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NAFK, Norrképing, har fatt hem sin nya UL Zephyr 2000 C.

-

e =

LEPHYR 2000 G
- EN STJARNA
PA UL-HIMLEN

Nar man ska valja UL-karra till sin klubb finns det tre kriterier som
ar viktigare an allt annat. Pris, vikt och prestanda. Zephyr 2000 C,
som var UL-pilot tittat narmare pa, uppfyller dessa krav med rage.
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Den svagt morkfiargade huven
fills bakat/uppat. Brinsletanken
ligger i tyngdpunkten och tank-

halet syns under huven.

et finns ett enormt urval av ultra-
litta flygmaskiner pd markna-
den. Alla siljs inte aktivt i
Sverige och alla kvalar inte in
enligt var fasta hallning ndr det
giller maskinernas tomvikt. De
far hogst viaga 275 kg om de ska bli god-
kinda i Sverige och hir tummas inte pa
den regeln vid invigningen. Nédr man
skall vilja UL-maskin till sin flygklubb,
sd maste man stilla upp en kravprofil.
Enligt representanter for nagra klubbar,
som kopt UL detta ér, har de alla samma
urvalskriterier — ndamligen pris, vikt och
prestanda. Priset &dr viktigt, for ett hogt
inkOpspris drar upp bade kapitalkostnad
och forsdkringspremie och ddrigenom
timpriset, vilket i olyckliga fall kan
hamna hogre @n klubbens normalklassade
flygmaskiner. Och det var ju inte mening-
en. Vikten har hog prioritet. De flesta
maskiner ligger sa nira viktgrinsen att
man pa vissa maskiner uteldimnar firg,
nav- och varningsljus samt komfortdetal-
jer. Det finns maskiner som inte vigt in i
Sverige och forsatt koparen i en mycket
olycklig situation. Det finns ocksa maski-
ner, som legat pa griansen nir de importe-
rades och som efter en reparation okat i
vikt och inte lingre kan klassa in som
UL. Lag vikt 4r alltsa en faktor att rikna

med. Sedan vill vil dnda de flesta ha en
snygg maskin och bra prestanda. De klub-
bar, som valt maskin efter ovanstidende
kriterier har alla valt att kdpa en Zephyr
2000 C. Typen har funnits pa marknaden
nagra ar och kan anses utprovad. Sedan
mars i ar har redan fyra nya Zephyr fun-
nit kopare i Sverige.

UTSEENDET AR DET inget fel pa.
Lagvingad och stromlinjeformad i enlig-
het med radande modetrend. Noshjul och
hjulképor. Huven &r en stor plexiglasbub-
bla, som Oppnas uppat-bakat och som
dimpas av gastrycksfjddrar. Huvens
bakre kant gar hogt upp och tjdnar inte
bara som nackstod utan fungerar som
rundslagningsskydd. Stabilisatorn sitter
langst upp pa fenan, en sa kallad T-stab-
be. Zephyr ir en lagviktare och for att
astadkomma detta har man anvint lamell-
trd i vingbalken. Inget fel pa det, resone-
rar flygklubbsfolket. De flesta SF-25
motorseglare har travingar och de dr bade
starka och langlivade. De flesta Falkar i
landet #r uppét 30 ar gamla och i prima
kondition. I Zephyr har man valt bista
material for olika delar sa mittvingbalken
dr av stal. Vingkladseln dr kolfiber i
framkant och duk, seconitviv, pa resten
av vingarna. Det mesta i ovrigt pa flyg-

planet dr byggt i modernaste kolfiber.
Resultatet blir ett flygplan, som grundut-
rustat vdger under 265 kg tomvikt och
med vanlig, riklig extrautrustning brukar
hamna runt 271 kg. I UL-virlden &r det
fina siffror.

MoTOoRFLYGKLUBBEN | NORRKOPING,
NAFK, har fatt sin SE-VKA flygklar i
vinter efter att ha salt sin tidigare maskin
av samma madrke, utrustad med 100 hk
Rotax. Den nya maskinen har en Rotax
912 UL pa 80 hk under huven. Den sva-
gare motorn ricker bra, viger nagra kilo
mindre, kostar mycket mindre och drar
mindre bensin, resonerar man pa klub-
ben. Tvabladig fast propeller av mirke
Faturik CZ sitter i nosen. Rundvandring
och daglig tillsyn inkluderar vanlig
Rotax-procedur, motorerna skiljer sig en
smula fran vanliga flygmotorer. Rent all-
mint far man ett gott intryck vad géller
detaljlosningar och finish. Nér man skall
dntra maskinen sa sker det Gver vingen
och framifran vingframkanten. Eftersom
UL oftast har sparat in fotsteg, sa ska man
tinka pa att lagvingade UL-kirror kan
vara en smula knepiga att ta sig in i, samt
komma ur. Speciellt om man har med
gamla moster pa en flygtur eller for den
larare, som skall hoppa i och ur kirran
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FAKTARUTA:
Representant: ESSP Aerotrading HB
www.aerotrading.se

