SS()ZF Scandinavian IFFR

s’

www.iffr.net

Nr 1/2010 — Feb 2010

Med Gripen till Las Vegas

I juli 2008 lyfte 7 st. JAS 39
Gripen fran F 21 Luled, tillsam-
mans med tva st. Tp 84 Hercu-
les. Mélet for resan var Nellis
Air Force Base, Las Vegas, USA
och 6vningen Red Flag.

Red Flag ar vérldens storsta
flygovning och mest mytom-
spunna flygovning. Red Flag
inrdttades pa 70-talet efter erfa-
renheter fran Vietnamkriget,
dar man maérkt att de forluster-
na kom under pilotens forsta tio
stridsuppdrag. Syftet med Red
Flag var att aterskapa en 6vning
med en komplex stridsmiljo
som sa ndara som mdojligt skulle
efterlikna dessa uppdrag och
ddrigenom ge piloten de nod-
viandiga erfarenheterna for att
klara sig i strid. Red Flag omfat-

JAS 39 over Gronlands Ostkust.

tar darfor en hel rad riktiga luft-
vdrnssystem och pa Nellis AFB
finns tva permanent baserade
jaktdivisioner med F-15 och F-
16, vars enda uppgift ar att age-
ra motstandare till de flygfor-
band som 6vas i 6vningen. Des-
sa divisioner och luftvdarnssy-
stem dr specialutbildade i att
efterlikna den taktik som an-
vands av en mojlig motstanda-
re. Historiskt har detta varit
sovjetisk taktik, under 90-talet
ocksd irakisk och kinesisk. Pa
marken i 6vningsomradet finns
ocksd en enorm mangd mark-
mal i form av stridsvagnar, last-
bilar, bunkrar och fabriksan-
laggningar, manga av dem god-
kdnda for skarpa anfall med
bomber och robotar. Det finns

ocksa konvojer som kors runt av
malpersonal och t o m en SCUD
-liknande robot som det géller
att hitta. For en svensk &ar dock
ovningsomradets volym inte
sarkilt imponerande. Det utgor t
ex bara en knapp fjardedel av
det som F 21 har att tillgad i Ovre
Norrland. Mitt i omradet ligger
dessutom den mytomspunna
Area 51, vilken sjdlvklart &r helt
forbjuden att 6verflyga.

For Sverige var det forsta
gangen man fick delta i Red
Flag och det kan ses som ett
tecken pa det amerikanska in-
tresset for svenskt stridsflyg.
Tva ar tidigare deltog Sverige
pa motsvarande sétt i en annan
stor amerikansk ©vning, Red
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Kalender

2010 Events:

March 26-29 New Zealand, Fly-In Motueka

April 25 French Section Fly-In LFON

May 3-4 UK Sektion, Fly-In to Cark

May 13-16 Germany Section; Fly-In Dresden.
May 28-30 Benelux Section; Maastricht

May 28-31 Italian Section; Fly-In to Fano

June 15 UK Sectin, Fly-In to Northamton

June 20 Annual IFFR Banquet; Montreal

June 21 Board Meeting and AGM

June 24 - July 4 Montreal Fly-Away

June 26—July 4 French Section, Trip to Slovaquia
July 23-26 UK Section, Isle of Wight

August 20-22 German Section; Liibeck

August 26-29 Scandinavian Section, Copenhagen
September 10-12 French Section, Vichy

October 3 UK Sektion, Fly-In to Oaksey Park
Nov 11-13 Americans Region Fly-In Long Beach

Redaktdren har ordet

Sno, det dr ordet for den har vintern. Jag tror
att alla d&r mycket néjda med vintern (atminstone
sndrdjarna) men nu borjar vi vdanta pa Sol och
Viarme.

Som vanligt kommer flygvadret att bli bra un-
der resten av aret och det finns manga fina Fly-In
att flyga till. Speciellt reckommenderar jag var vart
eget i Kopehamn. Bilagt med tidningen finns mer
information.

