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Ordforandens sida 2018

Aren gar fort och det marks sarskilt nar det skall in bidrag till tidningen Kommentarer som,
"ar det dags nu igen” och “jag kommer inte ihag det som hant under aret”, ar vanliga men
trots det har ni nu en tidning i er hand.

Vi har fatt nagra nya medarbetare under aret och de kommer att presenteras pa en egen
sida i tidningen. Tyvarr ar det nagra veteraner vars medverkan i museiarbetet borjar minska.
Vi blir, konstigt nog, lite aldre varje ar. Trots det raknar vi med fortsatt verksamhet i
ytterligare manga ar och 9/6 ar2019 fyller muséet 20 ar. Det maste naturligtvis firas pa nagot
satt. Ar 2020 ar det 75 &r sedan som flottiljen sattes upp och samtidigt fyller Séderhamn 400
ar som stad. Privilegiebrevet undertecknades den 7 september 1620. Vapentillverkningen
bidrog till att Soderhamn blev stad, och Halsingebocken som tilldelades Halsinge regemente,
blev en symbol for landskapet Halsingland.

Under 2017 fick vi 10.963 besdkare. Manga yngre och det lovar gott infor framtiden. Trots en
sommar, som inte direkt lockade till att bestka ett museum, sa ser det ut som att vi anda
kommer att passera 10.000 med god marginal detta ar. Jag har tittat pa guiden Trip Advisor
pa natet, dar besokare kan ge betyg pa sin upplevelse. Omdome kan ges i en femgradig skala
och vart medelbetyg ligger pa 4,5.

Utomhus har flygplan och materiel stallts upp sa man kan se skillnaden mellan fast och rorlig
klargoring. Helikoptern ar flyttad i linje med 6vrig materiel och vi raknar med att hamta ett
flygplan J35 fran gamla F1 i Vasteras. Belysningen pa utsidan av muséet har dessutom
antligen blivit klar.

Inomhus har barnhdrnan férbattrats, motorrummet iordningstallts och utstallningen om
luftbevakningen blivit klar. Justeringar och férbattringar har gjorts av simulatorn och
forhoppningen ar att ytterligare kunna forbattra kylningen av simulatorrummet.

Som vanligt behovs guider under hela aret och personal till receptionen och fiket under
framfor allt I6rdagar och séndagar och vissa helger.

Ett stort tack till alla som arbetat under aret och som bidragit till det fina betyg vi fatt fran
vara besokare. Vi gor att S6derhamn hamnar pa kartan.

En Riktigt God Jul och ett Gott Nytt Ar till Er Alla.



Anders Almgren
Bastroppforstarkningen pa Farilabasen.

| borjan pa augusti manad lyssnade jag pa P4:s "Sok och finn” och dar kom en vadjan fran
Stig Almstrom i Ljusdal om traff med de deltagare som finns kvar av bastroppférstarkningen
pa Farilabasen. Jag ringde omedelbart upp Stig och sa att om det blir nagot moéte ring mig sa
kommer jag. Han ringde efter en dryg vecka da han fatt ihop nagra gubbar. De bestamde att
traffas den 18/8 - 18 pa flygbasen och nio stycken kom.

De gubbar som traffades var fd. varnpliktiga med olika utbildningar som gatt med i FVRF
Flygvapenfrivilligas riksforbund.

Dessa gick igenom olika utbildningar for att kunna utféra olika atgarder i samband med larm.
Vid larm akte de till bastroppen och hamtade nycklar, fordon och allt som behdvdes som
bransle, ammunition, pumpaggregat, brandbekampningsutrustning och de dukade
klargoringsplatserna sa nar F15 personal kom fran Séderhamn efter ca tre timmar var basen
klar att ta emot flygplan och klargéra dem.



Tore Bertilsson

Ansvarig for utbildningen var Berndt Ungman och fér FVRF var Tore Bertilsson.

Gubbarna var inte lika vitala nu som 1965 nar detta borjade. Farilabasen var forst i Sverige
med bastroppforstarkning. Ett mycket lyckat drag.

Det var bastroppforstarkarnas soner, déttrar och magar som kampade mot skogsbranderna i
Ljusdals kommun 2018. Dar kan ni se kvaliten pa folket i Farilatrakten.

Dagen avslutades med en god middag pa restaurang i Ljusdal.

Tack for en trevlig dag




Bengt Olsson funderar

| dessa miljodebatterande tider kinner jag mig manad med ett bidrag.
Som erfaren langfardscyklist har jag ndgra kommentarer och ett citat:
Flyg, bil, bat och tag i all &ra, som fortskaffningsmedel, men inget

overtraffar cykeln.

Plus: Stimulerar och starker kropp och sjél
Fin kontakt med naturen
Miljovanligt
Minus: Tar ldngre tid — men det &r ju sjdlva upplevelsen.

Velocipeden &r intressant for matematikerna. Det handlar om det
valbekanta problemet med benen, ndmligen att det bara finns tva. Eftersom det ena standigt
fors framat for att ta nista steg hamnar kroppsvikten pd det kvardréjande benet, ett
vanskligt férhallande som resulterar i en ostadig och ineffektiv rérelse. Av den anledningen
har naturen frambringat hasten och andra fyrbenta djur, sd ett tillrdckligt antal ben alltid
finns dar ndr de behovs utan att man behdver anstranga sig alltfor mycket.

Men hjulet &r enormt 6verldgsen fyrfotingen. Pa grund av en valkdnd matematisk lag  okar
antalet ben i det odndliga, man skulle kunna siga att manghd&rningen utvidgas till en cirkel.
Nu finns det alltid ett ben—det vill sdga en matematisk obestdmd punkt pa hjulet—under
den framétskridande kroppen. Cyklisten kan om hen vill vila sina egna ben en kort stund, och
det &r inte ens nodvandigt att ge akt pa vad hen gor.

Hjulet i sin stumma ihardighet tar hand om det kroppsliga i hens stélle. Framatskridande ar
sakrat , och hen kan éka eller sénka farten efter behag genom att trampa pa pedalerna eller

ocksa bromsa.

( Hommage 4 Jules Verne 1857 )



Berattarafton 11 april
Av Helge Ljungstrém

Berattare under kvallen var Lars Almgren, trafikpilot i Norwegian. Han berdttade om sitt liv
som pilot och framst da hade han nagra historier som var valdigt speciella. Han har utbildat
sig sjalv och inte gatt igenom flygvapnet, vilket ju har fodrat ett extra engagemang och
kostnader som gamla flygvapenpiloter inte behdvde bekymra sig om.

Lars Almgren i berattartagen Har var det ingen som somnade
Har foljer Lasses egen beskrivning av en mycket speciell situation:

DY3901/3902 Stockholm — Las Palmas tur och retur

Den senaste tiden hade jag mest flugit kortare strackor inrikes och inom Skandinavium, som
omvaxling skulle jag den har dagen flyga till Gran Canaria. Jag trodde onsdagen den 20:e januari 2010
skulle bli ytterligare en vanlig dag pa jobbet. Det yttre forutsattningarna sag bra ut, ett relativt nyligt
levererat och val fungerande flygplan, bra viader pa destinationen och langs strackan.
Flygforhallanden var generellt goda férutom en del motvind till Las Palmas, men det skulle ju ocksa
innebadra medvind tillbaka till Stockholm. Passagerare var manga, i det narmaste fullt flyg at bada
hall. Det var mdngder bagage och mycket bransle for en lang flygning, vi skulle nog vaga nara
maximal startvikt — 79 ton. Och som vanligt en lite snalt tilltagen tidtabell. Det fick inte bli nagra
storre forseningar, da skulle var maximala arbetstid pa 15 timmar inte racka till.

Vi knuffades ut fran gaten pa Arlanda ca sju minuter efter tidtabellstid. Efter en handelselds flygning
landade vi i Las Palmas efter bra precis sex timmar. Drygt en timmes markstopp och vi ar i luften
igen. Trettiosju minuter efter tidtabellstid, men vi har ju hjilp av medvinden. Efter drygt en och en
halv timmes flygning 6ver Atlanten kommer vi in 6ver land strax séder om Lissabon. Morkret har fallit
men vadret ar klart och fint s3 min styrman och jag sitter och njuter av utsikten fran flight-deck. Vi
ser ljusen fran Algarve-kusten, med Faro och den Marockanska kusten ute till hoger, och Lissabon
nere till vanster. Pl6tsligt stors harmonin av att kabinchefen ringer. En passagerare har svimmat!

Kabinchefen rapporterar att en dldre man har fallit ihop i framre kdket och inte ar kontaktbar. Hon
ska aterkomma sa snart hon kan och under tiden har jag borjat fundera pa en plan B. Styrman har
fortsatt att lyssna pa konversationen mellan kabinpersonalen, och rapporterar att kabinchefen nu
gor en annonsering till passagerarna och fragar om det bland dem finns nagon lakare eller annan
medicinskt utbildad person. Vid det har laget har jag redan letat fram inflygningskartor for Lissabon.
Lissabon ar inte bara ndrmast, rimligen borde ocksa den béasta sjukvarden i Portugal finnas dar.
Kabinchefen ringer igen, som tur ar finns en ldkare ombord. En 6verldkare fran Sunderbyns sjukhus,
som fick gora en insats ocksa pa sin resa till Las Palmas veckan innan. Lakaren menar att det ror sig
om en kraftig stroke och att patienten bor fa tillgang till adekvat sjukvard sa snart som mojligt.



Jag diskuterar min plan med min styrman. Vi ar dverens om att Lissabon ar det enda vettiga
alternativet och satter genast igang forberedelserna. Jag fragar kabinchefen om kabinen hinner bli
klar om vi landar om 13 minuter, hon svarar att det inte ar nagra problem. Senare far jag veta att i
forberedelserna infor landningen ingick bland annat att samla in alla de 179 matbrickor som just
delats ut.

Den 180:e och sista matbrickan hann aldrig serveras. For nar ar kabinchefen sjalv skulle hamta den ur
en av ugnarna i framre koket sa rundade hon den aldre mannen som da rest sig upp for att gora
nagra gymnastiska 6vningar. Hon kommenterade det hela med honom och sa att det var en bra idé
att rora pa sig lite, da det ar en lang flygning. Men nar hon 6ppnat ugnsluckan ser hon i 6gonvran hur
den aldre mannen faller ihop. Snabbt skjuter hon in brickan igen och stanger ugnsluckan, vader sig
ett kvarts varv till vanster och hinner precis fa tag i den gamle mannen innan han faller till golvet!

Vi kommer att landa med ett ovanligt tungt flygplan. Vi har fortfarande bransle kvar for manga
timmars flygning sa vi maste gora en prestandaberakning infor landningen. Ett 6verslag baserat pa
erfarenhet duger bra, for Lissabons bana 03 &r lang (3700m), torr och vadret ar bra. Vi ser flygplatsen
fran 34000 fots (ca 11300 m) hojd! Var Boeing 737-800 har en angiven max landningsvikt som vi
under normala forhallanden inte far 6verskrida, men flygplanet tal att landa i upp till maximal
startvikt, eftersom det inte finns ndgon majlighet att dumpa bransle éverbord. Dock krévs en
inspektion av flygtekniker efterat.

Dags att pakalla flygledningens uppmarksamhet. Det gor vi med ett speciellt nddanrop, PAN PAN,
PAN PAN, PAN PAN! Det betyder att vi krdver prioritet men att det inte foreligger nagon fara for
sjalva flygplanet. Ar det s, anvinder man sig av MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY istillet. S3 snart vi
forklarat vara intentioner far vi borja sjunka direkt, och med fri fart. Vi begéar radarledning for en ILS-
inflygning till bana 03, och nu blir det aka av! Maximalt tilldten indikerad fart &r 340 knop och jag
lagger mig sa nara jag tors, tar ut all tillganglig luftbroms sa vi sjunker med ca 6000 fot (ca 2000
meter) per minut. Eftersom vi ar sa nara flygplatsen klarar vi inte av en direktinflygning med
hoégersvang utan det maste bli en 270-graders svang i vanstervarv for att bli av med lite mer hojd
innan vi paborjar slutlig inflygning. Trots hogt tempot har vi anda hunnit med att gora en
landningsberakning, pratat igenom den tankta inflygningen, last alla checklistor samt fatt klartecken
fran kabinen. Allt pa 13 minuter! Vi kom att landa med né&stan 6 ton éver max tilldaten landningsvikt
som &ar 66,4 ton.

Nu star vi parkerade pa Lissabons flygplats, dérrarna dr 6ppna och medicinsk personal &r ombord.
Det har nu gatt 22 minuter sedan kabinchefens forsta samtal till flight-deck och jag undrar — vad goér
vi nu? For i det 6gonblick som vi avvek fran kursen mot Stockholm och boérjade sjunka, sa visste jag
ocksa att nu ar arbetstiden ett problem och att vi inte kommer att kunna flyga vidare mot Stockholm,
i alla fall inte ikvall! For 6vrigt undrar jag fortfarande vad som hande med de 179 utdelade
matbrickorna, hamnade de i stolsfickorna eller kanske i en sopsack. Har faktiskt glomt att fraga!

Den medicinska personalen arbetade med var stroke-patient i ndrmare 30 minuter innan han bars av
planet och in i en vantande ambulans. Under tiden tog kabinbesattningen hand om passagerarna,
och styrman tog hand om flight-deck och bérjade férbereda fér en eventuell nasta flygning. Sjalv
ringde jag omgaende till Norwegians operativa kontor i Oslo for att meddela vad som hant, var vi
landat och vad som kan ténkas ske harnast. De ville saklart fa oss i luften igen sa fort som mojligt fér
att kunna flyga sa langt norrut som mojligt, innan var arbetstid gick ut. Helst till Kbpenhamn men
ganska snart insag de att alternativen var ganska fa. Eftersom vikten vid landningen var for hég maste
en inspektion av flygplanet utféras innan vi kunde flyga vidare. Sa det géllde att snabbt fa tagien
flygtekniker i Lissabon och sen fa sjadlva inspektionen utférd. Det skulle ta for lang tid, sa att flyga
vidare till Képenhamn foll bort direkt. Det gick heller inte att fa nagon annan besattning till London
och i Paris skulle flygplatsen hinna stanga. Jag foreslog att det basta vore att stanna kvar i Lissabon,



vilket kontoret i Oslo till slut holl med om. Men det var innan vi métt den lilla damen fran
flygplatsmyndigheten. Hon hdvdade med emfas att vi var i vdgen och att vi maste lamna Lissabons
flygplats sa snart flygplanet kontrollerats. Jag tittade mig omkring utanfér men sag inget annat
flygplan, vi var helt ensamma pa uppstéllningsplatsen. Medan jag argumenterade med damen fran
flygplatsmyndigheten jobbade Oslo-kontoret vidare med ett nytt alternativ.

Passagerarna hade dittills inte fatt speciellt mycket information. Hela besattningen var upptagen av
annat och hade heller inte sa mycket information att delge. Ambulansen var nu pa vag till sjukhuset,
teknikern inspekterade flygplanet och kabinbesattningen servade passagerarna sa gott de kunde. Jag
overlat kontakten med Oslo till styrman, sa att jag skulle fa en chans att informera passagerarna om
handelseutvecklingen.

For att alla skulle se mig stillde jag mig i mittgangen langst fram. Jag berattade vad som hant, var vi
var och varfor, och lyckades t. 0. m. locka fram lite gladare miner och nagot skratt. Jag sa ocksa till
passagerarna att medan den medicinska personalen nu gor sitt arbete, sa ska vi i besattningen och ni
passagerare gora var insats. Namligen att std ut med den uppkomna situationen, att helt enkelt gilla
laget! Vem som helst av oss hade nog uppskattat att fa bra vard snabbt om nagot hant. Jag
forklarade ocksa att jag egentligen bara var saker pa tva saker. Ett, vi kommer inte att flyga till
Stockholm ikvall, och tva, vi ska inte stanna kvar i Lissabon! S3 jag fragade, kanske har ni passagerare
nagra andra forslag? Och det hade de: "Barcelona” ropade nagra, "Rom” svarade andra och nagon
ville till "Nice”. Jag tackade sa mycket for hjalpen och lovade aterkomma inom 10-15 minuter med ett
resultat.

Under tiden hade styrman kontakt med Oslo och de tyckte att basta I6sningen vore om vi kunde flyga
till Barcelona. Dar vantar bussar och bokade hotellrum. Vi har saklart fatt en ekonomisk driftfardplan
for att forbruka sa lite bransle som majligt, det gar at knappt 4 ton bransle fran Lissabon till
Barcelona. Men problemet var att vi var tvungna att gora av med narmare 6 ton bransle for att
landningssvikten inte skulle bli for hég igen, vi maste alltsa 6ka bransleférbrukningen med drygt 30%
for att atminstone pa planeringsstadiet fa en landningsvikt inom det tillatna. En snabb titt i de
korrigeringstabeller som finns i driftfardplanen visar att flyga fort och pa Iag héjd borde kunna radda
situationen. Medan styrman goér mer noggranna prestandaberakningar atervander jag till vara
passagerare for att delge de, atminstone for nagra, goda nyheterna. "Da kdra passagerare kan jag
atminstone glddja nagra av er, det blir Barcelona”! Och de blev glada, nagra till och med
appladerade!

Nu var det brattom att komma ivag, sa att vi inte skulle snubbla pa mallinjen vad géllde var arbetstid.
Eftersom det nu blev en tredje flygning sa sjonk maximal arbetstid fran 15 timmar till 14 timmar och
30 minuter. Med bara nagra fa minuters marginal startades motorerna och vi taxade mot bana 03. Pa
vantplats vid banan blev vi staende en stund for att invanta ett landande flygplan. Nu borjade det att
se ut som var landningstid i Barcelona skulle bli senare an max tilldten och fragan uppstod, maste vi
avbryta och taxa tillbaka till parkeringen? Nar ett flygplan har [amnat parkeringsplatsen och startat
motorerna sa anses flygning ha paborjats. Sa lange man ar kvar pa marken ar flygningen fortfarande i
en planeringsfas, men i luften évergar den i en operativ fas. Da géller andra regler, for arbetstider
bland annat. D& kan man 6ka max arbetstid upp till en timme ldngre an i planeringsfasen. Eftersom
det skulle handla om max 20 minuter mer tid an tillatet, bussarna vantade och hotellen var klara sa
gjorde vi en nagot generds tolkning av regelverket, och sa fort vi fick starttillstand av flygledaren sa
lattade vi mot Barcelona.

