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Avtal om tjansteresor med privatflyg

Pa 60-talet fick jag till ett avtal med CVA att anvanda privatflyg for tjansteresor med villkoret
att det skulle vara billigast for foretaget. Det infriades med nagra fa undantag och det blev
manga tjansteflygningar till militdra och civila flygplatser genom aren. Avtalet fornyades
successivt nar CVA overgick till att bli FFV, Telub, Enator och Aerotech. Ett 70-tal
medarbetare fldg med pa olika uppdrag utan att visa stérre oro. D.v.s. férutom Ake Kanlén,
som blev uppskarrad nar jag gick igenom checklistan infor start och tankte "kan han inte det
dar”.

Jag saknade behérighet for instrumentflygning sé vi var beroende av hyfsat vader. Ibland var
det med stor vanda, att tidig pa morgonen, avgora om vadret var flygbart och infria
forvantningarna eller vara pa den sakra sidan och avsta. Allra varst var det nar man ringde
till meteorologen och véadret var halvdant. Det var enklare att bestamma sig nar vadret var
avgjort daligt, men det var alltid kymigt att ringa medresenéarerna och avboka. Grundregeln
var dock att vi anvande marktransport om det var tveksamt. Nagra ganger nar vi avstatt fran
flygning och akt bil fann vi retfullt nog att vadret var helt OK. Men aven motsatsen forekom
nar man med godkand vaderprognos anda hamnade i daligt vader och fick vanda. | de allra
flesta fallen gick flygningarna helt planenliga med vara 4-sitsiga flygplan som hade
marschfart pa 200 - 250 km/tim. En flygning gjorde vi med 300 km/tim fart, men da var det
rejal medvind. Vi uppfyllde alltid tesen att alla landningar man kan ga helskinnad fran ar
lyckade landningar. P& uppmaning fran gamla medarbetare som flugit med aterger jag har
nagra episoder fran aren 1967-2000 nar allt inte gick helt enligt planerna.

Vilse i lufthavet

Vid en av de forsta tjansteflygningarna fran Kristianstad till Arboga i var tvasitsiga Colt var
Anton Lovgren passagerare. Vi flog i kraftigt soldis och féljde terrangen noggrant med fingret
pa kartan. Vid Link6ping blev sikten battre och vi kunde slappna av efter att ha fatt tillstand
att passera Ostgota terminalomrédde mot Arboga. Efter en stund anropade kontrollcentralen
0ss att vi just passerade ett skjutfalt, men att det var OK da det inte var nagon aktivitet dar.
En check pa kartan, som jag inte gjorde, da jag trodde pa var kurs, hade visat att det inte
fanns nagot skjutfalt i var fardriktning. Vi flog efter gyrokompassen som har egenheten att
man varje halvtimme maste kalibrera den mot magnetkompassen och det var nog inte gjort.
Sikten blev aterigen samre och nar Hjalmaren aldrig dok upp var det bara att inse att vi var
vilse. FOr att lokalisera laget 6kade vi héjden och gjorde en krysspejling mot NDB-
radiofyrarna vid Hallsberg och Motala. Den gav att vi befann oss néra Hallsberg. Ater ner i
diset och kolla, mycket riktigt, med facit i hand var det latt att kanna igen terrangen och lite
skamsna kunde vi satta kurs mot Arboga. Det blev en rejal omvag och ordentlig laxa att kolla
allt och inte slappna av forran man ar framme.

Beechcraft A24 hojer statusen

Under nagra ar hade vi i Arboga tillgang till en 4-sitsig Beechcraft A24R SE-FNB. Den hade
stallbar propeller, infallbart landningsstall och marschfart 250 km/t. Med sin motor pa 200hk
var den maffigare an var Cessna 172 och Piper Cherokee. Den agdes av en bilhandlare i
Koping som saknade flygcertifikat. Jag atog mig att skoéta tillsyn och serviceflygningarna. Vid
ett besok i Arboga kunde bilhandlaren inte motsta frestelsen att kora sin flygmaskin pa



marken. Det slutade retfullt n&r han kdrde in vingspetsen i hangarvaggen och vi blev utan
Beechcraft ett par veckor.

Snart upptackte Luftfartsverket att A24R, som bara fanns i ett exemplar i landet, saknade
godkand Flygplanshandbok. De hotade att stoppa flygandet tills sddan togs fram. Jag atog
mig att skriva handboken enligt deras normer. Det var larorikt och gav manga kontakter pa
Luftfartsverket innan den blev godkéand.

Instrumenteringen i Beechen

Med Beechen genomforde vi en gang tva tjansteresor pa samma dag. Forst flog Mikael von
Melsted och jag fram och tillbaka till Ostersund pé ett viktigt mote. Flygtiden enkel vag blev 1
tim 45 min. Darefter fortsatte Birger Porchback och jag pa eftermiddagen till Vaxjo pa nytt
uppdrag. Till Vaxjo gick det med 300 km/tim i medvind och vi klarade strackan pa en timme.

Beechen var stabil i luften. Det visade sig da vi vid en flygning till Borlange fran Arboga med
UIf Lundqvist som passagerare hade placerat den obligatoriska kaffetermosen pa en
upphojning pa golvet i baksatet. Till Borlange ar det inte sa langt sa det blev inget
kaffedrickande. Efter landningen stod termosen fortfarande kvar uppratt pa golvet. Snacka
om stabil flygning och for all del snygg landning.

Beech A24-R é Gustavsvikfaltet | Orebro

Elbortfall pa véag till F17
Generatorn pa Beechen slutade att fungera nar Olle Jeppsson och jag var pa vag till F17 i



Blekinge. For att spara pa batteriet stangde jag darfor av alla stromférbrukare och slog pa
radion forst nar vi skulle anropa F17 vid deras terminalomradesgrans. Det pagick en intensiv
radiotrafik med militarflyget men vi fick klart att fortsatta. Sedan blev det markligt tyst i radion,
hade alla pratat fardigt? Vart anrop sa smaningom till tornet for landningsinstruktioner
besvarades inte heller. Radion var dod. Spanningen i batteriet hade tydligen blivit for lag och
det var illa da landningsstallet falls ut med elmotor. | n6d kan man falla ut stallet manuellt
genom att dppna en lucka i golvet och med en kran frigéra hydrauliken, det ska da falla ner
av egen tyngd.

