Brent ventil: Den gronne fargen |
venstre underkant viser at det har
vart en lekkasje med pafolgende
overoppheting.

Sprekk i sylinderhodet:
Sprekkdannelser oppstar typisk pi
steder med hay belastning som pa

ventilsetene {oppe til hayre)

Slitasje pd kamakselen:
Kamakselens funksjon er i styre
apningen av ventilene.
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@verst til venstre: Alt nytt — grunnoverhalt Lycoming med alt nytt tilbehor.
@verst til hoyre: Ikke hele sannheten: En kompressjonstest avslorer bare deler av den informasjon

man trenger for a finne ut av hvordan motorens tilstand er.

Over: Delesamling: Pi stemplene ser man tydelig ringene som er i kontakt med sylinderveggene

det ikke var en dpenbar grunn til 4 gjore det
- og derved utsette oss for risikoen for «nd-
lig barnedad»? Jeg anser det & vacre mindre
fornufig.

P4 den andre siden er der dpenbart at mo-
torene ikke kan fungere i all evigher. Men, si
lange regelverket fra EASA angir og ikke noe
annet taler mot det, kan motorene opereres
utover TBO ndr de tekniske parameterne er i
orden og maskinen leverer normal yrelse. La
ogsd dataene tale sitr eget sprik: Forst nir en
motor forteller oss at det er tid for en overha-
ling ber den fi det. Det er imidlertid betydelig
senere enn hva mange mekanikere og verkste-
der mener: Lycoming og Continental angir for
cksempel svart lave kompresjonstall som til-
latt, fabrikantene tillater ogsa et relative hoyt
oljeforbruk.

«Hyvis det ikke har gatt i stykker, ikke
reparer det»

Avslutningsvis: Man ber ferst overhale kom-
ponentene nir de faktisk er defekr. Dersom
en sylinder lager problemer og ma skiftes, er
det nesten ingenting som tyder pd at de avrige

sylindrene bor byttes samtidig. Og, veivhuset
bor kun dpnes dersom en komponent der inne
fakrisk er defekt.

Heldigvis har vi i dag rilgang pd flere
hjelpemidler enn noen gang for i analysere
mororens tilstand. Utover den vanlige kom-
presjonstesten, som alene bare har begrenset
nytteverdi, finnes det blant annet «borescopes»
som lar oss inspisere sylinderne innvendig,
Derril har vi muligher til pa hente ur data fra
motorovervakningsinstrumenter  og  andre
elektroniske hjelpemidler og fra oljeanalyser.

For meg betyr TBO det samme som den
giennomsnittlige levealder for mennesker. De
ligger i USA pa 75 dr for menn. Skulle man
pi dette grunnlag sette alle menn ur av drift
ved 75 drs alder? Det hiper jeg virkelig ikke. 1
virkeligheten har en mann pa 75 enna 11 ar l
pi sin forventede levealder.

Slik er der med motorene vire ogsi. Det
er fornuftig 4 avsette kostnadene for en over-
haling fordelt pd TBO. Det er ogsa viktig ved
kiap av brukte fly 4 ta hensyn til gangtiden pa
motoren. Men, om motoren ved TBO frem-
deles er i topp stand, bor den f4 leve videre. 3%

“BRASTOPP MED
AVGAS-PRISHOPP

Nesten 18 kroner per liter
inkludert moms var fasiten da
drivstoffregningene til landets
flyoperatgrer ramlet ned i post-
kassene i mars. P4 Gardermoen
lgd prisrekorden pa over 25 kroner
per liter. Bare uker for var prisen
mer enn fem kroner lavere. Den
eksplosive gkningen i drivstoff-
prisen brakte timeprisen for
klubbfly opp i 1500-kronersleiet i
mange flyklubber.

TEKST:TORKELL SETERVADET

— For oss ble det bristopp for de maskinene
vi har som bruker avgas 100LL da vi satt opp
prisen til kr 1.464 per time, forteller kasserer
i Oslo Flyveklubb, Per Welin. Klubben holder
dl pd Kjeller flyplass, hvor prisen pa avgas
tradisjonelt har veart relative lav pa grunn av
det haye omsetningsvolumet.

