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Flygfiltet Rinneslitt och Norra Smalands Flygklubb.

Att Ranneslatt utanfor Eksjo ar en gammal exercished vet nog atskilliga. Anorna som
truppsamlingsplats gar tillbaka till 1400-talet och darmed aspererar platsen pa att vara
Europas dldsta militira 6vningsplats fortfarande i bruk. Men Rénneslitt har ocksé en
flyghistoria som gar langt tillbaka - av naturliga skl inte sa langt som till 1400-talet, men
anda... For vad det galler alder pa flygplatser fortfarande 1 bruk 1 vart land ligger Ranneslatt
inte langt efter vialkdnda Ljungbyhed(1910) och Malmen(1911).

Forsta flygningarna pa Rénneslitt

I Eksjo-Tidningen fran den 10 juli 1912 star bl a foljande att lisa under rubriken
"Flygningarne i Eksjo": "Med taget fran Nassjo kl. 1.17 1 lordags middag anlidnde
kapten H Sundstedt till Eksjo. I narheten af den kulle, dér grenadierernas minnessten
ar uppsatt forlades ett enkelt skyddstilt, den s k hangaren.”

Vid atta-tiden 16rdagen den 6 juli 1912 startade Sundstedt och gjorde
en fyra minuter ling flygning, Aven pé séndagskvillen gjorde han uppstigningar,
da infor en storre askadarmassa. Vid séndagens andra flygning borjade motorn krangla
"...hvadan han tvangs helt plotsligt ga ned." Nér Sundstedt landade skadades Bleriot-planets
ena vinge, men inte varre an detta var reparerat till flygningen pa mandagskvallen.

Hugo Sundstedt hade bérjat lara sig (sjalv) flyga pa Ljungbyhed den 1 juni 1912, Detta
skedde 1 den Bleriot, "Nordstjernan”, som han tidigare hade forvarvat fran Sveriges forste
flygare, Carl Cederstrom. I Eksj6 skulle en stor lantbruksutstallning gé av stapeln i borjan av
Juli och arrangorerna hade kontaktat den vilkande Cederstrom for flyguppvisningar. Da
Cederstrom véntade nya delar till sitt tillfalligt groundade nya flygplan, rekommenderade han
Sundstedt istéllet. Sundstedt var faktiskt den som larde sig flyga forst i Sverige(Cederstrom
hade varit i Frankrike.) - han fick sitt certifikat den 3 februari 1913. S& uppvisningarna pa
Rinneslatt 6-8 juli 1912 gjordes utan certifikat och var Hugo Sundstedts forsta framtradande
infor publik.

1918 fick AETA - A/B Enoch Thulins Aeroplanfabrik - tillstdnd att flyga pa linjen
Stockholm - Malmé déar Eksjé omnamndes som en mellanlandningsplats. Denna verksamhet
kom dock aldrig igng. Aret efter triffade Svenska Lufttrafikakticbolaget(SLA) en uppgorelse
med Fortifikations Forvaltningen om att fa anvianda en rad exercishedar pa samma stricka
som landningsplatser, diribland Rénneslitt. Men inte heller denna géng "lyfte" verksamheten
riktigt pa allvar - mojligen foretogs nagra provturer. Ranneslitt var kanske lite "i ropet” efter
foljande hiandelse som hade intriffat i slutet pd 1918.

Overste Adlercreutz miirkliga hemresa

Vid tiden for vapenstillestindet i november 1918 hade den svenske militdrattachén 1 Berlin,
overste Nils Adlercreutz, fatt en ny kommendering. Han hade utndmnts till chef for K4,
Smalands Husarregemente i Eksjo, och var ivrig varre att fa instilla sig pa sin nya
tjanstgoringsort. Adlercreutz tog kontakt med Allgemeine Elektrizitits Gesellschaft - AEG -
som tillverkade flygplan, i arendet och efter nagra framstotar hos de ritta personerna hade
man utverkat ett tillstand for en provflygning at DLR(Deutsche Luftrederei). Detta under
forevandningen att undersoka majligheterna for civil lufttrafik mellan Tyskland och Sverige.
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AEQG stallde upp med ett tvdmotorigt bombplan av typen AEG G.V och en besiittning
bestdende av piloten Paul Schwandt och navigatoren Henry Schumburg.

Man startade k1.10.09 l6rdagen den 23 november 1918 fran Neiederneuendorf, norr
om Berlin, med AEG G.V Nr.1708/18 och flog 1 stralande vider direkt till Eksjo/Réianneslétt
ddr man landade k1.14.16. I landningen slogs den ena av den 6vre vingspetsarna av pa det
Jattelika biplanet, vilket kom att ta nidgra dagar att reparera. Det var annars tinkt att dterresan
skulle foretas nagon dag senare. S blev nu inte fallet utan Adlercrentz fick pa annat citt ¢jilv
dka ner till Berlin igen.

Ryktet om AEG:n pa Réanneslatt spred sig snabbt. Fran Flygkompaniet pA Malmen
kom Albatros nr. 756 ner till Eksjo pd mandagen den 25 november ford av Nils Rodéhn och
Gustaf von Segebaden medan Ernst Fogman och Gésta von Porat kom 1 bil. Flera officerare
vid K4 och 121 kom i Albatrossen fa sina luftdop innan man paféljande dag atervinde till
Malmen. Reparationerna av AEG:n blev klara under onsdagen och nu var det meningen att
planet skulle flygas upp till Malmen for "fortullning” m m. Av detta blev det inget av -
Schwandt och Schumburg trivdes tydligen ganska bra i Eksjo.