Vi har fatt en ny medlem, Erik Rosenlew, Fin-
land. Om du vill se hur Erik ser ut, titta da pa for-
sta sidan i nr 3/2009 dér Erik och pappa Gustav
sitter i sonens DA40.

Tailwind Bo Johnsson



Sé har vi kommit in i ett nytt
decennium och &dventyret fort-
sdtter. Trots vissa orosmoln pa
den ekonomiska himlen kan vi
konstatera att 2010 &r fyllt av
aktiviteter inom allménflyget
och inte minst inom IFFR.

Arets stora evanemang &r
givetvis Rotary Internationals
konvent i Montreal, Kanada
med IFFR’s fly-away den 20 juni
till 4 juli. Men man behover inte
aka sa langt for att trdffas inom

IFFR gemenskapen. Vi har
ett flertal IFFR sammankomster
i Europa detta ar, bl.a UK sek-
tionen 3-4 maj, den tyska sektio-
nen 13-16 maj, som jag sjdlv
skall besoka. Den itali-
enska sektionen har ett
program den 28-30 maj
och var egen skandina-
viska sektion har &rs-
mote med aktiviteter
den 26-29 augusti i Ko-
penhamn. Detaljer
med anmalningsforfa-
rande kring &arsmotet
hoppas vi kunna sianda
ut inom kort. Férutom
detta axplock finns ett
antal ovriga IFFR akti-
viteter, ga in pa
www.iffr.org for ytter-
ligare info.

Vi har inom styrel-
sen fortlopande disku-
terat medlemsrekryte-
ringen till var skandi-
naviska sektion, me-

Chairmans spalt

deladern stiger och vi
behover yngre med-
lemmar med nya friska
synpunkter pa hur vi
kan driva och vidareut-
veckla vér verksambhet.
Ett problem &r att IFFR
fortfarande &r ett gans-
ka anonymt séllskap
for den breda Rotary
populationen. Vi maste
gora oss mera kdnda
for att ddrigenom kunna attra-
hera flera piloter eller rotarianer
med flygintresse. Ett sdtt att
sprida kinnedom om vér verk-
samhet &r framtagande av en
enkel informationskrift om
IFFR. Tanken &r att denna fol-
der skall fordelas ute i Rotary-
klubbarna i samband med en
presentation som vi hoppas att
ni kdnner for att engagera er i.
Vi vet att det bland Rotarymed-
lemmarna ute i landet finns
manga som gdrna skulle delta i
IFFR om dom bara far chansen.
Du finner ett ex av denna folder
bilagt detta nummer av Bulleti-
nen. Fler ex kan rekvireras fran

redaktionen.

Sa en glddjande nyhet,
(dtminstone for mig) BEDA be-
gick sitt luftdop den 13 septem-
ber 2009 péd Kallax i Lulea. Allt
fungerade planenligt, hon flyger
med ljuvlig harmoni, viander pa
en femoring, men nagra svind-
lande farter blir det aldrig fra-
gan om, 85-90 knop é&r faktiskt
en behaglig framfart om man
tycker om att dven njuta av ut-
sikten. Jag kan ldsa i min flyg-
dagbok att forra gangen jag
hade nojet att framfora denna
l4tt bedagade dam var den 19
augusti 1990.

