2013

Sabato 12.1.2013 Dopo alcuni lavoretti in nero durante le ultime
settimane ( posa cablaggio del nuovo ELT, costruzione di un lamierino
per evidenziare la posizione del elevator trim richiesto da Kandlbauer e
posa del lamierino termodeflettore sotto il cavi di comando richiesto da
Georg Servart ) oggi abbiamo applicato le fessure di raffreddamente
nella copertura del cruscotto pure richieste da Kandlbauer, sigillato la
parte inferiore del W/S con il silicone trasparente, chiuso gli spifferi dei
bafflings e dopo aver posato alcune strisce termorivelatrici ci siamo
azzardati a fare anche un run up approfondito di ca 30 minuti con una
temperatura esterna di soli + 4° C. Tutti i parametri sono rimasti nel
verde.

Le diverse temperature massime raggiunte all'interno del vano motore
sono le seguenti:

parete posteriore destra baffling 71°C

parte superiore deflettore di calore direttamente
sopra i tubi di scarico 99°C

presa d'aria carb heat box meno di 71°C

cowling superiore interno sopra cilindro 4 meno di
71°C

blocco centrale motore 82°C

Dopo il run up abbiamo posizionato ancora alcune strisce
termoreagenti in altri punti che ci parevano interessanti per future
misurazioni (sopra il muffler destro, all'interno del cowling inferiore
all'altezza dei tubi di scarico, sulla parete posteriore sinistra dei
bafflings all'altezza del cilindro 4 che di solito € il piu caldo.
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Sabato 19.1.2013: Anche se Locarno Monti dava fino a 30 cm di neve
frescain pianura con freddo polare Luca il sottoscritto e in pomeriggio
anche il neo nonno Lele imperterriti abbiamo ultimato un paio di
lavoretti pendenti (temp. in hangar + 4.3°C misurati con il nuovo
termometro elettronico per la temperatura esterna appena istallato).
Abbiamo inoltre eseguito i seguenti lavori:

Cambiato i dadi per fissare il lamierino termo-riflettente con M5
autobloccanti autocostruiti senza inserto in nylon. Ricontrollato se ci
fossere perdite d'olio dopo il brum, brum di settimana scorsa: negativo.
Dopo la posa di una piastra quale massa in alu riciclato dal Cirrus da
noi cannibalizzato a suo tempo, abbiamo montato anche la nuova
antenna del ELT, cambiato le molle del Elevator Trim e posato il
lamierino di copertura nel frattempo verniciato.

Sabato 26.1.2013: Dopo alcuni lavori di ripristino come rimpiazzo di due
silent blocks dei tubi di scarico, abbiamo portato a 2,4 Atl la pressione
dei pneumatici e traghettato HB-YTW sulla pista dove Luca quale Test
Pilot e il sottoscritto quale Test Engineer abbiamo fatto alcuni high
speed taxis fino a 42 kts con accelerazione prima graduale e poi anche
simulando un decollo con piena potenza ma senza alzare la coda. In
tutte le fasi la macchina é rimasta sempre perfettamente controllabile
tenendo la traiettoria in modo perfetto senza dover intervenire da parte



del pilota. In frenata Luca ha notato che il freno destro era piu debole
rispetto a quello sinistro, percui dovremo aggiungere un po di liquido
nel relativo cilindro. Il nostro Test pilot ha anche notato un fastidioso
fischio alivello intercom che dovremo far mettere a posto da Lele.
Commento finale di Luca: "non ho mai guidato un aereo che a terra
tiene cosi bene la traiettoria senza dover intervenire sui comandi :
guarda come va diritto senza che tocchi i pedali !"

Visto che ieri ho dimenticato le mie chiavi di casa nei pantaloni di lavoro
non mi ci € voluto molto a chiedere a Luca se il giorno dopo domenica
mi accompagnava a Lodrino e gia che c'eravamo abbiamo messo a
posto il freno destro.

13.2.2013 Oggi ho finalmente inoltrato la domanda definitiva per
I'assicurazione (RC, Kasko, infortunio) dopo diverse telefonate
chiaritrici. Ho stampato e rilegato I'AFM ultima versione e ho fatto
plastificare le due Checklists individualizzate per HB-YTW (versione
breve e estesa). Settimana scorsa ero andato a Genestrerio alla
Ravasicorse indicatami da Fiorenzo Bollati e dove ho finalmente trovato
il folio autoadesivo termoprotettivo (Teknofibra) usato anche sulle auto
e moto da corsa che e daincollare sulle zone calde della cofanatura.
17.2.2013 Visto che I'asteroide 2012 DA14 ci sfiorera solamente e quindi
non rischiamo di prendercelo sulla zucca i due Guidi hanno deciso di
fare un po di lavoro nero e abbiamo piazzato i pannelli
termofonorefrattari sia all'interno della cofanatura inferiore che sotto il
piccolo heatshield posata sopra la parte posteriore dei due tubi di
scarico.






