PROPELLERBLADET

Organ for FFVs kamratférening
Nr 70 Argéng 59

2008

Jubileumsnummer



PROPELLERBLADET

Organ for FFV Kamratforening

Redaktor och ansvarig utgivare: Leif T Larsson
| redaktionen ingar: Styrelsen

Foreningens styrelse:

* Ordforande: 6336
Leif T Larsson, Midsommarvagen 10, 126 35 Hagersten. 08 - 84 99 34

* V ordférande: 6060
Bengt Svensson, Skogslundsvégen 4, 732 48 Arboga. 0589 - 132 14

* Kassor: 5746
Rolf Olsson, Turedalsgatan 42, 732 31 Arboga. 0589 - 135 48

* Sekreterare: 5858
Ake Tedesjo, Mastvéagen 30, 723 48 Visterds. 021 - 80 40 88

* Ledamot: 4929
Karl Gardh, Anders Johanssonsg 22K, 732 47 Arboga. 0589 - 139 14

* KFUK-KFUMs representant:
Larsowe Roman, Kungsfagelgatan 14, 724 69 Vasteras. 076 - 561 97 64

* Suppleant: 5325
Jan Welin, Vretvagen 35, 732 32 Arboga. 0589 - 136 49

* Suppleant: 5716
Per Ake Angeldf, Grindgatan 50, 589 23 Linkoping. 013 - 15 12 02

Medlemsavgiften for ar 2009 ar 100:- (Etthundra kronor)
PlusGirot 3402 04 -7

Hemsida: http://home.swipnet.se/ffvk

E-post: fivk@tele2.se

Flygforvaltningens Verkstadsskolas Kamratforening.

Omslagsbild: Fran kamrattraffen 2008. Biskopen Claes-Bertil Ytterberg och
fOreningens ordférande 6336 Leif T Larsson



Sid

Sid

Sid

Sid

Sid

Sid

Sid

Sid

Sid

Sid

Sid

Sid

Sid

Sid

Sid

13

18

20

25

26

28

47

50

o1

52

56

INNEHALLSFORTECKNING

Ett ar har ater passerat!

Propellerbladets tillkomst 1945

Kamrattraffen 2008

Arsmotesprotokoll

Hur en tillfallighet resulterade i en
aterforening mellan tva FFV:are borta

I Sydostasien

Ostersundstraffen 2008

Den flygande pannkakan

Genvag Over fjarden

Kamrattraffen 2008

Gyrokoptern en luftfarkosternas sérling

J26 Mustang och J28 Vampire

Markliga handelser med l4tta
bombplanet B5

Foreningsfakta
IN MEMORIAM

Bildsida

Styrelsen

Ove Ahlgren

4307 Sigvard Hansson
5858 Ake Tedesjo
5858 Ake Tedesjo
5221 Jan Rosmark
5732 Kjell Landgren
Ur TIFF

Ur VLT

Bildsidor

4307 Sigvard Hansson
4413 Rune Lundberg
4307 Sigvard Hansson
5746 Rolf Olsson



PROPELLERBLADET

Ett ar har ater passerat!

2008 med Kamrattraff och ett valbesokt korum dér vi fick lyssna till en
lysande betraktelse av avgaende biskopen Claes-Bertil Ytterberg. Han
reflekterade 6ver manniskans roll som del av naturen och ansvaret det
for med sig. Ger idag en extra dimension med bolanekris i USA och en
varld i ekonomisk gungning.

Sigvard Hansson, var mesta artikelforfattare, har med sitt goda minne
och skrivargladje starkt bidragit dven till arets nummer, las och njut!

Med Pb:s jubileumsnummer 70 i handen och snart ny president
installerad i USA siktar vi pa 20009.

God Jul och Gott Nytt Ar till Er alla!

Styrelsen
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Propellerbladets tillkomst 1945

Med anledning av att arets tidning ar nummer 70 sedan
starten 1945 vill vi ateruppleva det forsta numret med dess
forord fran Ove Ahlgren och den programforklaring som
ansvarig utgivare Sigvard Hansson skrev till l&sekretsen.
Kanske dagens Pb inte riktigt lever upp till vad som sades
1945.

Forord

PROPELLERBLADET, FFL-elevernas egen tidning, presenterar
h&rmed sitt forsta nummer.

Under de cirka fyra ar, som gatt sedan skolan startades, ha eleverna
sammanlénkats och knutit vanskapsband, som sékerligen i flera fall
komma att halla hela livet igenom.

Efter utbildningen vid skolan komma eleverna att utplaceras vid olika
flottiljverkstader for att dar gora sina insatser till vart lands forsvar.

Denna splittring gor sig mycket kannbar i kamratkretsen. Vad &r da
naturligare, an att detta organ kommit till stand for att beframja
sammanhallningen och kontakten mellan elever och fore detta elever.

Tidningen, som helt och hallet kommer att utarbetas och redigeras av
eleverna, gor ej ansprak pa allmanhetens gillande. Sakerligen kommer
mycket av innehallet att vara obegripligt for en utomstaende och
mangen satir att ga under humorns tackmantel.

| forhoppning att PROPELLERBLADET skall bliva den
sammanhallande lanken mellan eleverna dnskar jag redaktionen och
dess medarbetare lycka och framgang i deras arbete med tidningen.

Ove Ahlgren
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Till Lasekretsen

Pa ett samkvam, som &gde rum har pa Johannisberg for en tid sedan
och under vilket bl. a. skolans forestandare ingenjor Ove Ahlgren var
narvarande, framlades ett forslag av denne, att FFL, i likhet med en del
andra skolor av motsvarande slag, skulle utge en egen tidning.

Detta forslag mottogs med stor entusiasm av alla de néarvarande
eleverna och man beslét att tillsdtta en kommitté, som skulle svara for
redigeringen och utgivningen av tidningen. Till redaktor valdes herr
Harald Carlsson (4303) och till ansvarig utgivare Sigvard Hansson
(4307). Dessutom valdes till bitr. utgivare herr Ture Sandberg (4417).

Forsta problemet, som uppstod i samband med den blivande tidningens
tillkomst, var sékandet efter ett [ampligt namn till densamma. En
mangd mer eller mindre goda forslag sago hérvid dagens ljus, sasom
FFL:s Manadsblad, Luft-Posten, Fonster-Posten (red. Carlsson forstas)
samt sist men inte minst Kom-Posten. Till sist kom dock herr Rune
Lundberg (4413) med ett synnerligen bra forslag, som ocksa blev det
slutgiltiga namnet, namligen PROPELLERBLADET. Ett mera
karakteristiskt och slaende namn kunde val knappast tankas for en
tidning som denna.

Sa borjade da arbetet pa tidningen, vilket sedan pagatt oavbrutet pa
lediga stunder intill dags dato. Hur resultatet utfallit 6verlater jag at den
drade lasekretsen att sjalv avgora. Vi hava emellertid gjort vart basta
och skall dven sOka gora detta i fortsattningen.

Som synes pa tidningens innehall, sa intager skamtet och humorn en
synnerligen dominerande stallning, varfor tidningen nog kommer att fa
en viss pragel, starkt pAminnande om en liknande kollega med
Gronkoping som hemortsadress.

For att borja med omslagssidan, sa har vi tankt oss, att i varje nummer
lata denna illustreras av nagot utav Flygvapnets flygplan. Inuti
tidningen &gna vi en sarskild sida at detta, vilken upptager narmare
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upplysningar om flygplanet i fraga, i form av data och prestanda, i den
man det finns dylika att tillga.

For att vara litet originella ha vi skrivit dessa pa vers, vilket vi
sannolikt ocksa komma att gora i fortsattningen.

En sida, under rubriken DIKT och DATT, ha vi reserverat for den mera
poetiskt betonade lasekretsen, vilken har har ett lampligt tillfalle att
giva luft at sina eventuellt slumrande anlag pa omradet i fraga. Vi
hoppas darfor pa sa manga bidrag i den vagen som mojligt till
kommande nummer.

| likhet med de flesta andra tidningar, ha vi ocksa. givetvis en
fragespalt, dar var gode van BRUTUS bredvilligt star till lasekretsens
forfogande.

Vidare ha vi ett flertal skamtsidor under rubriken SKAMT och
OFORSKAMT, dar ett flertal mer eller mindre sanna historier inforas.
Det bor markas, att flera av de dar berattade historierna faktiskt hava
intraffat i verkligheten, under det att andra fa hanforas till att de
mycket val kunnat intraffa”.

Till skamtsidans program far val aven annonssidorna raknas, da de ju
sakna verklighetsbakgrund.

Dessutom dgnas nagra sidor till idrottsnyheter av olika slag, samt till
div. andra saker, sdsom PROBLEM och TANKENOTTER och
PERSONALNYTT m.m.

Under rubriken | PROPELLERDRAGET pa denna sida, komma for
tillfallet aktuella saker att behandlas.

Med tiden kommer det sannolikt att bliva mera under forutsattning att
allt gar, som vi hoppas, och tidningen skulle darigenom pa ett, om
mojligt annu battre satt, fylla de fordringar, som béra kunna stéllas pa
densamma.

Sigvard Hansson (4307)
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Kamrattraffen 2008

Arets kamrattraff med &rsmote holls den 24 och 25 maj pa
Johannisbergs Herrgard samt Lévudden i Vasteras. Narmare 70
personer nagra med respektive hade mott upp i Vésteras denna helg. Pa
sondagen hade vi nojet att fa
besok av fd rektor Ove Ahlgren
96 ar, som tillsammans med sin
dotter Ulla-Gun hade rest till

. Visterss.

© En klass som var vl
representerad var 58:0rna som
passade pa att fira 50 ar sedan
skolstarten. Tillsammans med

« 48:0r, som for Gvrigt firade 60 ar
: = sedan starten, och nagra 57:or
firades detta pa I6rdagskvallen
med en herrgardsfest i kallarvalven pa Johannisberg.

" =

Foreningens utstéllningsmaterial var som vanligt uppstéllt i gamla
matsalen pa Johannisbergs herrgard, som vi for detta &ndamal med
tacksamhet fatt lana av nuvarande dgare.
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Sondagen bdrjade som traditionen bjuder med k

R

orum pa Loévudden.

2

i A
Antligen, kan man saga efter flera forfragningar, kunde vi halsa
avgaende biskopen Claes-Bertil Ytterberg
valkommen till Lovuddens friluftskyrka.
Han var palast om var skola via var bok och
holl en passande morgonandakt.

Efter korumet serverades kaffe med
smorgas. Det fanns ocksa tid for
utstallningen innan det var dags for
arsmotet.

Arsmotet samlade 45 deltagare. Till
arsmotets ordférande valdes 5409 Conny
Johansson. Styrelsens ledaméter vars
mandattid gatt ut omvaldes i sin helhet. Vad
som 6vrigt behandlades framgar i
arsmotesprotokollet, som finns pa annan plats i tidningen.

Arsmoétet avslutades som vanligt med FFV-visan.

5858 Ake Tedesjo
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Protokoll fort vid arsmétet pa Lévudden den 25 maj 2008
for Flygforvaltningens Verkstadsskolas Kamratforening
(FFVK).