Alla flygledare vi talade med mellan Lissabon och Barcelona undrade nyfiket om var laga marschhojd
och ville generost erbjuda hégre, samt 6ver den valdsamma marschfart vi holl. Vi avbojde vanligen
men bestamt. Eftersom vi var i stort sett ensamma i luften 6ver den Iberiska halvén behévde vi
saklart inte flyga den nagot langre fardplanerade rutten utan fick i stort sett omgaende satta kurs



rakt mot Barcelona. Aven om vi flég I4gt var stimningen i kabinen hég da det var fritt fram i
cateringen, den skulle ju dnda forfaras och kastas. Val framme i Barcelona var det bara att konstatera
att var plan for 6kad bransleférbrukning inte riktigt holl. Det skulle bli en till landning ikvall med for
hog vikt. Men det viktiga var att den holl i planeringsfasen, nu var vi i en operativ fas och nu gallde
andra regler. Styrman undrade om vi skulle lagga oss i ett sa kallat vantldge och forbruka de ca 700 kg
brinsle som det gillde, jag ansag att vi alla suttit ombord tillrackligt 1dnge nu. ”Ak in och landa, de far
skicka ut en tekniker igen”!

Vil framme vid hotellet tackade vi varandra for en mycket god arbetsinsats men nagon de-briefing
var det inte tal om, vi var alla mest intresserade av fa sova. Till frukost morgonen efter talade vi
igenom vad vi varit med om. Vi tyckte nog att vi hade |6st var uppgift sa bra som vi kunde under
radande forutsattningar. Sjalv ringde jag till flygchefen och berattade vad som hant dagen innan,
speciellt med avseende pa att vi arbetat lite for lange, s att han skulle vara forberedd nar min
rapport kom. Det blev till slut 20 minuter mer an max arbetstid, och luftfartsmyndigheterna brukar se
allvarligt pa hur vi hanterar arbetstider. Men jag tror nog att det &r preskriberat nu. ”Vi drog 6ver
max arbetstid med 20 minuter och gjorde tva overviktslandningar pa en och samma kvall, tja, det ar
lite sa jag jobbar”! Flygchefen verkade nojd trots allt, och jag horde aldrig ndgot fran vare sig svenska
eller norska luftfartsmyndigheter.

Senare samma dag atervande vi till flygplatsen i Barcelona for att flyga till Stockholm. En annan
besattning hade skickats for att flyga hem alla passagerarna och oss. Min beséattning och jag satt
uppradade pa forsta rad nar passagerarna klev pa. Vad vi kunde se verkade alla vara vid gott mod. De
hade fatt en extra semesterdag med bra vader, sovmorgon och god frukost pa ett bra hotell. Flera av
dem som rest i sdllskap med den sjuke mannen kom fram till oss och handhalsade och var mycket
tacksamma.

Ett par veckor senare kom ett mail till Norwegian fran mannens familj. Han hade efter nastan tva
veckor i Lissabon fatt komma hem igen och var nastan helt aterstéalld. Det kdndes bra, ett kvitto pa
att vi tagit ratt beslut. En av dalatidningarna hade en artikel om en barnfamilj fran Falun som var med
pa den har flygningen. | artikeln star det att |ldsa: “Dd kom piloten sjélv ut till passagerarna i kabinen.
— Han fragade oss om vi hade ndgra énskemdal vart vi ville dka. Till slut bestdmde vi tillsammans att vi
skulle dka till Barcelona,...”

Se dar, en ovanligt dramatisk vanlig dag pa jobbet, som dnda slutade bra for alla inblandade.
For 6vrigt kan namnas att den aktuella flygplanindividen, LN-NOF (idag EI-GBB) har Edvard Munch
som hjalte pa fenan. Ni vet han som malade ”Skriet”, tavlan som gav angest ett ansikte!

Lars Almgren
Flygkapten, Norwegian



Besokare fran ovan

Av Jorgen Rystedt

Vart museum fortsdtter att utvecklas och vi far besdkare fran nér och fjérran. De flesta kommer
naturligtvis med bil eller buss, men ibland dimper det ned besdkare fran ovan. Under éret brukar det
komma cirka tio flygplan, med beséattning, for att flyga simulator och bes6ka muséet. Det dr av stort
virde att landningsbanan fortfarande ar i gott skick och det gor det mojligt att besdkare kan komma
med flyg. Tyvérr finns ingen belysning kvar pa féltet och det samma géller dven alla Gvriga
landningshjilpmedel. Det dr dock mgjligt att landa pa eget ansvar och efter foranmélan till Arne
Linding pé telefon 070-6325454

Jag fick en forfrdgan frén flygklubben i Nykoping som dnskade boka tid i var flygsimulator och de
raknade att komma flygande. Tyvérr kan man inte styra over vadret och da blev frigan om de skulle
bli tvungna att betala for bokad tid om védret gjorde det omojligt att flyga. Jag svarade naturligtvis
att de var hogst valkomna och om vidret skulle stélla till problem s& behovde de inte betala.

Sondagen den 23:e september landade fyra flygplan som tillsammans hade en besittning pé elva
personer. Vadret var helt perfekt med stalande sol. Tyvérr var det bara en tjej bland tio grabbar. De
som bokat tid fick flyga och alla guidades runt i muséet. Lunchen hade bestéllts pa Funeméssen,
som dr den gamla officersmissen inne pa f.d. flottiljomradet. Normalt serveras lunch endast under
vardagar, men storre grupper kan kontakta méssen pa telefon 0270-73838 och fraga om det gar att
fa lagad mat andra tider. Det finns 4ven mojlighet att boka boende inne pad omradet.

Flottiljomrédet kallas Flygstaden sedan ndgra &r och &gs av ett privat bolag.
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Bildgata!

Vinn en trisslott!!

Vad éar detta for pryl? Svar till Borje Nilsson eller
Helena Soderqvist pa museet.

L7 s s
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Langvind 2018.

Foto frin den arliga skdrdemarknaden. En cykel som verkar vara bekant for den som varit anstilld
pa F15 tidigare.
Den star utanfor Langvinds bygdemuseum. Med 27 tums bakhjul och 26 tums framhjul?

Pé vilka vigar har den fardats hit till Ldngvind?

KRICSARKY = Huvudentrén till
Wi sKrigsarkivet oktober
2018,

dsta gdng tar vi oss
innanfor dorrarna och
bekantar oss med vad
som finns dar
Fortséttning 1 JetaBocken
2019.

Av Borje Nilsson.
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Den gamila bilen.

Av Anders Almgren

Den gamla bilen dr en Ford Eifel cabriolet av 1937 ars modell. Den dgdes av F15:s forsta
flottiljchef Gosta Seth. Seth gick 1 pension1960, men dessforinnan lottade han ut bilen bland F15
personal som hade kdrkort men ej bil. Vinnare blev flygtekniker Karl-Erik Karlsson (Lappkalle).
Kalle korde bilen i nagra ér for att sedan sélja den till bilhistoriker 1 S6derhamn, den bytte dgare
annu en gang i Soderhamn for att sedan séljas till Tyskland dér den star pa ett museum.
Forséljningen till Tyskland skedde for c:a 50 ar sedan.

En kvill dkte Kalle med sin ford och Oppet tak till pressbyran for att handla. Nér han var klar ropade
han ” Kom Puck sa aker vi” varvid en kvinna svarade : ” Nej, da far du skaffa dig en béttre bil”.
Den Puck Kalle ropade pa géllde hans pudel som hette Puck, han hade @ven en till pudel som hette
Totte.
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Det var sa har det borjade!
Av Roland Hultqvist

1946 nir jag gick 1 andra klassen pa Ostra skola i Soderhamn, kom det en ny flicka som hette
Elisabeth Akerlind. En glad, sprallig och pojkaktig tjej. Nir vi var pa Faxevallen och skulle springa
for skolidrottsmérket (60 meter pd 11 sekunder) spdade hon mej med flera meter. Hon berittade att
hennes pappa hette Sigfrid och var flygdirektor pad F 15. Han skulle senare bli en av mina favoriter
dér ute.

Aren 1952 - 55 gick jag pa verkstadsskolan i Soderhamn, samtidigt som jag var med i flygpojkarna
13 ar. I skolsalen, byggnad 10, hade man ett helt rum for telegrafiutbildning. Dir var jag forsta aret
for att ldra mig morsealfabetet under ledning av fanjunkare Nils Sjoberg. Nér ni lért er att skriva
“Missisippihissens gnisslande och tisslande 1 60-takt” skulle han godkénna oss skojade han. Det
blev vél pa sin hojd 3-takt. T T (A |

Andra aret var det flygplanldra med fte Fred Frelin och tredje aret motorliara med fte Kurt Blom.
Niér jag fragade Fred och Kurt hur man skulle sdka anstéllning till motorverkstaden, nir jag slutade
skolan, svarade dom samstammigt: Sok till elverkstan i stéllet, det ar framtiden!

I juni 1956 skickade jag in min ansdkan. Nér jag inte fatt ndgot svar den forsta oktober tog jag mod

till mej och knackade pa hos Akerlinds, jag viste ju var Elisabeth bodde. (P4 busstorget med inging

vid Omans hattaffir, ovanpa Nordvalls jirnhandel.) Akerlind kom och ppnade och nir jag framfort
mitt drende tog det bara fjorton dagar innan jag var anstdlld pa F 15, avdelning 6, elverkstad, den 15
oktober.

Han som tog emot mig var elmistare och hette Erik Adam Agne Geijer och var inte ett dugg
militdrisk. Han sa: Tjenare dr det du som dr Hultqvist? Du forstér det har redan borjat tva pojkar hér
forra veckan, sé jag kan inte ha fler som stir hér och hénger. Jag har pratat med Karl Bertil
Sundstrom pa radarstationen som dr uppstilld pa hdjden ovanfor Julbergsgrinden, dér fir du borja,
men forst ska du ga upp till Sniffen pd mob-avdelningen och hdamta ett ID-kort.

P4 mob-avdelningen var kapten Forsberg chef, en gragosse som sedan konverterade till officer i
flygvapenuniform. Men vem var Sniffen? Nir jag knackade pa och steg in reste sig fanjunkare
Johansson som han hette, (ocksa en gragosse) stegade fram till mej och rickte fram handen och sa:
Vilkommen! Hultqvist ska bli driftvirnsman. Jaha sa jag, utan att veta vad en driftvirnsman var for
nagot. Har gir det undan i svingarna, tinkte jag, redan befordrad! Hultqvist ska ta kontakt med ”
Delsbo Kalle” pd avdelning 6, han dr var plutonchef. Han visar dig tillrdtta med vapen och uniform.
Att Johansson kallades for Sniffen berodde pa att han fnos hela tiden han pratade. Pa den tiden var
néstan alla civilanstillda pa flottiljen med 1 driftvirnet, andra vérldskriget var ju inte langt borta.

I driftvdarnet hade vi manga trevliga sommar- och vinterdvningar. En fjéllvecka jag minns var nér vi
var i Funésdalen och bodde pa Erikssons pensionat, flottiljstaben var med.

Overste Seth, regoff 2 som baschefen hette pa den tiden major Sterner, intendent Eriksson, doktor
Hikansson, moboff kn Forsberg och flygdirektdr Akerlind. Som ung var jag
viéltranad och rdkade med lite tur vinna den vinterfélttdvlan vi hade pd Flatruet. P4 kvillen blev det
kamratmiddag med prisutdelning. Efter den ordinarie prisutdelningen reser sig Akerlind upp och
kallar fram dagens segerherre for att dverlimna avdelning 6 hederspris, jag stegar fram dver golvet,
stramar upp mig och blir iakttagen av 40 par 6gon. Han 6verldmnar hederspriset, en flaska pilsner
klass 2, under folkets jubel.

Under aren 59 - 61 gick jag flygteknikerutbildning pd Vikséng 1 Vésteras. Jag tjdnstgjorde pd
radarstationen och var placerad pa avdelning 7, samband. Radarn hade dé flyttat upp till
Mostigshéllarna i Norrala.
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Ett &r niir F 15 fatt nya bogserbilar och dom gamla jeeparna skulle siljas, kom flygdirektor Akerlind
pa att flottiljens personal skulle fa vningskora i terrdng. Ett tiotal jeepar stod uppstillda pa
garageplan. Tvd man pa varje jeep, en grupp pd formiddagen och en pé eftermiddagen. Vi skulle
kora 1 grusgropen vid UOM. For att det inte skulle bli ndgon tivlingskdrning dit ner fick vi stélla
upp oss vid fordonen. Akerlind kommenderade uppsittning, starta, kor, med nigon minuts
mellanrum. Forvaltare Embe och jag hade blivit tilldelad en jeep tillsammans. Nar vi fick
marschorder, uppsittning, starta, kor, hoppade Embe upp pé forarplatsen, startade och lyckades
missa vaxelspaken och rycker 1 stéllet 1 spaken for wirespelet med den pafoljden att kroken slar i
kylaren som gar sénder. Vattnet sprutade och man kunde hora Akerlinds rost skrika: SI4 av motorn,
avsittning. Ndgon terrangkorning blev det inte for, vare sig Tuve Rickard eller mig. Négot slokorad
fick vi dtervénda till sambandsavdelningen med svansen mellan benen. Surast, utdver

garageplan, var nog garageforman Hornell som skulle ta reda pa skrotet.

Flygdirektor Akerlind var pa den tiden, dven militir bilbesiktningsman, utfirdade kortillstind och
holl sjilv i teorilektionerna, oftast i instruktionsverkstaden. Det var en frojd att hora honom beritta
historier och anekdoter. En historia jag minns var nér han och dottern Elisabeth (da tonaring) en
vinterdag skulle &ka fran fritidshuset i Tygsta 1 Tron6. Nar dom kommer fram till landsvigen har
plogen varit dér och gjort en plogkant. Jag vill minnas att bilen var en VW. Bilen fastnar och
Akerlind siger 4t Elisabeth att g& ur och skjuta pa. Det var domt att misslyckas! D siger Elisabeth
”pappa ir det inte béttre att du som #r starkare skjuter pa och jag gasar.” Bra forslag tycker Akerlind
och knuffar pa medan dottern gasar, med den paf6ljden att bilen far upp pa vigen och ner i diket pa
andra sidan védgen. Hur det gick sen berittade han aldrig, men skrattade gott gjorde vi.

Sommaren 1962 skulle radartroppen upp till Tarendo6 i Tornedalen for att spionera pa en samovning
som Finland och Ryssland skulle ha dér uppe. Indikatorvagnen, stor som en mobelbuss, skulle jag
kora och behovde ett kortillstdnd for tyngre fordon. Uppkdrningen skulle jag gora for Akerlind.
Indikatorvagnen dr bred, sa till vinster om chaufforen far en man plats och till hdger tva man.
Sikten bakat dr bara tvd sma backspeglar. Vi startar frdn garageplan, kor upp till vakten och vénder,
ndr vi kommer ner till markan far jag svénga hoger in till koket och upp mot virmecentralen.
Dirifran ska jag backa ner mot lastkajen vid koket, bara med hjélp av de smé backspeglarna. Nar
jag beddmer att jag ir klar vevar Akerlind ner hogra dorrfonstret, sticker ut huvudet och jag hor
honom séga: “Fantastiskt Hultqvist s hir néra har ingen stétt forut” mera tur an skicklighet tdnker
jag! Problemet var bara att marken lutar in mot lastkajen, s& nir jag lagger om ratten at hoger for att
kora dérifrdn hors det bara ett knak och ett brak. Dar rok mitt kortillstdnd tinker jag. Dropplisten
uppe vid taket hade tagit i knutbridan som slitits loss. D4 siger Akerlind “Ah, intendenten far
skylla sig sjdlv som inte har pldtskott knuten” Jag fick mitt kortillstdnd och troppen kunde dra
norrut, men det dr en annan historia.

Radartropp och indikatorvagn.
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1965 beslutar FMV att man ska ta bort flygtekniker ur STRIL organisationen och ersétta dem med
radaringenjorer istdllet. Jag soker en tjdnst och far den, tar av mig flyguniformen for att ater bli
civil och driftvirnsman vid F 15. Dér har man fortfarande trevliga dvningar, tdvlingar och
fjallveckor. Vid tre tillfallen dr jag med d& F 15:s tavlingsgrupp blir flygvapenmastare i falttdvlan.
De éren far F 15 representera flygvapnet i rikshemvirnstdvlingen som genomfors i Visby,
Kristianstad och Gévle.

Flygvapenmaistare 1979

Ovre rad: Roland Hultqvist, Harald Séderblom, Ture Lindberg
Nedre rad: Nils Lindqvist, Olle Eklund, Agne Leander, Mats Widmark.

Efter Berlinmurens fall och det kalla krigets slut laggs driftvirnet ner och det roliga &r slut, precis
som den hér historien.
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Anders Almgren

”F15-spraket”

Da det fanns minga med samma namn skapades smeknamn tex. Alfta-Lasse, Lill-Alfta,
Hamrénge-Lasse, Biffen, L-O Larsson, Trono-Lasse, Aba, Lill-Aba, Helgum, Stompen,
Smygen, Malte, Marma-Pelle, Lapp-Kalle, Mél-Kalle, Propeller-Kalle, Bang-Olle, 10-Kalle,
Jack, Bryt-Kalle, Televinken, Sumpan, Slim, Lill-Slimmen, Pulver, Valle, Klevis, Ebba,

Guff, Hagge, Muffen, Jokkmokk, Brallan, Kladde, Kisa, Zita, Popo, Koko, Lae, Boe, Sudden,
Grep-Johan, Fritte, Kulan, Raffe, Kvarten, Stor-Pucken, Lill-Pucken, Lok-Johan, Hulda,
Assar, Petter, Kulan, Raffe, Kvarten, Stor-Pucken, Lill-Pucken, Lok-Johan m.flera.

Det hir gjorde livet lattare. Mobilen var ej uppfunnen.
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Lars-Erik Larsson
Kungliga Flygforvaltningens verkstadsskola.

