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Antligen blev det av!
Att fa traffas igen, fysiskt pa en kamrattraff med 40 foranmalda!
Lordagens utstéllning i renoverade lokaler fungerade som vi hoppades, bra!

Vi som bokat lérdagskvallen pa Djaknebergets restaurang fick en spannande
kvall i vantan pa om spanningen skulle komma tillbaka efter ett omfattande
stromavbrott i hela stadsdelen. Eftersom hotell och restauranger var fullbokade
denna helg var det bara att véanta och hoppas...vérst var vandan for
restaurangpersonalen som forberett kvéllens mat...vi hade ju som vanligt mycket
att prata om och med lite gott i glasen gick det drygt timslanga (eller om det var
tva) stromavbrottet forvanansvart fort.

Slutet gott allting gott &ven om kvéllen blev sen.

Sondagens korum kunde genomforas i det avkristnade kapellet som nu ar
konferenslokal Utsikten, av indelte soldaten 120 Kéck fran Rytterne (6441 CG
Carlsson), trots besvérande ryggont!

Arsmotet i samma lokal samlade 32 medlemmar och traffen avslutades med
klassikern Slottsstek 1 lokal ”’Oasen”, nu Bistro Strand.

Med 6nskan om en God Jul och ett Gott Nytt Kamratar!

Styrelsen
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Kamrattraffen 2022

Den 28-29 maj var det dags for en kamrattraff med arsmote pa Lévudden i
Vasteras. Vi var 40 fd elever fran skoltiden som méttes for att umgas under
trevliga former med mycket nostalgi.

Det var fyra ar sedan forra traffen pga av den radande covid-19 pandemin.

Tréaffpunkten var som vanligt
L6vudden som nu drivs av en
ny &gare och gar under
namnet Lovudden Strand. Vi
hade tillgang till hela lokalen
och kunde dar satta upp vart
utstallningsmaterial, halla
korum och &ven halla
arsmotet.

Pa Iordagskvallen var ett restaurangbesok inbokat, for de som sa 6nskade, pa
Djéknebergets Restaurang dar dramatiken var stor nér vi kom eftersom de hade
drabbats av ett stromavbrott, som inte var planerat. Naval en timma forsening
blev det men stdmningen var god och tiden gick fort.

i

MEBTAURANG

| vjiknebergets mmm Bk
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Sondagsmorgonen borjade med ett korum som hélls i
kapellet.

Korumhallaren var 6441 C-G Carlsson, var egen soldat 120
Kéck fran Rytterne. Temat denna gang var Karlekens

~ betydelse.

| Darefter bjod foreningen pa kaffe och smorgas samtidigt som
| tid fanns for utstallningen innan det var dags for arsmotet.

Till arsmotet, som holls i Kapellet, kom 32 deltagare. Till arsmétesordférande
valdes 5209 Stig Hertze.

[ T

Arsmétesprotokollet finns att lsa i sin helhet p& annan plats i denna tidning samt
ocksa pa var hemsida.

Arets kamrattraff avslutades med en gemensam lunch som bestod av Slottsstek
med tillbehdr som serverades pa Bistro Lovudden Strand, som var var gamla
matsal.

5858 Ake Tedesjd
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Bilder fran kamrattraffen 2022

5716

5732, 5713, 5746, 5743 och 5716
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Protokoll fort vid arsmotet pa Lovudden den 29 maj 2022 for
Flygforvaltningens Verkstadsskolas Kamratférening (FFVK)

§1 Arsmdtet 6ppnades av styrelseordforanden 6336 Leif T Larsson, som hélsade
alla deltagarna varmt valkomna. | arsmotet deltog 32 medlemmar.

82 En minnesstund for avlidna kamrater inledde métet och Leif laste upp de 21
medlemmar som lamnat jordelivet sedan Propellerbladets utgivning 2021 foljt av
en tyst minut.

83 En dagordning presenterades som godkandes och antogs.
84 Till arsmotets ordfoérande valdes 5209 Stig Hertze.

§5 Till &rsmotets sekreterare valdes 5858 Ake Tedesjo.

86 Till att justera arsmotesprotokollet och tillika \ X
rostréaknare, valdes 5713 Per-Ove Bjérkman och 5813 E -
Borje Eriksson.

87 Kallelsen till arsmotet har skett helt enligt stadgarna. Varje medlem har fatt
sig tillsant en inbjudan till saval en kamrattraff som féreningens arsmote.
Aven i var tidning Propellerbladet, var hemsida och pé Facebook har drsmotet
varit annonserat.

Arsmoétet godkande forfarandet.

88 Styrelsens verksamhetsberattelse for tiden 20-04-01 till och med 22-03-31
lastes upp av styrelseordforande 6336 Leif T Larsson.

Kassarapporten for motsvarande tidsperiod presenterades av kassoren 5746 Rolf
Olsson. Kopior pa verksamhetsberéttelsen och kassarapporten fanns tillgangliga
for motesdeltagarna.

Leif fick fragan om arkiveringsarbetets fortskridande. Han svarade att vi ar nu i
ett skede dar vi skall borja med att 1amna in fardiga avsnitt till arkiveringsplatsen
I Arboga.

Rolf redogjorde for kassarapporten och belyste en stor post under adm. évrigt
som &r vart postfack. Periodens dverskott och det relativt stora dverskottet i kassa
och konto fick Rolf en fraga fran 5518 Lars Lundin om pengarna finns pa
rantebdrande konto. Rolf svarade nej. Vi har tidigare diskuterat detta men kommit
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fram till att vi inte skall &ventyra medlemsavgifterna som &r var enda
inkomstkalla.

Det finns rantebdrande konton med bankgaranti dar man har full rérelsefrihet.
Rolf svarade att vi tar med oss fragan till styrelsen.

5554 Roland Rhenbéack undrade om vi har ndgon speciell grupp som inte betalar
medlemsavgiften, aldre eller yngre klasser eller ovriga medlemmar typ l&rare och
personal. Rolf svarade att vi naturligtvis har koll pa vilka som betalar och att det
gar ut paminnelse till de medlemmar som inte betalar.

Verksamhetsberattelsen och kassarapporten godkéndes av arsmotet.

89 Revisorernas berdattelse lastes upp av 5713 Per-Ove Bjorkman.
Revisorerna foreslog att:

- resultatrakning och balansrakning faststélls.

- periodens resultat dverfors i ny rakning

- styrelsens ledaméter beviljas ansvarsfrihet for i ifragavarande period.
Arsmétet godkande revisorernas berattelse.

810 Motesordforanden framforde ett varmt tack till styrelsen for ett val utfort
arbete under verksamhetsperioden.

Darefter beslutade arsmatet i enlighet med revisorernas forslag att faststalla
resultat- och balansrakning, att Overfora periodens resultat i ny rakning, samt att
bevilja styrelsen ansvarsfrihet for ifragavarande period.

Samtliga beslut var enhélliga.

811 Valberedningen 5732 Kjell Landgren och 5813 Bérje Eriksson presenterade
sina forslag pa valbara medlemmar.

Till foreningens och styrelsens ordférande for en period om tva ar omvaldes 6336
Leif T Larsson.

812 Till ledamot i styrelsen for en period om fyra ar omvaldes 5746 Rolf Olsson
och 6441 Carl-Gustav Carlsson.

813 Till KFUM:s representant i styrelsen for en period om tva ar omvaldes
Anette Hedberg Bjorklund. (Forslag fran KFUM).

814 Till styrelsesuppleanter for en period om tva ar omvaldes 5325 Jan Welin
och 5716 Per Ake Angelov.
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815 Till revisorer for en period om tva ar omvaldes 5713 Per-Ove Bjorkman och
5511 Lars-Ove Johansson.

Till revisorssuppleanter for en period av tva ar omvaldes 6109 Jan-Olof
Bjorklund och 5853 Jens Rénnkvist.

816 Till valberedningen omvaldes 5732 Kjell Landgren (sammankallande) och
5813 Borje Eriksson.

817 Medlemsavgiften pa 100kr lamnas of6randrad.
818 Inga forslag fran styrelsen forelag.
819 Inga forslag fran medlemmarna foreldg.

8§20 Ingen rapport fran styrelsen forelag utéver vad som framgar i hela arsmotets
protokoll.

§21 Ovriga fragor:

-Valberedningen efterlyser intresse fran yngre elever att deltaga i styrelsearbetet
for att foreningen skall Gverleva.

-Revisorerna efterlyste en plan for féreningens livslangd med tanke pa den
minskning vi har pga den naturliga avgangen.

Antalet betalande medlemmar &r idag drygt 370 och vi tappar just nu ca. 20 per ar
vilket kommer att 6ka med tanke pa den aldersstruktur vi har.

Leif svarade att vi i stadgarna har en punkt om hur sjalva proceduren skall ga till
vid en avveckling. Nagon tidplan finns inte och ar svar att gora.

Vi tar med oss fragan till styrelsen for vidare behandling.

§22 Arsmotets avslutning: Arsmotes ordférande lamnade 6ver till
styrelseordforande som forklarade arsmotet avslutat och foreslog att vi
tillsammans sjunger FFV-visan.

Vid protokollet: 5858 Ake Tedesjd
Justeras: 5713 Per-Ove Bjorkman

Justeras: 5813 Borje Eriksson
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Styrautomat 05 — med “’raketstart”

| borjan av 1970-talet hade FMV och flygvapnet bestdmt sig for att géra en stor
och genomgripande modifiering av den da hopplost foraldrade Saabkonstruerade
styrautomat 05 B till flygplan 35 Draken.

J 35

SENSORS ELECTRONIC CONTROL
ASSEMBLY SERVO

Huvuddelen av uppdraget gick till Honeywell Inc i USA. Jankarna konstruerade
och tillverkade en helt ny elektronikenhet som ersatte ett par tre av de gamla med
elektronror bestyckade burkarna. Servona och nagra andra apparater skulle
overses av 0ss och forses med nya givare. Likasa skulle mandverladan byggas om
helt och hallet och det arbetet, saval konstruktion som tillverkning, féll ocksa pa
var lott. | stort sétt bibeholls bara skalet, skarvdonet och omstallarna. Inne i
burken skulle den gamla ledningsdragningen och komponenterna erséttas med ett
kretskort med ny bestyckning. Mdnsterkortet till detta, som efter datidens matt
var ganska kompakt och komplicerat, skulle nu efter alla utprovningar och
verifieringar bestéllas i seriemassigt utférande hos nagon kvalificerad
monsterkorttillverkare. Nar det hér projektet var aktuellt fanns det ingen standard
for utférande av monsterkort och inte heller kvalitetscertifiering av tillverkare
mm.
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Detta var ju langt fore EU sa vi foredrog en inhemsk tillverkare och gick igenom
vilka som var téankbara. Forst pa listan bland de foretag som offererat
tillverkningen av monsterkorten var ett foretag i Stockholmsomradet. Innan vi
slutligen bestamde oss for leverantor skulle vi gora en leverantdrsbeddémning pa
plats hos fOretaget.

Jag skrev en checklista pa vad jag ville ha tillfredstéllande svar pa och forberedde
mig ytterst noggrant infor bestket. En del i detta var att jag sokte upp min gamle
van Karl-Erik Andersson, i dagligt tal, Kalle-Viking.

