PROPELLERBLADET

Organ for FFVs kamratférening
Nr 87 Argdng 76

5
il

i

I

’




PROPELLERBLADET
Organ for FFV Kamratforening
Redaktor och ansvarig utgivare: Leif T Larsson
I redaktionen ingar: Styrelsen

Foreningens styrelse:

* Ordforande: 6336
Leif T Larsson, Elektriska Gatan 33, 137 97 Arsta Havsbad. 070 — 871 23 24

* 'V ordférande: 6060
Bengt Svensson, Skogslundsvigen 4, 732 48 Arboga. 076 — 780 33 23

* Kassor: 5746
Rolf Olsson, Turedalsgatan 42, 732 31 Arboga. 070 — 551 35 48

* Sekreterare: 5858
Ake Tedesjo, Mastviigen 30, 723 48 Visterds. 076 — 808 45 54

* Ledamot: 6441
Carl-Gustav Carlsson, Hasselby Rytterne, 725 92 Visteras. 070 — 399 85 44

* KFUMs representant:
Anette Hedberg Bjorklund, Lovudden, 725 91 Visteras. 021 — 18 52 20

* Suppleant: 5325
Jan Welin, Vretvdgen 35, 732 32 Arboga. 070 — 322 89 31

* Suppleant: 5716
Per Ake Angeldf, Ekholmsviigen 74C, 589 25 Linkdping. 073 — 998 22 82

Medlemsavgiften for ar 2026 ar 100:- (Etthundra kronor)

PlusGiro: 34 02 04-7 E IE
Hemsida: http://www.ffvk.se b

wd
E-post: ffvk@ffvk.se r

Flygforvaltningens Verkstadsskolas Kamratforening.

Omslagsbild: Fotomontage med skolan, Johannisberg, minnesmdrket samt Lovudden.



INNEHALLSFORTECKNING

Sid 1

Sid 2

Sid 3

Sid 15

Sid 17

Sid 29

Sid 32

Sid 36

Sid 38

Sid 39

Sid 40

2025 ett 4r mellan kamrattraffarna! Styrelsen
Agarbyte pa Lovudden 5858  Ake Tedesjd

Uppbyggnad av Instrumentverkstaden 4509  Soéren Hikansson
Vid Imperial Ethiopian Air Force IEAF
1952 till 1955

Asgamen — en farlig rotetvéa Ulf Wiberg

Draken till Osterrike 5746  Ingemar Nilsson
Bilmagnat med eld 1 baken Ur TIFF

Rosten fran skyn Ur TIFF

Modern efterfoljare till FFV? 6336  Leif T. Larsson

Inbjudan till kamrattraff och

arsmote 2026 Styrelsen
Foreningsfakta 5746  Rolf Olsson
IN MEMORIAM




PROPELLERBILADET

2025 ett ar mellan kamrattriaffarna!

Vad hinder pa ett mellanar? Jo, Lovudden har fatt en ny och engagerad édgare
som vi fatt bra kontakt med och som drivit flera verksamheter 1 manga ar i
Visterds men nu koncentrerar sig pd Lovudden, detaljer i separat artikel.

For styrelsen har varen upptagits av fortsatt utsortering och sortering av materiel
for vidare arkivering.

Och for foreningen ett nytt nr av Propellerbladet, kanske det nést sista? Som ni
vet togs ett forsta beslut om nedldggning av foreningen pa forra arsmotet och som
kraver ett ytterligare beslut. M.a.o. mot upp till kanske sista kamrattraffen den
23-24 maj med det viktiga arsmotet, mer om triaffen lingre fram i bladet.

Med 6nskan om en God Jul och Ett Gott Nytt 4r samt att vi ses 2026!

Styrelsen
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Agarbyte pa Lovudden

Efter fem ar som Lovudden Strand ar det dags for en ny dgare igen.

2019 salde KFUM alla byggnader och tomtritten till en entreprendr fran Liding0,
som startade hotell- och konferensanldggningen pd Lovudden men som sattes i
konkurs 2025.

Kronofogden hittade en ny kopare som nu driver det med namnet:

Lovudden Chalet & Konferens AB.

Den ny dgaren dr en Visterdsare, George Naim Kastoune, som tidigare har drivit
bl.a. Rocklunda restaurangen och stugbyn.

Han kommer att driva Lévudden som hotell- och konferensanldggning,
samt ocksa vandrarhemmet.
Lovbudden Bistro fortsétter som tidigare.

Vi har en bra kontakt med George s var historia lever vidare dér.
I kdllaren har vi kvar tre stora skap med FFV:s historia men som minskar nir vi

nu lamnar in det till ldnsarkivet for langtidsforvaring.

Kamrattraffen 2026 har vi redan forbokat pa Lovudden sé allt kommer att
fortsédtta som vanligt.

5858 Ake Tedesjd
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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 paborjats i
Bishoftu byttes felaktiga navigations och motorinstrument ut mot liknande som
’slaktades” fran andra flygplan. Nagon reparation och kontroll av dessa
instrument var inte tillgédnglig. Den fOrste instrumentmakaren, Olle Verkstrom,
hade inga mgjligheter att reparera och kalibrera instrument eftersom ingen
fungerande verkstad fanns tillgdnglig och han stannade endast en kort tid 1
Bishoftu.

Flyginstrumentverkstaden byggdes upp och borjade att fungera forst 1 slutet av
1952 nir jag anldnde efter att varit anstélld vid CVM (Centrala Flygverkstaden
Malmslétt). Min utbildning som instrumenttekniker fick jag vid Flygvapnets
Verkstadsskola i Viasterds (FFV) dédr dven manga andra svenska flygtekniker i det
Etiopiska Flygvapnet hade borjat sin flygtekniska karriér.

Instrumentverkstaden placerades i samma byggnad som el- och radioverkstaden
som redan hade etablerats av “el-Janne”, Karl Gustav Jansson och Kennet
Eghorn. Rummet dér verkstaden skulle inrymmas var 1 stort sett ett forradd av
trasiga instrument av olika slag. Verktyg och testutrustning saknades helt. Forst 1
borjan av 1953 hade en del enkla men funktionsdugliga testapparater tillverkats
och skaffats fram sa att instrumentverkstaden sakteligen kunde bdérja att fungera.

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

Inga olyckor med flygplanen pé grund av instrumentfel intraffade som tyvérr
hénder idag. Orsaken till detta var troligen att datidens mekaniska flyginstrument
var enklare, robustare och mindre kénsliga for storningar jaimfort med dagens

elektroniska instrument.

Enkel men tillforlitlig utrustning anvéndes 1 arbetet. Samtidigt som
instrumentverkstaden byggdes upp anstédlldes 1953 en civilanstilld etiopisk
larling, Alemayehu Taddesse, och senare, 1955, dven en Etiopisk officer, Seyum
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Berru, och vi hade nu en vl fungerande verkstad som reparerade och kalibrerade
alla typer av instrument.

Under det forsta éret tillverkades ménga detaljer lokalt av IEAF s maskinverkstad
med hjélp av Bertil Dannebrink och mig sjilv. Viss provutrustning och
instrumentverktyg, reservdelar och specialutrustning inkoptes fran olika lander
for att ticka 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 frén 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 tickte de olika
verkstdderna och hangarerna. Centrala punkten var instrumentverkstaden dér
datidens fina L.M. Ericssons ”Master Clock” installerades och skickade ut

impulser varje minut via, de interna telefonledningarna till alla slavklockorna.

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

Ett annat roligt men lite udda projekt var

fardigstillandet av en modell av en Dakota, DC-3, som
slutligen, malad 1 det Kejserliga Etiopiska Flygvapnets
farger och placerades pa den Etiopiska officersméssen.

Jag avslutade min anstillning vid IEAF 1 oktober 1955
och eftertrdddes av en annan FFVare 4509 Nils-Eric
Nilsson som anlédnde 1956 och stannade 1 sex ar tills
den svenska insatsen 1 det Etiopiska flygvapnet
avslutades.

Modell av Dakotan som fardigstalldes
till den Etiopiska officersmassen
i Bishoftu
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Fritidsaktiviteter
Bad och Segling

Bostdderna for flygvapnets personal, savil etiopisk som svensk, var beldgen pa
sOdra sidan av Bishoftu sjon, en nira cirkelrund kratersj6. Badplatsen vid sjon
med sitt fina hopptorn var samlingsplatsen pa helgerna. Det da fina vattnet i sjon

var en av de fa mojligheter man hade att svalka sig.