§1 Arsmotet 6ppnades av styrelseordféranden 6336 Leif T Larsson,
som hélsade alla deltagarna varmt valkomna. Arsmotet samlade 45
deltagare.

8 2 En minnesstund for avlidna kamrater inledde motet och Leif
uppmanade till en tyst minut.

8 3 Dagordningen faststalldes.

§ 4 Till arsmotets ordférande valdes 5409 Conny Johansson, som
tackade for fortroendet.

§ 5 Till arsmotets sekreterare valdes 5858 Ake Tedesjo.

§ 6 Till att justera arsmétesprotokollet och tillika rostraknare, valdes
4220 Arne Yngvesson och 5406 Kjell Holmberg.

§ 7 Kallelsen till arsmétet har skett helt enligt stadgarna. Varije
medlem har fatt sig tillsént en inbjudan till saval en kamrattraff som
foreningens arsmote.

Aven i var tidning Propellerbladet och pa var hemsida har arsmotet
varit annonserat.

8 8 Styrelsens verksamhetsberattelse med en kassarapport for tiden
2006-04-01 till och med 2008-03-31 presenterades av
styrelseordforande 6336 Leif T Larsson och féreningens kassor 5746
Rolf Olsson. Kopior pa verksamhetsberattelsen och kassarapporten
fanns tillgangliga for motesdeltagarna.

Verksamhetsberattelsen och kassarapporten godkéndes av arsmotet.

8 9 Revisorernas beréttelse l&stes upp av 5713 Per-Ove Bjorkman.
Revisorerna foreslog att:
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- resultatrakning och balansrakning faststalls

- arets overskott 6verfors i ny rakning

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

8 10 Ordféranden framforde ett varmt tack till styrelsen for ett val
utfort arbete under verksamhetsperioden. Styrelsen fick mottaga en
staende applad.

Darefter foreslogs ansvarsfrihet for den avgaende styrelsen, vilket
enhalligt godkandes av arsmotet.

8 11 Valberedningen genom 5732 Kjell Landgren presenterade sina
forslag pa valbara medlemmar.

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

§ 12 Till ledamoter i styrelsen for en period om fyra ar omvaldes 6060
Bengt Svensson och 5858 Ake Tedesjo.

§ 13 Till KFUK/KFUM:s representant i styrelsen for en period om tva
ar omvaldes Larsowe Roman.

& 14 Till styrelsesuppleanter for en period om tva ar omvaldes 5325
Jan Welin och 5716 Per Ake Angelov.

§ 15 Till revisorer for en period om tva ar omvaldes 5713 Per-Ove
Bjorkman och 5524 Roland Rehnbéck.

Till revisorsuppleanter valdes 5511 Lars-Ove Johansson och 6441
Carl-Gustav Carlsson.

§ 16 Till valberedningen omvaldes 4802 Bengt Bjork
(sammankallande) och 5732 Kjell Landgren.

8 17 Medlemsavgiften
Ingen forandring utan géllande arsavgift ar aven i fortsattningen 100 kr.
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§ 18 Forslag fran styrelsen
Inga forslag forelag.

8 19 Forslag fran medlemmarna
Inga forslag forelag.

§ 20 Rapporter fran styrelsen
Kassoren 5746 Rolf Olsson rapporterade att foreningen nu har ett
rantebarande konto utdver pluskonto och kassa.

Arkivarbetet.

Styrelseordforande 6336 Leif T Larsson berattade om dagslaget.
Genomgang, listning och gruppering av allt material &r i stort sett klart.
Mycket detaljarbete aterstar innan det ar dags for éverforing av
originalhandlingar 1 sékert forvar till ”Arkiv Vastmanland”, som é&r
slutmalet. Smalfilmerna ar 6verforda till filmarkivet i Grangesberg och
vi har i utbyte fatt en kopia i form av en DVD film.

5822 Ruben Hansson undrade om arkivmaterialet kommer att géras
digitalt for att gora det tillgangligt for alla via Internet.

Leif svarade att det inte ar tankt sa men ar fullt mojligt men kréaver en
inskanning som tar mycket tid. Hansyn maste ocksa tas till
personuppgiftslagen.

Monter pa Vasteras Flygmuseum.

Styrelsen fick i uppdrag fran foregaende arsmoéte att ga vidare med ett
monterarrangemang pa flygmuseet.

En glasmonter har anskaffats och darutdver har en skarmpelare
tillverkats.

| montern har materiel och information om var skola placerats.
Elevarbeten som har skénkts fran elever finns ocksa. Pa skarmpelaren
har klassfoton placerats i sk bladdermappar. Avsikten ar att efterhand
komplettera utstéliningen.

5409 Conny Johansson fragade om utstallningen ar flyttbar for att t.ex.
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kunna lanas ut till Linkopings flygmuseum.
Leif svarade att det inte gar eftersom glasmontern ar skor.

§ 21 Ovriga fragor

Larsowe Roman rapporterade fran KFUK/M.

En upprustning pa Lovudden pagar i samforstand med entreprendren.
Foreningens ekonomi ar anstrangd och man dvervéger att sélja
byggnaderna till Vasteras kommun som tidigare har kopt marken.
Under aret har en konstauktion &gt rum som har inbringat en del
pengar. Nu infér sommaren rustar man for stor ungdomsaktivitet pa
dagtid. Foreningens dubbelddckade buss kommer att pendla mellan
staden och Lovudden. Idrottsaktiviteterna i olika sektioner gar bra och
utvecklas. Medlemstalet har okat fran 615 till 672.

Larsowe framférde en hélsning fran KFUK/M.

4220 Arne Yngvesson formedlade en halsning till alla fran 4219
Gunnar Wikstrém.
Han tackade ocksa styrelsen for ett bra arbete med foreningen.

5303 Sven Andersson tyckte att vi bord pressa de som inte betalar
medlemsavgiften hardare. Det &r ungefar 17000:- som vi inte far in.

5746 Rolf Olsson svarade att vi i samband med tidningens utskick
bifogar en paminnelse om obetald medlemsavgift for féregaende ar.
Detta brukar medfora att ett 30-tal medlemsavgifter tillkommer. Nagra
andra atgarder gors fn inte.

5826 Ake Hannestrand fragade om vi kunde se om det &r
aldersrelaterat.

Rolf svarade att det & mdjligt men det har vi inte gjort.

4218 Folke Sjogren refererade till en annan forening som alltid skrev:
medlemsavgiften ar sa lag att den &r latt att gldmma, men Du har vl
betalt?

§ 22 Arsmétets ordférande 5409 Conny Johansson tackade for sig
genom att lamna over till styrelseordférande 6336 Leif T Larsson som
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forklarade arsmatet 2008 avslutat med att foresla att alla deltagarna star
upp och sjunger FFV visan.

Vid protokollet
5858 Ake Tedesjd

Justeras Justeras
4220 Arne Yngvesson 5406 Kjell Holmberg
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Hur en tillfallighet resulterade i en aterférening mellan tva
FFV:are borta i Sydostasien

Bakgrunden till det hela ar givetvis vart kiara FFV dar vi en gang i
livets var fick var start i flygets vérld. Narmare bestamt 1952 da bland
ett 30-tal forhoppningsfulla ynglingar jag sjalv, 5221 Jan Rosmark och
5211 Olle Norling, borjade var utbildning till flygmontorer. Efter de
tva forsta aren i Vasteras forflyttade vi oss till Malmslatt och de
Centrala Flygverkstaderna (CVM), dar de tva sista skolaren agnades at
praktikutbildning vid de olika specialavdelningarna. Aret vi kom dit
var saledes 1954. De flesta av oss flygmontorer kom till Malmslatt.
Efter skolans slut varen 1956 flyttade Olle och jag samt nagra till ur
kullen till det som da hette Fc eller Forsokscentralen for att bli riktiga
flygmekaniker vilket ju var var verkliga drom.

En vasentlig del av var bakgrundshistoria ar ju vart boende och liv pa
FFV:s elevhem som var belédget mycket nédra Fc. Olle och jag delade
inte rum men var bada anda med i det kotteri som tillsammans gjorde
Malmslatt men givetvis ocksa den narbeldgna staden Linkdping. Jag
sjalv traffade, dock pa ett tidigt stadium, Gunilla som sedermera blev
min hustru och fortfarande ar sa. Detta hindrade inte att vi fortfarande
hade mycket roligt tillsammans bade i samband med elevhemmet som
jag lamnade hosten 1957 och jobbet pa Fc. Olles och mina vagar
skildes hosten 1962 da jag flyttade over till SAAB medan Olle blev Fc
trogen till sin pensionering. Den sista gangen vi hade kontakt var
hosten 1969 da vi traffades med familjer pa Fc som hade nagot
jubileum. Jag sjalv tillbringade sedermera en stor del av min tid under
de sista 25 aren till pensioneringen flangande runt i varlden, mestadels i
Sydostasien och marknadsforde Aviocomp men det &r en annan
historia. Olle bodde i Vikingstad och jag i Malmslatt samt fran
september 2000 inne i LinkOping, men trots att vi bodde i samma
region sprang vi aldrig pa varandra. Dessutom férsvann Olle for nagot
ar sedan och ryktet fortaljde att han flyttat till Thailand. Da vi hade
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umgatts mycket i var gréna ungdom hade jag och Gunilla ofta, under
de nastan 40 aren till nutid, undrat 6ver vart Olle tagit vagen.

Nu gér vi over till ?’modern” tid. Aret dr 2007.

Jag och Gunilla har tillbringat flera semesterperioder i Thailand, de
forsta aren pa Phuket, men de senare aren i HuaHin (se karta) som ar en
trivsam och harlig liten stad pa ostkusten c:a 28 mil séder om Bangkok.
Vi hyr dér en l&agenhet i ett condominium, som heter Condochain (se
bild).

Vi har definitivt forlorat vara
hjértan till Thailand och har for
avsikt att aka dit varje ar sa lange
vi orkar. | Linkdping ett kvarter
fran var bostad finns en affar som
§.. heter Siam Shop, ags av en
thaildndska ”Ong” och givetvis ar
specialiserad pa thailandska varor,
mestadels livsmedel. Ong ar gift
med en svensk, “"Kecke”. Siam
Shop &r givetvis ofta samlingsplats
for thailandare i forskingringen
och deras makar/makor. Vi
handlar givetvis vara behov av thailandska matvaror dar och ar ofta dar
och pratar Thailand och minnen darifran. Speciellt traffas vi en och
annan lordagseftermiddag da Kecke som da skoter butiken sjélv stanger
klockan 15 och har nagra timmar att férdriva innan han tar bussen hem.
Vi har da med oss lilla 6lvéaskan for att fira att veckan gatt bra. Oftast
kommer da andra bestkare ur vankretsen in och det berattas mycket om
olika levnadsomstandigheter for vara thailandska vanner. En speciell
I6rdag, 1/12 2007, var dar en svensk, bosatt i Thailand, av en ren
tillfallighet pa ett kort besok i Linképing. Han droppade in i shoppen
just den dagen nér vi var dér. Vi satt alla och pratade som vanligt om
det ena och det andra. Han kom sedan att undra 6ver min bakgrund och
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jag beréattade att jag gatt i ndgot som hette Flygforvaltningens
Verkstadsskola samt att jag jobbat pd Fc under vissa ar. Han reagerade
och avbrot mig di och sa ”’dd méste du kdnna Olle Norling”, javisst.
Han kénde Olle vl och delar av hans levnadshistoria och bada nu var
gifta med thailandskor och bodde i Thailand. Pa sa sétt fick jag reda pa
var Olle fanns Han bodde med sin hustru i en stad som heter RoiEt (se
karta) sa dar en 45 mil nordost om Bangkok.