Chefen for Flygkompaniet, Fogman, inképte det tyska planet tidigt 1 december 1918
for 60 000 kr - hur han lyckades med det ér déljt i dunkel for 1918-rs riksdag hade inte
beviljat ett ore till flygplansanskaffning. For att hdlla nyférvirvet under uppsikt landade
16jtnanterna Paul af Uhr och F. Séderlindh pa Rinneslitt med Albatros nr.750 den 5
december. Nagon dag senare anlande Flygkompaniets tygofficer Peter von Koch tillsammans
med Rodéhn for att utfora vissa kontroller pA AEG:n. Rodéhn gjorde nagra provflygningar
och sedan beslots det att man skulle flyga upp planet till Malmen.

Den 11 december 1918 kl.14 45 lyfte Schwandt fran Ranneslitt med det svenska
militarflygets forsta tvAmotoriga flygplan. Ovriga ombord var Koch och major Henrik
Hamilton. Rodéhn flog fore i Albatrossen och visade vagen. Det daliga vadret gjorde att man
kom ur kurs och ca kl.16.00 landade man i Bjéalbo. Dagen darpé landade man pa Malmen vid
11-tiden efter en flygning pa ca 20 minuter.

Men vad var det egentligen som har hade forsegatt? Det déir med att Fogman inte hade
fatt nagra medel beviljade for flygplansanskaffning ar inte riktigt korrekt. Det foreldg faktiskt
s att ett tillagganslag utdelades den 8 november 1918 for inkép av tio st spaningsplan med
260 hk motorer jamte tva reservmotorer. PA AEG:n satt tva 260 hk Mercedes-motorer, precis
den av den typ man ville ha till det nya spaningsplanet S 18 som Flygverkstaderna pa Malmen
hade under tillverkning. I en skrivelse den 28 november 1918 inhimtade Fogman tillstdnd att
anskaffa de 12 motorerna (varav tvd var mer eller mindre levererade) via militarattachén i
Berlin(!). Dérfor kom ytterligare fem AEG G.V inkopas - alla dessa hade havererat och/eller
skrotats pA Malmen hosten 1919. Kort och gott: AEG-affiiren var helt enkelt en plan uttéinkt
av Fogman for att f4 de motorer man behévde till S 18.

AEG G.V Nr.1708/18 kom att bli nr 8101, 8501 och 8502 hos Flygkompaniet och
skrotades nagon gang i slutet pa 1920.

1920- och 30-talen

En av de Eksjo-officerare som fick sitt luftdop i dessa dagar 1 november och december 1918
var l¢jtnanten vid I 21, Fredrik Adilz. Paf6ljande ar kom han till Malmen for
flygforarutbildning. Under 20-talet hiande det att Adilz landade i Eksjoé da och da. En gang
kom han dock inte riktigt anda fram utan nodlandade vid Assj6 préstgard utanfor Askeryd.
Det var den 26 april 1922 och skede med Albatros 756. Passageraren ombord var pa vig till
Eksjo for att omsitta en viaxel och fick lana en cykel for de sista milen ner till banken.
Albatrossen nedmonterades och togs pa jarnvig tillbaka till Malmen.
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Den 23 jum 1920 gastades Rénneslitt av P O Flygkompani. P O Herrstrom hette
mannen bakom detta Sveriges forsta flygforetag som med en flygcirkus dren 1919-21 for
landet runt. Denna dag var midsommarafton och uppvisningarna startade kl.16.00. 1920 hade
Herrstrom engagerat ett antal engelska piloter i cirkusen och vid en stor uppvisning pa
Ladugérdsgéde utanfor huvudstaden den 6 juni ménstrade man hela tio flygplan samt hade
40 000 askadare, daribland majestitet Gustaf V. Riktigt lika mycket var det nog inte pa
Ranneslatt men den stora sensationen utgjorde dar som hir den engelske majoren(ej RAF)
Orde-Lee's fallskdrmshopp fran 500 meters hojd(Orde-Lee hade dven hoppat infér 10 000
personer pa Gardet den 17 juni.). Det gick ocksé bra att édka rundflyg med P O Flygkompani.
50 kr kostade en uppstigning och anmalan skulle dagarna innan ske till portiern pa
Stadshotellet. P4 begaran utfordes aven avancerad flygning om man s3 ville.

Under dessa ar lar dven en viss Hermann Géring ha besékt Rénneslitt och gjort
flyguppvisning. Kanske 1 samband med att han flég en Fokker D.VII fran Danmark upp till
Malmen dér han landade den 16 april 1920 (eller en LVG C.VII da han flog for SLA fran
december 1919 och nigra manader framat).

En annan som vid olika tillfallen landade pa Ranneslatt var den sedermera
generalldjtnanten i Flygvapnet, Bjorn Bjuggren. Han hade s a s sitt foraldrahem har dé hans
far var chef for Ing 2 och hade sin tjénstebostad pa Rénneslatt. Bjuggren lar ha haft till vana
att taxa dnda fram till huset. Vid ett tillfalle pa vag tillbaka mot Stockholm runt julen 1930
havererade dven han(det var varken forsta eller sista gangen). Detta skedde utanfér Mjolby
med den s k Spetsbergs-Mothen p g a motortrubbel och klassades som total havereri. Han
klarade sig dock utan négra storre skador.

1929 eller 1930 besoktes Ranneslitt av herrarna Arnold Waldau och Tage Wahrgren.
Waldau var en valkand spektakulir fallskarmshoppare och hans kompanjon Wahrgren var f d
furir 1 Flygvapnet. I Wahrgrens(eller vems den var) gamla Avro 504 SE-ACC flog man riket
runt och visade upp sig: Waldau gjorde sina dodsforaktande fallskarmshopp och Wahrgren
passade pa att anvanda den tvasitsiga Avro:n for lite rundflyg. De hade aldrig nigra pengar
och var alltid jagade av allt mellan bléasta bensinforsaljare till arga bonder vars groda de
forstort. Nagon dag efter de hade varit pi Ranneslatt kunde man ldsa i Eksjo-pressen om hr
Gosta Fraenkel i Goteborg som efterlyste sitt flygplan som han hyrt ut till Waldau och
Wahrgren. Waldau omkom 1932 vid ett misslyckat fallskdrmshopp i Oslo.