Sjon gav ocksa goda mojlighet till segling. En byggsats till en liten ’segeljolle”
importerades fran Sverige av Tage Svensson och mig sjédlv. Vi byggde jollen pa
terrassen utanfor Tages rum vid ungkarlsbostdderna. Med tiden sé blev det flera
sma segelbatar av samma typ och segeltidvlingar ordnades regelbundet under
helgerna. Trots att sjon lag djupt inbdddad 1 den gamla kratern kunde det blasa
rejélt, speciellt under regnperioden. Nedan finns nigra bilder pd den lilla
segeljollen samt fran de populéra seglingarna pa sjon.

Miénga av barnen till de anstéllda larde sig att segla och delta i segeltidvlingarna.

Den lilla segeljollen
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Ridning

Etiopien har alltid varit ként for sina fina histar. De anvéndes ofta som
Polohistar bide i Europa och Mellan Ostern. Det blev dé ganska naturligt bland
svenskarna 1 I[EAF att borja rida. Landskapet runt Bishoftu var idealiskt for
ridning, vigar som inte passade for bilkorning var perfekta for ridning. Genom
ridning kom man ocksa till platser som man inte annars kunde nd. Man kom nédra
de ménga olika djur som fanns, allt fr&n apor och faglar som flamingos som det
var gott om vid regnsjoarna. Etiopierna sjalva var mycket skickliga ryttare och
kunde ofta ses pé sina rikt utsmyckade histar. Olika tdvlingar anordnades ofta da
stora festligheter 4gde rum som vid Maskal festen.

y
£

Fran Maskal festen i Bishoftu.
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Aventyr
En Bilfard till Sodra Etiopien

Vignitet 1 Etiopien var mycket begrinsat och permanenta och asfalterade vigar
strackte sig bara niagra mil utanfor de storre stiderna. Trots detta s& gjordes det en
hel del langre bilutflykter till olika delar av landet sd vil som till angrdnsande
lander. 1954 bilade jag tillsammans med Bertil Dannebrink frdn Bishoftu till
sodra Etiopien mot griansen till Kenya, i Bertils Folkvagn. P& den tiden var det
inte frdgan om fyrhjulsdrift vilket gjorde fairden mycket besvérlig.

Ju langre man kom frin Bishoftu ju daligare blev védgarna, och broar dver
vattendragen saknades. Vid de flesta flodovergangarna fick man ta
lokalbefolkningen och deras dragdjur till hjdlp for att ta sig Gver. Nitterna sov vi
ute 1 det fria. Vi sov jdmte bilen men for sdkerhets skull hade vi bundit ett rep
frén ett av Bertils ben till mitt och sedan till bilen da vi inte litade péd de rovdjur
som kanske lurade 1 bushen.

Vid ett tillfélle, nir Bertil Dannebrink gick in 1 djungeln for att skaffa grenar och
sma tradstammar, for att ldgga under bilhjulen, blev han ormbiten vilket
resulterade 1 en kraftig uppsvilld arm och illaméende. Ormgiftet var turligt nog
inte sé starkt, efter en dag var armen aterstélld.

Bilen, den lilla Volkswagen, blev ganska illa tilltygad med otaliga punkteringar,
problem med hjullager och platskador.

S& smaningom kom vi till Yabelo. P4 vdgen dit, i Negelli fann vi graven av den
svenska Roda Kors sjukvardaren Gunnar Lundstrom som dodades vid en
italiensk flygrad 1 omrédet 1935 Han blev endast 23 4r gammal. Den svenska
insatsen under det Italiensk-Etiopiska kriget dir Greve Carl-Gustav von Rosen
spelade en betydande roll lade med all sdkerhet grunden till de kommande stora

svenska hjédlpinsatserna pd ménga olika omraden 1 landet.

De enda bilar vi trdffade pa under fairden var gamla “trenta quatro” lastbilar, med
andra ord gamla Fiat och Lancia bilar frdn 1934 d4 Italien invaderade Etiopien.
Vid ett tillfélle passerade vi en lang rad av de stora lastbilarna som var pa vig
soderut. Cirka tjugo meter framfor den forsta bilen 14g en d6d man med huvudet
krossat, han hade troligen blivit 6verkord av en tidigare lastbil d& han 1ag och sov



PROPELLERBILADET

pa védgen och ingen av de efterkommande vagade kora vidare for risken att bli
beskyllda for att ha fororsakat olyckan.

Gunnar Lundstroms grav.

Ju lingre soder ut frdn Addis Abeba och de omraden dér amhara-folket bor, desto
mer intressant blev befolkningen eftersom den amhariska klddedrikten och den
vésterlindska kulturen och klddmodet pd den tiden inte hade péverkat
befolkningen négon storre grad. Vid ett tillfdlle traffade vi en nomadgrupp pa vig
soder ut mot Kenya. Kvinnorna hade de mest underbara halsband och pérl-
utsmyckningar man kan tinka sig.

Ung nomadflicka rikligt utsmyckad.

“‘lk’ ’ > . .
F g Y

Ett underbart broderi av parior.
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Denna bilfard till sédra Etiopien blev mycket mer strapatsrik dn vi hade rdknat med
men efter en médosam veckas bilkorning atervinde vi helskinnade till Bishoftu

med manga fina minnen fran en fantastisk resa men med en ganska skamfilad bil.
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En jiagare

Bertil Dannebrink, som till vardags ansvarade for IEAF,s maskinverkstad, var
utan tvivel den mest omtalade och beryktade storviltsjédgaren 1 den svenska
kolonin. Hans specialitet var krokodiljakt men han forsag ockséd ungkarlsmissen
med en hel del kott fran antiloper. P4 bilden visar Carl-Gustav von Rosen och
Bertil Dannebrink stolt upp nédgra av sina jakttroféer.

Till vanster Bertil, till hoger Greven
Ett Jaktiventyr.

Grevens vita och rdda Beechcraft Bonansa var ett vélkant flygplan 1 Bishoftu.
Sjilv flog jag manga langa sa vil som korta flygningar med det lilla trevliga
planet tillsammans med Greven. Kanske den mest minnesrika men samtidigt den
mest dramatiska var en flygning till Uganda och Kenya tillsammans med Bjorn
von Rosen, Grevens bror, och Bertil Dannebrink. Nedflygningen gick 1 bra vider
och vi hade tillfélle att se ett fantastiskt djurliv. Hjordar av antiloper av alla slag,
elefanter och giraffer. Huvudorsaken till vér resa till Uganda var emellertid
lejonjakt. Vi landade pa ett litet gréasfilt ndra byn Umbarara. Efter en
overnattning gjorde vi en béttur pa Bla Nilen tillsammans med en engelsk Game
Warden, dér vi hade tillfdlle att se krokodiler och flodhéstar 1 otroliga méngder
samt det majestitiska Murchisson falls. Féljande dag borjade lejonjakten med att
vi slog lager och reste véra tilt samt skot en zebra som hingdes upp ett femtiotals
meter fran tdlten. Skymningen hade knappt hunnit komma innan det forsta lejonet
sOkte sig till sebran och innan det hade ljusnat var det tva lejon pé platsen. Ett
lejon skots snabbt medan det andra skadeskots och forsvann in 1 bushen.
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Vi borjade omedelbart att folja blodsparen som s& sméningom ledde oss till ett
storre buskage och vi kunde inte finna nagra ytterligare blodspér och vi férstod
att det skada de lejonet var dir inne. Att gé efter ett instdngt och skadat lejon ér
inget for vem som helst och var guide, Game Warden, gick mot buskaget dir han
gick in ndgra meter for att soka upp lejonet. Vi andra hade tagit position pa olika
platser runt dungen. Det hordes plotsligt ett dovt morrande dock hogt nog si att vi
som stod utanfor buskaget kunde hora det tydligt. Men tyvérr som ménga
yrkesjdgare och andra som har anvint skjutvapen till stor del av sitt liv s& hade
var vin Game Warden nedsatt horsel. Han uppfattade inte varningssignalen fran
det skadade lejonet utan fortsatte in i buskaget, nér utan vidare varning lejonet
tog ett sprang mot mannen. Lejonet lade sina vildiga framtassat pa hans skuldror
och pressade ned honom mot marken med det katastrofala resultatet att ryggen
brots, samtidigt som ena baktassen rev upp magen. Det blev ett mycket sorgligt

slut pd en jaktresa som vi alla s mycket sett fram emot.

Nir alla undersokningar och utredningar hade slutforts efter jaktolyckan fortsatte
resan via Entebbe till Nairobi dér skinnen av de fillda djuren skickades for
beredning. Aterflygningen till Bishoftu var ganska dramatisk. Vi flg till storsta
delen 1 tropiskt regn med kraftig &ska den lilla Bonanzan kastades frén sida till
sida for att i ndsta 6gonblick falla ned eller skjutas uppat. Detta pagick i nagra
timmar och Bjorn von Rosen var tvungen att ta sin insulinspruta medan detta
pagick och det var minsann inte det ldttaste. Men med Greven vid spaken kom vi
vélbehallna tillbaka till Bishoftu.