Christer Liljenstrand
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Flag Alaska, vilket dr en mindre
variant av den ursprungliga Red
Flag Det var alltsa inte forsta
gangen Gripen korsade Atlan-
ten och vi kunde utnyttja en hel
del erfarenheter frdn den forega-
ende resan. Redan 2003 genom-
fordes faktiskt en rundresa i
USA med tre st. Gripen for att
prova att korsa Atlanten. Lik-
som de tidigare gangerna gick
var resa nu via en rad stopp pa
végen for att tanka och vila. For-
sta dagen kom vi till Keflavik
via Orland i Norge. Dagen efter
till Iqaluit i Nordostra Kanada
via Sondre Stromfjord pa Gron-
land. Ddrifran gick resan till
Cold Lake i Kanada via varldens
isbjornstdtaste samhille, Chur-
chill, pd véstra sidan av Hudson
Bay. I Cold Lake gjordes en dags
uppehall innan det var dags for
det sista benet till Nellis via Gre-
at Falls, Montana. Hela resan
hoppade vi bock med vara Her-
cules for att ha tillgang till tek-
nisk personal. Totalt tog sdvil
dit som hemresa 5 dagar.

JAS 39D uppstalld for start Nellis AFB

Sjdlva ©vningen &dgde rum
under tva veckor med en mel-
lanliggande helg. Ovningen fo-
kuserar mycket pa samarbete
mellan olika nationer och flyg-
slag inom ramen for en koali-
tionsinsats. “Var” Red Flag del-
tog forutom Sverige, USA med F
-15, F-16, B-52 och EA-6 storflyg-
plan, Brasilien med F-5, Turkiet
med F-16 och NATO med E-3
AWACS radarspaningsflygplan.
Scenariot var av stegrande sva-

Mellanlandning Great Falls

righetsgrad med mojligheten att
en tidigare utslagen radarstation
gav fordelar lingre fram. Var
uppgift med JAS 39 var att upp-
trada som attackforband och
flygunderstdd inom ramen for
stora sammansatta foretag. I ta-
ten for foretaget gick i regel
amerikanska F-15 for att upprat-
ta luftherravidlde och bakom
dem kom vi och andra attack-
forband, skyddade av storflyg-
plan och O©vervakade av
AWACS. Mot oss fanns ett intri-
kat sammansatt luftforsvar av
jaktflyg och allehanda luftvérn,
som gjorde allt vad de kunde for
att hindra oss i vara uppdrag.
Varje dag genomfordes tva
pass. De som inte
flog kunde folja allt
via storbildsskdrmar
i anldggningens film-
sal. Varje foretag fo-
J regds av intensiv pla-
. nering tillsammans
med Ovriga i foreta-
get ingdende enheter.
Efter foretaget
genomfors en minst
lika omfattande avgenomging
ddr den bla sidans agerande ut-
vdrderas i minsta detalj avseen-
de triffresultat, agerande mot
hot osv. Helgen mellan 6vnings-
veckorna var ledig och det gavs
mojlighet att gora Las Vegas och
ta en titt pd Grand Canyon.
Resultatet undrar ni sadkert
over. Som vanligt kan man séga,
behover vi svenskar inte skam-
mas. Vi hade en av de hogsta
tillgangligheterna pa flygplanen
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under 6vningen och mycket hog
overlevnad mot sdval jakthot
som luftvarnshot. Den svenska
lagflygtaktik som tidigare nytt-
jades i det s k invasionsforsva-
ret, kom dter till anvdndning
och visade sig fungera mycket
bra mot luftvdarnet. Under o6v-
ningen skots ocksa en hel del
skarp automatkanon och tva
skarpa laserstyrda bomber fall-
des. Den “kusinen fran landet
stimpel” som man som svensk
brukar motas av fran borjan,
tvdttades snabbt bort.

Efter tvd veckors intensivt
ovande var det sa dags att resa
hem. Resan hem gick i stort sett
i samma spdr, men med en lite
sydligare rutt genom Kanada.
Overhuvudtaget bjod resan pa
mycket storslagen natur, dar
inflygningen till Sondre Strom-
fjord var i sdrklass det vackras-
te. Ca en manad efter att vi lam-
nat F 21 stod vi ater pd svensk
mark efter en resa dar vi aldrig
varit nordligare &n Luled, trots
att vi passerat savdl Island,
Gronland och norra Kanada.
Det var helt klart en resa som
gav minnen for livet och som jag
tror har bidragit till att bade for-
bittra Flygvapnets kunnande,
men dven skapa en bittre bild
av vad vi svenskar klarar av.
Som alltid var man utomlands
mycket imponerad av det flyg-
plan lilla Sverige pa egen hand
klarat av att ta fram och vad det
kunde utritta.