Han var var expert nar det gallde elektriska forbindelsemetoder och ingick aven i
FMV-mjuklédningskommitté. Jag redogjorde for drendet och vi gick igenom
underlag och ritningar tillsammans. Viking kande till en del om foretaget och
trodde sékert att de skulle klara av vara krav, sa ldgger han till: ”Han som &r chef
dér har ett forflutet pa Fc sd han bor ha klart for sig vad flygkvalitet dr for ndgot.”
Jag tackar Viking och lovar att komma ater och berétta om mina intryck.

Jag besoOker foretaget i september 1975 samtidigt med andra uppdrag i
stockholmstrakten och sammanstralar tidigt pa morgonen med tva kollegor fran
CVM. Vi agnar hela formiddagen att noggrant ga igenom foretagets processer
och deras forutsattningar for uppdraget. Nér vi ar klara bjuder chefen dar pa en
enkel lunch.

Vi &r n6jda med vad vi sett och hort och han i sin tur &r naturligtvis glad for det
och samtalet vid lunchbordet I6per otvunget och ledig. Jag hade inte beréttat att
jag kande till att han jobbat pa Fc. Nu namner han sjalv att han &r val bekant med
bade flygvapnet och CVM samt att han arbetat granne med oss pa andra sidan
staketet, pa Fc. I den lite uppsluppna stamningen som radde vid lunchbordet
skdmtade jag till det hela med att sidga: ”Det &r vl preskriberat nu.”

Jag tror inte att han skulle ha blivit mer snopen om han fatt en orfil. Vi begrep
inget men nagot galet var det for han bytte samtalsamne och lunchen avlutades
mycket anstrangt.

Né&r jag kommer hem till Malmen knallar jag som lovat bort till Viking for att be-
ratta om besdket. Nar jag kommer till lunchen och beréttat om vad som hande nér
jag skamtsamt sagt att det ar val preskriberat nu exploderade Viking i en valdsam
skrattsalva och slar sig pa kndna och siger: ”’Sa du det, sa du det?”” Jag undrar
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naturligtvis 6ver Vikings reaktion och fragar vad han menar: Visste du inte?”.
Stonade den kanaljen, mellan skrattsalvorna: ”Visste vad d&”, genmdler jag
naturligtvis.

Da berattar Viking att chefen for det korttillverkande foretaget vid sin anstallning
pa Fc ett par artionden tidigare en dag skulle méata nagot i elsystemet pa ett flyg-
plan. Karran stod uppstalld med nosen i sydlig riktning pa plattan dar en pann-
central senare kom att byggas. Pa karran var laddade raketer hangda, varfor
matningar skulle ske just da ar en gata, men sa skedde i alla fall.

PANG, sa avfyrades en skarpladdad raket rakt 6ver davarande riksettan och slar
ner pa ett garde ett par kilometer soder ut. Som tur var blev det varken manskliga
eller materiella skador. Sékerhetsfolk fran Fc besokte omedelbart den lantbrukare
vars aker blivit ofrivillig maltavla och gjorde upp om ersattning och sa lades
locket pa som det for det mesta gjordes under det kalla krigets dagar. Inget kom
till allmanhetens k&nnedom.

Monsterkortsdirektoren hade naturligtvis trott att jag k&nde till maléren och var
ofin nog att vitsa om den.

Jag talade om for Viking att jag tyckte att han gott kunde ha talat om det hela for
mig, handelsen skedde ju pa 1950-talet.

Som tur var behovde jag inte traffa “raketskytten” ndgon mer gang. Han 1 sin tur
fick val gladja sig at att hans foretag vann upphandlingen och fick tillverka
monsterkorten.

5019 Lars-Erik ”Mandel” Larsson
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Malbogsering och en braklunch som kom av sig

Under 1960-talet stod det klart att flygvapnet behdvde battre, snabbare och
effektivare utrustning for stridskjutning med skarp ammunition. FOr att 6va
skjutning mot rorliga mal i luften hade man under manga ar anvant tygkorvar
som bogserades efter propellerflygplan i mattliga farter. Svensk Flygtjansts hade
under manga ar utfort sddana flygningar at forsvaret med ombyggda och civila
B17A, (1951-68) och de brittiska Fairey Firefly (1949-66).

Utvecklingen kravde realistiska mal som visade réatt spannvidd och gav radar- och
varmeekon for nya jaktrobotar och jaktsikten samt inte minst mal som kunde
bogseras i betydligt hdgre farter &n de gamla tygkorvarna.

Pil- och vingmal med traffindikatorer utvecklades. Pa malen fastes givare som
registrerade traff eller néra traff genom métning av den akustiska barvag som
uppstar da en projektil passerar malet i verljudsfart.

For att klara detta operativt skulle till en borjan J29 Tunnan anvéandas, nar den
karran senare gick ur tiden blev J32 Lansen maldragare.

Nu var det inte bara att knyta fast ving- och pilmal vid flygplanet och sticka upp i
luften.
En malbogseringsvinsch maste utvecklas och tillverkas.

=

y |
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Bilder ur boken SAAB 17 och Flygplan pa museer.

Uppdraget gick till en stockholmsfirma med lang erfarenhet av malmateriel. Det
ar nu foretaget dar jag jobbade kommer in i bilden.

Vi fick Forsvarets Materielverks (FMV) uppdrag att ansvara for leveranskontroll
innefattande saval kontroll under tillverkning som dynamiska slutprovningar och
komplett leveransgodkannande av hela serien. Min del av det hela var till en bor-
jan inriktad pa elektronik- och reglersystem men kom efter inledningsfasen i
praktiken att avse hela vinschprojektet.

Malbogseringsvinschen kan liknas vid en gigantisk spinnrulle i storlek med en
falltank dar spolsystemet drivs av en fartvindsdriven turbin som
hastighetsregleras via en servostyrd noskon som reglerar luftspalten och darmed
luftflddet till turbinen.

Malbogseringsvinsch MBV 2S héangd i falltankslage pa fpl 29. Nér noskonen
styrs in i vinschen Okar luftspalten mellan konen och nosringen och ger luft till
turbinhjulet som via en véxellada driver ”’spinnrullen” som kan innehalla upp till
6 000 meter 1,5 mm pianotrad. Normalt anvandes omkring 900 meter lina vid
bogsering.

-----

TRRE

5

Bild uk 'bo"ken Flygande Tunan.

I mitten av oktober 1968 bestkte jag forsta gangen foretaget som lag i centrala
Stockholm, ett stenkast fran Stadsbiblioteket pa Sveavéagen. Hela kvarteret var en
gammal industrifastighet som fungerade som industrihotell sedan davarande L M
Ericsson 1940 véxt ur lokalerna och dragit vidare till sina nya anldggningar vid
Telefonplan i Alvsjo.
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Vingmal VM6 uppstallt pa banan for start. Den lilla burken p& centralkroppen
utgor malgivaren. Bild ur boken Lansen.

Foretaget jag skulle bestka hade flera strangar pa sin lyra. For att komma dit jag
skulle fick jag passera en annan verksamhet. N&r jag 6ppnade dorren trodde jag
att jag klivit bakat i tiden nastan hundra ar. Nagon mer alderdomlig
verkstadslokal i full produktion hade jag aldrig skadat. Det var dalig belysning,
smutsigt i storsta allmanhet och maskinerna drevs med remtransmissioner via
centralaxlar i taket. Personalen sag inte heller ut att héra hemma i en verksamhet
mitt i Stockholm i slutet av 1960-talet. De hade alderdomliga skyddsklader och
huvudbonader i form av filthattar med avklippta bratten! Vad tillverkades det da,
jo alldeles underbart eleganta nakterhus i alla upptankliga former i skinande
massing!

Nér jag hdmtat mig vandrade jag vidare till platsen for forrattningen.

Vid min genomgang av de allmanna kraven for leveransen med foretagets
tekniske chef och dberopade Allméanna bestammelser av ar 1957 for leverans till
forsvarets myndigheter forefoll han helt oforstaende till detta krav. Det ar att
mérka att foretaget under en foljd av ar levererat materiel till forsvaret! Jag
berattade for honom att det som stod i bestallningen gallde och det skulle jag ga
efter. Han genmalde da att det alltid star sa i FMV:s bestéllningar men att
kontrollanter av annan material tidigare aldrig brytt sig om detta! VVad andra
kontrollanter gjort och inte gjort i sina projekt var helt ovidkommande for mitt
arbete, nu géllde bestéllningens bestammelser och inget annat.
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Nar jag under formiddagen gar igenom den materiel som var anméld for leverans
gjorde jag dem annu en gang besvikna, leveransen dverensstamde inte med
bestalld vara. Jag horde i bakgrunden hur det tisslades och tasslades om
bordsbestélining till lunchen. Nar det sedan utbroét lunch togs jag med till en
alldeles utsokt restaurang i narheten. Nar jag senare kollade upp vad det var for
stallen visade det sig att restaurangen i fraga var den enda i Sverige som da hade
en stjarna i Le Guide Michelin!

Maken till krubb och priser hade jag tidigare inte skadat. Herrarna ville bjuda pa
drink fore maten och vin till densamma samt kaffe och avec. Av detta blev det till
deras besvikelse for min del bara en enklare huvudrétt med mineralvatten samt en
slat kopp kaffe. Det verkar som de gjorde ett grovt forsok att paverka den utsande
statstjanstemannen men det misslyckades de med helt och hallet. Resultatet av
eftermiddagens arbete blev lika negativt som fore lunch och jag blev aldrig mer
bjuden pa lunch och det var lika bra det. Foretaget larde sig dock en laxa, det ar
bestéllningens krav som galler, sa i fortsattningen blev det mycket battre.

Sjélva kapseln tillverkades till storsta delen av en mycket kvalificerad
underleverantor i Trangsund och dar var det aldrig nagra kvalitetsproblem. Vid
detta foretag fanns ocksa den dynamiska provningsanlaggningen for
funktionsprovning av komplett kapsel.

5019 Lars-Erik ”Mandel” Larsson
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Hemlig skrall

En l6rdagsformiddag omkring 1984 blev jag under stort hysch-hysch, kallad till
davarande F13 M pa Malmen. Tydligen hade nagot hant med ett av de tva
signalspaningsplanen av typen Tp85/Sud-Aviation SE 210 Caravelle dar vi hade
nagon trasa med i en marklig byk. Efter omfattande sékerhetskontroller blev jag
sa inslappt i Caravellhangaren dar det kryllade av folk som héll pa med
reparationsarbeten pa flygplanstruktur och installationer.

Nu fick jag reda pa vad saken gallde. Vid ett tillfalle ndgra dagar tidigare hade en
explosion intraffat pa marken i den ena av de tva motorgondolerna i samband
med motorkorning pa en av de tva kérrorna. Ett stort sékerhetspadrag med total
sekretess inleddes och sakerhetspolis i mangder invaderade platsen och en
undersékning inleddes. Orsaken till padraget var att man misstankte sabotage.

==

En civil Caravell av samma typ som signhalspanaren.