Jag fick Olles telefonnummer och pa séndagsmorgonen ringde jag upp

B", o . Thailand  numret. Vi hade ju en tidsskillnad
3 A“ ( ' 1 d/_ M ,L\""" 5 o . .
Ao h«“r? * M Ly e« pa 6 timmar med Olle fore oss.
$ O - Jhayao & 0 . .
‘mnq,“a, Non'msan W "~ Naval, en svensk mansrost
e ) 0 - '
\ mf - Q\o;:-\“*’ . svarade halla och jag 6ppnade
o amrn X .I Wag - . Lo . .
'\'\‘ ; %m"’ ;} 4 fp;;;glf" % o med hej Olle hér &r en rost fran
\ / e -. M llmr 2l ' . 9’9 . .
Wi Rofg L “" det forflutna” varvid det forst blev
%‘:’ ‘-r:.k 7 ".t r,:* NOHTHVE{\ST.EI}I‘NI ?""‘f .
a&f.ﬂn S ol T o fa . tysten lang stund och sedan kom
:ér 2 ‘l I q o4 99 . . . ‘?”
) b ““rrhum,, TR vaoben det vem ar det, ar det Nisse?
A J“.ﬁ:.]."w. —” f“' w.. + Nej det dr Janne Rosmark, hur
'\\ CENTRAL S ) S, ¥ har du det?” Och sen drog det
v D Sha -_"_./ mntm"‘: Rinig, - 0 . " .
by B P en st jgang. Vi pratade nastan en timme
i | .\ / . .
o i .‘"‘*"“ - gwmata  och berattade hur vi levde och
*Chackoencsap
achabur® E‘ngg;m CAMBODI ) .
" Wg ¥ goeew N w0 . hade det. Vi konstaterade att vi
a ] Ui Payong | g ; 0 0 "
N st ® T'\, e bada passerat 70-arsstracket men
\L W X ':ix' """n\ . -
S L ,  vdl mindes ungdomens glada
77 K Fan ok Y Fhnom Penh's: *

dagar i Vasteras och Malmslatt.
Olle berattade att han hade en thailandsk hustru, Wilaiwan, som han
faktiskt var gift med flera ar i Sverige innan dom flyttade till Thailand.
Han trivdes gott tillsammans med hennes familj och bodde i ett stort
fint hus.

Efter det forsta samtalet hade vi flera och med utnyttjande av ”’Skype-
telefoni” blev det ndstan gratis trots avstandet.
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Nu var det sa att Gunilla och jag som vanligt skulle ned till HuaHin 6
veckor, i princip vecka 807 till och med vecka 813 varfor Olle
bestamde sig for att han och Wilaiwan skulle ta sig ned dit ndgon vecka
under den perioden.

Efter att vi kvicknat till efter resan och jag skaffat det lokala
telefonkortet till min mobil sa ringde jag upp Olle for att vi skulle lagga
upp det hela.

Var andra vecka kom dom ner per buss och fick hotellrum i ChaAm,
tva mil fran oss, sa vi alternerade mellan de tva orterna under den
veckan.

Forsta motet skulle ske hos oss och en tid bestdmdes nér dom skulle
komma vilket skulle ske med taxi. | god tid gick Gunilla och jag ut och
satte oss vid entrén och véntade.
En taxi svangde in och stannade och vi tittade. VVad skulle komma ut?
Forst en nagot kortvuxen litet graharig herre med en fin liten
: ‘ ' i “pondusmage” och skdgg som inte
8 sag helt bekant ut och vi tvekade
« litet men nér en thailandsk dam
ocksa klev ut sa var det ingen
| tvekan langre. Visst var det Olle
= och vi rusade fram och vi
klappade om varandra som de
o virsta sydlanningar.
Det var ett fantastiskt 6gonblick
som mojliggjorts av ett slumpartat méte i Linkoping. Vi konstaterade
givetvis raskt att jag hade vil sd mycket ”pondus” med atféljande
rondor som Olle och att detta maste bero pa en valmaende tillvaro. Har
skall forklaras att trots att en massa bilder togs av forsta motet saval
som vara aventyr tillsammans sa finns inget kvar da min kamera blev
stulen veckan efter. Vi kan anda visa nagot med en bild pa mig och
Gunilla, i HuaHin samt ett par bilder fran Wilaiwans kamera.
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Samvaron agnades givetvis at nostalgi och vi nystade tillsammans upp
massor av gamla minnen och aterkallade sa gott det gick
”Verkstadsskolans glada gosse” som vi (Olle och jag) sjong till véra
fruars och andras fortjusning (?).Givetvis for vi runt en hel del i
HuaHin bl. a njutande av riktigt svingig jazzmusik pa Ray’s Café. Men
allt har sitt slut och till slut var veckan gangen och det var dags att ga
skilda vagar igen. Men vi haller kontakten och skall traffas igen nésta
ar.

5221 Jan Rosmark

.
-t

Wilaiwans och 521
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Ostersundstraffen 2008

Mandagen den 25 augusti samlades vi i Optands Flyg och
Lottamuseum for prat och fika. Museiforestandaren Per Bjorkqvist
berattade om planerna for de nya utbyggnader som museet star infor.
Efter garnisonens nedlaggning i Ostersund, har det tagit fart vid Optand
med att samla allt som rérde regementena samt dessutom att tillféra
nagot nytt, namligen en veteranbilsavdelning.

Omradet kommer att tillforas fyra nya lokaler framéver. En gemensam
servicebyggnad med samlingslokaler, reception plus cafeteria. En
veteranbilsbyggnad, en byggnad for regementena A4 och 15 samt en
utokning av redan befintliga flygmuseet da speciellt fér 37an. Det vill
séga all Viggenmateriel blir samlat i en enda hall, som kommer att
besta av fyra Viggen (AJS 37, SK 37 samt tva st JA 37) och en méngd
Kringutrustning, verktyg, reservdelar, simulator mm. Utover detta
kommer det att sta ytterligare en JA 37 vid E14 som ett monument ver
Viggenepoken i flygvapnet. Allt ska sta klart 2010.

For servicebyggnaden var redan grunden lagd vid varat besok.
Flygdelen har saledes ett ointagligt forsprang fortfarande, tack vare
Hans Bjorkqvist start av flygmuseet for flera ar sedan. Hans, gick
tyvarr bort for nagra ar sedan, men hans son Per har tagit 6ver pappas
roll som den drivande for flygdelen.

Per lovade oss, pa staende fot, att vi far fortsatta vara traffar pa museet!
Traffen har i Ostersund kommer att fortsétta att bli i augusti, strax efter
museets sommaroppethallande.

Vampire:n vi star bredvid, ar det senaste tillskottet. Den kommer fran
F5 i Ljungbyhed, och har aldrig varit bestyckad med kanoner. | stéllet
har den innehallit barlaster. Per holl just da pa med att fa den malad, pa
ratt satt for aktiv tjanst.
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5651 Janne Nowen 5709 Ture Andersson 6017 UIf Hansson 6148
Morgan Nojdberg 6643 Goran Olsson 5732 Kjell Landgren 6125 Goran
Henriksson 4511 Ingvar Olofsson 6047 Lars Nilsson 6523 Dag
Lindstrém 4211 Stig Madberg

Optands flygfalt som sadant, anlades under hotet om ett anfall mot
Sverige i slutet av 1930-talet. Alla byggnader och varn &r fortfarande
intakta vilket innebar att besokare kan vandra runt i omgivningen och
kanna sig forflyttad tillbaka till den tiden. Totalt finns det 10 hangarer i
originalskick samt 15 st. varn uppbyggda av jordmassor. Platsen ar
unik i Sverige i och med att Flygvapnets olika bassystem finns
bevarade intakta fran andra varldskriget fram till Kalla krigets slut.

5732 Kjell ”Micro” Landgren
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Den flygande pannkakan

Foljande artikel har varit infort i TIFF nr 2/1998 och ar
forfattad av Tommy Tyrberg da Celsius Aerotech.

Denna gang beskriver vi ett flygplan som skulle fa bade extrema
STOL-egenskaper och hog toppfart. Normalt betraktat som en
omojlighet. | stéllet for att vingens fard genom luften skapar lyftkraft
skulle den nodvandiga luftstrommen astadkommas av propellrarna.
Planet kom att bli nastan omojligt att stalla eller fa i spinn och
landningshastigheten var sa lag om 50 km/h.,

Nar det galler Vought V-173/XF5U-1, kanske mera kiand som The
Flying Flappjack” eller ”Zimmer’s Skimmer” dr det i stéllet en fraga
om ett i och for sig funktionsdugligt och intressant koncept som av
omstandigheternas makt aldrig fick nagon praktisk betydelse.

Upphovsmannen till konceptet var Charles H. Zimmerman, anstélld vid
NACA (NASA:s foregangare) och tanken bakom projektet var att
astadkomma ett flygplan som bade hade extrema STOL-egenskaper
och hdg toppfart, normalt betraktat som en omojlighet.

Propellrarna astadkom luftstrémmen

Idén bakom “den flygande pannkakan” var lika enkel som korrekt: en
vinge ger upphov till lyftkraft genom luften som ror sig runt vingen,
men det dr inget som sager att vingen som sadan maste rora sig.
Zimmermans idé gick ut pa att den nédvandiga luftstrommen i stallet
skulle astadkommas av propellrarna. Om hela vingen skulle kunna
tackas av luftstrommen fran propellrarna maste den, p. g. a.
propellerbladens begrénsade langd, géras mycket kort och darmed
ocksa mycket bred om inte vingbelastningen skulle bli for hog.

Det lag da néara till hands att gora vingen cirkelformig eftersom detta
ger den storsta ytan (och volymen) i férhallande till vikten. Vingen
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gjordes sa pass tjock att praktiskt taget allt utom foraren kunde placeras
inne i vingen. I vanliga fall skulle en sa tjock vinge ha lett till orimligt
hogt luftmotstand i hog fart, men tack vare vingens extrema bredd blev
den relativa tjockleken trots allt liten och dessutom slapp man
flygkroppens parasitiska motstand.

Vought V-173
Forlangda axlar

De bada motorerna var salunda placerade inne i vingen med
kylluftintag i vingframkanten medan fOraren var placerad i en liten
gondol mellan luftintagen. De stora propellrarna hade forlangda axlar
och var placerade langt ut pa vingarna och de langa propellerbladen
gjorde att slipstrommen fran propellrarna tackte hela vingen.

