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ULBladet 1, 2008
Utkommer 2-4 gånger per år beroende på material.
Redaktör: Sven-Anders Norland


Tidaholmshaveriet
Många av Er har säkert hört talas om det tragiska C42-haveriet i Tidaholm med båda

piloterna döda. Flygplanet var vår f.d. andra C42 SE-YUM, som vi sålt till två bröder i

Tidaholms Flygklubb, och som tidigare ägdes av Igor Cronsioe och Uno Andersson i 

BUFK.  Flygläraren höll på med skolning av en äldre elev då olyckan skedde. Haveriet 

var mycket kraftigt med brand efter nedslaget, så att det mesta av aluminium smälte ner.

Tyvärr har Sveriges Haverikommission inte längre som sin uppgift att utreda olyckor 
med UL-flygplan, vilket gjordes fram till omkring 2003. Vi har fått följande förklaring av SHK:

”Statens haverikommission (SHK) är egentligen skapad för att utreda de

allvarligaste olyckorna i samhället. På flygsidan är det i första hand

olyckor och incidenter inom det kommersiella flyget som är det som SHK skall syssla med. 

På grund av lagstiftningens utformning och definitionen på luftfartyg

tvingades SHK emellertid tidigare att satsa omkring hälften av resurserna på olyckor med ultralätta flygplan, hängglidare och flygskärmar. Detta innebar att vi ofta tvingades besluta att inte utreda generellt sett mera

intressanta incidenter inom det kommersiella flyget eller inom sjö, spår

eller vägtrafik eftersom vi var fullt upptagna med bl.a. ultralättflyget.

För att rätta till detta ändrades lagen nyligen så att vi inte längre skall

utreda olyckor med bl.a. ultralätta flygplan. Det är bara om det finns

indikationer på att det finns systematiska fel i verksamheten som vi

möjligen beslutar att utreda. 

SHK:s möjligheter att genomföra en utredning bygger på att vi enligt lagen

har rätt att spärra av olycksplatsen, höra vittnen, ta vara på vrak m.m.

Några sådana rättigheter har vi dock inte om vi inte beslutat att utreda en

händelse. 

Det är klart att vi skulle kunna bidra med mycket i inledningsskedet av en

olycka, men har vi inte beslutat att inleda en undersökning har vi alltså

ingen jurisdiktion. Dessutom har vi inte på långa vägar sådana resurser att vi kan jobba på ett sådant sätt. 

Jag kan bara konstatera att lagstiftningen är som den är och att våra

resurser inte medger att vi utreder allt samt beklaga att detta kan innebära att också tragiska dödsolyckor, som i detta fall, inte blir utredda av SHK”.

Med vänlig hälsning,

Göran Rosvall

Utredningsordförande i SHK

P.S. Kan nu 27/2-08 meddela att Haverikommisionen inte funnit något tekniskt fel på planet! Troligen mänskliga faktorn? (Sven-Anders N)
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Höstrapporter från Luftfartsstyrelsens H50P-samordnare.

Som alla säkerligen har noterat är detta inte längre något månatligt informationsforum, snarare ett i allra högsta grad sporadiskt forum.

Så har en stor del av sommaren förflutit. Antalet privatflygcertifikat har minskat under en längre tid men ser nu ut att ha stabiliserat sig på nivån drygt 4300 och svagt ökande. (Minskningen startade från ca. 6200 för några år sedan!!)
Kampanjenbladet ”Stall” gått ut med utskicket: ”Ansvar” och ”Koll på läget”. Information om kampanjen skall också ges på tex. skolchefs- och kontrollant-möten. 

KSAK har också anordnat en spinnkurs för UL-lärare. 

Sten Lindgren från Tärnaby har reagerat på vår kampanj om stall och berättar i ett brev om hur det gick till när han en gång för många år sedan gjorde flygprov för sjöbehörigheten. Brevet innehåller också många kloka ord och tankar från en erfaren sjöflygare som varit med i många år 

H50P Informationsgrupp var som vanligt med vid EAA:s Fly-in på Barkarby och kommer också att delta vid ”kräftstjärtsvängen” i Siljansnäs. 