Det later kanske lite uppskruvat med dagens 6ron men det kalla kriget var
fortfarande mycket hett och 6st- och vastmakterna vaktade ivrigt pa varandra. De
tva Caravellerna anvandes som signalspanare mot Sovjetunionen och den
verksamheten var inte helt riskfri. En tidigare signalspaningskarra, en Tp79, civil
beteckning DC 3, med atta mans beséttning hade forsvunnit éver internationellt
vatten 6ster om Gotland den 13 juni 1952.
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TP79 (DC 3) har i form av systerkarran till den nedskjutna.

Det var da inte bevisat att det var Sovjet som skjutit ner den, men det kunde pa
goda grunder antas for en spanande Tp47 Catalina hade tva dagar senare skjutits
ner av tva sovjetiska Mig-15 i samma omrade, pa internationellt vatten, inom
svensk ekonomisk zon. Omradet var samma som dar DC 3:a forsvann.

Besattningen pa Catalinan klarade dock livhanken genom nédlandning pa havet
med det svart skadade och brinnande flygplanet. Besattningen kunde plockas upp
av det vasttyska lastfartyget Minsterland pa vag till Finland.

DC 3:an har langt senare lokaliserats och bargats. Den ingar nu i den permanenta
utstallningen om det kalla kriget i en ny byggnad pa Flygvapenmuseum som stod
klar 2010.

Sékerhetspolisens undersokning gav vid handen att befarat sabotage inte forelag.

o 99

Orsaken var sa “trivial” som en exploderande motorbrandsléckare!

Det var har jag kom in i bilden.

Catalinan hade svart skadad nodlandat pa
E - havet.
—==-2 Besdttningen har gatt i livbatarna och &r

o === p3 vag mot raddningen pa det vésttyska

Brandslackaren hade 6versetts vid en av vara verkstader och den skulle inte under
nagra omstandigheter kunna explodera. | stéllet for sakerhetsventil fanns i slacka-
rens armatur ett sprangbleck som i handelse av kritisk tryckokning skulle brista
och avlasta trycket. Detta hade bevisligen inte skett utan den exploderande brand-
slackaren hade likt en sprangladdning stallt till med materiella skador i
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motorgondolen samt pa omgivande struktur pa flygplanets bakkropp. Detta var
ett tillfalle nér det var mindre avundsvart att representera foretaget!

Allt nog sa maste det hela klaras ut i en flygande flang, dels orsaken till att
sprangblecket inte brustit samt undersoka om det fanns flera felaktiga
motorbrandsléackare i tjanst eller i forrad.

Uppldsningen blev lite av en vastgotaklimax. Killen som monterat den
exploderande brandslackaren, och jag vill minns att det var nagra till, hade gjort
just det jobbet for forsta gangen. Han hade foljt foreskriften till punkt och pricka,
men det var det som var kruxet. Foreskriften angav att sprangblecket skulle
véandas at fel hall! De kan ses som ett ddets ironi att den ordinarie operatoren
visste hur blecket skulle ligga utan att titta i foreskriften, har kan man tala om
Murphys lag.

Felet rattades till och all berérd personal informerades och en Undersokningsrap-
port med anledning av den formella reklamationen upprattades. Det hade fran
hogre ort” meddelats att rapporten skulle héllas s& menl6s och urvattnad si den
inte behovde hemligstdmplas, en fyllig redovisning skulle ske ”’i annan ordning”.

Niér rapporten var klar kom fasen redovisning i annan ordning”. Ingen hade sagt
vad det innebar men jag bjod pa eget bevag in kundens tekniske chef och
kontrollingenjor till en lunch i foretagets gastmatsal for att i avskildhet, muntligt
lamna en 1 annan ordning” kompletterande rapport. Mérkligt nog hade ingen
frén hogre ort” mojlighet att delta vilket gisterna noterade som mérkligt. Efter
redovisningen skiljdes vi at i god samija.

Vad som var markligast av allt, men inte ingick i var undersokning, var hur
innanmétet i motorgondolen kunde bli sa varmt att brandslackaren exploderade.
Det borde den inte kunnat gora forran efter en lang tids motorbrand men det var
saker som inte vi skulle utreda!

5019 Lars-Erik ”Mandel” Larsson
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Flygintresset

FOr en gosse som jag, uppvaxt i flygstaden Linkoping, &r det inte sa konstigt att
flygintresset vaknade tidigt.

De forsta impulserna fick jag nog av min far nar han berattade om det forsta
flyget pa Malmen. Far var fodd 1894 och gjorde sin varnplikt pa Malmen
omkring 1914 nér Forsta och Andra Livgrenadjarregementena annu lag kvar pa
den gamla exercisheden varom det star pa den gamla minnesstenen, att det var
dar som:

"Ostergétlands séner hava d Malmen vapenévats till Sveriges forsvar

y

sedan Carl XI:s dagar ..."”".

Stenens inskription &r en latt underdrift, Karl X1 regeringstid omfattade aren
1672-1697 och han instiftade visserligen indelningsverket men det ar belagt att
man redan pa 1500-talet anvande Malmen for att 6va soldater. Men sannolikt ar
platsen annu &ldre som slagfélt och for Gvning, man har vid utgravningar funnit
stridsyxor av sten, men nu till saken.

Det var pa Malmen som den legendariske flygbaronen” Calle Cederstrom den
16 till den 18 juni 1911 gjort de
forsta flygningarna med sitt
franskbyggda monoplan, Blériot
XI, se bilden fran tiden. Det var
ett jatteevenemang och intresset
var stort. Det gick extratag fran
Linkoping till Malmslatt och pa
faltet fanns det uppstallningsplats
(parkering) for bade automobiler
och héstskjutsar. Entrébiljetterna
var hiskeligt dyra, pa sadelplats,
som var den finaste delen av laktaren, kostade det fyra kronor och for den 6vriga
laktaren en krona, kreti och pleti i Ovrigt kom undan med 25 o6re, vilket inte heller
var smasmulor pa den tiden.

Regeringen beviljade sedan i maj 1912 Skandinaviska Aviatik AB (friherre Carl
Cederstrom) ett anslag pa 15 000 kronor som understdd av Kungl. Maj:t, for att
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1912 starta en flygskola pa Malmen. Skolan var civil men hade tva militara
elever, I6jtnanterna Emil Bjornberg och Carl Silow.

Att den fortsatta flygverksamheten sedan blev forlagd till Malmen ar emellertid
en ren slump som den legendariske militare flygpionjaren Gosta von Porat har
berattat om i sina memoarer.

Porat skriver att han varen 1913, da som 27 aring, besoker Linkoping for att hans
fastmo gick pa en hushallsskola i staden. Den unge I6jtnanten lanade en hast pa
Trangen och red ut till Malmen for att ta en titt pa exercisheden eftersom det var
en Oppen fraga var arméns nya flygavdelning skulle placeras. Pa Malmen tréaffade
han Cederstrom. Enligt honom var faltet inte sa illa, det fanns flera bra plattar att
starta och landa pa. Val hemkommen rapporterade Porat sina iakttagelser till sina
overordnade som nappade pa forslaget att lagga den nya flygavdelningen pa Mal-
men, som 6ver huvud taget inte varit pa tapeten tidigare.

Porat filosoferar vidare — Det &r lustigt att tanka, att det forhallandet, att en flicka
gick i hushallsskola i LinkOping kan ha varit anledningen till att Malmen blev det
centrum fran vilket det svenska flyget huvudsakligen utgatt.

Man kan sdga att detta var starten for det militarflyg som kom igang pa Malmen
senare under 1913. Till att borja med kallades verksamheten for Arméns
Falttelegrafkars flygavdelning.

Den militara flygverksamheten var alltsa helt i sin linda nar min far gjorde
lumpen pa Malmen och det var helt naturligt att det nya och lite markvardiga
gjorde starkt intryck pa den unge bevaringen. Det var nog grunden till det
flygintresse han beholl hela livet — utan att sjalv nagonsin varit uppe i luften.

Om far var pa Malmen den 1 maj 1915 nar den forsta flygolyckan med dodlig
utgang intraffade vet jag inte men det kan ha sammanfallit i tiden nar han gjorde
lumpen dar.

Carl Silow som jag namnt tidigare var ju en av de tva forsta militara eleverna som
flygutbildades av Calle Cederstrom pa Malmen 1913, fér honom blev dock
flygarkarriaren kort, han omkom i en flygolycka lérdagen den 1 maj 1915.
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| Corren var flygolyckan huvudnyheten pa mandagen. En stor bild fran
haveriplatsen och en fem spalters artikel som i det narmaste fyllde en hel sida
som toppades med feta rubriker

Det var med ett flygplan av
typen Farman HF 22 (B2),
bilden, som olyckan skedde

Den svenska aviatikens forsta dodsoffer
Lojtnanterna Silow och De la Gardie stortar pa Malmslatt — Den forste dor efter tre timmar

Den svenska aviatiken har kravt sitt forsta dodsoffer. En af vara framsta aviater lojtnant Carl
Silow har satt lifvet till. | egenskap af larare vid flygskolan pa Malmslatt hade Silow pa
l6rdagen foretagit 6fningar pa stor hojd med sin kollega I6jtnant G. De la Gardie som
passagerare. Under en vol piqué vid nedstigandet stortade maskinen och foraren I6jtnant
Silow skadades sa svart att han tre timmar senare afled. Passageraren lgjtnant De la Gardie
blev mycket illa skadad. Nagon omedelbar fara for den senares lif anses inte foreligga.

Det intréaffade fororsakade sorg och beklamning i vida kretsar, och konungen uttryckte sa fort
han fick vetskap om olyckan i telegram till flygskolans chef sitt innerliga deltagande.

Flygarna hade foretagit 6fningar pa stor hojd under en tio minuters tid. De skulle ga ned i
volpiqué, i hvilken konst, som bekant, Chevilliard var foregangsman och hvari lojtnant Silow
uppnatt stor fardighet.

Silow f 1879

De la Gardie f 1887
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Lojtnant Silows sista fard

Stoftet efter 16jtnant Silow kommer i dag kl 4 e.m. att foras fran lasarettet till jarnvagstationen,
déar ett kompani fran Lifgrenadjarregementet jamte musikkaren kommer att paradera. Fran
Linkdping kommer han att féras vidare till Solna kyrka, dar jordfastning kommer att &ga rum
pa torsdag eller fredag.

Not:
Axel Carlesson, tidigare major i flygvapnet och senare Flygvapenmuseets forste
chef, skriver i tidskriften OFS Meddelande nr 4 — 2005 om Silows haveri.

Vol piqué beskrivs som en hdjdreducering med en ytterst
snav spiral. Carlesson tror att Silow da kom in i spinn, en
rorelse som ingen av militarflygarna pa Malmen kande
till och kunde behéarska. Carl Silow ansags som en
skicklig pilot och en féregangsman i militarflyget samt
en ouppnadd forebild for de flygelever han utbildade.

Lojtnant Carl Silow var den forste i Sverige som omkom
vid flyghaveri FVM arkiv

Pa tisdagen foljer Corren upp med en trespaltig artikel med en lika stor bild pa
Silows sista fard genom staden. Av bilden fran jarnvagsparken framgar att den
militdra prakten var omfattande. Enligt reportaget var gatorna kantade med
manniskor.