Roderkonstruktionen &r intressant med sidoroder i tva sma fenor och

hojdroder i vingbakkanten mellan fenorna. Skevroderna placerades pa
sma vingar” som stack ut frdn den cirkuldra vingen, formodligen for
att fa en tillrackligt lang momentarm. Samtliga roderytor kunde hallas
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sma eftersom luftstrommen fran propellrarna gav god rodereffekt dven
i laga farter.

Nagra nackdelar finns dock med konceptet. Det extremt laga
sidoforhallandet bor leda till mindre goda egenskaper pa hog hojd och
vid bortfall av en motor skulle asymmetriproblem sannolikt géra
flygplanet oflygbart.

Fullskalemodell till US Navy

Vought-Sikorsky aircraft som hade anstéllt Zimmerman lyckades
intressera US Navy for konceptet som verkade mycket lovande for
anvandning pa hangarfartyg genom den laga landningshastigheten i
forening med hog toppfart. Flygplanets form gjorde ocksa att det tog
upp litet utrymme — ocksa en viktig faktor ombord pa ett hangarfartyg.
| februari 1940 bestéllde US Navy en fullskalemodell, Vought VV-173
for att prova konceptet i praktiken.

Flogs av Charles Lindberg

V-173 flogs for forsta gangen 23 november 1942 och inalles gjordes
mer an 200 flygningar med typen. Flygegenskaperna visade sig vara
mycket goda och topphastigheten var hog relaterat till den svaga
motorstyrkan. Planet var nastan omojligt att stalla eller fa i spinn och
landningshastigheten var sa lag som 50 km/h. Som en kuriositet kan
namnas att planet férutom av Vought's testpiloter ocksa flogs av
Charles Lindberg.

Provflygningarna ansags ha bevisat konceptets hallbarhet och 1944
bestallde US Navy tva prototyper av jaktplanet XF5U.-1, baserat pa V-
173.

Notabelt ar att med den specificerade landningsfarten (64 km/h) skulle
den relativa hastigheten vid landning pa ett hangarfartyg med 30 knops
vind 6ver flygdack bli c:a 9 km/h!
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Ett intressant drag var att i stallet for skalkonstruktion som var det
normala pa 40-talet var XF5U-1 byggd i sandwichkonstruktion.
“Metalite”-sandwichen skilde sig dock fran senare tiders
sandwichkonstruktioner genom att vara fylld med balsatrd i stéllet for
aluminiumhoneycomb.

Jetmotor sankte projektet

De bada flygkropparna levererades i augusti 1945, men de
specialpropellrar som kréavdes for att uppna specificerade prestanda var
annu inte fardiga och under tiden fick man ndja sig med taxiprov och
nagot enstaka kort "luftskutt”.

Forst 1947 levererades propellrarna och meningen var att prototyperna
skulle skeppas till Edwards AFB (eller Muroc Dry Lake som basen
hette pa den tiden) for flygprov, med vid det laget var ingen langre
intresserad av propellerdrivna jaktplan, konceptet kunde av naturliga
skal inte anpassas for jetmotorer och hela projektet lades foljaktligen
ned 1948.

De bada XF5U-1 prototyperna skrotades medan V-173 finns bevarad i
National Air & Space Museums samlingar i Suitland, Maryland.

Fortsattningen

Idén med “’blast vinge” for STOL-flygplan har sedermera dykt upp i
flera varianter, bl. a. den franska Breguet Br 941 i slutet av 1950-talet
och de amerikanska Boeing YC-14 och McDonnell-Douglas YC-15
samt den sovjetiska An-72/An-74 i slutet av 1970-talet men i samtliga
fall har det rért sig om mera konventionella flygplan.

Med tanke pa de framgangsrika proven med V-173 och de potentiella
fordelarna med pannkakskonceptet” dr det egendomligt att ingen
hagad hembyggare i USA tagit upp idén, men problemen att fa en sa
okonventionell konstruktion godkénd avskréacker troligen. Man erinrar
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sig att Beech pa sin tid hade problem med certifieringen av Starship.
Man kunde inte utfora ett godkéant stallprov eftersom flygplanet var
omojligt att stalla!

Vought XF5U-1

TEKNISKA DATA
Vougth V-173

Langd: 7,11 m vingspann: 8,13 m Vingyta: 39,7 m* Tomvikt: 900 kg
Tjanstevikt: 1025 kg Motor: Tva Continental A-80 OM 80 HK
Besattning: 1 man Maxfart: 222 km/h Landningshastighet: 50 km/h.

Vought XF5U-1

Langd: 8,55 m Vingspann: 9,91 m Vingyta: 44,1 m2 Tomvikt: 5945 kg
Tjanstevikt: 8510 kg Motor: Tva Pratt & Whitney R-2000-0 om 1350
hk Besattning: 1 man Bevépning: Fyra 20 mm akan eller sex 12,7 mm
ksp, tva 227 kg bomber maxfart: 685 km/h Landningshastighet: 6 km/h
Tjanstetopphdjd: 9750 m Max flygstracka: 1465 km.
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Genvag over fjarden

Denna artikel var inford i VLT den 5 maj 1943. Sjévagen var
den narmaste végen till skolan som fram till branden 1949 Iag
pa andra sidan Vasterasfjarden i en sjohangar pa CVV
Stammer detta med batbyggeriet? Ni som var med hor av Er!

En del av eleverna vid Flygets Larlingsskola, ndrmare bestamt elva
stycken, ha sjélva tillverkat ovan avbildade farkost for att fa lite
bekvémare forbindelser mellan Centrala flygverkstaden och
forlaggningsorten vid Johannisbergs gard.

Det tar 20 minuter att ro 6ver fjarden och pojkarna tycker det ar roligt
att komma pa sjon, sager kursledaren ingenjor Sven Nylander. De har
haft hjalp av en verkmastare vid CVV, som har hand om
snickeriarbetena inom verkstaden, men hopsattningen och sjalva
arbetet i 6vrigt har de utfort sjalva. Det stipuleras ndmligen att eleverna
skall lra sig en del traarbete vid sidan om det mekaniska omradet.

Den 19 juni avslutas terminen vid larlingsskolan och férsta arsklassen
far da ge plats for en ny kull pojkar. Den nya kursen tager sin borjan
den 25 juli och under tiden har den arsklass, som gar in pa sitt andra
laroar, tre veckors harlig semester, varunder de far resa till sina hem pa
olika platser i landet.
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Bilder fran kamrattraffen 2008

Till hoger: 4208 och 4220

| mitten: 5324, 5420, 5406, 5409
Nederst: klart for fest pa
Johannisbergs herrgard

Overst nasta sida: 5853, 5838, 5808,
5823

Mitten nasta sida: 5838, 5828, 5716,
5846, 5805

Nederst nasta sida: 5828, 5716,
5732, 5805
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Gyrokoptern en luftfarkosternas sarling

| slutet av augusti detta ar stod att lasa i pressen om ett flyghaveri av
det Mera ovanliga slaget. Det var en gyrokopter som hade
totalhavererat, varvid besattningen - en kvinnlig pilot och hennes far -
fick svara skador. Olyckan skedde vid landningen nér rotorn slog emot
nagra tradgrenar, varvid ett rotorblad slets bort.

En gyrokopter skiljer sej som bekant fran en helikopter genom att den
har en separat motordriven propeller som svarar for framatdriften och
en helt frigaende rotor som svarar for lyftkraften. Det férekommer dven
motorldsa varianter av gyrokoptrar, oftast da i form av hembyggen.
Dessa ar avsedda att bogseras upp i luften med hjélp av bil eller bat.
Vil uppe pa hojd kan foraren koppla ur bogserlinan och glidflyga -
eller autorotera ned och landa.

Gyrokoptern kan ségas vara en enkel variant av dess gamla féregangare
- autogiron. Skillnaden &r att den senare har mojlighet att koppla in
huvudrotorn i starten med hjalp aven slirkoppling till den
framatdrivande propellerns motor och darigenom ytterligare forkorta
startstrackan. Den motorl6sa typen kallas gyroglider.

Den motorldsa gyrokoptertypen har vl aldrig kommit till ndgon
praktisk nytta, utan far val betraktas som en hobby-flygapparat for
hembyggare.

Men det lar finnas ett undantag fran detta i dess historia. Det har
skrivits om att en del tyska U-batar under andra varldskriget skull ha
varit utrustade med en ihopfallbar variant av gyroglider med vars hjalp
man kunde skicka upp en man nar U-baten gick i 6vervattenslage och
dérmed avsevért vidga 6verblickande t mot horisonten i spaningen efter
fientliga sjostridskrafter eller handelsfartyg.

Det torde ha varit en mycket utsatt position som mannen i gyroglidern
hade om han per telefon rapporterade att fientliga fartyg siktades. | det
laget maste U-baten omedelbart goras klar for dykning. Da gallde det
att pallra sej ned fortast mojligt for gyroglidermannen och att se till att
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komma med pa resan. Annars maste han offras! Man kunde ju inte
riskera hela U-baten med resten av besattningen for en enda mans
skull. Krig &r ju krig!

Nar undertecknad l&ste om gyrokopterolyckan i tidningen vackte detta
en del minnen till liv. Denna berattelse handlar om hur en flygning med
en motorlds gyrokopter kdndes. En ovanlig upplevelse med en
spannande typ av luftfarkost som kunde bjuda pa en del 6verraskning
om den inte behandlades rétt.

Hoga krav! D4, pa 1970 talet, fanns endast en gyroglider som var
godkand av Luftfartsverket i Sverige. Den har beskrivna vantade pa
besiktning. Gyroglidern saknade instrument. En varvraknare for
rotorvarvet hade
varit en stor
tillgang, vilket
framgar av denna
berattelse.
Ménniskans
eviga drdmmar
om att flyga har
under tiderna
tagit sig manga

: : S olika former. Till
exempel som den har: Bilden visar gyroglider/gyrokoptern som denna
berattelse handlar om.

Rotorns diameter var 7 meter. Konstruktor: Igor Jensen, en till USA
emigrerad ryss. Den har kallats ”Den flygande jarnsédngen!”

Vintrig familjedag med en flygande avslutning

Det var en stralande fin vintermorgon i mitten pa 70-talet. ”Snon lyste
vit pa taken” - precis som i Viktor Rydbergs dikt ”Tomten”. Det var i
villasamhallet Bergs Slussar, Vreta kloster Nara Linkoping. Ute pa den
intilliggande sjon Roxen lag isen blank och jamn sa langt 6gat kunde



PROPELLERBLADET
30

na sedan en storm dagarna innan sopat bort snon.
Solen korn fram tidigt pa formiddagen och det artade sej till nagot som
kunde bli en verkligt fin familjedag.

Aldsta dottern hade fatt ett par lange onskade vita konstaknings
skridskor i fodelsedagspresent och nu hade det dntligen uppstatt ett
dromtillfalle att fa prova dessa. Sjalv letade jag fram ett par gamla sk
bandyror i ett uthus. Dessa hade bara varit i bruk ett fatal ganger sedan
tiden pa Johannisberg dar de ristat sina monster i Malarens is nere vid
Lovudden. Det marktes ocksa pa skicket. De verkade ha krympt ett
nummer och ladret var uttorkat och hart. Dessutom hade rattorna, dessa
overlevnadskonstens mastare, medverkat till att fullborda forfallet
under de gangna aren.