Flygstationen i Umbarara The man-eater till hoger
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En flygning till Danakil 6knen

I Etiopien ligger den ldgsta punkten pa jorden. Det ar salt vidderna 1 Danakil
oknen. De ligger cirka 60 meter under havsytans nivi och anses vara en av de
varmaste platserna pa jorden, troligen den varmaste. Vid ett tillfdlle flog Greven
och jag 1 Bonanzan till dessa saltvidder. Flygningen dit tog oss dver tva aktiva
vulkaner dir vi kunde se den glodande lavan. Vi flog 1agt 6ver dem och tog
ganska unika bilder av kratrarna. Nér vi landade 1 saltoknen var temperaturen
52 °C. Trots den hoga temperaturen arbetade det en hel del minniskor med salt-
utvinning. Stora block av salt hoggs ut ur saltskorpan och transporterades sedan

med kameler ut ur 0knen.

9 LT VAT

| Danakil 6knen Over den glédande lavan

En flygning med ett blott slut.

En sondag under regnperioden hade jag och Greven gjort en liten 6versyn pé
Bonanzans” radiokompass. Den cirkelrunda antennen som var placerad 1
stjartpartiet, vrids av en liten svag servomotor som skulle ses dver. Pa grund av
sin placering var antennen kénslig for damm och smuts och méste déarfor rengoras
ganska ofta.

Kompassen far sina impulser frén radiofrekvensen som man stillde in mottagaren
pa, beroende pé den flygplats eller radiomast man ville flyga till. Eftersom
molntidcket var relativt hogt, trots regnperioden och allt var klart med
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radiokompassen som fungerade som den skulle sa foreslog Greven att vi skulle
gora en kort provflygning.

Vi styrde nordvist ut frdn Bishoftu. Efter cirka 15 minuters flygning fick vi
motorproblem som senare visade sig vara isbildning. Vi svingde runt och flog
mot Hara Meda men motorn stannade helt och Greven bedomde att vi inte kunde
na flygplatsen utan att vi var tvungna att finna en annan plats for att nédlanda.
Under oss sag vi bara bergsomraden med smaé filt hir och dir, lite 14ngre Gster ut
glinste regnsjon som l1ag ndgra kilometer norr om Bishoftu och vi glidflég mot
sjon och hoppades att den kunde nés. Med infillda landningsstéll och propellern
snurrande av fartvinden lyckades vi né sjon och med Grevens sedvanliga
skicklighet gjorde vi en perfekt ndodlandning ganska néra stranden.

Med vikt propeller, mindre platskador och en bl6t cockpit var vi lyckligt pa
marken igen efter en flygning som kunde ha slutat mycket illa.
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Jag avslutar med ett foto av Bishoftu sjon och nigra av husen runt sjon.

Kratersjon i Bishoftu

4509 Soren Hakansson

Detta dr en samlad beriéttelse av 4506 S6ren Hakansson fran
hans tid i ETIOPIEN
Delar av detta har publicerats tidigare i Pb1955 och Pb2022.
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Asgamen — en farlig rotetvaa.

Runt ar 1960 borjade jag s& smétt med s k jordbruksflyg, pudring av olika grodor,
sprutning av potatisplantor mest 1 Skane och Blekinge. Lovskogarna i norra
Norrland gav vi oss pad med det kraftiga utrotningsmedlet hormoslyr (i USA och
Vietnam agent orange), men hér inte for att befrimja véxtligheten utan for att
utrota den. Det hela var sommarjobb och under vintrarna fanns det sysselséttning
pa bananplantagerna i Sydamerika men framforallt med en s.k. ”cropspraying” i
det inre av Afrika.

For att {4 bra resultat krdvdes som regel vindstilla och utfordes diarfor mest tidiga
morgnar och sena eftermiddagar och kvillar. En nordisk vinter befann sig tva
svenska piloter pa uppdrag i soddra Sudan, dér de bevattnade omrédena foljde
Nilen och kunde vara ndgon kilometer breda pa var sida om floden. Fran luften
liknade det en gron orm, vilken slingrade sig fran Medelhavet till Victoriasjon, en
stracka pa 700 svenska mil och till sin flodlingd bara évertraffad av
Amazonfloden 1 Sydamerika.

Vid besprutning med maximal last 1 form av vitska 1 den stora tank som satt
bakom piloten var planens marginaler smé och héftiga manovrer fick undvikas,

sé t ex kunde man vid svéngar fa ”sjogang” 1 behallaren, vilket gav upphov till
ogynnsamma forandringar 1 tyngdpunktslaget. Farten vid sprutning 1ag som regel
omkring 100 km per timma. Olika plantyper nyttjades, men den vanligaste var da
dock Piper Pawnee, som framfordes ett par meter 6ver grodan. Det fanns alltid
risk att man skulle kollidera med speciellt figlar, sjalv hade jag en gang 1
Lappland klippt hornen pé en rentjur med propellern och dven varit alltfor néra en
uppdykande élg 1 ett hygge. Att klippa av en och annan telefonledning och dven
kablar forande elektricitet var inte ovanligt. Under strackflygning i Afrika med ett
plan av det svenska market MFI hade ocksa en olycka med tvd omkomna intraffat

ndr en stor gam dok mot planet och senare aterfanns inne i kabinen.

De bada flygarna lag alltsa och sprutade sina félt da plotsligt en asgam med en
spannvidd pa sdkert over tva meter, langden en meter och vikten minst 8—10 kg,
lattade ur den téta vixtligheten.

Sammanstétningen var oundviklig och gamen slog sonder vindrutan samt
skadade savil planets manoverférmaga som piloten, vilken pd grund av virmen
arbetade utan skyddshjalm. Sprutmaskinen totalhavererade och piloten
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forolyckades. Man hade ingen handlingsplan for olyckor, men visste att landets
lag krivde att vid dodsfall méste den drabbade antingen foras ut ur landet eller
begravas inom 24 timmar. Det var 1angt till lagligaste flygplats med sddan trafik
att man skulle kunna fora ut kroppen. Vad som nu skedde under det ndrmaste
dygnet kan synas vara makabert, men sadan var situationen och det géllde att
handla, och handla snabbt for den lilla svenska gruppen. I all hast tillverkades en
trdldda och frén ett litet matstélle 1 ndrheten lyckades man fa tag i ett par sackar
med iskuber.

S& lade man den fo6rolyckade i 1ddan och fyllde den med is. Pilotkollegan korde
sedan med arbetslagets skapbil genom 6knen norrut hela natten och kom nista
morgon fram till en stad diar man dels kunde 4 tag i en zinkkista och dels kunde
ordna med en uttransport via huvudstaden Khartoum mot Europa, Sverige och en
anstdandig begravning,.

Denna olycka var sa vitt jag kinner till den enda allvarliga som intrdffade under
de drygt tvd decennier som svenska jordbruksflygare varje vinter var verksamma
1 Afrika.

Ulf Wiberg

EN PENSIONERAD FLYGKAPTENS BERATTELSER.
Flygaren, forfattaren och journalisten, Ulf Wiberg har landat. Han blev 80 ar

och av dessa ar gav han flyget, som han dlskade, 52.
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Draken till Osterrike

Denna artikel kommer frdan SVENSK Flyghistoria nr 4-5 2025
skriven av 5647 Ingemar Nilsson.

r ti
‘styrda vapen. Ytterst, under vingama,
4 Sidewinder jaktrobotar. Under flygkrop- .

Saab genomforde i slutet av 1980-talet en flygplansaffir med Osterrike, gillande
24 Draken flygplan och en tillhoérande flygsimulator. Artikelforfattaren ger oss
hér sina personliga minnen av hur den Gsterrikiska introduktionen forlopte. Inte

helt utan gnissel ldngs vigen till framgang.

De J 35 Draken som var avsedda for Osterrikes Bundesheer (den federala armen)
var av typen J 35D, flygplan som blivit dvertaliga i svenska flygvapnet eftersom
flottiljerna fortlopande fatt nya J 35F.

Flygplanen koptes tillbaka av Saab och byggdes om till modell J-350E (J-350).
De forsdgs med navigerings- och landningshjilpmedel for civila VOR, ADF och
ILS. Instrumenteringen dndrades frdn metriska angivelser till gradering 1 knop
och fot.

Det hade funnits endast en flygsimulator for J 35D och den byggdes nu om av
FFV Aerotech.i Arboga till 350E-versionen.