Under sommaren 1938 drogs en hianglidare efter bil pa Ranneslitt. Den var av
modifierad Zogling-variant och nagra ungdomar frén Vetlanda hade byggt den sjilva efter
ritningar. Tongivande i denna forsamling var broderna Bertil och Torsten Karlsson samt en
ingenjor Dahlén som tidigare hade jobbat pa Sparmann-verken.

Mellan skutten forvarades glidaren i det gamla kokhuset invid Kokhusjolen. I februari
1939 havererade glidaren dock pa sjon Grumlans is vid Vetlanda och Dahlén omkom. Ett
nystartat bygge av ytterligare en glidare, en SG-38, kom i och med detta av sig och skrotades.

1940- och 50-talen

Den 16 augusti 1941 total havererade en S 14A Fieseler Fi.156 "Storch” ur F3 i starten pa vig
hem till Malmen vid k1.10.50. Man hade tidigare pa morgonen kommit frén Skillingaryd.
Storken, med Fv-nr.3807 och kodad F3-17, ¢verstegrades pa ca 20 meters hojd och turligt nog
overlevde de bada ombordvarande - dock kraftigt morbultade da de inte innan hade spint fast
sig. Flygforaren, 16jtnant Karl-Erik Nittve, adrog sig p g a detta i kraschen allvarliga
ansiktsskador.

1950 var troligtvis det aret dé en S 14 fran F11 Nykoping skadades lindrigt i

landningen. Ett hél slogs upp rakt igenom stabilisatorn p g a att armeringsjarn fastgjutna i
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marken fanns i landningsriktningen (Man brukade sitta upp helfigurer for skjutévningar pa
dessa jarn.). Denna skada var inte varre an att man kunde provisoriskt laga den pa platsen.
S 14 baseringar forekom under dessa ér av och till pa Rénneslétt, men dven t ex vid Stora
Hagersryd nagra kilometer norrut. Storken anvindes for artilleriledning och andra
armésamverkan-uppgifter av Flygvapnet fram till att det Armén skaffade egna flygplan.
Besokande civila plan, som sallan hade lika stryktaliga och vilfjadrande landstill som
S 14 Storken, begagnande ofta helst sig av grusvagen framfor den s k Gula sjukan. Det rorde
sig t ex om Sjunnaryds-baserade AB Géta-Flygs Cubar och Klemm 35:or fran flygklubbarna i
Jonkoping och Linképing. Modellflyg SM avholls ockséa pa Ranneslatt under ett ar i slutet pa
40-talet. Annars verkar det som flygande besokare blev mer sdllsynta efter 1950 och ungefar
ett decenium framat.

60-talet: Norra Smalands Flygklubb gor sitt intag.

I borjan av 60-talet fanns en skara flygentusiaster 1 Nissj6, en del av dem hade tagit A-cert
hos AB Stockholms Aeros flygskola pa gamla Rocksjé-faltet i Jonkoping. Tva var Gunnar
Borendal och Torsten Burman och tillsammans med ytterligare 38 personer(varav tio med
cert) bildade de Nassjo Flygklubb den 20 september 1962. Kort dérefter inkoptes det forsta
flygplanet, en Jodel D.112 forsedd med en 65 hk motor och med registreringen SE-CIC frin
Halmstads Flygklubb som sjalva byggt den aren 1957-60. Den betingade ett pris av 17 000 kr
och overlatelsen noterades hos Luftfartsverket den 21 november 1962,

Redan 1 december 1962 ansokte den nybildade klubben hos Eksjo Garnison om att fa
anvinda Rénneslatt och fick dérifran ett positivt svar. Men det kom att ta ytterligare ett par ar
innan man kunde sdga att man var fast baserade dar - under tiden fick flygplanen sta i
Jonkoping. Man hade i mars 1963 dven inkopt en Piel CP.301 Smaragd fran den svenska
importéren Firma Aero Smaragd i Hoganis. Detta plan, D-EDRI, var tillverkad 1961 och
infordes i svenska luftfartsregistret som SE-CWF pa Nissjo Flygklubb i maj 1963. Smaragden
hade finansierats av byggmastaren Borendal.

I maj 1963 landade Torsten Burman med ett av klubbens plan, Jodel SE-CIC, for
forsta gdngen pa Ranneslitt. Han fick gora detta pa en grusvig da flygstréket inte dnnu var
anlagt. Ett repforband ur Ing 2 gjorde straket i september och det kom di att mata 600x50
meter. Man skalade av ljungen(och tyvirr ocksa matjord) s att den underliggande sanden
kom 1 dagen och fixade sa att straket lag 1 "0", d v s inte lutade &t ndgot hall.

Redan nésta ar var Gullviks pa Ranneslatt med en Super Cub for att pa militirens
uppdrag flygbespruta skog med holmoslyr. Pilot var Nils Carlsson och han dr numera
luftfartsinspektor.

Den 27 juli 1964 var Jodelen ute for ett "storre misséde” utanfér Axamo och
forklarades efter detta forsakringtekninskt som total havererad. Den forsaldes till Rune Nordh
i Tibro som forsatte SE-CIC i flygbart skick igen. Nu var man nere pa bara ett fungerande
flygplan och till detta ville man bygga en hangar pa Rinneslitt. Det anvisades en plats i
narheten av minnesstenshdjden, men militiaren holl inne med bygglovet och 1964 gick utan
nagonting hande 1 drendet.