Carl Bergqvist
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Vi vil ogsa i ar arrangere Fly-
Inn pa Fagerenes i Pasken. Dette
er en god anledning til og kom-
binere bade flyging, skiaktivite-
ter som horer pasken til, og sosi-
alt samveer med andre rotary og
fly-venner.

Ankomst er fra 31.3.2010 og
hjemreise den 4.4.4.2010.

Det vil ogsa i ar bli et variert
program med besgk pa Bei-
tostolen Skiresort, Aurdal Ski-
senter og flyaktiviteter sammen
med Valdres Flyklubb.

Fagernes lufthavn ENFG lig-
ger ca 15 min biltur fra hotellet,
og hvis forholdene er bra vil vi
ogsa bruke flyklubbens broyte-
de bane pa strandefjorden ved
siden av hotellet.
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Vi vil bo pa Quality Hotell
Fagernes til meget rabatterte
priser. Hotellet har meget bra
standard med spa avdeling, to
restauranter, og husorkesteret
spiller til dans hver dag.

Nermere info finner Dere pa
www.fagernes-hotel.no.
www.beitostelen.no. For priser,
pamelding og annen informa-
sjon venlnigst kontakt meg pa
tlf  +4790116049 eller mmv-
aut@online.no

Velkommen til den norske
fjellheimen i pasken.

Rolf Mikkelsen

IFFR EVENTS |
2010

Jeg har veert IFFR medlem si-
den 1993 og jeg bruker denne
tiden av dret til og planlegge
hvilke IFFR events jeg skal delta
pa i sommer. P4 www.iffr.org far
man full informasjon om de and-

§| re seksjoners arrangementer og

programmer. Det og besgke and-

Y | re seksjoners arrangementer, har
* | for meg veert meget givende. Det

blir mange fine flyturer til steder
som man ellers ikke hadde tenkt

|| og besgke. Programmene er som

regel gode, alt er tilrettelagt med

g | hotell, buss, severdigheter og

ikke minst godt sosialt samveer
med andre rotaryvenner. Det blir
for meg en liten miniferie vekk
fra hverdagens stress og mas.

Haper flere av vdre medlem-
mer finner anledning til og delta
pa arets arrangementer. Spesielt
vil jeg nevne den Tyske seksjo-
nens Fly Inn i Lubec 20-22 Au-
gust, helgen for var seksjons
mote i Kegbenhavn. Mange av
vare faste besgkende fra de andre
seksjoner planlegger og delta pa
begge meatene og tar det som en
sammenhengende ferie.

Planlegg en IFFR Ferie i ar,
det vil Dere ikke angre pa. Har
dere ikke tilgang pa fly sa er det
muligheter til og sitte pa med
andre, og det er ogsa mange som
kommer med bil/rutefly etc. Det
er ikke krav om og komme med
eget fly.

Vennligst kontakt meg for
neermere informasjon

Rolf Mikkelsen



FLYGNING | TYSTNADEN

I JETSTRIDSFLYGARUT-
BILDNINGEN FORR I VARL-
DEN INNEHOLL EN FAN-
TASTISK OVNING

Alla ménniskor som har nog
starkt hjdrta borde f& vara med
om den. Framforallt musiker
och andra skapare av ljud skulle
fa ett helt nytt perspektiv pa
vad hord tystnad kan vara, om
de lyssnade konstruktivt pd det
som finns att hora i sittbrunnen
pa ett snabbt flygande jaktplan.