Flygplan i skyn sag jag sa gott som dagligen fran mina tidigaste pojkar. Det béasta
var dock nér jag fick félja med far och mor till bekanta som bodde vid féltet och
jag kunde studera flygverksamheten pa flygflottiljen fran parkettplats.

Gamla riksvéagen soder ut, det som senare skulle bli bade riksettan och langre
fram E4 gick da rakt dver det nuvarande faltet och genom Centrala
Flygverkstadens verkstadsomrade, CVM. Faltet var till i borjan av 1940-talet
ganska litet, knappt en fjardedel av det nuvarande, sa 6verblicken var med andra
ord god.
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De namnda bekantingarna bodde i Lyckebo, en réd 20-talsvilla, som lag i hojd
med dér fallskdrmsklubbens fram till 2005 kom att ha sin barack. Mannen i huset
hette Andersson och var snickare pa F3. Vad som i sammanhanget var &n mer be-
tydelsefullt var att han hade en gammal kikare som han dessutom hade den goda
smaken att lana ut till Larssons spade men grymt flygintresserade gosse. Jag tyck-
te det var helt fascinerande att folja flygplanens rorelser pa marken och i luften
fran min strategiska utkikspunkt vid faltkanten. Jag minns ocksa att det var
manga flygplan som hade orange vingar, det var skolflygplanen.

Det forsta egna flygplanet jag byggde hemma pa garden var i form av ett
plankkors som jag satte en trdlada till sittbrunn pa. Med detta “flygplan”,
omtalade jag for alla som ville veta, skulle jag delta i luftstriderna 6ver Linkoping
nér Hitlers flyg anfoll. Som tur var behévde varken jag eller de stora pojkarna
delta i ndgot sadant anfall.

Flygdag pa Malmen 1939. Det var nog forsta gangen jag kom riktigt nara ett

flygplan. Over hogervingen pa B3:an i forgrunden syns vattentornet pad CVM,

mer om det finns att lasa i min bok Flyginstrument pa Malmen, sidorna 29 - 30
Foto Einar Jagerwall
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Modellflyg

Nasta steg var nagra ar senare nar jag kopte byggsatser av skalenliga flygplan i
massivt trd. Handlade materiel gjorde man antingen i Sahlstroms bokhandel pa
Stora Torget eller av en man som hette Axelsson och hade en affar som hette
Hobbylagret pa Hamngatan 20. Huset l1ag pa den puckel pa Hamngatan som
sedan manga ar ar borta och huset ocksa. Nu var inte steget langt till riktiga
modellflygplan. Jag borjade lite trevande hemma vid kdksbordet men jag kom
snart i kontakt med modellflygklubben Linkopingseskadern LEN och fick lara
mig pa riktigt hur det skulle byggas och Nl
flygas. Det drojde inte l&nge foérran jag hade ‘
en plats i klubbens bygglokal i kéllaren pa
Brunnsgatan 7 B.

Sahlstroms bokhandel Iag till i bérjan av
1970-talet pa Stora Torget i det horn som
efter byggnationen av Filbyterhuset till en
bérjan kom att inrymma hamburgerrestau-
rangen Burger King innan den flyttade till
norra &nden av kvarteret OLM E40131

Till att borja med var det friflygande segelflygplan jag byggde. Jag var tidigt med
de storre pojkarna och deltog dven sjalv i ett Ostgotaméasterskap pa Bravallafaltet
I Norrkoping. Jag fick naturligtvis ingen placering men det var spannande att vara
med. Fram till 1950 nér jag lade av med -

modellflyget i samband med att jag t
borjade studera i Vasteras deltog jag nog i
fyra till fem olika tavlingar, saval vinter
som sommar, men utan storre framgang.
Som flygfalt i vardagslag anvénde vi de
militara 6vningsfalten pa bagge sidor om
nuvarande Lambohovsleden

Hamngatan 20 under rivning 1968. Huset 1&g dar Svensk Fastighetsformedling
nu har sina lokaler. Hamngatans puckel syns som en rest i form av gangbanan

sedan kdrbanan tidigare byggts om Bild Link6éping HaBo13
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Linkdpingseskaderns logga som varit med sedan
klubben bildades pa 1930-talet

Modellmotorer hade blivit pa modet efter kriget. Vi lusade amerikanska
modellflygtidningar och fascinerades av bilder och skisser pa motorforsedda
linkontrolimodeller. Detta var nagot annat an friflygande modellkarror utan
motor, det maste vi prova pa. Tank att sjalv sta i mitten och ha en kérra pa tio-
tolv meters hall flygande runt, runt och kunna styra den med ett handtag som
mandovrerade karrans hojdroder!

Nagra amerikanska motorer fick inte importeras, den knappa tillgangen pa US-
dollar skulle anvandas till viktigare saker. Det fanns dock ett par handiga killar i
Visteras som borjat tillverkning av dieselmotorer som de konstruerat sjélva. Det
hela var i mycket blygsam skala, det fick jag sjalv erfara nar jag senare besokte
dem i deras kéllarverkstad for att handla motorer till mina kamrater i Linkoping
sedan jag sjalv flyttat till Gurkstaden vid Malaren.

Pa bilden haller unge Larsson pa
och drar igang dieseln for en
provtur pa ”Semis” gard,
nuvarande Engelska skolan, som
var granne med bygglokalen pa
Brunnsgatan 7 B

Motorerna var pa 2,5 kubikcentimeter och de gjorde sex — sjutusen varv per
minut. Bréanslet blandade vi sjalva och det bestod av en blandning av eter, fotogen
och ricinolja. Priset pa motorerna var sexti spann, och det var kruxet. Jag minns
inte hur jag finansierade investeringen, det var mycket pengar, det motsvarar
tusenlappen i dagens penningvéarde, men jag kunde dock skaffa en egen motor. Vi
visste ju inte hur en linkontrollmodell skulle konstrueras men vi granskade USA-
tidningarnas bilder och teckningar och férsokte med hjalp av lexikon traggla oss
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igenom texterna. Vi hade aldre kamrater som gick pa tekniska laroverkets
flygtekniska linje i Norrkdping och dom hjalpte oss med vingprofiler, propellrar
och annat berakningsarbete.

Efter lite larpengar i form av haverier blev vi dock riktigt duktiga, vi var ju trots
allt inte sa gamla, vi gick ju bara i sjuan och attan.

Linkontrollflygning blev stundtals riktiga uppvisningsevenemang. I bland pa l6r-
dagseftermiddagarna brukade vi for att glansa infor publik flyga pa grasmattan
dar Konsert & Kongress nu ligger. Det blev tjockt med askadare utmed an-
gréansande gator.

Bilden forestéller platsen dar
Konsert & Kongress byggdes
langt senare. Nar vi flog med
vara linstyrda modeller var
publiken stundtals nastan lika
véltaliga som nar Folkungagillet
dansade dar en gang 1955.

Bild ur Folkungagillets arkiv

Helikoptrar

Nackdelen med ett flygplan ar ju att det atgar en viss startstracka for att komma
upp i luften och motsvarande for att i varje fall helskinnad komma ner igen. Anda
sedan flygets barndom har skarpa hjarnor funderat éver hur man skulle kunna
minska eller helt slippa start- och landningsstréckor!

Redan universalgeniet Leonardo da Vinci (1452—-1519) ritade forslag till bland
annat helikoptrar, men det skulle dréja manga hundra ar innan liknande planer
kunde realiseras.

1907 lattade fransmannen Breguet-Richet med sin Gyroplane | och nagra
manader senare flog Paul Cornus tandemhelikopter en kort stracka. Den senare
tvingades dock av ekonomiska skél avbryta experimenten.
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| Ryssland byggde Igor Sikorsky tva helikoptrar 1909 — 1910 men Gvergick snart
till att bygga flygplan nér han insag mangden av problem med
helikopterkonstruktioner i detta tidiga skede.

Ett genombrott for en praktisk fungerande farkost med rotor gjorde en spanjor vid
namn Juan de La Cierva (1895-1936). Han konstruerade 1919 en praktisk
fungerande tingest med rotor som han kallade autogiro (ej att forvaxla med
dagens system med automatisk betalning av aterkommande rékningar). Ordet
autogiro ar spanska och en bildning av grekiskans auto’s (sjalv) och spanskans
giro (rotation) ytterst dock av grekiskans gy ros (rundning).

1923 kunde autogiron flygas for forsta gangen. Den hade ingen motordriven rotor
utan en helt frisvangande. Rotorn fungerar enbart som béryta i stéllet for fasta
vingar som pa vanliga flygplan, framdrivningen skedde med en konventionell
propeller i nosen. Autogiron kunde darfor inte hovra och inte heller starta och
landa vertikalt som en helikopter men autogiron kraver betydligt kortare start-
och landningsstrackor &n konventionella flygplan. Fordelen gentemot helikoptern
ar autogirons enkla och billiga konstruktion. Det finns uppgifter om att bland
annat Rolf von Bahrs autogiro anvandes for olika bevaknings- och
spaningsuppdrag 6ver Oresund och vid Sydkustens marindistrikt under
beredskapsaren pa 1940-talet.

Den forsta autogiron
kom till Sverige den 18

mars 1934. Rolf von
Bahr flog atskilliga
uppdrag at svenska
forsvaret under andra
varldskriget. Totalt lar
det ha funnits sex
maskiner och von Bahr
blev under trettio ar

varldens mest erfarne
autogiroforare med 7700 flygtimmar. Sista flygningen infor publik gjordes 1964
vid en flygdag i Linképing! Bild ur boken Marinhelikoptern
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Strax fore andra varldskriget blev det pa nytt fart pa helikopterfronten. | Tyskland
flogs 1936 vad som brukar betraktas som den forsta fungerande helikoptern, en
Focker FW 61. Aven om fransmannen Breguets konstruktion flugit ndgot &r
tidigare var FW 61 betydligt narmare en praktisk anvandbar maskin.

Tyskarna lyckades 1939 med en FW 61 na en hojd av 3373 meter och flyga en
stracka pa 236 km vilket dven noterades som distansrekord for helikopter.

Tyskarna var ledande pa helikopteromradet under andra varldskriget genom
konstruktioner av Anton Flettner. Under slutet av kriget gjorde utvecklingen
snabba framsteg i USA dar ett antal innovatorer, parallellt med varandra, tog
fram vad som far kallas den forsta generationen av praktiskt anvandbara
helikoptrar. Nagra av dem gav upphov till féretag som under de kommande
femtio aren skulle dominera helikopterindustrin.

Ett av helikopterhistoriens stora namn &r Igor Sikorsky, han hade redan 1909, i
sin tidiga ungdom i det gamla Ryssland, konstruerat en helikopter, men efter
nagra misslyckanden i fortsattningen agnat sig at konventionella flygplan. Han
atergick emellertid till helikoptrar 1939, da verksam i USA. Detta ledde till den
forsta praktiskt anvandbara helikoptern med en rotor.