Efter andra virldskriget satsades det mycket pa forsvaret, manga flygflottiljer uppréttades
under 1940- och 1950-talet. Varje flygflottilj hade en flygverkstad med civilt anstilld personal
som flygplansmontorer, telemontdrer, flygmotormontérer och instrumentmakare for
flygverkstddernas behov. For att rekrytera personal till dessa verkstdder sa startades bl.a.
Kungliga Flygforvaltningens verkstadsskola i Vésteras mellan &ren 1942 till 1966. Som elever
till skolan antogs efter sérskilda lamplighetsprov ynglingar i 15-17 ars aldern.

Jag dr en av dessa ynglingar som blev antagen till denna skola 1962. Det kindes lite som att
kopa grisen i sdcken, en pojke fran Jarvso hade inte 6ver huvud taget nagon kédinnedom om
vad detta skulle innebéra. Var ganska skoltrott just d4 och dnskade ndgon form av fordandring
av min tillvaro. Vid en haltimme nir jag gick i realskolan pa Stenhamre i Ljusdal rakade jag
se i en annons i Ljusdals-Posten att man sokte ynglingar till ovan ndimnda skola.

Efter att ha 6vertygat mor och far vilken bra skola detta var trots att jag inte visste ett dugg
vad det innebar sokte jag och kom in. Fick genomga ett lamplighetstest i Soderhamn hdsten
1961 och pé varen 1962 fick jag svar att jag hade blivit antagen till FFV som skolan hette och
skulle utbilda mig till telemontor.

Detta var borjan till mitt vuxna liv och jag angrar inte en sekund att jag gick denna skola.

Det var inte bara en skola ddr man fick léra sig ett yrke utan ocksa att bli en vuxen ménniska
med vad allt detta innebar ndr man var sa ung. KFUM “Kristna foreningen for unge méan”
hade Flygforvaltningens uppdrag att ta hand om oss unga pojkar, de fungerade som véra
fordldrar fast tuffare dér vi bodde pa elevhemmen Johannisberg och Lovudden. Ligga i
sangen kl 2200 ndr husmor kom och kollade, 16rdagskvillar fick vi vara ute till kl 0200 nér vi
gick i tvaan, i ettan var det 2400 var det som géllde. Nar vi var pa rotundan i Visteras och
dansade da bokade vi alltid en taxi typ volvosugga” som korde oss till elevhemmet direkt
efter dansen. Hade man dé traffat ndgon trevlig flicka kunde det bli lite knivigt att forklara att
vi var tvungna att aka ivdg. Om man inte kom till elevhemmet fore 0200 lag man illa till hos
elevhemsforestdndaren vilket 1 vérsta fall kunde innebéra att man fick packa véskan och éka
hem, hemska tanke. Men det brukade ordna sig och den ev. trevliga flickan kunde man
bestdmma traff med en annan kvéll.

Efter examen och varnplikt var man garanterad anstéllning i Flygvapnet. For min del blev jag
anstdlld vid F2 Roslagens flygkar och efter varnplikt som J29 mekaniker pa F4 Froson fick
jag 1966 anstillning vid F15 med att arbeta med marktelematerial pa flottiljen och F15
flygbaser.

Kan inte tdnka mig att det finns en béttre arbetsplats &n vad F15 var. Nu pa alderns host har
jag formanen och glddjen att fa fortsdtta med detta genom att vara pa F15 flygmuseum.
Anledningen till att jag ville beritta detta &r att jag hittade en artikel i tidningen TIFF
”Tidskrift for teknisk information for forsvarstjansten” som utges av Forsvarets materielverk
skriven av Rolf Hjérter som nu Jetabockens ldsare kan ta del av.

Hall till godo med f6ljande reportage fran TIFF nr 2 1986.
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lygforvaltningens  verkstads-
skola i Vasteras, FFV, eller

som den hette under de forsta -

aren “Larlingsskolan—fSr yr-
kesarbetare till flygvapnets flygverk-
stader”, FFL, startade som ett provi-
sorium ar 1942. Den fick permanent
karaktdr 1947 och kom f o m 1954 att
ingd 1 flygforvaltningens underhalls-
avdelning.

Skolan har haft till uppgift att utbil-
da flygplan-, flygmotor- och telemon-
torer samt instrumentmakare for flyg-
verkstdadernas behov. Som elever till

Text:
Rolf Hjdrter
FMV:FuhD

skolan antogs efter sarskilda lamplig-
hetsprov ynglingar i 15—17 arsaldern.

~Utbildningen omfattade tva ars ut-

bildning vid skolan i Visteras foljt av
tvd ars praktisk tjanstgoring vid flot-
tiljverkstaderna eller vid ndgon av de
centrala flygverkstaderna.

Forsta arskursen omfattade grund-
laggande utbildning av verkstadska-
raktir vari ingick c:a 15 timmars teori
per vecka. Andra aret innefattade
teoretisk och praktisk fackutbildning
med inriktning pa den aktuella yrkes-
grenen. Under tredje och fjarde aren

gavs huvudsakligen praktisk utbild-
ning enligt sarskild plan vid flygverk-
stdderna. Den teoretiska delen anord-
nades darvid som frivillig kostnadsfri
korrespondensundervisning.

Den forsta tiden kunde antalet ele-
ver i en arskurs uppga till ett tjugotal.
Behovet 6kade med aren, speciellt in-
om telemontorfacket och ett arskulls-
intag pa 60 elever var inte ovanliga i
slutet av 50 och borjan av 60-talet.

Utbildningen var kostnadsfri for
eleverna. Under de tva forsta aren
fick de dven kost och logi pa skolans

I ett jubileumsnummer som detta kan flygforvaltningens
verkstadsskola i Visteras inte undga att uppmirksam-
mas pa grund av den stora betydelse som den haft for
materieltjinsten inom flygvapnet.

Forfattaren som sjilv har ett forflutet vid Visterassko-
lan tecknar hér en bild av verksamheten genom aren.

elevhem samt en mindre flitpenning.
Elevhemsverksamheten drevs i
KFUM regi. Under praktikaren ut-
gick sedvanlig larlingslon.

Som ett led i en 6kad samordning
med den civila yrkesutbildningen
overfordes skolan 1968 till det allmén-
na yrkesutbildningsvisendet och fick
skoldverstyrelsen som  huvudman.
Flygfoérvaltningen kunde da se tillba-
ka pa drygt 25 ars unik utbildnings-
verksambhet.

Bakgrunden

Fran slutet av 1930-talet borjar en
snabb tillvixt av Flygvapnet, bade
organisatoriskt och materiellt. Beho-
vet av yrkesutbildad personal vid un-
derhallsverkstdderna blir allt storre
samtidigt som mojligheterna att rek-
rytera ar sma da nagon yrkesutbild-
ning i statlig eller kommunal regi inte
forekommer vid denna tid.

Inom KFF Materielavdelning vet
man att forutsattningen for den plane-
rade och beslutade flygmaterielens
anvandning ar att yrkeskunnig under-
héllspersonal finns pa plats. Avdel-
ningens dynamiske chef Nils Séder-

Yrkesldrare Bengt Norbdck instruerar en
flygmotorelev med rektor Ove Ahlgren t h
som intresserad dhorare. Bengt Norbdck
dar fortfarande verksam vid skolan i dess
nuvarande form nu som huvudldrare.

e e et e ———————————————————
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- 4

Verkstadsskolan var inrymd i denna byggnad, fran borjan en “beredskapslada’, tillhorig
CVV och beldgen vid Johannisbergs flygfdlt c:a 5 km sdoder om Viisterds stad.

berg — sedermera general — ville ha
en snabb 16sning av problemet. Olle
Thunell chef for verkstadssektionen
och tillika stor idealist, far uppdraget
att organisera utbildningsverksamhe-
ten. Thunell engagerar i sin tur Stig
Ogren vid samma enhet for uppligg-
ning och genomférande.

Efter ett intensivt funderande pa
olika alternativ beslutas att inratta en
central verkstadsskola i Vasteras som
pa sikt skall organiseras som central
for all yrkesutbildning av underhalls-
verksamheten pa FV flygmateriel.

Yrkeslirare Erik Firnlof med glimten i ogat

v

:

tillsammans med ndgra elever i smedjan.
Erik Farnlof dr sedan mitten av 60-talet verksam vid CVM numera FFV Materialteknik i
Linképing.

Starten

Beslut om FFV togs redan 1940. Da
man inte hade nagon tidigare erfaren-
het av liknande verksamhet inrittades
skolan som ett provisorium och fick
ingd som en del av Flygforvaltningen.

Eftersom skolan skulle ha hela Sve-
rige som upptagningsomrade och alla
flottiljerna som avnamnare var det
praktiskt att forlagga den till mellan-
sverige med nirhet till dess organisa-
toriska huvudman i Stockholm. Vida-
re var det lampligt att kunna repliera

pa nagot befintligt FV-etablissemang
med kvalificerad verkstadsmiljo. Va-
let av Visteras med bade flottilj och
central flygverkstad, blott 12 mil fran
Stockholm synes inte ha varit alltfor
svart.

En sjohangar vid CVV avdelades
for utbildningen. Civilingenjor Sven
Nylinder som fick bli skolans forste
rektor svarade for den teoretiska och
praktiska utbildningen. Till sin hjélp
hade han verkmastaren vid CVV, Nils
Lindstrom.

De forsta eleverna, 20 unga grab-
bar, anlande i febr 1942. Nu fanns
skolan, lararna och eleverna men yt-
terligare en funktion och en viktig sa-
dan maste 16sas. Hur ta hand om ele-
verna pa deras fritid, med allt vad det-
ta innebar av ansvar, fostran, kost och
logi?

Samarbetet med KFUM och
Flygforvaltningen

Hur fragan om elevernas omhénder-

verkstadsskola i Visteras

tagande utanfor sjdlva skolverksam-
heten l6stes och darmed ett vardefullt
samarbete mellan Flygforvaltningen
och KFUM kom att inledas berittas
bast av Erik Tunds som var verksam
under 40 ar i KFUM i Visteras. Hans
redogorelse ar hamtad fran FFV
Kamratférenings eget organ, Propel-
lerbladet.

”En hostdag 1941 kom en repre-
sentant fran Kungliga Flygforvalt-
ningen pa besok for att efterhora
KFUM:s mojligheter att ordna in-
kvartering av 20 elever i planerad
yrkesutbildning. En rundringning
till hyresviardar och servicebyrder
gav intet resultat. FF accepterade
forslag om annonsering som ledde
till kontakt med fastighetsdgare
vilken kunde erbjuda en nyrenove-
rad 6-rumslagenhet, ljusa tapeter,
parkettgolv, vackra rum. Men —
en “familj”” med 20 vuxna pojkar,
nej, det passade inte. Nista forsok
blev Johannisbergs gard, dar herr-
gardsbyggnaden da endast dispo-
nerades av en eller flera rattfamil-
jer. Uppslaget intresserade FF och
sa dok flygdirektor Olle Thunell in
i bilden, han kom i ’kronbil” och
gav skjuts till den gamla herrgar-
den vid Milarstranden, naturligt-
vis dven till Lovudden, da en som-
marvilla, tvd vandrarhemsbyggna-
der, ett par smastugor och ett ute-
dass. Men dar fanns idrottsplan
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och badmojligheter, vilket i kom-
bination med herrgérdsbyggnaden
kunde bli en bra miljo. Sa foljde
kontakten med Visterds stad, nu
kommun, som var herrgardens
agare. Min f6ljeslagare i fin uni-
form gjorde intryck och pa Thu-
nells intresse for att Johannisberg
skulle bli elevhem med KFUM
som samarbetspartner gick ej att ta
miste. Och sa blev det. Reparatio-
ner for 4 000:— (fyra tusen) Kkr.
skedde och i febr 1942 stod sekr
Aron Hallman med fru Siri och so-
nen Gunnar i hallen och sa vil-
kommen till 20 ungdomar fran Pa-
jala i norr till jag tror Malmé i so-
der. En sn6boll var satt i rorelse.

Nog var det primitivt, men triv-
samt och trangboddheten bara
Okade samhorighetskinslan. Det
gick ett par méanader och si kom
FF-6nskemal: till hosten plats for
ytterligare 20 elever. Ja visst, det
fanns ju en vindsvaning. Ytterliga-
re 8 000:— (atta tusen) kr. och det
blev golv, tak, malarfirg och toa-
lettutrymme i det blivande bord-
tennisrummet samt tapeter och
mobler i fyra rum. Nar augustima-
nen lyste for fullt da hade Johan-
nisbergs-familjen 40 ungdomar
jamte stéllforetrddande foraldrar
och deras medhjilpare.

Turerna fran och till skolan vid,
CVV, pa andra sidan viken, gick
med cykel och nir héstvindarna
blev for harda ryckte F1 bussen ut,
jag tror med gengas, i tidig otta for
att hdmta och nar skymmningen
kom blev det retur. Utbildningen
omfattade vad till kommande yrke
hérde men ocksd takt och ton”,
stil och pli skulle det vara.

Sommaren 1943 utokades trans-
portmdjligheterna genom tva tio-
huggare, som forslade halva styr-
kan till och fran skolan. En och an-
nan f d elev pastar att hans kraftiga
muskler ar resultatet av den takt-
fasta rodden 6ver Milarens bla-
nande béljor. Ibland berittar aldre
Visterdsare att de frdn hamnen sig
detta trevliga inslag pa Visterds-
fjarden.

Ute i vérlden pagick kriget. I
véart skonade land hade vi smé be-
kymmer men dock négot, t ex ran-
soneringen. Hungriga ungdomar
skulle mattas. En god hjalp blev
grisar i svinhuset och massor av ka-
niner i burar. Grisarna holl sig pa
plats men en och annan kanin smet
ut bland buskarna. Infingade belo-
nades med 25 ore, intill dess att det
uppdagades att “smitarna” hjilp-
tes ut av "ndgon” som gick forbi!

Skolan skulle nog kunna bli
sjalvforsorjande, sa rektor Nylin-
der en dag. Det fanns ju bade ladu-
gard och 6ppen jord. Varfér inte
négra kor och ett par histar, plog,

harv med mera sadant. Nyttigt for
eleverna att ldra sig skota. Vilken
hiarlig syn, eleven pa mjolkpallen,
med ryktborsten i handen eller gé-
ende bakom plogen och de bada
“’kamparna”. Men det blev bara en
idé!”

Verksamheten tar fart

Verksamheten slog vil ut och kunde
fortsitta. Varje host togs nya elever
in. Antalet holl sig pa 40-talet till c:a
20 elever per ar. Urvalet skedde fran
borjan pa grundval av skolbetygen
dér speciellt matematik och slojd upp-
méarksammades. Snart tillkom intri-

desprov med tester av olika slag.
Dessa skedde under varen pa 5 eller 6
platser i landet.

Lararkapaciteten utokades. Nagot
ar efter starten anstilldes driftingen-
jor Erik von Kohler och 1944 tog Ove
Ahlgren 6ver som rektor efter Nylin-
der. Lage Jarking anstilldes samma
ar for de kamerala uppgifterna och
som lérare i svenska och négot senare
aven i engelska spraket. Dessa tre
blev verkliga veteraner och kom att
betyda mycket for skolans utveckling
och kontinuitet. Lage Jarking flyttade
1967 till annan verksamhet inom flyg-
forvaltningen medan Ove Ahlgren
och Erik von Kohler fortsatte vid sko-
lan i dess nya form till 1977 d& de ba-
da pensionerades.

Samarbetet med KFUM konsolide-
rades. Frdn borjan hade det funnits
tankar pa att flygforvaltningen sjilvt
skulle ta 6ver rusthallet men dessa av-

skrevs snart av olika skial. Nar det
gamla slottet, Johannisberg, inte
lingre rackte till uppfordes 1948 ett
nytt modernt elevhem i nirheten vid
Lovudden.

Elevhem uppfordes dven av KFUM
vid Malmslatt och vid Ekbacken i Ar-
boga for de elever som gick till CVM
och CVA for sin praktiktjanstgoring
under tredje och fjirde aret.

En ny epok inleddes 1949 genom
att skolverksamheten flyttades fran
CVV till andra sidan av Milaren. Har
fanns vid Johannisbergs flygfilt en
forrédslokal tillhérig CVV som kunde
iordningstallas for undervisning och

Folke Sundholm med en av tele-

montérerna.  Funktionskontroll
pdgdr av den egenhindigt bygg-
da  radiosindaren  (Hartley-
kopplad oscillator) med hjilp av
en gammal flygradiomottagare
(FR2?).

administration. Det som foranledde
flyttningen var att skolhangaren vid
CVV brann ner. Som kuriosum kan
namnas att detta skedde samma kvall,
den 26 jan, som det nya elevhemmet
vid Malmslatt invigdes.

For eleverna blev det nu enklare att
ta sig till skolan. Man fick byta ut den
langa végen till CVV mot landsvigen
kring Johannisbergsfiltet. Roddbaten
kunde erséttas av cykeln.

50-talet

1949 blev ett markesér dven i andra
avseenden. Fran det att man tidigare
koncentrerat utbildningen till flyg-
plan- och flygmotormontérer samt in-
strumentmakare borjade nu telemon-
torsutbildningen att vinna insteg. Den
skulle s& smaningom komma att do-
minera vid skolan vad gillde antalet
elever. For att klara det nya utbild-
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ningsbehovet anstalldes teleingenjo-
ren Folke Sundholm. Han svarade en-
sam de forsta aren pa 50-talet for sa-
vil den teoretiska som praktiska tele-
utbildningen och fortsatte sedan att
vara huvudlarare for denna gren tills
hostterminen 1962 d& han gick Over
till reservdelsbyrén i Arboga.

Ar 1949 anstilldes tvd andra upp-
skattade ldrare namligen Martin Niel-
sen pa maskinsidan och Arvid Lund-
strom som svarade for materielférra-
det och bl a var ledare for driftvédrnet.
Som forestandare for KFUM:s elev-
hem tillkom samma ar David Molin
som pa ett foredomligt sitt svarade

Vy fran telemontérernas praktiklokal, en
trappa upp i byggnaden. Ldgg mirke till
det gedigna oscilloskopet i forgrunden, en
“dkta” Cossor.

for denna funktion tills avvecklingen
var klar 1969.

Den nygamla lokalen iordningstéll-
des for skolverksamhet. Eleverna fick
hjélpa till. Foér den praktiska under-
visningen tillkom avdelning for bank-
arbete, maskinavdelning, snickeri,
smedja, platslageri, hallutrymme for
motor- och flygplansmontering, tele-
och instrumentverkstad. For den teo-
retiska undervisningen ordnades tre
larosalar.