Dopo un ulteriore sollecito telefonico e finalmente arrivata la conferma
dell'assicurazione che iniziera il 1.4. 2013.

Ho quindi subito inviato 3 CD a Paul contenenti ciascuno tutti gli incarti EAS
iIn mio possesso e che potra indirizzare a sua volta a Georg Servart
rispettivamente a Heinz Lang. Speriamo che questa sia la volta buona e non
ci richiedano anche il numero di scarpe e cappello.

Visto che in questi giorni il termometro balla intorno allo zero abbiamo deciso
di bigiare e quindi non andare a Lodrino.

9.3.2013 In settimana é arrivata la polizza definitiva dell'assicurazione e il
Design Summary firmato da Kandlbauer. Paul ha gia potutto parlare sia con
H. Lang che Georg Servart col quale si trovera prossimamente per pianificare
I'ulteriore procedere in vista del controllo finale dap arte del UFAC tramite il
signor Bruno Oberlin.

Visto che questo fine settimana ero in carretta ho dovuto alzare bandiera
bianca per questo sabato. Ho mandato a tutti una lista con i lavoretti da fare
ma hanno preferito fare brum, brum con la scusa di dover testare la nuova
messa a punto dei freni e misurare le temperature intorno al vano motore con
il nuovo termometro ad infrarossi che ha messo in evidenza valori intorno ai
90°C sulle parti laterali dove manca la protezione termica . ( fiancata inferiore
sinistra 82°C, destra 92°C, pancia sinistra 28°C, destra 30,5°C, cofanatura
superiore sinistra 62°C e destra 64.1°C. Cofanatura all'uscita degli
scappamenti 46.5°C, tubi di scappamento 42.5°C, parafiamme interno 27°).



Con partenza full throttle raggiunti i 45 kn in 140 m. Frenata abbastanza
secca a 30 kts senza sbandare quindi freni equilibrati.
Ammetto che non mi sono aspettato altro conoscendo le bestie.

19.3.2013 oggi martedi &€ San Giuseppe festa del papa percui su proposta di
Luca abbiamo deciso di approfittare per andare a giocare un attimino con
I'amante. Poco prima di mezzogiorno mi telefona Shahar che da qualche
tempo € spesso a Lugano per avviare il suo business in Ticino. Visto che era
in zona gli ho detto di passare a Lodrino in pomeriggio.

leri sono arrivati i dadi, bulloni, ranelle e guarnizioni originali Lycoming che
avevo ordinato da Mecanair per sostituire i bulloni del coperchio pompa
benzina dove avevamo notato una leggerissima perdita d'olio e per
aggiungere i doppi dadi che mancavano per la fissazione del carburatore.
Intorno al collo dei bulloni sopracitati abbiamo anche aggiunto un po di pasta
sigillante. In piu abbiamo completato la posa dei pannelli termici sulla
cofanatura inferiore.

Per quanto ci ha fatto sapere Paul sembra che l'incarto coi CD e l'ultima
versione del AFM che avevo preparato e inoltrato al EAS sia stato accettato e
che dovremmo poter prevedere il collaudo finale con il delegato del UFAC
Oberlin per il 20 Aprile data che é stata confermata da George Servart.

6.4.2013 Dopo che sabato scorso e stata cambiata la cloche e rimontata
quella originale a mo di manico "d'umbrela” che era poi quella gia "stress
tested" oggi abbiamo potuto rimpiazzare anche le molle del elevator trim e
applicato anche un guaina termica sul cavo elettrico, quello grosso che porta
al motorino d'avviamento.

13.4.2013 Ultime messe a punto. Luca ha anche dato una bella lavata al
mezzo tirandolo a lustro. Visto che eravamo in vena abbiamo deciso di tirare
giu anche il PdC e dopo averlo lavato ben bene gli abbiamo anche fatto fare
un po di brum , brum . Purtroppo non abbiamo potuto farlo rullare perche la
batteria di bordo era troppo scarica percui lo abbiamo dovuto avviare con
I'ausilio della batteria dell'auto di GuidoOne. Facendo cosi € partito al primo
colpo (dopo 12 anni che e stato fermo appeso al soffitto del hangar)

20.4.2013 Oggi ¢ il giorno della verita. Alle 9 in punto e arrivato Bruno
Oberlin l'ispettore del Bazl ( UFAC ) per il collaudo finale. Dei nostri sono
presenti, Paul, Luca, Lele, Gregi, GuidoOne e il sottoscritto e piu tardi anche
Tino. La meteo non é delle migliori, scroscia e la radio annuncia persino la
chiusura temporanea dell'autostrada A2 per I'abbondante nevicata in atto.
"Nichtsdestotrotz" George Servart arriva con soli 20 minuti di ritardo da oltre
Gottardo. Si presenta anche Jonathan Hoehn.