Pa arsmotet 1965 beslot man att byta namn till Norra Smalands Flygklubb(NSFK) for
att geografiskt s a s battre fanga upp hoglandets orter. KSAK hade foreslagit Ranneslatts
Flygklubb och det var deras policy just da att namnge nybildade klubbar efter
hemmabasen(ex. Feringe Fk). P4 varkanten blev hangaren fiirdig och Smaragden kunde
antligen flytta in. Men hangaren fick ocksa en helt annan placering(nordost om straket) dn
som forst planerades. Borendal hade hjilp till med att placera tvé av sina snickare pa detta
bygge som kom att kosta 9 000 kr. Fran Eksj6 stad fick man senare ett bidrag till
hangarbygget pa 5 000 kr.
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~ Samma dr hade AB Syd-Aero ett upprop for intresserade av A-certifikatsutbildning pa
Restaurang Gyllene Sporren 1 Eksj6. Skolningen skedde pd Axamo medan teorin ordnades pé
hemmaplan. Denna kurs kom att producera valkinda flygare som Bengt Arvidsson, Bengt
Lagerquist, Mats Martinsson och Allan Svirdh.

Rénneslatt var under mitten av 60-talet ganska sa vilbesokt av gistande flygplan och
nyfikna manniskor fran stan sokte sig ut varje kvill det var flygning. Det rddde en tidstypisk
entusiastisk atmosfar inom "det har med flyg".

Vid en genomgang av medlemmarna tidigt 1966 sa hade 12 st giltigt certifikat medan
ytterligare sex hade avlagt teoriprov och var mitt uppe i skolningen. Under aret
demonstrerades en rad olika fyrsitsiga flygplantyper for NSFK pa Rénneslitt. Smaragden hade
som flygplantyp skaffat sig ett rykte som lite oberiknerlig och nu skulle man byta till ett
lattfluget, stérre och mer anvandbart flygplan. Lange sdg det ut som att man skulle anskaffa
en Beech Musketeer fran generalagenten 1 Norrkoping, men da blev det inte - den 4
september flogs Smaragden SE-CWF upp till Nyge sdsom inbyte for en Piper PA-28
Cherokee 180 B av 1963-ars modell med registreringen SE-ECT. I inbyte virderades SE-
CWF till 16 000 kr vilket medforde att inkopet av SE-ECT gick pa 52 000 kr(eller 57 000 kr
pa tre ar, hur man vill) och for att finansiera detta bildades Norra Smélands Flygklubbs
Ekonomiska Grupp. Det nya flygplanet levererades till Rénneslétt den 16 september och var
madlat 1 bltt och vitt.

Timpriset var forsta hosten satt till 87 kr om man tecknande ett personligt kontrakt pa ett
uttag av 20 timmar under det nirmaste aret.

Ett par forsok att sa in flygstraket med diverse olika griasblandningar gjordes under
mitten av 60-talet. Det kanske allvarligaste forsoket gjordes 1966. Men tyvérr slog aldrig
dessa ordentligt "rot" - det ville helt enkelt aldrig riktigt ta sig i sanden. Dessutom fick
sadden aldrig vara ifred fran ideliga buskoérningar av raggare, fér sanden var for dem bra rolig
att sladda pa.

1967 var Ranneslatt ett bland flera forslag pa ny basering av Artilleriflygskolan. Detta
forband kom dock inte flytta ifrdin Nykoping forrén i mitten av 80-talet, men deras helgrona
Super Cubar var en ofta sedd syn pa Rinneslitt 1 samband med diverse évningar #nda tills de
togs ur tjanst 1973.

Sommaren 1968 anvinde Sundsvalls-foretaget Maj-Flyg filtet for flygfotouppdrag
med den ovanliga Helio Courier(SE-COA), tillsammans med en Cessna F.172 Reims
Rocket(SE-FBO).

1968-69 planerades en flygplats 1 Bjorkéby dér det var meningen att NSFK skulle
basera sig. De angriansande kommunerna skulle engageras i projektet och den asfalterade
banan skulle fatt straickningen 08-26. Men av detta blev det som bekant inget.

Vintern 1968/69 hade man inom NSFK snérgjt banan i samband med att ett stabilt
hogtryck gav vackert vader och méjliggjorde flygning. Stora snohogar kom da att 1aggas
utmed strékets sidor, och vid start och landningsévningar pd nydrsdagen 1969 ville det sig inte
battre 4n att SE-ECT kanade med bra fart in i en av dessa. De bagge ombordvarande, piloten
Mats Martinsson och bisittaren Bengt Lagerquist, tittade nagot forvanat pa varandra nar
flygplanet inborrat i snon reste pa stjarten, balanserade en kort stund, for darefter med ett brak
satta sig till ro pa hjulen igen. Som tur var hade man hunnit kupera motorn i tid och efter det
man skottat sig ut fran haveristen var det bara lata Nyge himta med lastbil. Efter ca en méinad
var planet tillbaka och flygdugligt igen.

70-talet: Gott flygtidsuttag men haverier och ekonomiska bekymmer i NSFK.
Sommaren 1970 samlades F-lans avdelning av Frivilliga Flygkaren med sex flygplan ur
flygklubbarna i J6nkoping, Varnamo och Eksjo for forsta gangen for en 6vning pa Ranneslitt.