Inga klubbträffar är planerade. Är ni intresserade så ta kontakt med Magnus Axelsson 
Tel: 415 21 73 för bokning.

Det är nu beslutat att H50P-projektet skall drivas vidare, i samma anda och i minst samma omfattning som hittills, med bibehållen logga , möjligtvis med något tillägg som antyder att det är en omstart. Den exakta målformuleringen är dock inte klar ännu, då vi avvaktar regeringens regleringsbrev.

I mitten av november genomfördes också det årliga referensgruppmötet, som syftar till att stämma av med de olika intresseförbunden att vi är på rätt spår med avseende på hur projektet bör drivas vidare. Representanter från EAA, KSAB, FFK, SPAF, SMHI och FPC fick i ett grupparbete redovisa sina uppfattningar om detta, som visade påfallande likheter med vår egen uppfattning. 

En träff med ett 20-tal ”gamla” H50P-instruktörer har också genomförts i Stockholm under november och ytterligare em sådan träff kommer att äga rum i Värnamo den 8 december, dit ytterligare ett 20-tal H50P-instruktörer är anmälda.

Luftfartsstyrelsen har från och med 2007-11-01 genomfört ännu en omorganisation som bland annat medfört att den gamla Tillsynsavdelningen har slagits ihop med Tillståndsavdelningen och i stället delats efter de olika verksamheterna. Tung luftfart- allmänflyg- helikopter etc. 
Förmodligen kommer detta inte att innebära någonting för H50P-projektets fortlevnad.

Från och med 2009-01-01 skall nuvarande Luftfartsstyrelsen ingå i den kommande Transportinspektionen; Väg, järnväg, sjöfart och luftfart. Lokalisering för denna myndighet kommer att meddelas i slutet av innevarande år.

Åke     Anders     Jan-Olof    Staffan     Carola
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Wassmern på fältet i Österrike
Återresa från Zell Am See

28/7-07 var det så dags för vår gemensamma återresa till Sverige. Tid att göra upp för sig: 
Betala landningsavgifter för trevliga utflykter i omgivningen, bensin mm. Vid färdplaneringen 
muttras det att man kommer att sakna denna plats med gott öl, god mat, trevligt bemötande och en härlig utsikt – allt njutbart från ett bord på Flygplatskaféet, dvs parkettplats. LOWZ som flygplatsen heter, har bjudit oss på sitt allra bästa väder med temperaturer upp mot 38 grader i skuggan, vi ville inte hem helt enkelt. Gråväder och slask där hemma, inget att stå efter. Men man måste ju jobba åxå!

Nåväl, väderprognosen för Österriket för vår rutt var bra, mindre bra på andra sidan fjällkedjan, vi fick åxå prata med en pilot som just kom därifrån. Vi beslöt att försöka nå Eggenfelden igen, vi hade landat där förut på vägen ned. Plats, torn och hotell var kända. Maten utsökt även där. 

Efter run up på ”Holding” var vi alla klara, Robin, Cessna och Wassmer. Vi hade ¾ fulla tankar, banan var kort, endast 660 meter och höjden 2470 fot. När detta var sagt kom naturligtvis Sture i Robin över med två digra koffertar som han ville bli av med. Så där var dom marginalerna borta för min del (Maskinen lastar ca 550 kg). ”You are cleared for take off on your own discretion” kom det från tornet och trevliga tjejen där. Sture pep iväg, det tog en faslig tid innan han kom loss, vad hade han med sig tro? Det var icke så varmt i dag så egentligen borde det icke vara något problem med lyftet!  Efter honom Mats och Malin i Cessnan som tog av normalt. Jag bestämde mig för en flygande start och drog på innan jag kom ut på banan, och väl där fick jag upp farten ordentligt med min 4-bladiga Warp Drive. Lyftet kom snällt och kontrollerat vid dryga 115 km/h, vilket får anses ungefär normalt. 