1947 hade skolan fatt permanent
karaktir och 1954 da flygforvaltning-
en omorganiserades kom den att ingd
i underhillsavdelningens driftbyrd
som egen sektion.

Mellan skolstart pa hosten och av-
slutningen pa varen gillde det att gora
undervisningen sé effektiv som moj-
ligt. Kanske bidrog i viss man en na-
turlig omséttning och utokning av 14-
rare till 6nskad anpassning och forny-

else. P4 flygmontorlinjen tillkom un-
der mitten av 50-talet salunda yrkesla-
rarna Bengt Norback och Erik Féarn-
16f, bada sjilva FFV-elever pa 40-ta-
let. P4 telesidan forstarktes samtidigt
lararkapaciteten med yrkesldrarna
Bertil Soderberg och Frank Stage
(sistnaimnde avldstes dock efter nagra
ar av artikelforfattaren). Pa instru-
mentmakarlinjen, som nu togs upp
igen efter att ha legat nere en tid, till-
kom Birger Bjorklund som yrkesla-
rare.

Stringa ordningsforeskrifter

For uppritthallande av ordningen och
fér den gemensamma trevnaden fanns
det en omfattande ordningsforeskrift
faststialld. Hér var det mesta reglerat
alltifrdn fardvig till skolan till box-
ningstraning pa elevhemmen.

For mindre forseelser belastades
eleven med en anméarkning, for storre
med en varning. Tre anmérkningar
omvandlades automatiskt till en var-
ning. Tre varningar medforde att ele-
ven skiljdes fran skolan. Enklare
»straff”” kunde ocksd utdomas t ex
potatissortering, 16vrifsning eller ute-
gangsforbud.

Det var kollegiet som fick agera
”domstol” och utdéoma straff och var-
ningar vilket alltsa ytterst kunde leda
till att eleven fick avbryta utbildning-
en. Kollegiet utgjordes av rektor, la-
rare och elevhemsforestandare. Elev-
hemsforestandaren David Molin har i
1984 ars propellerblad berittat om ett
fall som kom att granskas av MO.

’Ordningsreglerna vid Flygforvalt-
ningens Verkstadsskola var
stranga. Och inte nog med det. De
skulle efterlevas ocksa! Vi pé elev-
hemmen liksom &ven skolans rek-
tor och liarare hade bestdmda order
fran “hogre ort”. Det gillde att in-
pranta i elevernas medvetande att
det var ett betydelsefullt led i deras
utbildning, detta att lara sig lyda.
”Ty” sade man, i Flygets verksté-
der kommer de att stota pd méng-
der av bestimmelser. Det géller att
folja dem och ritta sig efter dem
#ven om man inte forstar varfor!”
En av de mest omdiskuterade
paragraferna torde ha varit forbu-
det for eleverna att bruka alkohol-
haltiga drycker! Man fick inte hel-
ler férvara sddana pa elevhemmen!
En och annan elev brét mot denna
bestimmelse och — i de fall det
blev upptickt — skickades synda-
ren hem péfoljande dag! Dessbitt-
re intraffade detta inte sa ofta,
men sista gangen det hidnde drab-
bade det en elev i klass 2 négon
gang i mitten av varterminen. Det
var den nist sista drgdngen innan
skolan Overgick till annan huvud-

man och samarbetet mellan Flyg-
férvaltningen och KFUM upphor-
de. Det var ju hart for den elev
som, nar han fullgjort en s& stor
del av sin utbildning, nu méste av-
bryta och resa hem. Hans pappa
skrev ett brev till MO, en mycket
vettig skrivelse, dar han framholl
att han mycket val forstod att
ordningsregler och bestimmelser
var ndédvindiga, men att han andé
undrade om proportionerna i det
hiar fallet mellan forseelsen och
straffet med dess konsekvenser for
eleven stod i rimligt férhallande till
varandra! Eleven ifraga hade skott
sig utan anméarkning, men nu hade
skolans lirare vid en razzia (man
letade efter férsvunna verktyg) pé
elevhemmet patriffat en butelj i
hans skdp innehallande négra
droppar av en “rusdryck”. Och av
denna anledning blev hans mojlig-
heter till fortsatt utbildning och en
anstillning i Flygvapnet 6delagda!

Med anledning av det intriaffade
tillsattes en arbetsgrupp pé Flyg-
forvaltningen med uppdrag att
granska och utreda fallet. Kommit-
tén tog god tid pa sig, kom och in-
spekterade skolan och elevhem-
men, tog del av ordningsreglerna
och efter en grundlig utredning
kom vederborande fram till fol-
jande:

”Nagon gang for lange sedan, nar
Flygforvaltningens Verkstadsskola
holl pé att ta form och organiseras,
fick ett krigsrdd i Kungl. huvud-
kommunen i uppdrag att utarbeta
en arbetsordning som skulle regle-
ra férhillandet mellan Flygforvalt-
ningen och skolan i Visteras. Den-
na arbetsordning hade aldrig kom-
mit till stind. Man konstaterade
att skolans kollegium aldrig hade
haft befogenhet att fatta beslut om
elevers skiljande fran skolan och
undervisningen. Arenden av siddan
betydelse skulle héanskjutas till
Flygforvaltningens representanter
i Stockholm for avgorande! Men
nu var det si dags... Nar utred-
ningen var klar och besked kom
hade Flygforvaltningens verkstads-
skola upphort att finnas till!”

Aren gick
Aren gick och varje host kom nya ele-
ver till skolan som lag vackert inbad-
dad i malarlandskapet med skogen pé
ena sidan och flygfiltet som strickte
sig mot de naturskont beldgna elev-
hemmen vid Milaren pé den andra.
Arbetet i skolan var intensivt. For-
utom att tilligna sig de teoretiska
kunskaperna skulle man hinna med
alla de praktiska arbetsuppgifterna
och proven. Proven for arsklass 1
kunde t ex besta i att fila ”’passbitar”,
tillverka verktyg som passare, ham-
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Utexaminerade elever. Det stora antalet 1964 beror pd att béade de elever som togs in 1960
och 1961 utexaminerades detta dr p g a att praktikanttiden skars ner fran tva till ett dar
fr o m 1961 drs elevkull.

mare, tanger samt att svetsa ihop pla-
tar till konstiga lador”.

Man kan gissa att dessa egenhin-
digt tillverkade praktikarbeten i dag
ar kdra dgodelar eftersom sd manga
minnen ér forknippade med deras till-
komst.

I érsklass 2 skulle man hinna med
att gora laborationer och olika byg-
gen. Telemontorerna fick konstruera
och bygga forstarkare, snabbtelefoner
och radioapparater m m.

Instrumentmakarna plockade isér
och satte ihop olika flygplansinstru-
ment och tillverkade dven vissa enkla-
re sddana.

Flygplan- och flygmotormontérer-
na arbetade med utrangerade strids-
flygplan, t ex B18, J29, J33 och sena-
re aven med det forsta exemplaret av
J32 Lansen. Under vissa perioder
byggde man dven segelflygplan vid
skolan.

For fritidsaktiviteterna var val
sorjt. P4 sommaren spelade man fot-
boll pd Lévuddens fina plan. Det ba-
dades nere vid bryggan pa Lévudden
och vid Johannisbergsbadet. Segelba-
tarna strivade ut med fulla segel pa
16rdagarna for att aterkomma pa son-
dagarna efter 24 timmar pa Milarens
bla boljor. Besittningen bestod till
100 procent av elever. Tvaorna liarde
upp ettorna som dret darpa fick liara
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upp nasta kull o s v i seglingens hirli-
ga konst.

P& vinterhalvéret var det ishocke-
yns och bordtennisens tid samt tuffa
handbolls- och basketmatcher i gym-
nastiksalen pa Viksing.

Cykeln skulle dven héllas i trim aret
runt. P4 Lovudden fanns for detta an-
damél en cykelverkstad. Cykeldelar
var harvaluta, inte minst under krigs-
aren, och handeln med dem var livlig.

Hirtill kom icke obetydlig intern
foreningsverksamhet. Man bildade
bl a en kamratforening och gav ut en
egen tidning, Propellerbladet. Bade
foreningen och tidningen fortlever
annu.

P& véren var arbetet som bradast.
Dels skulle den teoretiska utbildning-
en och praktikarbetet hinnas med,
skrivningar forberedas och genomfo-
ras samt betyg sittas dels skulle test-
ning och intagning av héstens nya
elevkull ske.

rsavslutningarna pa férsommaren
var kulmen pa verksamheten och
upplevdes sikert av savil elever, lira-
re och elevhemspersonal som hogtids-
stunder. Speciellt gillde kanske detta
de elever som da hade varit ute pa
praktiktjanstgoring under tva ar och
som nu samlades till examen. Vackra
tal holls av rektor, elever och av till-
resta chefer frdn flygforvaltningen.

Blommor utdelades och festmaten
som KFUM stod for var alltid valfor-
tjant god.

60-talet och avvecklingen

I bérjan av 60-talet kom plétsligt sig-
naler om ett kraftigt okat behov av
elever pd telesidan. Det gillde att fa
fram c:a 1 000 telemontdrer pa nagra
fa &r. Bakgrunden var den kraftiga ut-
byggnaden av marktelematerielen.
Stril 60 stod for dorren. De regionala
televerkstdderna var under uppbygg-
nad och behoévde telemontérer. Folke
Sundholm m fl fick vissa ritstiften
och borja skissa pd en ny skola som
skulle tas fram pa rekordtid. Det
fanns dven langt gangna planer pa och
forberedelser gjorda att etablera en
ldrlingsskola i Vix;jo.

Lyckligtvis hann behovet korrige-
ras i tid. Dels genomférdes inte Stril-
60 utbyggnaden i den takt som de for-
sta planerna innebar dels blev den nya
transistoriserade telematerielen be-
tydligt driftsikrare 4n den gamla ror-
bestyckade som man dittills hade er-
farenhet av. Man kan dven peka pa en
forbattrad upphandlingsteknik som
initierades av underhéllsavdelningen
och som innebar att' stérre hinsyn
togs till driftsikerhetsparametrarna
och vidmakthéllandekostnaderna i
materielanskaffningskontrakten.

I stéllet for valdsam expansion kom
sd ndgot senare andra signaler som sa
smaningom skulle leda till att flygfor-
valtningen frantridde huvudmanska-
pet for skolan.

Orsaken till att skolan 1968 6ver-
gick i annan regim grundade sig yt-
terst pd vissa uttalanden fran 1961 ars
riksdagsrevisorer som ansag att for-
svarsanslagen inte skulle belastas med
kostnader for denna typ av utbild-
ning. Forsvarsdepartementet tillsatte
1963 Krigsmaktens larlingsutredning-
en vilken inte bara skulle behandla
FFV utan all yrkesutbildning vid
krigsmaktens industrier och verksti-
der. Utredningen forordade i ett for-
slag 1967 en okad samordning med
den civila yrkesutbildningen. Detta
resulterade i att riksdag och regering
beslutade att fr o m 1 juli 1968 skulle
forsvarets yrkesutbildningar under-
stéllas det allmanna skolvisendet. For
FFV del innebar detta att skolan i sin
helhet med lokaler, lirare och elever
6vertogs av de lokala skolmyndighe-
ten i Visterds och att skoldverstyrel-
sen blev huvudman.

Efterbetraktelse

Malet for verksamheten synes ha upp-
natts vél. Flygvapnet har genom &ren
tillforts ett stort antal kvalificerade yr-
kesmén. Yrkesutbildningen har dven
tjdnat som en god grund for fortsatt
utbildning till andra viktiga befatt-
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Pa fritiden under sommarhalvdret var segling pd Mdlaren med egna bdtar en uppskattad

verksamhet. Myteri lir ndgon ging ha forekommit.

ningar inom forsvaret som tekniker,
ingenjorer, forméan och chefer pa oli-
ka nivder. FFV-arna har utgjort och
utgor fortfarande en viktig del av FV.
De har genom sina fina insatser lam-
nat ett vardefullt bidrag till FV ut-
veckling och goda resultat genom
aren. En del har naturligtvis lamnat
FV men méanga av dessa dr verksam-
ma i den férsvarsanknutna industrin.
Ett exempel ur verkligheten kan
belysa detta.  Avdelningsdirektor
Sten-Inge Drie vid flygets underhalls-
avdelning p4 FMV besokte for nagra
ar sedan Saab i Linkoping for att dis-
kutera  driftsikerhetsfragor  kring

JAS-projektet med Saabs experter
Bertil Andersson och dennes chef Stig
Persson. Det visade sig att samtliga
gatt igenom FFV-skolan och presen-
tationen kunde ha gjorts pa foljande
sitt 7’5705 Drie”” — 4705 Andersson”
— 74811 Persson”.

FFV-eleverna var de an patriffas
synes vara omtyckta savil som yrkes-
méin som méanniskor. Undertecknad
som genom arbetet kommer i kontakt
med manga FFV-are har &nnu inte
mott nagon som angrar sina ar vid
skolan. Tvirtom ar det dr som man
girna minns och berattar om. Man
vagar kanske darfor pastd att det inte

Johannisbergs gamla herrgdrd, fran borjan biskopssite, var sedan 1942 elevhem i KF UM
regi for FFV-elever. 1948 tillkom ett nytt elevhem vid Lévudden. Aven i Linkdping och
Arboga anordnades elevhem.

bara ar FV som dragit fordelar av
verksamheten. En del av eleverna
skulle troligen inte med de utbild-
ningsmojligheter som di forelag ha
kunnat skaffa sig en alternativ yrkes-
utbildning.

Formodligen ar det en lyckad kom-
bination av flera faktorer som astad-
kom de goda resultatet:

e Ett mycket bra elevurval med grab-
bar som var motiverade f6r under-
visningen

e Bra undervisning och héngivna
larare

e En god kringmiljo eller som Ove
Ahlgren en gang uttryckte det:
Elevhemmen med sina forestanda-
re, husmédrar och annan sjalvupp-
offrande personal som i mycket
blev en ersittning for far och mor,
skapade en atmosfar av sund livs-
dskadning, som eleverna tog med
sig ut i livet.

Till slut vill artikelforfattaren be
om ursikt for att inte alla vélfortjanta
krafter som verkat for skolan kunnat
namnges. Vidare ett tack till Stig Ogren
och min medarbetare Stellan Olofsson
(gammal FFV-are, 5848) som ur skilda
synvinklar, Flygforvaltningens respek-
tive elevens, gett mig vardefull infor-
mation for denna uppsats. Jag tackar
dven kamratforeningens ordférande
Karl Gardh som vilvilligt stallt arkiv-
exemplar av Propellerbladet samt
gamlabildertillférfogande. |
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Lars-Erik Larsson

FJALLYMLARNA 45 AR

Sista helgen 1 september 1 Bruksvallarna och Bengts fjéllhus firade Fjdllymlarna att vi har
funnits 1 45 éar.

Deltagare var Bengt Olsson, Ebbe Edstrom, Olle Warnick, Séren Erlandsson och Lars-Erik
Larsson.

Rickhard Nordfjall fran Uppsala skulle anlinda S6derhamn p& motorcykel. Tyvérr var hans
hélsa inte bra for sddana dventyr samt att han hade en hel del att géra hemma i sitt hus som
kommit efter pa grund av lang kommendering till Ungern.

Dag 1 torsdag:

Bengt hamtar Soren kI 0700 for att sedan dta gemensam frukost vid Félndsvédgen 10 hos
undertecknad. K1 0800 rullade vi ut ur S6derhamn och till ndsta uppehall som var hos min
bror Stigge 1 Jarvso for att himta lite materiel.

Efter kaffe och mottagande av ”mystisk” 1ada akte vi vidare till Férila som var nésta stopp.
Man éker inte forbi Férila utan att kopa Delins falukorv, sa d& kdpte vi tva ringar samt lite fler
fornddenheter. Bland annat en Looslimpa av den anledningen att det var sista gangen man
kunde kopa en sadan, det anrika bageriet ldgger efter 104 &r ner verksamheten. Den sista
limpan ldmnar bageriet nésta dag och lite sorg over det &r det allt.

Nir allt var packat och bakluckan igenslagen visade det sig att bilen var l&st runt om och
nycklarna fanns i en jacka inne i bilen och vi utanfor en bil som det inte gér att komma in i.
Nu blir det problem. Vad gor vi? Jo det ordnar sig ndr det finns en assistansforsikring, ringer
bolaget och tas emot av en trevlig dam som kopplar oss till en lika trevlig herre som kor
bargningsbil. Han fragar vilken typ av bil det var och nér han fick veta det s sa han bara att
det dr ndst intill omojligt att ta sig in den modellen utan att forstora. Han tipsade om
glasmaistaren 1 Férila men han var pd vig till fjélls och kunde inte hjélpa oss. Vi blev hdnvisad
till en glasmaéstare i Ljusdal och han tyckte att vi skulle slé in en ruta. Sagt och gjort, fick ldna
hammare i ICA-affdaren, knackade rutan sé glasbitarna yrde, fick tejp och en pappskiva for att
sdtta igen hélet samt hjdlp med att dammsuga ur allt glas i bilen. ICA handlaren som var sa
hjilpsam visade sig vara son till Bengt Henriksson “Nutte” som han kallades pd F15, bor i
Kilafors och pendlar varje dag till Férila, virlden dr allt bra liten. Som tack for hans hjélp har
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han en stadende inbjudan till flygmuseet och en flygtur runt Hélsingland och 6vriga véirlden i
museets flygsimulator.
o ’

e e . 213 L
”Ring en glasmistare” sa dom pé assistanstjanst ’Sla in rutan” sa glasméstarn

Rt

Resan fortsétter nagot forsenad mot Storhogna till Barbro och Ebbe och vl framme moter de
med jattegod lunch. Detta fina par som aldern inte biter ett dugg pa. De bor i ett mycket
vackert hus med utsikt over fjillen 1 Storhogna.




Efter den goda lunchen éker vi ”Sdderhamnare” vidare mot Bruksvallarna. Ebbe stannar kvar
hemma och invéntar Olle som kommer fran Gunnarn via Dorotea dér han har deltagit i ett
mote med sddra Lapplands kyrkofullmaktige.

Hosten halsar vintern valkommen.