I flygplanen och simulatorn fanns installationer f6r hantering av jaktrobot
Sidewinder. Installationen fick sitta kvar &ven om Osterrike, vid den hér
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tidpunkten, inte fick anvénda styrda vapen pa sina vapenbirare. Eftersom
Osterrike tillsammans med Tyskland var forlorarnationer i andra vérldskriget,
omfattades linderna av ett vapentraktat styrt av Sovjetunionen. Att installationen
tor Sidewinder blev kvar innanfor flygplanskalet visade sig vara ett lyckat
hugskott som kom till nytta vid tiden for kriget p4 Balkan 1 borjan av 1991. Vid
den tiden upplostes Sovjetunionen och traktatet ansags dérefter inte gélla.

Flygplan och simulator skulle placeras pa garnisonen 1 Zeltweg, cirka 20 mil
véister om Wien.

Utbildning

For de Osterrikiska
flygplansteknikerna gjordes
utbildningen pa tyska vid F 18
Tullinge (praktik), pa F 10
Angelholm, vid Flygvapnets

Halmstadsskolor och 1 Zeltweg.
For simulatortekniker skedde
utbildningen pa engelska i Zeltweg

350E nr 15 var den forsta som landade

och Arboga. i Zeltweg nar utbildningen flyttades dit.

Flygutbildning for dsterrikiska piloter bedrevs inledningsvis pa F 16 i Uppsala
(tre piloter) och sedan pa F 10 dér utbildningen for den forsta storre gruppen
Osterrikare (blivande flyglarare) skedde med 1an av F 10:s J 35F. S& sméningom
sattes det pd F 10 upp en Osterrikisk division med deras egna ombyggda flygplan
av versionen 350E. Fran 1989 skedde flygutbildningen helt 1 Zeltweg.

Typinflygning i Uppsala

Tre Osterrikiska flygofficerare, tva oversteldjtnanter och en major, borjade sin
utbildning pd F 16 véren 1986 och tva av dem skulle utmaérka sig pd olika sétt.

En av dversteljtnanterna, vi kan hir kalla honom “Ovlt Karo”, var en officer
arrogant utdver det vanliga. Han var starkt kritisk till att Osterrike bestdmt sig for
att kopa svenska Draken. Han hade en nira anhorig som handlade med
amerikanska vapen och hade foreslagit ett amerikanskt flygplankop. Han
kritiserade hogljutt detta offentligt 1 flera medier och jag fick pa nira héll, flera
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ganger bade 1 Uppsala och i Zeltweg, bevittna hans beteende. Han blev
naturligtvis inte populér hos sina dsterrikiska chefer och man kan nog med fog
sdga att hans fortsatta karridr inom Bundesheeren blev starkt lidande.
Aterkommer till det!

Nar flygtjansten borjade 1 Uppsala skulle personlig svensk flygutrustning
utprovas pa Sdkmat-verkstaden (sdkerhetsmaterielteknik) vid F 16.

”Ovlt Karo” kom med en egen amerikansk flyghjilm som han ville f4 ombyggd
sd att han skulle kunna “glédnsa” med den. Sdkmatverkstadens verkméstare Bengt
Soderberg vigrade ombyggnad vilket gjorde Osterrikaren hogljutt forbannad.
Bréket slutade med att ledande personal inom flygenheten pa F 16 satte ned foten
med ett skarpt: NEJ! Den andre oversteldjtnanten var dven han negativ till det
svenska kopet, &ven om hans protester inte framfordes lika hogljutt. Majoren,
som lystrade till namnet Doro Kowatch, holl sig hela tiden tyst med nigra som
helst synpunkter pa affdren. Han ldrde snabbt och blev en skicklig Drakenpilot,

men dven en mycket trevlig person att umgés med.

Doro Kowatch blev bade dsterrikisk divisionschef i Angelholm och flygchef i
Zeltweg. Under den flera r 1anga tiden i Angelholm flyttade han sin familj till
Sverige och hela familjen blev svensksprakig. Hans lilla dotter gick bade i svensk
forskola och i smaskoleklass i Angelholm. Hon talade svenska med en
oefterhdrmlig skénsk brytning!

Nair jag 2024 fick veta att Doro Kowatch - nyligen pensionerad - omkommit i en
bergklittringsolycka i Osterrike for en sorgsen tanke genom mitt huvud: Nu har
familjen och Osterrike gjort en mycket stor forlust!

Simulatorlirare i Zeltweg 1986

I november 1986 startade en simulatorkurs for Osterrikisk teknisk personal pa
Zeltwegs garnison. Jag sjdlv och min da pensionerade chef Erik Wallin stéllde
upp tillsammans med Anders Unell, chefen for Simulatorkontoret hos FFV
Aerotech 1 Arboga. Vi hade dven med oss Eriks hustru Gunborg som var duktigt
tysksprékig och kunde pa kvéllarna efter tjanstens slut berétta for oss vad som
skrevs 1 lokala media om Drakenaffdren. Det var feta negativa rubriker som
Draken SKANDAL, Draken SKROT etc.
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Den ombyggda simulatorn
+ | 350E som den sag ut vid

¢ | invigningen i november
1987.

Vi borjade den tekniska simulatorutbildningen en méndag och direkt insdg vi
svenska lérare att delgivande av information inom den Osterrikiska Bundesheeren
inte var pd samma niva som hemma i Sverige. Eleverna reagerade hogljutt 6ver
att vi startade utbildningen pa engelska. Det visade sig att detta och flera andra
viktiga saker inte delgavs ens den egna simulatorchefen, som skulle vara ansvarig
for den tekniska driften vid simulatoravdelningen. Han fragade oss dven vilka
mitinstrument och verktyg han skulle fa till sin avdelning. Vi frigade om han sett
kontraktet som fanns mellan Saab-FFV Aerotech och Osterrike. Hans svar var
NEJ och vi sjilva blev konfunderade 6ver ordningen.

Osterrikare omkommer i haveri

Den andra utbildningsdagen kom simulatorchefen och fragade oss om vi visste
nagot om ett haveri i Angelholm dagen fore, dir en dsterrikisk flygforare
omkommit i en svensk J 35F Draken. Vi hade inte tillgang till svenska media och
svarade att vi inte visste ndgot om detta. Hans kommentar blev: ”Svenskarna
forsoker dolja ndgot om haveriet”.

Erik Wallins hustru Gunborg hade till kvillen kopt flera osterrikiska tidningar
och kunde beritta for Erik och mig att mediastormen nu antog orkanstyrka med
an storre rubriker: Draken Tragodie, Draken Crash osv.

Nu fick jag anvdndning av det som jag i borjan av 1980-talet lart vid en kurs for
Upplysnings- och Presschefer vid tidigare Forsvarsstaben. Att inte ge sig in i
spekulativa diskussioner om eventuella olycksorsaker.
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”Ovlt Karo” vidrade negativ morgonluft och forekom flitigt i media, med
kryddade inldgg om Drakens oldmplighet som stridsflygplan. Jag sjdlv kunde
svara balanserat pa manga upphetsade frigor frdn personal 1 Zeltwegs garnison
om hur nojda vi svenskar var med véra Drakenflygplan. Eftersom jag under 15 ar
varit uppsatt pa en flygtjdnstorder som ’passagerare med tjansteuppdrag” och
frén baksits 1 Sk 35C, samt 1 var egen flygsimulator pd F 16, fitt géra det mesta
som kan goras med en Draken kunde jag leverera bra svar pé de flesta
pastdenden. Dessutom hade jag jobbat som eltekniker pa verkstadsniva och med
Drakensimulatorn sedan 1964.

Bisarr ryktesspridning

Ryktesspridningen 1 Zeltweg var bisarr. En av simulatorteknikerna berittade att
en i den flygande personalen sagt, att om man med Draken pabdrjat en plané
infor landning s& kunde den inte avbrytas forrdn man satt hjulen pa banan, Jag
bemotte pastdendet med att det inte var sant.

Vid ett senare tillfille fick jag for mig utpekad personen som péstétt detta. Det
var en instrumentmakare som dagligen gick 1 flygoverall darfor att han
understundom deltog i kontrollflygningar i garnisonens Saab 1050, som varit pa
flygverkstaden for teknisk atgird. Nagon flygutbildning hade han inte!

Min tekniske chef haveriutredare

Efter ndgon dag blev jag uppringd av min tekniske chef pa F 16, Flygdirektor
Lennart Hansson. Vi samtalade om haveriet och hur vi upplevde reaktionerna hos
personal och allminhet (media) i Osterrike.