Sondagen den 25 oktober 1970 skulle den dévarande svenske méstaren i
precisionshoppning i fallskarm, Bjorn Ekblad tillsammans med Leif Nilsson och Christer
Persson fran Skéanes Fallskarmsklubb i Kristianstad, ha hoppat vid en FBU-dag pa Rénneslitt.
Tyvérr fick man stélla in hoppet p g a daligt vider och det fick bli en demonstration pa
marken istallet. Den foljande sommaren aterkom Ekblad o. Co. och gjorde de utlovade
hoppen. Bigge gangerna fardades ginget i en gammal Stinson Reliant, registrerad SE-BZP.

Sa, den 24 november 1970, hinde det som gjorde Mats Martinsson till rets
nodlandare. Pa vig hem frian Bromma i klubbens SE-ECT 6verraskades han av daligt vader
med dimma vid ostgotagransen. Han blev fangad i ett 14gt parti 1 terrangen Gver sjon Vistra
Lagern dir han kom att tillbringa flera timmar med flyga fram och tillbaka. Till sist ansatte
han en nodlandning pé vattnet. Mats hade for linge sedan slagit upp en check-lista for hur en
sadan skulle tillgd och satte planet, skolexempelmassigt, vil utstallat pa vattenytan. Det fl6t
sedan lange p g a de nastan tomma tankarna och Mats fick simma till en narbelagen kobbe,
for att dérifran skrika pa hjalp. En bonde i nirheten som hade hért ropen och forstatt flygarens
beldgenhet var snart pa plats med sin eka. Mats var mycket nedkyld men annars vid timligen
god vigor.

Efter ett par veckor bérgades flygplanet av Ing 2 frdn 14 meters djup. SE-ECT
klassades av forsakringsbolaget som totalhavererat, men skickades till Nyge dir man for
forsakringssumman gjorde flygplan av det timligen intakta vraket igen. Den 17 februari 1971
kontrollflogs planet och var sedan klart f6r himtning vilket skedde den 24 1 samma ménad
av Rolf Burman. Nar SE-ECT kom tillbaka till Ranneslatt var den omlackad i fargerna vitt,
svart och rott.

1971 var forsta aret som NSFK lyckades prestera 6ver 300 flygtimmar med sitt
flygplan. Ndrmare bestamt flogs 322 timmar och antalet certifikatsinehavare var nu 20 st.

Nast kommande vinter, 1971/72, baserades SE-ECT hos Jonkopings Flygklubb(JFK)
pa Axamo och dven denna klubbs medlemmar fick tillgdng till det. Detta enligt ett avtal som
dven stipulerade att ett motsvarande plan, PA-28-140 SE-FDA(som var det enda fpl som JFK
for tillfallet opererade) aven var tillgangligt for medlemmar i NSFK, En faktor som sakert
spelade in var att tre personer ur NSFK just da A-skolade hos JFK. Dessa var Rune
Christensson, Christer Lofberg och Leif Natterdahl. Pappa till detta arrangemang var
sekreteraren Erik Hallstrom som ganska mycket satte sin priagel pa klubben under sent 60-
och tidigt 70-tal.

1972 fordes ett nytt flygplatsalternativ upp for diskussion fran Nassjé kommuns sida,
namligen Broaryd. Men dven detta projekt sjalvdog ganska snart.

P4 varen skedde forlingning av Réanneslatts-straket i bada dndarna sd sammanlagd
tillganglig banldngd blev ca 800 meter. Under aret kom det flygas 376 timmar med SE-ECT,
vilket aterigen var rekord.

1973 borjade ocksa med ett lovande flygtidsuttag, men den 26 juni var det dags for ett
haveri med klubbens Cherokee igen. Vid ett besok av ett privat strak utanfoér Hassleholm
landade man mycket plus och kom att rulla ut i terrdngen, vilket stukade till ena huvudstallet
sa att hjulet pekade snett. Piloten lyfte igen darifran, landade pa Ranneslitt och stillde in
planet i hangaren utan att sdga nagot. Nar nasta person skulle flyga(det var Torsten Burman)
gick det bra att komma 1 luften, men nér han landade péd Axamo svingde planet tvirt av banan
p g a att har var det asfalt, och det ar inte lika "forlatande" som gras, grus eller sand.

Man fick montera ner maskinen och ta den pa lastbil upp till Nyge och dar kom den
att vara kvar for reparation anda till 1 boérjan av oktober. Under denna tid hyrdes da istallet Bil
och Flyg 1 Jonkopings PA-28-140 SE-FFN och flogs ett sjuttiotal timmar. Just denna
Cherokee hade enligt legenden nagon gang under det sena 60-talet anvants vid omtalad en
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fritagning av en mor med dotter ut ur Tjeckoslovakien(dottern blev sedermera virldskéind
fotomodell och heter Pavlina Poriskova).

[ mars 1973 var Artilleriflygskolan aterigen pa Ranneslétts-besok. Denna gang med ett
halvdussin alldeles nya SK 61 Bulldog som man lénat frn Flygvapnet da deras egna exemplar
var under fardigstillande. Under denna 6vning tillimpades s k taktisk (spridd) uppstilining
ute 1 skogen, och det skall sigas att det taxades friskt mellan filt och uppstillningsplatserna -
backe upp och backe ner, dver stockar och sten osv. Fn viss propelleratging blev naturligtvie
foljden, men det kanske fanns med 1 beriikningarna (inledande tjdnsteprov ?).

Kontakter med arméflyget togs vid detta tillfille och dess trafikledare, kapten Sven
Granath(Mr Nyge-tornet) hade hoppfulla forslag vad det géllde ett iordningstillande av
landningsstraket. Det skulle asfalteras och en kommitté fran NSFK uppvaktade Eksjo
kommun pa arméflygets anmodan. D4r var man mycket positiva till detta, men det hela stop
pa att Garnisonen sade blankt nej. Den enda asfalt som fanns pa sandstréket var en s k
motorcheckplatta 1 norra banénden - och sa forblev det.

