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Hypersnabb sparb0ssa i plast

En halv miljon dollar ar dagspriset for en
valutrustad fardigbyggd fyrsitsig Lancair
med tryckkabin. Som med 350 hk motor ar
god for farter kring 300 knop. Ur detta
syndigt skona overflod av hastkrafter och
knop kan réknas fram en flygplansekonomi
som ror om bland etablerade begrepp.

Agaren till SE-XRU skrev en bok i am-
net medan han letade efter dromkéarran.
Har du last den och fattat galoppen, vantar
du sékert lika otaligt som vi pa att fa veta
hur néara sanningen han kom.

Hang med sa far du se!

Text Hakan Ahlstrom. Foto MACH och Ola
Carlsson

Klockan &r tolv en grakall januaridag. IFR-fard-
planen till Umea aktiveras medan vi taxar forbi
Torget pa Bromma. Flygniva 180. Fart 295 knop.
Berédknad flygtid 1 tim 5 min.

"Ska det verkligen vara 295 knop?” undrar
Tornet. Vi utvéxlar ett fortjust 6gonkast och be-
kraftar.

350 turbohastar far fria tyglar tills vi fallt in
stall och klaff. 38 tums ingastryck stryps till 31,5
och varvtalet minskas fran 2.700 till 2.500. Flyg-
planet laggs i flack stigning med 190 knop pa
fartmataren. Siffran kanske kanns igen som
max marschfart for ett jamforbart flygplan av
den gamla skolan, som dito piloter fortfarande
betraktar som mycket snabbt.

18 gallon per timme

Etablerade pa flygnivd med bibehallen power
setting magras bransleblandningen. "Lean of
peak” stalls in under noggrann uppsikt pa
turbininloppstemperaturen. Brénsleflodet sjun-
ker som avsett till 18 gallon per timme. Under
gynnsamma forhallanden racker detta for att
halla hog marschhastighet, men inte har och
nu. Vi hade raknat med noll vind, men maste
helt klart ha fatt atskilliga knop emot oss. De
10-15 knop vi vinner pa att stalla om till "rich of
peak” racker inte som kompensation.

1.20 tar det till Umea och var forsening far
konsekvenser. Tornet forstker in i det sista
landa Skyways Fokker 50 pa kontrakurs pa den
vindstilla flygplatsen. Men vi hinner inte av ba-
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nan i tid och far bevittna en maktig go-around
fran 1ag beslutshojd.

For affarsresor 6ver dagen

Flygniva 190 pa hemvagen ar inte mycket battre
vad gdller ground speed. Tur och retur, inklu-
sive lunch med kaffe pa maten pa destinatio-
nen, stannar trots det inom fyratimmarsramen.
Vilket skulle bevisas. Man behdver inte ha en
jetkarra for att efter egen tidta-
bell lagga hela Skandinavien
och en viktig bit av norra Eu-
ropa inom rackhall for affars-
resor dver dagen.

Eller ndjesresor.

Réakneverket stannar pa
194 liter nar vi toppar upp tan-
karna i de tunna vingarna. Det
ar inte mer &n vad en bekvam bil skulle forbruka
pa samma stracka.

Vi avbriefar i Stockholms Flygklubbs val
insuttna kafeteria. Claes Davidson drar bak-
grunden till varfér han képt en Lancair med
tryckkabin och later forsta att kranglet att fa den
hit och in pa svenskt register holl pa att bli for
mycket. Utan betydande stod fran EAA, SPAF

Fakta, Lancair IV-P SE-XRU

Spannvidd 10,3 m
L&angd 7,6 m
Hojd 24 m
Vingyta 9,6 kvm
Grundtomvikt 1.058 kg
Max flygvikt 1.500 kg
Tankvolym long range 348 |

Motor Continental TSIO-550 350 hk
-0/+5procent vid 2.700 rpm
Propeller 76 tums trebladig constant speed

Max flyghojd 29.000 fot

Vne 274 KIAS/m 0,52
Ccuise 75% @ FL290 295 TAS
Stallfart 72(-83) KIAS
Max sidvindskomposant 25 knop

Byggsatt: Varmebakad kolfiber- och
kevlarkomposit

Leveranssatt: Byggsats, som kraver 2.500-5.000
timmar att fardigstélla. Serietillverkning planeras.

och BAM hade det aldrig gatt.

Atervand till Innehallsférteckningen” och sok under artikelrubriken!
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Loftesrik byggsats
Sa har var det. Flygcertifikat togs i maj 1992,
nar barnen kommit upp i tonaren och lika garna
sag att pappa holl sig borta fran bostaden da
och da. Fars flyg skulle ge familjen ett nytt trans-
portmedel till sommarstallet pa vastkusten, till
vanner i norr och till en och annan tjansteresa.
Professionen ar psykiater, den dagliga garning-
en legitimerad hjarnskrynklare, och pa samve-
——a tet finns flera bdcker i amnet.
] Kallet delas med fru Tora Der-
| kert.