Tornet bad oss rapportera individuellt vid utpasseringspunkterna (markerat med en ifylld triangel med ring runt- i Österrike) för att ha koll på oss, det var flera flygplan i trakten så tidligt på morgonen. November 2 passerades och jag hade kontakt med Cessnan, men inte med Sture i sin Robin. 
Men det ordnade sig, han var vid November 1. Jag lät maskinen gå för fullt och var snart ikapp. 
Det var genast till at begynna stigningen samt tajta ihop oss lite vi låg på alldeles för utspridda. Vid 5000 fot lät vi motorerna vila för att efter ca 15 min fortsätta till 7000fot. Sedan magra motorn igen, 
så den får rätt bränsle/ luft-blandning. Bensinförbrukningen går ned avsevärt, från 40 till under 35l/tim. 

Sture anropade Wien-Info och rapporterade vår position och gränspassage om ca 10 min.  
Vi kontaktade München sedan och meddelade vår destination, Eggenfelden. Har man en gång landat i Tyskland så behövs ingen ny färdplan,  Ej heller mellan Eggenfelden och Zell Am See, men Informationen vill veta vart vi skulle, och sedan får man i regel en transponderkod. Numera är det 7000 precis som hos oss.

Landskapet här är otroligt vackert, slår det mesta jag har sett. Chimsee dök upp med sitt naturreservat som vi böjde undan, men vi var långt över min.höjden här. Efter denna relativt stora insjö, blev vädret mycket sämre och tvang oss ned på lägre höjd. Efter ca 50 min flygning nådd vi Eggenfelden ( strax öster om München ) eller EDME, som den åxå heter. Vi tankade upp och Sture gick upp i tornet för ett snack om vädret, jag följde med. 
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På radarbilderna kunde vi se front efter front passera vår resväg från nordvästlig riktning och nedåt . Vi kanske kunde komma en bit på vägen, det fanns ju gott om flygplatser att landa på! Nåja vi betalade landningsavgiften och skämtade om at vi var snart tillbaka. ”Ni är välkomna!” sade killen ”och om så blir fallet slipper ni landningsavgiften”.  Sicken service!! Sture fick sina 2 koffertar inlastade i sitt flygplan (!), och vi stack iväg norrut. Det började småregna och bli mycket turbulent. Efter en kort rådslagning beslutades att återvända till Eggenfelden. Det blev en gratislandning och en frukost. Vädret blev sämre, så det blev middag åxå! Det skulle emellertid bli bättre senare på eftermiddagen, frågan var bara när! Sture och jag gick upp i tornet regelmässigt och kollade vädret. Där mötte vi en pilot som hjälpte oss med att hitta bra väderinformation, själv skulle han till Stralsund i Norra Tyskland, en IFR-resa för hans del. Det visade sig att vi skulle kunna flyga omedelbart och hinna innan nästa oväder kom, enligt hans beräkningar. Efter en kort överläggning beslöt vi prova, det fanns flygplatser för var 10:e minut på sträckan där vi kunde gå ned.Väl i luften ombads Sture att öka farten, så vi andra slapp att ligga med klaffen ute, eller göra egna småturer ut i terrängen och sedan in igen. Det funkade bättre. Det är besvärlig att flyga rote med flygplan med olika fartprestanda.