Frun gjorde i ordning en matsack med varm dryck i en termos och
nagonting i smorgas och bullvag, samt en ”laddram” med korvar, for
nu skulle det sportas ordentligt. Tandstickor och nagot brannbart ingick
ocksa i rekvisitan. Nar allt var klart bar det av med vara bada flickor pa
sparkstotting ned mot sjon. Det hade redan hunnit samlats en hel del
folk ute pa isen. ”Alla som sovit pa enslig gard” verkade ha vaknat till.
Det var pappor och mammor, ungar och hundar, grannar och okénda.
Flera strommade till alltefter som tiden gick.

Gota kanals slussportar stod 6ppna och kanalen gapade tom pa vatten
som den brukar gora vintertid pa sista strackan ned mot Roxen.
Sveriges langsta slusstrappa sag maktigt mork och dyster ut pa sin
branta vag upp emot den stora slussdammen déar mangder av batar
brukar trdngas sommartid. Gota kanal har kallats Sveriges storsta
byggnadsverk genom tiderna, i bland ocksa landets langsta dike. Den
gor skal for bada benamningarna, detta Baltzar von Platens livsverk
som klyver Sverige i tva delar. Den forvandlar faktiskt landets nedre
halva till en O. En stor sadan, som vid jamforelse forvandlar Gotland
till en liten kobbe. Att ingen kommit pa detta geografiska faktum
tidigare? Upptéckternas tid &r tydligen inte &nnu forbi!



PROPELLERBLADET
31

Langst ut pa kanalpiren fann vi en lamplig omkladningsplats. Aldsta
flickan fick snart pa sej sina skridskor och kunde snart 6verlycklig
snubbla omkring i sina forsok att gora nagot som skulle likna piruetter,
sa som dom riktiga isprinsessorna brukade gora pa film. Men végen dit
visade sej dessvarre vara mycket lang. Sjalv lyckades jag med hjalp av
ett medfort skohorn med stor vanda banda pa mig mina tranga
hoptorkade bandykangor. De hade med tiden blivit definitivt for sma.
Det var svart att med oberérd min aka omkring med dessa
tortyrredskap pa fotterna, nar det foreslogs att vi tillsammans med
nagra bekanta skulle aka ut till vagbrytaren dar det samlats en del folk.
Séregen plats - nagon sorts ingenmansland.

Uppstigande roksignaler, som forde tankarna till pojkarens
indianbocker, visade att det pagick nagon speciell verksamhet dar ute.
Forklaringen fick vi vid framkomsten! Man grillade - eller rattare sagt -
sotade korv. Det blev att hala fram den egna ”laddramen” med korvar
ur matsécken och deltaga i gemenskapen och lata senapstuben ga laget
runt. Detta med korvgrillning var redan vid denna tid nagot av en
ursvensk ritual som ingen fick missa i samband med en friluftsdag. Har
ute hade man nu samlats i sportslig forbrédring, med korvbrod i
munnen och slottssenap i blick. Sa smaningom var det dags, att med
sotrander kring hakan och med vérkande fétter, stappla in mot land
igen. Det hade hunnit bli en bit in pa eftermiddagen nar min kéra hustru
korn underfund med att det var dags att draga hemat och laga en sen
middag. Hon bestdmde p& staende fot att alla MASTE vara hungriga
nu! Flickorna som hade fatt “rosor pa kinderna och solsken i blick”
protesterade och sade - att det var dom inte alls! Aka hem NU nér det
var som roligast. Dom hade ju traffat en massa kompisar och inte aker
man val hem da. Men order var order! Av med skridskorna och samla
ihop prylarna! Den som inte hérsammar kallelsen fick skylla sej sjélv.
Bli utan mat och ga en grym svaltdod till motes var alternativet.

Ja, mammor ar mammor och dorn fornekar sej som bekant aldrig i sina
omsorger. Men tur att dom finns!
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For mej var det en skon kansla att byta ut de tranga skridskokangorna
mot mina vanliga d:o och jag gjorde mej beredd att félja med familjen
hem till de hagrande kottgrytorna.

Men da hénde nagonting som férandrade hela planeringen!

Utfor strandbrinken som sluttade ned mot badplatsen kom en bil, en
Saab 95:a kanande med en slapkarra efter sej. Pa flaket stod ett kantigt
foremal dolt under en presenning. Vél ute pa isen steg ett par bekanta
grabbar ur bilen som jag traffat i Linkdpings flygklubb. De ville inte
alls lyssna pa att jag var pa vag hem. De tyckte jag skulle stanna kvar
och vara dem behjélplig. De hade en éverraskning pa gang sade de och
pekade pa slapkéarran. Presenningen lyftes av och déar stod en marklig
apparat. Jag var inte helt fraimmande for vad det rérde sej om. Det hade
visats bilder pa liknande hembyggda “monster” i en del flygtidningar.
Men det var forsta gangen jag fick se en sadan i verkligheten. Det var
en GYROGLIDER. Det var mycket intressant att fa se en sadan pa nara
hall.

Jag lyckades avtala bort den planerade middagen for egen del, med
|6fte om att komma hem ”’lite senare”. Inte helt populart formodligen,
eftersom min ké&ra hustru och jag erfarenhetsmassigt visste att vi i
sadana fall inte anvande oss av samma typ av tiderakning.

Gyroglidern lyftes av kérran och rotorn monterades pa. Grabbarna hade
gjort ett fint jobb, konstaterade jag. Men nog sag ~apparaten” ratt
primitiv ut. Jag skdmtade och sade att den liknade en bit av en
allmogegardsgard fran en hembygdsgard med en propeller pa toppen!
Men de forklarade att skenet bedrog. Den fl6g bra och det var ju
huvudsaken. Den saknade motor i davarande utférande och var avsedd
att bogseras upp i luften med hjélp aven bil eller motorbat om den
forsags med flottorer.

Ritningar och byggbeskrivning kom fran Amerika. Rotorbladen var
tillverkade av flygplansplywood av béasta kvalité; inkopt pa
reparationsverkstaden for segelflygplan p& Alleberg. Bredden pa
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rotorbladen verkade ganska liten vid en forsta anblick. Rotorn var
utbalanserad med palimmade 10-6ringar i bladandarna. En smart ide' -
men kunde man lita pa att dessa verkligen satt kvar? Om de lossnade
under flygning skulle ju detta resultera i obalans av rotorn, och vad
skulle handa da? Skulle det bli ”smavaxel” av alltihop? Eller?
Rotornavet verkade valdigt enkelt, men anda vélgjort. Det fanns
styrspak och pedaler och ett forarsate med fastspanningsremmar.
Styrningen skedde med sidoroder samt genom att luta pa rotorn -
framat - bakat, samt at sidorna. ett trehjuligt landningsstall fanns ocksa,
samt en infastningsanordning for bogserlinan. Utlésningshandtaget for
bogserlinan satt pa styrspaken.

Snart var det klart for forsta start. En av grabbarna hade byltat pa sej en
massa klader och sag ut som en ”Michlingubbe” nar han spéande fast sej
pa forarplatsen. Draglinan fran bilen kopplades fast i gyroglidern
varefter den andre grabben for hand vevade igang rotorn sa fort han
kunde. Pa det sattet forkortades startstrackan en hel del om rotorn redan
var igang nar bilen borjade att bogsera. Darefter hoppade han in i bilen
och spéande sakta upp bogserlinan. Jag fick ta plats i den uppféllda
bakluckan som observatér och sékerhetsutlosare av linan om problem
skulle uppsta med gyrogliderns egen frankopplingsanordning.
Bilforaren gav en signal och gyroglidermannen svarade med en
vinkning, och darefter bar det ivag. Jag tyckte att det hela verkade
spannande. Skulle den ynkligt smala rotorn klara av det har? Fast OK.
Den hade ju flugit ett antal starter forut, sa varfor oroa sej. Men anda...
Men svaret kom snabbt. Rotorn gick ganska fort upp i varv av
fartvinden, gyrokoptern lattade och steg 6verraskande fort upp mot
eftermiddagshimlen. Linlangden medgav en flyghojd av 70-80 meter
hade det sagts och snart verkade den ha uppnatt nagonting ditat och sag
nu ganska liten ut. Det sag egentligen inte riktigt klokt ut. Men flég
gjorde ju ~apparaten” och dartill riktigt bra. Bilforaren korde ett par
varv i en stor triangelbana varvid gyroglidern hdngde med riktigt fint.
Efter detta kopplade gyrogliderféraren loss draglinan och gick 6ver i
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glidflykt. Aven detta gick over all forvantan. Efter en stund kom
foraren in for landning. Han satte ned gyroglidern helt perfekt pa isen.
Det sag verkligen imponerande ut.

Sedan var det den andre mannens tur. Aven denne gjorde en mycket fin
flygning. Dom var verkligen tuffa och initiativrika dom har tva
grabbarna och jag borjade pa alvar fa upp fortroendet for denna
maérkliga “flygapparat™.

Nar de bada hade flugit fardigt framforde jag att det var imponerande
att en sa till synes enkel “apparat” kunde flyga som den gjorde, samt
deras satt att kunna handskas med densamma. Bada sade da med en
mun att den var ganska latt att flyga. Den kéndes valdigt lik en
Schulgleiter SG38 glidflygplan. Den som har flugit en sadan klarar latt
av att flyga en gyroglider som denna ocksa. Jag blev erbjuden att pa
staende fot fa prova att detta verkligen stamde. Det hela lat som ett
skamt, men jag tackade for erbjudandet och tillade att jag nog passade
bast stdende bland publiken! Men nu var fragan véckt och jag forstod
att man menade alvar. Sjalvklart att jag maste prova! Ett sadant har fint
tillfalle skulle aldrig aterkomma. Tank bara pa den fina isen. Hur ofta
ser man Roxen ligga sa har? Jag skulle angra mej i all min tid om jag
inte tog den har chansen. Det hjalpte inte att jag aberopade att mitt
SG38-flygande lag manga ar tillbaka i tiden, samt att jag ville
ifragasatta om det verkligen var fullt sa latt att flyga gyroglidern som
det sades. Det handlade ju trots allt om tva helt skilda typer av
flygfarkoster. SG38:an var ju vél utprovad, men hur var det egentligen
med den héar apparaten’?

Men de har glada gossarna avfardade alla tvivelsmal och tillade att de
inte forvantade sej att jag skulle backa ur fran ett sadant har sallsynt
tillfalle att fa prova pa att flyga en sa ovanlig grej som en gyroglider.
Det var inte storre risk an andra sysselsattningar som de sade sej veta
att jag hallit pa med. Den mest padrivande hade som argument att han
sett mig nar jag akt 6ver vattenskidhoppet flera ganger héar vid
Bergsbaden, och dven akt barfota efter vattenskidbaten i 60 km fart.
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Det borde val vara mera riskabelt dn det har med gyroglidern. Likasa,
anforde han, dvensa att jag deltagit i flygandet med den dér draken som
dom bogserar upp pa bra hojd efter vattenskidklubbens bat. Det ser ju
livsfarligt ut! Sa varfor skulle gyrogliderflygningen vara farligare? Det
ar val flygning som flygning.