Ci mettiamo subito al lavoro e in una buona oretta liquidiamo la parte
burocratica . Oberlin si era studiato tutto il nostro dossier nei minimi dettagli.



Ha trovato alcune incongruenze che dovremo correggere ma niente di
rilevante.

Dopo una pausa caffé verso le 10.30 passiamo all'ispezione del velivolo vera
e propria e anche qui tutto fila liscio. Ci saranno da cambiare 4 manicotti
d'aspirazione ormai vecchi , da regolare I'escursione massima del throttle ed
alcune altre piccolezze. Visto che Oberlin preferisce fare il continuato
riusciamo a finire l'ispezione verso le 13.30 dopo di che redige subito il
rapporto finale. Manca solo la prova motore che viene fatta sotto una pioggia
battente dopo aver montato provisoriamente i fairings delle ali e sigillato i
diversi raccordi con lo scotch blu onde limitare le infiltrazioni d'acqua.

Unico piccolo neo : sembra che l'alternatore sia collegato al contrario percui
non carica.




4.5.2013 E tempo di rimprendere i lavori da eseguire prima di ricevere il
permesso di volo definitivo. In settimana e rientrato il Pou du Ciel che era
stato prestato allEAS per 'AERO 2013 di Friedrichshafen. Il grosso impegno
di Luca e Lele per organizzare il trasporto ( piu di un giorno intero di lavoro in
tre e spese per noleggio, targhe del carrello e materiale vario non indifferenti,
che spero vengano poi rimborsate adequatamente dall'EAS ) ha portato al
risultato che temevo e per cui mi ero opposto a questa trasferta:

intelatura dell'ala superiore € danneggiata in almeno 5 punti. L'imballaggio
per il rientro € stato a dir poco insufficiente. Luca e Lele inizialmente non
hanno osato farmi vedere la relativa documentazione fotografica per evitare
che mi arrabbi ancora di piu. Il risultato finale di questa operazione:

Alcune foto trovate con fatica solo 1 mese dopo sul sito del'EAS con uno
scarno commento: "I'e stai bel "

Passiamo a cose piu costruttive:

Oggi abbiamo rimontato i fairings delle ali- fusoliera, posato le diverse
protezioni sui cavi oggetto di critiche da parte di Oberlin, cambiato la
bulloneria a livello dei pedalini dei freni e delle cinture di sicurezza con dadi a
corona e coppiglie, riposizionato il comando del throttle in modo che
raggiunga la posizione max. Montato e testato I'ELT , richiusa la parete
posteriore del vano carico, montato il glareshield e controllato il giusto
funzionamente del amperometro

con motore acceso. Inizialmente pensavamo come Oberlin che con la
modifica del comando del throttle avremmo potuto osservare un aumento dei
giri a pieno regime ma cosi non fu ( 2190 rpm max ) Questo limite & quindi



sicuramente dato dalla configurazione dell'elica ( la nostra € un elica da
crocera e non da salita )

Dopo una giornata lunga ma assai proficua abbiamo chiuso baracca alle 19
felici e contenti.

11.5.2013 Oggi ho dovuto nuovamente alzare bandiera bianca in quanto
"terriblement enrhumé" comunque i tre moschettieri, Luca, GuidoOne e Lele
hanno continuato imperterriti coi lavori indicati da Oberlin.

Alle 9 in punto Luca ha ricevuto il pacco espresso inviatogli da Roby coni 4
manicotti e la bulloneria che ci ha procurato da Aircraft Spruce. In settimana
Luca € passato dalla RUAG a prendere le 4 guarnizioni mancanti e cosi oggi
sono stati rimpiazzati i 4 manicotti dei condotti di aspirazione, e stata risolta la
perdita di benzina a livello rubinetto sotto il serbatoio ed e stato ultimato il
rimpiazzo della bulloneria delle cinture di sicurezza e il tutto perfettamente
documentato con foto.



18.5.2013 Dopo un ennesimo spulciamento di scartoffie con Paul a
Cerentino oggi sono stati inviati i documenti corretti risp. mancanti a Bruno
Oberlin che a sua volta dovrebbe inoltrarli al UFAC.