Landskapet var här plattare och skar igenom av den bekanta Donau, här lite bredare. Regensburg passerades och vädret blev mycket sämre med moln i marken lite intill. Framåt lite bättre, men icke bra. Cessnan ville ned på första och bästa ställe och jag instämde. Schwandorf EDPF dök upp efter 
1 timmes flygning mitt i skogen och erbjöds med 630 meter gräsbana. Jisses den kom fort, men det gick!! Det var en massa människor där som flockades runt våra flygplan, frugan blev artigt hjälpt ur planet, jag blev sittande och förde böcker, regnet sipprade ned och jag blev blöt. Tittade upp och såg att hjälpsamma händer och fötter hade puttat Robin och Cessna under tak och nu var turen kommen till mig. Vilket mottagande! En äldre farbror kom knallande, lite ostadig, räckte fram näven och skrek: ” Grüss Gott und herzlich willkommen zu meinen 60 Jahriges Geburtstag!! ” Vi hade ramlat ner mitt i ett födelsedagskalas och de ville vi skulle stanna där. Det gick ju icke at flyga i sådant väder ändå! Jag var på glid.  Vore ju trevligt. En annan farbror lovade ut sitt hus, där fans gott om sängplatser, inga problem, skulle bara ringa frugan!! Jovisst, det såg bra ut detta. Nåväl, vi drack kaffe och blev bjuden på hembakad tårta m.m. och vi myste in oss i gänget. Då stack solen fram!! Och vi fick bråttom, tackade för oss och stack! Vi hade bestämt Erfurt, EDDE, en sträcka på 1timma 40 minuter. Det skulle bli lagom att övernatta där. Vädret på sträckan, längre norrut var inte speciellt bra, och vi skulle över Thüringer Walds högsta punkt över 3000 fot.Alternativa flyplatser markerades ut och GPS:en omprogrammerades. Starten gick bra och vi kom upp på 2000fot över marken utan problem ( höjdangivelser på CTR och TMZ är i Tyskland angivna i höjd över marken och inte i MSL). Eftersom vädret gradvis blev sämre, bestämdes att vi skulle försöka  hitta en närmare flygplats, det blev ett sökande i närheten där vi var. Suhl var det närmaste, men ganska högt beläget, men det var klart i den riktningen. Frugan höll koll på kartan var vi var, jag låg sist i formationen med mina ”utsvävningar” sidledes. Det blev rätt så stressigt och vi var glada över att få syn på en dal som förde oss i riktning Erfurt, vi svängde österut. Vi kallade upp Erfurt och fick klart inflygning bana 28. Vi blev anvisade en plats av en rangergubbe, (ny erfarenhet för mig), det var första gång! Sedan blev vi hämtade i bil och kört till ”Erfurt Ground”. Här frågades efter miljöbevis och ingen hade detta utom jag. Hade ej kollat att det fanns med inför resan, men lyckligtvis så låg det där. Jag fick således lägre avgift att betala än de andra, som hade missat detta. Det syntes att gubben bakom disken var stressad, och till slut blev det en axelryckning gentemot de andra som stod där halvvåta och tryckte på. Hotellet låg bara några hundra meter från flygplatsen. Maten var utsökt även här och Sture fick sin sedvanliga Gulaschsoppa så det kunde bli tyst på honom. En extra öl hade jag råd med, pga. landningsavgiften. Alltid gott för någon!