Man borjar med att stiga
med foren rakt upp, tills man
ndrmar sig den hojd, over vil-
ken det inte dr vare sig tillrdd-
ligt eller tillatet att ga med den
flygplanstyp som man sitter i, i
mitt fall ] 88 Vampire,
"Fladdermusen", "Blodsugaren",
eller vad man nu vill kalla den
pa svenska. Tolv tusen meter
over marken sdtter man motorn
pa tomgang.

Darefter intréffar manga, var
for sig mycket specifika handel-
ser. Forst blir det ofattbart tyst.
Tiden star stilla och stunden har
evig varaktighet. Man upplever
rymdens odndlighet, kommer
alltid att befinna sig just dar
man dr. Att flygplanet faller mot
marken marker man inte. Det &r
ingen hjdlp att man vet det.
Kunskaper och kanslor haller
inte varandra i hand.

I borjan faller flygplanet med
stjdrtrodret nerdt, men redan
efter ndgra hundra meter véan-
der det, framat eller bakat, sa att
foren kommer nerat. Ndr pro-
cessen dr helt fardig kanns det
som vore flygplanet upphakat i
bakrodren och bakrodren i him-
len. Det dr som en kotte pa en
grangren en vindstilla dag.

Om fallet gar framdt kanns
jorden vilbekant. ndr den smy-
ger sig upp Over foren. Faller
flygplanet bakat, ser marken
visserligen ut som du minns

den, men den &r dnda en aldrig
forut sedd mark. Det &ar bade
roligare och skonare att falla
bakat. Mojligen beror skillna-
derna mellan fall framat och fall
bakat pd att de kemiska proces-
serna i hjarnan blir olika om
gravitationen pdverkar den fran
nacken och framat och darmed
synkontrollen forst och forstan-
det efterat eller fran pannan och
bakdt och ddrmed frdn for-
stdndscentra forst och till syn-
centra sen. Upplevelsen ar
mycket fylld av ro.

Sedan borjar foren gunga
fran sida till sida som klappen
pé en klocka. Ovningen kallas
ocksd mycket riktigt for
"moraklockan".

Sa borjar flygplanet att snur-
ra runt sin egen langdaxel. Sam-
tidigt kastas foren fran sida till
sida och framat och bakat, allt
valdsammare ju hogre farten
blir. Man far hdrda tornar mot
flygplansstolens kanter. Man
tappar kontrollen tver sig sjilv,
fallet, flygplanet och marken.
Skont, otroligt skont for den
som &r hallbar, men férmodli-
gen smadrtsamt for den som dr
vek.

Sa blir slangarna mycket
markbart mindre valdsamma.
Under ett 6gonblick &r allt stilla.
Med '"attityden", som det heter
pa pilotsprak, foren rakt nerat
och aktern rakt uppdt faller
flygplanet snabbt, mycket,
mycket snabbt, rakt ner mot jor-
dens yta. Fast det kdnns mer
som att jorden kommer uppat.

