i , Svensk Flyghistorisk
ﬁ"%u& Tidskrift Nr 3 2018

Medlemsorgan for Svensk Flyghistorisk Forening « Grundad 1961

SAS wet-lease i dag

TP 101 Super King Air
Thulin G i Marinen
Arsmotet 2018 i Kungalv
Draken i Osterrike 30 ar

Dietrich DP IX | Sverige
Svenska flygmuseer
Samverkan luftvarn och FV
Modellhérnan Meteor




Dé kéra lasare & arsmotet till anda
och med det 1amnar vi ocksa vin-
tern bakom oss. Stort tack till alla som
var involverade i motet pa Fars Hatt
i Kungélv och speciellt tack till Olle
Jensen for ett fortraffligt ordforandeskap
och till Aeroseum och Goteborgs Ve-
teranflygsillskap som sé lysande stillde
upp med forevisningar pasondagen. Jag
vill &ven framfora mitt varmatack for
fortroendet att fa "spaka’ SFF ett tag
framOver och hoppas att jag och mina
styrelsekompisar ska fortsétta att styra
skutani rétt riktning. Jag vill ocksipassa
paatt hilsa de nya i styrelsen valkomna,
Jasmine Cederqvist, Sune Larsson samt
Kjell Nordstrom. Det kanns bra att fatt
med er pataget eller man kanske sager
planet i SFF.

Vintern har som sagt varit ovanligt
lang och kall i & och nar jag skriver
detta s3 har jag just haft kontakt med
var fortrafflige redaktor i Skéne och det
blirmanjualtid glad av. Samtidigt tittat
solen fram dven hér i Linkdping. Tack
for det Sven!

Patal om redaktor Stridsberg sa vet
ni vél att han dntligen har fatt en ny da-
tor?! Meninget gott somintefor nat ont
med sig ... den gamlatog némligen 16
minuter att startaoch ddhann Sven sétta
pa kaffet, den nya tar bara 16 sekunder
vilket gor att Sven numeraintefar nagot
kaffe!! S& om ni passerar Lunda-trakten
sa bjud garna ut honom pé en kopp! Vi
vill juinte att redaktorn skabehdvalida
p g a den nya tekniken!

For er flygintresserade vill jag gérna
slé ett slag for de flygdagar som anord-
nas under sommaren. En del har redan
&gt rum nér den hér tidningen kommer
ut, Eslov, Emmaboda, Falkoping och
Vaxjo. Andrafoljer strax efter utgivan-
det i mitten av juni, Ské-Edeby den 16

Ordforanden
har ordet

och Karlskogaden 17. Under sommaren
kommer sen Falkenberg den 13-14 juli,
under augusti Dala-Jarna den 10-12, Sil-
jansnds den 10-11, Boras den 18, Uppsa-
la den 25 och Eskilstuna den 26. Besok
garnanégot av de hér evenemangen. Det
ar altid kul for allasom pafrivilligbasis
ordnar den har flygdagen att fa sa mycket
publik som mgjligt.

Vi héller &ven pd med forberedel ser
for en dag med var kdra gamla Tunna,
dv sJ29:an. Det & strax 70 & sen den
fick luft under vingarna. Den flog ndmli-
gen den 1 september 1948 och det firar vi
med ett jubileum pé Flygvapenmuseum
den 1 september.

Lite kring véra anstréangningar att for-
soka fa statsmakten att hjapa oss att fa
till ett civilt flygmuseum. Sen arsskiftet
ingdr numeradet vi kanner somArlanda
samlingarna i Statens Maritima Museer,
SMM. Efter den utredning som gjordes
for nagot ar sedan beslots att Trafikver-
kets samlingar skulle 6vergai SMM. Sa
har som sagt skett, dock utan att nagra
extrapengar skjutitstill vilket innebar att
SMM inte har det sa l&tt att gora nagot
riktigt konstruktivt av det hela. De kart-
lagger dock vilka mgjligheter som finns
framdver och vi foljer det noga.

For att forstd hur man kan gorasavar
vi ndgra stycken som reste till Bodo for
att titta pa det flygmuseum som finns
déar. Saga vad man vill om vara grannar
i vaster men de & handlingskraftigaoch
fixar saker och ting. De har byggt ett
fantastiskt museum som bestdr av bada
civila och militdra flygplan. Heja Norge,
det & négot for det "gamla’ Svedalaatt
bitai!

Sist, men inte minst, man ska ha kul
nar man jobbar!

Ha en skon sommar!

Thomas Allard
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Redaktor'n

mmaren ligger nu framfor oss med

orhoppningsvis manga tillfallen till
trevliga flygiska aktiviteter. Det kan vara
egen flygning eller deltagande pa flygda-
gar eller andra evenemang. Pa sidan 59
anges var olika flygdagar skall 4ga rum i
sommar och pasidan 25 kan du se om och
nar Swedish Air Force Historic Flight del-
tager. Det kan for Gvrigt némnas att deras
SK 37 Viggen gjorde sin premiérflygning,
2 pass, i deras regi den 14 maj med Stellan
Andersson bakom spaken. Dagen darpa
gjorde J 35J Draken samma introduktion
och bada flygplanen &r nu klara for upp-
visningar. Verkligen en fantastisk bedrift
av entusi asterna pa Satenas!

For ovrigt har antalet flygplan i SWAFHF
nu natt en sddant mangd att de motsvarar en
gammaldags flygdivision i Flygvapnet. Allt
detta skots av en liten grupp entusiaster,
till allas gladje vid flygdagar. Vill du stotta
dennaverksamhet med ett medlemsskap sa
kom med i stédgruppen med likasinnade.
Hur man skaffar medlemskap framgér ne-
derst pasidan 25.

Det finns dven mojlighet att ”ga upp
och préva dina vingar” med ett veteran-
segelflygplan pa anrika Alleberg, det ér
baraatt foljaanvisningarnai texten nederst
pasidan 62. Har kan man verkligentalaom
flyghistoria!

Andraaktiviteter i sommar kan vara att
besdka flygmuseer varav vi har ett stort an-
tal i landet. En kort beskrivning av samtliga
finns pé sidorna 32-37. Ténk pa att manga
av de mindre museernainte har resurser att
halla 6ppet vintertid och darfor géller det
att passa pai sommar. Kontrollera garna
fore besoket via mejl eller telefon att 6p-
pettiderna i var lista stammer. De andras
oftamed kort varsel.

=5 A N A e B T

SFF:s nyvalda styrelse samlad utanfér Fars Hatt i Kungélv, dar &rsmoétet 4gde rum. Se artikel om

arsmotet pa sidorna 16-17. Styrelsen utgors av fran vanster: Jasmine Cederqvist, Kjell Nordstrom,
Rune Westergren (kassor), Thomas Allard (ordférande), Carl-Olof Emanuelsson, Sune Larsson,
Bjorn Svensson och Ulf Delbro. Foto Sven-Erik Jonsson.

Aven en tillvaro i hangmattan med en
god (flyg)bok kan rekommenderas. Det
finns en hel del att vélja bland hos Med-
lemsservice, men annars har jag uppfatta-
ningen att man alltid har enliten hég ol ésta
bocker som pockar paensuppméarksamhet.
Det & kansketid att plocka fram dem nul

Piloten bakom spakarna
T kom just och jag kanner mig nod-
ad att omedelbart hjdlpa Red ur sitt
bryderi angéende uttrycket "bakom spakar-
na” (SFT 2, s 3). Nar det géller fiskare finns
det ju ofta bara ett flote att vara bakom, men
flygare satt faktiskt bakom tva spakar: en
handspak och en fotspak. Med fotspak av-
sags det som (eventuella) sidoroderpedaler
satt fast pd och som man tryckte pa med
fotterna for att ge sidoroder.

Omslagsbilderna ...

Foto Sven-Erik Jonsson.
Lilla bilden:
pa sidorna 10-11. Foto Svens.

Stora bilden: Per Lindquist visar upp Goéteborgs Veteranflygsallskaps GV 38 SE-AHG for del-
tagarna i SFF:s &rsmote vid besoket pa Aeroseum. Se artikel pa sidorna 16-17.

TP 101 Super King Air var ett lite udda transportflygplan i Flygvapnet. Se artikel

Detta har jag l4rt mig, inte i skolan, men
val under mina efterforskningar angéende
Sk 10-affaren.

Lennart Andersson

Tack Lennart for svaret. Men hur skall vi
skriva idag nér vi bara har en spak och
pedalerna &r individuella? vV &gar vi skriva
"... piloten bakom spaken ...” ? Red

Tack!

Foljande har under perioden skankt
publikationer, bilder eller féremal till
SFF eller pa annat sétt hjalpt fore-
ningen.

Vi tackar!
Arne Andersson, Hisselby
Kjell Bjorklund, Vendelso
Lars-G Hansson, Sollentuna
Per-Erik Hégglund, Mariestad
Gert Jonelid, Jarfalla
Anders Malm, Lidingd
Dag Ungermark, Bro
Seve Ungermark, Bromma
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Gammalt och nytt i korthet

Red vilkomnar nyheter under denna
rubrik i form av bild och kort text

Slutmal ~
for 350E
351415

o

Slovenske
Technicke Mu-
zeum i Kosicei Slo-
vakiska Republiken
har man nu fatt och
stéllt ut en dsterrikisk
J350E. Flygplanet dr
nr 351415 och ar fore
detta J 35D nr 35351
som flugit pa F 13
Norrkdping, F 3 Mal-
men och F 21 Lulea.
Det ar ett halvt sekel
sedan flygplanet togs i
bruki FV. Red

J 350E nr 351415 i Kosice. Se mittbilden pa sidan 22 som visar leveransen till Osterrike 1988. Foto Johann Janschitz.

HKP 16 Black Hawk pa skidor

angsidighet ar en av helikopterns

styrkor, men ibland kan vadret skapa
begransningar. Det ar inte alltid det finns
en plan yta utan hinder att landa p4, ibland
yr sndn och sikten blir lika med noll. Lik-
val méste besdttningen gora sitt jobb, det
kan handlaom evakuering av skadade eller
trupptransport. Just nu paborjas tester av
de skidor som ingar i HKP 16-systemet,
skidor sominnebar tkad formagaatt landa
dar barigheten &r ddlig.

| januari 2015 gjordes en studieresatill
Alaskamed bl apersonal frén Helikopter-
flottiljen. Syftet med resan var att fa kianna,
kldmmaoch |&rasig mer om de skidor som
ingick vid kopet av HKP 16-systemet. Re-
sangick till Anchorage dér det férband som
flyger mest med skidor ar stationerat.

Det amerikanska fOorbandet beréttar att
man i stort sett aldrig tar av skidorna pa
deras Black Hawk, systemet fungerar bra
i savél djupsnd som pd myrmark. Med
skidorna pa har man en storre valfrihet
vad géller landning i terrdng, samtidigt gar
det braatt rullapaasfalt precissomvanligt.

4

Tillbaka i Sverige véaren 2018. P& He-
likopterflottiljen har man nu monterat
skidorna pa en egen HKP 16 Black Hawk
for forsta gangen. Jorgen Hjort som var
med under Alaskabesoket beréttar.

—I Sverige har vi anvént liknande system
pa andra helikoptrar. Bade HKP 9 och 10
har haft framgangar med liknande|6sning-
ar. Nu ska vi prova systemet pa ett mindre
antal av véraHKP 16.

Systemet med skidor dr av uppenbara
skal huvudsakligen anvéndbart norrut i

Med nagra meter kvar till
marken borjar besattning-
en fa svart att se for all
snd som virvlar upp. Foto
Christian Graversen/Foér-
svarsmakten.

& T Hjulen sticker ner under skidorna sa att det gar
fortfarande att rulla pd marken. Foto Christian
Graversen/Forsvarsmakten.

landet dér snotécket kan bli rejdlt djupt
och omraden utan infrastruktur dr storre,
initialt kommer dock tester att goéras runt
Link6ping dé samtliga HKP 16 ér baserade
paMalmen.

Skidorna i sig kréver ingen speciell
utbildning eller traning for helikopterns
beséttning. Under studiebestket i Alaska
beréttades att skillnadernai hur helikoptern
beter sig i luften &r marginella, piloterna
far helt enkelt borja flyga och lara sig med
erfarenhet. De flesta piloterna har tidigare
flugit med skidor pa bl a HKP 15, sa helt
grona ar de inte. Daremot maste landning
i sno Gvas da sikten blir kraftigt begran-
sad. Besittningens kommande erfarenheter
kommer ocksaspelaen stor roll vad galler
den fortsatta etableringen av systemet. D&
syftet med skidorna &r att skapa ett tryggare
arbetssétt och samtidigt stérkahelikopterns
formagasivéger besittningensasikt tungt.

— Vad giller framtiden kommer mycket
att fa visa sig i test och erfarenheter, ar det
bok och besvar eller & det bra. Vi maste
&ven bestammahur méngahelikoptrar som
ska utrustas.

Christian Graversen/Helikopterflottiljen

b ik & S 2
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Boeing 737 MAX 8, SE-
RNA, den forsta av sin
typ p& det svenska ci-
vilregistret, under start
fran Arlanda i april for en
flygning till Las Palmas.
Foto Hans Norman.

Den forsta svenskregistrerade Boeing 737 MAX

yTUI Nordic har nyligen tagit emot

den forsta Boeing 737 MAX 8 pé det
svenska registret. Flygplanet har regist-
reringen SE-RNA, tillverkningsnummer
6783 och har fatt namnet “Rhodes Colos-
sus’.

Planet levererades till FlyTUI den 26
februari 2018 och flog direkt fran Boeing
Field till Arlanda. Totalt ska FlyTUI Nordic
fa fem Boeing 737 MAX 8.

Virt att ndmna dr att leveransflygningen
gjordes med en brénsleblandning som ut-

gjorde till 30 % av biobrénsle, framtidens
brénsle.

Flygplanet passar med sin goda brans-
leekonomi mycket bra for att flyga till
langvéga resmal som Kanariebarna och
liknande. Hans Norman

- ST L T L s = -1 PRRRE =

GlobalEye i luften

Saabs projekt GlobalEye, ér en Bombar-
dier Global 6000 avsedd for flugburen tidig
varning och kontrolluppgifter (AEW&C)
fran luften via radar for omgivande lufthav,
havsyta och markyta. For att klara dessa

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 3 2018

uppgifter finns omfattande radarutrustning
ombord. Saab har tidigare arbetet med kon-
ceptet pa sina egna flygplan Saab 340 och
2000, men dagens krav ar jetflygplan.
Flygplanet, som har tva piloter och 5
observatorspositioner kan hallasigi luften
under 11 timmar, vilket innebér att langa

Saab:s Bombardier
Global 6000 SE-RMY
utrustad pad Saab med
omfattande sok- och
varningsutrustning.
Flygplanet gjorde sin
forsta flygning som
GlobalEye den 23 fe-
bruari pa Saabfaltet.
Foto Saab.

kuststrickor eller havs/markytor kan av-
spanas.

Forenade Arabemiraten bestéllde tva
GlobalEye av Saab vid Duibai Air Show
2015 och kompl etterade med ett 3:e 2017.
Bilden nedan visar det forsta planets mérk-
ning. SFT &erkommer i amnet. Red

Foto Saab



Cimbers CRJ-200
OY-MBT i "Flying
for Scandinavian
Airlines” malning.
Bilden ar tagen pa
Arlanda pa det fina
datumet 060606 (06
juni 2006) dar den
landar pa bana 01L.
Denna individ hade
innan tiden i Cim-
ber registreringen
G-MSKT och flog
tidigare for Maersk
Air med samma re-
gistrering menannan
malning. Foto Hans
Norman.

SAS wet-lease — verksamhet under standig utveckling

ULF NORMAN

SFT 4 2016 gav jag en redovisning av

de flygplan som de senaste 10-15 aren
har flugit for SAS pa sa kallad wet-lease,
alltsé passagerartrafik med flygningar pa
SK-flygnummer men som inte har flugits
p& SAS eget driftstillstand (Air Operators
Certificate), och dédr annan flygoperator
utfor flygningarna och har det operativa
ansvaret.

Det hiander mycket pd tva ar och det
kan vara pa sin plats med en uppdatering
av utvecklingeninom SA Swet-lease-verk-
samhet, och samtidigt ge en kort informa-
tion om vad som hander med SAS egen
flygplansflotta.

Wet-lease CityJet (IATA-kod WX)
Det var i Danmark som konceptet med
wet-lease-flygningar for SAS startade.

Cimber flog fran borjan av 2005 med fyra
50-sédtes Canadair CRJ-200 for SAS pa de
mindre matarlinjernain till Kastrup.

Vi hoppar fram 10 & och & 2015 re-
konstruerades och ombildades det anrika
Cimber och i samband med detta ersattes
deras 50-sdtes CRJ-200 med den storre
CRJ-900 (med upp till 90 sédten). SAS blev
i samband med rekonstruktionen ensam
&gare av Cimber.

For att ytterligare 6ka kostnadseffek-
tiviteten i Regional-segmentet tog SAS
under & 2016 in offerter pa den framtida
driften av de tolv CRJ-900 som vid tillfallet
alltsa flogs av Cimber. Cimber var med i
budgivningen men forlorade och det blev
istéllet det irlaindska flygbolaget CityJet,
med regionaltrafik som sin specialitet, som
lamnade den bésta offerten och fick kon-
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trakt p& upp till en 6-arsperiod med start
under 2017. De 11 CRJ-900 som flogs av
Cimber avyttrades och ersattes med upp till
14 nya CRJ-900 som bestilldes fran Bom-
bardier. Den sista flygningen pa Cimbers
driftstillstand gjordes i april 2018.

CityJet gjorde senare ytterligare en be-
stillning av CRJ-900-flygplan sa att det
nu totalt trafikeras 22 st CRJ-900 spridda
over SAS kortlinjetrafik med bas i alla tre
skandinaviska ldnderna Danmark, Norge
och Sverige, samt dven en besittningsbas
i Helsingfors.

Vid ett antal tillfallen har CityJet ocksa
satt in AVRO RJ-85 som ersittningsflyg-
plan i samband med tekniska problem i
CRIJ-900-flottan. Ett tiotal olika AVRO
RJ-85-individer har flugit for SAS under
perioden maj 2017-april 2018.

CityJet har byggt upp
enomfattande wet-lea-
se-operation for SAS
med totalt 22 st Bom-
bardier CRJ-900. Alla
flygplanen harirlandsk
registrering och hér
landar EI-FPT pa Ar-
landa i borjan av april
2018. Foto UIf Nor-
man.
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SAS lIreland (SAIL)

som &r helagt av SAS,

flyger Wet-lease med

London Heathrow som

bas, och man flyger

framforalltfran London

till SAS tre skandina-

viska hubs (Arlanda,

Kastrup och Oslo Gar-

demoen). Airbus A320 v
EI-SID sattes i trafik |
den 20 januari 2018 =
och kan ses landa pa ; -
Arlanda i april 2018.

Foto Hans Norman.

Wet-lease Nordica (IATA-kod EE)

I oktober 2013 borjade danska Jet Time
flyga med ATR 72-600 turboprop-flygplan
for SAS. Initidti Sverigemed Arlandasom
bas, men snart utokades trafiken till att dven
innefatta dansk inrikestrafik samt interna-
tionell trafik fran Kastrup, framforallt till
landerna runt Ostergon. Ett par & senare
bestdmde sig SAS for att ta in en ny ATR
72-operator (FlyBe) med bas pé Arlanda,
varfor Jet Time nu koncentrerade sig helt pa
den danska marknaden med flygningar in
till och ut frén Kastrup. Dettavar ocksaen
naturlig utveckling for det danskbaserade
flygbolaget.

Jet Time hade dock svért att f4 ekonomin
att gaihop vilket leddetill att man beslutade
att upphdramed wet-|ease-operationen for
SAS. Densista flygningen for SAS utfordes
den 2 september 2017 med OY-JZC pa
flight SK1284 BLL-CPH. Detta innebar att
SAS behdvde ta in en ny operatdr i Dan-

Nordicas ATR72-600
ES-ATA fl6g den forsta
flygningen pa Wet-lea-
se for SAS, den 13
augusti 2017 pa linjen
Képenhamn-Aarhus
(CPH-AAR). Foto Hans
Norman.
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mark som kunde ta dver ATR 72-trafiken
med K 6penhamn som bas. Valet f6ll padet
relativt nybildade flygbolaget Nordica, som
uppstétt i kolvattnet efter anrika Estonian
Airskonkurs.

Forsta flygningen med Nordica gick av
stapeln den 13 augusti 2017, alltsé ett par
veckor fore Jet Times sista flygning for
SAS. Forsta flygningen med Nordica var
SK1247 CPH-AAR och med flygplansindi-
viden ES-ATA. Nu flyger Nordica for SAS
med en volym motsvarande fyra st ATR 72,
men det dr fler 4n fyra flygplansindivider
som flyger denna trafik.

Nordica opererar dven ett antal Bombar-
dier CRJ-900. Dessa flygplan ingar inte i
wet-lease-avtalet med SAS, men det hiander
att dessa sétts in "pa ad-hoc basis’ som
erséttning for ATR72 vid behov.

SAIL - SASIreland (Kod SZ9)
Inom ramen for SAS stora sparprogram

"SHAPE” lanserades idén om att etablera

ett separat flygbolag, heldgt av SAS, som
skulle flyga pad marknader med extra stark
konkurrens och déarmed krav pa en”kost-
nadseffektiv plattform” for drift av de stor-
re kortlinjeflygplan som Airbus A320 och
Boeing 737. Flygbolaget har fatt namnet
SAS Ireland (SAIL) och de operativa ba-
serna dr London (Heathrow) och kommer
att bli Malaga (AGP). Man beslutade att
SAIL skulle utrustas med de nya moderna
Airbus A320NEO och dessa flygplan var
en del av SAS bestallning pa 30 st Airbus
A320NEO som gjordes &r 2015.

Forsta leveransen till SAIL var EI-SIA
med leverans 1 december 2017, och forsta
flygningen blev SK503 CPH-LHR den 20
december 2017. I dagsldget (april 2018)
har 6 st flygplan levererats till SAIL och
nuvarande flottaplan ska det bli totalt nio
flygplan, och alla ska vara levererade under
ar 2018.
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Air Nostrum (IATA kod YW)

Det spanska Air Nostrum har sin huvud-
sakliga verksamhet som matarbolag till
Iberia under bendmningen Iberia Express.
Air Nostrum har inget permanent lang-
tidskontrakt att flyga wet-lease for SAS,
men har dnda anlitats flitigt de senaste aren
som komplement till den ordinariewet-lea-
se-verksamheten. Det har da framst varit
frédgan om Bombardier CRJ-900 flygplan,
men dven den stdrre och ovanligare CRJ-
1000 har anvints. CRJ-1000 &r den storsta
versionen i Bombardier CRJ-serien och kan
taupp till 100 stolar.

SAS egen flotta och utvecklingen
de senaste aren

Vad giller SAS egen flotta har det hént
mycket senaste aren. Ar 2015 teckna-
de SAS avtal om inkdp av 30 Airbus
A320NEO, och leveransen av denna serie
pagér for fullt. Framtill april 2018 har SAS

SAS wet lease-flotta

EdF 08 a0 d g a B0 R BRE B

fatt 11 flygplan levererade (i tillagg till
de sex flygplan som levererats till SAIL).
Leveransterminen for resterande flygplan
strécker sig fram till tredje kvartalet 2019.
Den 10 april 2018 blev det offentligt att
SAS tecknat kontrakt for ytterligare 50
st Airbus A320NEO plus 5 optioner, och
att SAS siktar mot en enhetsflotta med
A320NEO pa kortlinjetrafiken fran 2023.

Enligt planerna kommer SAS alltsé flyga
minst 80 st A320NEO & 2023. SAS har
valt CFM LEAP-1A-motorer till de forsta
30 st A320NEO. Inget beslut &r taget om
motoralternativ for nybestéllningen pa 50
flygplan.

Det kan ocksa ndmnas att utfasningen
av Boeing 737NG-flottan pagér och att det
i april 2018 var 67 flygplan kvar i SAS,
vilket kan jamféras med toppnoteringen
85 flygplan under ar 2015.

I SAS langlinjeflotta ingér idag 8 Airbus
A330-300 och 8 Airbus A340-300. En av

Air Nostrum flyger
flitigt for SAS pa “ad-
hoc-basis” framforallt
som komplement till
SAS ordinarie wet-lea-
se-verksamhet. Vid ett
flertal tillfallen har da
den stérre CRJ-1000
anvants, inklusive EC-
MQQ som kan ses vid
gate pa Kastrup i mars
2018. Foto Hans Nor-
man.

A340:orna, med registreringen LN-RKP,
inforskaffades i borjan av 2014 som trafik-
reserv med uppgiften att finnas tillgénglig
for att séttas i trafik om nagot av de andra
flygplanen fér tekniska problem. SAS har
i april 2018 bestillt ytterligare en Airbus
A330-300 som ska ersdtta LN-RKP fran
mitten av 2019.

Med avsikten att fornya ldngdistansflot-
tan har SAS bestillt atta Airbus A350-900,
samt sex optioner, med den forsta leve-
ransen planerad till utet av 2019. Det &
inte bestamt i vilken omfattning Airbus
A350 ska ersitta befintliga Airbus A330
och A340. Ett alternativ & att SAS behal-
ler ett antal A340 paralellt med Airbus
A350-flottan.

Vi far helt enkelt véanta och se vad som
hander och sa fér jag dterkomma med en
ny artikel i ST om ett par ar!

SAS lIreland SZS Airbus A320-251N (NEO) EI-SID 8031 Januari 2018, Dotter Viking

SAS Ireland SZS Airbus A320-251N (NEO) EI-SIE 8058 Februari 2018, Gorm Viking

SAS Ireland SZS Airbus A320-251N (NEO) EI-SIF 8109 Beraknad april 2018, Turgesius Viking
SAS lIreland SZS Airbus A320-251N (NEO) EI-SIG 8333 Beréaknad juni 2018, Amblaid Viking

SAS lIreland SZS Airbus A320-251N (NEO) EI-SIH 8350 Beraknad juli 2018, Imar Viking

SAS lIreland SZS Airbus A320-251N (NEO) El-SlI 8404 Beréknad augusti 2018, Auisle Viking
Nordica EE ATR72-600 (72-212A) ES-ATA 1038 | trafik fran 2017. Ersatter Jet Time.
Nordica EE ATR72-600 (72-212A) ES-ATB 1164 | trafik fran 2017. Ersatter Jet Time.
Nordica EE ATR72-600 (72-212A) ES-ATC 1165 | trafik fran 2017. Ersatter Jet Time.
Nordica EE ATR72-600 (72-212A) ES-ATD 1131 | trafik fran 2017. Ersatter Jet Time.
Nordica EE ATR72-600 (72-212A) ES-ATE 1164 | trafik frdn 2017. Ersatter Jet Time.

FlyBe BE Bombardier DHC-8-Q400 G-ECOO 4237 Extra kapacitet som komplement till FlyBe
Air Nostrum YW Bombardier CRJ-900 EC-JZS 15111 Extra kapacitet som komplement till CityJet
Air Nostrum YW Bombardier CRJ-900 EC-JZT 15113 Extra kapacitet som komplement till CityJet
Air Nostrum YW Bombardier CRJ-900 EC-JZU 15115 Extra kapacitet som komplement till CityJet
Air Nostrum YW Bombardier CRJ-900 EC-JzV 15117 Extra kapacitet som komplement till CityJet
Air Nostrum YW Bombardier CRJ-900 EC-JYV 15106 Extra kapacitet som komplement till CityJet
Air Nostrum YW Bombardier CRJ-1000 EC-LKF 19011 Extra kapacitet som komplement till CityJet
Air Nostrum YW Bombardier CRJ-1000 EC-MJQ 19047  Extra kapacitet som komplement till CityJet
Air Nostrum YW Bombardier CRJ-1000 EC-MQQ 19055 Extra kapacitet som komplement till CityJet
Air Nostrum YW Bombardier CRJ-1000 EC-MLC 19048 Extra kapacitet som komplement till CityJet
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Nagot om flygteknisk forskning

JERK FEHLING

D et har skrivits en del om vért flygvapen
under det kalla kriget, ett av varldens
frimsta, beroende pa hur man réknar. Flyg-
vapnets tillvaxt och effektivitet var dock
starkt beroende av de stodfunktioner som
langsiktigt byggdes upp, savil inom stat-
liga institutioner som vid industrin. Inget
flygvapen &r béttre 4n sina stodfunktioner.
Har foljer ndgraegnaupplevelser frén den
flygtekniska forskningen.

Det var 1960 och jag var en ung civil-
ingenjor pamitt forstareguljarajobb inom
KFF, Kungl Flygforvaltningen, som vid
denna tid var Flygvapnets tekniska stab.
Jobbet var knutet till flygplanbyrans pro-
jektsektion, en plats ddr mycket hénde.

Avdelningschefen, 6verste Ake Sundén,
var forvaltningens sammanhallande for det
helt nya 37-projektet, som inneho6ll stora
utmaningar for ossungaingenjorer. Sundén
hade under flera ar begirt hojda anslag
for vindtunnlar till det nya projektet utan
att lyckas, men plotsligt hade politikerna
vaknat till liv och beviljat extrapengar till
deforskningstekniskaresurserna. Summan
skulle pa ett optimalt sétt fordelas mellan
de statliga och industriella vindtunnel-
institutioner som fanns.

Det foll nu pa min lott att halla sam-
man dettafordel ningsprojekt. Jag hadesom
teknolog praktiserat vid vindtunnlarnavid
savdl FFA som vid KTH Flyglab, s jag
sag positivt pa uppdraget och grep mig an
jobbet med stor entusiasm.

Det helaleddettill ett antal sammantra-
den med de berdrda institutionernas fore-
trédarefor vindtunnelproven. Det var Gosta
Drougge och Martin Ingelman-Sundberg
fran FFA, Lars-Erik Nordstrom fran KTH,
Torsten Ornberg frin Saab samt Ove La-
gerholm fran Volvo Flygmotor. Flera av
dessa kdnde jag redan genom min tidigare
verksamhet.

Man skullekunnatro att férhandlingarna
kunde blivit bryska, av typ huggsexa, med
en sé pass orutinerad sammanhéllande, men
motena klarades av pé ett snyggt sitt, med
sunda fornuftet som ledstjarna, och stor
respekt for varandras synpunkter.

Nér det gidllde den TVM-tunnel som
skulle nyanskaffas, uppstod dock diskus-
sion om dess lokalisering (TVM = Transso-
nisk tunnel, Variabelt Machtal). FFA hade
begransad luftkapacitet, medan VFA hade
betydligt béttre mojligheter. Vid den slut-
liga foredragningen foreslog FLOD (flyg-

® Utstdlining och demobygge! G
@ Prova pa simulatorflygning! 5/

@ Traffa piloter och tekniker!
® Féradrag!

@ Overraskningar!

Info och anmalningsblankeatt
1&r taviande hittar du pa:

www.engelholmsliygmuseum.se
M0memorial2018/

Modellhelg 4-9 ﬂllgllSll'

F mtymmm it intraidie 167

Ett arrangemang & . L it
e _...aEll IPMS-BRESUND

IC4IOPEN]

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 3 2018

Bl&sning av en MiG 29-modell i KTH:s laghastig-
hetstunnel L2, rokférsok. Foto FMV.

overdirektor Westergérd) VFA-alternati-
vet, men fick se sig besegrad av FFA-chefen
Bo Lundberg, som hade ett gott rykte se-
dan succén med jaktplanet J 22, vilket han
skickligt utnyttjade i sin lobbyverksamhet.

Westergard blev inte glad.

Jag fick manga bra kontakter inom den
aerodynamiska forskningen, och i borjan
av 1960-talet hade jag ett mycket lérorikt
samarbete med Torsten Ornberg pa Saab
rérande planformen hos Viggens huvud-
vinge och dess samverkan med nosvingen.

Underrattel setjanst

Ar 1962 utnimnde FLOD mig till chef
for den tekniska underrittelsetjansten, med
sarskild uppgift att bygga upp och vidare-
utveckla denna funktion, ett hdgintressant
jobb som jag innehade till min pensions-
avgang 1997.

Med kontinuerligt stéd av ledningen
lyckades jag bygga upp en “flygunderrit-
telsetjanst” med ett tiotal speciellt kvalifi-
cerade medarbetare.

Under mitten av 1980-talet byggde
Kungliga Tekniska Hogskolans Flyglab pa
mitt uppdrag en vindtunnelmodell i skala
1:15 av det fortfarande ganska okanda sov-
jetiska jaktplanet MiG 29. Bestéllningen
hamnade hos professor Sven-Olof Ridder
och hansvalkandateam inom omradet | &g-
hastighetsaerodynamik. Modellen konstru-
erades och tillverkades av Bengt "’Junior”
Thelander, som besatt en otrolig erfarenhet,
och inte minst intuition, som behdvdes ef-
tersom flygplanet dnnu var ganska oként i
vissa detaljer. Modellen blastes i tunneln
L2, som var en av de tunnlar som blev
resultatet av min” projektledning” i bérjan
av 1960-talet. Provledare i detta fall blev
Torulf Jansson.

Vindtunnel proven kunde genomfoéras
pa ett bra sitt, vilket 6kade var kunskap
om detta flygplan och bidrog till att svensk
underrattelsetjéinst vid denna tid var mycket
respekterad utomlands.

Nir proven var avslutade hade Ridder
en speciell genomgéng med oss under-
réttel semanniskor. "Ni kan inte ana hur
mycket forskning som ligger bakom denna
flygplankonfiguration”, ansag han. Men
det var ingen overraskning for oss. Det
sovjetiska rymd- och flygprogrammet var
mycket hogt prioriterat av den sovjetiska
ledningen. Endast de allra basta forskarna
och ingenjorerna anstélldes, och frikostig-
heten med stipendier var vélkénd, dirav
framgangarna med alla datida flygplans-
och robotsystem.