Vid ankomsten till Bengts stuga var det till att vidra och elda for att fa det varmt och gott. Vid
22-tiden anlédnder Ebbe och Olle, sena middagen framdukad och eftersom det &r torsdag sa ér
det drtsoppa och pannkakor som géller. Den “mystiska” ladan jag fick av min bror inneholl
papassligt en flaska Ruderts punsch tillverkad av Tevsjo destilleri i Jarvsé som gjorde att
artsoppan fick en béttre smak. Efter en stunds paminnelse om gamla tider avslutades den
strapatsrika dagen.
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Dag 2 fredag:

Bengt som ar frukostansvarig meddelar att grot, annat gott och nyttigt star pa bordet och
véntar. Det dr som att bo pa lyxhotell.

Nu ska det bli fjdllvandring. Vi delas in i tva lag: A-laget Ebbe, Olle och Soren, B-laget ar
Bengt och Lasse. Efter nattens sndvéder dr det nu alldeles vitt pd marken och det ser ut att
fortsatta snoa.

Uppgift: A-laget 10 km vandring till Hastkldppen och sedan via Kariknallarna till punkt A dér
B-laget som vandrar ca 1 km och invéntar eld for grillning av Delins falukorv.

For att bli uppvarmda gors en kortare tur p4 Bengts terrangbana som ryms inom den egna
tomten. Vad ingen visste var att det var forsta grenen pa den femkamp som senare skulle
utkdmpas. Hemlig tidtagning.

Vidret har ju kunnat vara bittre, téitt snofall och harda vindar nér milavandringen borjade.
Med teknikens under med hjélp av tvd mobiltelefoner kunde vi f6lja deras fard mot
Histklappen.

Strax innan A-lagets start hoppade Ebbe dver till B-laget vilket Bengt och jag tyckte var en
utmarkt forstarkning.

B-laget forberedde tusenmeters vandringen med att gora i ordning utrustning for att grilla
falukorv och fika vid métesplatsen. Strax innan avgang lyssnade vi pd Radio Jamtland som
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varnade for orkanvindar i Hérjedalsfjillen varfor det beslutades att avbryta vandringen. Via
telefon till milvandrarna beordrades de att avbryta och vénda tillbaka och métesplatsen
upprittades nu utanfor stugan dér vi grillade korv och drack kaffe.

s - A1)

._;

K-

Efter en vilbehovlig middagslur och senare ett par flytande aptitretare serverade Soren en
utsokt middag bestdende av chili con carne och ett mycket gott brod som han bakat sjalv.
Receptet pé detta brod har vi fatt av honom.

Kvillen avslutades med nyheter och Skavlan pa TV.

Dag 3 l6rdag

Frukost enligt lyxhotellstandard. I samband med denna meddelade Bengt vari dagens sysslor
skulle besta. Kombinerat med femkamp skulle stugan goras klar for vintern. Forsta grenen pa
femkampen innebar att man skulle uppskatta tiden det tog for promenaden 1 Bengts
terrdngbana vi gjorde som uppvéarmning infor fredagens fjallvandring. Den grenen vann Olle,
tvaa Ebbe, trea Lasse, och Soren fyra.
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Sedan arbetade vi.

Eftersom Olle och Soren har varit sd duktiga pa att kléttra pa den militéra karridrstegen i sina
arbetsliv fick de rensa hdngrannorna fran lov.

Hugga och sdga ved fick de starkaste dvs. Ebbe och Lasse gora.
Soéren som var en baddare pa att blanda till murbruk och hantera murslev fick laga en stor

spricka vid en ventil i grunden.

Femkampen fortsétter:
Gren 2 1 femkampen: Att hdmta en liter vatten 1 bicken, pa grund av viadret genomfordes
tdvlingen inomhus och vattnet togs ur kranen. Nérmast en liter blev Ebbe, Lasse tvaa, Olle

trea och Soren fyra.
Gren 3: Att saga ett vedtrd s ndra 24 cm som mdjligt. Bista 6gonmattet hade Séren, Ebbe

tvaa, Lasse trea och Olle fyra.
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Gren 4: Nu skulle vi halla en boll i luften sé linge som mdjligt genom att kasta upp den i
luften, ta emot och kasta upp igen, fotter och eller hdnder var tillatet. Det var ingen litt gren.
Soren visade vilket enormt bollsinne han har och vann ¢verldgset, vi var tvungen att stoppa
honom nér han hade passerat oss alla for da ville vi ga in och dricka kaffe med en konjak samt
ta en middagslur. Tvaa i grenen blev Ebbe, trea Olle och Lasse sist.

Gren 5: Vi skulle kasta ringar pa en tavla med podngsatta pinnar, Ebbe vann, Olle tvia, Lasse
trea och Soren fyra.

Segrare i feamﬁen bV Ebbe, Lasse tvé{g Olle trea och Soren fyra.

Det kan tyckas att grenarna skulle vara i enklaste laget men sé var det inte, det gillde att vara
helskérpt hela tiden ndr man hade sa svara motstdndare. Resultatet meddelades vid det utlysta
Lymmelmotet som skulle avhallas efter middagen.

Och sé var det dags for middag, den sista for denna géng. Olle tillsammans med Elisabeth,
Elisabeth tillsammans med Olle menar jag hade lagat en kdttgryta som serverades
tillsammans med mandelpotatis och sallad, smakade fantastiskt gott. Till denna utsokta maltid
skélade vi 1 rott vin.

Efter lite middagsvila var s& dags for det utannonserade Lymmelmotet.

Protokoll:
Moéte med Fjéllymlarna i Bruksvallarna 2018-09-29 k1. 1900.

Bengt Hélsade vilkommen och 6ppnade motet.

Bengt valdes till ordférande

Lasse valdes som sekreterare

Ebbe, Olle och Soren valdes som ledamdter.

Nésta mote beslutades till Bruksvallarna vecka 35, 36 eller 37 2019. Program eso.
Prisutdelning femkampen.

Ordf. Tackade for intresset och avslutade motet.

Nk =

Lordagskvillen fortsatte 1 gemytlig anda, gamla minnen som vi har upplevt genom aren
kommer aldrig att sina sa ldnge vi lever tillsammans och med visst “intag” vilket gjorde att
stimningen var gemytlig.
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Det ar markligt att det har blivit s& svart att komma ihag namn vid tilltagande alder, trosten ar
vil att det var ungefér lika langt till namnforrdden for oss alla. Sdrge Vestberg var en person
som diskuterades av ndgon anledning, namnet pa honom kom vi inte pd forrén pa sondag nér
vi var pd hemvég. Det var andra arbetskamrater som vi heller inte kom pa namnen pé en gang
utan det kom senare under kvillen. En annan arbetskamrat som vi ddremot kom ihdg vad han
heter var Christer Olsson, mer kallad som PC Olsson som vi inte visste var han har tagit
vagen, han flyttade till F7 néar F15 lades ner. Men som det dr s dr vdrlden liten for det mesta.
Under helgen 13-14 oktober sd var det min flygsimulatorhelg och nér jag tittade 1
bokningslistan for 16rdagen hade en Christer Olsson bokat in tva timmar, kan det vara
mojligt? Jo det var PC-Christer med sin familj som bokat tid for sina pojkar i flygsimulatorn.
Det visar sig att han bor i Bollnds och har gjort det nagra ar. Kom ihag att han inte tyckte om
att bli kallad for PC. Liknade sig med en PC utan internminne, som han sa. I alla fall ett kért
aterseende.

Kvillen gir mot sitt slut och lika slut i vart lilla dryckesforrdd, lagom trotta efter en
hindelserik dag och trevlig afton si det var att ga och ldgga sig invénta sondagen och
hemfard.

Dag 4 sondag.

Viér frukostkock meddelar att frukosten dr dukad. Idag ar det hemresa, nu ska det packas,
stddas och vattnet ska stingas av och vattnet i ledningarna bléses ur med en kompressor som
vi har lanat pd flygmuseet. Snon som kommit ar néstan helt borta nu.

Efter extra kontrollrunda och lasning ar vi pd viag mot Storhogna. Nar Vemdalsskalet passeras
ar det s mycket sno att vigen ér plogad och nér vi kommer fram till Barbro i Storhogna finns
ingen sno alls.

Denna glada och vackra kvinna tar emot oss och bjuder pa en ljuvligt varm och god
kraftsoppa och nybakat bréd. Hon vet precis hur gubbar skall tas om hand.

Lamnar Ebbe kvar hos Barbro, tackar for oss och dker vidare mot Soderhamn. Olle foljer med
1 sin bil for han ska hilsa pd sin syster samt himta en vespa som han har kopt. Jag far §ka med
honom i hans Reunalt Kango. Non stop-korning till Farila, Séren ska in pa ICA och friga
efter sin Gantkeps som han har tappat bort men dér fanns den inte, den sitter nog pé ett annat
huvud nu. Snabb fika i Ljusdal sedan aker vi vidare, nu far jag kora Olles bil, mycket trevlig
bil att kora.

Nu ska vi undersoka vilken vig som dr snabbast, Bengt och Soren dker 6ver Hudiksvall Olle
och jag via Arbrd-Glossbo. Se och hédpna, nér vi kommer till rondellen vid E4 kommer Séren
och Bengt upp frén E4, dott lopp alltsa, spelar ingen roll vilken vig man tar.

Vi tackar varandra for en hirlig weekend och éker till vara slutmal.

Alla vill vi tacka Bengt for att fatt vara tillsammans med dig pigga och glada senior 1 ditt fina
fjéllhus, detta dr dventyr som sitter kvar i minnet (bara det inte blir for manga namn att
komma ihag).

Stort tack fran oss alla till det evigt unga paret Barbro och Ebbe for Er gastfrihet och goda mat
i ert fina hus pa fjéllet.
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Flygmuséet kompletterar sin utstillning

Av Jorgen Rystedt

Fredagen den 9 november, anlénde flygplanet J35 Draken till F15 flygmuseum. Normalt skall
ett flygplan komma flygande och landa pé bansystemet. Tyvérr var vadret lite for daligt och
eftersom det numera saknas belysning och andra landningshjélpmedel sa blev det
landsvégstransport.

Muséet byggdes fran bdrjan upp som ett forbandsmuseum och meningen var att endast de
flygslag som varit stationerade pa F15 skulle inga i samlingen. Antalet besokare har gladjande
nog okat varje ar och det har inneburit att manga har efterfragat J35 Draken som hittills inte
funnits i samlingarna. Tyvirr maste den forvaras utomhus, dé lokalerna inte medger placering
inomhus.

Draken har aldrig varit placerad pd F15, men ofta deltagit i olika 6vningar och gjort ménga
landningar pa flottiljen. Det finns ockséd en annan aspekt i fradgan. F15 var en attackflottilj och
det innebar att i hindelse av ofred sa skulle flottiljens alla flygplan, personal och materiel
ombaseras till de krigsbaser som var huvudbaser for attackforbanden. Flottiljen F15
omvandlades till krigsbas S6derhamn och blev da en jaktbas dér jaktflygplan frén flottiljen F4
eller F16 stationerades. Jaktflygplanen var da i regel av typen J35 Draken.

Muséet kan nu visa en fin samling av flygplan tillverkade pd SAAB i Linkdping. Fran den
unika J21, varav det endast finns tvé kvar i Sverige, till forbandets sista AJS37 Viggen. Det
andra exemplaret av J21 finns pa Flygvapenmuséet i Linkoping. Véart nytillskott fyller ett hal
i flygplanserien fran SAAB.

Muséet med sin samling av flygplan och materiel dr en viktig del av S6derhamns militéra
historia med anor mer dn 400 ar bakat i tiden. Vapentillverkningen med sitt gevarsfaktori som
etablerades 1620, Hélsinglands regemente med Hélsingebocken fran 1630 och med F15 som
lades ner 1998 som sista ldnk i den langa kedjan.

Maénga har varit engagerade i transporten av var J35. Tekniker fran Flygvapenmuséet i
LinkGping har demonterat vingarna, transporten har utforts av S6derhamn Trailerkonsult med
Helena Dagh som chauffor, mottagandet pa flygmuséet och lyftet fran trailern har genomforts
av Arne Linding med hans maskiner. Pelle Logérd fran Dellenbygdens Kross har deltagit med
sponsorstdd. Var medlem Bror-Inge Good har med den dran kort foljefordonet under
transporten frén Vésteras.

Stort tack till alla inblandade som gjort att detta kunnat genomforas. Nu hoppas jag att dven
alla 1 S6derhamn skall besdka och upptécka vart fina museum som drivs ideellt av F15
Kamratforening och som dr beroende av de intdkter som vara besdkare bidrar med.
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Vért museum fyller 20 ar den 9 juni 2019. Négot slags firande maste det bli, och eftersom
Séderhamn fyller 400 &r den 7 september 2020 och det da ar 75 ar sedan som F15 etablerades,
sa kan vi kanske kalla vart jubileum en forévning till det stora jubileet 2020.
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Vér egen “Baronen” efter vilforrattat virv som foljebil till transporten frén Visteras.

Besokare nr 10000 2018

Erik Falkeholm, 9 ar, fran Hudiksvall besokte
vart museum den 17 november tillsamman med
Mamma, Pappa och storasyster.
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Falthallningen - flottiljens akeri-

och entreprenadforetag

Den ofta mycket " tunga” verksamheten att hdlla vdra flygha-
ser | anvindbart skick har pd senare dr underldrats berydligt
genom att den tekniska utvecklingen inom falthdliningsomrd-
det har varit outstanding. Peter Akerlind F 15 har hir sam-
manstillt en beskrivning éver de hjdlpmedel som Fiilthall-
ningen vid F 15 nu forfogar over.

Forst en uppritkning Gver den huvudsak!li-
ga maleriel som stir till vin forfogande.
Fiilthdllningsbil med sidoplogutrustining,
14 tons hjullastare, friktionsmiitvagn BV
11, sopmaskin for hjullastare, bldsterut-
rustning, buskrojare, filtsnoslunga, sop/
bldsmaskin, combispridare samt — dnnu
under utprovning — en sop/sugmaskin.

Falthallningsbilen

Den dr en verkligt mangsidig redskapshi-
rare. | grunden 4r det en Volvo FL10. 6x2
dvs det ir en treaxlig bil med drift pd en
axel, Den dr dock extrautrustad med s k
“"Robsondrive” eller drivrullar som, vid
behov, for dver drivkraft till boggihjulen.

Grunden till den stora flexibiliteten &r
lastviixiaren. Den drtillverkad av Hiab och
byggd p bilens ram. Med dess hjilp kan
foraren snabbt byta flak eller utrustning.
Den maximala lyftférmAagan ar 10 ton och
maximal tippformdga 16 ton. Bilens lagli-
ga maxlastiirdock baraca 14 ton exklusive
flakutrustning.

Med bilama levererades ett bergflak
med tryckluftdriven bakldm samt ett mo-
dernt styckegodsflak, Bilar som leverera-
des till forband norrom Dalidlven leverera-
des liven med sidplogvinge. For frontplog
finns fisten och hydraulik bide for 5,6 och
4 meters plog. Ett exemplar av den gamla
4-metersplogen genomgér f nen stor prov-
modifiering . innebdrande en helt ny skjut-
grind med ny lyft, svinghydraulik och nya
ghdskor

Bilen iir utrustad med ett unikt krafto-
verforingssytem for denna fordonstyp. Ef-
ter motorn, pd 234 kw, sitter en moment-
forstirkare, som okar det ingéende mo-
mentet med 1.6, Vixellddan dren 5 viixlad
automat}ida med tre olika vixlingsregis-
ter. Ett for lastat fordon pa plan vig, dito fér
backig vig och ett for plogning.

For mandvrering av tillkopplad utrust-
ning (pd flak eller hingande efter) finns
kablage framdraget i ramen till hytten lik-
som en extra svangbar panel for plogman-

| dvrering med plats for 1osa kérboxar.

Férutom de medlevererade flaken harvi
pA F 15 ett antal andra flak, som gor att vi
kan utféra manga olika uppdrag och pi s
sdtt spara pengar, t ex tdmma sopcontain-
rar, transportera otympliga maskiner, han-
teraISO-containrar, hamta havererade for-
don m m. Samtidigt &r filthdliningsbilen
en perfekt ploghil. Nir det giller framtag-
ning av densamma kan vi faktiskt med riitta
sdga att idén i stort kommer frén Filthall-
ningen pa F 15. En foljd av detta gjorde att
vi aktivt deltog i utprovningen.

Hjullastare

P4 hjullastarsidan har det verkligen hiint
mycket frin gamla Volvo BM LM 845.
Framfor allt s& har maskinerna blivit
mycket storre och tyngre, men den moder-
na tekniken gor dem dndd smidiga och
ldttlkdrda. Volvo BM L90A och L90B
viiger drygt 13,5 ton, den 6-cylindriga
motorn utvecklar 115 kw och tipplasten,
for rak maskin ér 9 ton. Hytten dr rymlig,
avfjidrad, ljuddimpad och férsedd med
klimatanliggning. Transmissionen 4r som
forut hydromekanisk men de har nu auto-
matisk vixling. Hydraulsystemet manov-
reras med smi elektriska "joy-sticks”, red-
skapslisningen med ett separat system.
L90B har forutom den vanliga 3—4:e funk-
tionen en 5-6:¢ funktion och 2-krets hyd-
raulik dvs ytterligare en hydraulpump,
som kan driva tillkopplad utrustning.

Friktionsmatvagn BV11

Inom omridet friktionsmétning har det
funnits olika viljor och uppfattningar ge-
nom dren. Den gamla Saab Friktion Tester

Foto: Kent F Almé, F 15

borjar pd att bli lite for oplitlig samtidigt
som kraven pd rittvisande viirden kar. En
ny generation Saabar skulle stilla sig vald-
samnt kostnadskriavande varfor olika alter-
nativ undersoks.

Ett alternativ #r friktionsmitvagnen
BV11 vilken viger ca 400 kg och som kan
kopplas bakom en vanlig personbil. Vag-
nen har tre hjul varav det i mitten kan hojas
och siinkas frin dragbilen. Det hoj/sinkba-
ra hjulet ger uppgifter via kablage till en
dator i dragbilen. Uppgifterna presenteras
sedan pi en pappersremsa, precis som i
Saaben, men BVI1:s dator kan givetvis
mycket mer dn Saabens dator.

Detta alternativ for friktiosmitning har
mottagits med delade meningar pd de stil-
len, som utvalts for testning. Detstiller nya
krav pé foraren att hilla farten med 400 kg
BV11 bakefter p& halkiga banor. En fyr-
hjulsdriven dragbil tror vi skulle underlit-
ta. FMV:FuhB gor dven forsok med en
framhjulsdriven dragbil.

