Radiomuseet i Géteborg

Det kompletta radiomuseet
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av Bertil Bengtsson

Hur jag borjade min karriar pa Torslanda flygplats som teletekniker pa
RMS

Sedan en tidigare anstéllning pa ett foretag som hette Scienta larde jag kdnna en tekniker som hette Egon
Helgesson, han var en snéll och hjidlpsam person, han hade just avslutat sin anstéllning nér jag anstélldes pé
Scienta och en dag traffade jag Egon pa Farjenasfarjan som jag akte med varje dag med mitt transportmedel

moped.

Han hade fatt jobb pa Torslanda flygplats som teletekniker, alltsa i det stora trygga Televerket, som extra
tjansteman. Jag blev vildigt intresserad, och frigade om dom inte beh6vde nagon mer tekniker, jo visst vi soker
en tekniker till, jag ringde en ingenjor pad Televerkets Radioexpedition som lag pa Vallgatan i Goteborg, han hette
Ulf Gunnarsson. Vi bestimde om en intervju, han satt hogst upp pé vindsvéningen pa Vallgatan 9, minns jag. Han
var en lang kraftig skdning, han hade en gra trenchcoat och brun hatt om jag minns ratt. Han frégade om jag gjort
min varnplikt, tyvarr s skall jag rycka in nasta ar sa jag, “ja men d& dr Bengtsson vilkommen tillbaka da, sé skall
jag se om det finns mojlighet for Bengtsson att f4 borja pa Torslanda”. Jag blev 6verraskad 6ver detta positiva
svar. En dag tog jag ledigt fran mitt jobb, och ékte ut till Torslanda flygplats och hilsade pa Egon Helgesson. Vi
akte ut pa en av landningsbanorna, han skulle avhjilpa négot fel pa ILS:en om jag kommer ihag ritt, detta var i
mars manad, blott och slaskigt var det. Nu blev jag verkligen 6vertygad om att i denna verksamhet ville jag arbeta,
att fa arbeta pa en flygplats, flygintresserad som jag var, samt med amatorradio som hobby. Kan ndmna i
sammanhanget att mitt amatorradiocertifikat som jag fatt nar jag gjort min varnplikt som radio-telegrafist i

signaltrupperna géllde som merit vid anstallningen i Televerket.

Efter varnpliktstjanstgoringen

Jag tror det var den 20 mars 1959, som jag "muckade” det var tidig morgon pa S2
Gota signalbataljon i Skévde och vi kunde inom kasernomradet dterigen ta pa oss
vara civila klader, som var strangt forbjudet att bara inom kasernomradet.

Sa taget hem till Goteborg, och framme i hemmet i Frolundaborg, nar brevbararen
kom med ett brunt kuvert med Televerkets logga pa, jag slet upp kuvertet, B-
certifikatet 1ag klart i kuvertet. Bara att kora igéng stationen som lénge statt klar

for anvandning.

Nu blev det en intensiv tid framfor radion med manga kontakter pa kortvagen 4o0-

och 80 metersbandet.

4-kanals ASSMANNbandspelare

Nu borjade jag dterigen att jobba pé Scienta (elektronikfabrik med produkter

till Forsvaret) fram till mars 1960, d4 jag sa tack och farval for gott, nar jag fatt den
efterlangtade teknikertjdnsten pa Torslanda flygplats. (titel i Televerket var extra tjinsteman med lonegraden Ag
7) Den 1 mars 1960 kl. 07.00 intéllde jag mej i stationsbyggnaden pa andra véningen och vialkomnades av chefen
Nils Hanssgn. Televerket hade sina lokaler strax under tornet, ganska tréngt var det , jag minns att Nils Hansson



satt med sitt skrivbord mellan tva stora bandspelarskap, och vi hade en liten verkstad véigg i vigg med
SMHI:s lokaler mot stationsplattan.

En teleteknikers uppgift pa Torslanda

Underhaéll och felavhjélpning p4 kommunikationsutrustningar, navigationsanldggningar, radarutrustningar,
intern TV.

Forsta tiden blev det mycket nytt att lara sej, framforallt att hitta och finna vagen fram till de olika

radiostationerna.

Forsta tiden fick jag folja med en redan erfaren tekniker pé olika radiostationer, det var Skara VOR (SKA), Skara
NDB (SIU), Munka NDB (SIG), Brevik NDB (BR), Sandvik locatorfyr (S), Lilleby locator (T), Nolvik VOR (NOL),

Alleby locator (OG) , pa Lilleby och Alleby fanns ocksa markerfyrar pa 75 MHz som skulle goras tillsyn pa.

Sen var det ILS-anldggningen pd bana 04 — 22 som skulle kontrolleras en gang i veckan. Fabrikat pa ILS var
Standard Radio. Den bestod av en glidbanesédndare GP samt en kurssandare LLZ, frekvensomréade 330 MHz samt
110 MHz respektive.

Hur jag fick mitt korkort

Eftersom korkort var ett krav for att fa jobbet, men genom ett forbigdende fran radiokontorets sida, hade dom inte
fragat om jag hade korkort, sa jag fick order frén en strang kamrér pa Televerket som hette Lars Lindblom, han
gick alltid klddd i morkbla kostym och hade bla slips med vita prickar, rokte som en skorsten, jag blev inkallad

till hans kontor pa Vallgatan och fick en rekvisition och fick anméla mej till Durgees bilskola inne i Géteborg.
Minns att jag fick 6vningskora med en Volvo PV444 i Allén, Avenyen, Korsvigen, alltsa de vérsta stéllen for att

borja 6vningskora pa.