Efter Sovjetunionens fall i borjan av
1990-talet borjade denna otroliga orga-
nisation att successivt brytas sonder. Att
bygga upp nagot liknande igen pé kort sikt
ar forstds en omgjlighet. Vi kan ju bara
titta pavart eget forsvar efter varnpliktens

avskaffande.
e
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TP 101
Super King Air

P 101 Super King Air var ett flygplan

som hade en forhallandevis 14g profil
under sin tjanst i Flygvapnet som omfattade
tiden 1989 till 2004.

Flygvapnet var under slutet av 1980-talet
ibehov av ett mindre transportflygplan for
personaltransporter och samtidigt en ma-
skin som &ven var lamplig for utbildning
och trdning av TP 84 Hercules-forare. For-
svarets Materielverk (FMV) fastnade till
slut sommaren 1988 for Beechcraft Super
King Air 200C som befanns|amplig for de
olika uppgifterna.

Beechcraft Super King Air 200 var ett
tvamotorigt turbopropflygplan med plats
for 8tta passagerare med en besttning pa
tvAman. Designarbetet inleddesi oktober
1970 och prototypen till Super King Air 200
flog forsta gangen den 27 oktober 1972. Ty-
penvar en utveckling av Super King-serien
som var ytterst framgangsrik med narmare
2 000 byggda flygplan, civila och militéra,
ett rekord i denna klass. Versionen Super
King Air var kronan pa verket i den be-
rémda King Air-serien, men 1996, efter
det att Raytheon hade tagit 6ver Beechraft,
str6k man prefixet Super i samtliga King
Air-modeller

TreTP 101

FMYV kopte 1988 tre flygplan fran Danmark
och typen betecknades TP 101. Leverans
skeddei november-december 1988. Detre
flygplanen, 101001 (c/n BL-25, ex OY-
CHE), 101002 (c¢/n BB-459, ex OY-BVC)
och 101003 (c/n BB-619, ex OY-CT]J) pla-
cerades ett varderapa F 7 (001), F 21 (002)
och F 17 (003).

Fem flyginstruktorer fran berdrda flot-
tiljer séndes till Flight Safety i USA for
utbildning som de sedan férmedlade till
andra forare hemma i Sverige. Samtidigt
utbildades sex flygtekniker hos leveranto-
ren 1 Danmark, férutom att den tekniska
systemutbildningen utférdes hos Bromma
Air Maintenance (BAM) med vilket FMV
hade ett underhdllsavtal.

For anpassning till TP 84 Herculesfanns
i TP 101 sévél gps som Omega navigations-
system installerade.

Efter utbildning och inskolning togs
TP 101 under sommaren 1989 i tjanst for
huvudsakligen personal transporter och av-
laste dirmed bl a TP 87 (Cessna 404 Titan)
som kunde fasas ut. For mer omfattande

Overst: TP 101, 101001, F 7-011 p& F 14. Foto
Svens.

Nast 6verst: TP 101, 101002, F 21-012 med ljusgra
malning och méarkt Swedish Air Force istallet for
Flygvapnet som géllde pa& de gronmalade planen.
Foto Gosta Bolander.

Nast nederst: TP 101, 101003, F 17-013. Foto
Gosta Bolander.

Nederst: TP 101, 101004, F 7-014. Foto SvenS.
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Beechraft 200 Super King Air SE-GHS tillhérande Svensk Flyg-
ambulans AB pa Save, senare SOS Flygambulans. Foto SvensS.

Som framgar p& fargbilden nederst pa sidan var dven ‘
012 (101002) pa F 21 gron fran borjan, men blev
senare ommalad i Gripen-gratt. Foto Gosta Bolander.

transporter kunde d4ven den nyanskaf-
fade TP 100 (Saab 340B) tas i bruk
frén 1990.

Annu en TP 101
Den 24 september 1990 kolliderade
TP 101, nr 001, under instrument-
landning med ett trdd pa Nyarsésen
under inflygning till F 14 Halmstad
fran norr. Flygplanet totalhavererade
och béda férarna ombord omkom.
For att ersétta 101001 koptes un-
der véaren ytterligare en Super King
Air 200 frdn Danmark, OY-CCE,
som ersatte 101001 pa F 7. Det nya
planet blev 101004 men saknadetill
skillnad frén 101001 den stora last-
dorren pé vénster sida (1,3 x 1,3 m).

Utfasning

Forsvarsbeslutet 2004 krévde stora
nedskarningar inom Forsvaret vil-
ket resulterade i att de tre TP 101
togs ur tjanst varen 2004, och under
hosten samma ér saldes de till BAM.
101002 registrerades SE-KXM,
medan 101003 blev SE-KNX som
varen 2005 séldes vidare till Kenya
som 5Y-RJA. 101004 registrerades

Beechraft Super King Air 200C
Motor  P&W PT6A-41 pa 850 hk

SE-KKM och sdldes i augusti 2005 Platser 8 + 2 beséttning
vidaretill Schweiz. Marschha_lstlghet 515 km/h
Detransporttjanster som utfordes SIS bl
TP 101 i Flygvapnet 6vertogs del- Tomvikt 3318 kg
ay ygvap g Max startvikt 5670 kg
vis av TP 100C. o Spannvidd 16,61 m
Super King Air var/ar civilt, for- Léangd 13,34 m
utom direktionsflygplan, ett mycket Hojd 4,57 m

anvandbart ambulansflygplan, bl a Vingyta 28,2 m2
genom den stora lastdérren. :

Sven Sridsherg

TP 101 nr 101002 baserad pa F 21 var till en borjan
gronmalad i likhet med de andra TP 101.
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Thulin G i Marinens Flygvasende

TOR JOHNSSON

aren 1915 stéller Allmanna Forsvars-

foreningen medel till férfogande som
gor det mojligt for Marinen att bestédlla nya
flygplan som erséttning fér de omoderna
plan man har i sintjanst sedan krigsutbrot-
tet. Marinen 6nskade en tyngre typ ldmplig
for operationer under svarareforhallanden.
Ett problem var att ingakraftigare motorer
fanns att fa inom landet, utan sddana més-
te anskaffas utifran vilket var svart under
rédande forhallanden.

Thulin foreslog en ldttare typ med rote-
rande motor da han anséag att en tung "flyg-
bét” var svérhanterad bade pa vattnet och
paland. Mgjligen var tanken ocksa att det
till lattare flygplan skulle kunna anvindas
motorer av Thulins egen tillverkning.

Marinen framhérdade med ett Al-
batros-liknande spaningsplan, stort nog
for tvA mans besittning och bransle och
utrustning for ldngre flygningar ute till
havs.

Thulin offererade dé sin typ G. Den kan
till utseendet ségas likna Albatros, men
kroppens uppbyggnad var mer Blériot med
tréribbor och metallbeslag sammansatta
med manga krysstag av pianotrad; en be-
prévad konstruktion som anvants tidigare
av Thulin. Att kroppen liknade Albatros
berodde pa att paneler av aluminium och
plywood var skruvade pa frimre delen
medan bakkroppen var dukkl&dd.

Dettavar nog en brakonstruktion ur re-
parationssynpunkt da bréckta tradelar kun-
de bytas utan att behova limmas. Haverier-
na var manga med vattendrédnkta flygplan
dér man inte behdvde befara problem med

12

skadade limfogar. Aven efter omfattande
haverier var plan av den hér typen ofta
snabbt ter i tjanst.

Efter att Marinen fatt ett slags |6fte om
utforseltillstand fran Tyskland omfattande
5 stycken 160 hk Mercedes-motorer be-
stdlldes i januari 1916 5 Thulin G. Stycke-
priset var troligen 16 500 kr exklusive mo-
tor. Utforseltillstandet dr6jde dock anda
till den 18 december, dé géllande 150 hk
Mercedes, vilka sedan levererades efter
nagra manader.

Mellan augusti och november 1917 leve-
rerades och godkindes de fem flygplanen.

e

Flygbat no 15 vid Stumholmen i Karls-
krona med ljusbla malning pa flygkropp
och flottérer. Foto SFF:s bildarkiv.

Vid den hér tiden bendmndes alla flyg-
plan inom Marinen “Flygbatar”, och Thulin
G blev Flygbat 11 till och med 15.

Modifieringar

Nér Thulin G kommit i tjénst visade det
sig att de var svarmanovrerade pa vatten,
och olika typer av flottorer provades for
att forbéttra egenskaperna. Inte heller
flygegenskaperna var sérskilt bra da de
hade dalig stabilitet och var svarflugna.
Vid Galarvarvets verkstad uttkades alla
roder och gjordes balanserade, troligen i
flera etapper. Efter haverier under 1918

Léjtnant Fritz Netzler i no 15 vid proven med ksp monterad i baksits. Tid och plats okadnda. Foto
SFF:s bildarkiv.
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andrades vingarna, som fran att ha varit
raka fick 2-gradig V-form och blev pilfor-
made, sidrodren gjordes storre och blev
aerodynamiskt balanserade.

Nér typen senare pa prov utrustades
med radiotelegrafi och kulspruta i baksits,
flyttades dvervingen 7 cm bakat for att
kompensera for det &ndrade tyngdpunkts-
|aget. Variationer pautformningen av bakre
sittbrunnen forekom.

Flera olika typer av motorplatar anvén-
des; ndgon som ldmnade cylindrarna helt
Oppna och en hdgre typ som nadde upp pa
halva cylindrarna. Aven avgasrér av flera
utféranden provades och fotsteg under no-
sen tillkom.

Efter modifieringarna forbéttrades pla-
nens egenskaper, och de dverlevande av
typen kom att bli kvar under sin planerade
tjédnsteperiod. Flygningarna var baserade
vid Galarvarvet pa Djurgarden i Stock-
holm, pa Stumholmen i Karlskrona och
vid Nya Varvet i Goteborg.

Mirkning och mélning

Under bérjan av sin tjanst var Thulin G
mérkta med “flygbatsnumret” pa flygkrop-
pens sidor i nérheten av forarplatsen och
paundervingarnas undersidor enligt en or-
der daterad 27 juli 1917. Dessutom skulle
kronmaérken finnas pé vingarna och, pé vit
botten, pa kroppssidorna akter om numret.
Orlogsflaggan skulle s stor som moj-
ligt” mélas pa sidrodret. Flygbatsnumret
och kronmérkena var svarta. Under 1918
flyttades numret till nosens sidor dir det
maélades svart pé en vit fyrkant.

Pafordag av varvschefen i Stockholm
provmalades troligen flera Thulin G, bl a
No 15, med tunn ljusbla farg pa kroppen,
undervingarnasundersidor och pasidrodret
samt pansargrapavingarnafor jamférande
forsok. Provet visade att dennaférgséttning
var fordelaktig, men ingen allmén ommaél-
ning gjordes.

I april 1920 kom nya foreskrifter med
inneborden att Gversidor skullevaramaork-
graoch undersidor ljusgra. Dettablev tro-
ligen aldrig genomfort, men flottdrer och
stéttor malades svarta.

Nya bestimmelser géllde fran 23 januari
1922 for fargséttning i fredstid. Nu skulle
flygkropp ha gra plywood och naturfargad
dukklddsel. Vingar, fena och stottor skulle
vara naturfiargade. Motorplatar och flottorer
med stéttor férblev svarta. Dock visade sig
med tiden att svart var en olamplig farg
for flottérer da den absorberade virmen
skadade trdet, varfor ater nya bestimmelser
utfardades 16 augusti 1922. Men da fanns
ingen Thulin G kvar!

Flygbat 11-15

Flygbat No 11 godkéndes i augusti 1917
och var i tjanst till 15 juli 1918 da den ha-
vererade utanfor Tovas Ungar néra Lysekil.
Lojtnanterna Netzler och Thalin omkom,
och av planet aterfanns endast flottdrerna
och en del vrakspillror. Dimmai omradet
beddms ha bidragit till olyckan.
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No 15 i den svarta malningen. Tid och plats okénda. Pa bilderna syns en del av de olika flottorer,
vindrutor, avgasrér m m som, forutom fargsattningar, férekom. Foto SFF:s bildarkiv.

Flygbédt No 12 blev ocksé godkind i
augusti 1917, rakade ut for haverier den
13 november 1917 vid Landskrona, den
20 september 1918 vid Borgholm och den
1 augusti 1919 vid Karlskrona med olika
grad av skador, men reparerades varje gang
tillsden totalhavererade vid Utklippan den
20juli 1920 och avskrevsi oktober samma
ar.

Flygbat No 13 godkéndes i oktober 1917
och rékade ut for haveri vid Karlskronaden
16 maj 1918 men var snart tillbakai tjanst.
Under samma &r provades andra typer av
flottorer, och i april hade man flugit fran
is med flottdrer samt med skid— och hjul-
landstéll. Ett nytt haveri intrdffade den 9
september 1918 vid Goéteborg, denna gang

No 15 magasine-
rad i CVM-hang-
aren i juni 2004.
Vid sidan star
Flygbat no 10,
Donnet-Lévé-
gue, som senare
ocksa restaure-
rats av Tullinge-

gruppen.

med Thulin sjélv som forare. Efter repara-
tion anvandes planet utan storre problem
andatills det avfordes som kasserat den 23
januari 1922.

Flygbat No 14 blev dven den godkidnd
i oktober 1917 och flogs fram till den 4
oktober 1919 da Ahrenberg havererade
vid start fr&n hamnen i Karlskrona. Den
kunde dock repareras, och brukades fram
till att den forstordesvid den storabranden
pa Galarvarvet natten mellan den 5 och 6
augusti 1921.

Flygbat No 15 godkéndes i november
1917, och anvéndes fram till att den kas-
serades som forsliten den 23 januari 1922.
Under &ren hade den havererat minst tva
ganger, den 4 april 1918 vid Vaxholm och




den 31 maj sammadr paV artan. Den hade
haft flera utféranden av vindrutor, olika
typer av flottorer, dndrat avgasror och en
tid varit utrustad med krans for en rorlig
kulspruta vid baksitsen. Den hade ocksa
varit mélad efter flera olika bestimmelser.

Minst fem motorer hade varit monte-
rade; numren 1625, 1899, 1887, 1859 och
700 som var den som sist anvandes.

Efter kassation verldmnades flygplanet
till Statens Sjohistoriska Samling for att
1934 ges till Tekniska Museet i Stockholm
dér det forvaradesi magasin. Det transpor-
terades till Malmen 1977 och 6verfordes
dven officiellt till Flygvapenmuseum i de-
cember 1997. Det var dér placerat omon-
terat i den sk CVM-hangaren.

Ar 1917 hade Marinforvaltningen lyck-
ats kdopa tva 200 hk Curtiss-motorer, och
dessa monterades i plan av typen Thulin
GA, som var modifierade Typ G. Planen
levererades 1918 och betecknades Flygbat
No 16 och 17.

No 16 totalhavererade pa Askrikefjar-
den norr om Liding6landet den 10 januari
1921, nu med en 200 hk Benz-motor in-
stallerad. Beséttningen, 16jtnant Barthelson
och maskinist Pettersen verlevde haveriet
men omkom vid forsok att ndland. No 17
forstordesvid Galérvarvs-brandeni augusti
samma &r.

Tordningstillande av Flygbat

No 15 for Flygvapenmuseum
Efter beslut att No 15 skulle restaureras
togs flygkroppen och flottdrerna i septem-
ber 2004 till fd 3.div F 18 flygtjanstbygg-
nad som da var Tullingegruppens verkstad.
Kroppen hade da pasidor och dversidaen
mycket morkt gron firg som i viss belys-
ning nastan verkar svart. Undersidan har
forst ett lager klarlack och dérefter en ljust
vitgré oljefarg. Pa undersidans plywood-
sektioner finns ocksa spar av ljusbla farg
under den gré. Ingen bla firg finns pa un-
dersidans duk, sd det kan antas att duken
kommit dit efter perioden nér planet var
bldmalat.

Aven pa sidornas plywood finns spar av
bla farg under den morkgrona, men inte pa
dukytorna.

Undersidan dr missfiargad, delvis pa
grund av att man slarvat vid malningen
men ocksa av oljafran motorn.

Da inga storre skador fanns pa kroppen,
beslutades det att behalladet utseende pla-
net haft da det togs ur tjanst.

En mingd mindre skador, mest efter
transporter och magasinering, behdvde
atgérdas. Det mesta arbetet var pa dukade
partier, och omfattande in- och utvéndig
reng0ring var nédvandig.

Invéndiga tradetaljer var, och &r fortfa-
rande, klarlackade med svarta beslag, vissa
overmalade med gront.

En strombrytare av samma typ som var
vanlig i byggnader &r monterad pé instru-
mentpanelen med tillhdrande korta kabel -
bitar. Det &r inte ként vad den anvénts till,
men den har 1amnats kvar. Kvar & ocksa
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Forarplatsens hogra sida i april 2010. Foto Tullingegruppen.

delar av andra kopparledare som av lika
okénd anledning finns i flygkroppen.

| forhoppning att en original varvraknare
skall kunna aterfinnas har ett improviserat
instrument monterats. Kompassen, som har
sin plats i hogra undervingen, saknades
ocksa, och dar har problemet 16sts pa sam-
ma st

Fésten for bélten finns, men inga bélten.
Forarplatsen saknade ryggstéd som troli-
gen har varit en plywoodskiva; en ny sddan
har tillverkats.

En origind hastighetsmétare har ater-
funnits och har, med ledning av samtida
foton, monterats pa en hoger vingstotta.

En plét panosen vid propelleraxeln har
nytillverkats, skoning runt sittbrunnssar-
gen, av brunt konstldder, har renoverats
och materialet i vindrutan har ersatts med
nytt. En del mindre utrustningsdetaljer har
kompletterats.

Aven vingarna har behdllit sin fargsatt-
ning med svarta 6versidor och ndgon typ av
lack pa undersidorna, lika kroppens under-

undervingen. Foto Tullingegruppen.

I museiverkstaden p& Flygvapenmuseum den 18 mars 2010. Observera den omalade, vanstra

sida. Ett undantag var vénster undervinge,
som var helt struken med klarlack. Mgjli-
gen &r detta en reservdel svinge som ersatt
entidigare. Denvar dock helt korrekt markt
med nummer och kronor. All duk pavingar
och stjértparti har behallits efter rengdring,
reparation av skador och justering av roder
och roderlinor.

De medfdljande flottérerna &r av en
kortare typ med tvdra dndar som var en
av de utformningar som blev provade. De
tycks ha varit mycket néra att forstoras
vid branden pa Galarvarvet ddmangder av
stora bldsor fanns i fargen, men de var for
ovrigt oskadade. Denna flottortyp skulle
enligt vissauppgifter &ven varaavsedd for
anvandning pais.

Aven hér behovdes omfattande rengo-
ring och béttring av fargskadorna, nigra
inspektionsluckor har reparerats och ett
par av flottdrstdttorna har riktats.

Forutom skillnaderna pa vanster och
hoger ér flottdrerna inbérdes négot olika
pa s sitt att den hogra langst fram har
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Slutmontering i museiverkstaden pa Flygvapenmuseum den 25 februari 2010. Foto Tullingegruppen.

en skyddande stoppning som inte finns pa
den vinstra, som i sin tur har en klen vajer
fast runt kanten pa oversidan. Wiren ar
ocksa med forgreningar kopplad i fastena
for inspektionsluckornapadversidan. Inget
av detta finns pa den hogra flottdren. Det
kan antas att vajern har haft nagot att gora

Motordata Benz Bz lll

Starteffekt 165 hk
Marscheffekt 150 hk
Varvtal 1420 rpm
Cylinderdiameter 130 mm
Slaglangd 180 mm
Slagvolym 14,331
Vikt ca 230 kg
Bransleférbrukning 230 g/hk/h
Oljeférbrukning 15 g/hk/h

Info: Die deutschen Militarflugzeuge 1910-1918

o

med radioproven, men det ar oklart i vilken
funktion. Bakre flottdren har stottor i stéllet
for vajrar framat-uppét, och detta utférande
har behallits.

| en tréhack kom en motor som var av-
sedd for flygplanet. Det &r enligt tillver-
karen en 150-165 Flugmotor typ FF, och
enligt det militdra klassificeringssystemet
en Bz III; Bz for Benz och III f6r effekt-
omradet 130-195 hk, med nummer 20086.

Motorn har haft ett vevlagerhaveri pa
5:e cylindern, med hal i vevhussidan och
bl&anlopt vevaxel som foljd. | ovrigt &r
den ett hopplock av delar ur en samling
av kasserade delar frén olika motorer pa
Galédrvarvet, och vissa delar saknades helt.

Originaldelar har kunnat hittas bland
”bra-att-ha-materiel” 1 FVM:s verkstad,

och mycket har tillverkats, t ex tindsystem,
reglage, skruv, packningar, klammer m m.
Ett brénslefilter har tillverkats av Mikael
Carlson.

Motorn har varit helt demonterad och
kan, efter omfattande rengéring och smorj-
ning, runddragas.

Propellern ar tillverkad av Mikael Carl-
son efter originalspecifikation.

Efter hand blev fardigstélldadelar sam-
lade vid FVM dér den slutliga uppmonte-
ringen gjordesi verkstaden utan att métas
av namnvérdaproblem. Eftersom det &nnu
var gott om plats i museihallen kunde flyg-
planet i komplett skick rullastill sin plats
langst in infor nyinvigningen i juni 2010.
Kallor: :*'
Tack Leif Fredin for vardefullt bistand.

Svenska flygplan, Lennart Andersson
Svenskt militérflyg-propellerepoken, Lennart

Andersson
Arvid Flory-en flygarlegend beréttar, Mikael

Forslund
Kronmarkt, Leif Hellstrom/Leif Fredin
Militar flygradio 1916-1990, Lars V Larsson
Enoch Thulin: forskare, flygare, féretagare

Jan Waernberg
Svenskt militarflyg, Bo Widfeldt/Ake Hall
Stockholm Orlogsstaden, Sjdhistorisk Arsbok

2012-2013
Flyghistorisk Revy nr 25/1975
Allt om Hobby nr 2/1975
SFF Special 1980
Nostalgia nr 2/2007

Datauppgifter Thulin G

Langd 9,4 m
Spannvidd 17,2m
Hojd 3,85 m
Vingyta 52 m?
Tomvikt 1 340 kg
Max flygvikt 1 538 kg
Max hastighet 118 km/h
Tid till 1 000 m 10 min

annan kalla anger 13 min

Slutresultatet: Flygbat No 15 pa plats i Flygvapenmuseum invigningsdagen den 12 juni 2010. Foto Tullingegruppen.
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Arsmotet

tdrag av det bildreportage fran SFF:s

arsméte i april 2018 pa Hotell Fars
Hatt i Kungdlv som finns pd SFF:s hem-
sida, sammansatt av ordférande Thomas
Allard (text) och Hans Groby (foto).

Helgen den 21-22 april genomfordes SFFs
arsmoéte i skuggan av Bohus fastning i
Kungélv. Runt 90 personer hade métt upp
for att medverkai motet. Fars Hatt visade
sig vara en utmirkt anliggning med fina
konferensrum och stora matsalar.

Stndagen agnades at en spannande ut-
flykt till ett av Forsvarets numera nedlagda
bergrum pa f d F 9 som nu inhyser Aero-
seum.

Arsmoétet inleddes med en forevisning
av var nya bilddatabas av Sven-Erik Jons-
son. Imponerande att se hur enkelt det &r
att soka och hur fantastiskt manga bilder
som nu finns i databasen.

Roger Eliasson visade Aeroseums nya
logganér han presenterade museet. Otroligt
bragjort att skapaett privat museum padet
sétt som gjortsoch det var inte utan att man
redan dalangtadetill sondagen for att fase
den fantastiska anlggningen.

Rickard Edlund berittade dérefter om
Save flygplats och vilka tankar som finns
kring utvecklingen av omradet. Flygplatsen
dgs numera av SERNEKE AB och tan-
ken &r att utveckla omrédet och samtidigt
behalla delar av banan for GA flyg samt
réddningsverksamhet.

SFF:s kanslist Michael Sanz och Medlemsser-
vices Christer Persson ség till att allt det formella
fungerade, bland annat alla namnlappar s& man
kunde se vem som var vem. Foto Hans Groby.
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Sven-Erik Jonsson, ny hedersmedlem, tar emot
"kexochvin"avThomas Allard. Foto Hans Groby.

Styrelsesammansattning
Vid stimman, som mycket fortjanstfullt
leddes av Olle Jensen, forlopte fragorna
som planerat. Féljande avgaende styrelse-
medlemmar avtackades med appléader, "kex
och vin” for sitt utmérkta arbete i styrel-
sen: Bengt Andersson, Johan Wallin, Bengt
Olov Nés och Fredrik Zetterberg (de tva
sista var ej ndrvarande).

Den nyvalda styrelsen utgérs av Jasmine
Cederqvist, Kjell Nordstrom, Rune Wester-

De tva Soder-
bergsplakett-
mottagarna
Daniel Karls-
son (t v) och
Anders Nylén
(t h) har just
harrangerats
av  Thomas
Allard. Foto
Hans Groby.

Arsmétesdeltagarna fotograferade pa och framfor
en AJ 37 Viggen pa Aeroseum. Foto Hans Groby.

gren, Thomas Allard, Carl-Olof Emanuels-
son, Sune Larsson, Bjorn Svensson och Ulf
Delbro.

Utmarkelser
Vid &rsmoétet utsdgs Sven-Erik Jonsson till
hedersmedlem med motivering: Sven-Erik
Jonsson har &dgnat en stor del av sitt liv at
bade flyghistoria och dven flyg i alla former.
Han borjade med att ta segelflygcertifikat i
Halmstad 1964, fortsatte med A-certifikat
for motorflyg 1967, skaffade I-bevis 1975,
tog amerikanskt Commercial + instrument
1988 och fick 2-motorbehérighet 1990.
Han har leveransflugit ett antal mindre
fygplan fran USA till Sverige. Han har
fran 1984 gjort totalt 18 flygningar éver
Atlanten och har éver 5 500 timmar i luften.
Ett annat intresse dr att paddla kajak.
Sven-Erik Jonsson har suttit i styrelsen
i tvd omgangar, senaste perioden 1996—
2014. Han har under alla dr lagt ned myck-
et tid och arbete for S-F, speciellt med att
bygga upp, scanna in, katalogisera och
utveckla programmen for SFF:s bildarkiv
som nu omfattar éver 171 500 bilder.
Sven-Erik jobbar med att kontinuerligt
fvlla pd bildarkivet och dven med fortsatt
utveckling av bilddatabasen, varav en helt
ny mer ldttarbetad version helt nyligen ta-
gits i drift.

Vidare tilldelades Anders Nylén Soder-
bergsplakett nr 52 med motivering: Anders
Nyleén har dgnat en stor del av sitt liv att
fotografera flygplan, till stor del militira
flygplan av alla typer. Han har producerat
dtskilliga fantastiska bilder at Flygvapnet,
dér han &r en valkand passagerarei olika
flygplan med fotouppdrag.

Anders som arbetar pa Gullers Forlag
ar ocksa en trogen producent av arliga
flygkalendrar, och figurerar ofta pa Face-
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Claesvon Sydow avtackades for verkligtl&ng och
god tjanst for SFF Sméaland. Foto Hans Groby.

book med mdnga fantastiska flygbilder. Vid
sidan av sitt flygfotointresse dr Anders dven
fortjust i s k muskelbilar, speciellt Ford
Mustang, och har aven producerat vackra
bilder i denna genre.

Danidl Karlssontilldel ades Soderbergspla-
kett nr 53 med motivering: Daniel Karlsson
dr en av Sveriges ledande flygfotografer
och dr dven kind som flygskribent och fri-
lansjournalist.

Daniel jobbar till vardags som kommu-
nikator pa Handelshogskolan i Goteborg
med externa relationer och kommunikation.
Vi uppskattar dock mest Daniels kommu-
nikation av sina vackra flygbilder.

Han har tidigare tilldelats flygbran-
schens utmarkelse Vingpennan och har
bland annat gett ut den fantastiska boken
Flygande klassiker om veteranflyg av olika
slag i Sverige.

Daniel dterfinns ofta pd Facebook med
mdnga underbara flygbilder for alla att
njuta av.

Fortjanstmedalj i silver delades ut till
Christer Persson, Inger Borg, Tobias Ah-
man och Claes von Sydow med foljande
motiveringar: Christer Persson har sedan
2010 skott SFF Medlemsservice pa ett for-
tidnstfullt sdtt. Han har lagt ned ett stort
arbete med att bedriva och utveckla SFF:s
bokférsaljning och hela tiden arbetat for
medlemmarnas bdsta. Han har ocksad stdllt
upp lojalt pa alla stora flygdagar i Sveri-
ge, transporterat utrustning och bocker
landet runt och marknadsfort SFF pa ett
fortjanstfullt satt tillsammans med bok-
forsdljning och medlemsartiklar. Han har
ocksd deltagit i utvecklingen av en webshop
for Medlemsservice, vilket omedelbart re-
sulterade i en 6kning av bokfdrséljningen
till medlemmarna.

Christer &r darfor val vard att erhdlla
SFF:sfortjanstmedalj i silver fér sinain-
satser.

Inger Borg (deltog ej pa métet) dr en doldis
inom SFF och har skétt SFF:s bokféring
och medlemsregister under mdnga dr.
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Hon har alltid stallt upp fér SFF:sbéasta
och stottat styrelse och ovriga funktiondrer
pé basta satt med allehanda uppgifter inom
sitt omrdde.

Inger dr dérfor vil vird att erhdlla SFF
Fortjdnstmedalj i silver for sina insatser.

Tobias Ahman (deltog g p& mbtet) &r enan-
nan doldis som 2002 sjalv féreslog och er-
bjod sig att skapa ett php-baserat program
som bildsokdatabas for vart bildarkiv till
var hemsida, sa att vara medlemmar skulle
kunna ta del av vdrt fotoarkiv via internet.
Han gjordedetta helt ideellt, och har sedan
ocksa ett antal ganger varje &r, helt utan
kostnad, lagt sin hand p& vart bildregister
med en MySQL-konvertering, sa att det
skulle fungera med de senast inskannade
bilderna for sékning pd hemsidan.

Genom Tobiasinsats har vart bildarkiv
kunnat utnyttjas av vdara medlemmar vid
arbete med flyghistorisk forskning, bocker,
tidskriftsartiklar, modellbygge m m.

Nar vi nu i februari 2018, efter mer
an 15 ar, pensionerade denna bildsok-
databas som nu ersatts med ett helt nytt
program, vill vi visa var uppskattning till
Tobias Aman och tilldelar honom SFF:s
fortidnstmedalj i silver.

Claes von Sydow har varit engagerad i SFF
Region Smdland sedan 1985. Han har ddr
suttit i styrelsen under 30 ar i obruten foljd
och varit revisor, sekreterare, ordférande
och kassér i olika perioder. Claes har dven
varit revisor i SFF i 4 &r och alltid, vad an
han har foretagit sig, varit lika engagerad
i alla fragor, stora som smd.

Vi vill darfor tilldela honom SFF: s for-
tjanstmedalj i silver for sitt stora engage-
mangi foreningsver ksamheten ochi svensk

flyghistoria.

SFF:s fortjanstplakett i silver delades ut
till Goteborgs Veteranflygséllskap med
motivering: GVFShar arbetat i manga ar

med att restaurera gamla flygplan, och dr
snartklaramed GV 38 nr 2 (SE-AHC) som

Roger Elias-
son med tre
av sina med-
arbetare i
samband med
valkomnandet
av SFF-grup-
pentill Aerose-
um. Foto Hans
Groby.

Goteborgs Veteranflygsallskap visade upp tva
av sina GV 38. Ralfh Duell har just slagit ifran le
Blond-motorn pad SE-AHC medan Per Lindquist
passerar ovanfor med SE-AHG. Foto SvensS.

de restaurerat fran grunden. Detta dr de
enda flygande GV 38 som finns i virlden.
Flygplanen tillverkades ursprungligen i
Gdteborg och finns i dag hangarerade i
Aeroseum.

Plaketten togs emot av Gert Bdll, ord-
forande i Goteborgs Veteranflygsillskap.

Middagsdags ...

Dags for den mycket trevliga traditionsen-
ligamiddagen som leddes av allas var for-
trafflige Sven Scheiderbauer som é&ret till
dravar ’laddad” med nya friska snapsvisor.

Dagen efter ...

Stndagen agnades & den fantastiska an-
laggningen pa Sdve, Aeroseum, dar Roger
Eliasson tog emot och beréttade malande
om byggandet av den atombombsikra an-
I&ggningen och dess historia.

Goteborgs Veteranflygsillskap stod for
" Overraskningen” (som inte als hade av-
slojats av Thomas dagen innan ...): Motor-
kérning med originalmotorn i sin GV 38
SE-AHC samt en flygning med GV38 SE-
AHG.

Ett stort tack frén oss inom SFF till
Goteborgs Veteranflygséllskap for mycket
uppskattat inslag med historiska vingslag.

Stort TACK till alla som medverkade pa
motet samt till alla pa Aeroseum och Go-
teborgs Veteranflygsillskap for en mycket

trevlig och givande helg! _-_*
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ANDERS ROGBERG

ar jag hdromkvadllen tittade i en sam-

lingsparm hittadejag en gammal Mer-
katorkarta 6ver Nordatlanten tillsammans
med berdkningar som jag gjort infor en
flygning &r 1962 med en fabriksny Piper
Aztec. N&r man som idag med datorer och
gpsfar all information serverad pasilverfat
var man pa den tiden helt hanvisad till att
galv skaffa fram och berékna sina forut-
sdttningar for sa langa interkontinentala
flygningar, om man inte hade tillgéng till
ett storbolags navigationskontor.

Pa Svenska Flygmotor, dir jag var an-
stalld, var man bra pa att bygga flygmotorer
och man hade haft en mindre Piper Apache
sedan 6 & tillbaka. Jag hade jobbat som
pilot och navigatér i holldndska KLM och
trodde mig vara vél kvalificerad att klara
mig géalv.

Jag planerade flygningen med flera al-
ternativa router:

1. Frobisher - S6ndre Strémfjord -

Keflavik - Stavanger.
2. Gander/Goose Bay - Keflavik -
Stavanger.

3. Gander - Shannon.

4. Gander - Santa Maria - Lissabon

For dessa fyra router skaffade jag flyg-
platsskisser och meterologisk information
med stor noggrannhet.