In data 24 maggio € finalmente arrivato anche il tanto agoniato nuovo Flight
Design Summary con i valori indicati sul CAFE test da noi auspicati e che
Paul ha subito inoltrato a Oberlin il quale a sua volta I'ha inviato a Rolf Meier
del UFAC

31.5.2013 Non ci credete ma € arrivato IL PERMESSO | VOLO
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17.6.2013 Iniziano i Flight Tests e quindi € Junior che prende le redini in
mano. Dopo un breve Briefing al Heli Bar dove ad ognuno dei presenti ( Paul,
Gregi, GuidoOne , Lele , GuidoTwo e Luca ) vengono assegnati i rispettivi
compiti: dove posizionarsi con I'apposita badierina coi diversi colori lungo la
pista ( 150m, 200 m,

250 m, 400 m) per osservare esattamente 'assetto del velivolo, quando
alza la coda e quando inizia la frenata. Abbiamo anche montato una
telecamera di bordo Go Pro .

Tutto funziona alla perfezione e dopo i 5 giri canonici previsti dal protocollo
EAS Luca aggiunge tre giri con copilota ( Paul, Gregi e Lele)

Durante tutte le prove i diversi parametri del motore restano sempre nel verde
e i due strumenti per la misura della velocita ( Speedmeter analogico e Dynon
) si equivalgono in grandi linee.

Dopo una bella lavata la bestia viene messa a nanna e tutti al Grotto per il
Debriefing.

| problemi burocratici perd non sembrano essere ancora finiti.

Infatti riceviamo un e-mail da parte del responsabile della Ruag il signor
Ferrini che ci comunica che puo darci il permesso per l'uso della pista per un
solo volo !

Quindi il Maiden Flight sara nello stesso tempo un volo di trasferimento a
Magadino.

Luca e Paul tenteranno un ultima volta di intervenire in favore almeno dei
primi 5 voli ma con poca speranza anche se dal punto di vista dei militari ci &



stato assicurato pieno appoggio tramite il comandante Dani Pfiffner filgio di
Paul.

1.7.2013 Dopo I'ennesima doccia fredda da parte di Ferrini Luca quale Test
Pilot in comand in accordo con Ernesto Looser nostro Flight Engineer ha
deciso di fare il primo volo giovedi prossimo 4 luglio giorno dell'indipendenza
USA. Luca, Ernesto, Saverio ed io ci siamo quindi trovati questa sera al bar
della stazione Agip sul Monteceneri ( per i maligni : no, no non al Fontanone
I') per un briefing approfondito in previsione del grande momento. Abbiamo
passato il manuale EAS punto per punto e attribuito i singoli compiti in caso di
emergenza a ognuno che sara presente giovedi.

GIOVEDI 4 Luglio 2013 The Big Day: MAIDEN FLIGHT

Ritrovo a Lodrino con Luca, Paul, Ernesto, Saverio, Lele e GuidoOne alle
9.00 dopo che ieri sera Luca, Lele e il sottoscritto avevamo fatto un ultimo
check approfondito del mezzo.

Gregi, Gerald e io ci siamo trovati a Magadino per accogliere il nostro "Bob
Hoover".

Visto che I'erba a Lodrino era gia assai alta tutta la crew ha dovuto spingere
e con non poca fatica HB-YTW a traverso tutto il prato per raggiungere la
pista onde evitare spiacevoli impatti con l'elica. Ognuno ha si € messo alla
sua postazione designata e alle 10.05 la nostra amante ha preso il volo con
I'elicottero HB-ZGJ come chase plane.



Sia il decollo che la salita in quota fino a 5000 piedi e andata come
prestabilito e non ha posto alcun problema, anzi a un certo punto il chase
pilot ha chiesto a Luca di rallentare perché non riusciva a stargli dietro! Dopo
aver preso confidenza con i comandi facendo le previste manovre ( prova
flaps con landig apporoaches simulati e otto piatti , sempre a 5000 piedi ) e
avendo tutti i parametri motore nel verde Ernesto via radio ha dato il via libera
per la trasvolata fino a Magadino.

Luca ¢ salito a 6000 ft con 1400 ft/min e in volo di crociera ha raggiunto la
bella velocita di 140 kts ( 259 kmh )! Alle 10.45 ¢ atterrato al primo tentativo
con 3 saltellini sulla pista in erba 26 center.