Huvudstallet pa Beechen

Men da atgar det en mekaniker att aterstéalla systemet, nagot som kunde ha inneburit
tagresa hem. Infor de utsikterna provade jag med en stilla bon, att falla ut stallet med
landstallreglaget. Det kandes som att det falldes ut och kupade man handen 6ver
indikeringslamporna pa instrumentbradan syntes svagt de tre grona ljusen som indikerade
att stallet var ute. Det var ju markligt, spanningen var for lag for att driva radion men val att
falla ut stallet. Utan radio angjorde vi F17 genom att flyga tvars banan mot tornet.
Trafikledaren sag oss och gav gréna ljussignaler for klart att landa, Nu var det spannande,
enligt indikeringarna var stallet ute, men var det ordentligt 1ast? Varsamt narmade oss banan
cm for cm i en lang och utflytning for att kanna om det verkligen var ute och eventuellt kunna
dra pa innan man buklandade. Det var nog ett dveroptimistiskt resonemang men vi tog mark
i den mjukaste landning som skadats och stallet fungerade. Det blev ingen dramatik med
flygledartornet heller. De hade forstatt att vi hade fatt radiobortfall, och for det fanns det
rutiner. Det fanns en mekaniker pa plats som snabbt konstaterade att en mutter for
anslutningskabel till generatorn glappade. Det var bara att dra at muttern och ladda batteriet
sa var saken Klar.

Luleaflygningar

Tva flygresor med forhinder

Vid den forsta flygningen med férhinder startade Jan-Erik Jeppson och jag en regnig
sondagseftermiddag fran Arboga mot Luled med Piper Cherokee. Jan-Erik hade stigit
ombord med paraplyet i hogsta hugg. Vid Képing tankte jag lugna honom med att vi lag pa
ratt kurs, men han hade somnat efter en glad kvéll innan. Jag forsjonk i navigeringens adla
konst till Sundsvall dar det blev stopp. Ett Iagt molntacke bredde ut sig under oss och det
enda som syntes av Sundsvall var tv-masten som stack upp ur molnen. Vi kontaktade
Sundsvalls kontroll som rapporterade att laga stratusmoln och dimma hade brett ut sig och
tackte hela vagen till Luled.

Nu var goda rad dyra och efter lite dividerande kom vi fram till den smarta idén att flyga
tillbaka till Hudiksvall och ta taget darifran. Sagt och gjort vi landade i Hudiksvall och tog taxi
till jarnvagsstationen. Men inte gick det nagra fler tdg den dagen, kvallen eller natten. Nu



borjade det krisa till sig ordentligt. Jan-Erik tittade pa mig och medan jag tittade pa en katt
som satt och slickade pélsen pa perrongen tog en ny idé form. Vi flyger ner till Arlanda och
tar Linjeflyg darifran. Visserligen kostade det lite klover att flyga omkring, men firman
betalade forhoppningsvis. Sagt och gjort vi tog taxi ut igen och flog ner till Arlanda dar vi
oanmalda fick landningstillstand. Vi fick parkera i skymundan langt bort frAn de stora
flygplanen och rusade bakvagen in till incheckningen dar vi hade turen att fa biljetter.
Bekvamt tillbakalutade med normal puls och smaklig foértaring lat vi oss transporteras till
Luled. Men visst, snopet var det.

Nar vi pa hemvagen anlande till Arlanda i kvéallningen var det morkt och molnbasen lag pa
600 m hojd. | Arboga fanns ingen banbelysning, men val i Koping som lovade att ha den
tand. Vi fick en extra passagerare med oss fran Arlanda och trafikledartornet varnade att det
skulle bli kolsvart efter start fran det upplysta Arlandafaltet. Det blev nattsvart fram till
Enko6ping dar det blev tatare med markljus fran vagar och bebyggelse att ga efter.
Banbelysningen i Képing lyste varmt valkomnande. Kopingsfaltet ar bara 600m langt, sa det
gallde att precisionslanda. Passagerarna var kolugna nagot som jag tog som en erkansla
och landningen gick som pa rals. Fran Koping fick vi lift med bil till Arboga. Trots angsliga
stunder blev resan mangt mer intressant &n om vi hade l6st flygbiljetter till Lulea fran forsta
borjan och vi fick en 6vning i praktisk problemlésning.

Vid den andra gangen med forhinder var tre man fran verkstaden med. Vi hade en fin
flygning fran Arboga till Luled och de blev makta imponerade nar jag vid Soderhamn kunde
bestalla kaffe per radio hos trafikledaren i Hudiksvall infér var mellanlandning for tankning
dar.

Mellanlandning i Hudiksvall

Flygningen hem fran Lulea blev daremot en utdragen historia. Vid Skelleftea stotte vi pa
daligt vader och blev tvungna att landa. Meteorologen visade att vi hade kommit ikapp en
varmfront som snabbt rérde sig sGderut och efter ett par timmars vantan blev vadret
acceptabelt. Vi startade igen men kom ater ikapp fronten vid Umea med ny landning och
vantan. Vadret battrade sig och vi startade igen och kom ikapp fronten mellan Sundsvall och
Hudiksvall. Det var bara att vanda tillbaka till Sundsvall dar meteorologen hade det dystra
beskedet att fronten hade bromsat upp och var pa vag norrut igen. Nu var dagen sa langt
gangen att vi inte kom langre. Jag blev av med passagerarna som glatt kopte nagra pilsner
och tog taget hem till Arboga. Jag, som hade ett flygplan att férvalta, fick finna mig i att ta in
pa hotell.

Nasta dag vid frukosten stotte jag pa Oskar fran Valskog som ocksa blivit fast med sin
Cherokee. Vadret var nu acceptabelt och vi bestamde oss for att flyga rote hem. Vid starten
kande jag till min stora forskrackelse att planet var baktungt. Jag insag snabbt mitt oforlatliga



misstag att inte ha kontrollerat lasten fore starten. Passagerarna hade lamnat kvar jarnskrot i
bagageutrymmet langst bak och nar de inte var med sa blev viktférdelningen fel. Nu gallde
det vara alert och se upp med anvandningen av klaff vid landningen. Jag avvek tillfalligt fran
roteflygningen vid Sodra Dellen for att ga ner och salutera foraldrarna med
stralkastarblinkningar vid deras sommarstalle dar. Vid Enanger bredde ett lagt molntacke ut
sig under oss med gluggar har och var. Det gick bra till ner till S6derhamn, men dar vi stotte
pa ett 6verliggande molntacke som gick ihop med det underliggande sa det blev stopp da vi
inte hade molnflygningsbehdrighet. Vi hade turen att hittade en molnlucka mitt dver flygfaltet
i Mohed utanfor Soderhamn och vi bestamde oss via radion for att landa. Luckan var trang
man blev tvungen att svanga brant for att undvika att komma i moln. P4 Mohed begrundade
vi situationen och tog olika beslut. Tarzan Oskar fortsatte hemat under det laga moln och i
risig sikt. Jag lastade om bagaget och vande tillbaka till Hudiksvall dar jag med lanad cykel
tog mig till foraldrarnas sommarstalle for dvernattning. De blev minst sagt forvanade nar jag
dok upp, jag hade ju nyss flugit forbi. Oskar kom hem men han var enligt egen utsago
tvungen att "runda” domkyrkan i Uppsala for att orienterade sig vidare langs vagarna till
Koping. Jag har alltid haft lite htgre krav pa vaderminima och tror pa att man ska vara lite
feg ibland.