Jag kunde beritta om reaktionerna 1 Zeltweg. Lennart kunde ganska tidigt berétta
att haveriet formodligen berodde pa daligt flygtrim hos den Osterrikiske foraren.
Han hade beordrats upp 1 en tveksam vidersituation med skiktade moln pa
medelhdjd. En flygning som slutade med sinnesvilla f6ljt av okontrollerbart
flygldge och nedslag i havet.

Efter haveriet dndrades den Osterrikiska flygforaruttagningarna med hogre krav
pé lamplighet for flygforaryrkets krav. Man insdg fran Bundesheeren att man inte
kunde gora det enkelt for sig, att ta ut till flygforare den officer som pé
Kadettskolan hade hogsta betygspodngen pa armélinjen. Bundesheerens
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flygavdelning fick fortsdttningsvis hjélp fran Sverige med att anpassa

uttagningskraven.
Hemlig kurspirm kvar i Wien

Som avslutning pd simulatorkursen, skulle en utbildningsdel héllas pé det
simulerade taktiska systemet med radar och inbyggda 6vningsdelar. Detta for att
trana elektronisk storning mot flygplanradarn. Den aktuelle svenske lararen fran
FFV Aerotech i Arboga packade ned hemligt kursmaterial som diplomatpost och
skickade det till Bundesheerens forsvarsledning pa angiven adress i Wien. Nér
han startade kursen med redan sittande elever 1 Zeltweg saknades en
hemligstamplad kursparm.

Han vigrade att starta kursen om inte alla - B EMERGENCY Box. |
elever fick sin personliga kursparm. o | '
- Jag sdtter mig och véntar! klargjorde han.

Efter tvd dagar kom parmen fran Wien och
taktikkursen kunde starta. Att pArmen holls
kvar 1 Wien uppfattades av oss svenskar som
byrékratisk klifingrighet. Det fanns absolut

ingen hos forsvarsledningen 1 Wien som
begrep sig pad innehallet. Men for att forsta
vad som fanns i parmen maste man

genomfora utbildningen. Ledningen hade | ett av datorskapen installerade

ingen som ens fragat efter den vi en nddenhet att anvéandas vid

utbildningen. svarare felsokning.

Detta var ett av manga upplevda exempel pa extrem toppstyrning frdén Wien.
Nagot vi svenskar inte var 1 nidrheten av pd hemmaplan, dér vi nyligen genomfort
flera personalutvecklingsprojekt for att kunna flytta ned dagliga beslut langst ned
1 organisationen.

I Zeltweg fick inte ens simulatorchefen ankomstbesiktiga verkstadsmobler som
levererades till hans egen avdelning fran ett mobelforetag. Det skulle utforas av
en tillrest person fran forsvarsdepartementet 1 Wien.
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Betridffande samverkan med den lokala personalen 1 Zeltweg, bade
simulatorpersonalen och andra pa garnisonen, s& var den av bésta méarke.
Flygverkstadens kontrollingen;jor hade tillgang till en av flygklubbens Cessnor
och han bj6d en dag pd en mycket vacker flygning i den vackra alpmiljon.

Simulatorleverans med strul

Efter avslutad utbildning for de Osterrikiska
simulatorteknikerna, blev det varen 1987
dags att i tva svenska Hercules leverera den i
Arboga ombyggda simulatorn. Nir véra TP
84 landat 1 regnvader 1 Zeltweg uppticktes att
det inte fanns nagon vég fram till det
nybyggda simulatorhuset trots att
leveransdatum 6verenskommits 1 mycket god
tid. Ingen Osterrikare vagade inledningsvis ta
tag 1 problemet. Forst efter att svenskarna
hotat med att atervinda med lasten till

Sverige sa beordrade ett hogre befdl fram ett

Karikatyr av Draken/Konrad

1ngenjorsforband som snabbt byggde en Teckning: Krister Eriksson F16

vag.

Jag blev under uppmonteringen av simulatorn utldnad 1 flera omgéngar till
Saab/FFV Aerotech for teknisk hjdlp under uppmontering och testkérning av
simulatorn. Den Osterrikiska ledningen ville dven l&na en kontrollingenjor fran

Sverige som 1 Bundesheerens namn skulle utfora tester av simulatorn.

Svenska FMV och Saab hade ingen personal med erfarenhet av Curtiss-Wrights
l6sningar av 35-simulatorer.

Budet gick darfor till F 16 och mig personligen, eftersom jag vid denna tidpunkt

var kand av Osterrikarna.

Det blev en osterrikisk dverstelojtnant 1 teknisk befattning och jag som
genomforde alla tester. Bundesheeren fick en godkind produkt av det som de
bestillt.
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»Ovlt Karo” utmiirker sig igen

Under férdigstillandet och intrimningen av simulatorn fick vi oanmaélt besok av
”Ovlt Karo”. Alla vi i den tekniska personalen var ute i datorrummet och korde

nagra tester 1 datorskdpen i1 den spdnningssatta anldggningen.

Plotsligt fick vi frdn simulatorkabinen hora hur jetmotorn startades. Nér vi tittade
i cockpit s& fann vi dir ”Ovlt Karo” som satt och flog for fullt. Nir vi kom ut i
traningsrummet sa reste han sig ur kabinen och kommenterade hogljutt:

- Det dr inte ett dugg likt flygplanet. Detta dr ett daligt kop!!

Han hade, sig sjdlv ovetandes, kdmpat mot styrspakskrafter som kom ifran ett
icke startat hydraul aggregat som skulle forse styrsystemet med styrning och
spakkrafter. Sedan lamnade han huset. Simulatorchefen befarade att han skulle
sprida negativa synpunkter om simulatorn och gick till garnisonschefen déir han
anmilde saken. Det slutade med att ”Ovlt Karo” forbjods att fortsittningsvis sétta

sin fot 1 simulatorhuset.

Efter det sdg vi honom inte mer pd Zeltweg. Han forflyttades sd sminingom till
det militdra detachementet 1 Graz dar det fanns en hangar, en kasern och ett
marketenteri. Det skdmtades om att han blev chef {for kanelbullarna 1 Graz!

Invigning

Invigning och hogtidlig 6verlimning av flygsimulatorn, 1 mitten av november
1987, blev en ceremoni som jag dittills aldrig varit med om. Massor av hogre
befdl och representanter for bdde Bundesheeren, Saab/FFV Aerotech och
Garnison Zeltweg var ndrvarande. Forst visades flygning 1 simulatorn under
ledning av svenske simulatorledaren Stellan ’Skracken” Olsson fran F 13 1
Norrkdping. Sedan finare middag och tal frén representanter for de inblandade
foretagen och forbandet.

Jag holl sjilv ett tal om att tiden i Osterrike varit sérskilt trevlig med hénsyn till
hur jag bemotts av alla Osterrikare som jag métt pd garnisonen och ute 1
samhdllet. Som géstande larare och simulatoringenjor hade jag imponerats av
kunskapsnivan och viljan att lara sig det nya utbildningshjalpmedlets alla
finesser. Samt att jag onskade alla lycka till 1 fortsdttningen!
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Jag 6verlamnade dven till simulatoravdelningen en personlig géva i form av en
fornicklad svensk armebajonett monterad med graverad skylt pa en teakplatta.
Dessutom en karikatyrgdva av en sovjetisk ubét (Whisky on the Rocks) som
bestod av en tillsdgad 4 x 4 tums fartygskropp med dykroder och nedborrad
whiskyflaska i skrovet. Ett tillsdgat ubatstorn dér flaskans kapsyl stack upp som
ett periskop. Mycket populért inslag som avslutning pa middagen.

Under mitt tal lutade sig en av de hogre Saab-cheferna emot FFV Aerotechs
Anders Unell och fragade vem jag var. Unell beréttade att jag var inldnad fran
F 16 varpd Saab-chefen sade: - Han borde tillhéra oss!

Kurs for simulatorinstruktorer

P& hosten 1987 startade en simulatorinstruktorskurs ledd av Stellan ”’Skracken”
Olsson, som ville ha min tekniska stottning under kursen. F 16 l&nade ut mig och
vid detta tillfdlle kunde jag ta med min hustru s att hon pa néra hall fick se de
vackraste delarna av Osterrike.

Cockpit i den osterrikiska Drakensimulatorn

Under vissa delar av instruktorsutbildningen insdg FFV Aerotechs projektledare
pé plats, Sven-Olof Willen, och jag sjdlv att de Osterrikiska instruktérerna tog latt
pa hur man hanterar olika storformer mot flygplanradarn. Vi beslot att genomfora
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en tvatimmarslektion, begransat till de storformer som ingick i den levererade
350E- simulatorn. Genom att begrénsa oss pé detta sitt tyckte vi att vi upptyllde
den tystnadsplikt som vi skrivit pA hemma 1 Sverige och dér vi lovat att halla tyst
om sadana saker.