Forsta uppkorningen blev jag ej godkand pa, men andra gick bra, jag kan val sdga sa har i efterhand att jag korde

ensam med tjanstebilen Volvo Duett utan korkort pa Torslandaféltet.

En och annan korning till Torslanda radarstation blev det ocksa. Men mitt korkort fick jag helt gratis fran

Televerket.

Matutrustning

Mitutrustningen vi hade till forfogande var ganska bristfillig. Den
bestod av nagra Simpson universal matinstrument (Simpa) samt en
Philips volt/ohmmatare, en rishog till oscilloskop av mérket Philips,

samt en LFtongenerator Philips.

Som kontrollmottagare for langvagsradiofyrar hade vi en surplus BC348
mottagare (satt i B-17 och B-24 US airforce)

Det fanns dven en kontrollmottagare for ILS tillverkad av Standard
Radio.

Nils Hansson mater pa ILS bana 22
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Kortvagssandarstation

Det fanns en Wilcox kortvagssandare nere vid den s.k. sjostugan néra den s.k. slipen sjoflygangoringsbrygga), med

500 watts effekt, den hade frekvensen 3420 Khz, och var reserv for Valldasindaren som sinde metreport
s.k. VOLMET varje halvtimma.

Kommer ihég en ging nér jag hade s.k. jourtjanst, en varm

sommardag, jag fick en felanmélan om att Wilcoxsédndaren inte gick att
sdnda med. Jag hade bara sett sindaren ett par ganger, och var ensam
itjanst. Jag tog den gula tjanstebilen Volvo Duett och akte ut till
sandarhuset. Jag slog av spanningar till sindaren som hade hégspanning

pa 2500 volt, rent livsfarligt alltsa. Kollade sakringar, men till slut fick jag

igdng sindaren, det var nagon kontaktor som ej slog till ordentligt.

Jag meddelade flygledartornet via VHF-radion pa 121,90 Mhz "Torslandatornet fran SHD” flygledaren tog emot
mitt meddelande och ringde sedan vidare till radioexpeditéren pa kortvagsexpeditionen.

Fig. 2. Sindarestation for ultrakortviigs- och kortvigsutrustning vid Torslanda flygplats. Overst pi
friistidllningen synes de smd ultrakortvagsantenmerna.

VHF mottagarstation

Pé berget ovanfor den gamla stationsbyggnaden 1ag VHF-mottagarstation, enda véagen dit upp pa den tiden var att
g4 en ganska brant vig, och vi var varje ging tvungna att biara med oss en tung signalgenerator av mirket
Advance, ostabil var den ocks4, sa det forsta man fick gora var att koppla in spanningen pa den och virma upp

den, sa att den inte drev ivag alltfor mycket i frekvens, nar man skulle mita pd VHF-mottagarna.
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Mottagarna var av market Standard Radio, och bestyckade med ror, sa for att fa upp kansligheten, var det ibland

nodvandigt att byta ett och annat ror, bl.a. massor av roret 6AK5.

Marconi VHF-pejl

Teletekniska avdelningen i stationsbyggnaden

P& andra vaningen i stationsbyggnaden mot den Ostra sidan 1ag radiostationen, den var bemannad dygnet runt av
en radiotelegrafist, men da var morsetelegrafin avskaffad, men telefoni pa kortvag kordes de forsta éren jag
arbetade dar.

Metreport VOLMET, sandes ocksa darifran varje halvtimma, moduleringslinjen gick via en s.k. reldbestyckad
“Valldamandover” via telelinje till en kortvagssindare i Vallda (G6teborg Radio SAG)

Mottagarna var tva stycken av méarket Hammarlund SP600 JX, som satt monterade i en rack inne pa

radiostationen.

Ett par ginger gjorde jag 6versyn pa en sadan mottagare, vilket var en drom for en intresserad ung radioamator

som jag var.

I rummet intill 1ag fikarum/f.d. pejlrummet for langvagspejl, mottagaren var en stor mottagare av franskt fabrikat,

den stod pé dygnet om med nagon rundradiostation installd.

Till denna l&ngvagspejl var kopplat en s.k. Adcock pejlantenn, den bestod av fyra hoga tristolpar som stod ute i
viken vid Karholmen, jag fick folja med en televerksreparator en gang nir masterna skulle malas, vi fick ro ut i en
roddbat for att komma &t masterna. Detta var naturligtvis under sommaren som detta arbete gjordes. Sen gick
det fyra grova stélarmerade koaxialkablar in till pejlmottagaren. Vid den tiden hade redan langvagspejling som
landningshjidlpmedel enl. den s.k. ZZ-metoden upphort. I rummet intill fikarummet fanns den s.k. telexcentralen

med ett antal telexmaskiner som stod och tickade fram telegram, firdplaner, metreports, osv.

Dér arbetade ett antal yngre snygga flickor/damer som tilldrog sej ett visst intresse fran oss yngre tekniker, s&

oftast satt man och fikade tillsammans med dessa trevliga flickor.

Nasta rum intill 14g ”Briefing” dar piloterna lamnade in fardplaneringen infor flygningen. I rummet intill
reqideragte ghefen for trafikledningen den kédnde flygarprofilen Bertil Brunnerup.



Sen fanns det en korridor som bl.a. ledde till SMHI:s lokaler, dar var en annan
profil som jag larde kdnna mycket bra, han kallades for "Gustav Adolf ” han
var skaning, till att borja med verkade han en aning vrang, men sen jag lart
kidnna honom var han en trevlig man att prata med, han var mycket skicklig
pa teknik i viderinstrumentsammanhang och kom ofta till oss nir han
behovde hjalp med négot tekniskt problem. SMHI hade i sina lokaler
langvagsmottagare som tog emot viderkartor pa fax, det fanns dven en
faxmaskin som via telefonlinje, ritade upp vaderkartor pa ett stort papper som

var fuktigt nar det rullades ut i faxmaskinen.