- Samtidig har timetallet for virt eneste fly
som bruker Jet-A1 eksplodert, fortsetter han.

Oslo Flyveklubb opererer fortsatt en Dia-
mond DA-40D med dieselmotor fra Thielert
som bruker jetfuel. Klubben har slitt med
konsekvensene av  barnesykdommene med
denne motortypen i flere ir og har opplevd

kritiske episoder hvor motorproblemer har
vaert drsak. LN-NEZ har imidlertid veert gjen-
stand for en renessanse i bookingen, bide som
falge av god palitelighet den siste tiden og
ikke minst fordi timeprisen nd er 200 kroner
lavere enn for klubbens to PA-28.

Prisgkningen er kortvarig

At prisen pd avgas har gdtr sakte men sikkert
oppover i takt med rdoljeprisen er noe de
fleste bide forstir og forventer. De siste drene
har avgas stort sett ligget p nivd med bilben-
sin eller litt lavere.

- Hva er sd forklaringen pa denne unike
priseksplosjonen som man har sett for avgas
na?

Flynytt spor Erik Gustav Hatlebakk som er
Operations Manager i Statoil Fuel & Retail i
avdelingen for Special Products — Aviation.

~ Den prisakningen som skjedde 1. april
har bakgrunn i at vi matte betale en svart hoy
innkjepspris for den siste batlasten vi fikk inn
med avgas 100LL tl Géteborg i mars. Vir
leverandor er Pernis-raffinerier i Nederland.
De hadde hatt en brann i produksjonsanlegget
sitt i vinter og begrunnet den haye prisen med
at det kun var begrensede mengder drivstoff
tilgiengelig, forteller Hatlebakk,

— Vi har bestilt en ny bitlast som skal le-
veres i juni. Vi forventer at den vil fi et mer
«normalt» prisnivi. Vi har imidlertid ikke
lykkes i 4 fi er prisestimar enni. Oljeprisen

Per Welin, kasserer | Oslo
Flyveklubb tror ikke at flydrivstoff-
prisene er bzrekraftige.

Foto: Lemontree

Statoils Erik Gustav Hatlebakk

hiper og tror prisforhoyelsen
blir kortvarig.
Foto: Statoil
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har generelt okt mye de siste manedene, sd det er i aycblik-
ket vanskelig 4 si hva vi mi berale for den kommende las-
ten, avslutter Hatlebakk.

100LL gir uakseptabel sirbarhet

Sarbarhet er et stikkord all den tid det bare er én produsent
av tetra-etyl-bly i verden og bare tre raffinerier som pro-
duserer avgas i Europa; Pernis i Nederland, Total i Frank-
rike og Hjelmco i Sverige. Pa distribusjonssiden er det kun
Statoil og Shell som leverer flydrivstoff av denne typen i
Norge. Pa toppen av det hele vurderes enkelte fuelanlegg
avviklet da omsetningen ikke er stor nok til 4 forsvare
driftskosmadene. Med en si sirbar leveransesituasjon er
flyoperaterene svart utsatt.

— Fra NLFs side gir vi i dialog med drivstoffleveran-
dorene for d se hva vi kan gjore. P4 anleggssiden vil det i
enkelte tilfeller vare mulig for klubbene 4 overta fuelanleg-
gene vederlagsfrice slik ar driften av dem kan skje pd frivil-
lig basis, slik vi fikk til pA Gardermoen. Det er ingen enske-
situasjon for klubber som allerede sliter med dugnadsan-
den, men det vil vaere en bedre losning enn & miste tilgangen
til drivstoff, sier George Lundberg som er fungerende fag-
sjef i Mortorflyseksjonen i Norges Luftsportforbund (NLF).

Ma tenke nytt rundt flyparken

— Jeg vil oppfordre klubbene til & tenke nytt rundt flypar-
ken sin. 40 liter med 100LL i timen vil ikke gi trygghet i et
marked hvor det eneste som er sikkert om drivstoffprisene
er at de kommer til 4 oke. Klubbene trenger fly som bruker
halvparten si mye drivstoff — og drivstoff av en type som
det er bedre tilgang ril. Etter mitt skjonn snakker vi tosetere
for treningsformal som bruker 14 til 20 liter blyfri bensin
i timen eller firesetere med dieselmotor som bruker en til-
svarende mengde Jet A-1, sier generalsekretar i NLF, Tore
Bisland.