Under senare delen av 1940-talet kom autogiron helt att ersattas av helikoptrar.

| en helikopter alstras lyft- och framdrivningskraften av en eller flera motordrivna
horisontella rotorer som kan besta av tva eller flera blad. For att enrotoriga
helikoptrar inte ska snurra med rotorn ar de férsedda med en stjartrotor som
motkraft.

Fordelen med helikoptern &r att den kan upptréda i det nd&rmaste hur som helst i
luften, den kan sta still, flyga framat och bakat och till och med at sidorna.

Helikoptern ar flygmekaniskt instabil, det vill saga att den avviker fran sitt flyg-
lage pa ett okontrollerat satt om den inte dvervakas, detta gor att den ar betydligt
mer svarflugen an konventionella flygplan. Samtidigt med Sikorsky utvecklade
Bell Aircraft en helikopter med samma konfiguration med en huvudrotor och en
tvarstalld stjartrotor som motkraft men med en annan I6sning pa hur rotorn
konstruerades. Bell 47 blev en lyckad konstruktion, den flogs forsta gangen den 8
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december 1945. Redan den 8 mars 1946 blev Bell 47 den forst civilt certifierade
helikoptern. Mer &n sex tusen
Bell 47 i olika versioner

tillverkades fram till 1974. /
Sikorsky R-4. > —

Bild ur boken Flygteknik
under 100 ar

Pionjar pa helikoptrar i Sverige och hela Europa var det civila flygforetaget
Ostermans Aero AB. OAAB hade skaffat sig generalagenturen for Skandinavien
av det amerikanska foretaget Bell Helicopter. | februari 1947 var den forsta
svenska helikoptern, en Bell 47 startklar, den fick efter lite trassel och
omregistrering beteckningen SE-HAA (H som forsta bokstaven efter
nationsbeteckningen kom att bli regel for alla civila helikoptrar under ett fyrtiotal
ar). Det militara intresset for helikoptrar var i borjan svalt. Den davarande
flygvapenledningen med general Bengt Nordenskiold i spetsen ansag att:

“Helikoptern saknade praktisk betydelse inom forsvaret”
Som bekant kom den installningen att andras senare.

Den 20 februari 1947
demonstrerades den forsta
svenska helikoptern for
allménheten och massmedia
utanfor Sjohistoriska museet pa
Djur-garden i Stockholm

Bild ur boken Ostermans
Aero AB

Ostermans slog pa stora propagandatrumman med ett antal mer eller mindre
spektakuldra flyguppvisningar i huvudstaden samt under sommaren en turné ute i
landsorten.
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Aven i Ostergétland skedde ett antal demonstrationer. Har i stan var det ett stort
evenemang i Tinnerbacksbadet mandagen den 16 juni 1947 med storpublik, en av
dessa var Larssons da trettonarige son, som spenderade femtio ore, av eget
fortjanade slantar, pa en barnbiljett till evenemanget, vuxna betalade kronan jamt.

Jagervalls bild fran uppvisningen pa Tinnerbacksbadet med helikoptern
hovrande dver bassangen infér en hanford publik. Den fotografiska bilden finns
inte arkiverad utan ovanstadende bild ar avfotograferad fran ett arkiverat
tidningslagg. Resultatet blir inte battre for tidningsbilder fran forr var inget
under av bildkvalitet.

Corren hade dagen efter ett stort reportage med ovanstaende bild som ingress
over en fyra spalters artikel, reportern med signaturen "Massi” skriver hanfort:

”Nédstdillda” rdddas ur bdt av helikoptern.
Elegant landning pa flotte i Tinnerbéacksbadet infor 2 000 dskadare

Precis pa slaget klockan 19.30 gick helikoptern ned pa den for &ndamalet
iordningstallda flotten i Tinnerbacksbadet i Linképing och darmed kom den
mangen vankelmodigs farhagor pa skam. Ja, det var faktiskt sa att man stallde
sig lite undrande ndr man fick se “landningsplatsen”, en flotte byggd pd tvd
overskeppnings-batar. Men efter ett landningsvarv styrde trafikflygare Lars
Westlund ned sin luftsnurra mitt i kvadraten. Férvaningen blev sa stor att
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appladerna uteblev och forst vid andra landningen kom de 2 000 askadarna sig
for att ge ett horbart bevis for uppskattning. Efter en liten sidoforflyttning till den
lilla sandplatten nedanfor Backagarden tog piloten Westlund till orda och
redogjorde for helikopterns konstruktion och anvandbarhet.

Sa var man framme vid sjalva demonstrationen eller rattare sagt uppvisningen.
Det var ratt spannande sekunder nar man satt bredvid Lasse Westlund och han
eldade upp “snurran” for att borja svingandet, backandet och svivandet. Ndr
alla instrumenten stamde borjade farden uppat. Man kénde precis som nar man
staller sig i en hiss och trycker pa knappen. Alltsa inget obehag alls, bara en
kéansla att svava rakt upp i luften. F6r sékerhets skull hade man spant om sig
remmarna men man satt lika lugnt och bekvamt som i en fatélj. Inte ens nar
helikoptern tog fart och lade sig i en ordentlig vénstersvéang hade man nagon
olustkansla. Ratt underligt var det emellertid att alldeles ovanfor vattnet och i
jamnhojd med sittplatsaskadarna backa och svanga runt pa en femoring.
Landningen gick lika elegant och “smdrtfritt” som lyftningen.

Ett verkligt praktiskt nummer uppvisade Lasse Westlund. Med fantasins hjélp sag
man en redl6s bat med en man ute pa vattnet. Helikoptern kom in dver platsen
och upptdckte “den nodstillde”. Precis ovanfor bdten stannade “snurran” och
sakta sjonk den rakt ner mot baten. Sa stannade den lagom for att den nodstéllde
skulle kunna ta sig ombord péa raddningsplanet. Med ett elegant hopp och d:o
armhavning var han pa ett dgonblick uppe i helikoptern och medan baten drev
undan for vinden svavade luftsnurran in mot land.

Polisméastaren T. G. Eveland, som stéllt sig lite skeptisk mot Tinnerbacksbadet
som uppvisningsplats for helikoptern, blev tydligen mékta imponerad av den
praktiska luftdroskan och accepterade garna en inbjudan till en rundtur éver
staden. Kanske man kunde kalla det for en flygande besiktning. Att doma av
polisméstarens gladjestralande ansikte efter turen far man anse att helikoptern
har vunnit hans fulla fortroende.

De bebadade passageraruppstigningarna med helikoptern kunde tyvérr inte
genomforas fran Tinnerbacksbadet, da luftfartsmyndigheterna i sista stund
forbjudit sddana. Dessa skedde i stéllet fran flygfaltet och forste.......
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Livslangden for just denna helikopter (SE-HAA\) blev inte sa lang. Den 20 maj
1949 hamnade den i vattnet nar den skulle landa pa ett fartyg vid Skeppsbron i
Stockholm for vidare befordran till en flygdag i Finland. Efter reparation flogs
den till den 14 december 1950 da den totalhavererade, tydligen var haveriet dock
inte mer omfattande an att delar av haveristen kunde anvandas till tva andra
helikoptrar.

Militart fick helikoptern sitt genombrott under Koreakriget (1950-53). Ingen kan
ha undgatt TV-serien MASH.

Anda sedan uppvisningen pa Tinnis nar den trettondrige Lars-Erik, tillsammans
med tusentals andra linkdpingsbor, for forsta gangen sag en helikopter i verksam-
het har jag 6nskat att fa folja med pa en verklig helikopterflygning dar man skulle
fa uppleva det speciella med att sta still i luften, flyga i sidled, bakat och alla
konster som den kan gora. Att jag som liten gosse da skulle kunna spendera
kostnaden for en helikopterflygning var inte mojligt.

Nitton ar senare, den 21 juni 1966, sag det dock ut som den drémmen med rage
skulle ga i uppfyllelse.

Jag var i tjanstedrende pa marinens 1:a HKP-division pa Berga orlogshas for att i
olika helikoptertyper provkora en utrustning som jag skrivit en handhavande-
instruktion for. Min kontaktman pa basen, teleingenjéren Johannisson, fragade pa
formiddagen om jag hade lust att pa eftermiddagen folja med pa ett
helikopteruppdrag i skargarden med en HKP 2. Tvaan var en fransk karra
tillverkad av Sud Aviation och hade originalbeteckningen Alouette II. Fran den
helikoptern hade man en fantastisk utsikt ndr man satt bredvid féraren, kabinen
var ju en enda stor plexiglasbubbla.
Jag tackade naturligtvis med gladje
ja.

Sa har harligt kunde det sett ut,
sikten fran Alouettes
(HKP 2) ”ostkupa” ar magnifik

Bild ur boken Marinhelikoptern
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Ség den gladje som varar, tyvarr blev det uppdraget av nagon anledning installt
sa den flygningen blev jag blast pa.

Det skulle sedan droja ytterligare trettiosex ar innan jag antligen fick flyga
helikopter.

Ingegerd bjod mig pa en fard som fodelsedagspresent nér jag 2002 fyllde
sextioatta och det samtidigt ordnades rundflygning fran graset utanfor
Flygvapenmuseum. Det
var tre semesterlediga
helikopterforare ur Ostgota
helikopterbataljon som
under fem sommarveckor
hyrt in en civil Bell 206
Long Ranger. Karran var
femsitsig, fOrare och en
passagerare fram och tre
dar bak. Tyvérr hade jag
lite otur, for min plats blev
I mitten bak!

Ballongflygning

Historiskt sett var ballongerna i luften langt
fore flygplanen. Redan ar 1783 gjorde
broderna Montglofier i Frankrike de forsta
bemannade ballongfarderna. Under aren har
saval gas som varmluft anvénts som lyftkraft.
Ballongflygning forekom ganska sparsamt
efter forsta varldskriget om man bortser fran
Zeppelinarna som egentligen var spolformade
gasballonger med motordrivna propellrar for
framdrivning. Zeppelinarnas era fick sin
dodsstot med den tragiska olyckan med
luftskeppet Hindenburg som slog eld och
forstordes 1 samband med fortéjningen utanfor
New York efter en Atlantflygning den 6 maj
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1937. Av de 97 passagerarna omkom 36. Ballongflygning som sport ar ganska ny
I Sverige. Inte forran i slutet av 1960-talet kom ballongflygning att bli en
sportgren. Jag har alltid fascinerats av ballongernas féard i lufthavet.

Ingegerd och barnen tog fasta pa detta
och 6verraskade mig med att bjuda pa
en ballongfard som sextioarspresent.
Flygningen skedde en vacker hostdag
1994. Nagra dagar tidigare hade
myndigheterna papassligt upphavt
forbudet for privat flygfotografering, sa
det var fritt fram att kn&ppa vilt med
kameran. Det var en verklig upplevelse att pa nagra hundra meter glida fram 6ver
slatten.
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Annan flygning som passagerare

Flygklubben i Linkdping har gamla anor, den bildades redan 1933 och
klubbhuset stod fardigt 1943, det invigdes av prins Gustav Adolf, nuvarande
kungens far.

Fran det att jag hade egen cykel och kunde forflytta mig mer obehindrat borjade
jag hanga ute vid Linkdping Flygklubb LFK pa Saabféltet. Fram till 1948 holl
klubben till i nordvastra hérnet av faltet da saval klubbhus som plathangar
flyttades till sin nuvarande plats bredvid tréhangaren i nérheten av den flygplats-
terminal som kom att byggas dér, ett antal artionden senare.