Adcock-pejl i stationsbyggnaden

Nytt flygledartorn pa Torslanda flygplats

Ar 1969 i september drog en orkan in dver vistkusten, vilken drabbade Torslanda mycket hirt, dagen innan hade
det nya flygledartornet precis tagits i bruk, och av ndgon anledning hade de nya stora snedstallda glasrutorna bara
provisoriskt satts fast i sina ramar, detta fick till f6]jd att vindtrycket fran sydvast tryckte in glasrutorna,

vilka hamnade i form av smé fyrkantiga glasbitar pa golvet i 6versta delen av flygledartornet. Det blev fritt fram
for vinden och saltet fran havet, som lade sig som ett par millimeters tjockt lager av salt pa alla nya telepaneler.
Tjanstgorande flygledare fick fly undan i panik, och aterbemanna det gamla flygledartornet igen, och som tur var

kunde det provisoriskt tas i bruk igen.

Men inte nog med det, ett kamerahus som stod ovanfoér brandstationen och hade kameror som var riktade mot
bana 14-32 (Amhult), och som kunde fjairrmandévreras fran tornet, blaste omkull fullstandigt och blev till en hog

med kaffeved. Nastan alla langvagsfyrar blev utslagna pa grund av stromavbrott och saltavlagring pa antennerna.

Vi tekniker fick hela dygnet dka runt pa langvagsfyrarna och forsoka tvitta bort saltet sa gott det gick, och i de
flesta fallen fanns ingen nétspanning fram till stationen p.g.a. av salt pa transformatorstationernas isolatorer.
Man kunde se vilka fyrverkerier det blev nir det hela tiden slog 6ver i porslinsisolatorerna pa

transformatorstationerna.

Radar pa Torslanda flygplats

1961 paborjades installation av en ny radar for flygledningsbruk, av fabrikat Decca radar- displayutrustningen
stilldes upp i ett ganska stort rum pé andra vaningen i den s.k. gula hangaren, déar dven kontrollcentralen for
flygledningen 1ag vigg i vigg.

Sjalva utrustningen bestod av tva rader morkgraa apparatskap, allt var rorbestyckat, stora ventilationsror ledde ut

varmen i skapen till ventilationssystemet.

Inne pa kontrollcentralen var uppstillt fyra radarpositioner med s.k. PPI (planpolér indikator), som bestod av ett

runt bildroér med tillh6rande elektronik inne i radarskapet.

Varje morgon skulle denna utrustning kontrolleras, kalibreras och eventuellt ror bytas, det var ett antal hundra
ror som forsdg PPI:erna med ratt tidsintervall, avstandsringar, rotationssynk, radarsignal fran en lagheam och en

hogbeam, osv.

Den forsta versionen av radarsandaren bestod av tvd magnetronsiandare som gav ca: 500 kW pulseffekt i vardera,

ien lagbeam och en hogbeam.
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I borjan pa 1965 byttes radarsandaren ut mot tva 2 MW (Megawatt pulseffekt) magnetronsiandare, for att fa battre
riackvidd ca: 100 nautiska mil, samt s.k. MTI-utrustning installerades, detta gjordes for att undertrycka fasta ekon
iradarbilden, samt i viss mén filtrera bort molneko, regnskurar och annat ovéasentligt som kunde upptrada pa

radarbilden.

Fran mitten av 60-talet var kontrollcentralen forutom de civila flygledarna, bemannad av tva flygvapenofficerare
som ledde jaktflottiljen pa Fg, den bendmndes Gota kontroll, verksamheten upphorde i samband med Fg:s

nedlaggning som jaktflottilj i juni 1969.

Men nér vi fick den forsta radarstationen pa Torslanda blev det lite battre instrument. Oscilloscope av market
Tektronix 310, AVO universalinstrument blev inkdpt i samband med att den nya displayutrustningen for radar
togs i bruk pa KC.

Nya kontrollcentralen Torslanda

Torslanda radarstation 1965 Torslanda radarstation 1965

PAR-radar pa Torslanda

I slutet pd 60-talet installerades en s.k. PAR, Precision Approach Radar, det &r i princip en radar som sidnder ut en
vertikal och en horisontal radarstrale, samma princip som for ILS, en vertikal strale dar flygplanet leds in till en
inflygningsvinkel pa 3 grader, samt horisontellt till centerlinjen pa landningsbanan. Presentationen av radar
ekona gavs pa tva skarmar typ 17” TV-bildror, se bilden, sdledes kunde trafikledaren prata ner flygplanet vid dalig
sikt via radio och hela tiden kontrollera att flygplanet lag pa ratt inflygning. VHF- frekvensen 118,5 Mhz anvandes
for PAR-inflygning.
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Ute pa faltet var stationshuset placerat soder om bana 04 — 22 strax véaster om
glidbanehuset. Stationshuset var uppbyggt pa en rund betongkonstruktion med en
jarnvagsrals ovanpa som gick runt hela betongfundamentet. I huset fanns ett

antal motorer som kunde fjarrstyras, sa att hela stationshuset kunde vridas runt

180 grader. Med denna konstruktion kunde PAR-inflygningar goras i bada
banriktningarna 04-22 . Bromma hade en likadan PAR-radar som Torslanda,

mej veterligen de enda som byggdes pa svenska flygplatser. Kommer ej ihag

nir PAR-radar togs ur bruk pa Torslanda, men har for mej att det var i mitten pa 70-
talet.