Nar jag nasta dag startade soderut fran Hudiksvall var det fortfarande halvdant vader som
bara blev sdmre efterhand. Efter S6derhamn var jag tvungen att helt navigera langs E4: an
och vid Gavle blev vadret avgjort for daligt for att fortsatta. Det var bara att landa pa Avans
flygfélt norr om Gavle och nu var det dags att ta sin Mats ur skolan och géra som mannarna
frAn verkstaden ta tdget hem. Aven stora flygare har fortsatt resan med tdg. Charles
Lindberg berattar i boken "Spirit of Saint Louise” om nar han som postflygare i
dubbeldackare pa natten fick motorstopp och med postséacken i naven hoppade fallskarm for
att sedan fortsatta transporten med den i trang tagkupé.

Nagra dagar senare hade jag turen att Oskar skulle norrut igen och jag fick lift med honom
till Avan for att hamta hem flygplanet.

Pa vag hem

Vid ankomsten till Arboga startade en DC3:a och jag fick en ingivelse att flyga ikapp den.
Den steg mot Kungsor och jag dok efter och lyckades halla jamn fart en bit. Men sedan drog
den med sina tva motorer ifran. Man kan reflektera éver att man nog maste vara flygfantast
for att motivera en sadan har flygresa. Men resan bjod pa en del upplevelser och alla fick
prova pa att aka flyg och tag och jag baxade in flygplanet lite diskret i hangaren. Pa jobbet
tog man det hela med ro.

Nonstop Lulea- Arboga

Det var stort omgjligt att fa igang motorn pa Beechen néar Olle Jeppsson, Lena Holmbom,
Ulla Jansson och jag skulle starta fran Kallax i Luled pa kvallen. Trafikledartornet stressade i



sann byrakratanda med att "om en kvart stanger vi sedan ar det startforbud”. Snaljapar, vi
kunde ju starta hur latt som helst utan deras assistans, bara vi fick igang motorn. Till rAga pa
allt elande tog batteriet slut. Hjalpsam markpersonal fran F21 ryckte ut med Volvo duett och
batterikablar som gav nytt liv i startmotorn. Jag anade att motorn trilskades for att den blivit
"sur” s& darfor magrade jag bransleblandningen fullt ut som nar man stannar motorn. Det
hjalpte, med en ljudlig férgasarsmall startade motorn och svepte in startplattan i ett rokmoln.
Sedan gallde det att snabbt "rika” bransleblandningen sa att den fortsatte att ga. Vi hastade
igenom checklistan pa rekordtid och hann ivag precis fére stangning. Bye, bye Kallax och
nu blev det tid att géra en noggrann koll av checklistan for att se att allt kom med i forsta
snabbchecken.

Hemat langs norrlandskusten

Vi hoppade 6ver var planerade mellanlandning i Sundsvall. Branslet sag ut att racka, ingen
behovde ga pa toa och kaffe hade vi med oss. Meteorologen rapporterade att vadret var bra
pa resten av strackan och det blev en stamningsfull flygning i solnedgangen. Medelfarten
blev 250 km/tim pa strackan som motsvarar avstandet Arboga — Berlin. S& efter 3 tim. och
20 min. fran Kallax landade vi i Arboga.

Synvillor

En sen eftermiddag startade Jan-Erik Jeppsson och jag med var Cherokee fran Arboga till
Hudiksvall dar vi skulle 6vernatta hos mina foraldrar pa vag till Luled. Vid Séderhamn dok
ett rodaktigt sken plotsligt dok upp vid sidan om oss nér det bérjade skymma. Det 6msom
narmade och avlagsnade sig snabbt som ett ufo. Showen varade ett tag tills det
uppenbarade sig vara den uppstigande manen som spelat oss ett spratt nar vi flog genom
molnskiktningar. Nasta orosmoment var den tilltagande skymningen nér vi brassade pa mot
det obelysta grasfaltet i Hudiksvall. Gatubelysningen tdndes nar vi passerade Iggesund. Vi
hittade faltet och landade med hjalp av landningsstralkastarna. Vi fick lana telefon i ett hus
vid faltet for att bestalla taxi. Husfolket var imponerat att vi kunde hitta faltet. L&att som en
platt, raljerade vi i ett infall av kaxighet nar spanningen over tilltagande morker var over. Efter
dvernattning med val mottagande flog vi nasta dag vidare till Lulea.

Ostersundsflygningar

Det slutar med tagresa

Bosse Bergman och jag hade fint vader nar vi pa morgonen flog fran Orebro till Ostersund
med Cherokeen SE-IAM. Men nar vi skulle hem pa eftermiddagen hade det dragit in regn
over mellan- och Sydsverige, enligt meteorologen var dock molnbasen hég och sikten skulle
vara OK till Orebro. Efter starten horde vi tydligt regnets smattrande mot vindrutan trots
motorljudet. Vid passagen av Borlange tilltog regnet, molnbasen sjonk och blev orovackande



lag sa vi beslot darfor att landa i Ludvika, som var narmast. Men det var poanglost, det var
ingen idé ens att kliva ur planet i det skvalande regnet da faltet var helt 6de och allt sag last
ut. Det var bara att férstka vanda tillbaka till Borlange innan vadret packade igen helt och
hallet. Vi gick l1agt dver Ludvika stad for att hitta ratt utfart norrut. Bosse havdar an idag att
jag valde fel utfart. Sa& smaningom kunde vi stiga och ga mot radiofyren i Borlange dar vi
landade och parkerade flygplanet. Efter att ha deponerat nycklarna till trafikledaren i tornet, i
forhoppning att nagon fran flygklubben i Orebro skulle kunna hamta hem planet, tog vi taget
till Orebro och kom fram sent pa natten efter byte i Vasteras. Taxichaufféren i Orebro
berattade att det hade varit ordentligt busvader pa kvallen sa vi hade gjort det ratta. Dagen
efter skulle jag tidigt pa morgonen till Oslo. Nar jag kom tillbaka hade ingen hamtat planet sa
jag fick snallt &ka tdg och hamta det. Det har var den andra gangen som vi fick anlita tag.