Som karta anvénde jag KLM:s Merka-
torkarta éver Nordatlanten som jag vant
mig med. Jag klippte till routekartor med
en bredd pa 30 cm.

Med hjélp av foretagets snickeri till-
verkade jag ett enkelt "kndbord” med en
rulle pavarje sida dar jag kunde rulla upp
kartorna som, da kartan tdckte alla 4 rout-
erna, méatte ndrmare 6 meter.

Pa KLM:s fardplansformulidr som jag
anvénde, fanns forutom sjélva fardplanen,
ett ’brinsle och vikt”’-formular. Vid ferry-
flygningar tilldt ndmligen USA:s FAA en
overvikt pa 10 % om man kunde hélla
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Ferryflight 1962

flygplanets tyngdpunktsldge inom tilldtna
gransvérden.

De hjdlpmedel jag hade for navigering
var en mycket bra ADF, en VHF-radio och
min egen " bubbelsextant”. Med ADF:en
kunde jag avldsa Consolfyrarna i Stavanger
och Bushmills.

Flygplanet var utrustat med en mycket
enkel magnetkompass. Eftersom den dess-
utom var svaravlast satte jag in en storre
Silva-kompass. Bakre stolarna monterades
ur och dér hade man satt in tva stora fyr-
kantiga bensintankar av galvaniserad me-
tall. Viaen eldriven pump ansl 6ts dessatill
crossfeedsledningen. En manuell kontakt
monterades som man slog till nér manville
anvinda de extra bransletankarna. Totalt
kunde jag nu tanka 324 US gallon.

Det var naturligtvis viktigt att deviera
min fina kompass och det gjordes pa mar-
ken varvid man inte gldmde att kontroll-
erahur kompassen paverkades av de olika
stromkallorna. Hér gjordes emellertid ett
misstag som skulle visa sig nér jag vid
passage av Gronlands sydspets rakade ut
for ishildnling och slog till kontakten for
propelleravisning.

Mig ovetande éndrades kursen 20 gra-
der norrut. Nagon kontroll av kompassen
med béda motorerna gdende och med fullt
laddande generator hade inte giorts.

Med radiofyren Prins Christian Sound”
som jag passerat upptéckte jag emellertid
kursandringen och kunde sla av propeller-
avisningen for att fa kompassen att visa
den ber&knade kursen.

For montering av ferryutrustning och
deviering flog jag den 11 september till
Pipers fabrik i Lock Haven och atervinde
nasta dag till Norwood dér Pipers agent
fannsoch dér jag fétt en teknisk genomgang
och inflygning pa bolagets nyforvarv.

Den 14 och 15 september flog jag via
fortullning pa Boston Logan till Gander. I

Svenska Flygmotors Piper Aztec,SE-EFC, flygpla-
net som Anders Rogberg flog hem éver Nordatlan-
ten 1962. Foto L E Lundin.

Gander 6vernattadejag paett enkelt vards-
hus och traffade en ddre man som tagit en
vecka ledigt for att jaga bjorn i omrédet.
Jag minnsnér han stolt visade upp sin bdssa
som visade sig varaav svensk tillverkning
i Huskvarna

Den 16 september bestkte jag metero-
logen och fick en ordentlig genomgéng av
vaderlek och hojdvindar panorraAtlanten.
Jag bestdamde mig for att tavagen viaGron-
lands sydspets till Keflavik. Jag rdknade ut
den férdplan som redan var forberedd och
kom fram till att det skulletamig 8 tim 30
min flygtid att komma till Island.

Nu aterstod tankning av minabensintan-
kar i kabinen. Jag minns inte hur mycket
brénsle dessa tankar rymde men kravet pa
tyngdpunkt satte en gréns for den maxima-
la vikten. Rent praktiskt fylldes tankarna
tills noshjulet hade en tendens att |amna
marken. Eftersom jag parkerat i utkanten
av flygfiltet rdkade jag sta vid sidan av en
vedhdg. Den staplade jag vid fastet under
stabilisatorn och med mig gjév i forarsétet
och med bada motorerna igang fick noshju-
let full kontakt med asfalten och jag kunde
begéra “Taxi clearence”. Jag beddmde att
mitt tyngdkraftsldge var tillfredsstédllande
men besl 6t att halla en hogre 1&tningsfart
an vanligt.

Vad jag minns &r att det pirradei magen
nar jag sag New Founland-kusten férsvinna
bakom flygplanet och tinkte pa de stora
vattenvidder som 1&g framfor mig. Jag steg
till 9 000 ft for att ha god marginal till
Gronlandsbergen.

Ut over havet

Ar 1962 fanns tva batar utplacerade mel-
lan USA och Island en betecknad YB391
mellan USA och Gronland och en YA347
mellan Grénland och Island. Dessa bétar
var utrustade med NDB-fyrar vars stations-
signaler ssmtidigt angav deras exakta po-
sition. Pa forsta delen mot Gronlands syd-
spets hade jag god hjél p att bestdmmamin
position med hjilp av YB. Andra delen mot
Island missadejag totalt kontakten med YA
kanske delvis p g a att kompassfelet fick
mig att flyga vél norr om den berdknade
fardlinjen.

Jag hade pé den fortsatta flygningen inga
bra radiobdringar och eftersom radiofyrar-
napaldandintevar |asbaraforran entim-
me fore berdknad ankomst, var jag under
rétt |ang tid utan nagon som helst vetskap
om min position. Utan tvekan var jag nog
dven ratt trott efler 7 timmar ensam i mork-
ret och jag mérkte att min hand skakade
nar jag sokte pa mina radioapparater efter
sandarnapalsland. Det var en befrielse att
fa kontakt med Keflaviks VOR och ILS och
sétta hjulen pa bana 09.

Den 17 september flog jag 6ver till Rey-
kjavik och fick tag pa en duktig flygmeka-
niker som hjlpte mig deviera kompassen
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med mina motorer igang. Det var kallt pa
Island och jag kdpte en olletrdja.

Den 18 september tréffade jag metero-
logen och skrev nastaférdplan for etappen
till Goteborg. Jag raknade med att g direkt
via Stavanger. Kvar hade jag ca 100 US
gallon och behtver baratankavingtankarna
fulla. Vadret var inga problem med sydliga
vindar pa 7 000 ft. K| 10.23 startade jag
frén Reykjavik.

Jag hade réknat med ca 7 tim till Gote-
borg och fl6g helt i moln 4nda tills moln-
tacket | attade och jag sig en Ggrupp fram-
for mig. Med min bubbelsextant tog jag
solhdjden och kunde konstatera att det var
Fardarna.

Crippled
plane
lands

safely

SMALL Piper aircraflt
cauzed o glant * flap ™
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Fardplanen for strackan Gander
till Keflavik den 16 september
1962. Flygtiden blev 8 timmar
42 minuter.

Malning av forfattaren av en Aztec med samma markning och malning som det flygplan forfattaren
flog 6ver Atlanten med. Malning Anders Rogberg.

Nagot ar fel ...

Hela tiden som jag flugit pé instrument
hadejag haft en kansaav obehag att nagot
var fel, och plotsligt viker sig flygplanet
over hoger vinge och dyker.

Jag kopplade ur autopiloten och hade
inga problem med att réta upp maskinen.
Men nu upptacktejag att jag mastetrimma
om skevrodertrimmen. Sedan koppladejag
fran extratankarna som jag flugit pa hela
végen fran Island. Vingtankarnas brande-
indikeringar hadevarit urkopplade men nu
upptécktejag att vanstravingenstankar var
tommamedan hégervingenstankar var helt
fulla. Det var anledningen till min kdnsla
av obehag nir jag flog pad instrumenten
med autopiloten inkopplad. Den stacka-
ren forsokte hela tiden kompensera den
snedbel astning som den oj@mnabensinfér-
brukningen orsakade och snedbel astningen
hadeju Okat alIt eftersom skillnaden mellan
vingarnas branslevikt kade. Nar skillna-
den blev kritisk kopplade autopiloten tyd-
ligen ur.

Eftersom jag barakunde konstaterafel et
besl 6t jag att dverge den ursprungligapla
nen att fortsdtta till Goteborg utan istallet
ga till ndrmaste flygplats och atgéirda felet
som jag i dal&get inte visste exakt vad det
kundeinnebéra. Det fanns en nodfrekvens
for Atlantflyget som jag kopplade in och

léfy 1969
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meddelade att jag ville &ndramin fardplan
och landa i Stornoway pa Hebriderna. Na-
turligtvis fragade man mig varfor och jag
svarade att jag inte hade full kontroll ver
min bransleforbrukning. Operattren fré-
gade mig om jag 6nskade eskort. Sa 1angt
hade jag g@lv inte ténkt och jag trodde de
hade négot mindre flygplan att skicka upp
for att moéta mig, sé jag svarade ja pa hans
erbjudande.

Efter cirka 15 min kom ett fullsatt pas-
sagerarplan av typen Vickers Viscount och
ladesigvidsidanav minlillaAztec somjag
efter ytterligare 30 min landade utan vidare
6den pé Stornoway. Den brittiske kaptenen
landade efter mig och jag visade honom
min tomma véanstertank. Sen tackade jag
honom for hansinsats och lovade meddela
nér vi lokaliserat orsaken.

Min landning pa Stornowaygav eko
i manga tidningsnotiser i England och i
Stornoway var jag en vilkommen gést pa
stadens pubbar.

Felet visade sig vara att de vajrar som
reglerade bransleventilerna i ferrysystemet
intevarit tillrackligt spandaoch intereage-
rade som de skulle.

Med hjdlp av mekaniker som hittade
orsaken kundejag fafelet atgérdat och fort-
satte direkt till den svenska aterforséljaren

av Piper i Nykoping. :*,
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Med tva falltankar har denna J 35 OE just
landat pa Zeltweg efter flygning fran F 10, via
en mellanlandning for tankning i Vasttyskland
den 9 juni 1988. Foto Johann Janschitz.

JOHANN JANSCHITZ
&
SVEN STRIDSBERG

Draken till Osterrike for 30 ar sedan, del Il

SFT 3 2017 finns en artikel med samma

titel som ovan, som behandlar utbildning-
en av Osterrikiska Draken-forarei Sverige
pa4:edivpaF 10. Dels en skildring av elev,
dels skildring av lérare, sé artikeln handlade
om J 35 OE i Sverige, pd F 10. Denna var
naturligtvis baratillfélig och har kommer
enfortsdttning och nagrabilder av deforsta
Draken-planen pa platsi Osterrike.

20

Som framgick i den forra artikeln flogs
de tva forsta J 35 OE Draken hem till
Osterrike den 28 januari 1988 av forarna
Kowatsch och Ulver. Flygplanen, nr 04
och 14, flog nonstop fran F 10 till Wien,
utrustade med 4 félltankar, vilket verkligen
behtvdesdastrackan var 1&ng och maninte
fick flyga over Osttyskland. Marginalerna
vid landningen var mycket sma!

Varen 1988inleddes den
forsta simulatorkursen i
Zeltweg, under ledning
av Stellan Olsson fran
Saab, f d 35-férare. Bil-
derna pa den tidigare
svenska simulatorn, no-
teradekalen, togs mycket
*= diskret d& simulatorn var

4 ytterst hemlig, och idag
| &r det bra att bilderna
| togs for att dokumentera
simulatoranlaggningen.
Foto Johann Janschitz.

Ovriga leveransflygningar gjordes med
mellanlandning for tankning i Tyskland
och flygplanen behévde da endast tvé fall-
tankar.

De 24 stycken J 35 OE skilde sig mest
patagligt fran den svenska versionen J 35D,
vilken var basen for OE, genom att vara ut-
rustade med den rymligare 35F-huven. Vi-
dare utrustades de sterrikiskaplanen med
Sidewinder jaktrobotar 1994 i samband
med Jugoslavien-konflikten dér frimmande
flygplan emellanat kom in i osterrikiskt
[uftrum.

Ut6ver jaktrobotar utrustades J 35 OE
under 90-talet aven med radarvarning
samt remsor och facklor, utrustning som
man kopt fran Danmark som vid den tiden
skrotade sina Draken. Installationsarbetet
av denna utrustning utfordes av det finska
flygforetaget Valmet.

Den6juni 1988 var det dagsfor leverans
av ytterligare 6 stycken J 35 OE via den
tyska basen Pferdsfeld for tankning, och
sedan vidare till mélet Graz Thalerhof i
sodra Osterrike, dér 2. Staffel (division)
med J 35 OE placerats.
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Hauptman Doro Kowatsch har landat pa 2. Staffel
i Graz Thalerhof efter flygningen fran F 10, via
mellanlandning i Tyskland for tankning, den 9
juni 1988. Foto Johann Janschitz.

Oberleutnant Orthofer i sin J 35 OE
Draken efter landningen pa 2. Staffel
i Graz. Notera att hela den personliga
utrustningen utgors av svenska Flyg-
vapnets utrustning, sdsom vit hjalm,
syrgasmask, overall, gradbeteckning
och t o m det svenska flygvapen-
emblemet pa axeln. Foto Johann
Janschitz.

Lagg marke till J 35F-huven pa J 35 OE istallet
for den gangse laga huven pa J 35D. F-huvenvar
mer komfortabel genom den 6kade huvhdjden.
Foto Johann Janschitz.




Olt Fuchs taxar in pa
1.Staffel pa Zeltweg
med J 35 OE nr 15
efter flygningen fran
F 10 den 9 juni 1988.
Som rotetvda hade
han Hauptman Doro
Kowatschinr08. Foto
Johann Janschitz.

Den 9 juni var det s& dags for 1. Staffel,
somvar baseradi Zeltweg att fasinaforsta
J 35 OE, vilka var nr 15 och nr 08.

Som beskrevs i forra artikeln om
30-arsjubileet sa flyttade Mats Lindskoog
frén F 10 ner till Osterrike pa tva & for
att som supervisor fortsétta utbildningen.
Denna nedflyttning gjordes personligen
genom att Lindskoog deltog i den sista
leveransflygningen av J 35 OE fran F 10
den 7 juli. Dessa tre sista flygplan, nr 13, 16
och 24 flogs av Obstlt Thalhammer, major
Lindskoog repektive Hauptman Kowatsch
till Graz Thalerhof.

Lindskoog stannade i Osterrike under
tvaar och hade det andradret aven kollegan
Per Amelin dér nere.

35-simulator

| samband med ankomsten av allaJ 35 OE
till Osterrrike vidtog fortsatt utbildning.
Man hade via Saab erhdllit en 35-simula-
tor fran svenska Flygvapnet. Instruktor pa
denna var Stellan Olsson, tidigare 35-f6rare
i Flygvapnet.

| tjanst
I maj 1990 var 35 OE-systemet intrimmat
och klart for uppdrag, vilka kom ett par
&r senare da Jugodavien f6ll samman och
inbordeskrig r&dde intill Osterrikes grans.
Desom klagat paatt Draken var bullrig och
darfor krévt, och fatt, begrinsad flygtid,
fick nagot annat att tinka pa. En fiende i
landet eller buller fran flygplan?

| utbildningen ingick aven en air-to-air-
kurs p&Vidsel den 4-27 september.

Mittbilden: Olt Fuchs landar p& Zeltweg den 9
juni 1968 efter att ha startat p& F 10 samma dag.
Mellanlandning for tankning gjordesi Vasttyskland.
Se bild av samma flygplan pa sidan 4. Foto Johann
Janschitz.

T v: J 35 OE har aven flugits for utbildning pa
Vidsel och pé landsvéagsbaser i Sverige. Foto
Johann Janschitz.
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Forarnas personligautrustning somfran
borjan var densamma som i svenska Flyg-
vapnet anpassades efter hand till Osterrikes
krav. Bland annat byttes den vita hjdlmen,
som delvis storde flygplanets kamouflage-
mélning, ut mot NATOs Gentex-hjalm.

Markning

En annan viktig forandring som infor-
desi april 1991 painrédan av Hauptman
Kowatsch, var inférandet av markning med
stora siffror pa flygplanen for att underldtta
upptéckt och identifiering vid luftstrids-
Ovningar enligt samma system som i Sveri-
ge. Tillsammans med Saab-representanten
Lars Lemen igdngsattes arbetet och planen
maérktes upp under 1991.

For mer information om J 35 OE, se
ST 32014, sidorna 32-40 déar det forutom
en mangd hérliga flygbilder dven finns en
uppstalining med allaJ 35 OE. :*,

Siffermarkning pa J 35 OE for att lattare se och identifiera varandra under Iuftstrids6vning, klart inspi-
rerad av svenska Flygvapnets mérkning. Markningsritningen till hdger faststéalldes den 12 april 1991,
varefter flygplanen malades enligt bilden ovan. Foto Johann Janschitz.
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Den forsta J 35 OE som flog var 351414, f d J 35D 35347. Detta flygplan star idag pa flygmuseet i
Zeltweg, tillsammans med flera andra J 35 OE. Foto Johann Janschitz.

oyal THAI Air [T

Force Airbus C nao -l_‘_n

A340-541 HS-TVY
bestkte Arlanda i
slutet av april. Flyg-
planet tillhdrde tidi-
gare THAI Airways
International och
hade daregistrering-
en HS-TLC.

Planet kom frén
Andrews Air Force
Base i USA, med
stopp paArlanda pa
viag till Bangkok.
Ombord fanns Thai-
lands Deputy Prime
Minister Prawit
Wongsuwan. Text/
foto Hans Norman.
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Rastplats Viggen

ULF DELBRO

V id en rastplats pa vag 44 mellan Lidko-
ping och Grastorp star enikonisk Vig-
gen pa en pelare, ingen resendr kan missa
den. Bakom idén med denna mycket fina
installation och som samordnare av upp-
rittandet stod flygmajoren Anders Linnér.
Anders gick beklagligtvis ur tiden den 23
januari 2017 efter en kort tids sjukdom,
endast 66 & gammal.

Torsdagen den 3 maj 2018 genomfordes
en ceremoni vid Rastplats Viggentill minne
av Anders Linnér. Efter finstimda anféran-
den av kommunalradet Kent Larsson fran
Gréstorps kommun och av major Hakan
Brandt fran F 7 Satenés avticktes en min-
nesskylt monterad pa Viggenspelare. Cere-
monin, som samlade uppemot ett hundratal
deltagare, avslutades med en verflygning
med en J 32B Lansen ur Swedish Air For-
ce Historic Flight med Stellan Andersson
som pilot. Elever i Gréastorps musikskola
bjod pé fin musikunderhéllning fére och
efter ceremonin och alla deltagare fagna-
des dessutom med kaffe med dopp som
Grastorps kommun bjod pa.

Bland initiativtagarna till ceremonin kan
ndmnas Rune Pettersson och Lars Essung-
er i Grastorp-Essunga Flyghistoriska Sall-
skap, GEFS, bada givetvis medlemmar i
SFF. Bra gjort!

Anders Linnér véxte upp i stadsdelen
Kortedala i Goteborg. Redan som tonéring
sokte han och blev antagen som filtflygar-
elevvid F 51 Ljungbyhed. I slutet av 60-ta-
let kom han till F 7 Satends och flog dir
A 32A Lansen. Flygvapnet konstaterade
tidigt att Anders var ett officersdmne, sa
han fick genomga Forsvarets Laroverk i
Uppsala och dérefter officersutbildning.

Under det tidiga 70-talet var Anders
engagerad i omskolningen till Viggen och
med dessaerfarenheter som grund kom han
s& sméaningom att spela en mycket central
roll vid introduktionen av JAS 39 Gripen
vid F 7. Anders gjorde &ven ett kort mel-
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En bra bild av Anders Linnér, stdende vid sidan
av SWAFHF:s SK 35C Draken.Foto Ulf Nylof.

lanspel som pilot vid SAS, men atervinde
till Flygvapnet.

Anders Linnér hade med sitt glada hu-
mor och sin mycket positiva utstralning en
enastdende social formaga, vilket gjorde

Major Hakan Brandt
(t v) ochkommunal-
radet Kent Larsson
bjod pa var sitt fin-
stdémda anforande
i regnvédret. Foto
UIf Delbro

Viggen-planet pa Rastplats Viggen vid Gréastorp
vid vag 44. Foto UIf Delbro

honom synnerligen ldmpad for uppdraget
som informationschef, forst vid F 7 under
1990-talet sedan som Flygvapnets informa-
tionschef med placering vid Hogkvarteret
under det tidiga2000-talet. Aven Saab kom
under entid att taAnderstjanster i ansprak
vid marknadsféringen internationellt av
Gripen.

Efter pensioneringen kom Anders
Linnér att med stor energi engagera sig i
Swedish Air Force Historic Flight, dér han
under flera ar var vice ordforande. I den
rollen kom SFF-medlemmen Anders ait
gora en betydande insats i samband med
vér medlemsvérvningskampan.

Nér vi 2014 drog igang varvningskam-
panjen komidén upp att satsapaentavling
for att sporra vara medlemmar att véarva
véanner och bekanta. Vad skulle vi d& ha
som pris om inte en flygtur, gérna i ett
veteranflygplan eller liknande. Nar idén
togs upp med Anders Linnér i SWAFHF
blev responsen spontan och mycket positiv
—”Det tycker jag vi skulle kunna stilla upp
pa och sponsra. Lat mig stimma av med
styrelsen”, blev svaret. Anders fick snabbt
stod av ordforanden Bert Stenfeldt och av
ovriga i styrelsen. Darefter horde han av sig
med det kol ossalt trevliga beskedet att allt
var ok, samtidigt som han fragade om en
flygtur i en fyrsitsig Saab 105 skulle passa?
Det skulle SwWAFHF namligen kunnabjuda
de tre bésta vérvarna under 2014 pél

Det var ju ett fantasti skt erbjudande som
SFF fick, och vi tackade givetvis ja med
stor glédje. Det var verkligen ett tévlings-
pris, som hette duga! Men inte nog med
det, Anders lovade att SWAFHF skulle
stilla upp och sponsra en flygning dven
aret darpa, men da skulle det bli i ett av
foreningens propellerflygplan. Ett referat
av de bada flygningarna finns att 14sai SFT
nr 42015 ochi nr 6 2017.

Nuuppmanar vi alla flygentusiaster som
fardas langs vig 44, att stanna till vid rast-
platsen, beskada Viggen pa sin pelare, ldsa
minnesskylten och skidnka vinnen Anders
Linnér en tacksamhetens tanke for allt han
bidrog med for att framja bevarandet av

svensk flyghistoria. _"_*
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En del av SWAFHF:s flotta med tidigare svenska jetstridsflygplan samt en av Flygvapnets JAS 39 Gripen som leder formationen. Samtliga flygplanstyper
har tillverkats av Saab. Foto UIf Nyl6f.

Swedish Air Force Historic Flight informerar

— SwAFHF viljer ny operator for stodmedlemmarna. Det leder till forsening av inbetalningsanvisningar 2018.
— SwWAFHF hemsida har stiingts ned. Ny SWAFHF hemsida kommer att upprittas under 2018.
— SWAFHF flyguppvisningsprogram for 2018 finns pa FB och presenteras nedan.

Swedish Air Force Historic Flight flygprogram 2018 (2018-05-06)

Med reservation for eventuella forandringar.

UPPVISNINGAR 2018

Tider UTC

Flygdagar Vecka Datum ETD ETA Flygplan Klart  Ovrigt

Kosta 19 12-13/5 12/5 13/5 AJS 37,J 35 X SK Support
Emmaboda 22 2/6 Sk 16 X Flyger fran Trollhattan
Alborg DAS18 23 10/6 2 x Sk 16 Flyger fran Trollhattan
Tartu 23 9-10/6 9/6 10/6 AJS 37 X TP 103 Support
Fotoflygning 24 12/6 Alla flygplan X Start/landning F 7
Jyvéaskyla 24 16-17/6 15/6 17/6 J 35 X SK 60 Support

Stord 24 16/6 16/6 16/6 AJS 37 X TP 103 Support
Foyes / Irland 30 28/7 21/7 23/7 AJS 37 X TP 103 Support
Bray / Irland 30 28-29/7 2717 29/7 AJS 37 X TP 103 Support
Kalmar 31 4/8 4/8 4/8 J35,332,J29 TP 103 Support

Dala Jarna 32 10-12/8 AJS 37,3 35,J 29 X

Gdynia 33 18-19/8 17/8 19/8 J29,J35,J32,J34,SK60 X TP 103 Support
Uppsala 34 25/8 24/8 26/8 AJS 37,335,332,J29,Sk16 x TP 103 Support
Slovakien 35 1-2/9

Jersey 37 13/9 10/9 16/9 Ej faststallt X TP 103 Support
Ostrava 37 15-16/9 14/9 16/9 Ej faststallt X TP 103 Support

SwAFHF bevarar ett svenskt flygande kulturarv. Du kan delta i detta genom att bli stodmedlem och bidra med 200 kr
eller mer per ir — Bankgiro 532-8141 eller Swish nummer 1236349807 och s Ditt namn och adress! Vilkommen!



Lancaster PB379/G med beséttning p& 7 man fran
RAAF efter nddlandningen pa F 12 Kalmar den 30
augusti 1944,

Lancaster till F 12 1944

ULF HJERTQUIST

ob Jackson i Brisbane fyller i &r 100

ar. Jag har dammat av en gammal
svensk lagesrapport och ett sammandrag
av Bobs historia om en nddlandning i Sve-
rige krigsdret 1944. Passa pa och njut av
lite historia

Vid den hér tiden leddes Sverige av en
samlingsregering bestdende av Hogern,
Folkpartiet, Bondeférbundet och Soci-
aldemokraterna. Per Albin Hansson var
statsminister. Kriget hérjade i Europa.
Det rédde ransonering och exportférbud
med anledning av att handel svagarnamed
utlandet var avspéarrade, vilket medforde
matbrist i Sverige. P& Sveriges tron satt
den Gver 80-arige kung Gustav V.

Jag minns att jag fick folja med pappa
upp till Stadion i Stockholm och se nér
varldsmastarparet Gunder Hagg och Arne
Andersson tévlade. P& den hér tiden dan-
sade man jitterbugg. De forsta penicillin-
behandlingarna utférdes i Sverige. Greve
Folke Bernadotte borjade tillsammans med
Roda korset, planera hjilptransporter av
internerade méanniskor fran koncentrations-
lagren iTyskland. Danmark och Norge var
ockuperade av tyskarna.

Min mammaoch pappadrev hotell Prins
Carl pa Hamngatan 8 i Ystad och mitt
pojkrum lag hogt under takésen med ut-
sikt dver hamnen och vida havet. Fénstren
var forberedda fér morklaggning och det
skedde ofta morkléggningsdvningar. Man
provade da och da flyglarmets sirener 6ver
stan som skulle kalla oss till skyddsrum vid
flyganfall. Mamma hade sytt namnlappar
paminaklader och evakueringsvaskan 1&g
framme. Det radde en nervos stamning
b&de hemma och i skolan. Alla pratade
om hotet fran Hitlers Tyskland och pappa
var inkallad.

Ofta horde man flygplansbuller frén ar-
mador av bombplan fran baser i England
som ibland flég 6ver Skane och vidare in
over malen i Tyskland. Vid ett tillfdlle nar
jag satt och lastemin |&xarakadejag tittaut
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genom fonstret och fick uppleva en luftstrid
mellan tvajaktplan. En annan gang stértade
ett flygplan med en svans av rok efter sig
i havet. Lotskuttern gick ut och angjorde
senare med en man med fallskérm och fly-
garoverall.

R&ad mot Stettin

Den 29 augusti 1944 forberedde sig en 7
mans beséttning till ett Lancaster bom-
bflygplan, fran 460:e skvadronen Royal
Australian Air Force (RAAF) i Lincolnshi-
re, England, for en rdd mot Stettin i Tysk-
land. | den beséttningeningick enmedlemi
Queendands” Swedes Down Under” -klubb
ar 2002, Bob Jackson, kallad Jacko. Han
var da en 26-arig flygsergeant och akter-
skytt i bombplanet PB379, E2. Fran just
dennaskvadron gjordes 26 bombplan redo
for bombningen. Man fyllde pé brénsle
och bomber. Ammunitionsbélten och for-
rad kollades. Sa briefades man om detaljer
for den tio timmar langa t o r-flygningen.
Négra dagar tidigare hade de tillsammans
med 500 bombplan deltagit i en rad over
tyska staden Kiel.

Nattflygningen hade péborjats och redan
over Danmark moétte man tyska Luftwaf-
fe. Jaktplanen Messerschmitt Me 110 och
Ju 88 var radarforsedda nattstridsplan, tva-
motoriga och med 2 mans beséttning. De
var dédliga motstandare till RAF-bombar-
na. Bombplanen forsokte dolja sigi moln-
formationer men luftstrider kunde aldrig
undvikas. Midskepps- och akterskytten i
aktiv strid kunde félja héndel seforloppet
och just vid denna flygning skots sju av
bombplanen i formationen ner éver Dan-
mark. Bara ett fatal av beséttningsmedlem-
marna lyckades riadda sig med fallskdrm.

Over Tyskland métte sedan dven sokar-
ljusochluftvérnseld. Det gélldeatt hakalla
nerver i den alltmer 6desméttade stridshet-
tan. Méalet denna gang var att sldppa den
5 000 kilo tunga bomblasten 6ver hamn-
och jarnvagsomradet i Stettins hamn. Ett

specialplan, s k Pathfinder, hade tidigare
fallt fargade markeringdjus dver mélet och
for bombfélaren gdlldenu att dirigerapla
net till exakt position Gver slutmalet.

Bomberna félldes och planet ryckte till.
Besittningen kinde en slags upprymdhet
ndr bomberna var fallda och drog en suck
av lattnad. Rutinmissigt foljde man sedan
kursen under andl 6st |anga 30 sekunder. Ett
fotoblixtljus skulle fallainom 150 m fran
malet och medan bomberna exploderade
skulle en synkroniserad kamera ta ett antal
bilder pé en 35 mm-film och pé det sittet
dokumentera var bomberna foll.

I detta 6gonblick lade Bob mirke till
hur ett flygplan som var néstan rakt dver
dem exploderade i en kaskad av flammor.
Samtidigt hordes det skarpa dunkandet av
luftvérnskrevader, ackompanjerade av ett
tillfalligt olycksbadande knatter av metall
mot flygplanskroppen. Det kom en fruk-
tansvérd sméall och bombplanet skakade
—de var triffade av flera brandbomber fran
planet ovanfor.

En brandbomb, som lyckligtvis inte ex-
ploderade, traffade och sargade pilotens
hogra hand och ben, den framre plexiglas-
huven blev intryckt och delar av klaffreg-
laget, som han holl i, gick av. Det var ett
stort hél i reglagepanelen, dér klaffreglaget
skulle ha varit. Kompassen hade tréffats
och blev obrukbar. Flygplanet paborjade en
valdsam dykning. Piloten var oférmdgen
att trimmabakat och’ pull out’” med enbart
vénster hand men fick hjélp av flygingen-
joren och bombfillaren Sandy, som trots
ryggskador lyckades med konststycket att
i kolmorker och kyla med otrolig viljestyr-
ka dla sig upp till forarplatsen och hjdpa
piloten att dra tillbaka styrratten och hidva
dykningen mot oundviklig stortning. Pa
grund av skadan som skett paplanet var far-
ten nu bara 160 km/h. Precis 6ver stallfart.
Sa smaningom kom man 6ver i planflykt.

Forst da kunde man ldgga ett tryckfor-
band pa pilotens sondertrasade hand dar
blodet sprutat ut. Handen knéts ihop i ett
bandage sa att inga kottbitar och brutna
benbitar skulle férsvinna och han gavs en
morfinspruta mot smértan och chocken.

Bombplanet hade skadats och land-
ningsstillet var utfillt och last, bomb-
luckornavar 6ppna. Klaffarnavar ute och
gick inte att fain. Det var hdl i vindrutan
och pilotens instrumentbréda var totalt ur
funktion. Motorerna gick fortfarande bra
men det |ackte fran en av brénsletankarna.

Att dtervanda till basen i England var
uteslutet. Navigatoren Mac, vars utrustning
fortfarande fungerade, berittade:

”Jag kalkylerade att var enda chans var
att forsoka ta oss till Sverige. Om vi flog
norrut skulle vi kanske kunna na Sverige
om bara bensinen réckte. Men det var ett
stort om. Flygningen ver Ostersjon var
mycket svar. Med vingklaffarna fast i nedre
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lage gick det ofattbart 1&ngsamt. En iskall
vind som sékert var cirka-30° C, blaste fritt
in genom planet. Vara skyttar stirrade hela
natten efter fientligt flyg. Det hade varit
l&tt att skjuta ner oss Gver Ostersion. Det
var mycket svért for besdttningen att styra
planet och hdllatillracklig fart S3att vi inte
skulle ’ramla ur skyn’. Jag satt timligen
oskadad och ropade — foren ner ... eller
— foren upp ... och vér flygfart varierade
mellan 150-160 km/h, knappast tillrackligt
for att hallaplanet kvar i luften. Varjegéng
vi dok forlorade vi mer och mer hojd tills
vi ndgrmade oss svenska kusten. D& var vi
nere pa endast 600 m.”

For att gora en |ang historia kort sair-
rade man in Over kusten utan kénnedom
om stéder eller landningsmajlighet och vid
”May Day”’-anrop lyckades man inte fa
nagon flygplatsangivelse frdn svenskarna
som bara svarade:

"Jani far landa” Men var?

Situationen var kritisk, bensinen var sa
gott som slut. Gryningen kom sé édntligen
Over Sverige.

Pl6tdigen upptécktesentidigare nddlan-
dad RAF Mosquito pa en grasplétt och de
forstod att det var ett flygfalt. Piloten vak-
nade upp ur sin medvets Gshet och viskade
att han trodde att han kunde landa. Men
med en hand? Det gick naturligtvis inte.
S tva besittningsman hja pte honom och
holl i spakarna och mirakul 6st landade de
pa svensk mark.

De hade lyckats gora en nidra perfekt
landning pa F 12:s lilla anspréksldsa flyg-
falt utanfor Kalmar, dér de aldrig tidigare
taget emot ett sidant jatteplan som Lan-
caster. Planet omhandertogs omedelbart
av flottiljens bevidpnade beredskapsvakt.
En ambulans véntade och forde pil otenttill
Kamar lasarett.