Sedan borjar flygplanet rote-
ra runt sin egen langdaxel, forst
langsamt, men efterhand med
mer och mer fart. Allt & samti-
digt mycket verkligt och mycket
overkligt och darfor dandrar man
sitt referenssystem. Pa flygpsy-
kologsprak heter det att "man
flyttar konstansen" eller, rittare
"konstansupplevelsen", frdn
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marken till flygplanet eller
egentligen till sin egen kropp
och sina egna 6gon och sin egen
hjarna. Piloten och det som &r
honom konkret ndrmast i den
stunden blir det konstanta i till-
varon. Det som &r langre ifran
honom, men som han dnda har
tydliga upplevelser av, alltsa i
det har fallet marken rakt under
flygplanet, blir foranderligt.
Man vet visserligen att det &r
flygplanet som roterar runt sin
egen axel och faller nerdt och
marken som star stilla, men
dnda odlar man snabbt, 6gon-
blickligt, upp ©vertygelsen att
det &r tvartom. Marken ror sig
uppdt pa samma sitt som flyg-
planet kédndes rora sig nerdt
ogonblicket innan. Husen, ber-
gen, trdden sjoarna, darna, vé-
garna med bilar pd virvlar med
och stiger uppat, hastigare, allt
hastigare. Jorden roterar runt
flygplanet, medsols om flygpla-
net roterar motsols och motsols
om flygplanet roterar medsols.
Man har bara nagra sekun-
der pa sig att forhindra att flyg-
planet sldr i marken. Men det
kdnns som om man har evighe-
ten till sitt forfogande. Det &r en
hisnande underbar kénsla. Nag-
ra piloter har inte kunnat avsta
frén att lata den finnas och vixa
aningen for lange. Deras krop-
par dr begravda i den stad dar
flottiljen ligger. Utom ndgras
som har flyttats till hemorterna.
Om man lyckas objektifiera
sig och sina handlingar flyttar
man konstansen till marken,
hittar fotterna och trampar pa
ratt pedal till skevningsrodren.
Flygplanet, om man kanner det
sa, eller marken, om det dr sa
man kdnner, slutar att rotera sa
tvédrt att det kdnn: som en srot.
Sé& drar man at sig spaken till
hojdrodret, stabiliserar avstan-
det till marken, ger full gas,
oversvallas av danet fran mo-



torn och planar ut. Nar flygpla-
nets kropp och vingar ligger sa-
kert parallellt med marken i
hojd och sidled, drar man av
gasen. Motorn blir tyst, kdnns
det som.

Om manovern dr snabb och
kontrasten mellan dykning och
utplaning darfor ar kraftig, kan
gravitationstrycket okas sexfal-
digt och blodet pressas ner fran
hjarnan och ner i kroppen. Dér-
for ser man svart. ndgot som ar
vanligt ocksd ndr man gor loo-
ping, alltsa flyger i en tvar cirkel
med ovansidan av flygplanet
indt och nedersidan utat.
"Blackout " kallas reaktionen.

Man motverkar detta med en
drdkt som pressar ihop brostet,
buken och benen sa att blodet
blir kvar i huvudet. Drikten for-
hindrar dock inte att hjdrnan
momentant forlorar sa mycken
energi att dess formdga och
kraft att forstda det som hénder
reduceras och att 6gonen forlo-
rar i funktion.

Det ségs, att italienska strids-
piloter under Mussolinis egid
overraskade fienden genom att
loppa med ovansidan utat och
undersidan indt. “Bunt" kallades
mandovern. Piloten fick "redout"
pa grund av att blodet trycktes
fran kroppen och upp till hjar-
nan. Han reducerade effekten
genom att anvidnda en strypsna-
ra som minskade genomsldpp-
ligheten i halspulsadrorna.
Blackout och redout dr givetvis
tysiska, men de har psykisk in-
nebord langt bortom den fysis-
ka, framst darfor att hjarnan
tryckbelastas mycket mer eller
mycket mindre dn annars, och
pa grund av de forandringar av
tanke- och kénsloverksamheten
som orsakas av tryckvariatio-
nerna. Under en objektivt, matt
med klocka, kort stund upple-
ver man manga fler handelser
dn det gar att fa in i den tid som
hiandelserna tar.

Enligt bestammelserna skall
man ligga minst fem hundra
meter dver markens niva, men
ingen kollar, formodligen, och
forresten har man ratt att ligga
lagre under vissa omstandighe-
ter. Gor man det, och man flyger
snabbt, sa kdnner man hur flyg-
planets undersida far stotar av
den luft som pressas ihop nér
man passerar over kullar. "Kytt"
kallas det pd flygarsprdk. Ju
starkare man &r desto skonare
kanns stotarna.

Ligger man nog lagt rusar
kullarna pd sidan om flygplanet
forbi och synen av dem drar yt-
tersidan av Ogonen utat och
bakdt. Man kdnner sig som en
skdamtteckning av en kines.