Bravissimo Luca sei grande, un enorme complimento e grazie da parte
di tutti noi. Siamo fieri di TE ! ormai Ti nominiamo il nostro BOB
HOOVER



Dopo un frugale pasto in compagnia ma senza alcol visto che Luca e Ernesto
hanno previsto di fare un secondo voletto ma questa volta gia in due con lo
scopo di esequire il test di calibrazione del

V-meter, abbiamo aggiunto 20 litri di Avgas e alle 14.02 i nostri eroi hanno
ripreso il volo atterrando solo dopo 1 ora e 21 minuti con un atterraggio un
po duretto sempre sulla 26 center. Dopo una lavaggio per togliere i diversi
insetti spiaccicati sul bordo d'entrata dell'ala, sul parabrezza e sulla
cofanatura abbiamo messo a nanna la nostra amante usando i due carrellini
che Guido One usava per il suo Buicker che e stato venduto qualche
settimana fa e quindi abbiamo potuto approffittare del posto in hangar 4
liberatosi.

Visto che Luca aveva riservato due giorni per | primi voli e che ieri tutto era
filato liscio ci siamo trovati anche venerdi mattina in hangar 3 e dopo un
meticoloso check del mezzo in particolare del carrello per escludere eventuali
danni a seguito dell'ultimo atterraggio ( i parametri della posizione delle ruote
sono rimasti pressoche identiche a prima del volo: distanza tra le due ruote
da mezzaria a mezzaria: prima 187.3 cm dopo e 186.5 risp. la distanza tra
axel e axel e rimasta a 66" come indicato da Jim Clement e misurato prima
del atterraggio duro, stesso dicasi per campanatura e toe in ) . Unicamente
sial'axel verticale del ruotino di coda che il braccio lungo si sono leggermente
stortati aprendosi di ca 4°. Ho anche rimisurato la distanza tra punta dell’
elica e suolo con velivolo in posizione 3 punti che e rimastaa 13" (



minimo raccomandato 9 " per velivoli con ruotino di coda ) Abbiamo quindi
deciso di permettere a Luca due voli di allenamento di una ventina di minuti
ciascuno con 5 atterraggi uno piu smooth dell'altro inclusi due touch and go.
Luca ha subito realizzato che deve pilotare il mezzo fino a toccare terra
mantenendo la velocita 65 nodi esattamente come proposto da Ernesto e
descritto da Dave M, Jim C, Valerie e tutti gli altri Forumisti. Commento finale
di GuidoOne: l'ultimo atterraggio era un 10 su 10!

12.7.2013 Anche oggi meteo favorevole anche se un po afosoe 30 ° C a
terra. Luca ha preso libero tutto il pomeriggio e Ernesto anche se occupato
con un candidato al primo volo con un RV 7 ha accettato subito di
accompagnare in volo nostro "Bob Hoover" per una seconda Airspeed
Calibration ma questa volta tenendo conto dei valori del Dynon visto che
quelli del dello strumento analogico sono tutti in media troppo alti ( di ca 8 kt e
accettati sono al massimo deviazioni di 5 nodi )

20.7.2013 Nel frattempo Luca ha accumulato quasi 5 ore di volo e una
dozzina di atterraggi. Con l'airspeed calibration non ci siamo ancora. Oggi
abbiamo fatto ulteriori prove con un wedge fissato con dello speedtape prima
davanti ai due static ports e poi visto che i valori al posto di migliorare
peggioravano ne abbiamo posizionato uno di 4mm di spessore direttamente
dietro agli static ports nell'intento di creare un ristagno di flusso.

E invece si, proprio oggi pomeriggio dopo aver montato un wedge di 4,5 mm
immediatamente dietro ai due static ports Luca ed Ernest hanno fatto il 9 volo
e tutto ha funzionato alla perfezione con i valori del Dynon entro i parametri
richiesti. Lo strumento analogico purtroppo non sembra funzionare come
dovrebbe percui dovra essere rimpiazzato.

24.7.2013 leri secondo tentativo, volo Nr 10 sempre con Ernesto Looser
come Flight engineer HB-YTW ha passato anche il Best Angle of Climb and
Best Rate of Climb Test ( Vx = 77kt e Vy = 93kt ) a pieni voti. Siamo gia a 8
ore di volo e 15 atterraggi !

In serata Lele e Luca hanno chiuso alcuni spifferi residui a livello parafiamme
cercato di ovviare al problema ricezione e trasmissione radio che persiste
tuttora prima di cambiare la posizione dell'antenna come proposto da
Ernesto.

3.8.2013 In se settimana hanno volato come passeggeri prima GuidoOne
che ha fatto da flight engineer per il Climb Performance Test, poi Paul col
quale Luca ha fatto un sorvolo di Bosco Gurin, poi Gregi con cui Luca hanno
fatto i Test di stallo Power Off e oggi Lele che dopo essere passato sopra
Olivone e il Lucomagno ha potuto provare I'ebbrezza dei 160 nodi/ora (296
km/h) in discesa con - 2800 ft/min dal Gottardo. Naturalmente tutti
entusiasti. E siamo a 11:11 ore e 20 atterraggi !