Epilog
Det skedde under krigsaren ett flertal nod-
landningar pa potatisékrar i Sydsverige.
Inte alltid med lyckat resultat.

E2:s pilot blev sedermera opererad i
Stockholm dér en av vérldens forsta mik-
rokirurgiska operationer utférdes. Man

N Torsdagen den 31 Augusti 1944

Ett engelskt fyrmoterip? bombplas
av tvnen Tammater landads meifsn dm
Reportage i Barometern den 31 augusti 1944.

lyckades inte enbart rddda livet pa pilo-
ten men dessutom sy tillbaka fingrar och
tummen. Han blev efter kriget en ledande
australiensisk kemist i Sydney.

Dedvrigai beséttningen " internerades’
pa ett pensionat i Korsnés i Dalarna dér
de blev mycket vil omhéndertagna och de
talar &n idag om den svenska gastfriheten
och den underbara tiden dér.

Bob Jackson berittar att de hade en
enorm tur som overlevde kriget som flyg-
beséttning. Hans australiensiska squadron
forlorade fler flygbesittningar 4n nagon
annan squadron under andra vérldskriget.
De utforde 6ver 6 000 bombraider och fall-
de 25 000 ton bomber dver Tyskland. Man

Engelsk bombjitte
gick ner i Térneby.

Kretsade tre kvart over staden. — En be-
sdttmingsman skottskadad.

AlutllFen Flok bﬂmhjﬂl!rn aer pd Aygiitiet,
AKT ol nresterada em pardalel Inndwime

forlorade 181 plan och sammanlagt 1 002
omkom.

Bob dr mycket tacksam over hur vél
de behandlades i Sverige och kérleken till
Sverige kommer att besta livet ut.

Kéallmaterial

Berattelse av Jacko tver en kopp kaffe och ett
par glas cognac i juni &r 2002, 58 ar efter nod-
landningen! En mer detaljerad artikel med foton
har varit publicerad i eminenta Queenslandaren
som gavs ut 1989 till 2003.

Nér detta skrivs den 19 februari 2018 lever
fortfarande Bob Jackson, 100 &rgammal. Vannen
Kristina Vogelsang som under aren haft kontakt
med Bob har ringt honom men han &r dév och
svarade inte efter 20 ring singnaler.

Lancaster PB378/G under 6verflygningen fran F 12 Kalmar till F 3 Malmslatt efter iordningstallande

av flygsystemen.

Flygdagssasongen idealisk for medlemsvarvning

u nirmar vi oss flygdagssdsongen,

som ju &r idealisk nar det galler mgj-
lighet att rekrytera nya medlemmar. Négra
flygdagar &r redan genomforda nir detta
nummer av SFT ndr medlemmarna i mit-
ten av juni, men de flesta aterstér, och det
handlar om t ex Flygfesten i Dala Jarna
den 10-12 augusti och Flygvapnets hu-
vudflygdag pid Arna-filtet i Uppsala den
25 augusti dér SFF deltar med Medlems-
service resurser. Till detta kommer Borés
Air Show pa Viareds-faltet den 18 augusti,
Eskilstuna-Ekeby den 26 augusti och Fly'n
Ride pé Ljungbyhed den 15 september for
att barata ndgraexempel. SFF-deltagande
vilar har paregionerna att ansvara for.
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Hela listan med flygdagar finns pa SFFs
hemsida.

Flygdagspubliken &r garanterat flygin-
tresserad och & darfor 1agt hangande frukt
nér det géller att virva nya medlemmar,
och den mojligheten maste vi utnyttja. Vi
har &veni & ett bedomt bortfall om ca300
medlemmar och dessaméstevi erséttamed
nya for att inte gé kriaftgang nér det géller
medlemsutvecklingen. Vi har haft en myc-
ket positiv utveckling med en nettotillvaxt
de senaste dren, inte minst tack vare mycket
goda insatser av alla medlemmar och det
ar viktigt att vi inte tappar tempo utan kan
fortsitta en positiv nyrekrytering. Er med-
verkan ar darfor av mycket stor betydelse!

Stéll garna upp och dra ert stratill stack-
en vid flygdagarna. Varje ny medlem som
varvas beréttigar till en premie. Det har vi
erbjudit sedan lange och det géller dven i
ar. Men passadven paatt varvamediemmar
bland védnner och bekanta. Tipsa om véar
informationsfilm som man nar via hem-
sidan eller pa Facebook och Youtube, den
visar i ett ntskal formanernamed att vara
medlem i1 SFF, Sveriges storsta forening
for flygintresserade.

Lycka till med era vérvningsinsatser i
sommar! Mer detaljer om rekryteringslaget
foljer i kommande nummer av SFT.

Ulf Delbro
B
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KAY HAGBY

ennaartikel publiceradesi den norska

flygtidskriften Flyhistorie nr 44 av Kay
Hagby. Eftersom den behandlade ett flyg-
plan som kom att képas till Sverige 1929
och utgor ett intressant inslag i svensk
flyghistoria, valde Red att med benaget
tillstand av forfattaren Kay Hagby (SFF:-
are sedan urminnes tider) och Flyghisto-
rie (SFT:smotsvarighet i Norge) Gver sétta
texten och komplettera med nagra svens-
ka bilder och nagra detaljer ur boken om
Skeks, for att publicerai SFT. Red

Richard Dietrich Flugzeugbau GmbH
grundades 1922 i Mannheim och bdrjade
med att bygga om Fokker D.VII fran forsta
véarldskriget till DP.1 (DP-Dietrich Passa-
gier). Sa smaningom konstruerade Dietrich
sina egna flygplan och 1923 slog han sig
samman med Anatole Gobiet i Kassel och
debildade Dietrich-Gabiet Flugzeugwerke
AG. Fabriken byggde ménga en- och tva-
sitsiga sportflygplan.

Efter en schism med Gobiet ochtvaan-
dra ndra medarbetare, Raab och Katzen-
stein, kom Dietrich att skota foretaget sjalv.
Ar 1926 slutade det dock med konkurs.

Dietrich DP.IX presenterades 1925 och
var en vidareutveckling av DRPVlla. Den
hade parasollvinge och var klédd med faner
pa kropp och vingar. Det nya planet hade
dessutom en starkare Siemens Halske Sh
4-motor pa 55 hk. Totalt byggdes nio flyg-
plan av DP.IX, varav ett saldes till Norge
1929.

| december 1928 hade AS Norsk Aero-
selskap sett dagens ljus i Vestre Aker (i
dag Baerum). Sillskapet som bildades
av 19jtnant H N Burton tillsammans med
Drammen-flygaren Torleiv Bagge-Sand
och "motorcyklisten och bilexperten” Ja-
cob Hansen, var ett av méanga kortlivade
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D 931 i Kassel i januari 1929 innan det saldes till Norge. Foto Thorleiv Bagge-Sand.

flygforetag i norsk luftfartshistoria. Strax
fore julen 1928 fick foretaget tillstdnd av
myndigheterna i Aker att ha en flygskola pa
isen i Bestumkilen. De skulle borja med ett
flygplan men framtidsplanerna var stora. I
mitten av januari hade man redan nétt 10-15
flygintresserade elever. De planerade dven
att syssla med reklamflyg och taxiflyg.

Burton berittade for Tidens Tegn den
22 december 1928 att man redan hade be-
stallt ett tvasitsigt flygplan fran Tyskland.
Béde han sjalv och Bagge-Sand skulle vara
larare, liksom Hansen “’bara han fick sitt
certifikat”.

Bagge-Sand hade lért sig flyga i Breslau
redan 1923 och hade efter hand blivit en
erfaren flygare med bland annat en lédngre
vistelse i Australien.

Burton var utbildad i brittiska Royal Air
Force, men var halv-norsk.

Bagge-Sand reste till Tyskland i januari
1929 for att prova olika flygplan, sa det i
pressen omtalade flygplanet var salunda
annu inte bestallt. Man bed 6t att kopa en
begagnad Dietrich DP.IX med registre-
ringen D-931. Flygplanet, som var till
salu hos Raab-Katzenstein i Kassel, hade
genomgatt sin senaste genomgang i juli
1926. Motorn var emellertid dalig och i-
stillet bestélldes en fem-cylindrig Sh 10
pa 62 hk.

Den 20 januari provflog Raab sjilv flyg-
planet med den nya Siemens Halske-mo-
torn. Dagen dérpd flog Bagge-Sand tva
génger; 38 minuter som passagerare och 14
minuter som forare. Dérefter demonterades

N-36 pa isen utanfor Kadettangen i Sandvika i februari 1929. Det &r Bagge-Sand som star framfor
flygplanet. Foto via Bagge-Sand.
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D-391 och packades ner for transport till
Oslo, dit det ankom med fartyget s/s Kong
Ring den 28 januari 1929.

Ute pa isen i Sandvika monterades flyg-
planet och forsdgs med skidor. Den 8 fe-
bruari kom direktér Gulliksen i frack och
hatt for att besiktiga flygplanet, som nu
fatt pamalat N-36. Hans rapport, daterad
den 15 februari, anger bakgrunden for att
flygplanet fick luftvardighetsbevis nummer
13. Dettablev utstéllt den 19 februari 1929
med giltighet till den 19 augusti sammaar.
N-36 blev aldrig officiellt registrerat men
flog hela tiden méarkt pa detta sétt. Flyg-
planet byggdes 1 Kassel 1925 och hade
fabrikens tillverkningsnummer c/n 157.

Nu kunde éntligen skolflygningen borja
med det & osakert om ndgon elev genom-
forde utbildningen. En av de som borjade
var Thor Bernhoft som omkom 1934 da
Miles Hawk Major LN-BAH havererade pa
Kjeller. Jacob Hansen |amnade sallskapet
tidigt och tidningarna skrev lite om den
fortsatta flygverksamheten pa isen.

N-36 deltog vid ett flygmote i Holte-
kilen den 24 mars, men sen var det slut.
Flygplanet pldgades av en hel del problem,
men inget allvarligt. Tanken var att forse

Dietrich N-36 efter att den fatt svensk registrering SE-93 1930. Foto SFF:s bildarkiv.
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det med flottorer nér isen gick upp for sjo-
flygning, men da var flygplanet redan pa
Kjeller och flygskolan hade avslutat sin
verksamhet.

Forsaljning
Den 25 maj 1929 hade Aftenposten en an-
nons dar N-36 utbjods billigt pa grund av
"intréffade omstandigheter” . Skall vi miss-
ténka att det var att séllskapet lagts ner?

Lojtnant Sigurd Aagenaes provflog N-36
pa hjul pa Kjeller i juni men havererade
dé han skulle landa. Dérefter blev flygpla-
net stdende tills det sdldes till Sverige for
1 500 kr, varefter det reparerades av Sven
W Ahblom och Harald Millgard i Orebro,
samt forsdgs med en ny motor.

I Sverige blev flygplanet registrerat SE-
93 den 8 juli 1930, men senare dndrades
detta till SE-ACL den 23 juli 1930. Vintern
1930-1931 havererade planet i Solleftea,
men ateruppbyggdes innan det pa nytt ha-
vererade pa Aresjon viren 1933.

I februari 1937 totalforstérdes SE-ACL
d&” hangaren” den stod i rasade samman pa
grund av snd pa taket. Resterna skrotades
och bréndes.

Fanriken i Flygvapnet Sven Ahblom med sin nyrenoverade SE-ACL pé skidor efter renoveringen pa
F 4. Notera namnet Svitting som skymtar bakom bakre stéttan och de bada javlarna pa flygkroppen.
Foto via SFF:s bildarkiv.
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Flygplanet i Sverige

artikeln pa detta uppslag har Kay Hagby

detaljerat skildrat historien om Dietrich
SE-ACL, framfor allt under tiden i Norge,
men genom att boken om Skeks, Skeks
Maste flyga, kom ut i hostas kan Red inte
|&ta bli att ndgot komplettera historien om
den svenska tiden for SE-ACL. Efter att
ha ldst den mycket ldsviarda boken, dar
SE-ACL behandlas i de forsta kapitlen men
totalt sett endast utgor enliten del av Skeks
historia, inses att efter Kay Hagbys artikel
ar ett gyllende tillfdlle att beskriva det i
Sverige udda flygplanet SE-ACL.

For 6vrigt kan némnas att boken Skeks,
Moste flyga, ir recenserad i SFT 6 2017 pa
sidan 36 och finns hos Medlemsservice for
220 kr. Det ér den definitivt vérd!

Som angetts i Kay Hagbys text tidigare
pa detta uppslag kopte finriken Sven Ah-
blom pa F 4 Froson den i Norge utannon-
serade Dietrich N-36 varvintern 1930. Han
fick borja med att tillsammans med frivillig
mekanikerpersonal pa flottiljen inleda en
grundlig renovering av flygplanet, bland
annat byttes Sirmens Halske Sh 10-motorn
ut mot en annan. Renoveringen blev klar
till juni 1930.

I augusti flog Ahblom tillsammans med
sedermera flygjournalisten och forfatta-
ren Harald Millgard (mannen som forfattat
boken om Skeks), till Sollefted déir Ahblom
avsag utfora passagerarflygningar for att
finansiera sin privata flygverksamhet. Det
bar sig dock inte béttre an att han under
landning slog s6nder flygplanet och sé var
det bara att atervinda till Ostersund, men
nu med tag.

| och med haveriet i Sollefted hade
Ahblom trottnat pA SE-ACL, eller “Svit-
ting” som han av okand anledning kallade
flygplanet, och sélde det dérfor till Anton
”Skeks” Hansson i Hand6l som fick finan-
siell hjdlp av vannen Helmer Wanseth i
Storvallen.

Foreoverl 8tel sen av Svitting reparerades
flygplanet dter pa verkstaden pa F 4 och
den 2 april 1931 provflog Ahblom planet
med gott resultat. | april sammadr inledde
han arbetet med att flygutbilda Skeks vid
hans hem intill Annsjén i vistra Jimtland.
Utbildningen var intressant daden innebar
att nir Ahblom efter ett tag atervinde till
tjansten pa F 4 fortsatte Skeks galv med
sin flygtrining, med mélet att med tiden fa
ta ett flygcertifikat.

Skeks flygdvningar resulterade i att han
fick ett specialtillstand att ensam flyga fran
Annsjon till F 4 pa Froson, for att dir avslu-
ta utbildningen med Sven Ahblom och dir-
efter flyga upp for certifikat. Skeks klarade
ensamflygningen och kom med SE-ACL
till F 4 pavéren 1932. Han landade paisen
i Kungsgardsviken.

Efter lite finputsning gjorde Skeks sina
certifikatprov pd F 4 och klarade utbild-
ningen. Stolt fldg han hem till Annsjén och
sin isbas och flog en hel del i fjdllnaturen,
tills isen gick upp i Annsjon.
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Anton "Skeks” Hansson framfor det flygplan han tidigare &gde och larde
sig flyga med. Bilden &r tagen i samband med Skeks skolflygningar for
medlemmarna i Leksands Flygklubb varen 1936 pa sjon Molnbyggen vid
Leksand. Notera att Ahbloms tva javlar inte langre &r malade pa flygkrop-
pen. Foto SFF:s bildarkiv.

M otor problem

Motorn pa Dietrich-planet for oftaillavid
rundslagningar och det framgar i artikel-
texten att fr&n borjan fannsen SiemensHal-
ske Sh 4-motor installerad. Denna byttes ut
mot en Sh 10 fore leveranstill Norge. D&
Ahblom renoverade flygplanet pa F 4 vin-
tern 1930 bytte han motor, uppenbarligen
till en annan Sh 10 eftersom Skeks enligt
brev till Harald Millgard bytte ut sin Sh 10
mot en Sh 4 hosten 1932, vilket innebdr att
Ahblom satte i en Sh 10.

Siemens Halske Sh 4 och Sh 10, bada
femcylindriga, var av samma grundkon-
struktion och de flesta delar kunde bytas
inbordes. Slaglangden var 120 mm och
cylindervolymen totalt var 4,7 liter. Sh 4
var pa45 hk medan Sh10 var pa52 hk. Den
vasentligaskillnaden mellan motorernalég
i taindningssystemet.

Séledes hade flygplanet forst en Sh 4,
sedan frén 1930 tva Sh 10 och slutligen
frén 1932 é&ter en Sh 4-motor.

Skeks hade néstan hela tiden med SE-
ACL problem med motorn. Bland annat

Denfemcylindriga Siemmens Halske Sh 4-motorn
som anvandes i SE-ACL. Den hade samma matt
som Sh 10, som ocksd anvéandes i SE-ACL, och
de flesta delarna var utbytbara mellan de bada
motorerna.
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En av de fa bilder med
SE-ACL pa hjul under
enmarktransport. Prak-
tiskt att lata flygplanet
rulla p& egna hjul och
enkeltatthanga upp de
demonterade vingarna
pakroppssidorna. Foto
SFF:s bildarkiv.

sprack frémre vevhushalvan och det var
ofta problem med ventilfjédrar och smorj-
ning. En anledning till det senare var att
man nistan bara flog pa vintrarna nér det
fannsis att starta och landa pa. Oljan kom
fran en baldakintank pavingen och ranni
ett ror, utsatt for den kalla vintriga fartvin-
den, vilket kylde oljan som didrmed ej kun-
de smorja som avsett, i den mén den 6ver
huvud taget rann. Han tvingades darfor
byta ut motorn mot en begagnad Sh 4 fran
Tyskland och eftersom de bada motorerna
hade samma maétt och cylindrar och en hel
del annat fick han nu &ven reservdelar.

Passagerarflygning
Skeks flog girna till Are pa vintern dir
han pi Aresjon kunde flyga passagerare
och darmed stérkasin kroniskt déliga eko-
nomi. I maj 1933 fick han en del kytt vid
landningen pa sjon med en passagerare,
och det slutade med att planet slog i hart
och den ena skidbocken slogs loss, varefter
han slog runt och forstorde &ven propel-
lern. Tydligen var emellertid flygplanets
konstruktion stark for det byggdes “som
vanligt” upp pa nytt.

Nir Skeks #nda var i Are passade han
pa att flyga pa uppvindarna pa Aresku-

SE-ACL efter Skeks haveri i kyttigt vader p& Aresjéan véren 1933. Skeks poserar vid den avbrutna
propellern. Notera kaffepannan pa fenan/sidorodret sa har i pasktid. Aven flygkroppen var malad
vid denna tid. Foto Hallings.
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tans sydsida dir han kunde ligga lédnge
och kajka omkring vid sydlig vind. Han
var dock férsiktig med att inte komma for
langt norrut mot bergets baksida da han
ville undvika fallvindarna ner mot Kall-
sjon. Den tillgdngliga motorstyrkan var ju
mycket begransad om han hade kommit in
i nedsvepet.

Leksands flygklubb

Skeks ledsnade med tiden pa allaproblem
med SE-ACL och beslutade att sélja det till
Leksands Flygklubb och fldg den 11 mars
1934 till Leksand, dar man upptéckte att
det fannsen sprickai propelleraxeln. Dock
hade mantillgangtill den gamlaSh 10-mo-
torn och tog den vevaxeln, samt gjorde en
del 6vrig "justering” av motorn.

Trots att det varit ménga problem hade
Skeks under sina &r med SE-ACL flugit 98
tim 35 min och gjort ndrmare 100 passa-
gerarflygningar. Léngsta flygtid under en
flygning var 2,5 tim. Vidare vet vi att da
han hade natt 80 flygtimmar hade han gjort
236 starter.

Efter renovering av motorn inledde
Skeks flygskolning av elever i Leksands
Flygklubb i januari 1935 och under foljan-
devinter. Menden 18 marsvar det dagsfor
kvadd igen, dock under markkoérning. Pro-
peller och vanster vingegick &t skogen. Det
skall dock pépekas att det var inte Skeks

4]

A
Ly

Tva obekanta personer, troligen fran Leksands Flygklubb, efter den motorrenovering klubben ge-
nomforde infor kopet av SE-ACL. Motorn &r i sa fall en hybrid mellan en Sh 4 och en Sh 10. Foto

SFF:s bildarkiv.

som var pilot utan en av hans nyutbildade
piloter som skulle flyga med pax!

Efter reparation saldes planet i februari
1937 till fyra man i Vansbro som bildat
Visterdalarnas Flygklubb. Hér blev ingen
fortsittning pé de stolta flygningarna utan
flygplanet degraderades till motorslide.

Det absoluta slutet f6r SE-ACL var nér
det forstérdes vid ett hangarras p g a for
mycket sndlast pa taket.

Déar tar historien om det lilla Die-
trich-flygplanet som under 8 &r gjort en
stor méngd flygningar under vintrarna i

Norge och Sverige slut. :*,

Allvarligt tilloud

mitten av 80-talet rékade jag ut for ett

alvarligt och obehagligt tillbud i sam-
band med en flygning med en SK 60. Som
passagerare medfoljde en pilotkollega, vi
kan kala honom ”Goran”. Han medfor-
de en videokamera i en vaska. Strax efter
start rékade han kupera den ena motorn
med viskan, da han rakade komma at ena
brénslekranen, som bestar av en strombry-
tare med beroringsskydd. Men detta hjilpte
altsdinte. Vaskan tog med sig bade bers-
ringsskyddet och slog 6ver branslekranen
till stangt 1&ge.

Att rékaut for ett motorstopp strax efter
start &r mycket allvarligt. Det géller da att
inte 1 panik sla till bréanslekranen igen, ef-
tersom man da kommer att fa en valdsam
Overtemperatur i motorn vilket kan forstéra
den totalt.

Varningstablan i SK 60. Foto Per Jelkne.

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 3 2018

med SK 60

I stéllet méste man, samtidigt som man
flyger flygplanet, aterstarta motorn fran
borjan.

Atgirderna #r da foljande:

Identifiera den stoppade motorn, vénster

eller hoger.
Stall berdrd gasspak i stopplége.
Véanta ndgra sek.

Stall sedan berérd gasspak i startlage
(Marktomgéng, MTG).

Startknappen ska da lysa gront.

Kontrolleraatt berdrd tankpump stér i lage
TILL.

Sla till den avstingda brinslekranen (LT-
KRAN).

Kontrollera att varningslampan BRANSLE
ar slackt.

Bilderna visar startpanelen (t h)
och varningstablan (t v) i SK 60,
med hogra motorn kuperad (av-
sténgd) och utan beréringsskydd
for branslekranar.

Startpanelen visar badatank-
pumparnailage TILL, somdetvar
vid detta tillfalle.

Det aktuella flygplanet var
utrustat med den &ldre typen av
motorer, RM 9.

PER JELKNE JEL

Tryck in startknappen 2 sek.

Kontrollera motorns startforlopp, tempe-
ratur och varvtal.

Drag mjukt patill fullgas.

Passet fullféljdes sedan helt utan an-
markning. Om det hade varit en ovan pas-
sageraresahadejag naturligtvisintetill atit
nagon 16s viska i kabinen, men nu var det

juen pilotkollega ... :*

MOTORSTART

TANKPUMPAR
TILl

O O

V. TILL b

Startpanelen i SK 60. Foto Per Jelkne.
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Svenska flygmuseér

& nu sommaren kommit och man vill

ut och rora pa sig, kan det vara behédn-
digt att ha en lista intressanta besoksobjekt,
som exempelvis flygmuseer.

Som komplettering till denna lista finns
pa SFF:shemsidawww.flyghistoria.org en
omfattande lista 6ver svenska flygmuseer
och ndgra museer med flyganknytning.

Da flertalet museer drivs helt ideellt av
entusiaster kan det vara begransade eller
andrade Oppettider sa kontrollera darfor
garnamed telefon eller nédt vad som géller
fore ditt besok, sé du inte dker forgives.

Museerna beskrivs i det foljande frén
soder till norr.

Malmo Teknik och
Sj6fartsmuseum

Belédget snett emot Malméohus slott. 1 ut-
stidllningshallarna star eller hanger sex flyg-
plan: Thulin B med flottorer, J 35F Draken,
Auster, de Havilland Moth, Klemm 35,
Baby Falk ochAJ37 Viggen (denrdéde The
Show Must Go On) utomhus bakom museet
vid ubéten. Dessutom finns framkroppar
av Viscount och Tummelisa (den senare
en replik).

Ett flertal flygmotorer, bade roterande,
stjirnmotorer och jetmotorer finns utstillda
liksom &tskilliga modeller och fotomon-
tage.

Ett trafikledartorn med inspelad flyg-
trafik och en J 35 Draken-simulator kom-
pletterar samlingarna. P4 museet finns &ven
bilar, sjofart (bl a en hel ubdt man kan ga
in 1) och annan teknik.

Oppet alladagar kl 12-16

Tel 040-34 10 00

mal mo.com/swedish/cul ture/museum

Stenbacks Flygmuseum
Flygmuseum beldget alldeles norr om E65
mellan Malmé och Ystad, cirka 5 km vister
om Skurup, vid avtagsvigen mot Héack-
eberga.
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Ett flertal flygplan finns utstédllda, domi-
nerade av J35JDraken och SK 37 Viggen.
Dessutom Saab 91 Safir Sk 50, Bergfalke
och ett antal mindre flygplan.

I museet finns motorer, flygkameror, in-
strument och en sténdigt véxande samling
med tillbehdr.

En mekaniskt uppbyggd simulator har
donerats fran ett flygbolag till museet och
under sakkuning ledning kan denna flygas
med forvanansvard stor precision.

Nytt &r en tillbyggnad med ett mycket
omfattande bibliotek och servering.

Oppet vardagar k1 14-18, 16r-sén 11-18

Grupper féranmalan tel 0411-85 058
070-76 85 058

www.stenbacksflygmuseum.se

Autoseum i Simrishamn
Bilmuseum med ett 80-tal bilar, en SK 50
Safir 50023 och en S 35E Draken 35945,
vid véstra infarten till Simrishamn, pa Fa-
briksgatan 10.

SK 60 pa Ljungbyhed dar man finner Ljungbyheds Militarhistoriska Museum. Foto Lennart Persson.

JAS 39 Gripen pa Flygvapenmuseum. Foto Len-
nart Berns.

Har finns dven ett omfattande och vil-
byggt modellflygmuseum som samman-
stéllts av medlemmar i Svenska Modell-
flygares Oldtimerséllskap. Som om inte
detta var nog finns dven ett besdksvért och
"levande” musikmuseum samt servering.

Oppet april-oktober k1 11-18, utom mén-
dagar, midsommarafton och -dag

WWW.autoseum.se

Osterlens Flygmuseum

Ett 35 Draken-inriktat museum med fem-

ton olika Draken samt dessutom en del

andra flygplanstyper, bl a Saabs mock up

av B3LA, J 32B Lansen och DH Dove.
Museet ir beldget i Ostra Vemmerlov,

langs vigen mot intilliggande Karlaby:.
Oppettider se hemsidan, 0701-122 689
osterlensflygmuseum@yahoo.se
www.osterlensflygmuseum.se

Landskrona Museum
Thulin-utstéllning i ett par rum pé dversta
vaningen i Landskrona museum, beldget
vid torget i centrum. Hér finner man upp-
héngd i taket den enda Thulin NA som
byggts, ndgra Thulin-motorer och foto-
montage. Dessutom finns en Thulin-bil
och annan teknik.

Oppet alla dagar kI 12-17, utom aftnar

Tel 0418-47 31 23

www.landskronakul tur/museum

Eslovs Flyg- och
Hemviarnsmuseum

Gammal militarbarack frén beredskaps-
tiden beldgen omedelbart till hdger efter
infarten till Eslovs flygplats. Modeller och
fotoutstillning rérande de militéra flygsko-
lar som funnits pafaltet samt en dokumen-
tation av jordbruksflyget i Skane.

Besok efter verenskommmelse med
Kenneth Malmstrom 072-2011822 eller
Lennart Ljungberg 0413-14 390
www.eslovflygochhemvaernsmuseum.se
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Ljungbyheds Militirhistoriska
useum
Inrymt i fore detta husarmissen pa gamla
F 5, strax norr om det gamla hangarkom-
plexet, Tummelisas vdg 4. Féremaéls- och
omfattandefotoutstélining i historisk miljo.
Museet dr nu utdkat i ytterligare en
byggnad (ett logemente fran 1800-talet)
med tre flygplan, flygmotorer och om-
fattande kringutrustning, forutom en stor
mangd muckartavlor fran F 5.
Oppet [6r-s6n 2 - 24 juni kl 11-17.
Alladagar 30 juni - 5aug kl 11-17.
Lor-son 11 aug - 16 sept kI 11-17.
Gruppvisningar hela aret. For bokning
ring tel 0435-44 04 19
Imm.lju@telia.com
www.Imhm.se

Néra Helsingborg ligger

Danmarks Flyvemuseum i
Helsingor

Danmarks storsta flygmuseum med om-
kring 30 flygplan, bl a DC-3 och Cara-
velle uppstillda i stora hallar. Mycket bra
blandning av gamla och moderna, civila
och militédra flygplan.

Museet &@r belget vid Helsingors sddra
utfart, intill E 47/E 55 mot K&penhamn,
vl synligt fran E 47/E 55.

Servering och shop.

Oppet hela &ret tis-son kl 10-17

Tel Helsingdr 0045-492 26 11

www.tekni skmuseum.dk

Beredskapsmuseet vid Viken
Ett annorlunda och mycket omfattande mi-
litirmuseum strax norr om Helsingborg
som visar skyddsrum, ett bevarat kustar-
tillerifort, KA-kanoner och utstéllningar
med bl aen omfattande vapensamling och
en del om flyg frén beredskapséren 1939-
1945. Aven omfattande utstéllningar om
civilforsvaret och |ottardrelsen.

Oppet dagligen. Ring for tider.

Tel 042-22 40 39

www.beredskapsmuseet.com

Angelholms Flygmuseum

Museet & belaget i en hangar pafore detta
F 10 i Angelholm. Man har bl a stéllt ut
J 22 (med vilken man emellanét kor mo-
torn), J 28C Vampire, J 29F Tunnan, J 35J
Draken, SF 37 Viggen, JAS 39 Gripen,
Hkp 3, SK 50 Safir, SK 60, SK 61 Bulldog
och bakkroppen pa J 20.

Dérutbver omfattande kringutrustning
av ett flertal motorer, flygkameror, annan
utrustning och inte minst uppbyggda miljo-
er. En hdrnaav hangaren har inrettstill en
stridsledningscentral och ett KC. Dessutom
finns utstéllningar om andra véarldskriget d&
F 10 var forlagt till Bulltofta, Malmé.

I angransade lokaler finns olika utstall-
ningar som exempelvis sjukstuga, sepa-
ratutstdllningar, kontinuerlig filmvisning,
samlingssal samt shop och kaffehdrna.

Tre flygsimulatorer finns — en allmén si-
mulator, en 35 Draken-simulator (bokning
tel 0415-603 535 ) och en knattesimulator.
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P& Angelholms Flygmuseum finns en J 22 vars motor man emellanat startar. Foto SvenS.

Biljetter till flygsimulatorerna kdps i en-
trékassan.

Omfattandearkiv och bibliotek. Museet
drivsav F 10 Kamratforening och &r sdra
Sveriges storsta militira flygmuseum.

Mycket vilsorterad museishop med
flygbyggsatser m m.

Oppetkl 10-17 alla dagar i juni-augusti,
samt |6rdag-sdndag i september-maj. Grup-
per pd annan tid efter 6verenskommelse,
bokning 070-35 29 171

Tel 0431-148 10

www.engelholmsflygmuseum.se

Svedinos Bil- och Flygmuseum

I Ugglarp, Halland, och omfattar ett 40-tal
civila och militdra flygplan, flygmotorer
samt cirka 125 mer eller mindre unikabilar
frén forsta halvan av 1900-talet. Museet
har blivit avsevért utbyggt med fler utstéll-
ningshallar under senare ar. Flyghistoria
finns representerad fran Blériot XI/Thu-
lin A fran 1910 fram till JA 37 Viggen pa
1990-talet med ménga flygplan, inklusi-
ve ett flertal udda som exempelvis Tp 52
Canberra, Junkers Ju 52 3/m och en dansk
F-104 Starfighter.

Museet ligger 25 km norr om Halmstad
vid gamla kustvdgen, men nas dven via
motorvigsavfart 48 (Sldinge) fran E6/E20
mot Ugglarp.

Oppet dagligen 16 juni - 31 augusti
16-30juni kI 11-16. 1 juli-15 aug kI 10-18.
16-31 aug kl 11-16. Servering.

Tel 0346-431 87, 070-585 34 08

www.svedinos.se

Swedish Forced Landing
Collection
Morup, norr om Falkenberg vid gamla riks-
vagen. Permanent utstéllning dar historien
om och delar av Skummel 6vs-Mustangen
visas samt dar renoverings- och &erupp-
byggnad av en under kriget i Norrland
nddlandad Heinkel He 111 sker.
Oppet efter Gverenskommel se.
www.forcedlandingcollection.se

Aeroseum i Géteborg

Ett flygupplevelsecenter med flygplan och
helikoptrar samt omfattande kringutrust-
ning i Nya Berget pa Sdve Depé (gamla F 9)
Holmvagen 100 pa Hisingen. | bergrum
frén kalla kriget vissa olika anl&ggningar

P& Svedions Bil- och Flygmuseum kan man bl a se en GV 38. Foto SvensS.



J 29 Tunnan firar den 1 september 70 ar sedan forsta flygningen och kan beskadas pa Aeroseum.

som KC (KommandoCentral) och reno-
veringsutrymmen. Statiskt visas Viggen,
Draken, Lansen, Tunnan, HKP 4 och HKP
10 Super Puma samt ett antal mindre flyg-
plan och helikoptrar.

En marin HKP 4 som man hoppas skall
kunna visas flygande under flygdagar under
innevarande ar ingdr i samlingarna.

Goteborgs Veteranflygséllskap har sina
flygplan (GV-38, Piper Cub, KZ III och
GV-38) och renoveringsverksamhet i berg-
rummen.

Aeroseum har guidade gratisturer 0r-
son ki 13.00

Oppet juni-augusti alla dagar 11-18

Oppet september-maj tis-son k1 11-18,
sistainsl&pp kI 17.00

Aktuell information p& 031-55 83 00
eller www.aeroseum.se

Radiomuseet Géteborg
Pa radiomuseet i Goteborg finns en avdel-
ning med flygradioutrustning. Dér finns bl
a 45 civila flygradio fran 1955-1975 och 20
militdra flygradio fran exempelvis: B-29
Enola Gay,B-24 Liberator, B-17 Flygande
fastning, Tp 79-spaningsmottagare, J 26, S
31, SaabB 17 och J 29.