Ankomst till Orebro

Kranglande bensinkran

Branslekranen i Orebros Rockwell Commander 112, som har instéllningarna "Left”, "Right”
och "Both”, var installd p& "Both” nar Mikael von Melsted och jag flog till Ostersund. Branslet
tas d& samtidigt frdn bada vingtankarna. | hojd med Bracke utanfor Ostersund visade
branslematarna minst sagt 6verraskande att det var tomt i vanster tank och fullt i den hogra.
Nagot var fel och det var tur att upptacka det innan motorn stannade. En snabb omkoppling
till enbart hdger tank fungerade, nu tog vi bransle darifran. Det var ingen idé att oroa Mikael,
som forberedde vart uppdrag hos FFV. Jag befarade att landningen skulle bli besvérlig med
den stora snedbelastningen, men det var inga problem. Tankningspersonalen
kommenterade motiverat branslefordelningen vid tankningen. Kanske hade kranen inte statt
i exakt ratt lage fran Orebro. Hemresan med kranen nogsamt i lage "Both”, gick utan
mankemang och med en erfarenhet rikare, att &n oftare kontrollera branslemétarna under
fard.

Man ska inte stila

Bosse Bergman och jag blev en het sommardag lange sittandes i Cherokeen pa F4
startplatta infor var start mot Arboga da det pagick massa militarflyg som hade foretrade. Vi
svettades ymnigt i varmen och nar det antligen blev var tur kryddade jag pa med
Overskottsfart vid upptagningen for att kunna gora en stilfull start med lite "go”, som jag
tyckte stunden kravde. Det straffade sig direkt, i den branta upptagningen rann svetten i
pannan ner i 6gonen och grumlade synen. Det var bara att halla masken Cherokeer flyger
for det mesta av sig sjalv, aven om vi tycker vi gor helhjartade insatser. S& smaningom
lattade svedan och jag kunde se och da aven hjalpa flygledningen att lokalisera en
skogsbrand vars rokpelare de sag soderut.



Molnluckan i Orebro

Stellan Olofsson, Ake Dagerhall och jag flog i fint vader fran Ostersund mot Arboga nar vi vid
Fagersta motte ett heltdckande molntdcke som bredde ut sig under oss. Vi hade god
branslereserv och fortsatte VFR on top, d.v.s.man flyger i klarluft utan marksikt.
Foérhoppningen var att det skulle bli luckor i molnen framdver. Skulle det bli stért omajligt
skulle vi kunna vanda norrut igen.

Jag hade en optimistisk tanke att man kanske kunde se en markering i molnen fran
motorprovbocken i Arboga, om den var igang. Vid provkorningarna av jetmotorer alstrades
det massa varme och vattenanga som steg uppat. Mycket riktigt efter en halvtimme syntes
en markant utbuktning i molntacket, alla ganger att det var avtryck frdn motorprovbocken. Vi
var framme, men vi kom ju inte ner da det fortfarande var heltackande moln under oss och vi
inte visste hur 1&dga de var 6ver marken. Vasterut mot Orebrohallet kunde vi skdnja en svag
skiftning i molntéacket. Jag anropade Orebrotornet och vi var valkomna dit. De hade 5 km sikt
med brutet molntacke pa 1500 fot. Vid inflygningen mot Tabyfaltet vaster om Orebro 1&g stan
dold av molntacket. Men vi fick "Klart landa bana 19 med uppmaning att se upp for startande
linjeflyg pa vanstra sida” Mycket riktigt en bit bort, svischade en Saab 340 upp ur molntécket.
Forst nar vi var pa finalen till bana 19 fick vi marksikt och kunde landa. Alla flygfalt i sédra
Sverige, utom Orebro hade stangts p.g.a. dimma s allt regionalt inrikesflyg hade samlats i
Orebro och det var knokafullt pa plattan. Vilken tur att molnéppningen fanns just dar och att
vi hittade den. Stellan och Ake tog taget till Arboga efter att de hjalpt mig med att reparera
diskmaskinen hemma hos oss i Orebro.

Motvind

Det var kraftig motvind nar Bengt Antonsson och jag flog fran Orebro mot Ostersund med
Cessna 172. Vi hade tankat fullt da det alltid ar tryggt att ha marginaler for att kunna ga till
nagot alternativfalt om vadret skulle stoka till sig. Motvinden blev efterhand mycket starkare
an beréaknat och pa sjoarna var det rykande svallvagor. Normalt tar det 2 tim och 15 minuter
till Ostersund men efter 3 tim satt vi fortfarande 6ver skogarna i Jamtland nar
branslematarna bdrjade visa mindre an en kvarts tank branslemangd. Vi hade haft hogt
motorpadrag for att komma framat. Det blev en nagelbitare med usla mojligheter for
nodlandning. Nar vi efter en till synes oandlig tid nadde Storsjon dar terrangen for
nodlandning blev battre minskade spanningen nagot och nar vi sa antligen landade pa F4
Froson hade vi knappt 20 liter kvar i tanken. Det hade rackt en halvtimme till och det kandes
alltfor nara och det kanske ar darfér jag nu har fobi pa att alltid tanka fullt sa fort tillfalle ges.



Vaxjoflygningar

De flesta flygresorna i tjansten gick till Telub i Vaxjo. De gick pa rutin, man ser upp med
forbjudet skjutomradet vid Vattern, passerar Ostgota terminalomrade efter tillstand fran
Ostgota kontroll, pratar lite med Jonkopingstornet nar man snuddar deras terminalomréde
Passerar man Néassjo ar man pa ratt vag, sedan &r det bara skog och sjoar fram till Vaxjo.
Till Kronoberg/Vxjo flygplats tog det 1 tim 20 min fran Orebro.