Visto che oggi "Tante Ju" era in zona abbiamo approffittato per “take a
picture"

E adesso 4 settimane di meritata pausa visto che il nostro "Bob Hoover" se
ne va in California con tutta la Family e Ernesto se la spassa nei cieli del
Nord della Germania con il suo Zenair.



31.8.2013 Settimana scorsa Lele e il sottoscritto abbiamo fatto un po di
lavoro nero in assenza di Luca e Guido One tutte due all'estero, Luca tuttora
negli States e Guido in the State of Denmark.

Lele ha cambiato i cavi della radio convogliandoli sul lato destro lontani dagli
influssi degli strumenti elettronici (Contagiri e Dynon). lo dopo aver fissato il
wedge definitivo di 4,5 mm di altezza con dei rivetti 2,4 mm sul coperchio con
le prese statiche ho riallaciato la conduttura e rimontato il tutto. Abbiamo



anche smontato I'elica e dopo averla spostata di un buco in senso antiorario
ed aspettato % d' ora come da istruzione della Sensenich I'abbiamo
rimonatata con 22 Ibs/ft di torque col dinamometro e verificato la posizione
delle punte delle pale con I'apposito supporto.

Oggi in presenza dei due globetrotters ormai rientrati abbiamo montato
I'antenna nella nuova posizione dorsale proprio dietro al parabrezza usando il
supporto che avevo gia previsto in caso di necessita.

In pomeriggio € stato calibrato anche il serbatoio benzina ( 100 L esatti ) e
allestito un asta quale misurino di controllo con diverse tacche.

Prima di chiudere bottega si e fatto anche un run up per verificare il buon
funzionamento della radio a terra e che non ci siano vibrazioni a livello elica
dopo lo spostamento. Tutto OK .

7.9.2013 Vista la disponibilita di Ernesto durante questo weekend abbiamo
potuto fare diversi voli con relativi tests ( stallo PWR off e PWR on , stabilita
direzionale, longitudinale e Vibrazioni in VNE )

Ernesto ha pure lui preso i comandi e eseguito due atterraggi perfetti. Era
molto impressionato dalla docilita e leggerezza dei comandi.

A sequito di un piccolo malinteso a proposito del valore VNE in una discesa
dagli 8000 ai 4000 ft il nostro TW ha raggiunto i 183 kts ( 339 kmh ! ) senza
alcun segno di vibrazioni sospette. Anche la rispresa non ha posto particolari
problemi. Purtroppo la radio che

Inizialmente dopo le mdofiche fatte da Lele sembrava funzionare in modo
ineccepibile sabato ha dato nuovamente problemi in fase di finale dove Luca
non riusciva a sentire la torre.

14.9.2013 Altra giornata alquanto profiqua in fatto di Flight Tests:

Oggi presenti Guido 3 ed io abbiamo fatto 4 voli della durata di 30
min ca. come suggerito da Ernesto.

Il 3 ha condiviso i comandi con me. Ha sempre una mano finissima,
ho ancora molto da imparare da lui.a

Il TW ben trimmato ora vola da solo, spesso ci mettavamo con le
braccia incrociate e lo lasciavamo fare.

Con la radio abbiamo ancora problemi nel senso: io sento tutti
tranne la torre quando usa le sue 2 antenne. Per farsi sentire da me
ne disinseriscono una. Paradossalmente sentivo il Paiperino che
faceva tutte le sue trasmissioni prima del decollo ma non sentivo le
risposte dalla torre ( Saverio abbiamo bisogno di te).

Raul ci consiglia di cominciare con cambiare il cavo dell'antenna,
perche quello nero non é piu attuale con le nuove radio.
Comunque ecco i risultati di oggi, nel pomeriggio ho filmato il
cruscotto con il telefonino



Mattino:

QNH 1019 temp 19° vento var 4 Kt GC 19,73% peso 646 temp in
guota 15°

1° volo salita a 3000 ft 2300 RPM |AS 134 KT durata 35 min
consumo 18,00 L:35x60= 30,85 LH

2° volo salita a 3000 ft 2100 RPM IAS 117 KT durata 37 min
consumo 17,00L:37x60= 27,60 LH

Pomeriggio:

QNH 1017 temp 26° 260° 4 KT GC 19,73 % peso 646 temp in
quota 11°

3° volo salita a 9000 ft 2300 RPM IAS 117 KT GPS 132 KTdurata
34 min consumo 18,00 L : 34 x 60 = 31,76 LH

4° volo salita a 9000 ft 2100 RPM 1AS 105 KT GPS 125
KTdurata 30 min consumo 15,00 L : 30 x 60 = 30,00 LH

Nel 4° volo al decollo sono andato proprio sopra la treshold per
avere un punto di riferimento fisso per il decollo. Abbiamo staccato
le ruote una decina di metri prima della riga bianca a meta pista.
Domani controllerd su Goooogle map.

buona serata Luca

Sono sicuro che i due stanotte non faranno altro che sogni tra le
nuvole !