Inflygning med hjalp av Precision
Approach Radar PAR

Luftfartsradio kommunikation och navigering

I den civila luftfartens borjan pa tjugo — och trettiotalet, skottes kommunikationen med flygplanen pé langvag pa

frekvenser omkring 300 Khz radiotelegrafi med sindareffekter mellan 0,5 — 1 kW pa markstationen.
Torslandas arbetsfrekvens var 333 Khz, och anropssignalen SED.

Det var Televerket som dgde markstationerna pa dom storre flygplatserna Bulltofta, Lindardangen, Bromma,
Torslanda, Norrképing och Jonkoping.

Ju storre kraven stélldes pa reguljira tidtabeller for luftfarten, desto
viktigare blev radionavigeringen. Med datidens lagre hastigheter, bortat
250 km/tim, och 1aga trafikintensitet, klarade man sig bra med en
pejlmottagare i flygplanet, som telegrafisten ombord tog kryssbaringar
med pa de storre rundradiostationerna pa langvag, eller pa de

sdrskilda harfor uppsatta radiofyrar.

Reguljar flygning dven i morker fordrade emellertid natteffektfri
radiopejling, vilket endast var méjligt fran marken genom s.k. “adcockpejl”. Flygplanet sinde harvid
l&nga "streck” till markstationen som da pejlade flygplanets ldge och telegraferade pejlvardet upp till flygplanet.

Sadana adcockpejlar uppfordes av Televerket under senare delen av 30-talet i anslutning till markstationerna i

Norrkoping, Jonkoping och Torslanda.

Vid samma tid infordes i Sverige pa Bulltofta och Bromma sévil som pé kontinenten och i England det forsta
instrumentlandningssystemet pa VHF, utvecklat av Lorenz Berlin, som blev foregédngaren till det nuvarande

internationellt standardiserade ILS (Instrument Landing System)

Under 2:a varldskriget uppfordes markstationer for langvagstelegrafi pa flygplatserna i Visby, Karlstad och
Sundsvall/Harnosand. For att mota det nya kravet pd kommunikation pé langre avstand dels med flygplan, dels
inbordes mellan de storsta flygplatserna, utokades markstationerna pa dessa med anlaggningar for

kortvagstelegrafi.
Samtidigt tillkom ett tjugotal radiofyrar i landet och adcockpejl pé resterande flygplatser.

Under kriget hade de allierade byggt upp en flygtransportorganisation, som férband alla fem varldsdelarna med

ett nit av flygplatser,forsedda med moderna , under kriget utformade hjalpmedel for radionavigering och
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radiokommunikation. De vilkidnda flygplatserna Gander, Shannon och Prestwick pa nordatlantrouten dr exempel
héarpa.

Samtidigt skapades en lufttransportflotta av vanligen fyrmotoriga plan typ DC-4 , DC-6 etc. Dessa flygplan hade
givetvis sin radioutrustning anpassad till flygvagarnas och flygplatsernas radiohjalpmedel.

Efter krigsaren fram till 1950, anviandes i stor utsriackning ”surplusutrustning”, med atféljande forslitning fran
krigstiden.

Aven ICAO:s rekommendationer kunde ej foljas med surplusmatriel avseende vilka radionavigationssystem som
skulle anvindas pé internationella flygplatser och flygvigar. Bakom dessa 6verenskommelser doljer sig ibland

bittra strider mellan amerikansk och engelsk industri.

VOR eller "Gee”

Vid ICAO-moétet 1946 stod en hérd strid om vilket system for kortdistansnavigering som skulle antagas. U.S.A:s
med allriktade ultrakortvagsfyrar , s.k. VOR, eller det engelska ultrakorvagssystemet "Gee”. Det blev VOR-
systemet som segrade.

En sadan VOR-fyr ger i flygplanet automatiskt baringen i grader riknat fran norr till fyren i fraga. I Sverige
installerades den forsta VOR-fyren i Vasterljung (Trosa) 1956, for flygleden Stockholm — Malmo. For Torslandas
del installerades den forsta VOR-fyren 1959 i Nolvik (Bjorlanda). Redan 1953 gjordes en provinstallation av VOR
for inflygning till Bromma.

NDB

1938 kom den forsta NDB langvagsfyren pa Gotland.

Det gamla navigationssystemet med radiokompass i flygplanet (ADF) och NDB lanvagsfyrar pa marken,
utvecklades betydligt under efterkrigstiden, inte minst sedan inrikesflyget startade med nya linjer, och det géllde
att snabbt ordna navigeringsmajligheter till och omkring nya flygplatser sdsom Kalmar, Jonkoping,

Nordmaling och Kiruna. Men inrikesflyget hade dnnu ej hunnit installera mottagarutrustning for VOR. Vid
krigsslutet var det ca: 25 st. langvagsfyrar i bruk, och ar 1958 67 st. Men frén ar 1961 utgjorde VOR-fyrar det
priméra navigationshjilpmedlet, och langvagsfyrar fick en sekundéar funktion.

e NDB séndare typ Standard Radio DT-50
NDB Grebbestad pa 70-talet

Fran telegrafi pa langvag till telefoni pa kortvag och ultrakortvag

Redan i slutet av 30-talet hade i U.S.A. det gamla 6nskemélet om direkt telefonikontakt realiserats mellan

ﬂy\g'glétsr}gtteo»ch flygtrafikledningen pé flygplatsen. Kontakten blev



snabbare dn med telegrafi, och reservpilotenn kunde ersétta radiotelegrafisten, vars plats kunde disponeras for
passagerare. Atgirden medforde dven en minskning av 16nekostnaden bade for flygbolagen och luftfartsverken,

genom personalbesparing.