Men en gang nar Olle Jeppsson var med brots rutinen av att det small till Gver
smalandsskogarna och det borjade dunka i Cessnan. Vi svangde tvart till narmaste flygplats
som var Hultsfred och fick tillstand till direktinflygning till narmaste bana. Vid inspektionen
efter landningen fann vi att tatningslisten runt framrutan hade lossnat och slog mot
kabintaket. Vi rev loss listen helt, tackade tornet for bestket och fortsatte mot Vaxjo. Olle
som inte ar den som skarras i forsta taget flog med flera ganger.

Nar Arne Brahm flég med till Vaxjo slocknade radion éver smalandsskogarna. Kronobergs
flygplats i Vaxjo ar en trafikflygplats sa det blev lite angsligt. Vid radiobortfall angér man
flygfaltet tvars banan for att férhoppningsvis uppmarksamma trafikledartornet och hoppas pa
ljussignaler darifran. Det fungerade, vi fick grona ljussignaler for klart landa. Att det var
turbulent luft vid bananden nar det blaste vastlig visste vi sedan gammalt utan radio.



PA final till bana 19 | Vaxjo

Vid tankningen av var Piper Cherokee i Vaxjo infor en hemresa pekade personalen pa en
skrothdg som lag vid sidan om startbanan Det var resterna av samma sorts Piper Cherokee
som vi hade. En flygelev hade avbrutit sin landning och dragit pa for att ga om i den harda
sidvind som radde. Farten blev for Iag i stigningen sa han stallade och gick i backen. Han
overlevde med larbensbrott. Flygplanet sdg ut som en hopskrynklad platburk med en vinge
pekande upp i skyn. Det kandes markligt att starta forbi vraket. Var flygning gick bra och an
en gang prantade man i sig, att det gar at tva saker for att flyga, flygplan och fart.

Bjorn Nilsson blir tII sig vid tankning i Vaxjo

Tibor Denes var passagerare pa en flygning fran Vaxjo till Orebro nar det var kraftig sidvind.
Med nosen snett i fardriktningen for att halla upp for avdriften slog vi vad om vi skulle
passera Over foremal i terrangen som lag snett at sidan. Vid ankomsten till Orebro
rapporterade flygledartornet att det varl7 knops sidvind med byar upp till 20 knop.
Cherokeen éar tillaten for 17 knops sidvind i landning. Sidvinden var inte helt 90 grader mot
banan sa jag uppskattade optimistiskt att sidvindskomposanten trots allt skulle ligga inom
tillatet omrade. Det blev en final mot landningsbanan med stérsta méjliga koncentration och
tystnad



Pa final

Da brot Tibor helt okansligt tystnaden med att anhalla om semester nasta dag. Han fick finna
sig i att det verkligen var ovasentligheter just da. Landningen med nosen snett mot banans
riktning for att komma ratt, gick bra trots storningen. Det blev nagot av ett gesallprov da det
visade sig att sidvindens styrka var 30 % av landningsfarten. Att Tibor var sa tryggt att han
pratade ovéasentligheter vid landningen tog jag som en komplimang.

Jag var ensam pa vag till Vaxjo nar jag éver Motala ringde upp Bjérn Nilsson pa
Solnakontoret med mobiltelefonen. Mobilnatet &r anpassat for horisontell tackning och pa
hojd varierar signalstyrkan snabbt mellan full och noll. Over Motala fungerade det och Bjorn
svarade ovantat att han var i Vadstena pa konferens och att de hade rast ute i parken. Han
blev nagot 6verraskad nar jag sade att han skulle halla i hatten da jag alldeles strax skulle
passera 6ver honom. Med plané ner till 300 m hojd passerade jag dver hela
konferansstyrkan som stod i parken och vinkade. Efter defileringen fortsatte jag vidare till
Vaxjo funderandes péa det osannolika, att Bjorn skulle vara mitt framfor nosen nér jag ringde

upp.

Bjorn Nilsson har som passagerare

Pa en hemresa fran Vaxjo med Mikael Tungstrom mellanlandade vi pa Visingso. Faltet dar
ar kort och ligger helt nara en golfbana, s& man utnyttjar det i hela sin langd genom att
komma in lagt 6ver vattnet och satta sig i bananden. Men dar héll en golfspelare till, som
borde kunna ga undan kunde man tanka sig. Men icke, han var koncentrerad pa golfspelet
och jag blev tvungen att dra pa sa mycket att jag kom 6ver honom for att landa. Jag sag det
inte men Mikael sa i triumf att han sag golfbagen valta. Efter medhavd fika fortsatte vi hem
utan att ha pratat med golfspelaren. Det ar inte nédvandigt att prata med alla och vi hade
nog inte forstatt hans golfsprak.

Brommaflygningar
Bromma var ett populart utflyktsmal for att fika pa 70-talet. Fran Arboga tog det med vara



flygmaskiner c:a 40 minuter.

En gang nar vi fick "klart landa” pa Bromma hade trafikledningen missat att de samtidigt
hade en landning pa den korsande banan Nar de upptackte det bonade de att vi skulle for
guds skull skulle stanna fére den korsande banan. Det gick bra (numera finns det bara en
bana pa Bromma).

En gang nar vi parkerade var Piper Colt pA Bromma uppenbarade sig en ovantad
fripassagerare. Det var en mus som hoppade ner pa marken och skuttade ivag som en oljad
blixt 6ver betongplattan. Otroligt, den hade flugit med fran Arboga och suttit ndgonstans i
motorrummet. Vi hade problem med mdss i Arbogahangaren pa hdstarna och for att halla
dem borta fran flygplanen stallde vi runda platar runt landstallen.

Efter en dag pa jobbet var vi fyra man fran radiolanksektionen som flog till Bromma for en
pubrunda i Stockholm. Flygningen hem som gick i morker éver upplyst Stockholm var tjusig
men stordes av ett anrop fran Stockholm kontroll om att "Nagon flyger med
landningsstralkastaren pa”. Sa klantigt, alla i lufthavet kollade nog strombrytarna sa aven jag
som blev valdigt 6dmjuk och slackte nar jag upptackte att det var vi som lyste.

Radiotrafiken pa Bromma kunde vara informell som det berattas anmalde ett fraktflygplan
fran Holland vid landning "Tva ton tulpaner pa final” och fick svaret "Klart plantera”.

Oslo blev till Arvika

Stig Mdller vid Centrala Flygverkstaderna i Arboga har skrivit féljande historia.