LFK hade fram till 1972, savéal motor- som segelflyg pa programmet. Det fanns
manga unga killar som hade motorflygcertifikat och behtvde flygtid, de var
sugna pa att flyga men hade ont om pengar. Manga av dessa gossar flég garna
passagerare for en billig penning. Priset man betalade tackte oftast inte hela
bréanslekostnaden nar de var som mest flygsugna. Majligheter fanns alltsa att fa
flyga for en tia eller nagot mer. Jag minns inte riktigt nar den forsta flygturen
gjordes for min del men det bor ha varit pa sommaren 1948 nér jag spenderade
intjanade drickspengar pa flygning. Den forsta karra jag flog med var en tvasitsig
Piper Cub. Foraren satt bak och passageraren fram. Det ma sdgas med en gang att
flyga med en sadan karra ar en helt annan flygkansla an att dka med ett
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trafikflygplan. Genom att Cuben ar hogvingad &r sikten at sidorna och nerat
magnifik. Den kille jag flog med var klubbens davarande mekaniker Arne
Kjellstrom, da med farskt certifikat.

Sa har ser en Piper Cub ut. Bilden
forestaller dock inte exemplaret jag
flog med

Bilden hamtad fran en Goggling

Arne blev efter nagra ar LFK mangarige flyglarare och hann efter trettio ars
flygande bli vardens mest erfarne Cubpilot med 14 000 timmar. | total flygtid
kom han upp i 18 000 timmar pa konventionella flygplan och helikoptrar
tillsammans, alla timmar flugna manuellt — utan autopilot!

Flygningen med denne trygge smaldnningen gav mersmak och det blev manga
turer de narmaste aren med olika smaflygplan. Flygplanstyper som jag minns
speciellt val &r klubbens trotjanare, den 6ppna dubbelddckaren Gipsy Moth
(flygvapen-beteckning Sk 7) LFK:s karra hade registreringsbeteckningen SE-
ADN. Den var tillverkad 1933 i Finland pa licens fran De Havilland i
Storbritannien. Mothen hade varit i klubbens dgo sedan 1938 och var sa fram till
1957. Den var knallréd och anvandes normalt till bogsering av segelflygplan, pa
grund av sin goda stigformaga. En tvillingsyster till Gipsy Moth var Tiger Moth
som sag nastan likadan ut, den flygplanstypen hade under aren 1933 — 52 anvants
som skolflygplan i flygvapnet under beteckningen Sk 11. Ett exemplar av den
typen finns att beskada pa Flygvapenmuseum.

SE-ADN kom att leva aktivt fram till 1968 och finns nu bevarad som musei-
foremal pa Malmo Tekniska Museum nu med den ursprungliga finska
registreringen OH-VKM, for det var ju ett finskt licensbygge fran forsta borjan.

En annan, likaledes 6ppen karra, men i form av ett lagvingat monoplan var den
tyska Klemm 35, i flygvapnet Sk 15.
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Linkdpingsmothen liknade till forvaxling denna Tiger Moth, Linkdpingskarran
var dock helréd Bild ur Svensk Flyghistorisk Tidskrift 2003/5

Klemmen pa bilden ar i militar
versionen med orange vingar
och olivgron kropp. En sadan
Klemm finns att beskada pa

Flygvapenmuseum. De civila

Klemmkarrorna pa flygklubbarna
var i regel helbla

Jag akte med det mesta som fanns pa flygklubben vid den hér tiden men jag ska
inte trotta l4saren med mer &n ett flygplan till och det var lite udda. Kérran var
fransk och hette Codrong Pelikan.

Den var av trd och den rymde fyra eller fem personer. Det speciella med denna
hogvingade kérra var att spaken den flogs med var upphangd i taket, mellan de
bada framstolarna och att

kérran hade fyra dérrar som

vilken fransk smabil som helst.

SE-AGA med namnet Agaton

Bild ur boken Mot vidare
horisonter
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Segelflyg

Ldra sig motorflyga civilt fick man inte gora forran man fyllt arton ar. Det var
mycket dyrt och inte speciellt lockande. En del kamrater sokte in som faltflygar-
aspiranter men inte heller det lockade for atgangen pa piloter var stor bade pa
1940 och -50 talet, i snitt fick en i veckan satta livet till.

Segelflygning var billigt och det fick man boérja med redan vid femton ar fyllda,
om man hade malsmans tillstand vill séga. Jag borjade lite smatt med segel-
flygutbildningen i Link6ping, den kom dock ’ e D
igang lite for sent i forhallande till nér jag Efter FOLKSKOLAN 5
skulle flytta till Vésteras for att kunna e
sI.LIJt_fora}s, sa det var bara att borja om fran :%@i"ml«ﬁm‘lfLYGARE
borjan i Gurkstan. PR

® Ar Dufédd 1934372
@® Ar Du fullt frisk?2

Av annonsen for varvning av faltflygare

@ Har Du ansvarskénsla och framdtanda?

fran 1954 ser man att det &ven fanns chans Ansoimgerdon] Tl Flygstabens personalavd. Stockholm 80

tadr d Sand mig broschyren om faltflygarutbildning.
31 maj 1954

for gossar med bara folkskolan

Att segelflygutbildningen var billig berodde pa att staten via flygvapnet
sponsrade verksamheten sa att kostnaden blev i det narmaste symbolisk for
ungdomar (las pojkar) under arton ar. Forutsattningen var dock att man gjorde
sextio “byggtimmar” per segelflygdiplom. Byggtimmar var oavlonat reparations-
eller underhallsarbete som man lade ner pa klubbens flygande materiel saval som
pa markmaterielen i form av bilar och vinschar. Byggtiden bokfordes noggrant
och kvitterades av byggledaren i en personlig Byggdagbok.

Pa skolan i Vasteras hade det varit mer eller mindre tradition att delar av varje
arskurs lade ner en del av sin mycket knappa fritid pa segelflygutbildning och de
obligatoriska byggtimmarna. Eleverna vid skolan hade dessutom nagra ar fore
min tid byggt ett glidflygplan, en SG-38, just det exemplaret som anvandes av
Vasteras Flygklubb, VFK. Det ar den glidaren som hanger i taket pa
Flygvapenmuseum.

I min Kklass var vi fyra som borjade segelflygutbildningen redan pa hosten 1950.

Redan fore forsta varldskriget hade tyska ungdomar provat pa att flyga med enkla
hangglidare. Under mellankrigsaren kom Tyskland att bli ett foregangsland nar
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det gallde segelflyg. En bidragande orsak var de restriktioner betréaffande
motorflygverksamhet som Tyskland alades i det fredsfordrag som segrarmakterna
tvingade Tyskland att underteckna i Versailles 1919. En ytterligare puff fick
segelflyget efter nazisternas maktovertagande 1933. Nagot storre intresse for
segelflygning fanns inte i Sverige till en bdrjan trots att ett antal svenska
entusiaster som fatt sin utbildning i Tyskland forsokte att etablera verksamheten i
Sverige, 1923 erdvrades det forsta C-diplomet av en svensk, men det var i
Tyskland.

Har i landet skulle det dock droja innan utbildning kom igang, det forsta A-
diplomet som utfardades efter utbildning i Sverige fick en kille vid namn Olle
Tidblom. Olles diplom utfardades den 23 oktober 1937, han blev sa smaningom
legendarisk motorflyglérare i LinkOpings Flygklubb. Mitt A-diplom utfardades
bara tretton ar efter Olle Tidbloms, sa det var inte nagon gammal sport vi dgnade
0ss at.

Vi var sju man i A-diplomkursen, fyra fran skolan och tre fran stan. Pa bilden har
fem elever samt instruktdren Erik Vestling till hoger radat upp sig framfor
klubbens G9:a. Karran hade registreringen SE-39 och unge Larsson star tvaa
fran vanster. Den som saknas fran skolan & min kamrat Roland Sjodin som hdéll

i kameran

Pa min tid skedde utbildning for A, B och C-diplom fortfarande i enkelsitsiga
flygplan, man hade liksom pionjarerna ingen larare att falla tillbaka pa under
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flygningen. Facktermen for detta ar EK, enkelkommando, till skillnad fran
dubbelkommando, DK.

Vi borjade utbildningen med en glidare av typ G 9. A-diplomkursen borjade
sondagen den 1 oktober 1950. Enligt Flygdagboken var véadret mulet, blasigt och
rakallt och sa fortsatte det flygdagarna den 7, 8 och 15 oktober. Vi fick borja med

att pa marken lara oss att e
halla kérran ratt pa vingarna. ~ >\
| den kraftiga blasten stalldes / S .

karran upp mot vinden for o ’ \\
den dvningen. Sedan foljde AT R i

markbogsering efter bil da )
fardigheterna utokades med traning att halla kursen. Nar det var avklarat var det
dags for de forsta skutten. Forst gjordes fem rutschningar efter bogserbilen. En
vecka senare gjordes ytterligare tva rutschningar och dagen efter var det dags for
de forsta hoppen utan urkoppling. Det kom sedan att bli tva hopp till innan det
var dags att koppla ur och flyga sjalv.

Det forsta hoppet varade bara nagra sekunder men de kom att oka till runt en halv
minut under kursens gang. Nar vi kom fram till den 22
oktober uppenbarade sig vackert hostvader med stralande
sol. Proven i flygning rakt fram avslutades i A-diplomet
med S-svangar. Vi hade nu gjort tjugofem starter var och
klarat av samtliga prov for market med den forsta masen,
och almanackan sade att det var den 5 november 1950.

Av orsak som jag inte minns blev det ingen B-kurs under varterminen i ettan sa
det var kris om vi skulle hinna med bade B- och C-diplomet, det med tre masar,
medan vi var kvar i Vasteras.

Pa min sjuttonarsdag startade vi med B-diplomkursen. Nu fick vi anvanda en
modernare glidare som hade battre prestanda an G9:an. Den nya var av typen
SG-38 och hade registreringen SE-80, det &r den som tidigare ndmnts numer
hanger i taket pa Flygvapenmuseum.
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De forsta starterna gjordes med bil som i A-kursen men med langre lina och
hogre hojd, den var sa pass att det rackte till tva ganger nittiograders svangar, en
hoger och en vanster.

P& bilden fran LFK instruerar
Rune Stroman en elev fore en
start med en SG 38

Bild ur boken Mot vidare

horisonter

Nu kom det verkliga lyftet, den forsta vinschstarten. Nar jag och mina kamrater
fran skolan kom ut pa faltet efter middagen pa elevhemmet tisdagen den 7 augusti
hade vara kamrater fran stan redan dragit ut karran och kopplat vinschlina.
Mandel, det &r din tur och borja séger instruktéren som gick under bendmningen
Knallen efter sin hembygd.