Nästa dag efter härlig frukost, blev det tankning i regnet och blöta bensinräkningar att signera. 
Huj vad bensinen kostar, 100LL €1,98 plus moms. Vi drog ett streck på kartan till Lolland Falster EKMB, i stort sett rakt norrut och enades om en pratfrekvens oss emellan på 123.42. Efter take off från Erfurt och vid utpassering av Controllen skulle Cessna och Wassmer byta till denna frekvent, medan Robin med Sture skulle koppla in och informera Berlin info. Käckt med alla frekvenser direkt i kartan! Jag kallade upp Robin med Sture och undrade om de lyssnade på 123,42. Han har två mottagare ombord. Jodå, han hörde klart och tydligt, men vi fick ingen kontakt med Cessnan. Vi gav honom lite tid men inget hände, ropade snabbt upp på Erfurt frekvens, men inget svar där häller. Nu började gråsvarta molntungor krypa nedåt och vi hade en bergskedja att passera. Sture beordrade mig fram mot Cessnan för att påkalla uppmärksamheten. 
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Väl där sade Sture att om vi kommer in i moln går jag nedåt höger och du nedåt vänster. Rapporterade uppfattat. Plötsligt moln, när jag var framme vid Cessnan. Nedåt vänster i brant dyk, såg at Robin gick nedåt höger. Men vart drog Cessnan vägen?? Jag såg marken, men ingen Cessna och beslöt att gå ännu lägre, Sture i Robin såg jag heller inte till. Detta var inte bra, och kallade upp Sture. Han var på andra sidan av en liten sjö vid några digra skorstenar. Så varken sjön eller skorstenarna, och dessutom var vi helt ute ur kurs. Allt fungerade maskinellt så det var lugnt! Plötsligt fick jag skymten av Cessnan som låg bakom mig, och på vänster sida. De svarade åxå på anrop. Något hade gått fel vid övergång till vår interna frekvens. De hade inget hört och trodde att jag skulle återvända till Erfurt pga. det dåliga vädret, och hängde på mig!!.  Där framme fick vi sedan se sjön, och vi beslöt att försöka hitta Robin. Cessnan följde efter hack i häl. På andra sidan blev det bättre sikt och vi kunde åter stiga. Terrängen var platt så långt ögat kunde se, det var lugnande med så fint lapptäcke med ”möjliga landningsplatser”. Efter lite sökande hittades Robin och allt var bra. Överflygningen till Danmark förlöp utan intermezzon förutom att vinden hade friskat i och utetemperaturen visade 10-15 grader +. Banan var lång och vinden låg mitt i. Efter 2 timmar 20 min hade man bråttom bakom hörnet. 2 st. till anslöt!

Vi fick tag i en trevlig kille som hjälpte oss med tankningen mot kontant betalning. Av någon anledning gillade han inte svenska kronor så jag hamnade i knipa. Vanligt kreditkort gick inte heller. Sture fick lösa ut mig! Eftersom vi skulle ut ur landet slapp vi momsen på flygbensinen och kunde tanka till 8.60 litern. Efter ytterligare 1timma 40 min var vi åter i landningsvarvet över Öresten.

En trevlig resa och likaså resmål, och en del erfarenheter rikare!

Finn J
PS Bilder o film från resan kan visas på ett medlemsmöte om intresse finns. DS

Utbildningsplan för certifikat för motorsegelflygplan (TMG) för innehavare
av ultralättcertifikat och motorflygcertifikat.
Varbergs Flygklubb har sett sig tvungen att lägga ner segelflygverksamheten på grund av för lite

aktivitet – skolning och segelflygning. Alla segelflygplanen har sålts utom ett samt även 

bogserplanet en Pony, dvs samma typ som Borås Segelflygklubb bogserar med. Orsaken är delvis också brist på termik så nära havet på Getterön väster om Varberg stad.

Klubben har därför i stället köpt en österrikisk Diamond HK36 Super Dimona med en Rotax 912 ULS på 100 hk, som kan användas både som motorsegelflygplan (TMG) och som bogserflygplan för segelflygplan. Segelflygarna och motorflygarna inom klubben får nu tillfälle att även skola in sig på en motorseglare, som har tillräckligt stor vingyta för att testa termikblåsor!! Leverans beräknas i maj 2008.
Men inte nog med detta, innehavare av motor-eller ultralättflygcertifikat kan flyga in sig på ett motor-

segelflygplan (”Motorseglare”, TMG) på i stort sett 1/3 av de krav som ställs på rena segelflygare, 

se nedan! Kraven är följande taget ur Segelflyghandboken, Artikel 612, den 2007-04-30:

Utbildningen skall omfatta övningarna 1-48, se nedan, med det antal flygningar som läraren bedömer.