Flyghastigheten, relativt mar-
ken, &r litet grand over ljudets.
Man tycker att man hor det pa
att ljudet blir efter och att det
darfor blir tyst. Atminstone
minns jag det sa.

Nér man minskar gaspadra-
get blir det ofattbart tyst, lika
tyst som det var elva och en
halv kilometer ldngre upp i luf-
ten och en evighet av upplevel-
ser sedan. Men tystnaden dar
nere dr helt annorlunda &n den
var ddr uppe.

Savidl under sjdlva skeendena
i fallet som under det som han-
der efterdt blir medvetenheten
och lyssnandet helt frimmande
for det som man har vant sig vid
i sitt tidigare liv.

For den som undrar 6ver ljud
och tystnader gar annorlunda-
heten aldrig 6ver. Man glommer
inte olikheterna mellan tystna-
den ddr uppe. ndr man drog av
gasen och fallet borjade, lugnt
och stddat, och tystnaden dar
nere, ndr hindelserna var vald-
samma.

Ju mer man kanner pa dem,
desto tydligare blir det att det
var olika sorters tystnader. Tyst-
naden dér nere dr mer total &n
tystnaden dar uppe , men dnda

forlorar den sin betydelse snab-
bare, eftersom den &r fysisk mer
an psykisk, och eftersom den &r
slutet pd en hindelse och inte
mitten av den.

Déar uppe styr fantasin det
mesta och det fysiska ganska
litet, men déar nere dr det tvirt-
om. Och som alltid har det fore-
stallda mer att bestimma &n det
verkliga.

Redan efter nagra mora-
klockor har det som man erfar
nere vid markplanet blivit en
rutin, nagot som kommer sa
som man véantar sig att det skall
komma och som visserligen ar
vdrt att préva manga ganger,
men som inte har samma otroli-
ga innebord av liv och skapande
som det har, som hinder dir
uppe.

Vad det dn &r, efterat minns
man alltid tystnaderna och olik-
heterna mellan dem, ja, man
kommer aldrig ifrdn dem och
aldrig kommer man ifran att
sakna det som hiande, darfor att
man var helt utan kontroll nar
man steg och foll, rollade och
roterade och blev en annan ho-
rare och lyssnare &n ditintills.

Man forstdr, att tystnadernas
vdsen ndstan bara har med fan-
tasin och upplevelsekraften att
gora.

- Du, som &r psykolog, sdger
flygldraren, ndr vi gar mot mas-
sen, du kan vil forklara, varfor
jag dlskar den har 6vningen.

- Forklara kan jag inte, men
kanske det &r just darfor att det
ar oforklarligt, som det &r sa
skont.

Psykolog Torbiérn Stockfelt



Lars Gibson - Ytterligare en sa kallad Flygskronika

En tidigare Flygskonika (FS) i
denna tidning avslutades salun-
da: "Hur det gick med anstall-
ningen hos Ernst Liidt Flugge-

sellschaft dr en historia, som jag ©

far aterkomma till en annan
gang". Denna gang ar NU!

Efter avlimnandet av en da | ot
ndmnd Focke Wulf "Stieglitz" i i

Nabern Bei Teck oster om Stutt-
gart atervande jag till Harten-
holm norr om Hamburg for att
ateruppta forberedelserna for
arets jordbruksflygning med
mera. Ett steg i den riktningen
var inflygning pa foretagets EP
9:a. Initialerna star for Edgar
Percival och &r sdledes en eng-
elsk konstruktion. I det rymliga
lastutrymmet hade Mr Percival
placerat en stor kemikalietank.
Lastutrymmet var sa stort, att
aerodromens grannar tyckte EP
9:an var tragend. Ni som har
kunskaper i det tyska spraket
vet, att tragend stdr for havan-
de.

Havande forklarat detta kan
jag aterga till utbildningen. Ef-
ter ndgra varv runt Flugplatzsn
och ndgra acceptabla landningar
var jag mogen att flyga solo.