Jag minns jag sade att jag beundrade hans dvertalningsférmaga och att
han borde att satsa pa att bli férsaljare av nagot slag. Ja, men det ar ju
det jag ar! Visste du inte det?” blev det glada svaret.

Konsten att flyga ligt och sakta.....

Efter en stunds fundering kom jag fram till att det lag faktiskt
nagonting i det som sagts, att ett béattre tillfalle &n det har att prova pa
att flyga en gyroglider, det skulle jag aldrig fa. Det borde ju ga att
prova att flyga den pa extremt lag hojd, en 3 till 5 meter dver isen,
precis sa som vi larde. oss pa Johannisbergs flygfalt att flyga med.
SG38:an. Da hade man ju i alla fall fatt kdnna pa hur det var. Vi
bestamde sa till sist att jag skulle prova att flyga gyroglidern, men med
ett forbehall: Jag skulle inte behova taga nagot ekonomiskt ansvar for
eventuella skador pa farkosten. Samt att flygningen till att borja med
skulle ske pa mycket lag hojd. Gick detta bra sa fick vi se hur vi skulle
gora vidare. Jag lamnade dver min “super-atta” filmkamera samt min
vanliga kamera som jag forut anvént att fotografera familjen med, till
den ene av grabbarna for att denne skulle kunna taga nagra foton och
filmstumpar pa mitt gyrogliderflygande.

Och darmed kunde aventyret borja!

Jag fick lana en tjock jacka. Fick darefter hjdlp med fastspanningen i
stolen. Sedan f6ljde en mangd instruktioner att belasta minnet med.
Bogserlinan spandes upp och rotorn handvevades igang och klartecken
gavs till bilen. Mdssan drogs ned éver 6ronen och sedan bar det ivag.
Det skumpade pa med god fart 6ver isen och rotorn gick snabbt upp i
varv av fartvinden. Gyroglidern lattade fint efter en liten bakatrorelse
pa styrspaken. Det blev plotsligt tyst och lugnt omkring mig. Det
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hordes bara ett svagt ”plupp-plupp-plupp” fran rotorn nar den roterade.
Jag kunde ocksa se bladspetsarna i 6gonvran under varje varv nar de
passerade synfaltet. Det kéndes dven sma vibrationer i styrspaken som
astadkoms av rotorn. Jag holl gyroglidern kvar pa lag hojd, omkring 4-
5 meter. Den rérde sej mjukt och fint for mindre spakutslag och kéndes
faktiskt forvanansvart lik en SG38, precis som grabbarna sagt.

Det har kandes ju riktigt roligt. Vi hade val kommit ett par kilometer ut
pa isen nar grabben i bakluckan pa bilen signalerade att jag skulle
koppla ur bogserlinan. Gyroglidern flot ut fint sa lange barkraften fran
rotorn varade och landningen var inget problem. Att flyga den hér
markliga farkosten verkade sa har langt inte sarskilt svart.

Det forsta jag fick hora, blev som vantat: Sag du nu da hur latt det
var!” Efter detta vandes bilen och gyroglidern at andra hallet.
Startproceduren upprepades och sa gick kursen in mot land igen. Denna
gang pa lite hogre hojd. Nu kandes det om mojligt &nnu lite roligare.
Jag borjade nu forsta grabbarnas entusiasm och glomde den ynkligt
smala rotorn med sina palimmade 10-6ringar som sa glatt ”pluppade
pa” over huvudet. Landningen gick bra dven denna gang.

Tredje starten blev en hojdare

Mina forsta trevande forsok som gyrogliderforare blev uppenbarligen
godkanda for efter detta bestdmdes det att ndsta steg skulle tagas i
“utbildningen”. Nu skulle ekipaget och jag upp till s3 hog hojd som
bogserlinans langd medgav, ca 70-80 meter. ”’Inga problem!” sades det
i vanlig ordning. Men sjélv kande jag som om att detta maste; vl vara
sjdlva mandomsprovet.

Men ingen tid att fundera. Vi hade nu kommit in en bra bit pa
eftermiddagen och snart skulle solen borja sjunka. Dom satte pa mej en
motorcykelhjalm av integraltyp med visir, hakrem och lite andra sma
finesser. Dérefter blev det tilldgg av nya instruktioner och annat om
vad som var att tdnka pa. Men i all sin valmening hade de, trots allt,
glomt en viktig instruktion, skulle det visa sej!
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Dragbilen skulle nu koéra pa isen i samma triangelformade bana i
riktning som de sjalva flugit tidigare. Den ene hjélpte till med att
handveva igang rotorn pa samma sétt som forut - hukade sej ned och
sprang undan - och hoppade sa in bak i bilen. Linan spandes, signal
fran bilforaren ock sa ivag for tredje gangen.

Starten gick bra och stigningen var éverraskande god. Utsikten blev
fort riktigt imponerande med vidgad horisont och folk som rérde sej
som sma myror nere pa isen. Samma kansla av frihet instéallde sej som
for lange sedan upplevdes i borjan pa SG38-epoken i luften dver
Johannisbergsféaltet, med Maélaren i bakgrunden. Men har var det Roxen
i stallet! Langt dar nere stretade och drog Saab 95-an som sag ut som
en liten tdndsticksask. Grabben som satt i bakluckan hade, som forut,
uppdraget att forsoka filma och taga kort pa mina “utsvévningar” med
min “’super-8~ filmkamera och stillbildskamera. Ingen latt uppgift nér
bilen skakade och kréangde. (Men resultatet kom att bli ganska hyggligt,
skulle det visa sej senare).

Uppkommen pa hojd marktes en sak. Integralhjalmen medforde en
allvarlig nackdel! Rotorbladspetsarna som jag vid de tva forsta
starterna upplevt som att ha en viss kontroll pa rotorvarvet, syntes inte
langre pa grund av att visiret minskade synfaltet, och ”pluppandet” fran
rotorn hordes nastan inte alls. Nu aterstod bara de sma vibrationerna i
styrspaken som astadkoms av rotorn. Ev. varvtalsvariationer blev
darmed mera svartydda for en ovan man som jag.

Att vara "ute i svingen”...

Bortsett fran problemet med hjalmen fungerade flygandet bra. Snart var
forsta vinkelbenet pa triangelbanan avklarat och nu bérjade bilen
svanga dar nere och nu gallde det att folja efter. MEN SVANGA JA?
Det hade vi ju inte talat om, trots mangden av instruktioner! Hur
svanger man relativt brant med en sadan har avvikande luftfarkost?
Béast maste val vara att ta ut svangen i en betydligt storre radie an bilen
och darmed oka luftstrommen genom rotorn for att uppratthalla varvet.
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Ingen tid nu for fundering. Sa fick det bli! Det kéandes att lyftkraften
okade vilket betydde att rotorvarvet gatt upp nagot. Men var detta ratta
sattet? Det kandes inte nagot vidare behagligt att luta utat relativt brant
i svangen at ena hallet, medan gyroglidern svangde at motsatt hall
genom dragningen i bogserlinan. Det var ungefar som nér ett flygplan
gor en sk vingglidning med korsade roderutslag for att taga ned hojd
infor en landning. En mandéver, som nar det galler flygplan, kréver en
van forare.

Titta jag flyger...titta jag flyger...

Nu var vi inne pa rak kurs igen pa nasta ben i triangelbanan. Det har

var verkligen roligt. Gyroglidern lydde spakrorelserna sa mjukt och

fint, och vid flygning rakt fram k&ndes den mycket stabil. Nu var det

snart bara sista svangen kvar. Jag bestamde mej for denna gang att inte
ga sa langt ut i svangradie for att slippa sa

- mycket som mojligt av obehagskénslan att
\\k luta at fel hall. Det gallde att prova sej fram.
!—' Men detta visade sej vara ett mindre bra val!
Det borjade att ga lite for sakta och det kandes
som om rotorvarvet holl pa att ga ned.
Sjunkhastigheten 6kade markbart vilket marktes pa att isen narmade sej
pa ett satt som verkade langt ifran normalt, samtidigt som bogserlinan
borjade att slakna. I det lage som holl pa att uppsta var det bast att
koppla ur bogserlinan och fort fram med styrspaken for att genom
dykning fa upp varvet pa rotorn. men detta kéndes samtidigt
frustrerande, for nu vart sjunkhastigheten obehagligt hog!
Men bast var att halla spaklaget framat sa lange som mojligt tills det
narmade sig landning. Bakat med styrspaken NU! Sjunkandet
minskade, men inte fullt ut!
Rotorn hade inte hunnit helt upp i tillréckligt varv. Det blev en mycket
hard landning som resulterade i ett flertal studsar innan ekipaget
stannade. Vid stoten mot isen “flappade” rotorn ned mycket kraftigt
och landningsstallsaxeln av aluminiumror fjadrade upp hart. Det var
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ingen vardig avslutning pa den i 6vrigt stolta luftfarden.

Jag minns annu att jag satt kvar pa gyroglidern en kortare stund for att
tanka igenom héandelseforloppet och varfor det blev som det blev pa
slutet med den néstintill okontrollerade hoga sjunkhastigheten. En
incident som nu gav upphov till en tankestallare Tur anda att det gick
sa bra som det gick!

Bilen med grabbarna korde snart upp bredvid mej och jag gratulerades
till landningen, med ett anstrangt leende, av den ene. Jag undrade
vilken av landningarna som avsags - det vart ju flera stycken i foljd
genom studsarna!

Jag vart darefter vederborligen avfotograferad vid avstigningen fran
ekipaget”. Det ar roligt det har med fotografier. Det hjalper en att
minnas.

”Ornen har landat”! Gyroglidern var mycket rolig att flyga, men
mahénda, inte helt riskfri. Det var det dar med rotorvarvet....

Efter detta hjalptes vi at att
montera ned rotorn och att
lyfta upp gyroglidern pa
slapkarran. Grabbarna gjorde
en snabbundersodkning att
ingenting blivit skadat av den
omilda behandlingen. Men sa
var inte fallet dessbattre. Jag
kunde sent omsider vanda
hemat till de dignande
kottgrytorna. Vem kunde ana
pa morgonen att man skulle fa vara med om nagot sadant héar. Far vél
tillskrivas en av vardagslivets oférutsdgbara 6verraskningar som
stundom bara hander. Det vart verkligen en friluftsdag MED EN
FLYGANDE AVSLUTNING!
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Tungt vagande ord fran en erfaren man i branschen!

Dagen darpa traffade jag min granne. Han hade ocksa varit nere pa isen
och sett gyroglidern flyga. Han hette Arne Ewertsson och var vid denna
tid en kand och mycket valmeriterad provflygare vid FOrsokscentralen i
Malmslatt. Han hade flugit en mangd olika flygplanstyper, bade
propellerdrivna och rea. Jag fragade honom vad han hade for
uppfattning om gyroglidern som flygredskap. Det visade sej att han
hade en kluven installning till hembyggen 6ver huvud taget. Han tyckte
att det allt for ofta handlade om stora brister betréaffande sakerheten,
vilket ofta visat sej i form av olyckor. Jag fragade da om han, som
flugit allt ifran Caproni - hemflugen genom tranga alppass i dalig sikt
fran Italien, och till Mustang och den stora fyrmotoriga Lancastern,
plus Lansen, Tunnan och Draken med flera andra typer, skulle tycka att
det skulle vara roligt att prova att flyga en sa udda farkost som en
gyroglider?