Storutbildning var inte ndgot populért amne. De forsta minuterna av min lektion
sdg ansiktsuttrycken hos eleverna ut som om de befann sig ndgon annanstans. Jag
beslot att mala upp en hypotetisk situation for att forklara behovet av att forsta

vad radarstorning kan stélla till med.

Jag sade: ”Ténk er att ni med flera flygplan startat mot fientliga forband 1 ett
skede dir Osterrike 4r inblandad i en krigssituation. Du sjilv och flera av de
andra forarna forsokte lasa pa mal men antennen kastades at sidan och
radarlasning uteblev. Du missténkte fel pa radarn, avbrot flygpasset och landade
pa egen bas. Dina kamrater drabbades av samma sak och efter en stund sa stod
flera av flygplanen pa verkstad for felsokning, dir “teknikerna inte hittar ndagra
fel.” Ni hade blivit utsatta for spinnmodulerad storning som under inldsningen tar
tag 1 antennen och kastar den 4t sidan - en storning ni inte forstod!

Man vinner inga krig med alla flygplan pa verkstad. Ta chansen och lir er, hiar
och nu, av vad som kan 6vas i flygsimulatorn. Nu ska jag g& igenom med er vilka
storformer som kan 6vas i den hér simulatorn!

Alla elever skdrpte sig och lyssnade den

foljande timmen intensivt!
Draken i skarpt lige

I borjan av 1991 uppstod krigshandlingar 1

Osterrikes sddra griinstrakter.

Jugoslaviska forband avfyrade —%
artillerigranateld som gick dver den sodra '

udden av Osterrikiskt territorium, soder »Darra mande

om Graz. Dessutom flog ett tungt bevapnat grannlindernas Su 22 Fitter
jugoslaviskt stridsflygplan pé 14g hojd 6ver infér det sterrikiska
Graz, utan att bli antastad av Gsterrikiskt jaktflyget!”

jaktflyg.
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Osterrikarna sjilva hade denna tid ldngtgéende miljobegrinsningar for
flygévningar 6ver Graz. Miljororelsen hade tvingat fram att inga 6vningar fick
ske 16rdag-sondag. Dessutom begriansades start- och landningar till endast sex
stycken pa vardagar. En landning avbrots pa 100 meter for nytt padrag, skulle

rdknades som en fullbordad landning och start.

Osterrikes regering beslutade att vissa sitt luftforsvar. Med anledning av
Sovjetunionens upplosning skulle man inte ldngre bry sig om traktatet som
forbjod Osterrike att ha styrda vapen p4 sina stridsflygplan. Man kunde nu hinga
pa jaktroboten Sidewinder pa sina Drakenflygplan och dessutom skaffa IR-
facklor och andra varningssystem. Begransningarna for flygovningar éver Graz
togs helt bort och ingen i befolkningen protesterade nu mot detta. Grazborna
insdg dntligen “att det ar bittre att vira egna flygplan bullrar &n att en presumtiv
fiende bullrar {for oss!”

Den éndrade taktiken fordrade dven en bittre flygsimulator med 6verskédligare
instruktorsplattform samt digital malhantering. Det gav bittre precision och nya
exaktare malhanteringar for att visa bekdmpning dar méilen gor SAX och andra

taktiska finurligheter.

FFV Aerotechs simulatorkontor i Arboga konstruerade en helt ny digital
malhantering och gjorde en stor taktisk instruktorspanel som till stora delar
liknande den lattoverskédliga médlhantering som fanns 1 svenska JA 37-

simulatorn.

Jag blev tillfrdgad dnnu en gdng om jag kunde hjilpa till med installation och
utbildning om olika storformer, som tillkommit 1 den modifierade simulatorn. Sa
1995 var jag ater i Osterrike for modifiering av simulatorn. Vil pa plats i Zeltweg
fann jag att Osterrikarna fatt positiva fordndringar pé sina arbetsforhallanden.
Man hade efter svenskt monster infort overtidsersattningar. Det forenklade for
oss svenska tekniker som ville jobba mycket pa kvillstid istéllet for att hinga pa
hotellet. Nu kunde en ur den lokala simulatorpersonalen, med dvertidsersattning,
vara med oss for att uppfylla sdkerhetskraven pa narvaro av lokal personal nir
utldndska tekniker arbetade pa garnisonen.
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Ingen forlorad Drake

Osterrike fortsatte att flyga med sina Draken till 2005. Under den tiden hade
ingen Osterrikisk Draken forlorats 1 haveri. Ett bra kop séledes, 1 motsats till vad
”Ovlt Karo” antydde i borjan av den dsterrikiska Drakens inforande i
Bundesheerens flygavdelning.

En séllsynt fyrgrupp av Saab 35 Draken
Osterrikes tva forst levererade 350E i sillskap av tva av det svenska flygvapnets
J 35J fran F10 i Angelholm

5647 Ingemar Nilsson
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Bilmagnat med eld i baken

Foljande artikel dar hamtad ur TIFF Nr 2 1967.
Texten av: Tommy Tyrberg, FFV Aerotech AB

En historisk tillbakablick pa det forsta raketdrivna flygplanets ode.

Raketdrivna flygplan har, fastén de aldrig fitt ndgon praktisk betydelse, 1 regel
legat pa framkanten nér det géller fart- och hojdprestanda. Sdlunda var det ett
raketflygplan (Messerschmitt Me 163A V4) som forst 6verskred 1000 km/h
liksom béde mach 1 (Bell XS-1), mach 2 (Douglas D558-2 Skyrocket) och mach 3
(BellX-2). North American X-I5A, det kanske mest kéinda av alla raketflygplan
avverkade t o m bade mach 4, 5 och 6 alldeles péd egen hand.

Det forsta raketflygplanet 4r mindre vil ként och hade ocksd betydligt
blygsammare prestanda. Opel-Sander Rak. 1 av ar 1929 var ett hogvingat
monoplan till storsta delen byggt av trd och duk. Det var vl ndrmast inspirerat av
de forsta primitiva segelflygplanen som utvecklades 1 Tyskland under 1920-talet.
Dock hade stjarten placerats pa tva stalrorsbommar vl ovanfor raketstrdlen
sdkert en vilbetidnkt sikerhetsatgdrd. Framdrivningen skedde genom 16
krutraketer placerade bakom foraren 1 den korta flygkroppen.
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Vid denna tid experimenterades det friskt med bdde krut- och vétskedrivna
raketer och diverse raketdrivna fordon i Weimarrepubliken. Fritz von Opel hade
tidigare provat bade (krut)raketdrivna bilar och jirnvigsvagnar. Den praktiska
anvindbarheten av dessa liksom Opel-Sander Rak. 1 var naturligtvis lika med
noll, och for Opels del rorde det sig vil snarast om ett PR-jippo.

Misslyckat

I slutet av september 1929 stod i alla fall det forsta raketflygplanet startklart pa
flygplatsen 1 Frankfurt-Rebstock. Det forsta flygforsoket (med konstruktoren
Hatry som pilot) blev foga lyckat. Planet vilade under starten pé en katapultvagn
driven av tre raketer om vardera 300 kp dragkraft. Vagnen gled i sin tur pa en
glidbana av trd och skulle forhoppningsvis ge flygplanet tillracklig hastighet for
att lyfta. Nér katapultvagnens raketer tindes rusade den emellertid ivdg som en
projektil, slet av amortisorerna som forband den med flygplanet och hoppade
slutligen av glidbanan och fortsatte pa egen hand Gver filtet. Flygplanet hade inte
natt flyghastighet dd katapultvagnen gav sig ivig utan stallade och ramponerades.
Foraren kom dock helskinnad frén dventyret.

Nya forsok

Den 30 september gjordes ett nytt forsok med von Opel vid spakarna (denna gang
var givetvis dven journalisterna pé plats). De tva forsta startforsoken
misslyckades - man hade for sikerhets skull dragit ned lite vl mycket pa
startraketernas effekt.

Efter ett tredje forsok med starkare raketer lyckades emellertid, flygplanet
slungades programenligt upp i luften och raketerna tinde. Planet accelererade
snabbt till drygt 150 km/h pé ungefér 30 meters hojd. Efter ungefar 1,5 kilometer
beslutade sig dock von Opel for att avbryta flygningen trots att bara 5 av de 16
raketerna var forbrukade. Turbulensen var besvéirande och han holl pd att komma
utanfor flygfaltsomradet vilket knappast var tillrddligt med tanke pa planets
begrinsade mandverforméga.