Mer info om radiomuseet pa www.ra-
diomuseet.se

Flygradioutrustning pa Radiomuseet i Goteborg.
Foto Lars Hallin.

F 7:s Gards- och Flottiljmuseum
ar beldget utanfor flottiljvakten vid F 7
Satends. Nagra flygplan star utomhus som
Lansen, Viggen och Gripen.

Inomhus i gamla biografen finns en in-
tressant fotoexposé och en hel del kring-
utrustning.

Oppet torsagar jamna veckor kl 15-19

Maj-juli l6rdag 13-16

Maj-sept sdndag 13-16

Grupper under andra tider kontaktar
e-post ove.larsson@mil.se eller

tel 0708-87 00 16

Oversiktsbild av Flygvapenmuseums extra forvarslokal i Malmslatt. Foto Lennart Berns.
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Swedish Air Force Historic Flight,
SwAFHF, har sina jetflygplan J 29F Tun-
nan, A 32A Lansen (ej flygande), J 32B
Lansen J 35J Draken,SK 35C Draken,
SK 37 Viggen, SK 60 och AJS 37 Viggen
i hangar 82 pa F 7, liksom Hunter och
Vampire. Samlingen &r bel &gen pa militart
omrade och darmed normalt intetillganglig
for allménheten. Passa pé vid flottilj- eller
flygdagar da en del flygplan dessutom visas
upp i luften.

Se vidare om SWAFHF pasidan 25 om
arets verksamhet och medlemskap

GKN i Trollhattan

I vaktbyggnaden till GKN (gamla Volvo
Aero/ Svenska Flygmotor) stiren NOHAB
Mercury My VI och en STWC-3.

Karlsborg fastningsmuseum

har en flyghistorisk avdelning ddr man bl a
har placerat F 6:s samlingar som utgors av
en mangd foremdl och pedagogiska skér-
mutstéllningar.

Samlingarna har uppgraderats med ett
antal tidiga UAV frén dagens flygverksam-
het i Karlshorg.

Maéndag-fredag kl 10-15

Tel 0505-45 18 26

info@fastningsmuseet.se

Segelflygmuseet pa Alleberg

P4 toppen av Alleberg i Vistergétland,
flyghistorisk segelflygmark fran 1940,
strax Oster om Falkoping, finns ett flertal
segelflygplan med kringutrustning i ett se-
gelflygmuseum.

Flera unika flygplan som exempelvis
Zogling, Hiitter H 17 och Fi-1.

En del av de historiska segelflygplanen
ar fortfarande luftvardiga, ofta efter reno-
vering, och visas emellanét upp i samband
med segelflygdagar.

Flygplanssamligen finns utplacerad i
Gamla hangaren, beldgen mitt emot ser-
veringen (med en fantastisk utsikt) pa
bergsplatans véastra kant.

Skylt vid vdg 47, cirka fem km &ster om
Falkoping.

Oppet under tiden maj — 2 september Kl
11.00-17.00 varje dag.

Grupper & en andratider efter dverens-
kommelse tel 0515-371 85

Tider, se www.svs-se.org/museum

Andréemuseet
ligger vid torget i Granna. Har finns utrust-
ning frén Andrée-expeditionen mot Nord-
polen och fran Andrées ballongverksamhet
i Sverige.
Oppet alladagar kl 10-16
Tel 0390-410 15
WWW.grennamuseum.se

Flygvapenmuseum

Sveriges storsta samling av militarflygplan,
belédget vid Malmslétt intill den véstra
infarten till Link&ping. Vil skyltat. Flera
storautstallningshallar med det mestasom
funnits i Flygvapnet i fullskala eller modell
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och nu dven med en ny kalla kriget-hall.
Under denna finns en specialutstéllning
med det bargade vraket av den DC-3/Tp 79
som Sovjetunionen skt ner dver Ostersjon
1952 och som bargades forst for négra ér
sedan.

Gripen-simulator samt speciell upplev-
el secentrum for barn med manga aktivite-
ter.

Restaurang/cafe och vilsorterad shop.

Oppet juni-augusti, alla dagar kI 11-17,
onsdag kl 11-20. September-maj, tisdag-
sondag kl 11-17, onsdag kl 11-20. Vid
helgdagar kan avvikelser forekomma

Tel 013-495 97 00

info@flygvapenmuseum.se

www.flygvapenmuseum.se

F 13 Kamratforening pa
Brévalla, Norrkoping
Kamratforeningen har byggt upp en utstill-
ning som beskriver den tidigare jaktflottil-
jens arbete. Utstéllningen invigdes den 6
maj i 2017.

Oppet ldrdagar 18 augusti - 8 december
kl 13-16 (sténgt 25 augusti)

F 11 Museum pa Skavsta
flygplats, Nykoping

Museet har i ndgra ombyggda Téreboda-
bagar (med ytterviggar) en samling spa-
ningsflygplan som S 29C Tunnan, S 32C
Lansen, S 35E Draken, framdel till SF 37
Viggen och fpl 51 Cub. Dessutom omfat-
tande utstillningar med flygkameror, mobil
stabsvagn med fototolkning med omfat-
tande kringutrustning, samt en omfattande
fotoutstallning som visar arbetet pa ett
spaningsforband. Dessutom finns pa kull-
en ovanfor Torebodabagarna ett speciellt
museum med gamla flygkameror och ut-
rustning.

Museet har tre avancerade simulatorer;
SK 60 med en 4 m dom, SF 37 Viggen och
Cessna 414, forutom en enklare Cessna-
simulator for barn.

Oppet tisdagar kl 09-12 och sond 11-16

Simulatortid bokas pa "flygpass” pa

www.f11museum.se

Grupper hela aret efter bestdlIning

Tfn 070-534 93 61

info@f11museum.se

Bunge Flygmuseum
Museet, som hyser JA 37 Viggen,J 35 Dra-
ken, J 32B Lansen, J 29 Tunnan och SK
60, ar oppet 16rdag 10-16 fran juni t o m
september.
Grupper efter dverenskommelse under
andra tider. Kaffe, ldsk och glass.
http://www.bungeflygmuseum
info@bungeflygmuseum.se

Gotlands Forsvarsmuseum

Ett antal flygplan fran tidigare nedlagda
Visby Flygmuseum finns nu vid Gotlands
Forsvarsmuseum i Tingstéde. Se artikel i
SFT 2 2016, sidorna 35-37
www.gotlandsforsvarsmuseum.se/index.
html
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Pa Flygvapenmuseum kan du se manga mycket unika flygplanstyper, som exempelvis denna Donnet
Leveque flygbat fran Marinen. Foto SvenS.

Scaniasindustrimuseum
och utstéllningshall, Sodertélje, Wallen-
berghallen. Mercedes-motor paminner om
tillverkningen av flygmotorer under forsta
vérldskriget.

Tel 08-553 825 00

Eskilstuna Flygmuseum

De flyghistoriska foremal som fanns pa
Kjula &r flyttade till Vésteras Flygmuseum,
dér Eskilstuna Flygmuseum ingar och har
varit med om att utveckla.

Den flygoperativa delen fortsétter med
de Havilland DH 115 Mk.55 Vampire
(2-sitsig).

Tel 016-940 00

Vaster as Flygmuseum
PagamlaF 1i CVV-hangaren paHass 6ga-
tan 16 finns ett "Flygande museum” som
drivs av flera olika flygorganisationer.
Omkring ett 20-tal flygande civila och
“militdra” samt ett 10-tal statiska flygplan
finns vanligen utstdllda, beroende pé flyg-
verksamhet.

Museets specialité dr avancerade flygsi-
mulatorer med 35 Draken (stridsduglig!),
Metropolitan och DC-10 som kan flygas.

—

Vidare har man nu fétt sin Airbus A 320-
simulator operativ och har dessutom byggt
en JAS 39 Gripen-simulator som anpassats
aven for rorelsehindrade.

Bokning av flygsimulator gors helst pa:
bokning@flygmuseum.com

Vaférsedd shop

Oppettider sondagar ki 11-16 hela dret.

Ovrigatider samt for bokning av grupper
enligt 6verenskommel se.

info@flygmuseum.com

F 1 Kamratfdrening har en omfattande
modellsamling i "GulaVillan”.

Tel 021-80 07 14

Arboga Robotmuseum
Hér visas svensk robotutveckling frén an-
dra vérldskriget, bl amed en tysk V1, fram
till vara dagar med en stor mangd robotar
och andra foremal, bl a en J 35 O Draken.
Utférliga beskrivningar om robotvapnets
utveckling. Omfattande kringutrustning
med bl a flygmotorer och pedagogiska
utstéllningar. dessutom finns en Draken-
simulator.

Utanfor entrén pa Glasbruksgatan 1
moter en Rb 68 Bloodhound och inne i
museet finns en vilbygd modell som vi-

SeaBee var ett populart sjoflygplan for ett halvt sekel sedan och kan studeras pa Vasteras Flygmu-

seum. Foto SvenS.
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Lodestar i Arlandasamlingarna. Foto lennart Berns.

sar en uppstillningsplats for Rb 68. Aven
cockpit-simulator fér 37 Viggen samt en
“flygbar” J 35 Draken-simulator kan bokas
Museet drivs av Robothistoriska forening-
eni Arboga.

Oppet: Lordag kI 12-16. Mandag - fre-
dag kil 9-12.

Stangt helgdagar.

Tel 0589-104 99

Www.robotmuseum.se

info@robotmuseum.se

Bil- och Teknikhistorisk
samling, Koping

Flygavdelning med framforallt olika flyg-
plantypers instrumentbrador.

Krigsflygfilt 16,
Brattforsheden
Krigsflygfalt fran 1940-talet med bevarade
byggnader som ladvdrn med flera som un-
der hand &terskapats till ursprungsskick
med stdd av bl a Riksantikvariedmbetet for
att bevaras som ett beredskapsminne fran
aren 1939-1945.
Ring for besok. Tel 0522-51 12 37
www.krigsflygfalt]16.se

Siljan AirPark
Utstaliningen i Siljan Air Park 2011 & en
satsning som Tekniska museet i Stockholm
gjort for att nd ut i landet. | stort sett hela
utstdllningen ”Svenskt Flyg 100 ar” har
flyttats upp till Siljansnés tillsammans med
ytterligare foremal fran Tekniska museet.
Bl a den Thulin A som flog pa Gérdet vid
flygets 100-arsjubileum, Thulin N och Ny-
bergsFlugan. Det tanktatemat i Siljansnas
dr ett civilt flygmuseum med inriktning
mot hembyggen och experimentella flyg-
maskiner.

Begrinsat oppethallande kontrollera
med www.siljansnasfk.com

www.siljanairpark.se

www.siljanai rparkmuseum.se

Teknikmuseet i Sagen
Teknikmuseum i Dalarna med bl a svart-
bygget F-AHLE Museet rymmer dven en
geologidel.
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Kontakt Lennart Larsson 0281-500 89
www.teknokult.se

Tekniska museet i Stockholm
Beldget pa norra Djurgérden. Har finns en
flygavdelning med ett antal flygplan (varav
en del kan vara utdeponerade pa andra flyg-
museer), flygmotorer och kringutrustning.
Aven mycket annat intressant inom tek-
nikomradet finns utstéllt med pedagogisk
information.

Oppet alladagar 10-17

Tel 08-450 56 00

www.tekniskamuseet.se

Arlanda Flygmuseum
Sveriges storsta civila flygmuseum med ett
15-tal flygplan som tills vidare &r placerade
i en stor hall vid Arlandaintill SAS Flight
Academy (vid langtidsparkeringen). Hér
finns dven omfattande utstéllningar i form
av flygmotorer och annan kringutrustning.
Samlingarna skots av Arlanda Flygmuse-
umsV anner som arbetar med att vardasam-
lingarna som forhoppningvis i framtiden
skall kunna visas i ett civilflygmuseum.
Oppet tis- och tors kI 10-15 (arbetsda-
gar) och forsta 16r i ménaden kl 11-15.
Ring 08-593 600 33 fore besok.
www.arlandasamlingarna.se

Postmuseum
Belédget i Gamla stan i Stockholm. Visar
bilder och annat om postflyget.
Tel 08-781 17 55
WWW.postmuseum.posten.se

F 15 Flygmuseum, Soderhamn
Museet ligger pAgamlaF 15 Flottiljomra
de, numera Flygstaden och drivs av F 15
Kamratforening. Flygutstéllning med 13
flygplan med omfattande kringutrustning
och en markutstélining med olika verk-
samhetsomréden i en tidigare hangar och
divisionsbyggnad. I denna finns tidstypiska
miljéer som en ordersal, varnpliktskucka
mm.

En AJS 37 Viggen-cockpit & dppen for
egna studier och “flygning” samt en 37-si-
mulator med 36 m2 bildsk&rm.

Bland flygplanen finns en J 21A, en av
de tva bevarade i landet. Café Markan.

Oppet: alladagar kl 10-16

Stangt helgaftnar

Tel 0270-142 84

www.soderhamnflygmuseum.se

E-post f15flygmuseum@hotmail.com

Jamtlands Flyg & L ottamuseum
Beldget vid flygfiltet Optand, 10 km sdder
Ostersund vid E14. Museet utgér en del av
ett vilbevarat krigsflygfélt fran 1940-talet
med hangarer (ladvirn), skyddsvirn och
baracker.

Museet visar jamtldndsk flyghistoria
med ca 25 flygplan, motorer, kringutrust-
ning, STRIL-utstillning med luftforsvars-
gruppcentral, Viggen-hall och Viggen-si-
mulator med 180° sk&rm med tre projek-
torer, en omfattande modellsamling m m.
Kombinerat med ett Lottamuseum som
visar en helt intakt barack frén 40-talet med
originalinredning i kok och méss. Museet
ar samgrupperat med Jamtland Teknikland
med bl a garnisonsmuseum, veteranbilsmu-
seum m m.

Oppettider 25juni till 19 augusti. Muse-
et tar emot gruppbokning under icke s&song
mellan den 15 maj och 30 september.

Pa fd F 4 omrade pa Froson finns en
J 29 och en J 35 pa pelare.

y i r o o

Flyg o Lottamuseum i Optand &ar huvudsakligen militart men har &ven en hel del civila inslag.
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Tel 0730-535280
thomas.welander@telia.com
www.flygolotta.se/

Vannas Motor- o Flygmuseum
Vinnis har en lang och omfattande flyghis-
toria. Redan i borjan av 1920-talet borjade
man flyga hiar. Museet, med flygplan och
kringutrustning finns i den hangar som
uppfordes 1927 pé flygfiltet, Vannas ldger.
Museet omfattar &ven gamlabilar och an-
nan nostalgisk teknik.
Www.vannasmotormuseum.cjb.net

Flygmuseet Luled

Omfattande flygmuseum strax fore infarten
till F 21 pa Kallaxheden. Inomhus omfat-
tande samlingar och presentationer ochi en
flygplanshall S 29C Tunnan, S 26 Mustang,
J 28 Vampire och SK 60C.

Utombhus star uppstéllda J 32B Lansen,
S35E Draken, SF 37 Viggen, SK 37 Viggen
och JA 37 Viggen. Det finns dven en JA 37
Viggen-simulator som man kan flyga efter
inledande instruktion.

Museet drivs av Foreningen Flygmuseet
F 21 ochingér i Sveriges Militarhistoriska
Arv.

Oppet vér och host: helfri tors 12-16

Sommar: tisdag-sondag 3 juli - 12 au-
gusti
11-17

0920-23 41 35 070-524 85 85

www.flygmuseetf21.se

RFN Expo/Museum, Vidsel
Presenterar RFN:s verksamhet och utveck-
ling frén tillkomsten 1958 fram till idag.
Utéver J 32B Lansen finns ett flertal mal
och maélrobotar (ex CT -20 och Jindivik)
exponerade, liksom omfattande kringut-
rustning.

Museet ligger inom flygplatsomrédet
som é&r ett militdrt skyddsobjekt och nor-
malt inte & oppet for allmanheten. Dock
finns mojlighet att medge besok efter till-
stand fran myndighet (FMV). Guidning
kan ske
av RFN veteranklubb som driver museet.

0929-37 000 (vx)

www.vidsel.nu/rfnmuseum

S 26 Mustang, 26084, havererade 1952 och slogs totalt sénder. Den har av Pelle Lundberg aterupp-
byggts i minsta detalj (se SFT 3 2014, s 6-7) och star nu i Lundbergshallen pa Flygmuseet i Luled.

Bodens forsvarsmuseum
Norrbottens helikopterskvadron har borjat
samla materiel till ett flygmuseum. Hittills
finns Hkp 2 Alouette, Fpl 53 och Hkp 3C.
Delar av Norrbottens helikopterbataljons
samlingar har inforlivatsi museet.

Oppet onsdag-sindag 11-16

info@forsvarsmuseum.se

Ov forbands- och flottiljmuseer
Flottiljerna/skolorna F 16 Uppsala (med
egen museibyggnad strax innanfor vakten),

F 17 Kallinge (museet till viss del annu
nedpackat efter brand) och FMTS (F 14)
Halmstad (med museet i matsalens bot-
tenvaning) har férbandsmuseer som ligger
inom militart omrade och som normaltinte
& oppnafor allmanheten. Ar duintresserad
av ett besok pa ett sédant museum, kontakta
flottiljen eller forbandets kamratférening
och efterhr mojligheten for att fagora ett
bestk. Det brukar ofta kunna ordnas via
kamratféreningarna. o

Saab 32D Lansen pa RFN Expo/Museum i Vidsel. Foto Mikael Olrog.

Mu ar det dags igen! Boras flygklubbar firar

80 ar med en heldag fylld av fantastiska flyg-
uppvisningar med historiska och moderna
flygplan, segelflyguppvisning i varldsklass,
utstallningar, musik, och mycket annat.

P4 Boras Airshow 2018 kommer du riktigt
nara bade uppvisningarna i luften och
flygplan pa marken.

facebook.com/borasairshow
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BORAS
FIYGPLARTS

odbitar ur programemed

JAS 39 Gripen (rin svenska llygvapnet,
tiofaldige warids reniFreestyle och
Unlimited Jurgis Kairys ] irldsmasiaren
alminen | Fox,
Sanb B17 och YAK 3U fran an varldskriget,
Taam 50 (fyrgrupp Safir), fallskarmshopp,
letmodeliilyg ach mycket annal

Infiz och program publiceras forfidpande
pd facehook och var webbplats

www.borasairshow.se



Bildrubrik: Klassens tre coola killer i mellanraden
p& Bromma laroverk 1954. Fr v: Jan-Ake "J&ke”
Berg, Carl-Johan "Rudis” Rundberg och Lennart
"Putte” Sundberg. Foto via forfattaren.

Klassens tre coola killar!

LENNART SUNDBERG

ilden ovan & delar av ett klassfoto fran

Bromma ldroverk i maj 1954, 3:e ring
realinjen. Forstafran vanster i mellanraden
ir Jan-Ake “Jake” Berg (ordférande i SFF
1997-2003. Red anm), sedan Carl-Johan
”Rudis” Rundberg och dérefter Lennart
"Putte” Sundberg. Det som &r unikt &r att
vi alla tre unga mén frdn samma skolklass,
fotograferade bredvid varandra, blev pilo-
ter i Flygvapnet.

Att vi tre sokte till Flygvapnet berodde
nog pa olika skal. Forst och framst bodde
vi ndra Bromma flygplats och Barkarby,
sa vi bade sag och horde flygplan i luften
dagligen. Jan-Ake var tidigt flygintresse-
rad. Han byggde flygplansmodeller och
var med i “flygpojkarna” och visste allt
om flyg. Carl-Johan var nog den meste
militéren av oss och gjorde senare ocksa
karriér hogt upp i " vapnet”.

Jag, Lennart, hade en morbror, kapten
Gunnar Westerholm, som var min stora

inspirationskéalla. Jag kunde aldrig glémma
nér jag i tolvarséldern fick f6lja med upp i
spaningsplanet S 14 Sorch och vi gjorde
en lagflygning runt Oviksfjillen. Det var
otroligt vackert spdnnande och lockande.
Men jag var ocksaintresserad av att ngon
géng i framtiden bli trafikflygare, vilket jag
ocksa blev.

Vi sokte som sagt alla tre som officers-
aspiranter till Flygvapnet och borjade pa
F 5 Ljungbyhed 1955. Vi klarade oss ige-
nom alla gallringar och fick vara guldvingar
efter ett ars GFU. Vi borjade pa Ljungbyhed
som omogna pojkar och ldmnade flygsko-
lan, som vi sjdlva tyckte, som “mén av det
rétta virket”.

Aret pa F5 var en intensiv tid innehal-
lande teoretiska studier, flygtraning, exercis
och idrott m m. Men vi hann ocksa med
att roa oss. Det var besok pa dansbanor i
trakten och restaurangbesok i Rostanga och
naturligtvis hos ” K alle p& Spangen”.

Flygutbildning

Flygutbildningen inleddes med Sk 50 Safir
och bilden nederst pa sidan visar nar jag
just har landat efter min forsta EK-flyg-
ning med Sk 50. Jag minns fortfarande
den tillfredsstéllande kansla nar man var
uppe i ett flygplan alldeles ensam och sedan
lyckades gora en smyglandning vid mér-
ket”. Det hér var det férsta viktiga steget
i mitt flygarliv.

Efter ett halvar var det dags for nasta
steg 1 utbildning; inflygningen pa Sk 28
Vampire. Vi var den forsta kullen dér ala
utbildades pé jetflyg. Nedan visas hur jag
Klattrar jag upp i en Sk 28C for att fa annu
en spannande flyglektion.

Nublev det plotsligt en helt annan flyg-
ning, hogre hdjder med syrgasandning,
hogre farter, stdrre dvningsomraden och
samtidigt kortare aktionstider.

Fritiden

Jan-Ake “Jike” Berg var den stora “en-
tertainern” pa var kurs och det var alltid
bra stdmning nér han var med. Han var
jétteduktig pa att spela piano. Han gjorde
om elevmassens piano till ett spikpiano
genom att fasta héftstift pa filthamrarna
och han var alltid med pé véra ngjesturer
runt Ljungbyhed.

Bilden till hoger, pé nésta sida visar hur
»Jake” kommit hem till forlaggningen och
har lite for brattom till duschen efter en
sadan runda.

F 16 Uppsala

Efter Ljungbyhed kom vi till F16 utanfor
Uppsala for att flyga in oss pa J 29A Tun-
nan, ett flygplan som bara tillverkades i en
ensitsig version. Vi visste ju att 29:an var
ett ganska svarfluget flygplan, s& niar man
drog pa full gas ensam i cockpit pa sitt
forsta flygpass kédndes det ganska pirrigt.
Hur skadet héar ga? Men det har ju gétt bra
for de flesta tidigare sa det gar nog bra for
mig ocksa tankte man. Och det gjorde det.

Forfattaren som stolt elev i Sk 50 Safir pa Ljungbyhed. Foto via forf.
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Nasta steg var utbildning pa typ 2, Sk 28C Vampire. Foto via forf.
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Jake var en duktig pianospelare och spelade garna. Foto via forf.

Jake hade lite brattom till duschen. Foto via forf.

Efter nagra pass borjade vi kanna oss
varma i kldderna och det syns verkligen
pa bilden dverst till hdger en avslappnad
Carl-Johan nér han vinkar kontakt till me-
kanikern fér 8nnu ett Gvningspass.

For att bli en brajaktpilot behéver man
ocksa fysisk styrka och bra kondition. Vi
sysslade mycket med olika idrotter. En av
oss, Anders Holmberg, spelade ishockey i
Almtuna och introducerade hockey till oss
flygelever. Vi pa forsta division F 16, Petter
RAd, samlade ihop ett lag som fick namnet
”Arna Red Barons”.

Padennasidas mittbild har vi just vunnit
F 16/F 20-masterskapen. Fran vanster: Jag
”Putte” Sundberg, Gunnar Ekman, Lennart
Fyrd, ”Jake” Berg, bredast av oss pé den hér
tiden och inte sdsnabb paskridskornablev
malvakt, Anders Holmberg och stdende
Carl-Johan ”Rudis”.

J29-epoken pa femtio- och sextiotalen
var en tid med altfér manga haverier. Vi
forlorade tyvérr manga kamrater da. Un-
der var GFSU pa forsta divisionen F 16
totalhavererade vi fem J 29:or. Tre forare
omkom och tvaraddade sig med fallskarm.
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"Arna Red Barons”. Foto via forf.

Jag och Lennart Fyr6 rdddade oss. (Han
omkom tyvirr olyckligtvis senare under
utprovning av 37 Viggen.)

Vi tre coola killar frdin Bromma Léro-
verk hade dock turen att Gverleva tiden i
Flygvapnet. Efter tvd ars flygutbildning
var det dags for oss att ga vidare till flyg-
kadettskolan F 20 Uppsala, men det dr en

annan historia. :*,

Lt /1Y ,-
"

Vi hade manga skickliga féltflygare som larare. Har &r en bild pa faltflygare Wall, *farfar”’, som un-

dervisar "Jake” hur man bast ska flyga vid en kurvstrid. Foto via forf.

wF

Carl-Johan Rundberg och jag efter ett pass
roterflygning med Sk 28B Vampire. Vi tyckte
sjalva att vi sag ut som engelska jaktpiloter efter
ett lyckat uppdrag under andra varldskriget. Vi
flég ju atminstone ett engelskt jaktflygplan. Foto
via forfattaren.
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En bild fran skolan. Under propellern (fiarde man fran higer) Lilieberg, t v om honom Ahrenberg och Holmén, langst t v Widell. Foto ur Flygning 19A 1941.

AB Aero-Materiels Flygskola 1928-31

LARS-ERIK INGERLO

nligt Ett &r i luften 1957, sid 276, ver-

ade AMA:s Flygskola fran januari

1928 till mars 1931, varvid 73 nya flygare
utbildades.

Fran Tore Eriksson, SFF-medlem i Jon-
koping, fick jag 1996 en kopia pa AMA:s
arsberéttelse for 1928, dar det framgick
att skolan hade 46 elever under aret, varav
33 avlade godkénda certprov. Tore skrev
ocksé att AMA under 1929 hade 32 elever,
varav 16 med godkanda certprov. Under
1930 deltog 18 elever, utan uppgift om hur
manga som godkants.

Enligt rsberéttelsen 1928 var skolan
uppdelad patre terminer:

Termin 1 1 feb-4 maj, Lilla Vértan, Stora
Virtan och paskveckan i Are

Termin 2 Fréan 23 maj Goteborgs Flyg-
hamn, fran 22 juli Malmé Flyg-
station

Termin 3 8 sept—25 okt Stockholms Flyg-
hamn

I KSAK:s jubileumsbok 1931 finns en for-
teckning over aviatordiplom 1910-1930.
Certifikat-nr i tabellen till hger har him-
tats fran denna férteckning

Journalisten och forfattaren Joran Fors-
lund har i tidningen Flygning nr 29 och nr
30 1941 (oktober) berittat om sin flygut-
bildning vid AMA:s flygskola 1928 vid
Lindaréngen. Han beskriver ingdende de
tre flyglararna, Albin Ahrenberg, Robert
Holmén och Bernhard Liljeberg och hur de
i februari 1928 med tre Moth-plan startade
utbildningen av “ett tjog ynglingar med mer
eller mindre dventyrlig laggning ...”

Bland eleverna befann sig dven tre da-
mer. En var mycket duktig och tog sitt certi-
fikat utan svarighet — det var Aerotransport-
chefen Calle Flormans svégerska fru
Maggie Florman. De tva andra damerna
tillhérde stockholmspressen, Ven Nyberg
och Ragnhild Prim.)

40

Och sa fanns dar droskchaufféren, som
korde bil pé nétterna och flog pa dagarna
— den ende av elevgénget som fick betala
sitt flammande flygintresse med livet . Han

stértadetill sammans med sergeant Nilsson
” Spetsbergs-Nilsson.”

”Vi larde oss flyga, vi flog ett par ar —
och sa blev det forunderligt tyst kring den

Foljande 33 elever utexaminerades under 1928
enligt AMA:s forteckning over elever vid flygskolan
Cert nr Namn Godkant
certprov
372 Gunnarsson, Per Anders 28-03-07
373 Widell, Alex 28-03-07
374 Flodén, Axel 28-03-09
375 Lamberth-Meuller Fredrik ~ 28-03-10
376 Lundquist, CA 28-03-09
377 Norling, Sten V 28-03-09
378 von Schinkel, Herbert 28-03-08
379 Andersson, AE 28-03-09
380 Lindroth, L 28-03-08
381 Lundstrom, GOM 28-03-08
382 Stackelberg, CHAL 28-03-08
383 Soderblom, NJ 28-03-08
384 Bengtsson, SE 28-03-10
385 Petree, KA 28-03-10
386 Archer, CAF 28-03-16
387 Horney, BAT 28-03-16
388 Forsslund, Jéran 28-03-17
389 Wickman, Christian 28-03-17
390 Florman, Maggie 28-03-20
391 Holden, LRE 28-03-17
392 Tamm, CGT 28-03-20
393 Johnsson, SR 28-04-13
394 Wetterling, SA 28-04-13
395 Jansson, RE 28-07-16
396 Bratt, HHH 28-07-21
397 Fines, John 28-07-21
398 Johnsson, OS 28-07-21
399 Wanstrom, Frid 28-07-21
400 Lager, IW 28-08-12
401 Karlstrom, B 28-08-17
420 Simonsson, Folke 28-08-12
488 Bergenstrom, CC 28-06-13
? Schneider, HJ 28-10-03

Ovrigt

Teknolog, GFU 28-29 res off -30, fing -41
Stud, Ahrenbergsflyg, Sv Flygtjanst

Lt 117, Ahrenberg/Gronland

Stud, GFU 29-30, res off -31, stat off -37
Ult K1, haveri S-AABM maj 28 (SFT 5/17)

Fanrik, GFU 28-29, res off Fv, stat off 1937
Chauffér, omkom i haveri med SE-ACI 1930
Képman

kontorist

Ult K1

Montor

Stud

Ingenjor

Stud

Stud , journalist, forfattare
Stud, "Gotlands forste flygare”
Adrian Flormans hustru
Tekniker

Affarsman
Nav stud
Stud

Stud (Hammars Backar 1928!)

F d flygmekaniker

Stud , fing ASJA/SAAB proj ledare J 21
Teknolog

(obs ej Bjorn K, tecknaren)

Ingenjor, kand "privatflygare” under 30-talet

Off asp, cert registrerat forst 1930
Montdr, inget cert registrerat fore 1931
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svenska privatflygningen.” ... Blott fyra

av de unga ménnen blev riktiga flygare.”
De fyra lar vél vara Alex Widell, Fredrik
Lamberth-Meuller, Herbert von Schinkel
och Folke Simonsson.

For &ren 1929-31 &r de uppgifter jag
hittat vaga. Nér jag réknar bort dem som
med sdkerhet har utbildats vid Flygvapnet
kan tabellen till hoger redovisa om 1929.

Skolan 1930

Sommaren 1930 bildades Stockholms
Flygklubb, som samverkade med AMA:s
flygskola. Bl a anlitades AMA:s skolchef
Wictor Nilsson som instruktor. Han om-
kom i september 1930 tillsammans med
en elev (som hade certifikat) nar SE-ACI
havererade. Dérefter hade AMA troligen
ringa verksamhet. Jag har inga uppgifter
om elever hos AMA januari-mars 1931, da
skolverksamheten avslutades. Eftersomjag
inte har tillgang till cert nr under 1931 kan
jag inte skilja ut civilister fran dem med
kénd Fv-utbildning.

Det skulle vara intressant om nagon
SFF:arekan redogéramer for AMA:sverk-
samhet under aren 1929-31. Naturligtvisar
kompletteringar av minasparsamma” per-
sonbeskrivningar” ocksavakomna. Jag har
med flit avstatt frén att ange sddant som
man hittar i andra kéllor, sdsom fodelse-
och dodsar, civila karridrer m m.

Jag vill ocksd gérnavetamer om serien
med civila A-certfikat som inleddes 1930
med Scheutz (A.1) och Holgersson (A.2).
Jag har uppgift om att Eva Dickson hade
A.44 0ch” Skeks’ HanssonA.45 franvéren
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under 1929:

Cert nr Namn "certdat”
424 Hjelm, SJE 29-

427 Bjorkvall, Kurt 29-04-21
432 Ho66k-Nilsson, Hakan 29-04-
433 Jakobsen, Gidsken 29-04-
437 von Rosen, Carl-Gustaf 29-04-21
438 von Wachenfeldt, Torolf 29-04-
439 Wiklund, Gosta 29-

Cert nr Namn "certdat”
426 Almgvist, EA 29-04-
428 Carlsson, EH 29-04-
429 Davidsson, H 29-04-
430 Ekman, B 29-04-
431 Avellan-Hultman, G 29-04-
434 Lindbom, SV 29-04-
435 Lindholm, RE 29-04-
436 Lindholm, NOM 29-04-

foljande sdgas om 1930:

under 1930:

Cert nr  Namn "certdat”
485 Scheutz, Torsten 30-04-
487 Holgersson, Sigbjorn 30-04-
488 Bergenstrém, CC 28-06-13
489 Vestergren, Tord 30-04-
523 Johansson, Johan Evert 30-09-
526 Wicander, Carl August 30-10-28

Cert nr  Namn "certdat”
474 Gorgensson, KTE 30-
475 Nilsson, T 30-
476 Olsson, NE 30-
480 Jarte, NCEB 30-
486 Nystrom, MRW 30-
521 Bergstrom, RE 30-
522 Blomaqvist, Elis 30-
524 Lamm, FAG 30-
525 Sandberg, Gosta E 30-

Foljande elever examinerades med sadkerhet vid AMA:s flygskola

Foljanda certifikat kan vara tagna vid AMA:s flygskola under 1929:

Nér jag rdknar bort dem som med sdkerhet har utbildats vid Flygvapnet kan

Foljande elever examinerades med sdkerhet vid AMA:s flygskola

Foljanda certifikat kan vara tagna vid AMA:s flygskola under 1930:

Ovrigt

Bdrjade skolning vid AMA 1928
"Valkand”

GFU 30-31, res off Fv -32, stat off -37
Norsk flygpionjar

“Valkand”

Kartverket (Hammars Backar 1927!)
GFU 29-30

Ovrigt

Ovrigt

"Djungelflygare”, silvervinge, A-cert nr 1
1983: Sveriges aldste flygare, A-cert nr 2
Off asp, cert registrerat forst 1930

GFU 32-33, ro 35, stat off 40, "Krax”
(SFT 1/15 s. 28, agare SE-AIR)

ordf KSAK 1947-50

Ovrigt

ev F5 kurs 29/30 for vpl studenter
ev F5 kurs 29/30 for vpl studenter
ev F5 kurs 29/30 for vpl studenter
ev F5 kurs 29/30 for vpl studenter

frén Sundsvall

1932. Det skulle vara intressant att se en
lista6ver t ex deforsta 50 €ller 100 certen

i A-serieni SFT.
e

~ 7 De tre flyglararna
vid Aero-Materiels
flygskola 1928: Fr
v Liljeberg, Ahren-
berg och Holmén.
Foto ur Flygning
10A 1941.