Jag tar pa mig laderpralinen, en =6

antik form av skyddshjalm som e \\\ oy
redan de gamla flygpionjérerna s |

anvénde och spanner fast migpad _ 7 "

plywoodstolen.

lartmedtyclpare N

Nu om inte forr sa hade jag e
hjértat i halsgropen. Kom i hag o [bl\e | i\k\’
vad Knallen sagt, ringer det i R
oronen, glom inte att ta at dig :
spaken — men forsiktigt, gor
ingen kavaljerstart sa linans brottstycke gar av och du stjrtglider ner i backen och
havererar, om linan gar av for nara marken.

Signalisten ger tecken med flaggan till vinschforaren att stracka linan, det gar
nagra nervpirrande 6gonblick innan vinschen far tecknet full fart. Nu géaller det
att komma ihag allt man lart sig, forst forsiktigt bakat med spaken for att sedan
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oka rejalt nar man vunnit lite hojd. Fast stigningen inte &r jattebrant upplever man
det som en raketstart, man ser ju bara himlen utan nagra referenser framfor sig.
Och fort gar det, inom nagra réda sekunder ar man uppe, glém inte koppla ur
linan i ratt tid. K&rran planar ut. Jag
ser vinschen rakt ner, strax framfor
mig, dags att dra i urkopplingen,
vilken kénsla och vilken sikt i
sommarkvallen. Jag ser hela
Vésteras, en bit av Malaren och
landsbygden kring staden. Nu géller
det att genomféra den planerade
flygningen och gora tva ganger
etthundraattiograders svangar hoger
samt att se till att jag inte landar allt
for langt fran startplatsen.

Allt gar bra, faktiskt bade till min och Knallens belatenhet. Kanslan var fantastisk
att sitta dar uppe i luften pa ett par hundra meters héjd helt 6ppet at alla hall.

Linlangderna blev langre och hdjden hogre, som mest anvande vi drygt tusen
meter lina och fick da en hojd pa runt fyrahundra meter, men med lite hygglig
motvind kunde det bli &nnu mer. Det var vanligast att det bara var pojkar som
flog men det forekom &ven tjejer som prévade pa utbildningen. Alice Babs, da 19
ar gammal, borjade flyga SG-38 pa Rommehed i Dalarna sommaren 1943 men i
Visteras och Linkoping var det

inga tjejer som flog vad jag o

kommer ihag. K . R v’

Vinschen i Vasterasklubben var
en ombyggd Packard-cabriolet
frAn 1930-talet som enligt vad
som sades hade varit Hollandska
ambassadens

sommarrepresentationsvagn. 2

Pa bilden ar Knut ”Bulla” Coster vinschforare och Lars-Erik flaggsignalist
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Under B-kursen blev det nitton vinschstarter till och héjden 6kade liksom
flygtiden och évningarnas svarighetsgrad.

Utdver slipning av svingtekniken géllde det att ldra sig att landa pa “maérket”.
Med det avsags pricklandning pa en utlagd duk. Av de fem markeslandningar jag
gjorde var tva pa plus minus noll och de 6vriga ett par tiotal meter fel.

B-kursen gick fort under goda forhallanden sa den klarade vi av

pa tre veckor! Den 21 augusti hade jag erévrade tva masar.

Nu blev det tyvarr uppehall i sju veckor innan C-kursen kunde

borja, den 14 oktober som forst kom vi igang. Nu skulle vi fa flyga riktiga
segelflygplan, men forst nagra glidarstarter till for att battra pa roderkanslan. Vi

hann bara flyga ett par sondagar innan védret satte stopp for vidare
flygverksamhet det aret.

Nar vi efter en lang, kall och snérik vinter kom igang den 4 maj tyckte Erik
Vestling som var instruktor att vi nog var lite ringrostiga sa vi fick mjuka upp oss
med tva glidarstarter till innan det var dags att krypa in i ett riktigt segelflygplan.

Det riktiga segelflygplanet var av typen
Gruanu Baby Il B2 med
registreringsbeteckning SE-SBH.
Kérran var tillverkad av AB Flygplan
och levererad till Flygklubben i Vasteras |
1942.

Gruanu Baby men inte den individen

Lars-Erik flog

Vid en kontroll i luftfartsregistret visade det sig att den kérran havererade som-
maren 1958 i samband med en forsta EK-skolningen, kérran reparerades aldrig
utan avfordes ur luftfartsregistret efter begaran fran VFK.

Riktiga segelflygplan hade en instrumentbrédda med en del instrument. Det fanns
barometrisk héjdmaétare, variometer (som visar stig- och sjunkhastighet),
svangindikator med libell och en magnetkompass. Instrumenten var inget som vi
till en borjan hade nagon anvandning av, det kom senare.
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Vi fick borja lite vackert med tva lagstarter efter bil for att kdnna oss for med det
nya flygplanet, sedan blev det vinsch for hela slanten. Vi larde oss att flyga attor
och att landa sa nara market som mojligt. Under C-kursen rakade jag ut for tva
missdden. Vid en start gick brottstycket av men jag hade
kommit sa hogt att det inte var ndgon fara. Det andra
missodet bestod i att vinschen la av pa relativt 1ag hojd men
aven den maldren klarade jag utan besvar. Kursen
avslutades med fem prov inklusive markeslandningar.

Nar jag summerar de tre kurserna kommer jag upp till attio starter men flygtiden
blir blygsamma tva timmar. Nagon har sagt att segelflyg ar nittionio procent
arbete och en procent flygning. Jag har roat mig med att gora en egen berakning
och kommit fram till att det stimmer ganska precis nér det galler den tid vi var pa
flygfaltet men tar vi med byggtiden &r vi nere i en tredjedels procent!

Nu var vi klara med arskurs tva pa skolan och skulle ut pa tva ars
praktiktjanstgoring. Roland Sjodin som jag flugit tillsammans med skulle ocksa
till CVM pa Malmen. Bade Roland och jag var helt instéllda pa att i Linkdping ga
certifikatkursen och avlagga slapprovet sa vi kunde flyga fritt utan instruktor. Nu
borjade det kosta en hel del pengar, for nu var flygvapnets sponsring 6ver, men vi
hade bestamt oss for att skjuta upp korkorten for att forverkliga vara
segelflygdrommar fullt ut.

Certifikatkursen omfattade forutom flygning &ven teori i form av bland annat
luftfartsbestammelser, metrologi och flyginstrumentlara.

For att erhdlla av davarande Kungl. Luftfartsstyrelsen utfardat segelflygcertifikat
var man tvungen att genomga tre omfattande och dyra lakarundersokningar, dessa
var lika omfattande som for motorflygcertifikat och avsag kroppsundersokning av
flyglakare, syn- och fargseende av en dgonlékare samt en 6ron-, nds- och
halsspecialist som dven undersokte balanssinnet som ju sitter i 6rat. Vi borjade
kursen pa Malmen den 27 juli for pa Saabfaltet fanns det begransningar pa grund
av pagaende flygfaltsarbeten. Nu fick vi prova nagot helt nytt genom att det i
Linkdping fanns en segelkarra med dubbelkommando. Nar vi nu avlagt C-diplom
behovde vi inte langre anvanda laderpralin pa huvudet som sékerhetsutrustning,
nu blev det fallsk&rm i stéllet!
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Linkopings Flygklubb LFK hade sedan nagra sasonger i sin &go en kérra av typen
Slingsby T 21 B med registreringen SE-SHI. Den sag ut precis som en storasyster
till Gruanu Baby fast den var brittisk, l&rare och elev satt side by side. Jag borjade
med tva vinschstarter med DK-instruktor. Nar han kollat upp vara kunskaper
under de tva DK-passen fick vi pa nytt prova pa ytterligare ett nytt flygplan,
denna gang i form av Baby Falk. Det var en utveckling av Gruanu Baby som
tagits fram av Kockums flygindustri i Malmo.

Under certkursen flog vi omvéaxlande Grunau Baby och Baby Falken och nagra
pass i DK med instruktor under slaputbildningen. Den 14 september var proven
klara och alla papper kunde séndas in till myndigheten, den 10 november utfarda-
des det efterlangtade roda certifikatet med den blagula snodden. Av nagon anled-
ning som jag inte minns kom inte sldptillstindet med 1 ’certet” frdn borjan utan
det fick skickas in pa nytt fér den stampeln. Den totala flygtiden var nu uppe i
drygt fem timmar,

Baby Falk var en utveckling av
Grunau Baby

Under februari och mars manad 1953 var vi ett gang killar fran flygklubben som
tranade instrumentflygning pa F3. Traningen skedde i den tidens enkla
flygsimulatorer som kallades Link Trainer efter tillverkarens namn. Enligt intyget
i Flygdagboken flog jag sa mycket som sju timmar i simulatorn!

Link Trainer gar inte att jamfora med senare tiders sofistikerade flygsimulatorer
men de var ett enkelt och billigt satt att trana instrumentflygning. Innan Linkarna
fanns tranades instrumentflygning i flygplan med dubbelkommando i tandem,
eleven hade sin huv tékt och lararen, tillika sakerhetsférare stod for
flygsakerheten.

Vi hade inte tillstand att fotografera pa F3 sa jag har inga egna bilder fran var
instrumentflygutbildning men bilden pa nasta sida fran Flygvapenmuseum ger en
uppfattning om utrustningen.
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Det efterlangtade
certifikatet i all sin prakt

Sjalva simulatorn syns i bakgrunden.
Nar "flygning” sker ar huv och dorr
stangda och kommunikation mellan
larare och elev sker via trad. Pa lara-
rens pulpet finns samma instrument
som i simulatorn samt en “krabba” som
pa en karta ritar fardvagen.

Det efterlangtade certifikatet i all sin prakt

Detta certifikot berditigor till
bogsering efter
Stockhslm den
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Varen 1953 borjade flygningarna med inflygning med DK i mitten av april innan
man fick borja aka sjalv igen. Det blev inte mer &n atta starter till den sasongen.
Det var ju termik man var ute efter och den fanns ju bara pa dagtid — vissa dagar,
men vi hade ju bara séndagarna pa oss, lediga lordagar lag langt fram i tiden.
Eftersom bade Roland Sjodin och jag bodde i Malmslatt var det att bestiga cykeln
tidigt pa sondagsmornarna, da det sag ut att bli flygvader, och trampa de tretton
kilometrarna till Saabfaltet och stélla sig i k6 for en start. | maj och juni hade jag
ett par starter dar jag lyckades fa termikkanning och gjorde héjdvinster pa i runda
slangar atta hundra meter med topphdjder pa tusen meter.
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Den véanstra bilden visar exempel pa termiska uppvindar orsakade av
solens uppvarmning av markytan. Den hogra visar hur kraftiga uppvindar
uppstar nar en varmfront moter en kallfront som har symboliseras av den

svarta pilen

}
t
:
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Principbild for segelflygning med hjalp av termik, det illustrerade fallet
avser en strackflygning
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For att fa mojlighet att flyga under dagtid hade LFK ordnat med ett segelflyglager
pa Brunneby gard i Borensberg under en vecka pa industrisemestern 1953.
Godsagare Kjellin, som sjalv var med i klubben, hade utan kostnad stéllt upp med
ett lampligt falt och en arbetarbostad dér vi sov pa golvet i sovsack och levde
valdigt primitivt i det omoderna huset. Med det hade val gatt an om vi haft vadret
pa var sida men det hade vi inte. Jag och de andra grabbarna hann bara med en
inflygning pa féltet sen kom regnet och forstorde hela veckan. Jag gjorde tre
starter till den sommaren, dock utan nagra hojdvinster. Flygtiden 6kade under
aret med tre timmar och fyrtio minuter, sa totalt var jag nu uppe i atta timmar och
fyrtiotva minuter.