Nu visade sig dock en avgorande svaghet hos krutraketer som fortfarande finns
kvar hos dagens fastbrinsledrivna raketmotorer; omgjligheten att strypa eller
sldcka en raket nir den en géng tinds. Von Opel blev tvungen att landa i ca 130
km/h vilket var betydligt mer 4n vad planets landningsskidor tilde.
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Hela flygplansskrovets botten skrapades bort och nir ekipaget till sist stannat
aterstod det bara nigra centimeter innan Fritz von Opels byxbak skulle ha
kommit 1 omild kontakt med flygfiltet.

Flygplanet var illa dtganget och Opel hade fétt den publicitet han ville ha, s&
Opel-Sander Rak 1 flog aldrig mera. Planet finns numera 1 Deutsches Museum i
Miinchen, for 6vrigt tillsammans med ett annat, betydligt mera beromt
raketflygplan, Messerschmitt Me 163.

Tekniska data

Motorer: 16 Sander krutraketer med en dragkraft om vardera 25 kp. Spannvidd:
12 meter. Maxfart: ca 150 km/h.

Tommy Tyrberg
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Rosten fran skyn

Foljande artikel dar hamtad ur TIFF Nr 2 1994.
Texten av: Tommy Tyrberg, FFV Aerotech AB

Tupolev ANT-20 har en bakgrund som med storsta sannolikhet ar unik i

flyghistorien. Hosten 1932 beslot det Sovjetiska kommunistpartiets
centralkommine att skapa ett nytt flygforband Agiteskadrila Maksima Gorkogo
(Agitationsdivision Maxim Gorkij). Divisionen bildades till fyrtiodrsjubileet av
Maxim Gorkijs forsta publicerade verk och hade till uppgift att med
flygteknikens hjilp sprida Den Rétta Laran 6ver Sovjetunionen.

For en sddan viktig och maktpéliggande uppgift kravdes naturligtvis ocksd nagot
alldeles extra 1 utrustningsvédg och centralkommittén beslot foljdriktigt att bestélla
véarldens storsta flygplan till divisionen.

Jitteflygplan

Uppgiften att konstruera flygplanet gick till A N Tupolevs konstruktionsgrupp
vid TsAGI (Centrala aero- och hydro-dynamiska institutet). Valet var naturligt,
Tupolev var otvivelaktigt en av Sovjetunionens frimsta flygplanskonstruktorer
och hade redan tidigare visat sig vara svag for jatteflygplan, som tex den fem-
motoriga ANT-14 som tills vidare fick tjanstgéra som provisoriskt flaggskepp for
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agitationsdivisionen. ANT -14 var ett 36-sitsigt transportflygplan som egentligen
var avsett for Aeroflot, men 1933 fanns det inte en enda flyglinje 1 Sovjetunionen
med tillrackligt passagerarunderlag for ett sa stort flygplan, sd den enda ANT -
14-prototypen fick istillet, omdopt till Pravda, agera stand-in for ANT-20.

For det nya jatteflygplanet ANT-20 géallde naturligtvis inga sméaktiga
begriansningar betrdffande kostnader och praktisk anvindbarhet och néir
flygplanet gjorde sin forsta flygning den 17 juni 1934 bor centralkommittén ha
kéint sig n6jd. ANT-20 var 32 meter lang, hade ett vingspann péa 63 meter (tre
meter mer 4n Boeing 747) och drevs av 8 M34FRN-motorer om vardera 900 hk.
Sex av motorerna var konventionellt placerade i vingarna och tvéd, en med
dragande och en med skjutande propeller, i en gondol ovanfor mittkroppen.
Vingprofilen var s tjock att mekanikerna kunde krypa inne i vingen och serva
vingmotorerna under pagéende flygning. Flygplanet hade fast landstill och enbart
hjulkdporna var mer 4n tre meter hoga. Beséttningen var dtta man och det fanns
plats for 72 passagerare. Styrsystemet var forsett med elektriska servomotorer
(fly by wire?) och planet lar mérkligt nog ha varit ganska lattfluget. Inte helt
ovéntat doptes det till Maksim Gorki.

Propaganda

ANT-20 var otvivelaktigt vdldens storsta flygplan 1934 och nagra ar framét, men
ndr det géller mitt och vikt har det naturligtvis sedan linge Overtriffats av manga
andra flygplanstyper. Nir det géller utrustningen for spridning av propaganda ar
det ddremot fortfarande unikt i flygets annaler. ANT-20 var forsedd med en
komplett biograf for visning av propagandafilmer, ett tryckeri for produktion av
flygblad som sedan kastades ut frén flygplanet, ljusramper under vingarna for att
visa slagord nattetid, fotolaboratorium, utrustning for att projicera bilder pd moln
och dimbankar samt en hogtalaranlaggning som hordes 6ver en yta av 12
kvadratkilometer. Den sistndmnda var kdnd som Golos s neba (Rosten fran skyn).
Dessutom fanns ett telefonnét med tolv telefoner ombord. Vad telefonerna
egentligen var avsedda for har jag inte sett ndgon uppgift om, men kanske var
tanken att besdttningen skulle agitera varandra nér de inte hade ndgot annat {or
sig. Allt detta drog naturligtvis en hel del strém och Maksim Gorki hade ett
sarskilt elverk som drevs aven 30 hk bensinmotor, sd egentligen hade planet 9

motorer.
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Maksim Gorki blev dock inte langlivad.

Den 18 maj 1935 befann sig planet pa sin hemmabas vid TsAGI strax utanfor
Moskva och holl pa med rundflygningar for anstillda vid institutet och deras
anhoriga. Det var praxis att Maksim Gorki eskorterades av ett eller tvé jaktplan
for att ytterligare accentuera planets storlek. Den hir dagen var det en viss N P
Blagin som hade fatt uppgiften att sta for eskorten med ett Polikarpov 1-5
jaktplan. Kamrat Blagin tyckte troligen det var trakigt att bara flyga eskort och
forsokte liva upp forestdllningen med lite avancerad flygning. Tyvirr tappade han
orienteringen under en tunnelroll och kolliderade med Maksim Gorkis ena vinge
dér jaktplanet kilade fast sig mellan tva av motorerna. Maksim Gorki brots sonder
1 luften och samtliga 49 ombordvarande omkom.

Nytt forsok

Nar olyckan blev kidnd svepte "en ny spontan vag av entusiasm" dver
Sovjetunionen och 35 miljoner rubel samlades in for att bygga 16 nya ANT-20.
Bara ett flygplan byggdes dock ty .....efter 1937 dndrades den officiella
instdllningen, och sddant propagandaarbete ansags inte lingre nddvandigt” som
Sovetska Letadla finkdnsligt uttrycker saken. Stalin hade funnit att nackskott och
arbetslager var effektivare an Rosten fran skyn. Utvecklingen av den nya
varianten, ANT-20bis, forsenades ocksé av att Tupolev arresterades som
misstinkt spion. Han visade sig dock vara oumbarlig och sldpptes s smaningom.
Forst 1938 var ANT-20bis fardig och planet provflogs inte forrdn varen 1939. Jag
har inte nagra uppgifter om varfor provflygningen forsenades, men det tycks ha
funnits en utpraglad motvilja att dver huvud taget provflyga nya typer 1
Sovjetunionen under de hér aren. Olyckshéndelser dr som bekant inte ovanliga 1
samband med provflygningar, och det var bara allt {or 14tt att forutse de troliga
konsekvenserna for konstruktorer och forare som gjorde sig skyldiga till sédant
"sabotage".

Provflygningarna med ANT - 20bis tycks dock ha gétt problemfritt. En del
forbattringar hade inforts, flygplanet "snyggades upp" aerodynamiskt och
starkare A.M- 34FRNV -motorer om 1000 hk hade gjort det mojligt att utesluta
motorgondolen dver flygkroppen som maéste ha varit en mardrém ur
underhéllssynpunkt. Firdmekanikerna hade ocksa fatt var sin kabin 1 vingarna
bakom motorerna.
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Foraldrat

Inga omkonstruktioner kunde dock gora nigot at det faktum att den tekniska
utvecklingen redan gjort ANT-20bis hopplost fordldrad och att planet saknade
egentlig uppgift. I brist pé bittre alternativ 6verlamnades planet till Aeroflot som
anvande det pé linjen Moskva - Mineralnye Vody under beteckningen PS 124. 1
december 1940 byttes motorerna ut till AM-35 om 1200 hk. Efter krigsutbrottet
mellan Tyskland och Sovjetunionen 1 juni 1941 anvindes det for militara
transporter 1 Centralasien. Vare sig Aeroflot eller det sovjetiska flygvapnet tycks
dock ha nyttjat planet sérskilt mycket. Nir det kasserades efter en kraschlandning
1 november 1942 hade det bara ackumulerat 272 flygtimmar.