Relationerna med militdren var ibland lite anstringda. Flygklubben hade egentligen
inte rittighet att pa 70-talet utnyttja straket under s k militar tjanstetid. Man drar sig da latt till
minnes ett tillfille da varan danske flygande ldkare, Flemming Lyrdal, forvagrades landa pa
sitt hemmafilt p g a att ett storre antal militira lastbilar hade lunchuppstillts pa striket,
samtidigt som det skots néarljus emot honom och en vilkind [ 12-profil cyklade fram och
tillbaka 1 landningsriktningen, viftandes med en rod flagga. Lyrdal fick finna sig i att denna
gang behova landa 1 Hultsfred.

Négon gang pé det tidiga 70-talet landade en svartmalad Ercoupe(éven kallad "Svarta
Faran") med den amerikanska registreringen N99991 och stjirmbaneret pa fenorna. Da blev
det fart pa garnisonens kuppforsvarsstyrka, och den svenske piloten Arnold Sundstrém fick ett
tag finna sig i att ha ett antal skarpladdade bossor riktade mot sig. Det var kanske forsta
gangen man frdn militarens sida grundligt missbedomde ett utldndskt registrerat flygplan pa
Rénneslatt som kuppforsvarsovning. Men det 4r kanske inte sa latt att ana skillnaden som jag
tror.

Den 20 juli 1973 startade den davarande NSFK-medlemmen Philip Dumon med en
inldnad Piper PA-32-260 Cherokee Six med registrering SE-FFP fran Rénneslatt for att flyga
till Voullerim. Planet hade hamtats pA Bromma dagen innan och dgdes av en firma vid namn
AB Private Press. Med ombord den 20 juli var dven, enligt lokalpressen, de vilkinda
eksjoborna Berndt "Paradar'n" Johansson, Sven Svensson, Per-Olof Ryltenius och Hikan
Akvist. Man hade nastan tillryggalagt tva timmar i luften da SE-FFP fick motorbortfall p g a
forgasaris(?) och Dumon nodlandade pa vattnet utanfor Graso i Roslagen. Alla kunde kliva ur
flygplanet och simmande(eller pa annat sitt flytande) ta sig till en kobbe. Dirifran blev de
turligt nog snart raddade med en med bat av en narboende. Belgaren Dumon forsvann efter
denna incident - det visade sig namnligen att han inte hade haft nagot giltigt certifikat. Men
tlyga kunde han: Mats Martinsson fick under en "check-ride" av Dumon vara med om en
pabyggnadskurs 1 aerobatics - detta i klubbens Cherokee 180.

1973 och -74 flog Sterner Aero med sina Snow Commanders frin Rénneslatt pa
lokala bepudringsuppdrag. Det murriga ljudet av Wasp-motorer och "félja-John"-flygningar
pa vag hem till basen som byttes mot "herre-pa-tippan” pa finalen, dr saker man inte
glommer.

Klubben hade inte nagon méteslokal och manga menade att métesfrekvensen kunde
vara hogre bara detta atgardades. 1974 tillfragades militdren om mdjligheten att fa hyra ett
rum i den da tomma s k "Gula Sjukan"”, som lag i mer eller mindre direkt anslutning till
straket. Pastotningarna i arendet "Gula Sjukan” skulle fortsitta 70-talet ut, men utan att
nagonting hande(Detta hus brann sedermera ner pa hosten 1983).
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I ett utskick 1 mars 1975 namner kasséren Tore Tydesjo att han ligger ute med
niarmare 8 000 kr f6r klubbens rikning. Detta till stor del beroende pa att budgeten hade satts
pa ett avsevart hogre flygtidsuttag(350 tim) 4n som 1974 blev fallet(258 tim). Ekonomin var
en svar stotesten och ideliga upprop till medlemmarna att inbetala "fasta avgifter" vittnar om
detta. [ forlangningen syntes ibland en forsaljning av SE-ECT och upplésning av NSFK som
fullt méjlig - och detta nir man egentligen borde gora en nyanskaffning vad det géller
flygplan.

Ett radarpar under dessa ar var Lasse Andersson och Stig "Skraddar'n” Thornell som
ofta var uppe och flog vid halv fem pd morgonkvisten. Thornell ldr ha haft en egen
"motionsslinga”; Solgen runt. Bland évriga som anslot sig till NSFK pa mitten av 70-talet var
Bruno Gangfors och Wage Ligermo.

Vid en arbetsdag i slutet pa april 1976 kom den platrena hangaren mélas gul. Nér detta
var gjort sa var det dags for nista haveri med SE-ECT. Den 10 maj kom Cherokee'n att under
start ga av straket och triaffa en 50-skylt med vingen. Man fick dter igen montera ned planet
och skicka det for reparation hos Nyge. SE-ECT kom vara borta for "konvalescens" hela
sommaren och inte forrdn i borjan av oktober ater vara pa plats pa Ranneslatt med en ny
vinge. For att fylla detta tomrum vad det géllde flygplan i klubben, hyrdes PA-28-140 SE-
FAA fran Holmstrom Flyg i Hultsfred. "Adam Adam" kom under den tid NSFK brukade
planet, att forsiljas till Ulf Engstrom med firma O-flyg i Oskarshamn. For att 16sa ut SE-
ECT(som man dven passade pa att byta motor pa) fick kasséren aterigen inkrava stora belopp
av de flygande medlemmarna.

Pa varen 1977 évertog Eksjo Taxi bokningen av klubbens flygplan fran VL-akeriet.
Fran detta ar och dnda fram till 1983 flog NSFK arligen 6ver 300 timmar med sitt flygplan.
Ny ordférande 1977 blev Lorentz Holmgren ifran Vetlanda.

