering af sikkerhedsbeelter i et
kompositpanel med skumkerne, kraever
lokalt udskiftning af den blede skum-
kerne til noget med en tilstraekkelig
hardhed og styrke, for at skumkernen
ikke sammenpresses under tilspaending
af feestelementet. Skumkernen skal
ogsa have en tilstreekkelig sterrelse til at
kunne overfer kreefterne fra faestnings-
elementet og ud i panelets udvendige
skinpaneler.

Palaegning af ekstra fibervaev pa et
kompositpanel, for at ege styrken,
kraever ofte at der bruges det samme
type fiberveev i en oplaegning. Eksem-
pelvis pdleegning af et kulfiberveev pd
et kompositpanel af glasfiberveev vil
kunne medfere at kulfibervaevet bliver
den baerende del indtil det fejler under
belastning. Det skylles at glasfiber har
en mindre stivhed fer brud i forhold il
kulfiber og vil derfor minimalt hjeelpe
til at modvirke belastningerne indtil
kulfibertrédene begynder at fejler og
derefter vil glasfibertrddene overtage
arbejdet.

Sommetider pélaegges glasfibervaev
ovenpa et kulfiber armeret panel, men
det er ikke for at @ge styrken af panelet
men derimod beskytte kulfiberen mod
skader. Kulfiberens heje stivhed ger den
mere sker mod eksempelvis stenslag,
hvorimod glasfiber er mere modstands-
dygtig mod slag.

Nu er det bare at komme i gang med
eget byggeprojekt. Kursuset giver en
god basis viden for at komme videre,
med efterfelgende stette fra klubbens
tilknyttede projektkontrollanter og ikke
mindst de andre erfarne klubmedlem-
mer og tilknyttede specialister.

Tak til Tim for tilretteleeggelse og hans
engagement i gennemferelse af kurset.
Tak ogsa til Morten Jensen fra Dan-
Glide der udlejede hans vaerksted til
kurset og hans uddeling af de erfaringer
han har fra hans mange é&rs arbejde
med kompositter.
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Vi skal ogsa have udbuddet af KZ&V kurser med
hver gang, dog redigeret sa det er opdateret:

KZ & Veteranfly Klubben udbyder felgende kurser i 2023: bygning. Kurserne er oftest weekend-kurser fra fredag aften
KZ & Veteranfly Klubben har i mange ar afviklet kurser i for- til sendag eftermiddag.

skellige discipliner for at medlemmerne pé en tilfredsstillende  Kursusafgiften ligger pa kr. 1.000,00 til 1.500,00 kr., hvilket
made kan gennemfere deres byggeprojekter. deekker undervisning og materialer.

Alle kurser foregdr med frivillige instrukterer, der gennem Forplejning arrangeres ofte kollektivt, men for deltagernes
deres erhverv eller anden erfaring har tilegnet sig den faglige ~ egen regning. Overnatning er individuel og for deltagermnes
ekspertise, der er nadvendig for at kunne undervise i s spe-  egen regning. Kurserne seges afholdt én gang om dret,
cielle fag som fly byggeri med leerredsbeklaedning, konstruk-  safremt der er mindst 8 deltagere tilmeldt.

tioner i tree, metal eller composite-materialer eller systemop-

Traekursus

Traekurset gennemgér de forskellige traesorter,

der er egnede til flybygning, deres udskaeringer,
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 presseveerktejer. Der gves sammenskaring af
birkefiner og lister. Kursisterne fremstiller hver et
vingespant med finersamlinger.

Deltagerantal: 8 kursister

Kurset er af ca. 20 timers varighed (plus pauser).

Sted: (Neermere tilgar)
Tid: 16. 0og 17.. september 2023
Pris: 1.500,00 Ktr.

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.

Deltagerantal: 8 kursister

Kurset er af ca. 20 timers varighed (plus pauser).

Sted: AAA, Avedere Aeronautisk Aktivitetscenter
(Neermere tilgar)

Tid: Maj,2023, (Naermere tilgar)

Pris: 1.500,00 Kr.

Instrukter: Orla Kragh Jensen
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Compositekursus:

| de forlebne ar er der sket en enorm udvikling i anvendelsen
af composite konstruktionsform, men de grundlaeggende
arbejdsmetoder, som hjemmebyggerne af skonomiske og
praktiske drsager er henvist til at arbejde med, er ueendrede
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.

Deltagerantal: 8 kursister

Kurset er af ca. 20 timers varighed (plus pauser).

Sted: (Neaermere tilgar)
Tid: (Neaermere tilgar)
Pris: 1.500,00 K.