Därutöver skall minst övningarna 53-54, 57-58, 66, 68, och 89 genomföras. Övriga övningar, som skall genomföras, sker efter bedömning av läraren. Utbildningen skall omfatta minst 30 flygningar (90 för dem utan cert.) varav minst 10 EK-flygningar. Flygtiden skall uppgå till minst 6 timmar (25 utan cert.).
Nedan följer i tabellform utbildningskraven enligt numren ovan!

Jag återkommer med ytterligare material när flygplanet levererats!
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Övning med lärare, nr.:

(Där ej annat sägs är DK.)
1) Orientering i luften

2) Rodrens primära verkan

3) Skevroderbromsem

4) Flygning rakt fram. Bedömningslandning.

5) Sidrodrets och höjdrodrets verkan i sväng. Bedömningslandning.

6) Hållande i sväng, urgång ur sväng. Bedömningslandning.

7) Ingång i sväng.

8) Träning av svängar. Felaktiga roderkombinationer.

9) Träning av svängar. Felaktiga roderkombinationer.

10) Orientering om stall. Flygning med belastning < 1G.

11) Hur man förebygger och rätar upp flygplanet ur en vikning med luftbromsarna utfällda.

12) Hur man förebygger och rätar upp flygplanet ur en vikning med luftbromsarna utfällda.

13) Allmän flygning före EK. Låg inflygning till landning.

14) Allmän flygning före EK. Bedömningslandning, medvindslinjen för nära banan.
15) Allmän flygning före EK. Bedömningslandning ”för hög höjd”.

16) Rodrens sekundära verkan. Demonstration av avbruten landning.

17-18) Motorbortfall i starten. Övning på höjd. Övning på låg höjd.

19-38) Allmän flygning före EK.

39-48) EK-flygning.

53-54) Utelandning. Demonstration utelandning. Landning på rekognocerat fält.

57) Termigflygning. Flygning tillsammans med andra luftfartyg. Mac Creadyflygning, 

      Stall och vikning. Bedömningslandning för låg höjd.

58) Lågfartsflygning. Brant grävande sväng.

66) Högfartsflygning. Onormalt utgångsläge för landning.
67) Navigeringsflygning. Driftfärdplan. Flygning i kontrollerat luftrum. Landning på annan flygplats.

68) Spinnövningar.

89) Repetitionsflygning och luftrumsredovisning. Luftbromsövning – max prestanda.

Planet är utrustat med en Rotax 912 ULS på 100 hk
Nedan har jag kopierat tyska representantens Air-Alliance data på den högvingade 

Cessna 162, fabrikens första LSA-klassade  flygplan, max.vikt 600 kg. Tillverkas i Kina!! 

En liknande klass som LSA kommer säkert i Europa också, men kanske i högre viktklass?
	

	[image: image2.png]



[image: image3.png]



 
[image: image4.png]



CESSNA SKYCATCHER 162
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Year Of Production:
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End of 2008 / Beginning of 2009
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Registration:
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Serialnumber:
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Aircraft Total Time:
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Annual Inspection:
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Landings:
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Pictures
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(klicka på bilderna)
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Engines
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Type:
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Teledyne Continental 0-200D
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Horsepower:
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100 bhp (@ 2.750 rpm)
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Props
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Type:
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Composite, Two-Blade, Fixed Pitch
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Avionics
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GARMIN G300 
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Glass Cockpit
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Com Radio:
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SL40
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Transponder:
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GTX 327 Mode C
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ELT:
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121.5 Mhz
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Options
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AIRCRAFT DIMENSIONS:
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Overall Height
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8,3 ft 
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2,53 m

[image: image86.png]



[image: image87.png]



Overall Length
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22.8 ft
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6,95 m
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Wingspan
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30 ft
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9,14 m
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Wing Area
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120 sq ft
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11,15 sq m
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Wing Loading
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11 lb/sq ft
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53,7 kg/sq m
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Cabin - Width (@ the shoulder)
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44 in
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1,12 m
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____________________
[image: image108.png]