21.9.2013 Dopo 3 circuits con decollo e atteraggio da 26 right in
duro per le take off and landing performances ci siamo messi a
tavola e riempito i diversi formulari. Verso le 13 e arrivato Werner
Maag il presidentissimo della EAS con il suo Wheeler Express
direttamente dal Birrfeld accompagnato da suo nipotino e un suo
amico con un bel mazzo di fiori, una bottiglia di Champagne e un
diploma incorniciato per congratularsi con i presenti, Luca in primis,
Ernesto, Guido One e Zwei . Gregi non c'era gia piu perche aveva
dovuto partire gia prima.

Dopo aver mangiato e parlato del piu e del meno Luca ha portato
in volo anche Werner , che é riuscito a entrare nel abitacolo anche
se alto sul metro e novanta e 98 kg.



Sono andati fino a Bosco Gurin per salutare Paul che purtroppo non
era presente, perche stava cavando patate.

Dopo l'atterraggio abbiamo lustrato la bestia come al solito e
mentre Luca ha portato gli ospiti a Orselina Guido One ed il
sottoscritto abbiamo rettificato i diversi fairings in modo da poterli
poi modficare prossimamente a Lodrino.



28.9.2013 Junior € troppo gasato, non riesce a farne meno di fare un voletto
settimanale almeno il sabato. Quindi con Ernesto hanno partecipato al
raduno internazionale degli areomodellisti a Lodrino dove hanno ricevuto
grandi lodi da tutti.



5.10.2013 Vista la giornata alquanto uggiosa Luca, GuidoOne e il sottoscritto
hanno deciso di fare un po di maintenance.

Come prima cosa abbiamo montato i due fairings tra carrello e fusoliera che
avevo preparato in settimana dandogli una mano di stucco a spruzzo e poi di
bianco. Li abbiamo fissati con del nastro adesivo bianco.

In seguito abbiamo montato e assicurato col filo di frenaggio il tacho cap che
finalmente abbiamo trovato da Spruce.

Siamo riusciti a raddrizzare il carrello di coda applicando il metodo Jim C (un
tubo di acciao infilato sul finale come leva dopo aver alzato la coda e tolto la
forcella con il ruotino di coda ) Luca sei veramente forzuto, due strattoni ed
I'era "drizza"! Ho pero un po i miei dubbi sul trattamento di "Hardening " fatto
alla Schmiedemeccanica ai suoi tempi! Prima di rimontare il tutto abbiamo
ingrassato bene le parti mobili. Dopo la gradita visita dei suoceri di Luca
abbiamo cambiato l'airpeed indicator con quello appena ricevuto da Spruce e
preso la misura per il nuovo cavo coassiale dell'antenna con doppia
schermatura fornitoci dalla RUAG sperando cosi di ovviare ai problemi radio
tuttora presenti.



9.10.2013 Dopo che Lele a casa ha testato il nuovo bulbo con lo strumento
della temperatura dell'olio lo abbiamo rimpiazzato con quello esistente. Lele
ha cambiato il cavo dell'antenna e GuidoOne e il sottoscritto abbiamo
controllato i bulloni dei 4 Lord schok mounts stringendo quello sotto a sinistra
di ca 1 Y% giri visto che era leggermente allentato rispetto agli altri ( la
rimisurazione della 4 parti in gomma ha dato 1.84 " di distanza come
raccomandato dai Forumisti )

Alla fine ho applicato la speciale pasta consigliataci da Fiorenzo Bollati sui 4
giunti dei tubi di scarico sospetti di fuga di gas.



In serata mi sono ridato da fare con il foglio di calcolo per i Takeoff and
Landing Performances e quasi ce I'ho fatta. Ho mandato il tutto ad Ernesto
per verifica. Vedremo cosa dice.

19.10.2013 All'appello di trovarsi a Magadino verso le 10 hanno risposto
presente solo Junior ed il sottoscritto. Vista la bella giornata autunnale
abbiamo deciso di fare un voletto per verificare la funzione degli strumenti
che abbiamo cambiato la volta scorsa ( Temp. olio, Airspeedmeter analogico,
CO in cabina e radio ) Sia l'indicatore di velocita che la temperatura dell'olio
sono OK e anche il ruotino di coda raddrizzato non ha posto problemi di
shimmy.