Pé varen 1944, dd man anade ett slut pa kriget, uppgjordes i Washington vissa riktlinjer for ~ ett kombinerat
navigations- och kommunikationssystem, baserat pa ultrakortvigs- och kortvagstelefoni. Detta projekt framfordes
till diskussion pé den forsta viarldskonferensen for civilflyget samma host i Chicago. Till jamforelse kan ndmnas
som jag tidigare skrivit om, att i Europa fortfarande anvandes langvagstelegrafi for kommunikation, och

angvagspejling for navigation.

Chicago-konferensen skapade hir en virldsunion for civilflyget, numera kallad International Civil Aviation

Organization (ICAO) Denna har i likhet med teleunionen organ fér behandling dven av tekniska fragor.

De sedan ICAO:s skapelse arligen aterkommande tekniska konferenserna representerar bl.a. en fortgdende
utveckling av enhetliga, mera driftsekonomiska kommunikations och navigationssystem, passande for fredliga

forhallanden.

Ultrakortvagstelefoni for trafik mellan flygkontrollcentraler och flygplanen efter luftlederna utgjorde en del av det
onskade slutmalet. Ultrakortvégstelefoni var ju det enda alternativet for att erhalla stérningsfri kommunikation.
Fa trodde emellertid, att detta skulle bli mgjligt inom en snar framtid. For Europas del tillkom namligen
spréaksvéarigheter av sddan karaktéar, att tanken pa att 6verga till telefoni i internationell trafik p4 ménga

hall mottes med beténkligheter, sarskilt fran den latinska sprakgruppens sida. Efter kriget radde dessutom i
Europa stor brist pa tradtelefonférbindelser, vilka dr nodvindiga mellan flygkontrollcentraler och de

radiotelefonistationer, som formedlar radiotrafiken till flygplanen utefter luftlederna.

Sedan ICAO utarbetat och faststillt erforderliga normer och sprakkoder
for internationell radiotelefoni, sedan behovet av radiokanaler utefter de
interkontinentala flygrouterna utretts och kanalerna fordelats
internationellt, sedan dessutom radioindustrin

utformat konstruktionerna for civilflygets behov

samt tradtelefonforbindelser ater borjade bli disponibla, mognade tiden

for en definitiv 6vergang till telefoni for den civila luftfarten. Over land
anéverpanel 1 kortvagstelefoni 6440 KHz, under skulle hiarvid kommunikation ske priméart pa ultrakortvag och sekundéart
sitieren Hammariund HQ-129x16 pa kortvag, over havet uteslutande pa kortvag. I Europa infordes detta
system forst i England &r 1950. Sverige foljde efter ett ar senare, da
ultrakortvagstelefonin genomfordes pé luftlederna Stockholm —

Malmo, Stockholm — Finland och Stockholm — Visby.

Luftleden Stockholm — Goteborg kom i drift med ultrakortvag véren 1953, och lederna Malmo — Goteborg —
Norge och Hallsberg — Norge fick ultrakortvagsdrift i slutet pa 1953.

Inforande av VHF (ultrakortvagstelefoni) for nartrafikledningen

VHF-utrustningarna for flygledartornen i Stockholm/Bromma, Géteborg/ Torslanda, Malmé/Bulltofta,
Norrkoping och Visby levererades av AB Standard Radiofabrik, séndaren gav en uteffekt av 50 watt, och
mottagaren hade en nominell kdnslighet av 2 mV och installerades under aren 1948 — 1951. Under aret 1953

installerades aven VHF-utrustning i Sundsvall, Karlstad och Orebro.

Vid VHF-stationen som 1ag nara radarstationen, hade vi pa 60-talet i drift rorsandare som nominellt skulle ge 50
watt barvag ut, men vid kontroll visade det sig att uteffekten hade sjunkit till 25-30 watt, trots nya ror och
noggramidrimning gick det ej att uppnd 50 watt. Vid kontroll av anodspanningen som lag runt 600 volt, var



denna endast runt 250-300 volt, det berodde pa gamla “trotta selénstaplar” som likriktare, jag fick i uppdrag att
byta ut dessa mot kiseldioder i stillet, ett antal dioder av typ Siemens BY250 koptes in, monterades pa
kopplingsplintar med sedvanliga skyddsmotstand, och ett prov gjordes med effektmétare inkopplad, pang!
effektmétaren slog nalen i botten, en 100 watts prob fick kopplas in, nu gick det att trimma upp sdndaren till 8o-
90 watt barvagseffekt, men tror jag drog ner antennlinkskopplingen en smula for att ej branna ner sandaren.
Detta infordes pa samliga likriktare pa VHF-stationen.

I varje flygledartorn kunde ett flertal frekvenser betjanas, fem i de storre tornen och fyra i de mindre tornen.
Sandare och mottagare fjirrmanévrerades frén expeditionsplatser i kontrolltornen. For Stockholm, Géteborg och
Malmo skedde betjaningen fréan tva av varandra oberoende expeditionsplatser. Ett lokalt signallampsystem for
upptagetmarkering var anordnat pa en manoverpanel i varje expeditionsplats for att forhindra att en och samma

frekvens inkopplas pé annan expeditionsplats samtidigt.

For varje frekvens fanns pé panelen en signallampa som tédndes nar anrop gjordes pa frekvensen. Sdndare och
mottagare var som regel placerade i stationshus placerade pa ett avstdnd av ca: 1 km sinsemellan i utkanten av
flygfiltet. Detta for att undvika stérningar pa intilliggande frekvenser. Frekvensomradet 1ag pa den tiden mellan
118 — 132 MHz.