1978 fick NSFK tillstand av de militira myndigheterna att uppfora en "virmestuga"
bredvid hangaren. En insamling bland medlemmarna borjade och intresset var till en bérjan
stort, men projeket drog ut pa tiden. Vid drsmétet 1979 avvaktade man en besiktning av faltet
av Luftfartsverket och innan den var gjord ansags det inte som nidgon mening att starta bygget.

Under 1978 och -79 anvinde Eksjoforetaget Wamac sig ofta av flygtransporter ifrdn
Rianneslatt. Till dessa anvindes en Cessna 337 "Sug-a-blas" SE-FEB. Sent pa hésten 1979
forsokte Wamac-planet starta med strdket nedsmetat med ett stort lager snomodd. Nar foraren
till slut skulle avbryta startférsoket var det for sent och att planet hamnade mellan tallarna 1
sodra banandan. Cessnan stod darefter lange pa den asfaltsbelagda padragsplattan i andra
baniandan. Haveristen monterades sa smaningom ner av folk fran Swedair och togs pa lastbil
upp till Bromma for reparation.

80-talet: Aren med Petter Sigurd och panyttfédd optimism.

1980 fick NSFK, enligt en Garnisons order, under Juni och Juli "...rédtt till start och landning
pa landningstraket dven under tjanstgéringstid”. Efter denna forsoksperiod fundamenterades
detta och inga vilkanda I 12-profiler som cyklande viftat med rod flagga, har sedan dess
tjansteutovat pa straket under vare sig start- eller landning. | samma Garnisons order
meddelades att faltet var upplatet till FFK den 22 maj och NSFK hade ganska nyligen da
ocksa blivit tilldelat ett hjalpflygtillstand.

Detta ar valdes Wage Ligermo till ny ordférande och SE-ECT flog rekordmycket: 440
timmar! Men gamla Ceasar Tore:s skick var inte ndgot vidare bra, sd vid ett allmant méte 1
december beslot man att byta flygplan. Klubbens trotjdnare SE-ECT flogs upp till Nyge den
10 februari 1981 och pa vagen tillbaka firdades man i en Piper PA-28-161 Cherokee Warrior
Il av 77-ars modell med registrering SE-GPS. Detta inkép finansierades genom ett
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reverssystem dar medlemmarna satsade 6 000 kr var och sedan fick flyga av sin investering i
flygplanet. Norra Smélands Flygklubbs Ekonomiska Grupp gick med flygplanbytet i graven.

Under 1981 borjades sa antligen den s k varmestugan uppforas bredvid hangaren,
mycket tack vare Allan Svirdh som redan snickrat atskilligt pa stugan uppe pa sin egen loge i
Askeryd. Vid ett styrelseméte 1982 i den nistan firdiga klubbstugan beslots som § 12 att
"...medlemsméten skall hallas k1.19.00 forsta helgfria mandagen i ménaden" - och s har det
varit sedan dess. Stugan blev dock inte riktigt fardigstilld forrdn pa varkanten 1983

Den 1984 inforda skatten pa flygbransle slog hart pa flygtidsuttaget. Detta och
péafoljande ar flogs SE-GPS endast ca 200 timmar vardera.

En ny sekreterare, som kom att rycka upp NSFK ur dvalan, valdes vid arsmétet 1985,
Det var Soren Jonsson och tack vare dennes idoga arbete kunde strakets ostra hilft besas
under hosten - och denna gang slog sddden vil ut. Pafoljande host sdddes dven den vistra
sidan. Kommunen hade stallt upp med matjord och dven delvis med medel for inkop av
grasfron. Flera tusenlappar till iordningstillandet av féltet tiggde dven Séren ihop frén foretag
pa orten.

Den sista maj 1985 gjots en ny motorcheckplatta 1 betong skankt av Arvid Eriksson pa
VL-dkeriet. Plattan anvands fortfarande och ligger hundratalet meter norr om den plats dar det
forutvarande ditot i asfalt var placerat.

Den 20 oktober samma ar genomfordes en spaka-sjdlv-dag med hjilp av flygliararen
Bengt Nilsson som kom 6ver fran Hultsfred i Nordgstra Smalands Flygklubbs Warrior SE-
GNS. Intresset var stort och som en spinn-off frdn detta arrangemang startade en teorikurs i
Eksjo - de praktiska dvningarna fick goras 1 Hultsfred. Det var det daliga flygtidsuttaget som
var anledningen att man genomforde spaka-sjalv-dagen, och har nagonstans i tiden borjade
man kénna en att optimismen bérjade spira i NSFK. Man borjade vanda problemen till
mojligheter.

Ett bra exempel pa detta var hur man loste behovet av en ny motor till SE-GPS: Denna
gick under 1986 over tiden(2 000 tim), och efter nagra gangtidsforlangingar med 100 timmar i
stoten, démdes den ut av den tekniskt ansvarige, Kurt Heidfors pa Ljungbyhed. Det fanns inga
medel avsatta till detta, vad gora? Den nye ordforanden, Peringe Kindstrand, hade sett en
idrottsklubb géra stora pengar pa ett reselotteri dar varje lott visserligen kostade 250 kr, men
antalet lotter var begransade till 600 och dragningarna var 5 stycken. Denna idé "adopterades"
och lotteriet saldes under hosten-vintern 1986, vilket gav NSFK ett tillskott pa
ca 75 000 kr som kunde anvindas till en ny motor.