Dagen efter erdvrat cert
képtes en TB10 Tobago och
semesterresor gjordes till Tyskland och England
samma sommar. Men det gick lite langsamt. P&
hosten byttes TB10:an mot en TB20 Trinidad
som gav 35 knop till. Med inféllbara stall och
avisning 6ppnade den ocksd mojligheter som
forutsatter intradesbiljett till molnen. I-bevis togs
i mars 1994.

Som alltid pa langresor sitter man emeller-
tid snart dar igen och funderar pa hur det skulle
vara att komma fram &nnu fortare. Varfor inte
dubbelt sa fort? En ny generation byggsats-
flygplan lovade just detta och Claes fastnade
for Lancair. Akte till Oregon, dar Lancair har sin
fabrik. Genomgick ground school och fick sju
timmar pa typen, inklusive litet enklare avance,
som kérran ar godkéand for.

Dubbla turbo

Kontakt togs med personer som flog fyrsitsiga
Lancair, eller hade pagaende byggen. Olika
mojligheter provades och férkastades. Det slu-
tade hos en av de forsta som kommit pa tal.
Denne man hade tidigare byggt bland annat en
tvasitsig Lancair, var kand i X-klassganget for
sitt hogklassiga arbete, och hade en maskin i
exakt det utforande som Claes 6nskade.

Det vill sdga med tryckkabin, winglets, av-
isning, motor med dubbla turboaggregat, och
IFR-instrumentering. Sadant som kallas extra-
utrustning, men som &r nddvandigt for att dra
nytta av Lancair-fyrans potential.

Det blev affar och planet ferryflogs till
Sverige forra sommaren.

Oroande perspektiv?

Nye agaren hade under tiden kompletterat sin
amerikanska kurs i "High Altitude Flight
Environment” med en nygjord "Kurs i tryckka-
bin” hos LidAir. EAA's svenska avdelning tog
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nykomlingen under sina ving-
ars beskydd.

Luftfartsverket oroade sig
for perspektivet privatplan i 300
knop pa FL290, farter och hoj-
der som hittills i praktiken varit reserverade for
professionella. Man skulle kunna séga att
Lancair IV-P tog bade luftis och EAA pa sangen,
och kontentan blev ett digert inflygnings- och
utprovningsprogram for &garen att sétta tan-
derna i.

Eftersom experimentklassade flygplan i
USA praktiskt taget saknar

krav pd dokumentation av -
komponenter anlédnde planet
med bara nagra enstaka “tag- A

gar* och Certificates of Airworthiness. Motsva-
rande lattnader finns inte i Sverige, sa det blev
att ga till tillverkarna och begéara kopior. Bengt
Sjodahl pa Scan Avionics, som sjalv flyger X-
klassat, var hygglig och hjélpte Claes att bringa
ordning i dokumenten, medan Egge Loénn pa
BAM gjorde de nddvéandiga tekniska
kompletteringarna pa flygplanet.

-

Xerxes Rudolf Urban sedan oktober

| oktober fick planet sin interimistiska registre-
ring och luftvardighet. Claes kunde darmed
antligen, tillsammans med f.d kaptenen i flyg-
vapnet, tillika EAA's flygchef, Erling Carlsson
paborja sin svenska uthildning pa planet -- och
flygutprovningen av SE-XRU.

Prestanda skulle verifieras och svensk
manual skrivas. De flesta siffrorna som lamnats
fran fabriken stamde bra, men nagra fick and-
ras. Salunda visade det sig att Stall Clean inte
gick att faststalla till 69 knop i svensk luft utan
att man snarare kan tala om en stallregion mel-
lan 72 och 83 knop. Vidare att Basta Stigfart
var 130 knop (snarare &n 135),
som ger 3200 FPM.

Till jul var det klart. Manus
till en svensk Flygplansmanual
godkandes av EAA och upp-
flygningen for LFV:s kontrollant (behorig att
checka ut piloter i tryckkabin) Ake Kristiansson
klarades. Darmed hade Claes sin interimistiska
type-rating och fick borja ta passagerare med
sig i planet. Sedan dess har maskinen inte statt
i sin hangar manga flygbara dagar.

-

Flyger ifran det mesta
Pa IFR fardplanen till Umea var det autopiloten

Atervand till Innehallsférteckningen” och sok under artikelrubriken!
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som styrde. Vi kommer darfor 6verens om att
traffas snart igen for att uppleva litet hand-
flygning. | mellantiden gors flygningen till Umea
om, med &kta halften som ressallskap. Flygtid
63 minuter pa hemresan. Ground speed 6ver
400 knop under plané till Stockholm. Det racker
for att lamna det mesta pa efterkalken, inklu-
sive piloten.