Nosarna pa ett par
av Aero-Materiels
Moth-flygplan. Foto
SFF:s bildarkiv.

Red instammer. Har ndgon lasare denna lista
med tidiga certifikat vore det vdlkommetattkunna
publicera den i SFT. Red
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Skarp lige pa Bulltofta 1940

vanstaendevar rubriken paenartikel pasidorna 12-13i forraSFT. Utjver texten av

forfattaren bifogades kopior pa tva dokument som I8g till grund for texten rérande
evakueringen av ABA frdn Bulltofta i april 1940. Dessa dokument sdags ddrfor av Red
somkallmaterial men &r dock sa speciella att vi i samrad med artikelforfattaren Lennart
Holmgren publicerar avskrifterna av dem nedan.

P.M. betraffande handelseforloppet vid
evakueringen av ABA:s verkstader i
Bulltofta

Natten mellan den 8 och 9 april 1940 in-
traffade brandeni Bulltofta hangar |11, som
odelade kontor och lager.

Tva dagar senare, den 11 april pa for-
middagen drogs militérbevakningen bort
och under hela eftermiddagen cirkulerade
allehanda rykten om véntad invasion.

Vid 6-tiden pa eftermiddagen kom che-
fens for Sodra militar bevakningsomr adet,
adjutant, major Bagger-Jorgensen, till
Bulltofta sokte undertecknad och medde-
lade féljande.

” Stuationen &r alltsd denna, att man
vantar ett invasionsforsoki natt eller dag-
gryningen och order har kommit om filtets
blockering med alla tillgdngliga medel”. I
samma stund rullade en éndlsrad av bilar
ochfordonavallaslag genomgrindarnain
pa faltet och dirigerades att sprida ut sig
Jjdmnt over detta.

Vid ungefar denna tidpunkt kom aven
en bekraftelse pa ordern om blockering
per teletype fran Lufifartsmyndigheten i
Stockholm.

Undertecknad, som givetvis var bekym-
rad for vara verkstader med detalrika spe-
cialmaskiner och stora lager av oer sétt-
ligt flygmateriel som forvarades ddr, gjor-
de adjutanten det forslaget, att ABA om
en evakuering skulle komma ifraga skulle
kunna falasta materialet pa ett antal av de
lasthilar, som stodo pa faltet for att sdlun-
da kunna fora det i sdkerhet. Major Bag-
ger-Jorgensen sade sig icke ha nagot att
invanda haremot under forutsattning, att
vi ombestrjde utsattandet av ett likvéardigt
hinderféremal for varje fordon vi dispo-
nerade.

Jag informerade per telefon omedel-
bart Overingenjor Lignell Stockholm (vid
7-tiden) omsituationen och framlade &ven
fordaget om evakueringen samt begarde
order. Overingenjor Lignell bestimde, att
vi tllls vidare skulle hélla oss awaktande
till dess han hunnit sétta sig i forbindelse
med Lufifartsmyndigheten, U D m f1 stdl-
len for att fa en uppfattning om, hur pass
allvarlig situationen var.
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Senare pa kvillen ringde Ing Lignell och
meddelade, att man i Stockholmvisserligen
icke sag sa allvarligt pa laget, men att vi
for sakerhets skull skulle igangsétta med
inlastning av verkstadens inventarier och
material pabilar och st fardiga for vidare
order.

S manga som majligt av verkstadens
personal kalladestillsammansoch vid 9-ti-
den begynte lastningen. Ytterligare ndgra
telefonsamtal véxlades med Stockholm
utan att ndgot nytt forspordes.

Vid dagsnyheterna i radion kil 22.00
kungjordes allman morklaggning i Skane
och huvudstrommen for flygplatsen brots.
Endast ficklampor fingo anvindas och in-
lastningen forsvarades harigenom i oer-
hord grad.

Vid 1-tiden p& natten stodo ett antal
bilar férdiglastade och vid halv 2-tiden
ingick telefon fran Overingenjor Lignell
med order om avfird till Jonkoping.

Lastningen fortsatte och vid halv 4-tiden
p& morgonen allt vasentligt ABA tillhorigt
material lastat och pd vig mot Jonkoping.

De forsta bilarna anléde dit vid halv
10-tiden den 12 april och de sistaicke for-
rdn framemot eftermiddagen samma dag.

Ovanstdende redogorelse gdller med
reservation for eventuella minnesfel, da
nu ndstan ett dr forflutit sedan héndelses
intriffande.

Stockholm den 20 febr 1941
K H Larsson

Internt meddelande till all teknisk och fly-
gande personal P4 forekommen anledning
onskar vi fasta uppmérksamheten pa nedan
ber6rda forhallanden och be Eder alla att
noga beakta dem.

Tystnadsplikt

Det har visat sig, att utomstaende per soner,
som hava anknytning till bolagets verksam-
het och pa grund darav aga tilltrade till
varaverkstader eller hava néra forbindel-
ser med bolagets personal, under samtal
utfragat denna betraffande deras arbete,
den flygplanmateriel de dro sysselsatta
med etc. Ddrvid mottagna upplysningar

hava sedan forts vidare, mdjligen aven till
obehoriga, vilket lett till att ABA-anstéllda
hos ifragavarande myndigheter anmdilts for
att hava ldmnat upplysningar av betydelse
for forsvaret m m.

Med anledning harav vilja vi framhal-
la, att ingen av bolagets anstéllda, vilken
tjanstestallning de an hava, principiellt har
vare sig rdttighet eller skyldighet att till
andraan sina éverordnadelamna uppgifter
om bolagets organisation, personal, flyg-
materiel och verksamhet. Ddérfor varnas
alla for att till nAgon annan person, vem
det vara mande, lamna nagon som helst
upplysning om sitt arbete eller verksam-
heten inom bolaget.

Som féljd av tjanstestélIning &vensomi
anslutning till erhalina uppdrag maste gi-
vetvisvissa befattningshavareféra for hela
bolagets verksamhet nddvandiga tekniska
och ekonomiska diskussioner med bolaget
utomstdende personer. Dérvid bor dock var
och en aktgiva pa att icke ovidkomman-
de forhdllanden berores. Kdnner ndagon
sig osdker om vad som bér eller icke bor
omtalas for utomstaende, bor saken helst
hénskjutas till overordnad. Intet obehag
behover befaras genom att vid dylika till-
fillen erinra om foreliggande tystnadsplikt
och hovligt hanvisa vederborandetill dver-
ordnad. Man bor dven aktgiva pa att icke
interna samtal mellan bolagetsbefattnings-
havare avlyssnas. Detta gdller pa gatan,
i bussar, pa restauranger likaval som pa
arbetsplatsen.

Fotografering

Forbudet att fotografera galler icke endast
militara anordningar utan maste dven an-
ses foreligga betraffande forhallanden i
samband med bolagets verksamhet. Vi hava
vetskap omatt fotografering skett, somicke
ordnats direkt genom bolaget sjdlv. Sadana
negativ, framkallade eller oframkallade,
aro underkastade beslag och skola 6ver-
ldmnas till bolaget for forvaring. Man kan
rakna med att de komma att ater stéllas, nér
normala tider dter intrditt.

Handlingar av konfidentiell natur

Alla bora noga aktgiva pa att i samband
med utlandsresor icke onddigtvisfora med
sig skrivelser och handlingar, som icke
bora komma till utomstdendes kinnedom.
P& grund av géllande censurforhallanden
kan givetvis befaras, att viktiga forhallan-
den pa detta satt kunna komma till fram-
mande lands kdnnedom.

Ryktessmideri

Ténk pa att icke tanklost bidraga till ryk-
tessmideriet! Begrav ryktena i stdllet och
distribuera demicke vidare med ” for bétt-
ringar” ! Tank pa, att man i samband med
diskussioner av rykten ldttast bryter mot

tystnadsplikten!
Sockholmden 8 juni 1940
A.B. Aerotransport
Tekniska ledningen
Lignell
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Luftvdrnsautomatkanon (lvakan) m/48. Foto For-
svarsmakten / Lasse Sjogren.

riktad luftvérnseld, som av misstag tréffar,
eller riskerar trédffa, eget flyg eller annan
egen verksamhet.

Noterbart & att vadabekampning inte
ndmns inledningsvis i reglementet, utan i
termer av “utdver detta ...”, det vill sdga
som fordel, men inte som nagot primart.

Organisation for samverkan
Samverkan mellan luftviarn och flygvapen
skedde huvudsakligen pa tva nivaer.

Pa dvergripande niva i sektorerna, fyra
till antalet; sektor Syd, sektor Mitt, sektor
Nedre Norrland och sektor Ovre Norrland
eller hellre Se S, Se M, Se NN och Se ON.
Under 1980-talets borjan var militaromré
dena sex till antalet, men kom sedermera
att i stort ansluta till de fyra sektorerna.

Samverkan mellan Luftvarnet och Flygvapnet

ANDREAS HERLITZ

har valt att beskriva samverkan mel-
an luftvirn och flygvapen med utgéngs-
punkt i 1980-talet. Anledningen till detta
ar att under dennatid var kalla kriget en
realitet som alla forband tog hénsyn till
i sina krigsplaner. Luftvdrnet sdvil som
Flygvapnet hade en stor freds- och krigs-
organisation, forbanden 6vades regelbun-
det och satsningar pautveckling av materiel
och taktik gjordes. Flygvapnet uppréttholl
en konstant incidentberedskap och gjor-
de manga insatser i densamma, vilket bor
tolkas som att déar fanns ett verkligt be-
hov. Trots att det jag beskriver &r datid
har jag huvudsakligen valt presens som
grundform.

Inledningsvis beskrivs syftet med sam-
verkan och varfér den var/ar sa viktig.
Vidare kommer organisationen for sam-
verkan att beskrivas, bade pa regional och
pa lokal niva. Dérefter ett avsnitt om de
tvé huvudsakliga genomfoérandemetoderna;
separation respektive identifiering.

Jag forutsétter att SFT:s lasare & vd
fortrogna med Flygvapnets organisation
och utrustning, flygplanstypernas olika
prestanda och flygforbandens uppgifter.
De olika luftvarnsférbanden presenteras
i en sammanfattande faktaruta med kom-
mentarer.

Lejonparten av fakta bygger pa luft-
vérnsreglementen (ILvsv; Instruktion for
luftvarnssamverkanspersonal -86, LvR
Baslvgrp, Luftvirnsreglemente basluft-
virnsgrupp -85, LvR Lvbat 48, Luft-
vérnsreglemente |uftvérns-bataljon och
bataljonsstabskompani 48 -89, med flera),
ett antal artiklar ur olikautgdvor av Artille-
ri-Tidskrift samt egen erfarenhet.

Syfte med samverkan

Syftet med samverkan inom luftférsva-
ret, huvudsakligen bestdende av luftviarn
och jaktflyg, dr att forsvara for fienden att
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utnyttja sin luftrérlighet och luftburna eld-
kraft och att vi dérigenom verksamt ska
kunnaunderstddjatotal forsvarets samtliga
verksamhetsgrenar.

For att uppna detta krévs

— att jaktflygets och Luftvérnets verk-
samheter samordnasi tid och rum

— att vara ovriga flygstridskrafter kan
utnyttjas med minsta mdjliga hinder av
luftvérnets eld

— att luftvarnsforbands strid sa lite som
méjligt hindras av verksamheten vid vart
flyg.

Samordning av flygverksamhet och luft-
vérnseld syftar till att sékerstélla de olika
vapensystemens rorelsefrihet och insatser.
Utover detta forebyggs, genom en vil fung-
erande samverkan, dven risken for vadabe-
kampning av vart flyg. Med vadabekamp-
ning menas avsiktligt 6ppnad eld mot eget
flyg, det vill séga efter en felbedomning
som kan bero pafelaktigt bed utsunderlag.
Vadabeskjutning betyder mot avsett mél

Mojligen pro-
totyp till luft-
varnskanonen
L-70BOF pla-
cerad vid en
startbana.
Foto via for-
fattaren.

Varje sektor leddes, vad géller luftfor-
svaret, av en luftforsvarscentral (Ifc) un-
der befél av en sektorchef med sektorstab.
Sektorchefen var oftast flottiljchef pa ett
av fredsforbanden. Sektorerna hade ett
varierande antal stridsdednings- och luft-
bevakningsbataljoner (strilbat) med strids-
ledningscentraler varav en var Ifc.

Understéllda sektorchefen var inom sek-
torn grupperade:

— jaktflygforband

— spaningsflygforband

— sambandsflygférband

— transportflygférband

—striddlednings- och luftbevakningsfor-
band

— basforband

— Ovriga transport- och underhallsfor-
band.

Attackflygforbanden var organiserade
i 1. flygeskadern (E 1), understélld over-
befélhavaren.




Sektorchef
Stallfaretridande

Lednings- och planeringsgrupp

Sektorstab

sektorchefl

Ett antal Gva f Oy f Owit 1 |

Stabschef I

Sektion 1 Sektion 2

Sektion 3

| Jakt | Materiel
Intendentur
Faltarbeten
Sjukvard

Attack
Spaning
Transport
Bas
Samband
Und | Sk
Analys
Fiygtrafikledning
Vader
Skydd
Alarmering
Luftvirn 2

Personal
‘ Expedition
1) | de storsta
sektorerna: En
yrkes-officer
(Ov 1 Ovlt) ur
Luftvarnet.

2) Bl a ett antal
yrkesofficerare
(Ovlt / Mj 1 Kn)
och reservoffi-
cerare (Kn) ur
Luftvarnet.

E 1 kallades ofta ”OB:s klubba” och
utgjorde den forsta insatsen mot fientli-
ga invasionsforetag. Attackflygférbanden
kunde ges luftforsvarsuppgifter och kom
da att understallas sektorchefen.

Inom luftférsvarscentralen fanns orga-
niserat en luftvirnsavdelning, indelad i en
luftvarnsdetalj och ibland en marindetal;.
| varje stridsledningsbataljons lednings-
stab ingick en luftvarnssektion med en
[uftvérnsledaravdelning. Inom vissa luft-
forsvarssektorer bitréddes sektorchefen av
en luftvirnssamverkanschef, som ingick i
sektorchefens planerings- och lednings-
grupp.

| varje sektor krigsplacerades ett tiotal
officerare ur Luftvdrnet. Exempelvis var
luftvérns-samverkanschefen dverste eller
oversteldjtnant, medan luftvdrnsavdelning-
ens personal utgjordes av yrkesofficerare
(6versteldjtnant, major eller kapten) och
reservkaptener. Stridsledningsbataljonens
motsvarighet var oftast yrkesmajor, ett an-
tal reservkaptener samt frivillig personal,
framst lottor.

Redan i fredstid tjénstgjorde vissa luft-
vérnarei sektorstaberna respektivei vissa
stridsledningsbataljoner. Dessa férband
var allts kaderorganiserade och verkade

kontinuerligt och arbetade fortl Gpande med
krigsplanl&ggning. Dessutom var man na-
turligtvisengageradei incidentberedskapen
och -insatserna.

| sektorer dér luftvarnsforband med ro-
bot 77 utgédngsgrupperade, eller efter hand
tillfordes, ingick eller tillférdes en robot-
luftvarnsledaravdelning, oftast bestdende
av ett antal reservofficerare (kaptens grad),
framst fran Lv 4, som grundutbildade robot
77-forbanden.

Pa lokal niva, i anslutning till flygbas,
utgjordes samverkansorganisationen fran
Luftvirnet av en basluftvarnsgrupp, (baslv-
grp). Denna grupperade i basens komman-
docentral (kc), oftast i en i berg nedsprangd
anlaggning, eller fran den plats varifran
flygtrafikledningen leddes, exempelvis fran
trafikledarkérran pa faltet (tIf).

| basluftvarnsgruppen ingick tre luft-
varnare; vid vissa baser en yrkesofficer
(kapten eller 16jtnant), vid dvriga baser
tre varnpliktiga sergeanter, det vill séga
15-méanadersutbildat befél. Av ovan finner
vi att de personella och organisatoriska
forutsattningarnafor enva fungerandeoch
effektiv samverkan var vél tillgodosedda.

Huvudansvaret for samverkan [uftvérn
- flygvapen vilade pa sektorcheferna.

40 mm au-
tomatkanon
m/48. Foto
via forfatta-
ren.

Samor dningsmetoder
Grunderna foér samordning av skildaverk-
samheter inom Forsvarsmakten astadkoms
antingen genom att chef utévar befél eller
att chefer for skilda férband samverkar.
Samordningen, hdr samverkan, mellan
flygverksamhet och luftvédrnseld grundas
pa OB:s regelsystem och regionala tillimp-
ningsbestammelser (militérbefédlhavarnas
operativa orderverk). Om forutséttningarna
forandras; fiendes upptradande dndras, re-
surser for ledning forsdmraseller forbéttras
kan militérbefé havare och sektorchef gora
andrade avvagningar.

Regler for flygverksamhet och luftvirns-
forbandens el dtill stdndsvillkor kan endast
utfiardas av militdrbefdlhavare, ibland i
samréd med eller efter hdrande av civil-
befélhavare.

En order, eller bestimmelse, som ger
foretrade at luftvéarn framfor flyg kraver att
motsvaranderestriktion formulerasfor be-
rorda flygsystem. Omvint géller naturligt-
vis att foretrade for flygverksamhet framfor
luftvérn kréver att motsvaranderestriktion
formuleras for berdrda luftvarnsforband.

Samordningssystemets forutsittningar
& Kortfattat att:

— All flygverksamhet leds, dvervakas
eller kontrolleras av befattningshavare
(systemledare) pa marken.

—Varjeluftvarnsforbands strid mot | uft-
mal leds av en stridsledare och utfors av
ett antal eldenheter, som vardera leds av
en eldledare.

— Systemledare for flygverksamhet ska
hastandig och aktuell tillgang till egenska-
per, forméga och gruppering hos de luft-
véarnsforband som kan komma att beréras
av hans verksamhet. P4 motsvarande sétt
ska stridsledare vid luftvarnsforband till-
&gna sig fortlopande orientering rorande
lage och verksamhet hos flygsystemen samt
vara beredd att verkstilla, och formedla,
order rérande el dtillstndsgrader.

— Sambandssystem for luftvarnsorder
och flygbassamverkan fungerar tillfreds-
stéllande.

Chefer inom béade luftvarns- och flygsys-
tem ska ta Omsesidig hénsyn till 14ge och
verksamhet inom det motsatta systemet.

Var och en, som leder flygverksamhet
maste besluta om att leda, eller inte leda,
flygforetaget genom visst luftrum.

Varje eldledare inom Luftvidrnet maste
besluta om forbandet ska, eller inte ska,
Oppnaeld mot visst mal.

For att forenkla dessa beslut, och mini-
mera antalet av dem, finns tvd huvudme-
toder; separation och identifiering.

Separation

Separation, d v s att man sa langt mojligt
ser till att flyg och luftvdrn inte paverkar
varandra. Separation sker geografiskt (pa
ytan), hojdmaissigt eller tidsméssigt.

Den geografiska och héjdmaéssiga sepa-
rationen grundldggs genom att varje chef,
som har luftvirnsforband sig understallt,
fortldpande och i god tid, héller sektorchef
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orienterad om Luftvirnets uppgifter, grup-
pering och funktionsniva. Dessa faktorer
ger sektorchefen underlag for att avdela,
klassificera och delge luftvirnsomrade
kring de aktuella luftvdrnsforbanden. Luft-
varnsforband med hog férmagavad galler
verkanshdjd och -avstdnd, mdjlighet att
verka mot snabba mal och under morker,
ges storre och hogre luftvarnsomrade an
forband med lagre formaga. Luftvarnsom-
radet kan liknas vid en stdende cylinder i
vilken, eller genom vilken, flyget undviker
att verka. Grundregeln ar att flyg inte far
ledas genom luftvarnsomréde. Dettakallas
normalforfarande. Ska avsteg forekomma
maéste luftvarnsforbanden ges eldférbud.

| omréden dér luftvarnsférband kan for-
véntas upptrida rorligt, exempelvis briga-
dernas luftvérn, eller dir luftvarnsgruppe-
ringen dr mycket tét, i ett invasionsomrade
eller dir det finns sérskilt viktiga skydds-
objekt, ska flygverksamheten kanaliseras
via sé kallade flygrannor. Flygrinnan ar
alltsa fredad zon for flygarna. Flygrannan
kanvarastandig eller forberedd. Skaforbe-
redd flygrinna tas i bruk méste alla berérda
informeras i mycket god tid. Flygrédnnorna
upprattas mellan olika punkter, sa kall-
lade brytpunkter, vilka finns forberedda
i attackeskaderns brytpunktsforteckning.
Flygrannorna utnyttjas naturligtvis &ven
av ovriga flygforband, inte endast av attac-
ken. I flygrénna har flygverksamheten alltid
foretrade fore luftvarn. Detta medfor att
luftvérnsférband bor undvika gruppering
i anslutning till flygrénna.

I anslutning till flygbas inrdttas ocksa
luftvirnsomrade, men kallas da flygbas-
restriktionsomrade.

Flygbasrestriktionsomradet leds av ba-
sens trafikledare, som i restriktionsomradet
har rétt att leda all flygverksamhet genom
varjedagav luftvarnsférbandsverkansom-
rade, under forutsittning att han i forvig
meddelat detta till basluftvarnsgruppens
orienteringsbefdl. Denne kan da beordra
eldforbud under visstid eler i vissriktning.

Av detta forstar man vikten av ett val
fungerande sambandssystem, som gor att
orienteringar gar ut korrekt och ocksakvit-
teras av berorda forband.

Tidsméssig separation astadkommes
genom att eldforbud anbefalls for ett luft-
véarnsforbands eldenheter medan flygverk-
samhet genomforsinom dessverkansomré
de. Beordrat eldforbud giller i normalfall i
tva minuter.

| Bataljonschef |
Strifbatalionsstab

| med stabskempani

Ledn

Driftplutan

gssiab Radarcompani
Siridsledn r-t:-.-.-l.'lc!‘:w
- Luftbevakningsseition
Luftedrnssektion
Alarmeringssektion |

Radargrupp-
cenmralkompan

Luftheg.
kompan

Strilbataljon

1) Sektionen kan i de stérsta sektionerna innehélla upp emot 30 personer och

bestar av: Sektionschef (yrkesofficer, Mj, ur Luftvarnet); Luftvarnsledaravdelning
(reservofficerare samt frivillig personal); Robotluftvarnsledaravdelning (reserv-
officerare samt frivillig personal) samt marin avdelning (personal ur Marinen).

Omaskerad PS04 radar. Foto via forfattaren.

Identifiering

Flygplansidentifiering, innebér att optiskt
eller elektroniskt besvarafrégan” vart eller
fientligt?”. Identifieringen utfors fraimst av
eldledare och mélobservator pa luftvarns-
forbandets el denheter.

Optisk identifiering fore eldoppnande
alaggs luftvarnsforbands el dledare genom
order om begrinsat eldtillstdnd, som ges
Over luftvarnsordernétet. Kan informatio-
nen om identifiering dverforas sikert kan
den utforas &ven fran annan plats. Under
begransat eldtillstand far el denheten Gppna
eld endast nir mélet identifierats som fient-
ligt. I grunden hade nationalitetsbeteck-
ningen, vara tre kronor, syftet att forenkla
den optiska identifieringen. Med allt hogre
farter kom dess betydelse att minska for att
nu helt sakna vérde ur identifieringssynvin-
kel.

Med igenkdnningsutrustning, IK, iden-
tifieras vissa typer av véra flygplan under
malfangnings- och méalfoljningsfaserna.
Forenklat skickar eldledningsradarn res-

pektive robotsiktet ut en signal med fr&
gan “vem &r du?” och fér fran eget flyg ett
svar som gor avfyring omojlig. Fungerar
inte IK ska detta meddelas och féranleder
forandring av aktuella luftvarnsomréden
— eftersom luftvarnet da blir farligare for
eget flyg.

Till beskrivningen av identifiering kan,
som kuriosa, laggas flygforarens méjlighet
att for Luftvérnet visa att han var “egen”
genom att fallaut landningsstallet och dér-
med ocksa tanda landningsstréalkastarna.
Detta var en vedertagen och tydlig signal
till luftvarnet — &minstone da farterna var
méttliga. Dessutom beddmdes alltid heli-
koptrar, alltsé fler 4n en, som fientliga. Vid
enskilt upptrédande skulle normal identi-
fiering goras.

Formedling av beslutsunderlag
till luftvirnsforband
Normalt sammanstélls alla nédvandiga
underlag fér eldoppnande av luftvérns-
forbandets stridsledare och formedlas till
eldenhetenseldledare. Har & det av storsta
vikt att orienteringarnakommer i sdgod tid
att eldledaren far tillracklig betanketid for
att forebygga forhastade eldéppnanden, vil-
ka kan innebara vadabekampning av eget
flyg. A andra sidan fir orienteringar inte ges
allt for langt i forvdg, speciellt inte i livlig
handelseutveckling, eftersom de da riskerar
att gunkaundani el dledarens medvetande
och dérmed férlorar sin verkan.
Ursprungligen skedde denna 6verforing
av orientering och order muntligen éver
telefonnét eller viaradio. Sedermera kom
alltmer av informationsfiodet elektroniskt
och presenterades stridsledare och eldle-
dare pa displayer.

Formedling beslutsunderlag

Basbataljon

1) Blandannatenbasluft- Chefsgrupp Skyddskompani Markfrsvars-
varnsgrupp med tre luft- kempani
varnare (vid vissa baser :

yrkesofficer men oftast - "

varnpliktiga sergeanter). Flygfiltsarbets- Intendentyr- Stations-
Vid sidobaser finns i hu- karmpani kampani kempani
vudsak motsvarande ba- -

taljonsorganisation, fast ¢ o —
dd med betydligt ffarre Stabskompani ‘ Sjukvdrdspluton Vardgrupp
personer. Somregel finns

deten basluftvarnsgrupp

aven vid sidobaserna.

till stridslednings- och
flygforband
Personal som leder, dvervakar eller
kontrollerar flygverksamhet ska del-
ges lage, utstrackning och klass av f6-
rekomman de luftvérnsomraden inom
aktuellt verksamhetsomréde.

Aven flygforare ska ges méjlighet att
i uppréttad fardplan laggain luftvarns-
omraden.

D& sektorchef sammanstallt uppgif-

ter om aktuellaluftvarnsomréden delges
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dessa till berorda flygchefer, som regel via
krypterad fjérrskrift. Delgivningen ska ske
senast 15 minuter innan luftvérnsférbandet
gér ini eldberedskap.

Ledning av luftvirn

Ledning av luftvarnsférbands strid mot
luftmal utvas av chefen for bataljonen
eller kompaniet. Chefen bestimmer, med
hénsyn till given uppgift

- understélldaforbands el domraden och
gruppering

- grundel dberedskap

- grundeldtillstdndsgrad

-vilkamd somi forstahand skabekam-
pas.

Den minut(sekund)operativa stridsled-
ningen leds av forbandets stridsledare vid
respektive stridsledningsenhet. Exempel
pastridsledningsenhet &r luftvarnskompani
48, luftviarnskompani robot 70 eller robot
77 och lokalférsvarsluftvarnspluton. (Se
vidarefaktasammanstélIning 6ver deolika
luftvarnsforbanden pa sidan 48.)

Stridsledaren

- insamlar fortl6pande uppgifter om
verksamhet i luften i ndromradet — malbe-
stémningstjanst

- anpassar eldberedskapen till laget

- anpassar eldtillstandsgraden till 1aget

- véljer mal och anvisar dem till elden-
heterna.

Stridsledare och eldledare ansvarar for
att identifiering fullfoljs genom hela be-
k&mpningsforloppet.

Samverkan i praktiken
En av luftbevakningens viktigaste uppgif-
ter var, och ar, att ge flyglarm till militdra
forband och till det civila samhillet. Larm-
ningen om flyg- och/eller robotanfall mot
ett visst omréde skulle ges satidigt som det
Over huvud taget var méjligt. Denna alar-
meringsuppgift tillkom redan fére andra
véarldskriget och & fortfarande en viktig
uppgift.

Forutom alarmeringsuppgiften fanns
ocksa uppgiften att orientera saval mili-
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téra forband som civila verksamheter om
pagéende flygverksamhet; luftférsvars-
orientering, lufor. Under slutet av andra
varldskriget byggdes ett telefonsystem ut
med flera mottagare som samtidigt kunde ta
emot lufor. Forsok gjordes redan da, 1943,
att anvandaradionétet for luforsandningar.
Dessa forsta forsok utfordes i Stockholm,
dér luftbevakningscentralen sande luft-
varnsorientering via rundradiosandaren
vid Brunkebergstorg. Dessa forsok ledde
tdmligen snart ocksa till inrdttandet av sy-
stemet for order till Luftvarnet, luftvarns-
order (lvorder). Systemet reglerade huvud-
sakligen Luftvérnets eldberedskapsgrader
och eldforbud/eldtillstdnd med hénsyn till
egen flygverksamhet.

Efter hand kom béde lufor och Ivorder
att sndas 6ver P2-nétet och kunde dérmed
avlyssnas av alla. Samtliga militéra fordon
utrustades med radiomottagare och vid mo-
bilisering installerades mottagare aven i
alainmonstrade civilafordon.

I Stril 50-systemet anvindes bade det
fasta telefonnidtet och Sveriges Radios
langvagssandarenat. Vid omorgani sationen
till Stril 60 lades all lufor och Ivorder pri-
maért over till radions P2-nét for att senare
anvandaradions FM 2-séndare.

Samverkan utmynnade bland annat i in-
formation och order fran flygvapenforband
till luftvarnsforband och information fran
luftvarnsforband till flygvapenforband.

Lufor

Luftférsvarsorientering; en mer allmén
orientering om luftldget med angivande
av fientligt flyg och fientliga luftlandsétt-
ningar, bombningar etcetera. Fientligt flygs
position angavsi relation till luforkartans
referenspunkter. Dessa utgjordes av pa
kartan sarskilt markerade orter, med god
spridning 6ver landet. Dennadel av [uforin-
formationen sandesalltsai klartext. Ett ex-
empel: "Lagt. Erik Petter tio femton. Adam
fem. Soder Braviken. Mot Norrkdping.”,
dar ”1agt” angav flygforetag under 4 000
meters flyghojd, ”Erik Petter tio femton”
laget 1 georefsystemets rutnét, som fanns

tryckt pa luforkarta och transportkarta,
"Adam fem” angav foéretagsnumret och
”So6der Braviken. Mot Norrkoping.” slutli-
gen foretagets positioni klartext. Angivel-
sen i georefsystemet var primart menad for
[uftvarnsforbanden.

Lufor séndes fran sektorns luftférsvars-
central och avlyssnades av kompani och
lagre forband. Under marsch var detta sér-
skilt viktigt! En sérskild luformottagare
togs fram, MT 910, och monterades i alla
militéra stamfordon och vid mobilisering
i allainmonstrade fordon.

Lvorder

Luftvarnsorder var frimst avsedd for del-
givning av eldtillstndsgrader och gjordes
med kodade, geografiska angivelser. Aven
vad gdller lvorder gjordeshénvisningentill
luforkartans georefsystem. Varje halvruta
tilldelades ett kodord; “Erik Petter norr
kallas SPADEN”, “Erik Petter syd kallas
SPETTET”. Eldférbud kunde sedan med-
delas enligt: "SPADEN, eldforbud riktning
12” eller "SPETTET, vért flyg i luften”.
Aven en sirskild Ivordermottagare, MT
951, monterades i fordonen. Mottagning
kunde ocksa ske pa en vanlig transistor-
radio, som rekvirerades fran narmaste ra-
diohandlare.

L okor

Lokal luftlagesorientering sdndes frén spa-
ningsradarstationerna vid de luftvarnsfor-
band som hade séddan. Lokor sdndes pa
en given radiofrekvenstill dvriga forband
som var grupperade i eller forflyttade sig
genom naromradet.

Orienteringar vid flygbas
Basluftvarnsgruppen orienterar standigt i
naromradet grupperat luftvarn omlaget och
verksamheten pé basen och hos flygforban-
det. Vid exempelvis start och landning &r
det ytterst viktigt att luftvérnet dr férvarnat.
Sa kunde start meddelas enligt:

”Félt 54, halvstart mot norr, Petter 3,
tva 35:0r”. Detta betyder, i klartext, att tva
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Draken-plan (en rote) startar utan paslagen
efterbrannkammare (halvstart) mot norr,
fran falt 54 (mellan Alunda och Gimo) och
att foretaget har givitsidentiteten Petter 3.

Vid landning orienteras ocksaluftvarns-
forbandet. Orienteringsbefdlet meddelar
nér flygforetaget befinner sig pé kurs mot
basen och fortsétter informationen under
hela landningsférloppet:

”Falt 54, tva 37:or, kommer fran riktning
tre, instrumentlandar mot norr.”

”Falt 54, tva 37:or, riktning fyra, avstand
tva mil, landar mot norr.”