"Som bekant fick Hans Broberg tillstdnd att anvanda privatflyg i tjansten. Livet &r ju inte bara
tjanst, ett gott kamratskap ar viktigt, sa en vacker majdag 1966 fick vi for oss nagra av Hans
kollegor, att be honom om en flygtur. Joda, Hans stéllde upp och beslét att aka till Oslo.
Varfor just Oslo minns jag inte, men det lat lagom exotiskt.

Vi samlades ute pa flygfaltet, det var lite dimma pa féormiddagen sa vi var tvungna att vanta
pa att den skulle latta.

Var ligger Oslo

Hans forberedde sig och laste i bilatlasen (!) efter lamplig vag. Och sa ryckte han planlost i
nagra spakar, pastod att de hade fungerat forra veckan. Allt for att fa oss att kdnna oss

tryggal



Tankning. Kolla tidsenliga fritidskladseln med slips i falt!

Naja, vi fick klarsignal fran flygledaren i Karlstad dar vi skulle klarera ut i tullen och sa gav vi
oss ivag. Fint vader 6ver dstra Varmland och landningen i Karlstad for uttullning gick bra.
Sedan var vi tvungna att vanta pa vaderlage for att fa starta mot Oslo. Sa smaningom blev
det klart aven pa den strackan, men det fanns risk for laga moln. Vad gor nagra moln ansag
vi och fortsatte mot riksgransen och nu bérjade det snart bli varre! Molnbasen lag ungefar i
hojd med de hogsta gransbergen, sa efter en stunds snurrande efter en lucka i molnen blev
vi tvungna att vanda. Efter allt snurrande var Hans den ende som visste var vi var
nagonstans. Arvika lag langs fardvagen hem och efter snabbt 6verslag bestamde vi oss att
Arvika Stadshotell var det nya malet for var resa. Servitrisen dar fick ta del av hela
handelseforloppet och Hans far fortfarande efter manga ar ata upp det hela nar vi traffas.
Hans motdrag ar att, "ni fick uppleva Arvika och framfor allt kom ni helskinnade hem”. Sa
aterstod en fin fard ater till Arboga, ett tack for skjutsen och ater valbehallna mot hemmet.”

o

Glada ganget som varit i Arvika. Stig to bilden.

Planerat méte pa F4 byttes till ett pa F16

Kjell Soderberg, som ocksa ar privatflygare, och jag var pa vag med Piper Cherokee till ett
mote pa F4 nar molnen vid Fagersta tatnade anda ner till markniva. Vi utmanade inte vadret
utan vande. Det kdndes snopet att inte komma till F4. Det skulle &ven misskreditera
privatflyget som fardmedel och ge belackarna pa jobbet, som alltid fanns tillhands vatten pa
sin kvarn. Nar vi svangde tillbaka kom vi pa att vi hade ett ogjort méte pa F16 i Uppsala. Vi
chansade pa att det skulle kunna passa. Sagt och gjort vi styrde mot F16, trafikledning dar
valkomnade oss och det passade med métet. Aran var raddad och hemma var det ju inte



helt nédvandigt att beratta precis hur det hade gatt till. Vi nadde ju i alla fall ett resultat och
F4 motet fick vi klara av vid ett senare tillfalle.

Forsenad till Storuman

For att hinna till radiolankmotet kl.10 i Storuman startade jag i svinottan fran Arboga. | det
fina vadret var navigationen enkel sa nar solen steg upp och varmde pa blev det somnigt i
det monotona motorljudet. Somna vid ratten varnas det fér men att somna vid spaken ar nog
etter varre. Det var tur att ingen hérde den musikaliska underhallningen jag presterade da
med ventilationen pa vid gavel.

Pa vag

Vid mellanlandningen i Sundsvall for tankning sprack tidplanen helt och hallet.
Paragrafryttaren till tankpersonalen kunde med hanvisning till bensintankarfackets
bestammelser tanka forst klockan atta. Poangen att ga upp i svinottan férsvann och det
fanns ingen mojlighet att meddela mottagningskommittén pa Stenseleflygfaltet utanfor
Storuman om férseningen. Men nar vantan blev lang ringde de till flygledningen och fick
besked om min sena start. Navigeringen dver de norrlandska skogarna blev mer kravande
och det blev lattare att halla sig vaken. Efter 1 % timme siktade jag flygfaltet i Stensele som
ar ett kort landningsstrak pa alvkanten nedanfor en hog kraftverksdamm. Landningen
innebar inflygning tatt 6ver vattenytan langs alvkroken med full klaff och sattning precis vid
alvkanten.

Pa hemvagen till Arboga nasta dag flog Kalle Gustavsson fran CVA med. Vadret var fint ner
till Fagersta dar sikten forsamrades och blev det svart, att i avsaknad av storre riktmarken i
terrangen, faststalla var exakta position. Skulle vi missa Arboga borde Hjalmaren sa
smaningom dyka upp och vi skulle darifran kunna leta oss tillbaka till Arboga. Vi anropade
Arbogatornet att vi var i antdgande och att vi var nagonstans "norr om stan” nar en jarnvag
plotsligt dok upp under oss som korsades av en vag med viadukt i stadsbebyggelse. Hej a
ha, vi var mitt over Arboga och kunde med stadig rost rapportera detta fenomen. Flygfaltet
var fortfarande utom synhall, men nu var vi hemma pa mammas gata och kunde langs
kanda vagar lotsa oss fram. Trafikledare Molander manade till uppsikt 6ver helikopter i var
narhet som vi dock aldrig sag. Vi kom fram véalbehallna med ny erfarenhet om variabelt
vader langs strackan.

Det blev full last till F10

Det blev maximal last nar FMV:arna Stellan Olofsson, Rolf Johansson och jag skulle flyga till
F10 i Angelholm frdn Arboga. Rolf kom aningslos slapande med en dros tunga
radarinstrument som han prompt skulle ha med. Han var van vid inrikesflygets faciliteter.



Stellan som flugit med tidigare visste begransningarna.

FMV var en viktig uppdragsgivare, sa det gallde att gora sitt yttersta inom lagens ramar.
Efter en snabb optimistisk viktkalkyl att det var mdjligt lastade vi i och gav oss ivag. Det var
tungt i starten, men startbanan i Arboga &r 2 km lang och flygningen skulle ta 2 tim 45 min.
sa vi skulle vara cirka 90 kg lattare nar vi kom fram. De tyngsta sakerna placerade vi i
baksatet bredvid Rolf och de lattare i bagagerummet langst bak. Med kunder ombord hade
jag bunkrat kaffe och fortaring under forarstolen och kunde till deras stora forvaning ordna
servering nar de borjade hoa om flygvardinna.