Sommaren 1954 var den sista jag flog, utover den obligatoriska inflygningen i
DK pa varen flog jag bara fyra starter varav en med en rejal hojdvinst och flygtid
pa fyrtio minuter.

Totalt kom mitt segelflygéventyr att omfatta etthundratjugo starter med tio
timmar och elva minuters flygtid samt sju timmar i simulator.

Det var flera orsaker till att jag inte forlangde certifikatet nér det gick ut i
november 1955. Dels tog det alldeles for mycket tid i forhallande till hur mycket
man fick flyga och andra intressen tradde i forgrunden.

Jag har trots allt flugit med i en modern tvasitsig segelkérra ett trettiotal ar senare.
Linkopings Segelflygklubb bedrev da sin verksamhet pa Malmen efter
avknoppningen fran moderklubben. Genom en kollega som var aktiv segelflygare
hade jag fatt mojlighet att aka med som passagerare. Tyvarr var vadret inte det
basta med blasigt och kyttigt vader men jag fick prova pa att spaka sjalv en stund.

De gamla segelflygplanen av trd har myndigheterna satt stopp for, limfogarna har
sedan lange passerat bast fore datum. Trots detta finns det flygande veterankarror
men dessa har enligt veteranen Stig Kernell i Tranas beréattat for mig tagits isar
bit for bit och limmats om, tala om entusiaster!

5019 Lars-Erik ”Mandel” Larsson
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Uppbyggnad av instrumentverkstaden vid Imperial Ethiopian Air
Force IEAF 1952 till 1955

De forsta aren efter det att aktiv flygning och flygtraning hade pabérjats i
Bishoftu byttes felaktiga navigations och motorinstrument ut mot liknande som
’slaktades” fran andra flygplan. Nédgon reparation och kontroll av dessa
instrument var inte tillganglig. Den forste instrumentmakaren Olle Verkstrom,
hade inga mojligheter att reparera och kalibrera instrument eftersom ingen
fungerande verkstad fanns tillganglig och han stannade endast en kort tid i
Bishoftu.

Flyginstrumentverkstaden byggdes upp och bérjade att fungera Forst i slutet av
1952 ndr jag anlande efter att varit anstalld vid CVM (Centrala Flygverkstaden
Malmslatt). Min utbildning som instrumenttekniker fick jag vid Flygvapnets
Verkstadsskola i Vasteras (FFV) dar dven manga andra svenska flygtekniker i det
Etiopiska Flygvapnet hade borjat sin flygtekniska karriar.

Instrumentverkstaden placerades i samma byggnad som el- och radioverkstaden
som redan hade etablerats av el-Janne”, Karl Gustav Jansson och Kennet
Eghorn. Rummet dar verkstaden skulle inrymmas var i stort sett ett forrad av
trasiga instrument av olika slag. Verktyg och testutrustning saknades helt. Forst i
borjan av 1953 hade en del enkla men funktionsdugliga testapparater tillverkats
och skaffats fram sa att instrumentverkstaden sakteligen kunde borja att fungera.

En hel del av inredning och testutrustningen tillverkades pa plats och en val
fungerande instrumentverkstad tog sakta men sékert form. Instrumenten kunde nu
repareras och kalibreras till internationell standard och de hdga krav pa kvalitet,
precision och tillforlitlighet som erfordras av flyginstrument.

Inga olyckor med flygplanen pa grund av instrument fel intraffade som tyvarr
hander idag. Orsaken till detta var troligen att datidens : £
mekaniska flyginstrument var enklare, robustare och mindre
kansliga for storningar jamfort med dagens elektroniska
instrument.

Enkel men tillforlitlig utrustning anvandes i arbetet. Samtidigt
som instrumentverkstaden byggdes upp anstélldes 1953 en
civilanstalld etiopisk larling, Alemayehu Taddesse, och
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senare, 1955, dven en Etiopisk officer, Seyum Berru, och vi hade nu en val
fungerande verkstad som reparerade och kalibrerade alla typer av instrument.

Under det forsta aret tillverkades manga detaljer lokalt av IEAF’s maskinverkstad
med hjélp av Bertil Dannebrink och mig sjélv. Viss provutrustning och
instrumentverktyg, reservdelar och special utrustning inkoptes fran olika lander
for att tacka behovet av bade svenska, engelska och amerikanska instrument samt
schweiziska flygplansur. Med de olika flygplanstyper som fanns inom IEAF sa
blev det en hel del instrument fran olika tillverkare sasom AGA, NAF, System-
Paulin, Halda, Sperry, Jacken-Hains, Kollsman, Smith, Jaeger-le Coultre och
Askania.

Under aret 1955 installerades dven ett centralt tidssystem som téckte de olika
verkstadderna och hangarerna.

Centrala punkten var instrumentverkstaden dar datidens fina LM Ericssons
”Master Clock” installerades och skickade ut impulser varje minut via, de interna
telefonledningarna till alla slavklockorna.

Ett extra arbete for instrumentmakarna var att hjalpa piloterna med deras Certina
armbandsur som de blev tilldelade. Under aren 1954/1955 blev det plotsligt
mycket populért att ha kraftiga rostfria armband till klockorna och
det var en standig strom av piloter som villa ha sina armband
justerade till sina handleder. Arbetet var inte det enklaste, det géllde
att bryta upp och stdnga dessa kraftiga lankar utan att géra marken.

Ett annat roligt men lite udda projekt var fardigstéllandet av en
modell av en Dakota, DC-3, som slutligen, malades i det Kejserliga
Etiopiska Flygvapnets farger och placerades pa den Etiopiska
officersmassen.

Jag avslutade min anstéllning vid IEAF i oktober 1955 och i
eftertraddes av en annan FFVare 4509 Nils-Eric Nilsson, som anldnde 1956 och
stannade i sex ar tills den svenska insatsen i det Etiopiska flygvapnet avslutades.

| Pb1955 berattade S6ren om en motorcykelresa till
Asmara i Eritrea.

4506 Soren Hakansson
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Fjarde FFV-Sydtraff

2022-08-13 var det dags for den fjarde FFV-Syd-tréaffen, pa Stadshotellet i
Hassleholm. Vi inbjod FFVare som tidigare, fran arsklasserna 55 t.0.m. 61, inom
en radie pa ca 15 mil. Resultatet blev att atta deltagare kom.

Vi borjade med en individuell presentation. Det blev manga givande beréttelser,
som vi fick ta del av. Fantastiskt vad mycket som en del varit med om och klarat
av.

Sedan foljde mat, enskilda dialoger, kaffe och tarta och sist fotografering.

En gruppbild i farg pa deltagarna finns pa omslagets sista sida.

5841 Lars-Erik Larsson 5823 Willy Heil.

I

’

Ostersundstraffen 2022

Den 3 oktober var det dags for Ostersundstraffen, en tradition sedan 1987.
Pandeminaret 2020 ar det enda instéllda, sa arets traff var 34:e i ordningen.

P& Spiltans restaurang vid travet i Ostersund kom det i ar 19 deltagare, vilket ar
ett nytt rekord, for att dta och dricka och forstas diskutera gamla minnen fran
skoltiden och yrkeslivet.

Positivt var att flera av de yngre argangarna hade hitta hit.

En gruppbild i farg pa deltagarna finns pa omslagets sista sida.
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FOreningsfakta

Nu ar det dags igen for inbetalning av medlemsavgiften.

Se bifogat inbetalningskort.

2021 gick det ut en paminnelse till 157 medlemmar (elever) som inte betalat 2020
ars avgift, av dessa betalade 17 st.

Aven i &r pAminner vi de elever, 150 st. som glomt att betala, genom att markera

detta pa inbetalningskortet.

Data for aktuellt ar

2022

2021

2020

2019

2018

2017

2016

2015

2014

Tidningen har gatt ut till adresser

534

555

596

651

680

689

707

712

725

Sa har manga har betalat m-avgift

375

398

414

432

438

456

460

484

493

Efter en paminnelse sa har manga

415

429

450

455

477

481

502

509

Via inbetalningskorten och mejl kom det in 40 uppdateringar till vart register.

Det gar bra att meddela andringar via e-post till rolf arboga@hotmail.com

Lagg inte inbetalningskortet at sidan.

GIlom inte att betala medlemsavgiften 100:-
Kop till boken 100:- och market 25:-

Pg 3402047

5746 Rolf Olsson

FLYGFORVALTNINGENS
VERKSTADSSKOLA
1942 - 1968

En skola for livet...
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IN MEMORIAM

Sedan foregaende Propellerblad har det kommit till styrelsens kdnnedom att

foljande personer har avlidit:

4111
4620
4818
4917
4922
5003
5014
5318
5513
55C5
5674
5902
5927
5930
5951
59C2
6020
6113
6219
6232
6324
6341
6628

Sven Sandberg
Ebbe Sjogren
Bertil Morén
Bertil Olsson
Olof Rosen

Stig Andersson
Roland Sjodin
Tore Nilsson
Gote Karsin
Soren Gustavsson
Tord Odmark
Ronny Franzen
Jonnie Persson
Tommy Sahlsten
Kent Frisk
Sigvard Lundell
Mats Hellgvist
Rolf Ekerstig
Lennart Hogberg
Gert Owe Lunden
Krister Johansson
Bengt Olle Fellert
Helge Bjorling

Frid dver deras minne

2022-02-10
2021-11-03
2022-09-29
2022-04-26
2020-05-20
2021-01-03
2019-03-13
2022-03-10
2021-10-16
2019-05-05
2021-01-20
2018-01-13
2021-01-20
2020-10-28
2020-12-06
2022-04-12
2021-11-17
2021-04-14
2021-11-04
2017-10-28
2021-06-28
2022-04-16
2022-05-02



Ostersundstraffen 2022
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Staende fr vanster: 6148 Morgan NoOjdberg, 6450 Hans Eneroth, 6247 Borje Persson,
6456 Clas-Goran Eidet, 6523 Dag Lindstrom, 6410 Hans Bostrém, 6047 Lars Nilsson,
5310 Olof Johnsson, 5709 Ture Andersson, 5627 Bengt Hakanson, 6643 Gdran
Olsson, 6505 Per Lennart Andersson samt 6014 Ulf Hansson.

Sittande fr vanster: 5644 Karl-Ake Modigh, 5651 Jan-Erik Nowén5732 Kjell Landgren,
5740 Lennart Mowerare, 6619 Torbjérn Norrlund samt 6622 Kent Stattin.

Sydtréaffen 2022
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Ovre raden fr vanster: 5916 Bertil Johansson, 5739 Sune Magnusson,
5808 Leif Carlsson, 5743 Ingvar Nordstedt.

Nedre raden fr vanster: 5530 Tell Flemming, 6145 Kjell-Ake Nilsson,
5841 Lars-Erik Larsson och 5823 Willy Heil.