Alla mottagare och siandare var dubblerade- ordinarie och reserv, samt fanns det dven en helt autonom sandare pa
7 watt uteffekt som arbetade med batteridrift, under natbortfall, denna var helt oberoende av mandéverlinjen.

Distriktstrafikledning infors

I januari 1950 sammankallade davarande telegrafstyrelsen till ett mote, som avsag att vara en forberedande
diskussion av de problemkomplex, som var forbundna med en 6vergang till radiotelefoni for
distriktstrafikledningarnas rorliga trafik. Distriktstrafikledningarna var fortfarande hanvisade till markstationens
radioforbindelser pa telegrafi, men ville givetvis snarast méjligt genom radiotelefoni fa direktkontakt

med flygplanen utefter luftlederna. Ett preliminart forslag utarbetades av luftfartsstyrelsen och telegrafstyrelsen,
vilket innebar anordnandet av ett antal VHF-stationer s.k. areastationer, i sodra och mellersta Sverige jamte
kortvagstelefoni som reserv och komplement.

Luftfartsstyrelsen foreskrev hirvid bl.a. att kontinuerlig dubbelsidig radioférbindelse pA VHF med
distriktstrafikledningen skulle kunna uppratthallas vid flygning i luftled ned till en h6jd av 600 meter 6ver havet
och vid flygning utanfor luftled pa ett avstdnd av hogst 70 km fran luftleds mittlinje ned till en h6jd av 900 meter

over havet.

Vidare var det nodvandigt att placera radiostationerna utefter kabelstrak dar ledningar med hogsta driftsakerhet
fanns disponibla samt att om mgjligt kombinera dessa stationer med televerkets anldggningar for att hélla

kostnader nere.

Mitningar for placering av VHF-stationerna igngsattes hosten 1950. Harvid anviandes ett mindre flygplan,
forsett med VHF-utrustning. Man uppmaétte pa marken filtstyrkan fran flygplanets sandare, medan planet i allt
vidare cirklar fick flyga runt den tilltinkta stationsplatsen. Mottagningen pa marken av de relativt svaga sandarna
i planen ar namligen avgorande vid uppréattande av den dubbelriktade forbindelsen. Sindningsslag 4r AM
(amplitudmodulation), vilket &n idag fortfarande anviands i flygradiosammanhang. Till praktisk norm for
tillfredstédllande mottagning valdes 2 uV sdsom ldgsta ingdngsspanning pd markmottagaren. (2 uV = tva

miljondels volt)

Med ledning av dessa métningar faststilldes areastationen for Torslandas distriktstrafikledning att ligga i
Goteborg, Falkoping (Mosseberg) Dingle (norra Bohuslidn), samt Karlstad. Areastationerna for Torslandas del
blgyfirdigssillda 1953. Utrustningarna blev av samma typ som fanns installerade pa flyplatserna — Standard



Radio 50 watts siandare, samt Standard Radio mottagare. Alla areastationer var utforda med dubblerade
utrustningar , ordinarie och reserv samt erforderliga manéverutrustningar, allt inrymt i ett golvstativ. Manover

skedde via riksledningen (en grov telekabel) fran distriktstrafikledningen pa Torslanda.

Som reserv for VHF-telefonin vid bl.a. kabelfel eller som komplement diar VHF ej nadde fram, anvandes
kortvégstelefoni. I Stockholm, Géteborg och Malmo samt Sundsvall och Luled installerades 2,5 kW sidndare, som

fjarrbetjanades fran respektive platser.

Ett av de svara problemen vid kortvégstelefoni var storningarna. Det visade sej vara nodvandigt att installera
fjarrmandvrerade mottagningsstationer pa storningsfria platser utanfor samhallena, vidare att 6ka antalet

frekvenskanaler for att mota jonosfiarens vaxlingar.

Digitalteknikens inforande i luftfartsradion

Under 1970-talet kom digitaltekniken att borja inforas i trafikledningssystemen. En ny lokalisering av
kontrollcentralen gjordes i forsta vaningen i “gula hangaren”. Det var i f.d. Svensk flygtjénst:s lokaler som byggdes
om till kontrollcentral, da den gamla var for trang.

STANSAAB levererade ny displayutrustning, SSR-radar infordes, vilket innebar att flygplanseko med fart och hgjd
presenterades pé ett radar —PPI. Genom digital signalbehandling erh6lls en mycket “renare” radarbild utan s.k.

clutter, varje flygplan hade ocksa en egen id-symbol, som hela tiden féljde med flygplanet.

Nya heltransistoriserade VHF sdndare och mottagare installerades av fabrikat Philips, med atféljande langre
tidsintervall for tillsyn och underhall. Nya langvagsradiofyrar installerades med heltransistoriserade av fabrikat
Standard Radio LB100, péa foljande platser:

Fiskeback (locatorfyr bana 32), Lindome Greggered, Kloster (Askloster), Risholmen locatorfyr bana 32(Oljepiren),
Orust NDB (ndra Hendan)

I samband med omliiggning av flygleder, lades NDB fyren p& Tjorn ned, Brevik (BR). Aven ledfyren Munka (SIG)
lades ner, men nagra ar innan blev stationshuset tréffat av blixten, och hela utrustningen bréndes ner till aska och

skrot.

Sandarsképet och transformatorer hade smalt ner till en stor jarnklump minns jag. Men antennen hade klarat sej
utan skador, och stationen byggdes upp igen, nu med ett mindre brandfarligt material, bldbetongsten

(radioaktivt), men stationen lades som tidigare namnts ner.