Purtroppo la radio crea tuttora problemi solo in fase di ricezione dalla torre di
controllo. Si sente benissimo la voice di tutto il traffico aereo locale e anche
Zurigo ci sentiva 4 su 5 in zona Gottardo. Purtroppo in certe posizioni noi non
sentivamo Locarno.

Il segnalatore CO é nuovamente arrivato al verde scuro percui abbiamo
dovuto tenere aperte le prese d'aria fresca. Visto che a 10 000 ft il
termometro esterno segnava ancora 8 °C non ci sono stati problemi.

Per me é stato il primo volo con la nostra amante e me la sono goduta. Tutte
le montagne erano inzuccherate dalle prime nevicate di settimana scorsa.
Bellissimo! Grazie Luca! ( Flight Time 1:10 ) Ho preso anche in mano la
cloche per qualche minuto. Il feeling di guida era identico a quello provato
alcuni anni fa a Baraboo quando ho potuto provare i TW di Dave Magaw e
Jim Clement. Si pilota veramente con due dita !

In questi giorni ho comparato i nostri risultati con quelli del CAFE test:

KIAS HB -YTW CAFE

Vso 53 57.3

Vsl 59 61.4

VX 78 74  (J.Stanton)
Vy 93 104

Rate of Climb 1270 ft/min 1423 ft/min
Takeoff distance 15m 460 m

( sea level 15°C) (270 m) 214 m

Landing 15m 743 m

( sea level 15°C) (294 m)

e non é tutto: tornato a casa trovo una lettera con lo stampino della EAS , la
apro e cosa trovo : i formulari dei Flight Tests vidimati con timbro e firma di A.
Beusch il capo Flight Test Adviser.

Siamo a cavallo, in teoria ci manca solo il test del rumore che e previsto per
la primavera prossima a Grenchen.



9.11.2013 In settimana ho ricevuto anche la pagina 2 del AFM con timbro e
firma di Heinz Lang ma purtroppo anche la mesta novella della scomparsa di
Heinz Thut a seguito di malattia che ra poi il a noi assegnato responsabile per
| calcoli dei Flight Tests.

Oggi Luca, Lele e GuidoOne hanno scambiato I'antenna con quella prestataci
da Guido Benz e I'hanno provata in volo ma purtroppo senza successo. Non
e cambiato assolutamente nulla rispetto alla nostra. Anche la fessura apposta
sul coperchio degli static ports non ha avuto I'effetto sperato per quel che
riguarda I'accumolo di CO in cabina.

Approffittando dei voli officina e visto che io ero costretto in casa con
I'influenza Luca e Lele hanno fatto due passaggi a 2000 ft sopra via Magoria
percui ho potuto scattare qualche foto e persino filmarli con il sonoro e
comparare il rumore con quello dello Stag-Ezr di Zuliani anche lui in volo
officina locale. Soggetivamente quest'ultimo mi &€ sembrato nettamente piu
rumoroso del nostro HB-YTW.



7.12.2013 Sabato scorso dopo I'ennesima modifica all'impianto radio (
staccata massa verso l'antenna su consiglio di diversi Forumisti ) e vista la
meteo propizia Luca non ha saputo resistere e ha fatto un ulteriore voletto (
flight n® 31 ) di prova di ca 1 ora passando sopra casa mia per passare in
Vallemaggia fino a sorvolare il Basodino a 12000 ft rientrando poi via Airolo,
Biasca. Visto che la torre non era in funzione non ha potuto verificare il
funzionamente della radio.

In settimana mi sono dato da fare con le fodere interne dei wheelpants che
abbiamo provato oggi e sono perfetti.

Luca e io abbiamo anche montato l'apposito lamierino sul lato posteriore del
radiatore dell'olio per il periodo freddo.

In serata mi sono poi trovato con Ernesto per un ennesimo briefing del AFM.
Oltre ad alcune piccole modifiche nel testo egli ha consigliato di aggiornare le
foto sia del velivolo stesso pag. 1 ( con wheelpants e decorazione ) che del
panel pag. 29 in modo che riproduca la situazione definitiva e aggiornata.
Non che in un eventuale controllo I'esperto dica: ma questo non e lo stesso
areomobile che quello qui presente.



20.12.2013 In settimana Luca ha siliconato tutte le rimanenti fessure della
carlinga e oggi viste le temperature intorno allo 0°C abbiamo deciso di
mettergli le scarpette di lacca bianche foderate, autoventilate e tirate a lustro
dalla BB carrozzeria onde evitare che prenda freddo. Luca ha gia prenotato
dei voli per il primo dell'anno.