Men han svarade med leende, att det skulle knappast bli aktuellt. ”’Inga
amatorbyggen for mej - dér gar gransen! Samt var forsiktig om du
tanker halla pa mera med det dar. Vi vill garna ha vara grannar kvar!”
Sa var det med detta!

En 6verraskande incident!

Pafoljande helg var det dags igen for nya flygévningar med
gyroglidern. Nu var isforhallandena inte lika bra. Det hade snoat en del
under veckan och det hade samlats en del drivor ute pa sjdisen. Men
efter en rekognoseringstur med bogseringsbilen ansag man sig ha hittat
en banstrackning som skulle vara fullt anvandbar.

Gyroglidern gjordes klar for flygning i vanlig ordning och en av &garna
tog plats och spandes fast i forarstolen. Starten gick till en bérjan helt
normalt och gyroglidern hann komma upp en bit i luften. Men da hande
nagonting helt oparaknat! Bogserbilen fick helt plotsligt ett kast och
sladdade déarefter in i en snodriva, vilket resulterade i narmast
tvarstopp. Foraren av gyroglidern insag snabbt allvaret i situationen -
att han riskerade att flyga pa bilen bakifran. Han valde darfor att fortast
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majligt trycka ned gyroglidern mot isen.

Det blev en mycket brysk landning som fororsakade en del skador pa
denna. Bland annat “flappade” rotorn ned sa kraftigt av stéten att den
klippte av évre delen pa fenan och sidorodret, varefter gyroglidern
kanade forbi bogserbilen - ganska nara och med full snurr pa rotorn.
Tursamt att den gick klar!

Dags for nya reparationer, samt annu ett bevis pa att Murphys lag
tydligen gallde aven har: ”Finns det minsta chans att nagonting kan ga
at H-e, sa gor det detta ocksa!” Det lag nog en hel del sanning i
bakgrunden av den erfarne provflygaren Ewertssons uttalande om
sadana har flygévningar.

Visst kan man fundera...

Det véckte ocksa en del tankegangar hos mej sjalv. Varfor ger man sej,
minimalt forberedd, i kast med sadana har saker som t.ex. detta med
gyrogliderflygning och liknande aventyrligheter? Nagot omedelbart
svar gick inte att finna. Men nagon stans i botten kanske det finns en
forklaring. Jag tror att den anda vi FFV-elever fick inplanterad i oss
under aren pa skolan medverkade till att géra manga av oss till nagon
form av sokare som gérna ville prova pa det for oss okanda, &ven om
det ibland kan medféra nagon form av risktagning. Vi vill gérna ta reda
pa varfor saker och ting fungerar som de gor och bakgrunden till detta.
Ké&nner lyhoérdhet och vill gérna forsoka att kika fram bakom nésta horn
for att se vad nytt och spdnnande som kan délja sej dar. Det KUNDE ju
vara nagonting att taga vara pa...Om inte - sa har man ju i alla fall fatt
svaret! Da slipper man att do nyfiken, da den dagen kommer -
atminstone pa DEN punkten! Kan inte detta vara atminstone en del av
svaret?

Experimenterandet gar vidare

Fram pa forsommaren blev jag kontaktad igen av grabbarna. Nu hade
man byggt ett par flottorer till hydroglidern. En 6nskan framfordes att
fa gora ett test om det var mojligt att bogsera upp den i luften med hjalp
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av Linkopings Vattenskidklubbs dragbat med sin VV8-motor pa 290 hk.
Svaret blev JA, och tid bestamdes.

En lugn kvéll stavade sa en marklig karavan ut mot 6ppet vatten pa
Roxen, utanfor vagbrytaren. Det var dragbaten som kom sakta slapande
pa gyroglidern, vilken sag ut som en stor vattenspindel, med en av
grabbarna pa forarstolen. Pa stranden hade samlats en del av
allmogen” i samhallet som med undran i blicken f6ljde vara
forehavanden.

Killen i gyroglidern signalerade att han var klar. Jag drog forsiktigt pa
gas med baten tills att bogserlinan spants upp. Ny signal! Skulle det ga
eller inte ga? Nu gallde det. Halvhart gaspadrag resulterade i att
pontonerna kom upp pa steget. Mera gas nu. Men da hande det! Hela
ekipaget stallde sej pa nasan och holl pa att dyka. Av med gasen och
nytt forsok. Men likadant igen!

Draglinans infastning flyttades da ned till en lagre punkt och annu ett
forsok. Det sag ut att ga béttre inledningsvis. Men utan synbar
anledning slutade dven detta med en kraftig dyktendens. Vi avbrot
“dykproven” for att, som vi sade, ga hem och tanka. Han pa forarstolen
var dessutom vid detta laget helt dyngsur. Proven upptogs inte mera.
Man bestamde sej i stallet for att lagga krafterna pa att forse
gyroglidern med en motor och att darmed foérvandla den till en
gyrokopter.

Efter en tid ringde det pa telefonen. Nu var det klart! En gammal
Volkswagen Variant som statt lange pa en loge hade fatt slappa till sin
motor. Denna hade lattats pa allt onddigt samt gatts igenom och
modifierats for sitt nya liv som flygmotor. Batteritdndningen hade
ersatts med en Scintillamagnet och pa svanghjulets plats satt nu en
propeller - hemtillverkad som det mesta av det Ovriga.
Motorplaceringen kom av nodvandiga skal att bli bakom ryggen pa
foraren, vilket medforde att propellern blev av skjutande typ. Man holl
dessutom pa med att gora prov med ett dubbelt s& brett sate for att
kunna flyga med en passagerare. Detta borde vara mojligt, nu nar
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gyrokoptern blivit sjalvforsorjande” pa motorkraft och man inte langre
behdvde bogserbil.

Tillstand hade ordnats att pa helgerna fa anvéanda flygflottiljens
startbana i Malmslatt nar ingen flygverksamhet pagick dar. Dessbattre
inte heller nagon trafikledare som kunde stélla till med besvar. Nu
skulle det bli flyga av pa allvar med gyrokoptern. Man hade redan
flugit en hel del med motorn och allt sades fungera bra.

Man hade flugit runt trafikledartornet ett par varv pa lagom avstand sa
det gick att titta in”. Den gamla volkswagenmotorn spann hur fint som
helst i andra halvlek av sin tillvaro och i sin nya roll som flygmotor.

Den uppforde sej mycket bra &ven med motordrift och kom att flygas
med i atskilliga timmar innan den saldes. Den hade en marschfart pa
90-100 km/h. Maxfarten var ca 137 km/h. Med plastkapa 6kade
maxfarten till 180 km/h. Det kravs motorflygcertifikat for att fa flyga
s den. Kontrollen av ett

| . gyrokopterbygge ar mycket
il = omfattande och det gar &t en
mangd byrakratiska turer innan
~ luftvardighetsbevis blir utfardat.
Rotorn ér sjalvfallet den mest
kritiska detaljen, eftersom en
gyrokopter bokstavligen star
och faller” med densamma.
BENSEN-gyrokoptern med pamonterad volkswagenmotor. ”Rolig

leksak for stora pojkar!” Men det kraver att man tanker sig noga for.
Det &r en allvarlig lek!

Jag blev inbjuden att komma ut till flygfaltet pa Malmslétt for att prova
pa att flyga gyrokoptern efter det att den fatt motor. Det sades att det
var dnnu lattare att flyga med motor, &n utan. Det behOvdes bara tranas
lite markkorning forst. De var entusiastiska och sorgfria som vanligt
och levde efter principen “att allting gar!” Men jag tackade nej till
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detta. Det kravdes enligt de bestdmmelser som géllde vid denna tid, att
man skulle flyga 15 timmar utan motor med gyroglider innan man fick
ga over till flygning med motor. Man skulle ocksa inneha
motorflygcertifikat for vanligt flygplan. Det vore oklokt att bryta mot
gallande bestdmmelser och om detta blev uppdagat skulle detta drabba
hela verksamheten for de har grabbarna.

Darmed var operation gyrokopter” éver for min del!

Fran gyrokopter till flygplan

Efter att ha flugits i atskilliga timmar saldes gyrokoptern uppat landet.
Men de bada grabbarna vilade inte pa lagrarna. De satte igang att bygga
ett flygplan istallet. Aven detta byggdes efter amerikanska ritningar och
det vart en liten fin maskin som det flogs en hel del med. Men sa
smaningom blev dven detta flygplan salt. Efter en tid kopte den ene av
dem en byggsats till en MFI-9, en flygplanstyp som tillverkades av
Malmo Flygindustri. Efter avslutad produktion hade de fatt en del
materiel 6ver och detta séldes ut i form av byggsatser. Aven detta blev
fardigt sa smaningom och kom att flygas med ganska mycket, innan
dven detta blev salt.

En del ménniskor besitter en otrolig kreativitet och tycks hinna med hur
mycket som helst pa sin fritid. Det ar bara att konstatera.

Men gyrokoptern da — vart tog den vagen?

Efter att ha skrivit denna artikel sa har langt, slog mej tanken: Vad blev
gyrokopterns dde till sist och var hamnade den? Detta borde
undersokas. Sagt och gjort! Jag ringde upp den ene av dessa gamla
tiders hobbyflygare och stéllde fragan. Det var ratt lange sedan vi talats
vid, men det visade sej att han var fortfarande vid god vigor, men hade
for rétt lange sedan slutat att flyga.

Han skrattade och sade: ”Jo du, det blev faktiskt en ganska speciell
historia av forséljningen av den dar gyrokoptern som kan fortjanas att
berattas™. Sa har var det: Gyrokoptern hade visats pa bild och beskrivits
i nagra tidningar. En dag ring det pa telefonen. Forst vart det tyst i
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luren i flera sekunder - sedan hordes en rost pa savlig och trygg
norrlandska: Ja vill kop koptern™..... ”Vad sa du - vill du kdpa min
gyrokopter?”... 2Jo!” ..... ”’Men vet du om den ér till salu da?”
”’Na...men ja vill kop han!”.... ”Men vad heter du - och har du gallande
motorflygcertifikat?”....”N4.... bara kort for lastbil!”.... ”Kort for
lastbil sajer du”... ”Jo”.... ”’Men da kan jag tyvarr inte salja den till dej
med pamonterad motor. Men &r du intresserad av att kopa den utan
motor sa kan vi fortsatta diskutera.... Hur staller du dej till det
forslaget?”... ”Ja mast tank....” ”\Vore det inte en bra idé att du reste
ned hit och kunde titta narmare pa den?”... »Jo!”.

Sa blev det bestamt. Han korn hit ned och tog gyrokoptern i
beskadande. Jag kunde snabbt konstatera att den har killen var inte
dum. Han var foga verbal i telefonluren, vilket latt kunde leda till en
missbeddmning, men det stod snart klart att det hér var ingen
dussinmanniska! Sa latt ar det att misstaga sej!