Instrukter:  Tim Jergensen

Metalkursus:

Metalkurset er delt i 20% teori om metallerne aluminium,
stal og rustfast stal, deres forarbejdning og behandling samt
80% 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 veerktejer. Deltagerne far en fornemmelse for arbejde
i aluminium, séledes at de ikke star fremmede over for opga-
ven at bygge et helmetalfly.

Deltagerantal: 8 kursister

Kurset er af ca. 20 timers varighed (plus pauser).

Sted: Veerkstedet, Brygger Nielsensvej 2, 4960 Holeby
Tid: Oktober, 2023 (Naermere tilgar)
Pris: 1.500,00 Ktr.

Instrukter: Johnny Jensen

El - kursus:

Pa el-kurset kommer vi rundt om rundt om elektriske syste-
mer pa fly med seerlig vaegt pa kabeltyper, terminaler til crimp
og lodning, fastgerelse af kabler og kontrol af kabelforbindel-
ser.

Kurset er en blanding af teori og praktiske evelser.
Underviser er elektronikmekaniker Jacob Laursen der har
mange ars professionel erfaring med elektriske systemer i
fly og arbejder til hverdag pa Forsvarets Hovedveerksteder i
Aalborg.

Deltagerantal: Minimum 8 kursister

Kurset er af 8 timers varighed (plus pauser)

Sted: (Naermere tilgdr)
Tid: (Neermere tilgar)
Pris: 1.000,00 Kr.

Instrukter: Jacob Laursen
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Vedligeholdslseskursus:

Pa vedligeholdelseskurset kommer vi rundt om hele flyet,
med seerlig vaegt pa firewall forward, dvs. olie- og filterskift,
teendingsjustering, teendrerjustering og -analyse, skruer, bolte,
splitter og sikringstrad.

Kurset omfatter desuden en teoretisk del, omhandlende ret-
tigheder, pligter, ansvar og, ikke mindst, dokumentation.
Kurset er obligatorisk for dén, der ikke selv har bygget eller
restaureret sit Annex 1 fly.

Vi vil gerne have 15 - 20 deltagere pé vedligeholdelseskur-
set s& kursusdatoen udmeldes ferst, nar der er tilstraekkelig
interesse.

Derfor: Hvis du er interesseret i vedligeholdelseskurset, sa
meld dig til, sa vi har en fornemmelse af, hvornar vi skal have
kurset i kalenderen.

Din tilmelding er ikke bindende; du kan naturligvis melde
fra igen, efter at datoen er fastlagt, hvis det viser sig, at du er
forhindret.

Deltagerantal: Minimum 8 kursister

Kurset er af 8 timers varighed (plus pauser).

Sted: Kolding Lufthavn, EKVD (Naermere tilgar)
Tid: Efterar 2023, afhaengig af antal tilmeldte
Pris: 1.500,00 K.

Instrukter: Tim Jergensen

KZ&V Fly Konstruktions kursus:

KZ&V ensker med kurset i fly-konstruktion, at give medlem-
merne og fly interesserede indsigt i de grundleeggende
principper og konstruktionskrav til hjemmebyggede fly.

Kurset gennemgar beregninger for flyets lastfordeling, stabili-
tetsberegninger, ligesom der diskuteres vingeprofiler, under-
stelsberegninger og praestationsberegninger.

Kurset er obligatorisk for dén, der ensker at designe og bygge
sit eget Annex 1 fly.

Kurset er af 8 timers varighed (plus pauser).

Sted: (Naermere tilgdr)
Tid: (Neermere tilgar)
Pris: 1.000,00 Kr.
Instrukter: Jan Dorn Johansson

Yderligere information:

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

Hold dig opdateret pa: www.eaa655.dk
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Mistarvet benzin

Af. Niels Witthefft / OY-NIW

Under dagligt tilsyn af OY-NIW, blev det
ved aftapning via benzintankenes draen-
haner konstateret at benzinen fra vinge-
tankene var misfarvet, steerkt grenligt.

Jeg har tidligere, p& andre fly, bl.a. en
P28A, konstateret noget lignende, uden
at flyejeren kunne give en forklaring.

Opslag pa Google — med sagningen:
"misfarvet benzin” - gav ingen entydige
svar.

Her er nogle eksempler:

« Gammel benzin krystalliserer og op
suger vand, sa man skal ikke forvente,
at motoren vil starte pa benzin fra i
fior. Benzintankene skal temmes
inden man starter saesonen.

» Benzin er, selv med iblandet ethanol,
et kemisk stabilt produkt, som er
langtidsholdbart, hvis det holdes tert,
d.v.s. veek fra vand. Vand virker nemlig
som en "skidtsamler”, hvor ogsa rust
og aflejninger vil samles i bade vand
fasen og graensefladen mellem benzin
og vand.