Sopmaskin for
hjullastare

Fér sopning av trénga ytor har vi fitt en ny
hjulastarburen sopmaskin med beteck-
ningen 3M R2/T. Den ir tillverkad av
Holms Industri AB och ser vid forsta an-
blicken lite briicklig ut. Den ir helt fribi-
rande dvs saknar pivahjul. Tre bladfjadrar
garanterar ratt marktryck, givetvis efter
instiillning av vinkel cch héjd. Dendrivsav
hjullastarens 3-4 funktion eller L90B:s 2-
kretshydraulik. Man konstaterar snart, vid
anviindandet, att den dr mycket effektiv
och sopar med ldtthet upp ca 20 cm stora
astaltbitar.

Bliasterutrustning
I minga 4r onskade vi fA kopa en rejil
blisterutrustning. Vi har verkligen mate-
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riel, som behdver hdllas efter med mdl-
ning. A och O med lyckad mdlning utgdrs
av underarbetet och till sist kom en centralt
inkdpt blidster. Det drenrejdl variant, sd det
tog lite tid att leta fram en tillrdckligt stor
kompressor, vilket med Raddningsverkets
hjilp till slut lyckades. Vi avser nu att
bygga in alltihop i en ISO-container, dels
for att ha utrustningen skyddad och dels for
attenkelt kunna ombasera tillannan bas for
arbete.

Buskrojare

En annan gammal 6nskan dr att ha utrust-
ning for buskrdjning langs vigar och pi
ytor dir grisklipparen inte kan gd. Vi fick
kdpa en traktorburen rijare, vilken dock
har en begriinsad riickvidd. Vi visade den
vid ett besok frin FS basavdelning och
FMYV och framhill behovet av en effektiv
buskrdjare speciellt pd en Bas 90-bas med
alla vigar.

Ett alternativ till vir gamla rojare dr den
hjullastburna buskrijare som AB Slag-
kraft tillverkat. Den droverldgsen vir gam-
la réjare och har en rickvidd pa ca sex
meter. Det dr i princip en vikarmskran med
teleskoputskjut, som kan svinga 210 gra-
derrunt fistet pd maskinen. [ kranens ytter-
ande sitter en 1,5 meter bred slaga med tvd
horisontellt roterande kittingar. Slagan
drivs av L90B:s 2-kretshydraulik och man-
tvreras med ert "grepp” didr foraren har tio
olika styrfunktioner. Busk och smi trid
mejas effektivt ner och resultatet blir kan-
ske inte alltid s& vackert men av stubben
syns bara en borste och resten dr endast
finfordelad flis.

Faltsnoslungan
Sidkert har manga av denna tidnings lisare

Fdlthdliningsbil klar for snérdjning

nigon ging imponerats av var filtsno-
slungors kapacitet. Tyviir dr det dock inte
lika imponerande att dessa maskiner inte
kan nyttjas till ndgot sommartid. Tanken
har sikert funnits linge att kunna ha en
snoslunga som redskap till en hjullastare.

Detta ir bakgrunden till Sndslunga 92
HLB/T, tillverkad av Overaasen motor-
fabrik & mek i Norge. Den har en egen
Scaniamotor, som driver allt varfor endast
en maniverkabel och en korbox behdver
anslutas utgver den vanliga redskapskopp-
lingen. Det dr en tvastegsslunga med sido-
upphingd frisvals med 2,9 meters arbets-
bredd. Slunghjulet kan kasta &t bdda hil-
len. Som tillbehdr finns ett lastarrér, med
det kan foraren placera snostrdlen i alla
riktningar — néstan — och dven i Jingdled
tack vare en klaff liingst uppe pé riret. Det
gdr tex utmirkt att lasta sno pd ett lastbils-
flak. Att ha slungan s& har monterad gor
ekipaget smidigt exempelvis vid slung-
ning runt banljus. Vid slungning av string-
ar lings en bana dr dock gamla 77:an "still-
going-strong”.

Sop/blasmaskiner
En ny generation sop/blismaskiner har
upphandlats, denna frin England och till-
verkad av Danline Intemnational Ltd. Fore-
ghngaren heter Schorling och kommer frin
Tyskland. Utseendemiissigt skiljer de sig
inte s4 mycket 4t, men pd tekniksidan ar
forhdllandet ett annat. Den nya dr nigot
liingre, harndgot bredare arbetsbredd, men
ir betydligt arbets- och servicevinligare.
Maskinen parkeras med en tryckknapp
och ir sen inte bredare dn 2,6 meter. Detta
dr mojligt tack vare hydraulisk borstvals-
drivning, t o m blAsriret, som dr inféstat
under motorrummet, parkerar sig rakt bak-

it och upp mot bakviggen. Vill foraren
endast bldsa kopplas borstfunktionen bort
och borstvalsen forblir parkerad. Motor-
varvet styrs nu av rorets aktivering. Borst-
mdnsterinstdllningen gors ocksd med tva
knappar frdn manéverenheten.

Maskinen ir forsedd med en Scaniamo-
tor och dess arbetsprestanda ir i stort sett
lika som Schorlingsmaskinerna.

Naigra finesser till; Foraren kan manov-
rera borstvarvtalet vartefter borsten slits.
Under pigdende sop/blasning kan en flikt-
lucka stingas och trots fortsatt sopning
hindra bldsning mot t ex passerande flyg-
plan. Vid service fills hela motorlidan
uppét-bak4t hydrauliskt. Motorn och hyd-
raulpaketen friliggs liksom batterilddan m
m. Motorlddans bakviigg anvinds dirvid
som géngbord.

Halkbekampare

Ert sorgligt kapitel, ur flera synvinklar, har
linge varit utrustning for halkbekimp-
ning. De gamla godningsspridama, vilka
drogs efter traktor, var mycket lynniga och
skulle fjéskas for en hel del Detta till trots
behagade de inte alltid att utfora beordrad
handling. Alskil]iga kilometrar har sviran-
de sprungits lings banan for att med ett
spett och slag p ritt stille forsoka formé
spridaren att dndra instillning. Det enda
miirkbara resultatet pa isen berodde pé det
lopande befilets kraftordfirrdd och den
hetta det kunde utveckla. Vagnarna blev
med tiden s4 utrostade att ndgot maskineri
ej erfordrades, precisionen i utlagd miingd
kan ldsaren sjilv forstd. [ fjolvinter fick vi
testaen inkopt spridare, vilken bérs som ett
flak pd filthdllningsbilen, Drivningen av
utmatningen och spridning sker frin ett
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slaphjul langst bak. Fungerade rir bra,
men vid extrem halka hasade hjulet trots
dubbar.

Den nya Combispridare som testet led-
de fram till, dr byggd pd samma idé och av
samma tillverkare, Epok Maskin AB.
Denna spridare drivs dock frin bilens hy-
draulik. Combi stir for méjligheten att
lagga ut shvil viitska som torrmaterial eller
en kombination av bida. Vitskan duschas
viaarmar. som hydrauliskt falls ut at sidor-
na under fard. Torrmaterialet sprids via en
matta i botten pd behdllaren och tvi rote-

rande tallrikar. Hela forloppet styrs via en
dator (!) i hytten och férdelas pd grammet
respektive millilitern nir till 8 eller 15 me-
ters bredd. Med denna utrustning kan vi
extraknicka bide som ismaskin p4 skrid-
skobanor och som startbil pa travet.

Sop/sugmaskin
54 Aterstdr endast en sop/sugmaskin, som

dammsugare. Miljokraven kan d& ocksd
tillgodoses eftersom dammsugaren inte
bara suger fasta partiklar utan diven glykol
och ureavatten t ex. Den dr byggd som ett
viixelflak och Aterigen ir filthallningsbi-
len engagerad. Nir denna utrustning kom-
mer stdr dock hittills endast skrivet i stjiir-

| norma.

innu endast finns som prototyp. Kravet p |

rena banor infér JAS 39 Gripens ankomst
sags bli s& hoga att svepning med magnet-

vagn inte ricker. Resultatet blir en jite- |

S& dr denna summariska presentation
shut i och med en hilsning frin Falthall-
ningen pi F 15. Har jag viickt ett intresse?
Gor di ett besok hos oss eller vira kolleger
ute i landet!
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Lars-Erik Larsson

Nar civil flygtrafik startade vid Gunnarns flygbas.

Gunnarn flygbas var mellan aren 1943 och 2005 en militar flygbas (Falt 28).
Flygbasen lades ner 2005.

Storumans kommun kopte 2006 flygbasen fran staten for 6,5 miljoner kronor. Redan
1993 hade kommunen bdrjat med civil flygtrafik fran flygfaltet.

Den 1 juli 1990 landade fran Stockholm Jonairs flygplan och dirigerades in pa den
nya civila plattan av F15:s bastroppschef Olle Warnick.

Passagerare var ingen mindre an Lillbabs i egenskap av Sveriges glesbygds-
ambassador. Ett hundratal askadare, barn som viftade med flaggor, kommunens
politiker och landshdvdingen i Vasterbottens 1an Sven Johansson med fru halsade
ambassadoren valkommen.

Jonair har landat. Den grone mannen ar bastroppchefen Olle Warnick.

Under pompa och stat och efter att barn hade delat ut blommor och orkestern hade
spelat invigningsfanfar klipptes det blagula bandet av Lillbabs och landshdvdingen.
"Harmed férklaras Lapplanda flygplats invigd”. Deras autografer skrevs pa en stubbe
som en symbol for att invigningen genomforts.
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"Vi behover en flygplats for chartertrafik och en inrikes forbindelse Kiruna —
Lapplanda — Arlanda” sa landshévdingen. Aven kommunalradet i Storuman Harry
Soder talade i positiva ordalag om en framtida flygtrafik.

-Jag har jobbat mycket med landsbygdskampanjen Hela Sverige ska leva och det

har ligger mig varmt om hjartat, berattade Lillbabs for Vk varfor hon hade kommit till
Storumandagarna och invigningen av Lapplanda. Det ar viktigt att traffas och prata

med varandra, det ar da nya idéer fods och far fotfaste resonerar hon.

Invigningen var en PR-kupp av féreningen Vildmannen i Gunnarn med byalderman
Kjell Sjodin i spetsen. Bara nagra manader innan kontaktades Lillbabs och
landshovdingen.

"Civilt flyg fran Gunnarn ar positivt bade fér oss som bor har och for turismen ” sade
Kjell Sjodin vid invigningen.

[ juni 2010 lades flygtrafiken ned men flygplatsen ar i sadant skick att den kan
Oppnas med kort varsel

Stort tack till Olle Warnick och Umea Stadsbibliotek som hjalpt mig med uppgifter.

Flygledartorn, till héger terminalbyggnad som byggdes for det civila flyget.

Militdra byggnader stabsbarack och OC (observationscentral vader) bakom tornet.
| bakgrunden syns bastroppen.
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Antligen en karta som visar hur det skall se ut

Av Jorgen Rystedt
Jag har lange letat efter en karta som visar utbredningen av det Halsingska omradet.
Tyvarr har det blivit en liten andring och det ar den nordéstra delen som vi inte
langre hade nagon nytta av. Gladjande &r att allt flyg nu bevisas ligga inom samma

landskap. Bade F21 och nedlagda F4 och F15 ligger i det férnamliga landskapet
Halsingland.

T
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Konstig apparat

Av Hasse Nilsson SM3JBE

Apparaten pa bilden &r ett gediget hemmabygge. Den har 2 frekvensskalor och ticker hela
kortvagsbandet. Léngst ner pa den halvrunda skalan stir 18-4-1948 SM3KS. Innehavaren av
denna amatorsignal hette Sigurd S6derman och var 1:e telegrafist pa F15 vid den tiden.

Den hér apparaten anvénds for att kontrollera att slutsteget i en sdndare arbetar pa rétt
frekvensband. Man haller spolen i nirheten av slutsteget under drift och vrider pa skalan tills
glodlampan lyser. Sedan ser man pa skalan som ratten pekar pa vilket band som slutsteget
arbetar pa.

I slutet av 40- och borjan pd 50-talet byggde ménga radioamatorer sina sdndare sjélva.
Styrsédndaren VFO:n lades pa en lag frekvens for att det var léttare att f4 den stabil. Dérefter
frekvensdubblade man ibland flera ganger till hogre frekvens. Med apparaten kollade man att
slutsteget arbetade pa onskad frekvens och likaséd kunde man uppticka om den hade
sjdlvsviangning som inte var onskvérd.

F
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Kortversion av Bas-90 utbyggnaden

Av Jorgen Rystedt

Upprustningen och utbyggnaden av flygvapnets bassystem paborjades i borjan
av 1960-talet. Utbyggnaden, som kallades Bas 60, hade de atombomber som
falldes over Japan som ett ingdngsvarde och bland annat det japanska anfallet pé
Pearl Harbour som en delkomponent.

Principen var att skydda flygplanen pd marken och undvika att samla alla
resurser pa en plats som létt kunde bekédmpas.

Planerna pa att bygga ett modernare system som gav dnnu bittre skydd,
samtidigt som formdgan att starta och landa forbéttrades, hade till del sitt
ursprung i 6-dagars kriget mellan Israel och Egypten. Vid detta krig lyckades
Israel sl& ut det mesta av det egyptiska flygvapnet pa marken.

I borjan av 70-talet tillfordes det svenska flygvapnet flygplan 37 Viggen i olika
versioner som innebar att behovet av lang start och landningsbana inte langre
var lika nédvindigt.

Den nya taktiken skulle innebéra en storre rorlighet for klargoringsforbanden
och ett battre skydd for den flygande personalen. En utdkad yta gjorde det
mojligt att forflytta flygplanen till flera alternativa grupperingsplatser for att
forsvara upptickt och bekdmpning pa marken.

Den utbyggda flygbasen, enligt konceptet Bas 90, skulle innebira att man rérde
sig over en storre yta och att flygplanen sjilva for egen motor skulle kunna
forflytta sig over hela bansystemet.

Principen for en utbyggd Bas 90 blev att man, utéver den bana som redan fanns,
byggde 2-3 kortbanor. En kortbana var 800 meter lang och med en 200 lang
avsmalnande del 1 varje dnde blev den totala langden 1200 meter. Det nya
flygplan 37 Viggen kunde utan problem bade starta och landa pé dessa
kortbanor.

De nya kortbanorna byggdes ihop med huvudbanan med taxibanor som gjorde
det mojligt f6r flygplanen att forflytta sig med egen motor. Langs taxibanorna
byggdes ménga flygplanplatser dir flygplanen kunde forses med bade brénsle
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och ammunition genom klargéringsférbanden som hade stor rorlighet med hjélp
av sina fordon.

Den utdkade ytan krdvde en béttre bevakning och darfor tillfordes
basjagarforband till varje flygbas. Forbanden var ocksé utrustade med hundar
for att effektivisera bevakningen.

Ombyggnad av den befintliga kommandocentralen genomfordes i ndgra fall och
da fick man plats med bade vatten och avlopp.

For att forbattre mojligheten till ledning 6ver den stora ytan och for att ge battre

skydd &t den flygande personalen byggdes en bascentral (BasC) pé varje Bas 90.

I bascentralen fanns ledningspersonal, meteorologer, sambandspersonal,
flygande personal, ledningsutrymmen, inbyggt elverk, mgjlighet till sanering
fran gas och dessutom négra sovplatser.

For att kommunicera inom den totala ytan inférdes ndgra automatiska taktiska
telefonvixlar av typ 420. Kabelnétet byggdes ut med moderna vaselinfyllda
kablar och dven fibernét byggdes ut. Nya lankar med fler kanaler {for
kommunikation, badde inom basen och till enheter utanfor basen, etablerades.
Aven radiomaterielen moderniserades med nya apparater som dven kunde
anvéndas for krypterad trafik.

Varje fredsflottilj hade till uppgift att ansvara for cirka 3-5 flygbaser med en
grundbemanning av nigra tekniker och vérnpliktiga som tjénstgjorde pa basen
och svarade for att underhalla basen sa att den stdndigt kunde tas anvéndas.

Planerna var att bygga om 32 flygbaser till Bas90, men det blev endast hilften
sd minga. Tyvirr har flera av de utbyggda baserna forstorts och sélts till privata
intressen.

Den upprustning och modernisering av forsvaret som nu pagar borde kanske ha
borjat tidigare och da kanske man inte hunnit férstéra det som kostat miljarder

att bygga upp.
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Koper vingar for pengarna.

Museets "nya” 35 Draken levererades med demonterade vingar for att ekipaget inte skulle bli
for brett vid véagtransporten frén Vésteras.

Nir flygplanet var lossat hade man lagt vingarna lite for sig och ndr Anders Almgren stod och
beundrade dessa s var ju naturligtvis en finurlig medlem framme och fotograferade och lade
ut detta pa Facebook med texten “Jag ska kopa vingar for pengarna”. Ddrav rubriken pa
artikeln.

For att passa pd att montera vingarna i det fina vidret sd var vi atta museiarbetare som utforde
detta den 14 november i stralande solsken, lite rimfrost pé flygplanet men det férsvann under
formiddagen.

Anders har kopt vingar for pensionen, pengarna var det.

Vingarna 14g pa en lastpall med nagra bilddck som mellanlidgg sd det gick mycket smidigt
med att lyfta med lastmaskinen som styrdes sikert av Anders. Efter att ha forberett med att
sdtta 1 bultar for att skruva ihop med men det var lite svért att fa bultarna att sitta kvar. Efter
att Per-Ake forstort ett skaft till en piassavakvast genom att kapa det i decimeterlinga stumpar
som vi ’kilade” fast bultarna gick det bra.

Nu var det bara att sikta in och med handkraft och lastmaskinen att styra in vingen pa plats.
Sedan var det bara att skruva i ndgra bultar s vingen sitter pa plats. Det gick lika bra pd andra
sidan.
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Flygplanet blev lite baktungt beroende pa att radarn framme 1 nosen &r borttagen och
vingarnas tyngd vilket provisoriskt dtgirdades med att tillfalligt lagga ett par dack under
sporrhjulet.

Sedan sattes noskonen pa plats.