Nya kontroll-centralen med StanSAAB radarskarmar

Ny radarstation vid Anten utanfor Alingsas

I mitten pa 70-talet hade det borjat projekteras for en ny modernare radarstation vid sjon Anten — Kvarnabo
narmare bestdmt, det var en toppmodern radarstation med digitalteknik med radarutrustning for PSR och SSR.
Den togs i bruk 1984 . Kontrollcentralen pé Torslanda lades ner, och en ny togs i bruk pa Landvetter Flygplats
1980.

En stor del av displayutrustningen flyttades fran Torslanda till Landvetter, och byggdes upp forst i en halva, for att
ej orsaka avbrott i flygtrafikledningen. Aven Flygvapnet kunde nu f4 tillgang till en toppmodern radarstation vid
ovningar samt 6vervakning av svenskt luftrum Den ar fortfarande i bruk men byggdes till i mitten pa go-talet med

en monopuls radar MSSR.

I oktober 1977 nir Torslanda stingdes som flygplats och flyttade 6ver verksamheten till Landvetter flyttade dven
jag med, och jag arbetade da pa Landvetter fram till min pensionering 2003, men det 4r som man siger en helt

annan historia.

En normal arbetsdag for en teletekniker pa 60-talet

Anlander till Torslanda k1. 07.00, arbetslokalen dr beldgen i andra vaningen i Gula hangaren i den norra dndan av
byggnaden dir vi disponerade tva kontor, en verkstad, samt forrddsutrymme. Lunchrum/fikarum delade vi med

flygtrafikledningen, sé ibland kunde det bli ganska trangt i fikarummet.

Nils Hansson som var chef och arbetsledare, hade hand om planering av tillsyner/ underhall av de olika

kommunikations och navigationsutrustningarna.

En typisk arbetsdag kunde vara att Nils Hansson gav tva tekniker i uppdrag att gora en manadstillsyn pd Munka
NDB, en ldngvagsfyr i flygleden Oslo — Goteborg.

Jag och en tekniker fick d& ta med oss ett vanligt universal méatinstrument, nigra enklare handverktyg, en
dammsugare, in med allt i den gula tjanstebilen, och sa ivdg mot Skepplanda/Munka via Bohus och R45. Vid
passage av Alvingen fanns det ett stamfik, och dér stannade vi och tog forsta dagens kaffekopp, samt medhavda

smorgasar.

Efter fikastunden in i tjanstebilen igen och vidare in pa en lite mindre grusvég in i skogen, och vil framme vid
NDB-fyren, urlastning av vara verktyg, och sa in i sandarhuset, oftast 1ag det stora drivor av déda flugor pa golvet,
sé det forsta som gjordes var att sopa upp, och sedan ut med skripet i marken. Ibland hinde det att sma
skogsmaoss tagit sej in i huset, minns en gang nar ordinarie sdndare brutit ner, orsaken till detta var att en
skogmus klivit omkring pa hogspanningstransformatorn och krupit pa anslutningen till 2500 volt, detta gjorde att

sdkringen brant av och sandaren brét ner. Hur det gick for skogsmusen? Det far du sjalv forestélla dej.

Sen var det fram med dammsugaren, men forst ett telefonsamtal till Kontrollcentralen pa Torslanda, och fa
tillstdnd att “1ana” sindaren nagon timma for underhall.

Oftast var det inga problem, men lag det ett flygplan i flygleden, fick man vinta nagra tiotal minuter. Sedan sla av
huvudstrombrytaren till sindaren, dammsugning inuti sdndarsképet samt golv. Sedan igdng med sindaren igen,
béde ordinarie och reserv provades, avlasning av instrument for de olika rorstegen (radioror pa den tiden) for att

kontrollera anodstrommar och spanningar.
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Efter detta var det dags att kontrollera reservkraft-dieselmotorn med igadngkorning, bransleniva i oljetanken,
kontroll av startbatteri, simulering av natavbrott, genom att koppla bort inkommande natkraft med

huvudstrombrytaren.

Efter ca: 20 sekunder skulle da dieselmotorn komma igéng, och kopplats in via automatik till sindaren. Sedan var
det dags att kontrollera den yttre miljon runt antennmasten, klippa bort sly och grenar som ev. 14g emot

antennen, tvittning med vatten av antennisolator, kontroll av staglinor.

Som sista atgard var att kontrollera ventilationsflikten, speciellt under sommartid, d& det kunde bli ganska varmt
inne i sandarhuset. Innan det var dags att smailla igen dorren, ifyllande av stationsloggbok med étgérd och

signatur.

Sedan tillbaka mot Torslanda igen men forst en lunchrast, vanligt var att vi stannade till i Kungalv och at lunch
dir, sedan till kexfabriken och kdpa “kexbrick”

Pé den tiden utgick dagtraktamente efter 4 timmar vad jag minns ca: 30-40 kronor, och det riackte gott och val for

béde fika och lunch pa den tiden, skattefritt var det ju ocksa.

Vi var alltid tva tekniker vid service/underhallsarbete, detta pa grund av sikerhetsbestammelserna, nar det galler

arbete vid hogspanningsanldggning.

Arbetsforhallanden vid Torslanda

Arbetet slutade normalt kl. 16.00, men efter det att man arbetat ca: tva ar, fick man ingé i B-vaktslistan, alltsa
forskjuten arbetstid fran kl. 14.30 till 22.00, samt jourtjanst under helger. Men oftast vid behov , fick man ringa
négon som arbetade dagtid, och f& hjilp att laga ett mer komplicerat fel, ex.vis vid fel pa radaranlaggningarna.