Tekniska data

ANT-20

Lingd: 32,47m, vingspann: 63 m, vingyta: 486 m?,
besattning: 8 man + 72 passagerare,

tomvikt: 28 500 kg, tjanstevikt: 42 000 kg,
motorer: 8 Mikulin M-34FRN om 900 hk,
maxfart: 220 km/h, tjanstetopphdjd: 4500 m,

max flygstricka: 1200 km.

ANT-20bis

Lingd: 34,1 m, vingspann: 63 m, vingyta 486 m>

besittning: 9 man + 64 passagerare,
tomvikt: 31 200 kg, tjanstevikt: 44 000 kg,
motorer: 6 Mikulin M-34FRN om 1000 hk,
maxfart: 275 km/h, tjanstetopphdjd 5500 m,
max flygstracka: 1300 km.

Tommy Tyrberg
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Modern efterfoljare till FFV?

Pé véra kamrattriaffar och pa annat sétt har framforts 6nskemal att vi borde
propagera till Skolvdsendet om att starta flygteknisk utbildning liknande FFV.

Fortsittning av FFV blev ju en flygteknikutbildning pd Hasslo (F1) 1 Visteras
som idag dr en gymnasieutbildning till Flygmekaniker inom Edstromska Skolan.
Med mojlighet till Yrkeshogskoleutbildning till Flygtekniker.

Och 1 Ronneby finns sedan 2014 utbildning till Flygmekaniker och sedan 2022
vidareutbildning till Flygtekniker.

FFV-eleven 6343 Rolf Nilsson som arbetat som yrkeslidrare 1 Ronneby
introducerade 2009 var bok till Rektor Magnus Magnusson och beréttade om var
skola och hur utbildningen var organiserad med tanke pé att etablera en liknade
utbildning 1 modern tappning.

Efter att ha intervjuat Rektor Magnus Magnusson foljer nedan en kort

beskrivning av utbildningsprogrammet i Ronneby.

2014 startade en 3-irig gymnasieutbildning till Flygmekaniker.

Dom ldser en del av de gymnasiegemensamma dgmnena pd Gymnasieskolan Knut
Hahn i centrala Ronneby, medan merparten av utbildningen och da framforallt
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yrkesdmnena och de praktiska delarna genomfors vid Ronneby flygplats i
Kallinge dér ocksd F17 huserar med 2 divisioner JAS39 Gripen samt
helikopterskvadronen med Hkp 14 och 15. Dér har skolan tillgang till egna
flygplan och helikoptrar, kvalificerade instruktorer 1 egna lokaler.

Béde innehall och utformning av utbildningen utgér till stor del utifran

europeiska dverenskommelser och darfor dr mycket pa engelska.

Efter utbildningen dr dom flygmekaniker. Dom kan till exempel arbeta med
underhall av flygplan, plétslageri, kompositreparator, pé flygbolag, inom
forsvaret eller pé foretag som &dr underleverantorer av flygplansdelar och
flygplansmotorer. Med det tekniska kunnande blir dom ocksé eftertraktade av
andra branscher.

Utbildningen ér certifierad mot det europeiska luftfartsregelverket genom EASA,
European Aviation Safety Agency. Det innebér att efter genomford utbildning
med godkant resultat, utover en gymnasial yrkesexamen, dom dven kan erhalla en
certifiering som flygmekaniker som géller inom hela Europa.

2022 startade den 2-driga Yrkeshogskoleutbildningen till Flygtekniker.

En flygtekniker sdkerstéller att flygplan och helikoptrar underhdlls och repareras
enligt gdllande internationella krav pa sdkerhet och kvalitet. Det dr ett
ansvarsfullt yrke dir ménga méste kunna lita pa att arbetet ar korrekt utfort. Det
ar vanligt att en flygtekniker arbetsleder andra och utbildningen ger kompetens
for att leda individers och gruppers utveckling i1 arbetet.

Eleverna ldser flygamnen sdsom elléra, flygunderhéllsteknik och flyglagstiftning
men 1 utbildningen ingdr ocksa matematik och fysik. En stor del av utbildningen
ar teori men har ocksd en hel del praktik 1 egna hangarer. Det ingdr ocksé néstan
en hel termins praktik ute pa en riktig godkand flygverkstad.

Studenterna fér efter genomford utbildning, med godként resultat, en Kvalificerad
Yrkeshogskoleexamen och ett EASA utbildningsintyg (Certificate of
Recognition) som géller 1 ett 30-tal ldnder. Det finns darmed stora mojligheter att
arbeta internationellt for den som Onskar.

Béda utbildningarna har 20-22 elever arligen.
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Boende i internatform finns som pa var tid med mat och mattanter” samt tillsyn
av Husmor/Internatforestdndare samt tillgang till fritidsledare. Boendet &r inte

obligatoriskt men viljs 4ndé av en del frén trakten.

Skillnaden idag mot FFV ir att for att antas sa krévs ett antal podng baserat pa
betyg men inget testforfarande och att varje genomfort &mne under utbildningen
ger poidng som sammanriknat ger behorigheterna. Och motsvarande utbildningar
finns dven 1 Ljungbyhed, Linkoping, Lulea, Satends och Uppsala.

6336 Leif T Larsson
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Inbjudan till kamrattriff och Arsmote 2026

Lordagen den 23 maj och sondagen den 24 maj planerar vi for en traditionell
kamrattraff med arsmote 1 Visteras.

Traffen kommer att héllas pa Lovudden som nu har fétt en ny dgare och driver
verksamheten under namnet:

Lovudden Chalet & Konferens AB.

Kan mgjligen dyka upp under ett annat “verksamhetsnamn” 1 annonser och pé
natet.

For var del kan det nu vara mgjligt att ordna boende pd Lovudden vilket vi ser
fram emot.
Vi kommer dessutom att erbjuda prisvérda alternativ pa hotell 1 staden.

En separat kallelse och inbjudan med program kommer med posten till alla

medlemmar under april minad 2026.

Vil mott den 23-24 maj 2026 i Visteras!
Styrelsen
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Foreningsfakta

Nu ar det dags igen for inbetalning av medlemsavgiften. Se bifogat
inbetalningskort.

2024 gick det ut en pdminnelse till 132 medlemmar (elever) som inte betalat 2023

ars avgift, av dessa betalade 8 st.

Aven i 4r pdminner vi de elever, 131 st. som glomt att betala, genom att markera

detta pd inbetalningskortet.

Data for aktuellt ar 2025 | 2024 | 2023 | 2022 | 2021 | 2020 | 2019

2018

2017

Tidningen har gétt ut till adresser | 473 | 473 | 508 | 534 | 555 | 596 | 598

618

651

S& hdr manga har betalat m-avgift| 304 | 334 | 351 | 375 | 398 | 414 | 432

438

456

Efter en pdminnelse s hiar minga 342 | 362 | 381 | 415 | 429 | 450

455

477

Via inbetalningskorten och mejl kom det in 57 uppdateringar till vart register.
Det gér bra att meddela dndringar via e-post till: rolf arboga@hotmail.com

Glom inte att betala medlemsavgiften 100:-
Kop till boken 100:- och mirket 25:-

Pg340204-7

Lagg inte inbetalningskortet &t sidan.

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 kédinnedom att
foljande personer har avlidit:

4506 Soren Hékansson 2025-05-02
4823 Rune Malm 2024-03-11
4906 Knut Coster 2025-01-01
4908 Roland Fransson 2024-12-02
4924 Karl-Axel Svedberg 2023-10-04
5030 Bengt Wilkens 2025-06-11
5126 Per Svedberg 2023-12-29
5215 Bernt Karlsson 2023-06-08
5308 Kjell Haggqvist 2025-04-08
5521 Bertil Olsson 2024-12-09
5533 Svante Valfridsson 2024-10-16
5712 Ove Artursson 2025-01-13
5734 Andres Lindahl 2025-05-18
5922 Ivar Berglund 2024-11-23
5959 Gustav Jansson 2023-05-02
6350 Jan Segerstedt 2025-04-03
6523 Dag Lindstrém 2024-12-03

— Frid over deras minne —




Ostersundstriffen 2025

Torsdagen den 16 oktober var det dags for den drliga FFV-traffen, den 37:e sedan starten, pé
travrestaurangen “Spiltan”.

Vi var i ar nio, som fick en trevlig pratstund med en meny som passar gubbar!

Isterband med dillstuvad potatis och rodbetor.

Under arets traff diskuterades om FFVK:s eventuella nedldggning.
Vi kom fram till att det for varan del, inte spelade nagon roll alls!
Vi kommer att fortsétta som tidigare.

5732 Kjell Landgren
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