Om vi hade lyckats med att starta maskinen var Lasse Pettersson gammal rutinerad 35-pilot
redo for en provflygning. Man kunde se pa honom att 35:an véckte fina minnen hos honom.
Hela operationen var klar pa tva och en halv timme, da hade vi unnat oss en halvtimmes fika
ocksa.

Det som kvarstér nu &r att skruva i nagra fler bultar pa varje vinge.

Per-Ake kinner sig nojd efter dagens girning Petter ar redo for provflygning.

Anders vingar som han kopte for pengarna har kommit pa plats, solen visar sin uppskattning
genom att bryta igenom dimman och skina pa underverket. Fin bild fotograferad av Alexander
Elgh.

Av: Lars-Erik Larsson



Lars Nordin

En liten presentation

Allt borjade en decembernatt 1949, da jag foddes pa kk 2 i Goteborg.

Goteborg péd den tiden var ndrmast att likna vid vérldens storsta sméstad, trevlig att bo 1 och att
vistas 1 rent allmént.

Tiden gick och jag borjade i skolan, forst i Backa smaskola, sedan vidare till Backa folkskola,
Bjurslittsskolan, Nyloseskolan och sist men inte minst Gamlestadsskolan.

Man kan nog séga att min familj levde ett slags nomadliv i jakt pd den perfekta ldgenheten, vilken
jag tror vi aldrig fann, dock blev lagenheterna modernare eftersom.

Nér jag var 15 ar kom jag for forsta gangen i1 kontakt med det militédra livet da jag ansokte och blev
antagen som aspirant i Sjovarnskaren. Sjovarnskaren gav mig automatiskt foretrade till flottan som
var min favoritforsvarsgren, och 1970, vid 20 ars alder, ryckte jag in till bataljon Sparre 1
Karlskrona, eller som vi dopte om staden till i Goteborgsk anda, Charlie Crown Town.

Jag ansokte som hydrofonist pd ubat men efter en test som visade en svacka pé horselkurvan (efter
ett nargdnget mote med en smaéllare 1 14-arsdldern) sa blev jag ej antagen. Jag gjorde dock bra ifrdn
mig pa gru och blev béste man i rekrytskola, med medalj och allt. Efter ett samtal med chefen
rekommenderade han mig till att soka till Hkp.divisionen.

Sagt och gjort, efter fullbordad gru blev det avresa till Berga 6rlogsskolor och radarutbildning i sju
veckor och under denna tid fick vi dven vart flygdop pé 1:hkp.div.

Debutflygningen fick vi i en Alouette, av en reservare som skulle ha sina flygtimmar och det
startade med en underbart fin flygning med vackra vyer 6ver Stockholms skirgard och Harsfjérden,
samtidigt gav piloten oss en beskrivning av helikopterns flygformaga och fordelar.

Flygningen avslutades med en for oss bevéringar totalt oférberedd autorotation som nog gav oss
rostrinder 1 filsingarna, dock slutade det lyckligt med en litt och fin landning pa vattnet av en stort
leende pilot.

Efter avslutad radarskola blev jag placerad pé 2:a Hkp.div pd Séve, f.d. F9 1 Goteborg dér blev jag
kvar till muck. Vi idkade ubétsjakt, fotoflygningar och havsovervakning, och vi ingick ocksa i
sjoraddningen med olika uppdrag. Jag fick flyga i Hkp1, Hkp2, Hkp4 och Hkp6.

48



Mitt yrkesliv har varit varierat, det kan man nog med fog pasta, jag borjade som korsnérslérling som
15-aring. Yrket var roligt och ett riktigt hantverksjobb. Efter tv érs utbildning ansdg min chef att
jag var mogen for att ta emot mattbestédllningar och jag blev nerkallad till butiken for att ta emot
min forsta egna kund, en mycket vacker och kurvig kvinna skulle ha en péls uppsydd. Det innebar
att jag, en blyg okysst sjuttonaring skulle ta matt pa alla de stillen man inte ska ens titta pd i den
aldern. Rod 1 ansiktet fick jag frdga var bysttoppen var pa damen ifraga, ett matt som skulle tas for
att palsen ska sitta riktigt snyggt. Damen var mycket forstdende och log varmt och pekade ut stillet
ifraga. Néval, allt gick bra och nér pilsen var helt fardig och levererades fick jag av damen en
chokladkartong med en rdd ros fastklistrad pa locket. Ett idag ljust bevarat minne.

Efter en karridr pa olika palsfirmor slutade jag inom yrket 1973, da som butikschef pa Wasa Pils i
Sundsvall. Jag hade ndamligen ringt till Volvo i Goteborg och frigat om det fanns jobb och vad man
tjdnade, faktiskt forsta och enda gangen 1 mitt liv som jag fatt 100% 1 l6nedkning.

Det var nog ritt daligt betalt inom kdrsnérsyrket, trots 7 ar i lara.

Volvo Torslanda blev min nya arbetsplats och dér blev jag truckforare En ganska livlig och
tatbefolkad arbetsplats, vi var 3000 man per skift pd avdelningen jag jobbade pa, 35000 man
jobbade pé hela fabriken.

Under ett par dr sldngde jag avundsjuka blickar pd provforarna och tinkte jag kan ju alltid sdka, och
det gjorde jag. Forsta forsoket gick inte bra men se andra forsoket fick lyckades och fick jag borja -
men hur kul var inte det!!! Men sdg den glddje som varar for evigt, efter tva ar drog man ner pa
produktionen och jag blev dvertalig. Da fick jag borja pd Volvo Penta som truckforare igen, men
det hade det goda med sig att jag fick dagtid och slapp skiftgdngen.

Under tiden 1 Sundsvall hade jag traffat kvinnan som skulle bli mina barns mor och hon fann sig
aldrig tillrdtta i Goteborg sé vi sokte oss norrut igen. Jag kom in pé en yrkesutbilning till
verktygsfilare/maskinreparator 1 Ljustadalen pA AMS som det hette da. 72 veckor senare hade jag
dven hunnit med grundkurs i svetsning.

Nasta anhalt 1 mitt yrkesliv blev Hagraf 1 Hirndsand déir jag jobbade som grafitsvarvare, vi
tillverkade smaltelektroder till stdlverk bdde inom och utanfor Svea rikes gréanser. Jag blev kvar dar
till 1984 da jag sdg en annons om att SJ sokte tjdnsteman till stationen 1 Harndsand. Jag sokte och
fick anstdllning som jarnvédgsexpeditor. Senare utbildades jag till tdgklarerare (stins) biljettsiljare,
véxlare och dven lokomotorforare.

Ett litet mellanspel blev det da jag kopte en blomsteraffar som jag hade i tva ér, tyvérr ledde detta
till personlig konkurs och skilsmissa, men jag fick komma tillbaka till jirnvagen.

Jag blev kvar dér 1 20 ar och hade fétt befodran till arbetsledare men efter en omorganisation blev
jag arbetslos. Jag flyttade till S6derhamns kommun eftersom jag traffat min nuvarande hustru Anna,
och fortsatte livet n6jd och lycklig.

Efter att ha varit arbetslos 1 6 ér fick jag en anstillning som fastighetsskotare hos S6derhamns
kommun, pa Végbroskolan, men ocksa pa Vagbro forskola, Lillberget, Kilsmyran, Kvarnmyra och
Stenbacken.

Efter ett langt arbetsliv blev jag pensionér 2016.

Jag har haft ett stort flygintresse i hela mitt liv och fann det naturligt att s6ka mig till Flygmuseet
och fragade Jorgen om man hade bruk for mig, och se vilkommen och védlkomnad blev jag och jag
trivs med alla goa gubbar och gummor om uttrycket tilldts mig, pa den vigen ar det...
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Minne beskrivet av Hans Sundgren:

Har ett minne fran frén en forevisning banborjan 21 pa F15. (Gamla motorkorningsplatsen dir SMK
haller till). Varvinter och tva 29:or stair med motorerna igang och beredskaptankas med stottorna pa
bilden. Ett antal hdga dignitirer med skirmmossor och kapprockar star snett bakom och tittar pa.
Isen smalter bakom flygplanen och det bildas en smirre sj6. D4 kommer startorder= fullt pddrag,
resten kan ni rélna ut sjilva
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Mystiska saker hinder utanfor flygmuséet

Av Jorgen Rystedt

Viért flygmuseum har en véldigt fin utstillning pé plattan utanfor sjadlva muséet. Dar finns ndgra
flygplan, klargéringsfordon, tankbil, rulltankar och &ven en helikopter. Det 4r naturligtvis tillatet for
vara besoOkare att titta ndrmare pa allting och om négon vill prova att vara pilot i var helikopter s&
gér det ocksa bra.

Utstillningen ar tinkt att nirmare visa hur man klargjorde flygplanen enligt baskonceptet Bas 60
och Bas 90.

Enligt Bas 60, som var det dldre systemet, klargjordes flygplanen pa fasta platser och dir fanns bade
drivmedel och ammunition pa plats, s& teknikerna direkt kunde fylla pa briansle och hianga ny
ammunition. Med tanke pa bekdmpning fran fientliga flygplan med nya vapen sa avvecklades detta
satt att klargora flygplan pa marken.

Enligt Bas 90 utvecklades en rorlig klargdring som innebar att flygplanet parkerade pé valfri ledig
plats, inom bassystemet. Ammunition och drivmedel kordes, av den tekniska personalen, fram till
flygplanplatsen. Flygplanet klargjordes med ny ammunition och brénsle och dérefter korde
personalen fran platsen till sin dolda grupperingsplats.

Nir jag inspekterade platsen s& upptéckte jag till min forskrickelse att omrddet varit utsatt for
misstdnkt fientlig bekdmpning. En stor bomb, som tack och lov inte exploderat, hade borrat ner sig i
marken. Vi vdgar inte ta bort bomben pé grund av explosionsrisken och darfér uppmanar vi vara
besokare att vara forsiktiga nir man vill titta pa flygplanen pa plattan.
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Ny medarbetare: Birger Vinberg

Birger Vinberg, 67 ar kommer frdn Bergvik och har tidigare jobbat inom industrin med reparationer
och nybyggen.

Militértjansten 721 pé 1:a kompaniet F15, som aggregatmekaniker. Utbildningen skedde pa F15 och
jag blev placerad pa Gunnarn.

I december 2017 flog jag simulatorn och blev igenkédnd av Lasse Larsson som rekryterade mig som
volontir till museet. Jag borjade i Januari 2018 och har bl.a. jobbat mycket med att organisera upp
var verkstad, stidning och allmén uppsnyggning.

(red anm: snyggt och propert blev det, sa nu hjélps vi alla at att hélla det snyggt i fortsdttningen )
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Ny medarbetare:

Ivan Andersson

Tvan

Ivan &r f6dd 1946 och bor i Mohed och kom till museet som volontir i april 2018.
Militartjédnsten gjordes pa F15 1967-1968 som flygmekaniker med ansvar for bromsar och déck.

Ivan har ocksa verkat inom S6derhamns flygklubb och tog flygcertifikat i borjan pa 70-talet.
Inom klubben var han motorflygchef och utforde dven brandflyg, han bogserade segelflygplan samt
flog med fallskdrmshoppare under hela 80-talet.

Ny medarbetare dr ockséd Helena Soderqvist som har hand om var cafeteria, hon haller dessutom
rent och snyggt i museet. Hon vill dock ej vara med pa bild
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Ny i ginget pa F 15 Flygmuseum i Soderhamn.

I September, 1 &r 2018, flyttade jag fran Uppsala till S6derhamn.

En kamrat hjélpte mig med tapetsering av den nya lagenheten, och vi pausade med att besoka F 15
Flygmuseum.

Niér vi kopte biljetter, nimnde jag att jag gjort TIS pa HKP 4 pA F 15 1977. Redan i receptionen fick
jag veta att muséet sokte volontdrer, och jag fick tala med Jorgen som genast hdlsade mig
vilkommen 1 detta fantastiska ging!

Hur hamnade jag dé hér i S6derhamn och pd gamla F 15?

Det ar en lang, och innehallsrik historia, men jag ska gora den sa kort jag kan.

Jag dr f6dd 1 Helsingborg, men hade en kompis 1 Klippan, vars pappa var spraklérare pé flyget i
Ljungbyhed. Besok dér gjorde alltid intryck.

I tondren bodde jag i Goteborg, dir jag ocksa gjorde vérnplikten i Kustartilleriet. Betald vistelse 1
skargardsmiljo tilltalade mig, och jag utbildade mig till officer efter fullgjord vérnplikt.

Som férdig officer, hamnade jag i Harndsand, och blev genast fordlskad i Norrland.

Efter ndgra ar pa KA 5 1 Harnosand, fick jag chansen att utbilda mig till helikopterpilot.

Forberedande flygutbildning i Ljungbyhed, pd SK 61 Bulldog 1974, och sedan HKP-utbildning pa
F 9 Save.
Vi skolade in pd Hkp 2 Alouette, och var klara till jul det aret.
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Efter examen kommenderades jag till 1. Hkpdiv pa Berga i Stockholm, dér jag tjanstgjorde i olika
befattningar i tio r. Under dessa ar flog jag in mig pd HKP 6 Jet Ranger, och HKP 4 Vertol, typ A,
B och C — versionerna.

Nir jag skulle gd TIS HKP 4, hade man upprittat “Helikopterforsoksforbandet”, som skulle utreda
forutsittningarna for att sla ihop Flygvapnets och Marinens helikopterforband. Det var mycket
trassel kring detta, men jag fick, till min stora gladje, genomfora min TIS i Flygvapnets regi.
Saledes genomforde jag den 1977, med Johan Lindahl som ldrare pa F 15, och dven pa F 21
beroende pé brist pd brist pd tillgédngliga HKP 4.

Det skall sdgas att det var ett sant ndje att gora TIS 1 FV istdllet for Marinen, och Johan var en
fantastisk ldrare, som dessutom underholl oss elever med en ny historia varje kafferast. Det var
verkligen roliga veckor pa alla sétt!
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Under dessa ar holl jag ocksa ett A — cert, som det hette da, och flog Piper Cherokee, kors och tvirs
1 luften. 1975 f16g jag, och nagra kompisar, till Jersey i Engelska Kanalen, och festade loss pa ett
flygrally dér. Aventyrliga flygningar blev det, men vi dverlevde.

Efter diverse kurser, och avancemang 1 graderna, hamnade jag till slut bakom ett stort skrivbord pa
Marinstaben. Karridr skulle det bli sa man.

Men skrivbordet var vildigt kasst pa att flyga, sa jag slutade 1 Forsvarsmakten, och lyckade ta mig
in som pilot péd Linjeflyg 40 ar gammal. Jag flog Fokker F 28, och valde att stanna kvar pa denna
underbara maskin, dven nédr LIN kdpte Boeingmaskiner, och nér SAS kopte upp Linjeflyg.

Héndelser i privatlivet, har fort mig fran Stockholm till Bergby i Hamrangerbygden, och vidare till
Uppsala, for att nu fora mig till S6derhamn.

Jag har ocksa ett gammalt torp i Trono, som jag kdpte 2002.

S& nu kénns det lite som att komma hem, och jag ser fram emot fina &r hér i S6derhamn och pd F 15
Flygmuseum!

Tack for att jag vialkomnades in i génget, trots att jag ir en utbdling, bdde avseende harkomst och
vapenslag.

Men flygintresset har vi definitivt gemensamt!!!

Lennart Lundgren (72)
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Den oerhort vackra bilden till
hoger togs av Alexander Elgh

Nytillskott under
2018.

,Langst upp vart nytillskott J35 ”Draken”och bilden ovan texten
ar den fina barnavdelningen som fatt lite nya lekytor och
utrustning.

Bilden till vanster &r den nya modellflygsimulatorn, en, attan sa
svar maskin att “ratta”

Vialkomna att forsoka !
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Olle 26 Junior.

Flygsimulatorn i museet dr den gamla Olle 26 som flog hér pa F15. Mitt livs forsta flygtur fick jag
uppleva under sportlovet pa ett studiebesok pa F15 1974 med Harald Gatell som guide. Vi fick
provsitta i en A32 Lansen och sedan fick vi en tur i en Vertol Hkp 4, da var jag saligt lycklig.

Olle 26 Junior kom till av en Italeri AJ 37 Viggen modell i skala 1:48. Fyrfargskamouflaget mélades
med Humbrois modellfarger. Idén till modellen var att visa en modell av Olle 26 for kunder som
flog 1 simulatorn och for besdkare 1 museet. Vi sdljer ju modeller av Viggen i receptionen sé Olle 26
Junior visas i fardigbyggd modell. Modellbyggare Per-Ake Forsberg.

Jag har haft flygintresse sedan barnsben och véxte upp med A32 Lansen pa F15 under 60 och70-
talet. 37 Viggen kom 1 mitten pa 70 -talet da cyklade jag frén stan och tittade p&d morkerflygningar.
Jag var civilanstilld pa F15 Park o Doméangruppen 1987-

1991, blev infanterist pa I 14 1 Gavle under ‘
varnplikten.Modellbygge har jag héllit pA med sedan 10 arsg/ j
alder. ' \

Av: Per-Ake Forsberg
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Robert Stéalberg
HANGARHUNDEN A JAG

Ja, nu har jag jobbat hir pa flygmuseet i 18 ménader. Nér jag gjorde lumpen fanns det
hangarhundar som kunde vara ganska bitska om man kom 1 deras vig.
Jag tyckte att det fattades en vakthund pa museet.

En dag nir jag akte runt i Trond pa sma vagar kom jag fram till en brevlada dér det satt en
uggla, smog fram och upptéckte att den var gjord i trd, den sag sd verklig ut. Nir jag sdg mig
omkring for att se vems brevlada det var upptéckte jag en karl vid ett hus. Jag gick fram till
honom och presenterade mig, det var han som hade gjort ugglan och holl just pd med att
tillverka en 6rn i naturlig storlek.

Kom att tdnka pa att vi behovde ju en vakthund till museet sé jag frigade om han var
intresserad att sponsra flygmuseet med en schiaferhund 1 naturlig storlek. Till min stora glddje
svarade han att det skulle han nog kunna gora. Han hade aldrig gjort en sddan sd han tog det
som en utmaning.

Nu stér Rufus som han blivit dopt till vid ingangen till Mellom 2 och har utsikt 6ver museet.
Har sjdlv malat den vilket jag gjorde ndgra morgnar innan museet dppnade. Tycker att den
blev helfran.

Hunden ér tillverkad i ett enda stycke av fura med motorsag och yxa.