Han hade latt fOr att satta sej in i funktionen och handhavandet av
gyrokoptern. Han fick ocksa prova pa att markkéra med den med
motorn gaende pa lagt varv ute pa startbanan. Priset uppgavs och att vi
kunde montera av motorn med kort varsel om han bestdmde sej. Jo...
ja tar han!” blev svaret.

Han lastade in ”apparaten” och for ivdg. Det k&ndes néstan lite
vemodigt.

Det gick sedan ett ér....

En dag ringde telefonen. Tyst i luren nagra sekunder och sedan: »Ja vill
kop motorn!”...”Va - ar det du. Vill du kdpa motorn ocksa nu?”...
”Jo!”... Vi korn Overens om att jag skulle kunna leverera motorn
hemma hos honom, eftersom jag planerade att gora en semesterresa
norrut i landet. Lite nyfikenhet var vél ocksa med i bilden. Intressant att
se pa plats hur han levde och hur han planerade sitt
gyrokopterflygande.

Det blev en lang resa, men efter en del letande var jag sa framme. Det
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visade sej att han holl till pa en mindre gard som tillhérde hans
morforaldrar. Dar stod gyroglidern i gott skick och véntade pa sin
motor for att bli klassad som gyrokopter igen. Men dar fanns nagot
annat ocksa som tilldrog sej mitt intresse. I en travers hangde en lang
imponerande grej i svetsad plat. Det var en U-bat! Han hade byggt den
sjalv och lagt ned ett otroligt arbete. Allting verkade sa fint och
valgjort. Jag var mycket imponerad av det jag sag. Men han sade att
han var int n6jd med den. P& min undran varfor, svarade han: ”Den dyk
int sd bra”. Jag fragade da hur djupt han varit nere med den. Han
svarade: “Jo..lit Over 30 meter”. Jag blev verkligen fundersam. Lit dver
30 meter, och han var inte n6jd med detta. Det handlade sannerligen
om att ha hoga krav! Ja, detta var faktiskt en marklig man. Aren har
gatt och jag horde aldrig mera av honom.

Slutord

Efter detta givande samtal betraffande gyrokopterns slutliga 6de, var
min nyfikenhet stillad - nastan i alla fall. Aterstér bara en liten
ouppklarad bit. Lever den kvar dnnu i dag - helt eller delvis? Star den
kanske och rostar pa nagon loge dar uppe i Norrland med slokande
rotorblad och spindelvév kring rotornavets styrmekanism? Eller har
nagon skrothandlare for lange sedan fatt in en marklig apparat” som
han inte visste vad det var och betalat nagra kronor kilot for? Skulle
vara roligt att veta svaret och darmed ha fatt sista pusselbiten pa plats.

| hobbymanniskornas varld kan man komma i kontakt med manga
markliga och imponerande personligheter med olika kunnande. En och
annan kanske lite avvikande och udda. Men det hor ju liksom till bilden
och utgor en del av charmen i detta. Det sdgs ju att alla vi mé&nniskor ar
unika, var och en pa sitt satt. Sedan lever det kanske en och annan som
ar litet extra unik....

Men visst vore val varlden bra mycket fattigare utan dessa!

4307 Sigvard Hansson
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J26 Mustang och J28 VVampire

Under min praktik pA CVM Malmslétt sa jobbade jag hela tiden pa
motorverkstan, och fick da dven vara med om att ta emot alla 100
Mustanger som Flygvapnet hade kopt fran Allierade 6verskottslager i
Tyskland. Planen flogs av Amerikanska piloter till Malmslatt.

Det var vilda mannar och glada piloter som med ett valdigt dan
anlande, planen var en blandning av helt nya och dven svart skadade
(mycket skottskador) Dom var e] i det skick som vi hade fatt lara oss
att ett flygplan skulle vara, var forsta uppgift var att varmkora och
konservera motorerna, och da fick vi se att det ej var sa noga med
sakerheten under krigsforhallanden.

Det var en hel del snabbreparationer med bade isoleringsband och
staltrad som forekom, liksom kvarglomda verktyg mellan
motorblocken, men efter helrenovering sa tjanstgjorde J26 under

manga ar i vart flygvapen, for att sedan ater slumpas bort pa den
internationella 6verskottsmarknaden, men da i ett utmarkt skick och
aven med renoverade reservmotorer (enligt uppgift for 25 tusen kronor
per plan).

Efter skolan sa blev det ju varnplikten pa F13 och jag blev sa
smaningom placerad i tillsynshangaren pa fjarde divisionen, och fick
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ansvar for en grupp som jobbade med Oversyn av motorerna, jag hade
ju redan pa CVM:s motorverkstad jobbat med dessa blaslampor, men
det var en valdig skillnad att utféra byten av brannkammare nar motorn
satt i planet och det aterkom var 25:e flygtimma, och det var véll lika
med den totala livslangden som Vampen (J28) var konstruerad och
byggd for, det var ju ett stridsplan, som i krig ar en férbrukningsvara.

Disciplinen hos vara unga piloter var ej den béasta och det fororsakade
manga haverier, det var ej sa ovanligt med besok i grantopparna. | ett
fall fororsakade stenhard disciplin ett strre haveri, fyra J28 brakade
rakt igenom isen pa sjon Glottern i Kolmarden, alla foljde rote ettan,
och det blev stor militar begravning pa F13 men det kan man ju gj

belasta J28 VVampire for.
| N
4413 Rune Lundberg

F.4
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Markliga handelser med latta bombplanet B5

Liksom de flesta flygplanstyper i Flygvapnet, var B5 med om en del
markliga handelser val varda att notera. Har foljer nagra sadana:

Efter en navigerings flygning Abisko-Gallivare-Morjarv 1944-02-14
rapporterades flygplan, B5 nr 7004 fran F4 som saknat. Efterspaningar
forblev resultatlosa. Forst 1948-12-11 antraffades vraket i skogen med
den omkomna besattningen av en jagare, tva mil SV om Overkalix. Det
tog saledes 4 ar och ca 10 manader innan det aterfanns.

Sverige ar ju ett ytmassigt relativt stort land med en hel del ddemarker.
Men dnda, att det kunde ta sa lang tid....

En annan lika sdregen som tragisk
handelse intraffade 1942-09-07. |
samband med start infor en
bombfallningsévning, passerade ett
flygplan av typ B5 en ojamnhet pa
flygfaltet vid Savared, NO
Lidkoping, varvid en 50kg
minbomb lossnade fran bombstallet
under ena vingen. Bomben
exploderade vid nedslaget och

| splittret fick ytterligare en
kvarh&dngande bomb att explodera.
Flygplanet sondersplittrades och
fattade eld. Besattningen, tva man.
kastades ur och hamnade vid sidan om vraket och deras kl&der fattade
eld genom utstrommande bransle. Férmodligen hade beséttningen
redan omkommit i samband med explosionen. Men da
raddningsmanskapet kom fram tog en kadett sitt tjanstevapen och
avlossade ett skott mot den ene besattningsmannen, for att mojligen
forkorta dennes lidande. Handelsen vackte stor uppmarksamhet. inte
minst i pressen.
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| samband med ett laganfall mot ett arméférband nara Jarva faltet vid
Stockholm hosten 1943, lyckades piloten pa ett flygplan av typ B5
komma ned pa en hjd som uppenbarligen var lagre &n lag”.
Sporrhjulet pa hans flygplan traffade huvudet pa en av K1:s héstar som
stupade omedelbart. Ryttaren hade dessforinnan hunnit ta skydd i diket.
Det blev givetvis krigsratt, varvid domaren stallde fragan om kadetten
hade nagot att anfora till sitt forsvar? Denne svarade: Ja, Herr domare!
Hasten stegrade sig!”

Det sista totalhaveriet med en B5-a intréffade 1948-08-22 med flygplan
nr 7058 vid F12 i Kalmar. Det tillhér nog ett av de mest otroliga inom
Flygvapnet. Tva mekanikerutbildade korpraler bestamde sej en natt for
att stjala ett flygplan och bege sej ut pa en flygning till Sydeuropa.
Ingen av dem hade nagon form av flygutbildning.

Man inledde med att skjuta hangarhunden for att kunna fa ut
flygplanet. De tank inte flyga ensamma. De lyckades att fa med sej tva
flickor pa den tankta farden. (Hur dessa nu lyckades fa plats i det
tranga utrymmet?) Flygplanet lattade, men vek sej efter en kortare
luftfard varvid ena landstéllet bréts av. Alla fyra lyckades lamna
flygplanet osedda och forsvinna. Pa morgonen upptécktes flygplanet
ute pa flygfaltet, fortfarande med motorn gaende pa tomgang. Det
upptécktes vid den undersékning som f6ljde, att dven ena vingen var
brackt. De bada korpralerna stalldes infor krigsratt och fick sina straff.

Man kan i efterskott stalla fragan: var gar gransen for hur daligt vissa
méanniskors omdome kan vara? Dessa korpraler tog ju en absolut
dodsrisk nar de gav sej in pa detta foretag som ju var domt att
misslyckas. Och tjejerna sen? De verkar inte ha tyngts av nagon
besvarande 1Q-belastning. Handelsen besannar vad nagon tidigare har
sagt: ’Det finns folk till precis allting - det géller bara att hitta dom!”

4307 Sigvard Hansson
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Foreningsfakta

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

2007 gick det ut en paminnelse till 198st som inte betalat 2007 ars
avgift, av dessa betalade 31st.

Aven i ar paminner vi de som glomt att betala genom att markera detta
pa inbetalningskortet.

Data for aktuellt ar 08 | 07|06 |05|04|03|02]|01

Tidningen har gatt ut till adresser | 748 [ 733|739 | 763 | 777 | 752 | 753 | 768

Sa har manga har betalat m-avgift |539 |535 |540 {554 |571 |538 |530 | 535

Efter en paminnelse sa har manga 566 | 559 | 586 | 603 |558 |544 |561

Via inbetalningskorten kom det in 27 adressandringar och ett antal e-
postadresser.

Manga har meddelat ny adress per mail och da fick vi dven den
adressen.

Hittar du nagra felaktigheter i forra arets namnférteckning sa var snall
att meddela mej sa att vi far korrigera.

L&gg inte inbetalningskortet at sidan.

5746 Rolf Olsson

Skol-DM 1960: 5828, 5902, 5716, 5746
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IN MEMORIAM

Sedan foregaende Propellerblad har det kommit till styrelsens
k&nnedom att foljande personer har avlidit:

4102 Erik Augustsson 2008-10-15
4112 Sven Olof Schedvin 2008-07-03
4214 Inge Gorjevik 2008-06-10
4507 Arne HOOg 2007-02-22
4703 Rune Bernving 2006-09-17
4803 Per-Ake Rundqvist 2007-08-03
4807 Lennart Fors 2007-11-30
4813 Goran Johansson 2007-03-16
4909 Uno Friberg 2007-04-02
4913 Sven-Erik Larsson 1971-06-05
5410 Erik Johansson 2007-10-30
5421 Lars Ake Noren 2008-01-02
6246 Billy Olofsson 2004-01-29
6305 Hakan Bylander 2008-04-09
PS13 Rolf Hjerter 2008-02-13

Frid 6ver deras minne.
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