Pris flygklar i Sverige: Ca 550000 SEK
Max. vikt: 450 kg

Tomvikt: 271 kg

Motor: Rotax 912 UL 80 hk
Tankvolym: 60 liter

Marschfart: 115 knop (213 km/tim)
Max. fart: 143 knop ( 265 km/tim)
Stallfart: 35 knop ( 65 km/tim)

Max. sidvindskomposant:

12 knop (22 km/tim)

manga ganger per dag. Zephyr ar inget
undantag. Man far klinga sig upp pa
vingen och hidva sig ned i sitet. Vil pa
plats sitter man mycket bra och sékras i
stolen genom fyrpunktsbilte. Det kinns
ombonat for den laga grundvikten med-
ger innerklddsel i filtmaterial. Bagagerum
for max 10 kg finns bakom stolarnas
ryggstod. Sidofickor av nét for kartor och
checklistor. Instrumentbridan domineras
av en skdrm i stéllet for vanliga flygin-
strument. Dynon D-100 heter underver-
ket, som presenterar alla onskade flygda-
ta. Didrunder sitter en nagot mindre
skdrm, som visar motordata. I nista flyg-
maskin, som importeras, kommer en
dnnu friackare skdrm, Dynon D-180 EFIS
& EMS, dir bade flygdata och motordata
presenteras. Dessa skidrmar, som ger
massor av nyttig information, viger min-
dre och kostar mindre @n konventionella
instrument. Just denna sort dr bara god-
kénd for UL och experimentklassade kér-
ror. Det &r i dessa klasser utvecklingen
gar fortast. Som komplettering finns en
mekanisk hastighetsmitare pa hogersi-
dan, som ger ldraren vid skolning en extra
mdojlighet att kolla farten. Tankmaétaren &r
ocksa av vanlig sort. Transponder och
comradio dr sma och behindiga pytsar av
typ Microair, men det finns alternativ att
bestilla. Mitt i den hogra panelen finns

Tvabladig fast propeller i nosen, T-stabbe i stjdrten och
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frdackt uppvinklade vingspetsar samt en stromlinjeformad

ett “handskfack™ dir smasaker kan ldg-
gas. Pa reglagepanelen mellan sitena
finns brinslekran, gasreglage av T-typ,
klaffhandtag och el trim. Klaffen har tre
steg. Trimmen ér lite ovanlig, man vrider
den runt nir man trimmar uppat eller
nedat. Men man vinjer sig fort. Huven
stangs och reglas pa varje sida. Det finns
startsparr mot start av motor med olast
huv.

IMoOTORN HADE VARIT i gang tidigare
pa dagen och startade pa direkten. Vid
taxning styr man noshjulet med hjilp av
pedalerna. Bromsen &r en smula speciell.
Det dr ett bromshandtag pa varje spak,
som handbromsen pd en motorcykel
ungefdr. Ndar man parkerar laser man
bromshandtaget i indraget lige. Kanske
var inte bromsarna riktigt inslipade @nnu,
for jag tyckte att man maste ta i ganska
hart for att fa ordentlig bromsverkan.
Men de fungerar. Startforberedelserna
enligt checklistan var klara, si tornet
meddelar att det dr klart att stilla upp pa
banan och starta. Med cirka 13 knops (24
km/tim) motvind ldttar maskinen snabbt.
Aven om flyghandboken angav hogre
rotationshastighet sd verkade maskinen
vilja ldtta vid ungefdar 40 knops (72
km/tim) fart. Nosen lyfter medan maski-
nen plockar upp fart och innan vi hinner
blinka stiger vi i brant vinkel mot skyn
med 70 knops (126 km/tim) fart. Start-
klaff in och sa kldttrar vi vidare mot &v-

kropp och vinge kdnnetecknar Zephyr.

ningsomradet och 1 500 fots h6jd (460 m)
i en svag hogersving. Intercom var inte
riktigt injusterad och hade stoérande oljud,
sa vi testade att prata utan radio. Vil fun-
gerande intercom behovs, ljudnivan i
dessa sma maskiner dr ganska hog. Men
klittrade pa bra gjorde den och centralin-
strumentets variometer visade pa 1100 fot
(335 m) per minut. Det &r bra stig med
tva ombord. Pa 1500 fot gjorde vi denna
gang nagra fartprov. Hastighetsmétaren
visar nagot som Kkallas IAS, indikerad
hastighet. Det finns en felvisning pa de
flesta flygplan beroende pa hur méatarnas
kdnnare kinner av luftstrommen. Pa
denna flygplanstyp visar métaren cirka
10 knop for hog hastighet vid 140 knops
fart. T det ldgre fartregistret, runt 80 knop
och ldgre, dr felvisningen noll. Nédr man
korrigerar for felvisning, som kallas
platsfel, far man CAS, kalibrerad hastig-
het. Men nu ldser vi alltsa av IAS pa flyg-
instrumentets digitala fartmétare.