— Der flyklubben vir trenger er toseters skolefly som en-
ten kan ga pa 91UL eller enda bedre Jet-Al. I gyeblikker er
det ikke mye annet enn Rotax-maskiner der ute som opp-
fyller dette. Et problem er at denne typen motorer vantrives
nir de gar pd 100LL hele tiden. Blyavleiringer innebarer
obligarorisk 25-timers ettersyn, noe som ikke er forenlig
med flyklubbdrift. Samtidig har vi liten tro pa & skvalpe
rundt pd jerrykanner med bilbensin som vi ikke har kon-
troll med kvaliteten pd. Vi kunne med andre ord trenge et
drivstoffanlegg pd Kjeller som kan levere avgas 91/96UL,
avslutter Welin 1 Oslo Flyveklubb.
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EASA 518 Na: 2010-01

‘ EASA Safety Information Bulletin
SIB No.: 2010-31

i Issued: 08 November 2010
ey
Subject: Unloaded Aviation Gasaline (Avgas) Hjelmco 91/96 UL and

Hjelmco 91/98 UL

Ref. P

and
ASTM D7547-08 “Standard Specilication lor Unleaded Aviation
Gasoline™
ASTM D910-07 "Standard Specitication for Aviation Gasolina”
Delence Standard 51-90 Issue 3.
Miltary ion MIL-G-5572 (

Related Service Information of Engine Type Cortificate Holders:
Rotax Service Instruction S1-912-016/51-914-018 Revision 3.
Lycoming Service Instruction (S1) 1070Q and S11409A

Kalisz Service Bullelin 129/5/2006

Later revisians of these standards and service publications are
acceptable

GRONT LYS

Na kan enda flere benytte blyfri bensin etter
at EASA i november i fjor utga en Service
Information Bulletin (SIB) som tillater at
Hjelmco avgas 91/96UL kan benyttes pa alle
fly, sa lenge motoren er godkjent for 91-oktan
eller lavere. | motsetning til tidligere, gjelder
dette selv om flytypen som sadan bare er ser-
tifisert for 100LL. | praksis innebarer det at en
enda stgrre del av fliten heretter kan benytte
den svenske 91/96UL-bensinen i Europa,
inkludert fly med innspragytingsmotorer som
Lycoming 10-360, eksempelvis Cessna 172SP.

Etter at nyheten fra EASA sprakk har Flynytt ficc innsyn i NLF
CAMOs register over fly, Samtlige typesertifikater og service-
bulletiner er gjennomgidrr. Av 141 motorfly tilsluttet CAMO-
en er det bare 17 som ikke kan g pd noe annet enn 100LL i
overskuelig framtid. Seks fly kan gd pia 91/96UL erter starre
modifikasjoner, mens hele 118 fly kan bruke denne blyfrie av-
gastypen allerede i dag — helt uten ombygninger, godkjennelser
eller spesialtillatelser.

Kan levere 91/96 UL for ni svenske kroner

— Vi kan levere avgas 91/96 UL for cirka ni svenske kroner
per liter fra var terminal i Visterds dersom noen skulle vare
interessert i 4 ta ansvaret for distribusjonen lokalt i Norge, sier
Lars Hjelmberg fra firmaet Hjelmco i Sverige. Hjelmeo har
solgt blyfri flybensin i Sverige i 30 ar og har jobbet iherdig for
4 fremme dette produkrer.

1 Norge har det imidlertid tradisjonelt vart laber interesse
for et slike produke. Drivstoffleverandarene sliter med a fa
vkonomi med én leveransekjede pi 100LL og anser at distri-
busjon av to ryper avgas ikke vil vare barekraftig 1 et land
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med si store distribusjonsutfordringer som Norge. De har
derfor ensket & levere det produkrer som «alle» kan fly pa,
nemlig 100LL.

Ogsd motorflymiljeet har stotret denne linjen sé lenge driv-
stoffprisen har vaert relative moderat. Med den eksplosjonen i
prisen vi har sett nd, kan stemningen snu.