Mannen som har tillverkat Rufus heter JAN ERIK AHLQVIST och bor i Tronddal. Stort tack
for denna finna gava.

= - v

Rufus med husse Robert héller ett vakande 6ga over flygmuseet. Bovar och banditer gore sig
ej besvir.



"Rode Baronen” blickar tillbaka.
Av Helge Ljungstrém

” Ava” over Oslo.

De flesta av de tillbud, misstag och “hoppsan”-upplevelser man upplever under ett flygarliv
intraffar naturligtvis under utbildningstiden. Har ett exempel fran GFSU pa F9. Ett litet
misstag som kunde ha fatt karridren att bromsa upp ett tag.

Pa flygprogrammet stod for min del av avancerad flygning enskilt. Jag skulle ligga 6ver norra
Bohuslan. Vadret var perfekt. Heltackt med 6versida pa ca 1000m. Start och stigning norrut,
over moln, solsken och livet lekte. Efter en halvtimme nar jag hade kort ett, som vanligt
valdigt jobbigt pass med alla mandvrar man kunde hitta pa med stora belastningar och
svettigt varre, skulle jag da ga hem och landa. Jag dék ner genom det vita molntécket och
kom ut pa ca 400m. Under mig var det 6ar och vatten, som det brukar vara i Bohuslan.

Jag kdnde inte igen mig riktigt men fortsatte séderut tills jag borjade fa koll pa laget, genom
att jag sag norra Bullaresjon. En lang smal sjo strax soéder om norska gransen. Vad dndaini -!
Jag hade fullt klart legat och avancerat 6ver Oslo. Jag trodde naturligtvis att jag var upptackt
och skulle fa mina fiskar varma av divisionschefen. Men ingen fran Norge hade ringt och jag
kunde andas ut efter min lilla tavla.

Mycket stryk fick vi.

Efter flygskolan i Ljungbyhed delades aspiranterna upp i tva gang varav ett blev placerat pa
F16 Uppsala och jag plus sju andra kom till F9. Efter nagra manader var det nagon pa F16,
som kom pa ide’n att mata vara krafter i jaktstrid. Det var klart att vi antog utmaningen. Vi
skulle métas sdder om Orebro dér det stora slaget skulle ske. Vi bérjade dock bli lite
fundersamma om utgangen av det hela, eftersom vi hade J29E och F16-gdnget hade J29A.
Skillnaden mellan typerna vad géller kurvstrid var patagliga. J29A hade inga vingtankar vilket
betydde att den var minst tusen kilo lattare. Dessutom hade E-versionen den nya vingen
med det typiska hacket och stallfenan, vilket ju var ett led i utvecklingen mot J29F med EBK.
J29A hade dessutom en klaff i vingframkanten sk slots, vilket gav flygplanet 6verlagsna
svangprestanda. Oddsen var med andra ord daliga for oss. Vi forberedde flygteknikerna pa
att det skulle nog bli manga 6verbelastningar pa flygplanen.

Kombattanterna mottes i alla fall och snart var det, som det brukade vara under jaktstrid,
dvs flygplan 6verallt, som dok, steg och kurvade och férsokte komma i skjutlage. Skam: till
sdgande sa var det mest 29orna fran F16 som lag bakom F9-planen. Storstryk blev det och sa
mycket film fran sikteskameran att framkalla for fotografens utvarderingsgrupp blev det
inte.
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Luftpost till Storljungfrun

Nar jag, 1958, kom till F15 andra divisionen dar Lasse Carlander var divisionschef fick man
ibland lite speciella uppgifter. Bland annat skulle man vidarebefordra postpaket till de som
bodde aret runt pa Storljungfrun, fyrvaktare med flera. Detta skedde under vinderhalvaret
da isen lag och tackte hela havet. Flygningen skedde med SK16 och med en signalist i
bakséatet. Postanfallet skedde genom att man forst flog 6ver Storljungfruns fyr pa lag hojd for
att uppmarksamma personalen att man var pa vag att levererta postpaket. Darefter tog man
en vid svang och tog sikte pa fyren, och tog ner farten till 200 km/h och héjden cirka 30m.
Signalisten i baksits 6ppnade huven och hade paketet i handerna, pa min order "NU!”
slangde han ut paketet som forsta gangen hamnade ganska mycket plus in i snarskogen.
Men efterhand larde man sig ju denna lite speciella anfallsmetodik och paketet hamnade i
narheten av fyren. Darefter gjorde jag en svang tillbaka och vingtippade och folket pa
marken vinkade tillbaka som tack for leveransen. Detta skedde vid ett antal tillfallen tills isen
brots upp och de pa 6n kunde ta sina batar och ta sig in och hamta posten sjalva.
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Sambandsavdelningen

Av Jorgen Rystedt

Flygflottiljen F15 hade en ledningsorganisation med 10 olika avdelningar och dér
sambandsavdelningen, som ocksé kallades avdelning 7, ingick.

Sambandsavdelningen bestod av bade militdr och civil personal, samt cirka 10 véarnpliktiga
telefonister. Den dagliga verksamheten bestod i att skicka och ta emot olika
viddermeddelanden och telefaxkartor som dverldmnades till videravdelningen for utvirdering.
Det férmedlades ocksd manga administrativa meddelanden och en del av dessa var hemliga
och maste krypteras innan de skickades ut via fjarrskriftsnétet.

Avdelningen var ocksa ansvarig for flottiljens telefonvéxel och dven for radiostationen som
bemannades av civila radiotelegrafister. Med hjilp av telegrafisterna skickades och togs emot
bade vidermeddelanden och trafik som berdrde flygverksamheten. Nar flottiljens
flygmaskiner skulle ombasera till andra flottiljer skickades avgdngsmeddelanden och
ankomstmeddelanden via kortvégstelegrafi. Innan det nya flygledartornet byggdes fick
telegrafisterna dven skota pejlutrustningen, dir man kunde pejla flygplan i luften, och ge
information till flygforaren vilken kurs han skulle ta for att landa pa flygfiltet.

Den militdra personalen hade ocksa ansvar for flottiljens olika flygbaser och dér skulle man
sdkerstilla att kommunikationen, bdde inom basen och till och frén det som ldg utanfor
basomradet, skulle fungera d&ven om basen blev anfallen av fientliga styrkor. De som tekniskt
hanterade utrustningen ingick 1 flottiljens avdelning 6 och kallades bastele. Trafiken
formedlades bade via kablar, lankutrustning och olika radiostationer.

Sambandsavdelningen var dven ansvarig for driften av den radaranldggning, som kallades
R151, och som ldg vid vigen mellan Soderala och Norrala 1 ndrheten av Kungsgérdssjdarna.

Inom avdelningen fanns dven en enhet som fick ansvaret for den optiska luftbevakningen.
Enheten skulle planldgga, utbilda och 6va personalen inom de tre luftbevakningskompanier
som de hade ansvaret for. Personalen bestod av bide lottor och manliga luftbevakare. Samtlig
personal var krigsplacerade pa respektive plats och var tinkta att anvéndas i situationer nér
Sverige var hotat eller om det var krig.

Inom varje kompaniomrade fanns en luftférsvarsgruppcentral (Lgc) och 20-25
luftbevakningsstationer (Ls). Det omrade som skulle bevakas strickte sig fran nigra dar i
Soderhamns skdrgard t.ex. Storjungfrun, Prastgrundet och Agon énda upp till den norska
griansen med platserna Sérna och Idre som exempel. Platserna for dessa tre Lgc 14g 1 kéllaren
till skolan i Alvdalen, ett annex till hotell Lerdalshdjden i Rittvik och gamla jirnvigsstationen
1 Kinsta i Soderala. Den optiska luftbevakningen var ett komplement till den normala
radarovervakningen som inte kunde se flyg pa 1ag hojd 6ver land. Fran dessa Ls kunde man se
rorelser pd marken och man kunde dven rapportera om aktuella vaderférhallanden.
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12 maj 1967 utexaminerades 22 st blivande flygofficerare vid F 5 Ljungbyhed.

50 ar senare 12 maj 2017 var det atertraff for dessa fd piloter tillhérande kategori Cof 662 vid
Flygmuseet i Sderhamn. Narvarande vid atertraffen var 19 st “gubbar” vilket bara kan férklaras som
att intresset att aterses var stort.

Av de tre som saknades hade en omkommit i flyghaveri, en avliden av annan anledning och en hade
rekommendationer fran ldkaren att vara hemma.

Utbildningen pa Ljungbyhed pa 1960-talet och tidigare var speciell. Totalt sokte cirka 1500 grabbar
arligen till flygyrket. UTK (uttagningskommisionen i Stockholm) hade darmed ett hart och grannlaga
jobb att sortera och gallra ut de som ansags mest lampliga for flygarjobbet. Har sprack mangas
grabbars drom.

Detta resulterade i att var omgang Cof 662 omfattade lite drygt 70 elever som ryckte in till F5
Ljungbyhed i mitten av maj 1966. Vi skulle under ett ar lara oss att flyga, bli utexaminerade som
kadetter och fa vingen pa brostet. Vi som elever visste nar vi bérjade att under utbildningens gang
kommer cirka 65-70 % av oss gallras bort.

Varje vecka var det darfér kamrater som kallades upp till skolchefen bara for att fa beslutet att deras
utbildning hade avbrutits — kora sina militara prylar pa den grona kéarran till forradet - och darefter
dags att aka hem. Nya spruckna drommar och jobbiga “hejda kompis”.

For de som kommit igenom nalségat och klarat utbilningen fortsatte pilotutbildningen ute pa olika
forband. Hit till F 15 kom 5 st av oss Anders Eisen, undertecknad, Ove ”Pilot” Karlsson, Robert
Lestander och Perra Nordenberg. Var utbildning fortsatte vid 1 div med Helge Ljungstrém som
divisionschef. Finns mycket att minnas men det far vanta till ett annat ar.

Den 12 maj 2017 var det sa dags for en re-union for omgang Cof 662.

Stort intresse att se museet och minnas gamla prylar. Vi fick mycket berom for museet.

Vissa av oss forsvann till Civilflyget SAS; Linjeflyg m fl. Vi gjorde pa skoj en sammanfattning av
var totala flygtid under dessa 50 ar och det blev lite drygt 190 000 timmar = 7 917 dygn.

/Goran Hansson
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Stort intresse for guidad tur pa flygmuseet: "En parla for
var kommun"

Besokte flygmuseet den 18 april 2018.

Flygmuséet i S6derhamn lockar cirka 12 000 géster under sommarmanaderna. Det dr ett av

kommunens absolut storsta turistmal.

Pa onsdagen fylldes museet av Centerpartister frdn Trond. Pionjérerna Helge Ljungstrom,
Bengt Olsson och Jorgen Rydstedt tog emot sillskapet, som maste delas upp i tre grupper. De
tre kunniga guiderna gick runt och berdttade och visade hur verksamheten bedrivits pa F15

under de drygt 50 ar som gatt efter det att flottiljen sattes upp 1945. Flottiljen lades ner 1998.

Flygmuséet har under aren utvecklats mycket och hela tiden fortsdtter man med att gora det

intressant pa olika sitt.

— Det hér ar en pérla for var kommun, tyckte gésterna. De tre guiderna har mycket god
kunskap om flottiljen och flygplansutstdllningen. Gésterna stillde manga fragor och efter
kaffepaus lottades en dktur ut med den fantastiska simulatorn. Eva Eriksson njot av flygturen

och tyckte den var fantastiskt.

Avslutningsvis gick man runt och tittade pa olika arbetsmiljoer pa F15, fran flottiljens
tillblivelse fram till avvecklingen 1998. Nagra av deltagarna har gjort sin militértjanstgoring

pa flottiljen och hade manga fina minnen fran den tiden.

Besokarna var mycket ndjda efter studiebesdket. Det var en hojdarkvéll. Tre intressanta

timmar med minnesrik historia.

Jan-Eric Berger
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Vikten av att vara uppmirksam!
Av Lars Nordin

Aret var 1970 och att ta ljudhastighetsprov i vattnet var en av de dagliga uppgifterna under
ubatsjakt. Detta for att l[judhastigheten i1 vattnet varierar med hur stor salthalten &r i olika skikt 1
havsvattnet pa vastkusten.

Man tog bort det vénstra framséatet 1 Hkp2 och monterade en handvevad trumma med en 100 m lang
kabel med vidhédngande sond. En lucka i golvet togs bort och sonden hdangde sedan under
helikoptern.

Denna dag var min forsta gang som operatdr av detta kinsliga instrument och flygturen var i sig
hiandelselos. Det var en vacker dag med glittrande hav och vi skulle ritt I&ngt ut till havs.

Vi kom fram till den sedan forut valda platsen och foraren hovrade ett par meter ovanfor vattenytan.
Trumman var forsedd med en bromspedal som holl kabeln uppe, sé for att sdnka ner den trampade
man bara ner pedalen lite och kabeln ringlade ivig som en hal &l genom halet i golvet. Meter efter
meter for ivdg medan jag instruerade foraren; vénster, hoger, framat, bakat och stopp smattrade
fram genom intercomen. Kabeln skulle vara rak for basta matresultat.

Till slut var hela kabeln ute och jag slog pa elektroniken och borjade veva upp kabeln.

Lat mig sdga att i vissa lagen dr 100 m en fruktansvért 1dng stricka, ldgg sedan till vikten av
bronssonden och kabelns vikt. Det tog inte ldng stund for mina armar att néstan vagra fungera,
mjolksyran bréinde och det kédndes som om jag skulle ge upp, men jag 1ag 1 och gav inte upp.

Armarna virkte, jag svettades och borjade néstan att hyperventilera men till slut sa skramlade det
till 1 halet och se dér; dar var sonden och mitt métresultat var klart.

Da vénder foraren sitt véinliga, stort leende ansikte mot mig och siger:
-Du kunde ju sldppa pa bromsen sa gér det lattare!!!

Det visade sig att den ddr fotbromsen verkade at bada héllen, sa ndsta gdng sa kom kabeln nistan
upp av sig sjalv! Tur man ar laraktig.



En trevlig 6verraskning.
Av Lars Nordin.

Allt borjade med en tivling pa nitet, en slags adventskalender med en frdga om dagen om flyg, plus
en motivering om vad man gillar med flygning.

Varje dag 1 december en fradga och en motivering, motiveringen var enkel, varje dag skrev jag:
Jag dlskar flyg!

Fragorna handlade om allt mdjligt flygrelaterat och eftersom jag &r intresserad sé tyckte jag nog inte
att det var alltfor svért. Den sista december kom sista fragan och jag glomde egentligen bort det hela
tills jag 1 borjan pa Januari fick ett mejl att jag vunnit.

Priset var en provlektion hos Svensk pilotutbildning pa Sive i Goteborg.

Nu var det plotsligt allvar och jag fick vélja ett datum fore den forsta juni 2018, det blev en lordag i
slutet pad maj. Vi passade pa att ta en minisemester samtidigt och passade pé att hélsa pa sliakt och
vanner.

Vi akte ner till Goteborg en fredag och sov hos en kompis och efter en god middag och en god
whiskey gick vi till sdngs for att kliva upp tidigt pa l6rdagen.

Vaknade till en stralande vacker dag, klar himmel och bara lite blasigt. Jag var forvanansvért nog
inte nervds utan bara forvantansfull ndr vi satte oss 1 bilen for den korta resan till Save flygfalt.

Niér vi kom fram var allt stingt och inte en ménniska syntes till och en liten misstanke om att jag var
bortglomd smog sig pd. OK, jag var vil lite tidig sé efter c:a 20 minuter kom det tva gubbar
promenerande och det visade sig vara min instruktdr och en av hans elever som skulle ha lite
ensamtid 1 planet. Vi fick vinta medan de gjorde flygplanen i ordning, men vi fick kaffe o bulle
under tiden s det gick bra.

Efter en stund s kom min instruktdr och tog mig med ut pé plattan och forevisade den maskin vi
skulle flyga, en Diamond DA40.

En behdndig liten maskin med dieselmotor konstantfartspropeller.

Jag fick taxa ut, vingligt varre, men vi kom ut och backtaxade till startplats och gjorde en
helautomatisk runup, det var bara att hélla in en knapp, klart!! Sétt an bromsarna ge gas och sen
drog vi ivdg. De fOrsta stigningen upp i luften var kyttig upp till 300 fot men sedan lugnade det ner
sig och vi steg till 1500 fot och tog en nordlig kurs. Utanfor Sdves kontrollomrade tog vi kontakt
med Goteborg kontroll och fick dé stiga till max 3000 fot under VFR. Fick en ny sqwak att knappa
in och sedan fick vi gora lite som vi ville.
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Det blev lite branta svdngar 15, 30 och faktiskt 45 graders sving men det var inga problem.
Instruktdren frigade om jag ville prova en ”"bombsvéng”, vingtippa och sedan dyka brant, men ni,
det ville jag inte, utan bad att fa prova en stall istéllet. S& uppmed nosen dra av gasen, mer upp med
nosen och hastighetsmitaren gick oroviackande lagt, det startade en siren i cockpit och plotsligt
slutade vi flyga. Nosen dok helt odramatiskt jag gav gas och tog sakta at mig spaken, farten steg och
vi fl6g igen. Piece of cake!

Vi flog 6ver Marstrand och Stenungsund 6ver mot Gota dlv och helt plotsligt var det dags att
atervianda. Tank vad en timma kan ga fort!!

Kurs syd och ner lite i hojd, ta kontakt med kontrollen for frekvensbyte och sedan Savetornet for
inflygning och landningstillstdnd. Ogonkontakt med filtet, trimma for landning, forsta steget klaff,
trimma for 300 fot sjunk hitta inflygningslinjen, minska gasen, kolla farten, ut med landningsklaff,
halla 70 knop, troskeln kom nidrmre, héjden minskade. Strax for troskeln tog instruktdren dver
kontrollen och jag fick folja med med spaken. Vi fl6t ut, gick in i flare och satte hjulen i banan som
om vi var lastade med 6mtéligt glas, sedan taxade vi in och stingde av.

Jag var fylld av gladje och lyckokénsla av att fatt vara med om detta, och dessutom gratis.
Minnet sitter kvar, det &r roligt att flyga.

Ni som kan all terminologi far ha 6verseende om det smugit sig in felaktigheter i uttrycken, men ni
forstar nog min kénsla 1 alla fall.
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