”Falt 54, tva 37:or, svianger for inflyg-
ning tvamil sbder basen.”

”Falt 54, 37:orna delar sig.” (for att landa
enskilt)

”Falt 54, forsta 37:an framme.” (D4 fort-
farande pa cirka en mils avstand).

”Filt 54, forsta 37:an landat.”
Delar av den ovan beskrivna basoriente-
ringen kan dessutom férekomma som mer
allmén orientering 6ver Ivordernétet.

Basalarmering

Luftvarnsforbandet kunde orientera flyg-
forbandet om fientligt anfall mot basen
genom baslarm. Detta séndes via fasta te-
lefonnitet eller via radio, fran stridsledaren
i spaningsradarstationen till orienterings-
befélet i kommandocentralen for vidare
delgivning till basbataljonen.

Luftvarnsforband

Jag har valt att mycket kort beskriva de oli-
ka typer av luftvarnsférband, som krigsor-
ganiserades under aktuell tid (1980-talet).
Huvudsakligen beskrivs den s kallade or-
ganisationsbestimmande materielen, dess
prestanda och for- och nackdelar.

Luftvirnsbataljoner robot 77
Bataljonerna var ursprungligen bevipnade
med robot 67 av amerikanskt ursprung,
Hawk. Under 1970-talet utvecklades sys-
temet och, om man s vill, forsvenskades
det och kallas nu robotsystem 77 (Improved
Hawk). Exempelvis utrustades stridsled-
ningstroppen med spaningsradar av typ
PS (pulsspaningsradar) -707, som var en
utveckling av robot 70-bataljonens PS-70.
Dettaforenklade hdgst vasentligt formégan
att samverka med Ovrigaluftvarnsforband
samt att sindadatatill Gvrigadelar av luft-
forsvaret. Bataljonerna organiserade fyra
robotkompanier var och dessa utgjorde
eldenheter. Systemet verkar oberoende av
optisk sikt och & vad man kallar ett all-
vaderssystem. Bataljonerna planerades att
primért skydda pansarférbanden i Skane
samt Stockholmsomradet. Spaningsradarn
formedlade |uftldget via radiolank direkt
till stridsledningssystemet. Bataljonen un-
derstélldes militarbefdlhavaren. Systemet
utvecklades ytterligare och kallas numera
robotsystem 97.

Luftvirnsbataljoner robot 70
Bataljonerna var utrustade med det svensk-
tillverkade (Bofors) robotsystemet 70. Ba-
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Luftvarns-
robot 70
(RBS 70).
Foto Lars
Sjogren
Forsvars-
makten.

taljonernaersatte en rad av de d dre 48-ba-
taljonerna, och kom organisatoriskt att i
stort pAminna om dessa. Systemet krivde
optisk sikt. Som kuriosa kan namnas att
utvecklingen, robotsystem 90, blev ett
allvaderssystem som alltsa kunde verka i
sdvél daligt vader som morker. Varje batal -
jon organiserade 27 eldenheter och kunde
genom detta bekampa luftfarkoster éver
en yta pa upp till 450 km?. FOrbanden var
mycket rorliga och grupperade pé kort tid,
exempelvis kan en robotgrupp grupperapé
n&gon minut.

Luftvirnsbataljoner 48

Bataljonerna var utrustade med centralin-
strumentering 760, spaningsradar PS-04
och 40 mm luftvérnsautomatkanon m/48.
Sedan 1950-tal et utgjorde dessabataljoner
stommen i vad som d& benamndes for-
delningsluftvarn. Uppgiften var att under-
stédja fordelningarna och deras brigader.
Luftvéarnsbataljonerna utgangsgrupperade
direkt efter mobilisering huvudsakligenvid
flygbas och understddde dé basbataljonen.
Varje luftvirnsbataljon, och det fanns cirka
25 stycken, organiserade nio eldenheter.
Forbandet var rorligt, men kriavde, for ba-
taljon, uppét tre timmar for att bli eldberett.

PSO4R, oputrymme. Foto via forfattaren.

Brigad-, Norrlands- och pansar-
luftvirnskompanier robot 70
Dessa forband var vad géller huvudbe-
vapningen (robotsystem 70) lika enskilda
kompanier ur ovan beskrivnabataljon robot
70. Skillnaden fannsframst i fordonsutrust-
ningen. Exempelvis var pansarluftvarns-
kompaniet utrustat med ombyggda pans-
arbandvagnar 301, for att pa s& vis kunna
folja de pansarforband man skulle skydda.
Kompanierna, omfattande nio eldenheter,
var organiserade i respektive brigad och
foljde alltid brigaden. Detta till skillnad
fran de ovan beskrivna bataljonerna som
kunde anvandas mer efter behov.

Infanteriluftvirnskompanier
robot 69

Infanteribrigadens luftvérn bestod av |uft-
varnskompanier huvudsakligen organisera
de som robot 70-férbanden. Bevépningen
utgjordes av robot 69, den amerikanska
Redeye, som avfyrades fran axeln och med
hjélp av IR-sokare sjélv styrde mot mélet.
Varje kompani organiserade nio grupper,
som utgjorde eldenhet, som dessutom hade
en 20 mm |uftvérnsautomatkanon m/40-70
for bekdmpning av lagt flygande mal.

Luftvarnsautomatkanon-
kompanier

Dessakompanier var utrustademed 40 mm
|uftvérnsautomatkanon m/48.

Vid ombevépningen av vissa av 48-ba-
taljonerna (till robot 70) och utfasningen av
det gamla eldledningssystemet (centralsik-
te och centralinstrument 48) organiserades
Overtaligapjéser i luftvarnsautomatkanon-
kompanier. Dessa verkade alltsd utan €ld-
ledningsutrustning och var framst avsedda
for skydd mot luftlandsattning. Forbanden,
med plutonen som eldenhet, var rorliga
med egen transportkapacitet och kunde
vara eldberedda efter ett fatal minuter.
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Fakta luftvdarnsférband
Lvbat 77 Lvbat 7O Lvbat 48 Lvakankomp Inflvkomp 6%  Lilvplut

Bevdpning Robot 77 Robot 70 40 mm - 40 mm v Robot 69, 40 mm -

akan m/48 akan m/48 20 mm v akan m/36

akan m/40-70
Spaningsradar Ps 707 PS 70 PS04 - - -
Eldiedningsradar PE 541 (be- - cig 760 - - -
lysningsradar)
Antal eldenheter 4 27 o 3 9 1
Snabba mal
yia/hdjd (km) 40 km*f8** 250 km*/2 100 km?j2 veef
Lingsamma mal
yia/hijd (km)
(under 100 m/sek) 40 km*/8 450 km=(3 200 km*/3 20 km®f2 80 k22 10 km?f2
Tid {min} eldberedd
eldenhet/komp i i, 2130 15/60 5/30 215 5
Kam sinda Lokor ja ja ja nej nej nej
Striden genomfors i bat/komp bat/komp! batkomp  kompSplut komp/plut plut
plut

Egen transportkapacitet i.u, (ja) 500 km 400 km 400 kmn 2060 krmy
Omgruppeningar/dygn .. 3 4 1-2 3 34 1-2
Personal 522 767 B&7 182 165 58
Sikthrav inga optisk sikt inga optisk sikt optisk sikt optisk sikt
* anger rickvidd
** Stril-anslutet betydligt hogre
=** malfart upp till 300my'sek vid anfall mot férbandet eller Gverflygning

Lokalforsvarsluftvirnsbataljoner
Bataljonerna var utrustade med 40 mm
[uftvérnsautomatkanon m/36. Dessa ba-
taljoner, som organiserade ett varierande
antal plutoner/eldenheter utrustade med
40 mm |uftvéarnsautomatkanon m/36 (den
ursprungliga och sa kénda 36:an), skyd-
dade oftast punktmd och hade inte egen
transportkapacitet.

Till dessa Arméns luftvarnsforband kom
Marinensluftvarnsférband. Man bor obser-
vera att de vad gdller luftvdrnsamverkan
har att rétta sig efter samma regler och
anvisningar som arméluftvarnsforbanden
ovan.

— Luftvérnskompanier och -troppar med
40 mm luftvérnsautomatkanon m/48 och
artillerieldledningssystem 75 M, eller med

luftvirnsautomatkanon m/36, ingdende i
kustartilleriforband.

— Luftvarnsautomatkanonavdelningar
med 40 mm |uftvarnsautomatkanon m/48
ingéende i flottans och kustartilleriets kust-
spaningsradarforband.

—Fartygsluftvirn, huvudsakligen 40 mm
och 57 mm | uftvérnsautomatkanoner m/48
respektive m/54.

Utdver de rena luftvarnsférbanden in-
riknades dven truppluftvirn, det vill sédga
alladvrigaForsvarsmaktensforband kapa-
blaatt 6ppnaluftvérnseld. Dennaluftvérns-
strid leddes av respektive chef pa olika
nivéer. Forvarning till dem gavs primart
vialufor pa P2-nétet.

— Eldhandvapen och kulsprutor da de
anvands mot luftmal.

— Kulsprutor och automatkanoner pa
pansarbandvagnar med flera fordon.

— Luftvédrnsvapen pé fartyg, batar och
vid kustartilleriférband, dér luftvdrnsor-
dermottagning inte &ger rum och stridsle-
darfunktion inte & organiserad.

Sammanfattning

Samverkan mellan Luftvdrnet och Flyg-
vapnet har syftet att 6ka bada systemens
gemensamma effekt, att sdkerstilla att
systemen inte negativt paverkar varandra
samt att se till att vadabekampning och
-beskjutning undviks.

Allt sedan de tva systemen, luftvdrn och
flyg, borjade anvindas och utvecklas har
denna samverkan varit mycket viktig. Detta
géller naturligtvis &ven i den framtida ut-

vecklingen. :*,

Text och négra bilder i denna artikel har public-
erats i Ikaros, Flygvapenmusei Arsbok 2011 och
aterges med benéget tillstand.

Vem minns talko?

ygvapnet forr bjod pa en del trevliga

traditioner som nu upphort eller fatt nya
former. En sadan tradition, som genom-
fordes vid flera flottiljer, var ndgot som
bendmndes talko. Talko innebar att all per-
sonal, militdr och civil, fran flottiljchefen
och nerat, drog pa sig blastillet och varsta-
dade flottiljen. Det kunde handla fran allt
frén att kantklippagrusgangar till att plocka
fimpar och skrép.

Talko &r ett 1aneord fran finskan (talkkot)
och betyder ungefér oavlonat och frivilligt
arbete, vilket gors tillsammans for en ge-
menskap eller for en enskild person.

Talko i Flygvapnet tog sig ofta formen av
gemytlig samvaro. Det bjods pé kaffe och
bullar ochibland &en gemensam middag i
varnpliktsmatsalen. Olika personal katego-
rier kom samman och l&rde kénnavarandra
under otvungnaformer samtidigt som sam-
horighetskans an stérktes.

Talko som begrepp lanades alltsé frén
finskan. I Finland fick talko ett uppsving
under krigsaren da talkoandan iansprak-
togs for flera olika dndamal. Stadsborna
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uppmanades bland annat att hja patill med
hobargningen eftersom méanga av lands-
bygdens folk var vid fronten. Den kalla
krigsvintern 1942 anordnades sa kallade
méttal kon som innebar att varje medborg-
are som sé& formadde, skulle hugga en ku-
bikmeter ved. Ma et en miljon kubikmeter
né&ddes med rage.

Vem somtog talkobegreppet till Sverige
och Flygvapnet ér oként. En som emeller-
tid drev talkotraditionen vidare med stor
entusiasm var dversten Carl Otto Hugos-
son, chef for Kungl. Jamtlands flygflottilj
mellan 1947 och 1961.

Talko spreds sedan till de flesta flottiljer.
Savitt jag kunnat utrénaupphordetal kobe-
greppet pa 1960-talet, sannolikt som f61jd
av nya arbetstidsbestimmelser samt att
maskiner i stor utstréckning tagit éver.

Lennart Berns

Red soker nagon bild som visar Talko-
verksamhet s har du nagon sadan bild
s kontakta Red sd vi kan visa den eller
domi SFT.

Tunnan 70 ar

Spanings-Tunna S 29C fran F 21. Foto F 21.

en 1 september i & &r det 70 &r sedan
29 Tunnan flog forsta géngen, med
britten Robert Moore bakom spaken. I
nasta SFT kommer vi att folja upp detta
med ett antal 29-artiklar. Red
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Den Vackraste

ar min far kom hem fran en resa bru-

kade han fraga omhanskolleger hade
flugit pd dagen? Det kunde jag alltid svara
pa, for jag hade sett Den Vackraste! Han
kunde st tradgarden och pata med nagot
nér en division 32:0r svischade forbi over
oss pd till synes skrdmmande ldg héjd och
med ett oronbedovande ljud. Vid de tillfil-
lena brukade han titta drommande efter
dem och ibland saga:

—Hon &r Den Vackraste....

Min far, officeren, flog jetplan och det var
jag forstas omattligt stolt Gver. Bortsett fran
att han i mina dgon var en flyghjélte som
kunde hanteraen avancerad maskini tusen
kilometers fart, sig han oerhort stilig ut i
morkbla uniform rned gyllene axelklaffar.
Att mina klasskamrater alltid fragade om
han var polis nar han kom till skolan pa
fordldrardagarna, ldrde jag mig leva med.

Det har var pa sextiotalet och vi bodde
i en liten by néra flygflottiljen. Att bo nira
en flottilj gor man pé gott och ont. Att ha
en far som é&r flygare ar ocksa pa gott och
ont, med inget man véljer.

Det godavar spanningen och skonheten.
Det onda var smartan nér pappa beréttade
att ndgon av hanskamrater stortat under en
nattévning och att nagon av minaskolkam-
rater darmed mist sin pappa. Nér deringde
frén radion och kravde att pappaskulle 8ka
hem till den ovetande, nyblivna dnkan mitt
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i natten och informera henne sa att radion
kunde pytsa ut natmnet i férsta morgon-
sdndningen. Nér det blev nya nattdvningar
och jag undrade om min far skulle vara
en av dem som kom tillbaka och landade
tryggt i morkret eller inte?

Under sin utbildning flog han det italien-
ska planet Caproni, en mérklig kirra, byggd
mestadelsav tré. Den stOrtade skrdmmande
oftaoch brann som fnéske nér det skedde.
Under utbildningen flog hélften av pap-
pas kurskamrater ihjdl sigi pizzakarrorna.
Pappa klarade sig tack och lov och blev
stolt kursetta vid flygskolan i Ljungbyhed.
Som nyutexaminerad flygare flog han J 28
Vampireoch J29 Flygande Tunnan. Sedan
kom det plan han kallade Den Vackraste.

Jag kan forestéllamig pappaskanslanar
hanfor forstagangen 14t hjulentill enA 32A
Lansen | dttafran startbanan for att 1aggasig
iroteformation med en kollega, kallad ”Bla
Rudolf” och flyga som en silverpil genom
himlen mot nya mal!

Redan 1946, nir flygplan B 18B borja-
de levereras, startade diskussionen om en
eftertrédare. | det kalla krigets skugga var
det dags att utveckla ett nytt toppmodernt
jetdrivet stridsplan for att geforsvaret rejé
slagkraft. Ett nytt konstruktionstankande
vaxte fram pa Saab. For forsta géngen i
svensk flyghistoria bestimdes planets form
pamatematisk vag istallet for genomlinje-
ritningar, for att fa fram en optimal form.

Prototypen av flygplan Saab 1150, &ven
kallad 32, f16gs den 3 november 1952 och
piloten var mycker néjd. Den 15 oktober
1953 satte sig provflygaren Bengt Olov vid
spakarna i en 32:a, och skrev in bade sig
glv och Lansen i svensk flyghistoria nér
han for forsta gdngen drev ett svenskbyggt
flygplan genom ljudvallen i 1 250 km fart.
| maj 1956 levererades den forsta serietill-
verkade A 32A till F17i1 Kallinge.

Den Vackrastei tjanst

Hon var inte bara vacker. Hon var stark,
smidig, modern och det var inte svért att
forsta min fars lyster i 6gonen nér han be-
réttade om henne;:

Spannvidden var 13 m, ldngden 14,9
och hdjden 4,65. Startvikten var dryga 11
ton, marschfarten 850 km/h och toppfarten
1 125 km/h. Pappa kunde stiga till 16 000
meter utan problem och flyga 200 mil, in-
nan han landadei 250 kilometershastighet.
Under planets spolformade aktre del kunde
man med lite fantasi ana den urstarka mo-
torn — en Rolls-Royce Avon pa 3 460 kp
eller 4 700 med tand efterbrénnkammare.

A32A, attackversionen, foljdes s& sma-
ningom av systrar. J 32B var en allviders-
jaktversion utrustad med starkare Rolls-
Royce Avon som gav 4 880 kp och 6 500
med tand efterbrénnkammare. Den hade
tyngre bevipning, navigations- och mal-
sokningsradar och en svenskkonstruerad
autopilot. Versionen doptes inofficiellt till
Lansen Soort.

Nista steg blev S 32C, en spaningsver-
sion som fick fem kameror.

Det var 60-talet, livet lekte, alla rokte
och ingen fick lungcancer. 32:orna danade
orer himlen och fick oss kénna oss sikra
i forvissningen att den lede ryssen kunde
komma nar han ville — pisk skulle han f&!

Utvecklingen gick i rasande takt och
snart borjade de forsta 35:0rna — Draken
— dyka upp pé startplattorna. Innan pappa
fick 1agga hjdlmen pa hyllan flog han 35:an
nagra ganger. Han var forvisso mycket nojd
men jag kunde anda inte se samma kansla
i hans 6gon. som nér han ndrmast kérleks-
fullt betraktade en 32:a.

Totalt tillverkades 447 Lansen i de tre
olikaversionerna. PAF 17 landade den sista
Lansen-divisionen, Quintus gul, i decem-
ber 1975.

Né&r de sista Lansen togs ur tjénst mo-
difierades 35 stycken Jaktlansen och ater-
fordes till Flygvapnets Mélflygdivision dar
de troget tjanade vidare, dels som dragare
av mal for malskjutning (32D), dels som
storningsplan (32E) med elektronisk stor-
ning vid realistiskastridsovningar. Desista
Lansen i Malflygdivisionen landade for
gottijuni 1998, till méngas sorg. Nagra fa
fick flyga vidare hos Forsvarets materiel-
verk nagra ar, medan andra tagits om hand
av flygentusiaster inom Swedish Air Force
Historic Flight.

Lansen & en pigg 60-aring jag vill sei
luften manga &r till.

Dag Ohrlund ~
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Modellhérnan Gloster Meteor

RICKARD ANDERSSON

ar jag funderade pa en ny recension
fann jag for tillfdllet inte ndgon ny

modell utan det blev istéllet ett dekalark.
Dekalerna, som slipptes for ungefér ett
ar sedan, ar for Svensk Flygtjansts tidiga
Meteorer fran Moose Republic Decals.

Men det krévsju en modell att séttade-
kalerna pé och det finns négra olika bygg-
satser. Deadlus models har gett ut en bygg-
satsmed svenskadekal er for senaMeteorer
och plasten kommer frén Aeroclub som &
grovt gjuten, men det basta som fanns da
denna gavs ut. MPMs som jag utgatt fran
& samma som Extrakits och gesut i olika
boxar med samma plast, tyvérr finns inget
svenskt dekalalternativ i ndgon av |&dorna.

Bygget borjar med cockpit som bestér
av resindelar enligt byggsatsen, men dven
plastdelar finns med pé gjutstammen. Jag
valde plastalternativet for att snabba pa
bygget. Ritningen for plastbitarna fann jag
pa internet for en byggsats av prototypen
G-ANSO, som sedan kom till Flygtjénst
och nu &r bevarad och kan ses pa Svedinos
flygmuseum.

Det enda att tinka pa vid bygget av
cockpit & att putsa bort utstétarmarken pa
kroppssidorna.

Modell: Gloster Meteor T. Mk.7

Skala: 1/72

Material: Injektionsgjuten plast 76 delar, klar
1 del, 18 resindelar, ett fotoetsark,
maskeringsark och 1 dekalark

Tillverkare: MPM

Recensent: Rickard Andersson

Nar allt var malat limmades kropps-
halvorna samman med cockpit, men vénta
med framre instrumentbrédan till slutet av

bygget for det krivs en hel del vikt i nosen
och det ar lattast att fylla i det frén cockpit.

Nésta steg var vingar och stabilisatorer
och de har ett gemensamt problem da bak-
kanterna &r valdigt tjocka och fér den som
vill s g&r det att tunna ut dem. Vingarna
har aven ett par utstétarmérken i Iuftinta-
gen som maste slipas samt trimroder som
sticker for langt ut. Tank dven pa att mala
luftintagen painsidan innan vingen limmas
samman. Jag limmade luftintagen och ut-
loppsdelen pé vingen, spacklade och slipa-
de sen dessa, da det dr enklare att komma
&t runt motorernainnan vingen limmastill
kroppen.

Né&r vingen och stabilisatorernalimmats
fast var det dags for mer spackel och dli-
pande. Nu var det landstéllens, som be-
star av ett flertal delar, tur att limmas dit.
Borja med att limma fast B17 och B20
till landstéllsschaktet samt A12 till nos-
hjulsschaktet och 1t torka. Under tiden
kan huvudhjulen limmas samman. Tyvérr
blir defor tjockafor hjulgaffeln och ett tips
ar att dipa dom tunnare innan de limmas
samman. Prova sa att de passar i gaffeln
innan de limmas sa blir det mycket enklare.
Jag tryckte i hjulen i gafflarna utan lim sa
att de kunde tas bort senare for malning.

Fixeranu modelleni rétt |1&ge med klot-
sar under vingarnaoch kroppen och limma
dérefter dit gafflarna pa landstéllsbenen
och 1&t torka. Nu kan man belasta nosen
med vikter tills modellen vager 6ver pa
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noshjulet. Skall man ha ett pilmal under
kroppen maste man laggai mer vikt sdinte
flygplanet sétter sig pé stjarten. Sedan var
det bara att 6ppna gafflarna lite och plocka
av hjulen for maning.

Innan maning limmas buktanken och
huven pé plats. Buktanken foljer inte krop-
pens undersida utan maste trimmas for att
minimeramangden spackel. Huvmaskerna
dr skarpa och gjorda av ett plastmaterial,
tyvérr foljde de inte huvens dubbelkrokta
ytor pa toppglasen, utan hér tillverkade jag
egna av maskeringstejp, med modellens
masker som mall.

De yttre extratankarna limmades sam-
man men vantamed att limmadit balkarna
till senare da de & enklare att mala losa.
Tyvérr dr balkarna alldeles for hoga sa de
bor kortas i hojdied s3 att tanken far ett
langre avstand till marken.

Pa Flygtjénsts Meteorer var det monterat
liteextradelar ochjag limmadeett antikol-
lisionsljus pa ryggen och en antennhallare
pa fenan samt hallare for pilmaet under
stjarten. Ett pilmal tillverkades av en fall-
tank och en bomb samt fenor av plasticard
enligt méatten som finns pa ritningen. Tyvérr
saknades dennapamin ritning men gick att
|&sa pa dekaltillverkarens hemsida.

Jag anvénde vit grundférg men jag kan
rekommendera att borja med en gra och
sedan vit da det & svart att faen jamn vit
grund for den gulafargen. Gul farg ar svar
att fa att tacka och kraver manga tunna
lager. Né&sta punkt var att maskeradet gula
for att malaalladerodafalten pamaskinen.

Dekalerna jag anvande kommer fran
Moose Republic Decals pa tvéa ark, var-
av arket med registreringsbokstaverna &r
trycktt pa hel dekalfilm och maste klippas
ut sa néra bokstéverna som mgjligt. Deka-
lerna formade sig bra och den enda dekal
som jag inte kunde anvéanda var de réda
linjernasom inteformade sig runt det tunna
pitotroret. Pa nagra stéllen har modellen
fel padetaljernaoch dekalernafar justeras
dérefter.

Nér allt var lackat och torrt montera-
des allade |6sa bitarna samman till en gul
klassisk maldragare fran Svensk Flygtjanst.
Det var en hel del spacklande och slipande
pa denna modell samt att det alltid &r pro-
blem med att malagult. Vi kan barahoppas
att ndgon av de stora tillverkarna tar fram
denna modell da det finns ett bra svenskt

dekalark.

Modelinyheter

CM har slappt en Biicker Bii 131D Jung-
mann i skala 1/32.

MH-Models har gjort malningsmasker
for AJ37 Viggen” Show Must goon” i 1/48.

Sword har sléppt en Reggiane Re.2000
Falco2,7J20,i 1/72.

Peewit har gett ut masker till Swords
Reggiane Re.2000, Specialhobbys Do 27
i skala1/72.

Special Hobby har sléppt SK 37 Viggen
i skalal/48 och Dornier Do 27 skalal/72.
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En av Svensk Flygtjansts Gloster Meteor, SE-DCC, pa Bulltofta. Foto SvenS.

SBS models har gett ut dick med block
och diamantformat ménster for Airfix Mus-
tang i skala1/72.

Eduard har gett ut ets och masker for
Hobbyboss Douglas C-47D Skytraini U72
och Revells P-51D Mustang i 1/32.

ResKit har gett ut resinhjul till Revells
NH Industries NH-90, UH-60 Black Hawk
i skala/72.

A Modell har gett ut Dassault Falcon 50
med eller utan wingletsi 1/72.

Italeri har gett ut Escis JA/AJ37 Viggen
i 1/48.

AGB har gett ut en massa olika detal-
jeringsset for S & M Model and Xtrakit
BAC/EE CanberraB.2/T.41 1/72.

AMP har gettut BAC/EE CanberraT.11
med svenska dekaler i 1/72.

CMK har gett ut extratankar till de
Havilland Vampire MKk.I i skala 1/72.

Sun details har gett ut en resinmotor fér
Mark.1 deHavilland Vampire FB.5/FB.52,
FB.5/FB.51/FB.52A/Mk.6, FB.5/FB.52/
J28B I skala 1/144.

New Ware har gett ut 2 olika set med
masker for Italeris Lockheed C-130E/C-
130JC-130H/AH-130 Herculesi 1/48.

Thunderbird Models har gett ut mal-
ningsmasker for Beechcraft C-45 Expe-
ditor till Hobbycraft i 1/72 och ICM 1/48
och Hobbycrafts DHC-3 Otter i 1/72.

Armory har gjort belastade hjul till JAS
39 Gripeni tvautforandei skala 1/48.

DoraWing har gett ut Percival Proctor
Mk.1i skala1/72. ::
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id SFF Skanes marsmote hade vi

besok av generallgjtnanten och for-
re flygvapenchefen Anders Silwer som
mycket Oppenhjartligt berdttade om sitt
liv i Flygvapnet. Han foddes i Bjarnum i
norra Skane och inledde sin militéra bana
med markforsvar pa F 10 och fick utbilda
varnpliktiga, men fann snart att han ville
ha stdrre utmaningar. Han var beredd att ta
ansvar och anser sig vara humanist, vilket
verkligen framgick under foredraget. For
att kunna ga vidare |aste han upp sig och
siktade pa pilotyrket, ndgot han tidigare
inte ansett varamojligt. Anstrangningarna
gav resultat och han blev den 1 juli 1982
uttagen till forarutbildning i Flygvapnet.
Att 4 vingarna efter avslutad flygutbild-
ning pa Ljungbyhed var naturligtvis en stor
upplevelse.

Anders Silwer kom som foraretill F 10
1984 dir han fick flyga J 35F Draken pa
3.div. Flygning &r inte ofarligt och den 4
juni 1993 intréffade ett haveri utanfér Hal-
lands Viadero dir en kamrat omkom, vilket
naturligtvis satte sina spar hos kamraterna,
inte minst hos Anders.

Haverier i Flygvapnet har behandlats
olikaunder olikatidsepoker och under kala
krigets dagar var det vanliga att flottiljche-
fen efter en olycka normalt underréttade de
anhoriga och direfter hjilpte flottiljen till
med en del praktiska fragor, men nagon

P

Anders Silwer i Malmd. Foto Tor Netterby.
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omvardnad av de efterlevande var inte le-
gio. Anders fann detta inhumant och han
konfronterades av boken Haveriet dér for-
fattaren beskriver det forférliga haveriet
dér en A 32A Lansen efter férarens uthopp
p g a motorstopp i oktober 1960 slog ner
1 ett hus och dodade 7 ménniskor. Anders,
som dd var flygvapeninspektor (chef for
Flygvapnet) tog kontakt med de anhoriga
och deltog i en minnesceremoni 50 & efter
olyckan. En bror till en av de omkomna
kom inte till hogtiden varfér Anders per-
sonligen kontaktade honom och senare be-
sokte honom for att tala om olyckan. Han
forsvarade inte gamla beslut men bemétte
kritiken och inforde ddrmed nagot nytt i
efterlevnadsvérden.

Under tiden pa F 10 skildrade var gast
dven hur han deltog i en fyrgrupp Draken
for uppvisning och beréttade att det vik-
tigaste var att folja ledaren i gruppen och
litablint pAhonom. Det gédllde att skotagas
och luftbromsrétt for att liggaexakt pasin
plats. En uppvisning kunde vara7 minuter
vilket var den tid som branslet rackte med
flygning med téind ebk.

Vid flygdagen 1995, F 10 50 4r i Ang-
elholm, ledde Anders Silwer Stordraken
med 24 Draken i formation, vilket krdvde
mjukasvangar sdallakundeliggapaplats.
Han berittade att 1990, d& han var kapten,
hade man en Stordrake med 32 flygplan!

Anders Silwer steg i graderna, fick nya
uppgifter och besokte bl a Afghanistan.
Har var tjansten mycket riskfylld och han
bevittnade en hel del elénde.

Ett annat utlandséventyr var en kurs i
USA paen”dversteskola’ under 1 &. Fem
stycken pa denna kurs blev chefer f6r sina
respektive flygvapen! I Anders fall 2011.

Som chef for Flygvapnet var det sedan
dagsatt besokadet férband som 18gi Sigo-
nella for att flygspana 6ver Libyen. USA
ville ha forbandet placerat pa Sardinien
men CFV ansdg att Sicilien var béattre da
man dérifran klarade flygning till Tripoli
t o r utan tankning. Forlaggningen blev
enkel med télt for flygforarna och de andra
och brénsle som passade JAS 39 ordnades
frén civila fat. Problemet var att ordna
tankbilar! Inledningsvis kunde man hamta
brinsle fran TP 84 Hercules.

Som CFV blev det dven aktuellt att dka
centrifugen pd Malmen fér G-provning av
JAS 39-forare. For ovrigt fick Anders dven
flyga JAS 39 pa F 10.

Vi fick dven hora nagot om den beryk-
tade ryska “anflygningen” med tva Tu-22
nordost om Lettland mot Sverige pasken
2013, vilken skapade stort rabalder i media.
Vad ingen politiker kunde ségarakt ut var
att vi altid barahar haft incidentberedskap
under dagtid da det inte gér att identifiera
flygplan i morker, men detta vigade tydli-
gen ingen politiker ta upp.

Efter att havarit insatschef under 2012-
2013 blev Anders produktionschef i For-
svaret de sista ren i tjanst, 2014-2017, fore
pensionering vid 55 &r. Produktionschef
innebar att dela ut andlag till de olika for-
svarsgrenarna, ett nog sa delikat arbete.

Anders Silwer hade mycket att berédtta
men det som nog slog de 6ver 50 dhdrarna
mest var hans ytterst ldga profil. Vada ge-
neral, man talar lika med alla ménniskor,
vilket fick till f61jd att han nistan missade
smorgasen vid eftersitsen.

Sven Stridsberg

ill marsmotet hade vi bjudit in Bengt

Olov Nésatt berdttaom Anton ” Skeks”
Hansson, pionjarflygare fran Jimtland. Nés
har ett genuint flygintresse. Flygpojke vid
F 4, flygteknisk utbildning, segelflygare,
och en yrkeskarridr som flygingenjor vid
SAS. Nis, som ar fran Leksand, men nu
bor i Skane, ar ordforande i SFF.

Bengt Olov kom &ver ett manuskript till
en bok om Skeks, sammanstillt av privat-
flygaren och journalisten Harald Millgérd.
Denne har rétter fran Are och var god vin
med Skeks. Bengt Olov har, tillsammans
med Ingmar Lind i Siljansnés, redigerat
dettamanuskript till en bok Skeks, MASTE
FLYGA. Hur Anton Hansson kom att kallas
Skekshérledstill en handelsenér han korde
turister i en bét paEnani Jamtland. En pas-
sagerare kommenterade att motorn skakade
sa vildigt. "Nai, han skeks” rittade Anton
som holl fast vid sitt jamtl andskatungomal.

Skeks foddes 1897 i en by néra Follinge
i Jamtland. Han var tekniskt intresserad
och gjorde flera uppfinningar i sin ungdom.
En propellerdriven isjakt, en foregangare
till sndskoter m m. Han sysslade bl a med
elinstallationer i Handdls taljstensfabrik
och pé landsbygden.

Ar 1931 képte Skeks sitt forsta flygplan,
en tvasitsig Dietrich-Goliat med en motor
pa 62 hk. Flygplanet var byggt i Tyskland
och kom till Sverige som ett vrak viaNor-
ge. Det renoverades vid flygverkstaden
pa F 4. En pilot vid Flygkéren pa Froson
larde Skeks att flyga. Hans flygcertifikat
har nummer 42 och &r daterat 1932. Detta
flygplan havererade 1933 pa Aresjon, repa-
rerades och saldes till Leksands flygklubb.
Han leveransflog flygplanet till Leksand.
Dér tillbringade han en tid som mekaniker
och flyglérare (se sid 28-31. Red anm).

Sitt ndsta flygplan kopte Skeks i England
1936 med hjdp av tvasponsorer. Det var en
PussMoth som han flog till Sverige. Denna
flygning slutade med haveri under start i
Leksand. Flygplanet reparerades och flogs
hem till Jamtland. Det havererade 1938 i
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en sjo och sildes. En av dhorarna, son till
en av dessa sponsorer kunde berétta flera
detaljer kring denna handel se.