Kvillstid arbetade man ensam, och under vintertid kunde det hinda att man fick dka ut till ILS-antennsystemet
och borsta av bltsno pé antennerna, speciellt ndr temperatur l4g runt o grader, och snon vrikte ner, minns en
vinter vid ILS kurssédndare, dar sindaranlaggningen var inbyggd i en betongbunker, och en stor tralucka som lag
over ingangstrappan ej var ordentligt palagd, yrsnon hade fullstdndigt lagt sej 6ver trapporna ner, det blev till att
grava sej ner i den ganska tunga snon, och sedan banda upp dorren, for att komma in till sindarna. Det var ett
ganska slitsamt arbete att sedan ga ut till antennsystemet och borsta av all bl6tsné som lagt sej pa

antennelementen. Ibland kunde det pl6tsligt klarna upp innan snén smilt bort, och da fros det till isbark.

Véra loner var inte speciellt h6ga med tanke pa det kvalificerade arbete vi hade, men det var ett friskt och
omvixlande arbete, med mycket utomhusarbete och rorligt. Nagra av oss yngre tekniker holl oss i fysisk trim
genom att trana terranglopning och ibland spela fotboll. Efter duschen var det sen skont att koppla av med en 61 i
fikarummet. Men under alla ar som jag arbetade pa Torslanda, trivdes jag utmarkt med alla arbetskamrater,
Luftfartsverkets anstillda, SMHI:s personal, flygforetagen, ingen nimnd och ingen glomd.

Men en sak méste jag berédtta om, det gillde parkeringsplatsen som 1ag mittemot den gula hangaren, vi som
personal fick ju parkera dar som anstéllda , men flygplatschefen Stig Andersson som var en minst sagt sparsam
man, fick for sej att vi fick minsann 16sa véara egna parkeringsproblem. Han ville naturligvis dra in
parkeringspengar fran passagerare istillet for att vi skulle sta dir gratis. Med andra ord vi fick 16sa detta pa annat
sétt. Vi pd RMS Televerket blev forbannade och skrev ihop ett brev till Justiticombudsmannen och undrade om
man fick gora s& mot personal anstéllda pa en statlig flygplats. Detta resulterade i att det kom en artikel om detta i
en storre kvallstidning, och dar dom relaterade varfor Flygplatschefen Stig Andersson blivit JO-anmaéld. Det hela
utmynnade naturligtvis inte till ndgon som helst atgard mot FC, men en knapp pa nisan fick han i alla fall.
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Utbildning inom Televerket

I mitten pa 60-talet nar vi fatt dom forsta VOR-fyrarna i drift, blev det en kurs i VOR-teknik, den hade anordnats
pé Bromma flygplats, och jag fick tillsammans med en kollega flyga till Bromma med ett SAS Metropolitan
flygplan i tjansten.

Flera av mina kollegor ldste ocksé pa kvéllstid in gymnasieingenjorsexamen, for att kunna hanga med i den
tekniska utvecklingen som skedde pa 60-70 talet. Sen fick jag kontinuerligt genomga ett stort antal tekniska

kurser genom alla dren under Televerkstiden.

Loneutveckling

Vid denna tiden i Televerket var det 16negrader och tjanstear som géllde, och oavsett om du var bra eller dalig s
var det en standig kamp om att forsoka hoja 1oneldget varje ar nar det var 16neforhandling.

Det var niastan omgjligt att f& nagon individuell 16neutveckling som ju da kunde innebara att man sé att saga “gick
forbi” ndgon annan med langre tjainstear. Men som statligt anstélld hade man fri 1dkarvard, fri medicin, fri
tjanstetelefon, sd nagra forméner hade man som inte syntes i lonekuvertet ( ja, vi fick kontanta pengar i ett

halvgenomskinligt kuvert varje manad)

Forklaringar och forkortningar
I inledningen av kapitlet har jag anvint orden ultrakortvagstelefoni, idag ar det forkortningen VHF som giller.
Foljande lista med Oversittning fran gamla uttryck till nya engelska forkortningar foljer har:

RMS = Radio Maintenance Service

Ultrakortvag = VHF Very High Frequency

Kortvag = HF High Frequency

Léangvégsradiofyr = NDB Non Directional Beacon

Allriktad ultrakortvagsfyr = VOR Very high frequency Omni Range
Angoringsradiofyr langvag = Locator

Markeringsfyr = Marker, anvander frekvensen 75 MHz 6ver hela viarlden
Radiokompassmottagare = ADF Automatic Direction Finding

Radar pulseko = PSR Primary Surveilliance Radar

Radartransponder = SSR Secondary Surveilliance Radar

Monopulsradar = MSSR Monopulse Secondary Surveilliance Radar
Instrumentlandningssystem = ILS Instrument Landing System

Planpolir indikator = PPI Plan Polar Indicator

Rorligt eko indikering = MTI Moving Target Indication (i radarsammanhang)
Lagtackande radarsandare/mottagare = Lowbeam (for flygplan pa lagre hojder)
Hogtackande radarsiandare/mottagare = Highbeam (for flygplan pa hog hojd)
Precisionslandningsradar = PAR Precision Approach Radar

VOLMET = metrological information for aircrafts in flight

Artikeln forfattad av Bertil Bengtsson i januari 2013
Som arbetade inom luftfarten fran 1960 — 2003

Det hér inlagget postades i Radioinfomation och har méarkts med etiketterna Audionen 2013 nr2. Bokmaérk permalénken.
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Radiomuseet i Goteborg
Drivs med WordPress.

Translate »