Nasta dag nar vi flog hem var det regn med laga moln. Det enda positiva var att vi slapp de
tunga instrumenten. Nar vi kom till Hyltebruk i Smaland blev vadret alltfor daligt att fortsatta
norrut. Vi vande over fabriksskorstenen vid bruket och styrde sydvast ut mot VOR-fyren i
Byholma. Till var stora lattnad blev vadret battre i den riktningen och s& smaningom kunde vi
stiga for att pa anstandig hojd ga mot fyren i Vaxjo. Nu var "flygvardinnan” inte med langre
sa vi dividerade med trafikledningen i Vaxjo om att landa dar for den fikastund, som vi tyckte
vi var varda. Men nér de skulle ha landningsavagift tyckte vi de var snikna och fortsatte direkt
hem efter att vi framfort det. | Arboga sken solen och FMV:arna var ndjda aven om det inte
var trafikflygstandard men kaffe ombord ingick dock ena véagen.

Tjanster och gentjanster

F7’s Herculusplan landade i Arboga med radarutrustningar fran Canada. Nar de lossat
lasten hade det borja skymma och da Arbogafaltet saknade godkéand banbelysning blev det
bekymmersamt. | flygklubben hade vi, med 6verskottsmaterial fran forsvaret, installerat en
inofficiell banbelysning som var 600 m lang. Trafikledare Molander undrade om jag kunde
hjalpa till med att tanda den for att fa ivag Herculusen. Javisst det kdandes stort att fa géra en
insats for flygvapnet sa jag cyklade till klubbstugan och tande upp den sa de kom ivag
nagorlunda reglementsenligt.

Det kunde vara en gentjanst for tjuvkopplingen av var Piper Colt som
Transportflygkompaniet pa F7 tidigare hjalp mig med tidigare nar jag flugit till dem pa ett jobb
dar Televerkstaden fran Goteborg stod for biltransporten. Nar vi var klara slappte
Goteborgarna av mig vid vakten pa F7 och for hem. Nar de hade akt upptéackte jag min jacka
med flygplansnycklarna var kvar i deras bil. Ett desperat forsok per telefon att fa polisen i
Grastorp att stoppa bilen misslyckades totalt, sddant &gnade de sig inte alls at.

Krislage, men vakten pa F7 var hjalpsam och tipsade att grabbarna pa Transportkompaniet
kunde fixa det mesta. De var med pa noterna och tjuvkopplade Colten enkelt pa nolltid. Nar
tandningslaset pa ett flygplan ar last kortsluter det magneterna till jord, motsvarande lage
"OFF". Genom att koppla loss kablarna till tandlaset bryts kortslutningen och magneterna blir
aktiverade, Men det var viktigt att isolera kablarna, sa att den inte kom at godset pa motorn.



Motorn startade glatt och flygningen hem tog 1 tim.20min. Nyckeln kom sa smaningom med
post.

Med Piper Colt 150 pa vag hem

Det hade gatt fortare med bil

Det var gradisigt vader nar Leif Lindberg och jag flog till Kristianstad och efter passagen av
Hassleholm tatnade diset patagligt. Fuktig luft véallde in fran Hanobukten och satte ner sikten.
Fran mina tidigare driftsattningar av radiolankstrak i Kristianstadstrakten kande jag val till
vagarna dar, nagot som kom till stor nytta nu. Vi navigerade oss fram till rondellen i
Kristianstad och vidare langs vagen mot flygplatsen. Skulle sikten bli alltfor dalig visste vi att
vadret var battre bakat. Nar vi anropade flygledartornet i Kristianstad och fick
landningstillstand hade var besoksmottagare narapa gett upp hoppet att vi skulle komma. Nu
gallde det att hitta faltet. Jag kande igen avfarten till flygfaltet fran stora vagen och genom att
folja den hittade vi fram och kunde landa.

Nasta dag nar vi skulle hem var det fortsatt daligt vader. Vi startade for att prova
framkomstmajligheten. Det finns manga flygfalt i sédra Sverige, som vi kunde ha som
alternativ om det krisade till sig. Nar vi kommit en bit pa vag blev sikten alltfér dalig sa vi
landade i Skanes Fagerhult for att konsultera meteorologen pa Bromma och invanta battre
vader. Ett nytt férsok efter ett par timmar misslyckades och vi fick atervanda och nu bérjade
det bli trist. En ny kontakt med meteorologen gav oss bilden att vi befann oss i en "traglinje”
med lagtryck men om vi gick nordvast ut borde vi kunna hitta acceptabelt vader for att sedan
kunna ga norrut. Vi gjorde s& och kom fram till Urdsafaltet vid Vaxjo dar vi landade fér en ny
vaderbriefing. Nu hade vadret rort sig sa tog vi sikte pa Linkoping, skulle vi sedan kunna ga
mot Arboga. Det stamde men 6ver Kolmarden forlorade vi marksikten néar ett lagt molntacke
bredde ut sig under oss och forst vid Hjalmaren fick vi ater marksikt och kunde ta oss hem.
Det blev en lang dags fard hem och efter en sadan ar det gott att stalla in i hangaren, stéanga
portarna och kanske aven édmijukt tillsta att flyget inte alltid ar det effektivaste fardsattet.

Det galler att vara uppdaterad

Tidigare dvervakades luftrummet med ravideo som gav markkontrollen indikering pa allt som
rorde sig i det. P& 80-talet fick vi transpondrar i flygplanen och ravideon ersattes med
svarssignaler fran transpondern med identifieringssignal som visar vem man ar nar den
traffas av en radarsignal. Att detta helt och hallet ersatte tidigare 6vervakning med ravideon
blev jag forst varse om vid en flygning till F17. Vid passagen av Ostgota terminalomrade fick
jag en transponderkod att stalla fran kontrollcentralen. Nar jag narmade mig F 17
terminalomrade och inte fatt bekraftelse pa eller besked om ny transponderkod stangde jag
av transpondern. Da blev kalabalik pd F 17. SE-I1ZI vart tog du vagen? Efter landningen
redde vi ut situationen. Trafikledaren ville radda min ara genom att féresla att jag av misstag



hade kommit &t avstangningsknappen. Inte alls, jag begrep inte battre.