Solidaritet - med hvem?

- Jeg kan gjenta det jeg sa til Flynyrt i fior sommer. Da sa jeg
at jeg ikke tror at 70 prosent av flyeierne er villig til & bertale
dobbelt si mye for sin bensin for at den skal vare brukbar for
de siste 30 prosent. Na er vi allerede kommer til det punkret at
avgas koster nesten dobbelt si mye som det den md — om man
sammenlikner 91/96UL og 100LL. Tkke nok med det: Tallene
fra NLF CAMO viser at det er 85 prosent, og ikke 70 prosent,
som klarer seg utmerker uten 100LL! Selvsagt skal man vare
solidarisk, men nar aktiviteten var brastopper fordi vi beta-
ler altfor mye for bensinen, md man seriost revurdere om det
virkelig er best at alle skal gd ned med et synkende skip eller
om vi fakeisk skal klatre ut i de livbitene som kan romme 85
prosent av oss. Den livbaten stir det 91/96UL pd, sier Jostein
Tangen, kvalitets- og sikkerhetssjef i NLF til Flynytt.

— Dette handler ogsi litt om hvem man skal ha solidariter
med. Er det de fi som behaver 100LL eller er det alle de fly-
klubbene som kan tenke seg fly med Rotax-motor men som
vegrer seg da 100LL gir 25-timers vedlikeholdsintervaller, spor
Tangen retorisk.

Leveranse av $1UL pa generell basis

Historisk sett er det bare Hjelmco i Sverige som har levert bly-
fri avgas i Europa. Drivstoffer baserer seg pd spesifikasjonen
for 100LL som herer ASTM D910, men blyet er fiernet. De
andre drivstoffleverandarene har imidlertid vaere uvillige til a
levere en type drivstoff som de ikke anser at er spesifisert i en

DRIVSTOFFSITUASJONEN

FOR BLYFRI 91-OKTAN

standard. Nar har den amerikanske standardiseringsorganisa-
sjonen ASTM gitt ut en ny standard som enhver drivstoffpro-
dusent 1 teorien kan produsere etter. Standarden heter ASTM
D-7547 og dpner derene for 91UL for hele leveranderbran-
sjen.

Franske Total har allerede begynt i produsere etslike drivstoff
som sd langt er godkjent for bruk pd fly med Rotax-motorer.

- Det vil komme en SIB fra EASA som dekker Totals 91UL
sa snart drivstoffer blir tilgjengelig pa flyplassene. SIB-en vil
bekrefte at si sant flyet har en motor som er godkjent for den
gamle avgastypen 91/96 vil man kunne bruke denne nye driv-
stoffrypen pa flyet, sier Marc Cornelius fra Cessna.

91/96 UL gir ferrest driftsforstyrrelser

1 Sverige har flyklubbene drelang erfaring med 91-oktans av-
gas som konsekvens av Hjelmcos pionérvirksomhet. Erfarin-
gene derfra ndr det gjelder drift er at blyfri 91-oktan gir den
reneste motoren og faerrest driftsforstyrrelser.

— Vi har et erfaringsgrunnlag pa over 30.000 timer med
Rotax-motorer pd vdre ultralette fly. Vi har provd bide
100LL, mogas og Hjelmcos avgas. For oss er det ingen tvil:
Avgas 91/96 UL fra Hjelmco gir farrest vedlikeholdsproble-
mer. 100LL gir store blyavleiringer, og mogas er uforutsighar
—man vet aldri hva man fir. Med 91-oktans blyfri flybensin er
man sikret at mororen har det bra, sier Hikan Karlsson i Light
Sport Aviation Scandinavia AB.

Tradisjonelle produsenter av flymotorer som Lycoming og
Continental har heller ingen innvendinger mot 4 bruke Hjel-
meco 91/96UL pi de motorene som er konstruert for et oktan-
tall pd 91 MON (eller lavere). De har ingen indikasjoner pd at
bruk av blyfri avgas gir driftsforstyrrelser av noen art. Tvert i
mot er det bra for motoren at man unngdr blyavleiringene som
100LL er kjent for & gi. 3

FLYNYTT 3| 2011 33