Strax innan jag skulle svinga
fran medvindslinjen till vanster
bas, bluddrade motorn. Langt
bort fran faltet, forsta soloflyg-
ningen, foretagets enda flyg-
plan, nytt jobb att se fram emot.
Just da skulle detta hinda. Men
det kunde ha varit virre, ex-vis
motorstopp i starten. Som de
flesta ldsare av IFFR:s medlems-
tidning vet, ar atgdrderna:

1. Flyg planet.

2. Se ut en lamplig nodland-
ningsplats (den visste jag re-
dan men skulle hojden
rdcka?).

3. Skifta tank, vilket lampligen
sker samtidigt med punkter-
na 1+2.

Sé& gjordes, och motorn dtergick

Edgar Percival EP9. Nog ser den havande ut

till normalt ljud, propellern
snurrade som normalt. Land-
ningen brev ocksa normal. Lika-
sa fylldes - som normalt - mer
bensin i tankarna.

Vad lar man sig av detta? Jo,
att man inte skall lita pa en
brianslemitare, som visar halv
tank, utan visuellt kontrollera
méngden. Aven om det behovs
en stege for att na upp.

Herr Liudt ansag vl mig ef-
ter detta d&nnu mera kompetent
och tog upp loneforhandlingar.
De gick i och for sig "sehr gut"
liksom traktamentsfragan. Men
den hade ett - i dubbel bemdr-
kelse - Aber. Vid rundflygning,
bla. pd de Ostfriesika ©arna,
skulle Didten ej ersdttas/
Tegegald ej utbetalas. Varum?
Jo, sadan flygning skulle ju ske
pa sadana orter, som folk lang-
tar efter att fa besoka och fak-
tiskt betalar for att fa resa dit!
"Jag &r fodd pa en turistort och
vet prislaget. Dessutom habe ich
die Nase voll davon. Det dr sdle-
des inget jag langtar till och
annu mindre att sjdlv betala
for".

Véra. végar skiljdes saledes.
Under den korta tiden hos Ernst
Lidt hade jag funnit honom yt-
terligt unangenehm. Jag hade
meine Nase voll och lamnade
utan saknad.

Saknad fanns dédremot hos
Stockholms Flygskola, ddar man
behovde en flygldrare. Direkt
efter aterkomsten till mitt Vater-

land kunde jag borja pa Ska
Edeby, som sddan.

Ernst 4 sin sida ville val fa
sina flygmekaniker mer effekti-
va och tyckte att han borde sko-
ta, jordbruksflygningen ocksa.
Han placerades i namnda EP
9:a. Ddar hade man placerat ke-
mikalietanken pd ldngden i stal-
let for pa hojden, antagligen for
att underldtta péfyllningen av
besprutningsvatska.

Nar min eftertrddare skulle
gora en upptagning framfor ett
hinder, rann resterande vitska
bakat i tanken. Snabbt som tan-
ken &ndrades planets tyngd-
punkt och ddarmed flygegenska-
perna. Kort sagt, aerodynen ha-
vererade.

Piloten klarade sig med ett
trasigt 6ga. Det var sdledes nira
ogat, att detta 6ga kunde ha till-
hort undertecknad.

Vad ldar man sig da av detta?
Jo, vikten av Vikt & Balans. Ett
trdkigt och ibland krangligt
kapitel i laroplanen / flyghand-
boken. Men nog sa nyttigt.

Sa var det ju fradgan om ordet
Flygskronikor. I de tio utgavor
av FS, som jag producerat, finns
det bade egna och andras berit-
telser. De senare dr ofta skronor.
medan mina egna alster dr kro-
nikor. Ddrav detta nya ord, vil-
ket &nnu inte kommit med i
SAQOL, d.v.s. Svenska Akade-
mins Ordlista.

Lars Gibson