Gamla takter till heders

Néar Bosse Bergman och jag efter en arbetsdag pa Hasslosabasen utanfor Lidkoping skulle
starta hemat var batteriet helt dott. Vid ankomstcermonin pa morgonen hade jag missat att
stanga huvudstrommen. llla, for likval som man anvander checklistan vid start ska man
anvanda den vid kupering av motorn. Gyroinstrumenten hade darfor gatt hela dagen och
tomt batteriet. Takterna fran Piper Cub-tiden da vi startade motorn genom att rycka i
propellern kom nu ater till heders. Bosse fick satta sig i forarstolen med tillsagelse att "sta pa
bromsarna” och om motorn startade och flygplanet mot formodan skulle réra sig dra av
gasreglage. Sedan satte jag igang med att idogt férsoka rycka igang motorn med propellern.
En 180 hk Lycomingmotor &r tyngre att dra igang an en 85hk Cub. Vid femtielfte forsoket
hande det, motorn gick igang och det lat som ljuv musik nar den fortsatte att ga.
Flygplansmotorer har tandsystem med magneter som gor att de inte behover batteristrom
strom for att starta motorn och kdra motorn, vilket ar en fordel.

Lite smamalliga

Da Pelle Alex, Ingemar Engdahl , Henrik Groop och jag leveranskontrollerade
teleutrustningar under en vecka hos Magnetic AB vid Bromma flygplats glassade vi med att
dagligen flygpendla dit fran Arboga. Vi slapp 6vernattningar pa hotell, tianade en slant at
foretaget och fick VIP-uppmarksamhet pa Magnetic, som de flygande kontrollanterna.
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Kontrollteamet infor start Ingemar och Henrik Pelle Alex
Piloten haller i kameran

Ett annat pendlartillfalle var nar vi var fyra man fran Arboga som pa F18 i Tullinge gick en
veckokurs pa DBU. Da kunde vi glassa med att parkerade flygplanet vid kurslokalen varje
dag. Aven vid flygningarna till F14 Radarskola i Halmstad fick vi VIP-status nar vi parkerade
planet pa bilparkeringen utanfor Radarskolan.

Utprovning av malsdkande radar

CVA utvecklade malstkande radar och for att testa den behdvdes ett rorligt mal. Jag var
foretagets flygande akrobat och ombads att stalla upp och flyga férbi radarn med varierande
vinklar och hojder. Med var Beech A24R, som gjorde 250 km/t skulle det bli ett lackert
uppdrag. Det var bara det att nar jag hade dragit ut den ur var vinterkalla hangar var det stort
omgjligt att starta den. Tvars over faltet skymtade jag en Cessna 172 parkerad. Det raddade
uppdraget. Cessnan kom fran Linkdping och var pa tjansteresa hos oss. Jag fick hyra den,
mot att jag blev gastmedlem i Linkopings flygklubb, och kunde s&a genomféra uppdraget.
Efter ett antal lagsniffningar forbi radarn och flygningar pa avstand kunde man verifiera att
malféljningsfunktionen fungerade perfekt.

Driftsattning Uppsala- Arlanda

Arlandatornet skulle 1965 via radiolank anslutas till en radarstation pa F16 i Uppsala. Hans-
Goran Johansson och jag fick i uppdrag att driftsatta systemet. Det var perfekt lage for
flyginsats da driftsattningen gjordes vaxelvis pa F16 och Arlanda. Med Cherokeen packad



med matinstrument drog vi till F16 for att darifran pendla fram och tillbaka till Arlanda.
Flygningarna fran F16 till Arlanda tog 15 min och Arlandatornet, som var i stort behov av
radarn pa F16, bistod med allt for att underlatta flygningarna. Ofta med tillstand for
direktinflygning och hjalp med markpersonal for transport av tunga instrument. Det blev
manga flygningar och en extra nar jag vid en landning pa Arlanda hade glomt en vaska kvar
pa graset vid startbanan pa F16. Det har var pa den tiden da féranméalning for godkanda
slot-tider och sadant inte var uppfunnet i Sverige sa det var bara att studsa 6ver och hamta
vaskan. Pa F16 kunde jag aven bista trafikledartornet med att jaga masar pa
landningsbanan med Cherokeen.

Startklar till Arlanda

En tid efter driftsattningen uppstod det problem med radarbilden pa Arlanda. Den vande
stundvis 180 grader sa att norr blev syd. Vi stkte felet i flera dagar bade vid F16 och pa
Arlanda tills vi av en slump hittade felet pa Arlanda. En glappande koaxialkontakt i golvet
under trafikledarens stol gjorde att vid haftigt rorelser skakade kontakten och bilden vande.
Vi skruvade ihop kontakten och allt blev frid och frgjd.

Radiolankprojektering

For att fa fadingfria radiolankstrak beréaknade vi antennhojder genom att rita markprofiler
med stod av kartor och faltméatningar. Faltméatningarna kunde ga till pa olika séatt. For straket
mellan Centralstationen och Tomteboda i Stockholm hissade Anton Léfgren en jatteballong
vid centralstationen och sittandes pa taket i Tomteboda rapporterade jag nar den syntes.
Nar vi skulle beréakna antennhojderna for ett radiolankstrak vid Kilsbergen framforde jag den
djarva idén att anvanda flyg. Utrakningen var att flyga langs berget med var hogvingade Colt
och sikta in markhojden langs bergkanten med vingens undersida som referens och mata
hojden med hojdmataren i Colten. Primitivt, men man kopte idén. Matningen kravde flygning
ner till 50 m hojd och Luftfartsverket gav tillfalligt tillstand till lagflygning. Med Urban Holm
som riktkarl landade jag i Orebro dar vi kalibrerade flygplanets héjdmatare. Vi genomférde
sa rekognoseringen och straket som byggdes fungerade bra med vara berdkningar med
freznelfria zoner for att undvika fading i signaléverféringen. Det hade nog funnits enklare
metoder, men det har var ju roligast.



“Piper Colt 150

Flygfotografering

Nar fotograf Reinhold Carlsson i Arboga skulle fotografera radiolankmaster i landet at FMV
anlitad han mig som pilot for att ta flygbilder. Med Kopings SuperCub drog vi sa ut i falt och
prickade in ett antal radiolankmaster efter att ha inhamtat luftfartsverkets tillstand for
lagflygning. Fotograferingen gjordes i vackert vader sa det blev ett angenamt uppdrag.
Bilderna finns upphéngda i férsvarets korridorer och i publikationer fran forsvaret.

Vi rundar en radiolankmast med Reinhold i bakséatet