____________________

[image: image109.png]



____________________

[image: image110.png]



[image: image111.png]



[image: image112.png]



DESIGN WEIGHTS & CAPABILITIES:

[image: image113.png]



[image: image114.png]



[image: image115.png]



Max. Gross Weight
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1.320 lb
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598,7 kg
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Empty Weight
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830 lb
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376,5 kg
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Max. Useful Load
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490 lb
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222,3 kg
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Max. Baggage Weight 
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50 lb
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22,7 kg (no parachute)
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Max. Baggage Weight
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25 lb
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11,3 kg (w/optional parachute)
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Usable Fuel
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24 U.S. gal

[image: image137.png]



90,8 L
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____________________
[image: image140.png]



____________________

[image: image141.png]



____________________

[image: image142.png]



[image: image143.png]



[image: image144.png]



PERFORMANCE:
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Speed - Max. @ Sea Level
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118 ktas**
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136 mph**
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Cruise Speed (77% Power @ 6.000 ft)
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112 ktas*
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129 mph* 
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Max. Range+Endurance (@ 6.000 ft)
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470 nm/5,8 hrs*
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870 km
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Max. Climb Rate @ S.L.
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890fpm
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271 mpm 
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Service Ceiling
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15.500 ft
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4.724 m
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TO Total Distance Ground Roll @ S.L.
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770 ft
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235 m
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TO Total Distance Over 50-ft Obstacle @ S.L.
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1.250 ft
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381 m
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Landing Total Distance Ground Roll @ S.L.
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420 ft
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128 m
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Landing Total Distance Over 50-ft Obstacle @ S.L.
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1.040 ft
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317 m
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____________________
[image: image184.png]



____________________

[image: image185.png]



____________________

[image: image186.png]



[image: image187.png]



[image: image188.png]



* Estimated performance with 
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optional wheel pants installed
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** Fuel reserve (30 minutes)
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All information is preliminary and 

[image: image201.png]



subject to change without notice.
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Interior
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Two removable seats containing material wrapped foam padding, adjustable seat belts and shoulder harnesses, armrests on the cabin doors, glareshield with LED wash lighting, center console containing map and general storage areas.
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Exterior
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Overall solid color with optional graphic designs.
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Others
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*** Price shall be adjusted by the percentage difference in the Customer Price Index, Urban Wage Earners and Cleerical Workers (CPI-W), U.S. City Average, 1982-84=100 as published by the U.S. Department of Labor-Bureaus of Labor Statistics, for the month of July 2007 and the month of November of the year perceding the year of delivery. 
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Price
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US$ 109.500,00 *** (ex USA)
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Specifications and/or descriptions are provided as introductory information only. Accordingly you should rely on your own inspection of the aircraft. Aircraft is subject to withdrawal from market and subject to prior sale.

[image: image225.png]



[image: image226.png]



[image: image227.png]



Interested?
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	Air Alliance GmbH - Flughafen Siegerland - Werfthalle G1 - D-57299 Burbach
Tel.: +49 (0) 2736 / 4428-0 - Fax: +49 (0) 2736 / 4428-50 - eMail: info@air-alliance.de


 Ovan nämner fabriken att motorn är en Continental, men i Europa skall den få en Rotax 912 ULS på 100 hk. Flyghögskolan i Västerås har det första exemplaret i Sverige!!!!!
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Slutligen världens snabbaste högvingade ultralättflygplan – UL-JIH SEDLACEK ”Evolution”
från Tjeckien, med infällbart ställ, ursprungligen konstruerad av den tyske avanceflygaren 

Wolfgang Dallach.

DATA:

Max. flyghastighet:
290 km/tim

Max. marschhastighet:
270 km/tim

Max. räckvidd:
1750 km

Bränsleförbrukning:
18 L/tim bilbensin 95 oktan.

                                                                ---o-0-o---

 

 