Samma ar skrev man ocksa kontrakt med Hjelmco och installerade en 3 000 liters
tank. Det fanns efter det flygbensin att tillgad pd Raneslatt. Den nya andan méarktes dven pa
flygtidsuttaget. KSAK ordnade fram tio skattefria flygtimmar i ett s k "egen trinings
program”. Detta medforde att SE-GPS detta ar flog 300 timmar. Sé sakterliga borjade man
ocksa avveckla reverssystemet inom NSFK.

I september 1986 skrev den socialdemokratiska idésprutan Bengt "Kolte" Karlsson en
motion till kommunstyrelsen med titeln; "Rénneslatt - Hoglandets Flygstation”, och detta kom
att medfora mycket livliga skriverier i Smalands-Tidningen under hdsten och vintern. Bl a
skulle Ranneslatt fa en asfalterad bana, eventuellt ndgot vinklad jamfort med ridande
banstrackning(01-19) for att fa ut maximal langd (ca 1 500 meter).

Vintern 1986/87, stod forutom klubbens plan, en Jodel D.120 SE-XGK tillhérig Otto
Deli da boende 1 Savsjo, 1 hangaren. Trangseln blev lite i mesta laget, sa denna hyresgiést blev
inte langvarig.

Tidigt 1987 fick NSFK tillstind for mobilradio pa frekvens 123 .45 av televerket med
anropet "Eksj6 Flygklubb". Vid halvarsskiftet togs brinsleskatten bort och detta medforde att
flygtiduttaget fortsatte uppat. Den 26 juli nodlandade en TB 10, SE-IMP, som under en
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flygning mellan Bromma och Goteborg/Séve blivit helt stromlds. Enligt tidningsrubriker var
piloten vilse och hade tur att hitta ett flygfilt att landa pa. Vil nere pa Ranneslitt stannade
han en forbipasserande bil och frigade var han hade landat.

NSFK arrangerar flygdag 1987

Redan 1985 skrev Jonsson om att nir filtet 4r iordning "... mihinda kunde vi ha en
liten flygdag framit 1987". Sagt och gjort: Fran borjan kindes det som om det var lite pa
skamt. Om man skulle ga iland med ett sddant arrangemang sé skulle det vara ungefir som
om NSFK tog klivet upp 1 en annan division - i en "serie" som de nérbeldgna klubbarna i
Jonkoping och Hultsfred hittills spelat ensamma i. Datum sattes till den 16 augusti.

Under sommaren 1987 regnade det, inte bara mycket, utan kopiost mycket. Graset pa
straket(som genom sin sandbotten dr snabbdrinerat) midde bra av detta. Det ska sigas att det
var en skon syn att sta vid sodra baniandan och blicka ut pa det for forsta gdngen klippta
grisstraket helgen innan flygdagen.

Veckan innan arrangemanget skulle g av stapeln meddelade Flygande Veteraners
flygchef, att han vid en besiktning av Rianneslatt kommit till slutsatsen att straket var for kort
for att landa pd med DC-3. En mobilisering skedde och NSFK gick man ur huse, forlangde
straket soderut ytterligare nairmare 200 meter samt tog ner stérande trid.

Lordagen den 15 augusti hillregnade det, men nar sondagen grydde sken solen och
kom si att gora dnda till flygprogrammet var avslutat efter kl 16.00. D4 borjade det regna
igen. Klubben hade hoppats pa kanske 3 000, max 4 000, betalande besokare. Det kom det
dubbla, minst. DC-3:an kunde med det forldngda straket( ca 1 000 meter att rulla pa) landa
utan ndgra storre problem. Nar den forlangda biten vél ocksé sedermera satts in, blev den det
biésta partiet pa straket p g a att matjorden denna gang limnats kvar.

Allt pa flygdagen den 16 augusti 1987 var en succé - utan invigningstalaren,
Garnisionschefen Ov.1 Sven-Erik Nilsson, som hir satte stopp for planerna att gora
Rénneslitt till Hoglandets Flygstation.

Helgen efter flygdagen anordnades spaka-sjilv-dagar med tva flyglarare i varsitt
flygplan: Bengt Nilsson i SE-GNS och Krister Sjékvist i SE-GPS. Tillstromningen var si god
att Sjokvist dven fick vika nastfoljande helg at NSFK i Eksjo.

Efter flygdagen och tva reselotterier(aven ett sadant 1987/88) hade den annars genom
aren sa problemfyllda ekonomiska situationen fér NSFK forindrats. 1987-ars bokslut visade
banktillgangar pa éver 200 000 kr.

Nistfoljande ar blev nagot av ett mellanar - inte sa konstigt da kvoten for atskilliga ar
fylldes 1986-87. Den ganska nyligen tillkomne NSFK-medlemmen Hans Sparv kopte eget
flygplan, Piper PA-28-140 SE-GIL, som anlédnde till Rénneslatt den 18 juni 1988.

Den 4-5 februari 1989 arrangerade klubben den s k Varnamo-konferansen pa Hotell
Hogland i Nissjo. P4 anmodan fran Eksjo kommun blev det aterigen flygdag pa Ranneslatt
den 13 augusti detta ar. Organisationen var intrimmad, for det var ju inte speciellt ldnge sedan
sist. Publiktillstromningen var mycket god - 12 000 personer - denna gang, liksom
kassaklirret. Man kan pasta att det var med den andra flygdagen NSFK skapade sig ett
renommé som god flygdags-arrangér.

Med goda ekonomiska forutsattningar bestamdes under senhgsten att anskaffa ett
nyare flygplan dd SE-GPS nu hade en gangtid pa éver 5 200 timmar. I december 1989 skrevs
ett kopekontrakt pa en Piper PA-28-181 Archer II av 83-ars modell med ca 750 gangtimmar,
som fanns pd Island och bar registreringen TF-GBG(avreg. 89.12.21.).