« Aspen alkylatbenzin har ca.10 gange
leengere holdbarhed end almindelig
benzin. Aspen alkylatbenzin har en
lagringsstabilitet p& 3-5 ar sammen
lignet med almindelig benzin, som
kun kan holde sig i 3-5 maneder.

« En skriver: "Benzin kan ikke blive for
gammel".

« Holdbarheden af benzin varierer fra
flere &r til et par méneder. Hvis den
lugter surt og er merkere end friskt
braendstof er den ikke veerd at
gemme pa.

« Benzin er et meget flygtigt bryg af
kemikalier. De mest flygtige — dem
der forbedre forbraendingen — er de
lyseste og de fordamper ferst. Herved
bliver farven markere. Nar benzinen
eldes falder ogsa oktantallet.

Jeg ved ikke om den benzin der beskri-

ves i eksemplerne er sammenlignelig

med AVGAS 100LL.

For at blive klogere sendte jeg fol-

gende brev til Shell Aviation:
Jeg har konstateret misfarvning af noget
AVGAS 100 LL.

Den benzin der ligger i flyets vingetanke
har faet en steerk grenlig farve.

Pa det vedheeftede billede er laengst
til venstre benzin fra en "jerry Cane”, i

midten fra flyets indvendige tank (rustfrit
stél). Leengst til hejre fra vingetankene
(aluminium).

Al benzinen er ca. 2 &r gammel.

Den grenne benzin er mere gren end

hvad der fremgér af billedet. De to glas
til venstre har samme klare, lidt blalige
farve.

Der er ikke nogen unormal lugt og der
har aldrig veeret vand i benzinen.
Motoren starter og kerer lige godt pd alle
tre tanke.

Eneste umiddelbare forskel pa de tre
tanke er udluftningen, via RAM-indtag.
Den indvendige tank, der ligger ca. 0,7 m
over udluftningen, har en ca. 1,5 m. lang
slange, hvorimod vingetankenes indtag
er direkte monteret pa benzinpéfyldnings
deekslet.

Alle tre indtag har hver deres indtag gen-
nem et filter.

Svaret fra Shell Aviation er som
folger:

Den ferste del, af en daglig visuel kvali-
tets kontrol, er farven p& AVGAS 100 LL
Den skal veere bld — anden farve kan
vaere tegn pa fx sammenblanding med
andet produkt, men der kan vaere mange
andre &rsager.

Hvis det du beskriver, var blevet observe-
ret pa en lufthavn under den

daglige kvalitetskontrol, af braendstoffet,
var felgende som minimum sket:

1.) omgéende stop for salg/udlevering

2.) Udtagning af preve til et uafthaengigt
aboratorium ex. Saybolt

3.) Mens prover var til "test” vil tanken
blive temt-renset, og produkt blive
kasseret/ downgraded

4.) Nyt produkt ville ferst blive tilfert nar

Misfarvet benzin

resultatet / grunden fra laboratoriet
var kommet.
Listen er ikke komplet.
Haber det gav dig svar nok pa dit spergs-
mal
Hilsen
Technical Operations Manager
Teknisk Driftschef
DCC & Shell Aviation Denmark A/S.

Efter svaret fra Shell er jeg kommet
til at tenke pa nogle forklaring pa
misfarvningen:

Den indvendige tank har sit afleb direkte
fra bunden ned til hanebatteriet.
Vingetankene suges fra bunden, op
gennem ca. 1,7 m lange Aeroquip 601-6
slanger til hanebatteriet, som ligger ca.
30 cm hejere end tankene.

Inden montage blev slangerne blaest
igennem s& der ikke skulle komme gum-
mismuld ned i benzinen.

Jeg forestiller mig at noget af den benzin
der ligger i gummislangeme laber tilbage
til vingetankene nar benzinpumperne
standses.

Kan det teenkes at det er det sorte gum-
mi i slangerne der giver misfarvningen?

For at gere det hele mere vanskeligt at
forstd - i det mindste for mig - kan jeg
gore folgende tilfojelse:

Da jeg forste gang konstaterede den
misfarvede benzin, i begyndelsen af
september 2022 var temperaturen ca.
25° grader.

Sidst i september tog jeg en ny preve
fra de samme benzintanke, som ikke var
blevet efterfyldt med anden benzin. Nu
var farven, klar, svagt blalig. Eneste aen-
dring var at temperaturen nu var 13°1l!

Jeg haber at der blandt Oscar Yankee's
leesere er nogen der kan supplere med
viden og erfaring angdende Avgas100LL.
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