Uttrycket "bli efter” ar centralt néar man ska
lara sig hantera flygplan som ger en ensam pi-
lot mycket att tanka pa. Att komma in for hogt
och fort for landning &r ett typiskt tecken pa att
det blev for mycket att prata i radio, sla till och
fran avisning, ratta navigationsinstrument, stélla
in kabintryck, falla in och ut speedbrakes, satta
klaff och stall, och samtidigt flyga flygplanet
korrekt.

Sparka hdoger

Med 350 hastar i gasreglaget pa en karra med
kort momentarm till sidrodret och fjorton hundra
kilos startvikt kan man bli efter redan i starten...

En hel del hdgerpedal kravs for att parera
vridmomentet medan vi accelererar pa banan.
Med nollstalld skevrodertrim behovs dessutom
ett latt mothall med spaken for att inte doppa
vanster vinge i lattningsdgonblicket. Det blir |att
litet vingligt de forsta sekunderna nar luften ar
turbulent. Men sedan ar det ytterst sma kom-
mandon som far flygplanet dit du vill.

Vi &r uppe pa 1.500 fot i ett nafs och har
knappt trimmat for planflykt innan fartméataren
visar 220 knop.

En 360-graderssvéang runt Bjorko i den har
hastigheten kraver att karran stélls pa hogkant
och dras med hojdrodret sa att det kanns or-
dentligt i maggropen.

Darfor ingar avancerad flygning

P& 3000 fot drar vi av gasen. Redan vid 140
(nar stallvarningsrosten borjar tjata "Put Gear
Down”) kanns en viss mjukhet i kontrollerna.
Vid 100 skulle man kunna tro att stallen ar néara,
men det ar inget fel pa kontrollerbarheten. Och
tacka for det, eftersom det ska ga att flyga yt-
terligare minst 20 knop langsammare pa den
har hojden.

Men vi hoppar 6ver det med en anekdot
om vad som hande nar Claes under flygutprov-
ning gjorde stall med avdragen motor. Nar kar-
ran slutade flyga drog han péa gas litet for has-
tigt. Vridmomentet kastade blixtsnabbt ekipa-
get nastan pa rygg. Det var da han forstod nyt-
tan av att avance ingar i Lancair-inflygningen.
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Kjula ligger inom synhall
och vi bestammer att gora en
studs-och-ga. Det utvecklas till
ett skolexempel pa att bli efter.
| turbulensen kanns det tryggt
att inte flyga ldngsammare &n
140 (mer an toppfarten pa en
PA-28). Efter speed brakes in,

. stall och klaff ut och svang till
bas och final ar det fér hogt, for fort och for
nara for att bli nagot annat an en go-around.

Manga liter, annu fler mil

Tillbaka pa Bromma efter en knapp timme sval-
jer vingtankarna 76 liter. Tumregeln sager 23
gallon, 87 liter, per timme "all inclusive” for Con-
tinental TSIO-550 motorn i den har flygmaski-
nen. For flygning av ingen annan orsak an att
komma i luften ar det dyrt, &ven om jag skulle
kunna skriva av mycket pa blickarna fran folk
som sett 0ss dra ivag.

Har resan ett mal och tiden ett pris, kom-
mer saken i ett annat lage. Inget jamférbart flyg-
plan kommer langre, varken pa 87 liter eller en
timme. Inget erbjuder lika manga knops topp-
fart per investerad slant.

Ytterligare nagra dagar senare mots viigen
och rullar ut bade SE-XRU och Mooney'n SE-
LBL, som star i samma hangar. Vi med kame-
ror bé&nkar oss i den senare. XRU formanas att
inte flyga fortare an 160 och slapps ivag forst.

Omaka rote

Pa avtalade 4000 fot 6ver Dunker kommer LBL
ikapp efter att ha kort for fullt hela vagen. "Flyg
langsammare, Rudolf Urban”, blir den vanli-
gaste repliken under roteflygandet som fdljer.

Landvaderprognosen hade varnat for
stormbyar och &ven om det inte var sd illa, blev
det inga bilder i turbulensen pa 4000 fot. Vi
klareras till 8000 och ser XRU skjuta i hoéjden
som en raket. Vid 160 knop stiger den med drygt
2000 fot per minut. Dar uppe borjar Lancairens
dubbelturbo dessutom komma i sitt ratta ele-
ment och maste trottlas ned till 15 tums ingas-
tryck for att Mooney:n ska kunna malla in sig
nagorlunda snabbt.

Efter en sddan demonstration kan man inte
annat an ge Claes ratt i det han skriver i sin bok
"Flygplansekonomi”. Mooney, Bonanza, Trini-
dad och andra valutrustade enmotorklassiker
ar trevliga flygplan. Men deras dagar som hogt
varderade resemaskiner ar raknade. De gar
100-150 knop for sakta.

Atervand till Innehallsférteckningen” och sok under artikelrubriken!