JAG NAMNDE ORDET prestanda tidiga-
re, som ett nyckelord vid val av flygplan.
Zephyr dr definitivt en UL-kédrra med
prestanda. Forst sparldga pa 4500 varv,
vilket gav 107 knop ( 198 km/tim) pa
mitaren. Vid tidigare flygning ensam sa
indikerades drygt 110 knop vid det var-
vet. Normalt marschvarv dr 4800 varv
och en 6kning dit gav mitarutslag pa 115
knop (213 km/tim). Hogsta tillatna konti-
nuerliga marschvarv dr 5500 varv och da
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indikerade mitaren 139 knop (257
km/tim) med tva personer ombord. Med
en person ombord kryper farten upp ett
par knop och man hamnar 6ver 140 knops
fart. VNE, som é&r absolut hogsta fart med
maskinen, dr 143 knop (265 km/tim). Sa i
planflykt pa hogsta marschvarv ligger
man mycket nidra grinsen for maximal
hastighet. Det &r nagot att tinka pa. Plus
att man inte far flyga fortare dn 119 knop
om inte luften &r helt lugn, och nir dr den
det? Jag tror att 4 800 varv och 115 knop
dr den fart man normalt inte skall over-
skrida. For varfor skall man ha sé brattom
jémnt? Bittre att minska effekten och
njuta av flygningen. For att komma ned
maste landningklaffarna tas ut och hogsta
fart for detta dr 70 knop (130 km/tim), sa
det giller att ha lite framforhallning och
minska farten 1 tid. Stallfart med utfilld
klaff dr 35 knop (65 km/tim), s& med 70
knop i trafikvarvet har man god marginal
till stallfarten. Bésta glidfart vid motor-
stopp dr sa lag som 54 knop (100 km/tim)
och da glidflyger man med 1:17 i glidtal,
vilket dr ndstan motorseglarprestanda.
Dags for landning och stegvis uttagning
av alla tre stegen klaff. Full klaff behovs
for att bromsa upp en sa pass stromlinje-
formad UL och komma ned pa rimlig
landningsstricka. Maskinen flyter ut
snillt och sitter sig mjukt pa sina land-
ningsstill i kolfiber. Med bra roderverkan
ned till ldgsta fart fingas en svag sid-
vindskomposant upp utan problem.

Mars BORJESSON ir UL-ldrare pa
NAFK och har hunnit skola pa flygklub-
bens tva Zephyr, forst pa hundrahistarn
och nu pa attiohdstarn. Enligt hans erfa-
renhet dr maskinen en bra skolplattform
pé grinsen till for ldttflugen och littlan-
dad. Men genom att den &dr snabb och
“hal” sa tvingas eleverna redan fran bor-
jan ldra sig att planera framat och ha god
kontroll pé farthdllningen. Den senare
maskinen med 80 histar 4r mer harmo-
nisk i skolningen och som klubbkirra.
Tidigare maskin med 100 histar var lite
onddigt mycket hot rod. Sikten dr bra och
det &r latt att halla uppsikt runt flygplanet.
Virmen fick berdom, den hade blivit tes-
tad ordentligt denna kalla vinter.
Ventilationen 4r ocksd bra. En finess dr
den fldkt, som roterar kabinluften och
dérigenom haller vindrutan fri fran imma.

Slutsatsen maste bli att detta dr helt ritt
UL-flygmaskin for den klubb, som soker
bista mix mellan pris, vikt och prestanda.
Man skulle kunna misstinka att Zephyr
2000 C blir en storsiljare i Sverige. |
varje fall sa lange man kan halla prisni-
van runt 55000 EURO for ett
fullutrustat flygplan.

Att dntra maskinen framifran éver vingen ér inte helt litt for
den som inte ér ung och spéanstig.

Véilplanerad instrumentbrada och lidtthanterliga reglage
bidrar till trevlig flygning. Det praktiska facket pa hogra
sidan éar ett svenskt designbidrag.

Kabinen ar ombonad med bra sidofack av nét for checklistor
och smasaker. Vil pa plats i kabinen sitter man mycket bra i
de bekviama stolarna.
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