Under kriget forsorjde Skeks sig som
luftvarnsflygare pa Gotland. Han blev da
beordrad att flyga vissa rutter pa olika hoj-
der for att 6va Luftvérnet.

Skeks kom att 4ga sex olika flygplan
under sin flygartid. Han loggade 2 606 flyg-
timmar och hade flugit 6 133 passagerare.
Han var duktig mekaniker och utférde de
flesta underhalls- och reparationsarbeten
gélv. Vidett tillfélle ersatte han en brusten
ventilfjader med en liknande ventilfjader
fran en bil! Ar 1966 kunde Skeks till sin
besvikelse inte fa sitt flygcertifikat fornyat
p g a hogt blodtryck.

Skeks har samarbetat med andra flyg-
pionjdrer i Jimtland, bade Gunnar ”Spokis”
Andersson och Hugo Eriksson i Tandsbyn
som byggde egna flygplan. Nagra i publi-
ken hade tréffat Skeks och kunde berétta
egna minnen. Skeks var en flitig brevskri-
vare. Han har i ett brev till en van redovi-
sat 18 svéra nodlandningar " oftast paicke
onskvardastallen”. Han kom alltid lindrigt
undan. Skeks avled 1971 i Féllinge.

Cirka 40 &horare tackade Bengt Olov
N&s med en varm appl &d.

Bengt Landervik

VARMLAND

m dalslanning blev Wolrath Sjégren

ygfrélst vid femton ars alder. Det sked-
de da han pa 1930-talet tillsammans med
sin farbror besokte flygaren Ahrenberg pé
Baldersnés. Han fick f61ja med pa en betald
uppvisning med Junkers sjoflygplan. Sen
var han fast. Han borjade att 18sa in de
grundldggande kunskaperna for Flyglédra
per korrespondens, Hermods. Han léste
bland annat luftnavigation, meteorologi,

Wolrath Sjogren, Varmlands-regionens egen
flygplansbyggare. Foto Bo Kallhagen.
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Bengt Olov Nas vid féredraget om Skeks. Fotograf: Bengt Landervik.

och telegrafi. Sedan kom han in som ader-
tondring till Flygvapnet och blev véarnplik-
tig pa F 8 i Barkarby, norr om Stockholm.
Bland ett tjugotal pojkar blev han antagen
till Krigsflygskolan F 5 1 Ljungbyhed, dér
han hade en enastdende bralrare som del-
tagit i finska vinterkriget, Erenstrale. Han
flog bland annat Sk 14 i slutet av kriget.

Efter det blev det bombflottiljen F 6 i
Karlshorg under en tid. Man éndrade ut-
bildningsrutinerna for flygande personal
och da Wolrath saknade studentexamen
slutade han vid F 6 och sokte sig ut i den
civila vérlden. Darefter fick han ett tillfal-
ligt jobb pa Ostermans i Goteborg. Han
flog medicin runt om i landet. Sokte sig
sedan pa lokforarutbildning i Amal for
att bli lokforare. Dérefter genomgick han
folkskoll&rarseminariet i Karlstad och blev
larare, rektor och kom under ca 25 ar att
arbetasom uthildningschef vid landstinget
i Véarmland.

Flygintresset fanns hela tiden och 1986
kom Wolrath i kontakt med en flygplans-
fabrik i Kalifornien dér han kopte en bygg-
sats for ett ultraldtt plan, Quicksilver GT.
Hela paketet kom sedan till Karlstad med
tusentals delar. Han byggde hela planet i
garaget i Karlstad. Planet var 5,8 m langt
med en spannvidd pa 9,35 m och med skju-
tande propeller.

Hopsittningen av vingarna, flygkropp,
landstéll och motor gjordes i helikopter-
hangaren vid flygfiltet i Karlstad. Monte-
ringen av flottérer gjordes vid sommarstu-
gan i norra Hogboda

Det tog Wolrath tre &r for att fa planet
typgodként. Med tva tjocka parmar som
underlag fran fabriken och med flyginspek-
tor Soderwall samt den sakkunnigeAnders
Ljungberg som ansvarig pa Luftinspektio-
nen godkidndes planet och Wolrath fick sitt
typintyg. Motorn pa 46 hk tog Wolrath upp
till 3 000 m héjd men han héll sig langt
dérunder. For att vid en nodsituation skjuta
ut den stora BRS-fallskdrmen kréavdes 400
m flyghojd.

Planet vagdeca150kgi hjulversionoch
startstrackan var mycket kort. Marschhas-
tigheten var ca80 km i tim.

Nar planet var fardigt 8tog sig Wolrath
négra uppdrag for att fa ihop pengar till
bensin. Det var fotografering av kraftverk,
kyrkor, byggnader m m. Den fantastiskt
fina sikten underléttades genom de 6ppna
sidorna

En sérskild handelse kommer Wol-
rath mycket vél ihdg. Hans dotter, mag
och deras barn, en sexarig flicka, skulle ut
pa hajk. Paddla kanot ett par dagar, med
Overnattning pa en av darna i sjon Rinnen
ividstra Varmland. Man lagade mat, stekte
pannkakor, bredde smorgdsar m m. Allt
ladesi en kasse. Sa bar det ivag. Forst pa
eftermi ddagen upptécktesatt de hade glémt
att tamed sig packningen.

—Det 16ser vi, sa Wolrath. Jag tar planet
och kastar ner maten i morgon bitti.

Sagt och gjort, han tog planet och efter
en stund hittade han deras télt pden 6 och
kastade ner matkassen.

En tid senare var det kvartsamtal i sko-
lan daléraren beréttade for foraldrarna att
barnbarnet har mycket livlig fantasi. Bland
annat hade hon sagt att morfar kommit i
flygplan och flugit 6ver deras tilt och kastat
ned en packning med mat.

— Ja, det stimmer, sa fordldrarna, hon
har helt rétt. Man skatro pa barnen!

En dag da Wolrath kom till sitt lilla
landningsfalt upptéackte han att propellern
var stulen. Han var tvungen att bestéllaen
ny frén fabriken, en modernare. Han reste
over till Kalifornien och hamtade den. Men
kostnaden fér hemtransporten var vida dy-
rare dn sjélva propellern. Pa flygplatsen i
Los Angeles var det ett antal turister med
skidor som skulle 8kai vag. Han stélldesig
i avgangskon med sin packade propeller.
Val framme hos kontrollanten blev han
tillfragad om det var skidor? Wolrath sa
ingenting. Kontrollanten skakade pa hu-
vudet och skrev " Ski” pa paketet. Sa gick
avfarden mot Sverige. Samma procedur
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blev det hemmai Sverige. Sdvar skidorna
hemma for noll kostnad. Den gamla pro-
pellern kom aldrig fram.

Wolrath hade haft flygplanet i 10 &r nér
han 1997 sdldedet till tvapiloter fran Vim-
merby. Det var en trevlig tid da han nér
som helst vid bravader kunde kommaupp
i luften.

Han avslutade féredraget med att be-
rétta om d& han métte en Hercules Gver en
askam. Men tack vareWolraths enorma pe-
dagogiskaférmagablandat med sin humor
[&mnar jag dennaminnesrikahéndelse. Den
fé&r han sjdvaberattavid ett annat tillfalle.

Ordférande Rolf Ohman tackade Wol-
rath och 6verldmnade en plansch pa Flyg-
vapnets olika flygplan bipackad med en
stor applad fran ahorarna. Tack Wolrath.

Bo Kallhagen

id medlemsmétet i mars paMidlanda

flygplats hade vi besok av forre flyg-
teknikern Allen Johansson somdeltogi den
svenska flyginsatsen under Kongokrisen.

Allen borjadeforedraget med en genom-
géng av flygplan Saab 29 Tunnan som han
som flygtekniker var vil fortrogen med.
J 29 Tunnan tillverkadesi 661 exemplar i
olika versioner, togs i operativt bruk 1951
och anvéndes av mélflygdivisionen till
1976. Ar 1954 slog man virldsrekord ge-
nom att flyga en sluten 500 km bana med
medelhastighet 977 km/h. Tiden var 30
minuter 42 sekunder.

Allen beréttade sedan om Kongokrisen
och bakgrunden till den svenska insatsen.
Kongo blev sjilvstiandigt fran Belgien
1960. Omedelbart utbrét oroligheter inom
landet da provinsen Katanga ville bryta sig
ur. Efter en begéran fran FN besl 6t svenska
regeringen 1961 att en grupp J 29B skulle
stdllas till FN:s forfogande, UN Fighter
Squadron 22. Generalsekreterare for FN
var Dag Hammarskjold.

I september 1961 transportflogs fem
J 29B till flygplatsen Leopoldville. Den
tekniska personalen transporterades fran

Sverige med en DC-6. Efter ndgon vecka
ombaserades forbandet till Luluabourg. En
strécka motsvarande Kiruna— Malme.

Aven Indien och Etiopien hade flygfor-
band pa plats men dessa |amnade Kongo
1962 varfor resurserna vid F 22 behdvde
forstarkas. Ytterligare fyra J 29B och tva
S 29C flogs ner fran Sverige.

| december 1961 genomfordes de for-
sta attackuppdragen med svenska J 29B. |
slutet pa december 1962 var stridernasom
haftigast. Den 27 december fick man order
att bekdmpa flygbasen i Kolwezi. Under
anflygningen blev védret allt sémre och
man fick ga ner till 10 meters hojd. Detta
innebar att man kom att beskjutaséven med
handel dvapen.

Efter genomfort uppdrag var kravet att
flygplanen skulle vara klara for start igen
inom 2 timmar. Brénsle hdimtade man med
lastbil i oljefat som teknikerna fick rulla
upp pé flaket pa plankor. Sedan fick man
pumpa upp brénslet i flygplanen.

Arbetet som tekniker var krévande och
man fick ibland ta till improviserade meto-
der for att fa29:0rnai luften. Ett plan kom
hem med en avsliten vajer. Nagon reserv
hade man inte s man tog en vajer fran en
bil och monterade in. Sméskador kunde
lagas med Plastic Padding.

En pilot hade dnglavakt. Ett skott fran
handel dvapen hade gétt genom sidorutan
p& cockpit. Kulan hade passerat 10 cm
framfor pilotens huvud. Tva plan hade ha-
vererat vid landning och man kunde plocka
reservdelar fran dessa.

Ett plan kom hem med pléatskador i
flygkroppen. Sannolikt hade en kula tréaffat
ammunitionen till planets automatkanon.

Man hade vid tillfalen brist pd ammu-
nition till automatkanonerna. De indiska
planen hade sammakaliber men patronerna
var inte helt lika. Man laddade ddmed var-
annan patron svensk och varannan indisk.

Det var ett markligt krig pa det séttet
att man tog en siesta mitt pa dagen. Det
var for varmt att flyga. Inte heller krigade
man pa helgen och det var just inte mycket
morkerflygning heller.

Nar flottiljen upplostes i april 1963 flogs
tva J 29B och tva S 29C hem till Sverige.
De 6vriga flygplanen spriangdes pa plats.
Man flyg hem léngs Afrikas vastkust med
ett antal mellanlandningar. Frankrike vég-
rade ge Sverigetillstand att passerafranskt
territorium s man fick flyga en omvég via
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Allen Johans-
sonmed &hora-
re. Foto Ronny
Svensson.

Italien och dérifran norrut med landning pa
F12i Kamar.
Vi tackar Allen Johansson for ett mycket
innehdlIsrikt och intressant foredrag.
Ronny Svensson

F Region Visternorrland besokte Mid-

anda flygplats den 18 april. Inriktning-
en var att fa en forevisning av flygplatsens
tekniskautrustning och daframfor allt vad
géller snoréjning som varit sdaktuel It den-
na sndrika vinter.

Flygsékerhetskoordinator Ingvar Sand-
quist berattade 6vergripande om flygplat-
sens organisation. Officiellt kallas flyg-
platsen Sundsvall-Timra Airport och dgs av
kommunerna Sundsvall och Timré genom
det gemensammaforetaget Midlanda Fast-
ighets AB. Dotterbolaget Midlanda Flyg-
plats AB svarar for driften och har ca 75
personer anstillda. Midlanda ingar i SRF,
Sveriges Regionala Flygplatser, tillsam-
mans med ytterligare 32 flygplatser.

Flygplatsteknikerna Peter Johansson
och Johan Nordin var ocksd med och fo-
revisade den mycket omfattande utrust-
ningen. Utbildning av flygplatstekniker pa
gymnasienivd med riksintag bedrivs pa
Midlandaoch man utbildar 10-12 tekniker
om dret. Fran Kristianstad i soder till Kiru-
na i norr arbetar flygplatstekniker som fatt
sin utbildning pa Midlanda.

Ingvar Sandquist forevisade kamera-
masten som forser RTC - Remote Tower
Centre - med bild fran 14 kameror. | bak-
grunden pa bilden nedan syns passagerar-
bryggorna. Bryggorna ir i sig inte hdj- och
sankbara. I och med att SAS borjat trafikera
Midlanda med Airbus Neo s& har man ftt
permanent hdja bryggorna med 50 cm.

B
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Ingvar Sandquist forevisade kameramasten som
forser RTC - Remote Tower Centre - med bilder.

Peter Johansson forevisar ett snorgj-
ningsfordon kallat PSB. Det ar ett langt
fordon med en plog langst fram, en sop pa
mitten och ett blasaggregat dar bak. Med
dessa kan man réjabanan ut till banljusen.
Man forfogar dver tva nya och tva dldre
PSB-fordon. For att roja vid banljusen har

I T e

Peter Johansson forevisar ett sndrdjaren PSB.

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 3 2018



man ett sarskilt aggregat som kopplastill en
arbetsmaskin. Aggregatet har en 6ppning i
mitten sd att man kan kora 6ver banljusen
och sopa rent. Snovallen som blir utanfor
banljusen slungar man bort. Det finns flera
tunga sndslungor som dr mycket effektiva.
Arets vinter har varit svar med extrema
snémangder. Periodvis har man mast kéra
snordjningsfordonen dygnet runt. Det gil-
ler att i forsta hand halla ren banans mitt.
Trots periodvis intensivt sndande har stor-
ningar i flygtrafiken varit minimala.

Métning av bromsvéarden sker med en
bil med ett 5:ehjul. Man kér i 90 km/h och
far fram bromsvarden vilka meddel as till
trafikledningen. For att h6ja bromsvérdena
&r det normalt sandning som géller. Man
anvander bergkross 1-3 mm. Vid enstaka
tillfallen behdver man anvanda urea. Av
miljoskal & man dock sparsam med an-
vandningen.

Avisning av flygplanen innan start sker
vid ordinarie uppstallningsplatser med en
40-50 procentig glykol-vatten blandning
beroende pa |ufttemperaturen. Efter att
planet [amnat platsen suger man med en
sughil upp 6verbliven vétska som sedan
l&mnas till reningsverket.

Aven Midlandas brandbilar forevisa-
des. EASA — European Aviation Safety
Agency — foreskriver en insatstid pa 120
sekunder till baninden. Brandbilarna ar
specialfordon byggda pé ett Scaniachassi
och dr utrustade med takkanon, frontmo-
nitor och pulverkula. Vattentanken & pa
10 500 1, skumtank pa 650 I och pulverku-
lan 225 kg. Kapaciteten & pa takkanonen
&r 4500 I/min och frontmonitorn 1500 I/
min. Beséttningen ar 1 + 4 personer. Efter-
som Midlandaligger pden i Indalsilvens
delta sa har flygplatsen dven raddningsbat
och raddningsflottar. Varje flotte kan ta 100
personer. Alla flygplatstekniker har brand-
mansutbildning och var fjérde vecka har
man en utbildningsdag.

Intresset for besoket var sa stort bland
medlemmarna att de gula véstarna inte
réckte till. Alla vi bestkare tackar Mid-
landas personal for en mycket intressant
forevisning.

Ronny Svensson

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 3 2018

MALARDALEN

en 24 februari hade vi samlatsi Vas-

teras flygmuseums lokaler for vart
arsmdéte. Efter att nodvandiga handlingar
och beslut avklarats fick vi det stora noj-
et att ta del av Thomas Allards foredrag
om sin yrkeskarridr. Den borjade pa Saab
Automobil 1979 efter att han l&st teknisk
fysik pd KTH. Detta var en kritisk tid for
hela Saab, och inte bara pa personbilssidan.
Det var bara vinna eller férsvinna-projekt
inom foretaget.

Thomas karridr hade dock tagit fart och
fortsatte via Saab Missile och RBS 15,
vilket i sig hade kunnat bli ett eget fore-
drag, till att s smaningom landa i Gri-
pen-projektet. Darifran gick det tillbaka
till robotsidan, denna gang i utvecklingen
av Meteor. En rolig och intressant del av
denna var den ryska missilgurun, Genadiy
A Sokolovskis input i utvecklingen av en
konkurrerande robot.

Efter dettatog var forelasare steget till
att bli generaldirektor for Luftfartsverket. [
dennaroll tog han en aktiv del i satsningen
mot Remote Towers pa flygplatser. Nu kun-
de han pa ett bra sitt, for oss narvarande,
beskriva varfér detta var nddvandigt och
bemdta belackarnas kritik mot systemet.

Det blev sedan tillfdle att f& svar pa
frégor som publiken inte redan fatt besva-
rade. Efter att ha lyssnat pA Thomas fanns
nu mojlighet for dem som ville, att ta del
av museet och dess verksamhet.

Flygande Tunnan
—en kallakrigsikon
Det var drygt 40 forvéntasfulla perso-
ner som samlats i Gula villan/Flygets
Hus i Visteras for att lyssna pa Lennart
Berns foredrag om Saabs Flygande Tun-
nan. Lennart borjade med att berdtta om
sina tidigare uppdrag i just Gula villan
och rekommenderade ett SVT-program
fran tidigt 80-tal, Nédlanda dar ni kan,
som delvis speladesin i ndmndafastighet.
Den finns numera tillginglig pd SVT-play:
www.svtplay.se/video/16711605/nodlan-
da-dar-ni-kan?info=visa

Sedan var det dags for Tunnan. Vi fick
redapavilkafaktorer som spelade en avgo-
randeroll i att Saab kunde utvecklaTunnan.
Den viktigaste var kanske tillgangen pa
reamotorteknik. Den fick vi fran Storbri-
tannien framst av tre anledningar: den sa
kallade Béckebo-raketen, var flygvapen-
chef Nordenski6ld och kanske framst brit-
ternas akuta behov av pengar. Denna brist
p& pengar var ocksd en av anledningarna
till att Sovjetunionen kom Gver moderna
reamotorer, i och med att britterna salde
sin teknik éven dit.

Under planeringen av Tunnan kom man
fram till 25° pilvinge, kort utblds for att
minska forlusterna, stillbar stabilisator
samt en del saker som senare under flyg-
planets tid flygvapnet kom att dndras, till
exempel luftbromsar och dattsen i ving-

arna. Har delade publiken med sig omris-
kernafér markpersonalen med dessa samt
det faktum att en del av dessa byggdes
om pa CVV. Vi fick vidare hora hur kon-
struktdren Brising, gjorde jetsnabb karridr
frén korpral till general pa en natt och att
den forsta provflygaren pa Tunnan, Robert
Moore, blev Saab troget under resten av
sin yrkeskarridr. Sedan fick vi ocksé veta
varfor ordet reamotor Gvergavs, till forman
for jetmotor. Detta skedde tydligen nar SAS
kopt Caravelle och ville inte trycka REA i
sin reklam.

Forelasningen gick vidare med utveck-
lingen av olika versioner av Tunnan, men
&ven versioner som stannade paplanerings-
stadiet. Aven exporten till Osterrike och
forsok till export fick vi tillfdlle att hora
om.

Att prataom Tunnan utan att beréraha-
verierna ar svart, cirka 1/3 av de tillverkade
Tunnan havererade och 99 piloter fick sitta
livettill i en del av dessa. En anledning till
haveriernahade att géramed pilvingen och
of6rméagan hos oerfarna forare att hantera
storningar i luftflodet vid skevning, men de
flesta haverierna var faktiskt kollisioner i
|uften. En annan orsak till ménga haverier
var horisontgyrot som efter hdrd mandvre-
ring kunde kantra och l1&sa sig.

Efter dessa trakiga episoder valde Len-
nart att avslutamed att gladjaoss nérvaran-
demed enkaramell i form av att det kunde
bli fler flygande J 29 i Sverige.

Mikael Stenhdjd

anadsmatet i april hade rubriken
”Hallvikens flygfilt, ett krigs- tu-

rist- och industriprojekt”. Det hdlls av
Par Byenfeldt. Han har en bakgrund som
stridsledningsofficer vid F 4, numera om-
rédeschef vid region Jamtland/Harjedalen.
Regeringen beslot 1939 att anldgga 20
krigsflygfélt vid sidan av de flygflottiljer

Péar Byenfeldt vid foredraget i Jamtland. Foto
Bengt Landervik.
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som da fanns. Efter en utredning av da
varande flottiljchefen vid F 4, Tornberg,
beslots att anldgga tva baser i Jamtland,
Hallviken och Optand. Hallviken ligger i
nordostradelen av Jamtland intelangt frén
Strémsund. Hotet mot landet kom da frén
vaster dédr Tyskland ockuperade Norge.

Pé en myr anlades, med den tidens enk-
la redskap, tre asfalterade banor med 800
meters langd. Det kom att bli ett av Sveri-
ges storsta basprojekt med flygplansvirn,
baracker, skyddsrum, luftvérn, luftbevak-
ningstorn m m, dimensionerat for tre flyg-
divisioner och 550 personer. Kostnaden
var da ca 4 miljoner vilket motsvarar ca
80 miljoner i dagens penningvérde. Flyg-
féaltet fasades ut for Flygvapnets rikning i
samband med 6vergang till den jetdrivna
flygplanstypen J 28 Vampire som krévde
léngre start- och landningsbanor.

Efter en utredning 1967 gick sju kom-
muner ihop och satsade pa kvalificering
for civil luftfart paHallviken. Det innebar
installation av bl a flygfyrar, banljus, flyg-
ledartorn m m. Invigning skedde 1969 da
Lapplandsflyg trafikerade framst Stock-
holm och Umed. Linjen lades snart ner
eftersom den inte kunde drivas med vinst.
Ett forsok gjordes sedan med matarflyg till
Sundsvall, vilket lades ner 1974.

En flygklubb bildades i Hallviken 1968.
Senare startades dven en flygskola déar fore-
dragshéllaren tog motorflygcertifikat. Aven
segelflygverksamhet och motortdavlingar
har bedrivits i Hallviken. Pér, som ar upp-
vaxt i trakten, visade ménga gamla bilder

bade fran Krigsarkivet och frén privata
album.
Bengt Landervik

V id varens sista mote i SFF-X géstades
vi av ldkaren och flygaren Ulf Nylof
som kaserade och visade bilder. Han &
mycket engagerad i SWAHF, inte minst
som fotograf. Han beréttade att man nu
har tre piloter som flyger féreningens J
29. Man vill gdrna ha en J 29 till. Det finns
flera i landet, problemet dr att det saknas
motordokumentation. Flygvapenmuseum
har en J 29 med dokumentation som gor
att man skulle kunna f& den motorn. Man
har éven tittat pd en J 29 som finns pa ett
amerikanskt museum som man skullekun-
na fa, problemet ar hur den skall komma
till Sverige.

| Gvrigt har man nu Saabs samtliga jet-
flygplan i luften. utom J 21R, som finns
pa Flygvapenmuseum och inte kan gdras
flygande. Nagon Vampire finns inte heller,
men man |8nar en J28C fran Vasterds. Man
har ocksa en 2-sitsig Viggen pa géng,som
inte har flugit pa 12 &r. I sommar skall den

upp i luften. Den B 17 som finns flygande
vill SWAHF gérna ha, men Saab slédpper
deninteifrén sig.

UIf berattade ocksa egna flygminnen.
Han fl6g pa Avan i Gévle pa 50-talet och
bogserade en gang en Bergfalke med Super
Cub. Han fick motorstopp i starten p g a
bensinstopp och nddlandadei ett buskage.
Bergfalken kraschade, men foraren kla-
rade sig oskadd. Han var 15 & och hette
Jan-Olof Friskman, sedermera kidnd som
varldsmaéstare i motorflyg-VM!

UIf var ocksa 6ver i USA och fick dir
flyga in sig pa P-51 Mustang. Bland hans
andra dventyr kan ndmnas nér han som heli-
kopterpilot & Marinen deltogi en polarex-
pedition med Oden for endel & sedan. Man
skulle sdvaisbhjornar for provtagning. Man
rékadetappaeni havet och den drunknade
tyvirr. Helikoptern som anvéndes star nu
p& Aeroseum i Goteborg. Det intressanta
foredraget illustrerades med mangavackra
bilder.

Lars Hillstrém

Ut i skogen ...

Den Ovre bilden till hoger
skickade Thomas Welander
en gang till mig. Det var en lite
ovanlig syn i skogen och naturen
gjorde vad den kunde fér att dolja
ett stort platschabrak.

For den vane flyghistorikern
framgér direkt att det ar kroppen
pé en fore detta Tp 83 Pembroke
och for att understryka detta finns
flygplansnumret kvar pa vraket
uppe t v, nimligen 83014.

Jag utgér ifrén att Thomas, en
verklig urjamte och republikan, har
tagit bilden pAF 4:sbrandplatsoch
fragan stallsdavarfor 83014 ham-
nade i Jamtland? Den sista regi-
streringen, var sd vitt Red vet, pa
F 6 Karlsborg, enligt den undre
bilden som Red tagit pa Bulltofta
for evardiga tider sedan.

Hur som helst, vi har hér visat
slutet for Pembroke 83014 och fré
gan dr om vraket finns kvar och
dolts av vegetationen eller om
skrot-Nisse hamtat det?

Thomas, du fick just det heder-
varda uppdraget att kontrollera
faktal

SvenS
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Styrbara ”luftbomber”

en 17 september 1940 ldmnade kap-

tenen Arthur Hasselberg i Signalre-
gementets reserv till Statens Uppfinnar-
namnd en ansokan om ett anslag pa 60 000
kr for att genomforavissaexperiment. Det
géllde ett av honom och civilingenjor K H
Warfvinge uppfunnet system for styrning
fran flygplan av flygbomber. Den 7 oktober
sande han samma skrivelse till Flygforvalt-
ningen. Tanken var att bomberna skulle
styras elektriskt med hjélp av trdd. Denna
styrmetod hade tagits fram av Hasselberg
och Warfvinge for torpeder hosten 1917
— véren 1918 och de prov- och demon-
strationsskjutningar med styrda torpeder
som hade genomfortsi december 1918 och
november 1921 hadefungerat bra. Nuville
man anvinda styrmetoden pa flygbomber.

Hasselberg och Warfvinge hade pratat
med professorernaMalmer och Weibull pa
Tekniska Hogskolan i Stockholm och de
hade sagt sig varavilligaatt hjélpatill med
en del férberedande arbeten. Civilingenjor
S Luthander, tidigare assistent vid KTH:s
flygtekniska laboratorium, hade redan gjort
ber&kningar av bombkroppensutformning.
Thor Liibeck, chef for marinflyget, och Ar-
vid Flory, chef for flygstationen i Karlskro-
na, intygade béda att systemet med styrning
av torpeder fran flygplan hade fungerat ut-
maérkt och att torpedernakunde precisions-
styras utan att deras prestanda minskade.
Aven en O Warfvinge, kapten i flottan och
sannolikt sl&kting till ovan ndmnde K H
Warfvinge, hade ldmnat ett utlatande om
den styrbara torpedens fortréfflighet.

Under ett sammantréde i flygvapenled-
ningen den 28 september 1940 diskuterades
fragan. En grupp uppfinnare bestaende av
civilingenjor Helge Rost, byradirektor Har-
ry Thunell, byrdingenjor Sten Vigren och
civilingenjor Harry Claesson hade lamnat
in ett forslag till “’styrbar luftbomb” som
de uppfunnit. De hade ocksa lamnat in en
anstkan om patent och genomfort en del
experiment och konstruktioner. Nu skulle
alltsd deras idé kopplas ihop med Hassel-
bergs och Warfvinges styranordning.

En provmodell av styranordningen hade
monterats i ett B 3-plan i Visteras och prov-
flygningar utférda dver Harsfjarden hade
visat att apparaten kunde " stka upp och
folja” ett fartyg pé upp till 2 000 meters
h6jd. Med béttre forstarkare vantade man
sig att den skulle kunna folja fartyg pa upp
till 3000 meters hojd. Exakt hur dettagick
till rent tekniskt framgar inte.

Professor Weibull pA KTH meddelade
att Luthanders ritningar och aerodynamiska
berdkningar for den styrbara luftbomben
var klara. Nu skulle uppfinnarna goéra rit-
ningar 6ver de teletekniska anordningarna
ochASEA skullefai uppdrag att konstruera
deanordningar som behdvdesfor reglering
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av rodren. ASEA skulle sedan for Flygfor-
valtningens rékning fullfélja konstruktio-
nen ochtillverkaupptill fem bombkroppar
med styranordning och dvriga teletekniska
detaljer.

En av bombkropparna, féorsedd med
birplan, roder och styranordningar skul-
le provas i Flygforvaltningens vindtunnel
och dvriga bombkroppar skullefallas fran
flygplan sa att deras beteende i luften och
fallbana kunde filmas och studeras. Ett kon-
traktsford ag med A SEA utarbetades och ett
avtal skulle dven slutas med uppfinnarna.
Om resultatet av proven blev lyckat skulle
ASEA faforetrade vid kommande bestéll-
ningar.

P4 handlingarna finns paskriften Till
FFA 12 november 1940". FFA stod for
Flygtekniska Forsoksanstalten.

Det var ju marinen som forst drog nytta
av de erfarenheter mani Sverigefétt av de
tyska V 1- och V 2-robotar som hamnade
hir under andra varldskriget, men det var
forst fem-sex & senare. Marinforvaltningen
bestéllde fran SAAB konstruktion av en
sa kallad lufttorped och den forsta ordern
géllde fem skrov till roboten LT300. Den
&r daterad 9 oktober 1945 och efter ungefar
ett & paborjades provskjutningar i Karls-
borg med det som med tiden kom att bli rb
310. Flygforvaltningen arbetade parallellt
med fragan och kallade robotar for " for-
soksflygplan”, dven “robotflygplan”, och
anvinde forkortningen “fpl”. Typbeteck-
ningar valdes i en serie som bérjade med
fpl 300 och det var forst hosten 1948 som
robotar fick typbeteckningar som bdrjade
med ”’rb” (i modern tid &ndrat till ”’Rb” och
sedan "RB”).

Den styrbara flygbomben” verkar dock
inte ha varit ndgon sorts robot, utan en
frifallande bomb utan egen framdrivning.

Den 7 januari 1941 lades Hasselbergs
skrivelsetill handlingarnautan atgard. Vad
var egentligen denna ”styrbara luftbomb”
och hur gick det med de planerade forso-
ken?

Néagon som vet?

Lennart Andersson

Lois Anderssons flygplan SFT 2
dste om Louis Anderssons flygplan
1924 i SFT 2 pa s 64 och finner ett

intressant flygplan.

N&r jag ser pa den Gversta bilden med
frontalvyn ser jag att vingroten kommer pa
grund av sintjocklek stallavid &g hastighet
och hdg anfallvinkel. Det & bra.

Men vingspetsarna & felskrankta med
positiv anfallsvinkel i forhallande till
vingroten i stéllet for wash out (mindre
anfallsvinkel). Det innebér att spetsarna
stallar férevingroten och planet kommer att
vika sig 6ver vingspetsen. Inte s positivt
vid landning.

Savar det nog bra att planet aldrig kom
upp i luften.

Bjorn Hammar skjold
Léghastighetsaerodynamiker aka modellflygare

Flyget i Malardalen
ed anledning av den nyligen utkomna
boken Flyget I Mdilardalen,vill jag
pépeka négra saker.

1. Motor RM1A licenstillverkades av
SFA i Trollhéttan (s 74).

2. Omn@mnandet att FFV Aerotech fatt
underhéllet pA RM8 (s 78) borde markerats
kraftfullare. RM8 var for sin tid en tekniskt
mycket avancerad och underhéllskrdavande
motor, med andra konstruktionsmaterial
och med nytillkomna processer vid under-
hall och reparation, som ej fanns pd CVA/
FFV Aerotech tidigare. Detta kravde stora
nyinvesteringar i bl a en ytbeldggnings-
verkstad (som ej ndmns i boken) pa 2 000
m? fardig 1980. For att ldra sig den nya
motorn, speciellt vid reparationer, krav-
des mycket prover och 1dng inkdrningstid.
Genomesnittlig reparationskostnad var mot
slutet ca 20 procent av nypriset for resev-
delar.

Slutligen kan ségas att RM8 kriavde stor
kompetens av FFV Aerotech samt att den
blev en bra motor efter alla modifierinar.

LarsLindberg
Fd verkstadsingejér vid FFv Aerotech

Miktigt Flygvapen SFT 25 19
artikeln ”"Miktigt Flygvapen” blev det
ett litet fel i artalet pa den nedre bilden.

Nér Lorensson och Obermuller vandrar

ut till sina resp Lansar & aret 1962. De

& 2-vinkliga kadetter och senare det &ret

(1962) fick vi vart avgangsbetyg for ut-

bildningen till flygofficer och utndmning

till fanrikar. Obermuller omkom 1964 och

Lorensson 1969.

Saffan Mellbourn

Arlandasamlingarna SFT 2

min recension i férra SFT pa sidan 6 av

boken Arianda Flygsamlingar blottade
jag att jag inte besokt museet pa ganska
manga ar, i alla fall fér mer dn 7 ar sedan!
Jag péstod att lokalen var kall pa vintern
vilket jag nu fatt backning pa. Den &r upp-
véarmd till behaglig niva, runt 18°, vilket
gor att det &r likaintressant och trevligt att
nér som helst paaret 8katill Arlandafor att
titta pd samlingarna.

Betréffande byggnaden, som man lénge
hoppats skall erséittas med en ny kanske
mer dndamalinriktad lokal, i alla fall rym-
ligare, finns det dnnu inga planer om nir
detta kommer att ske. Tills vidare géller den
lokal som anvandsidag vilketi och for sig
& helt ok sa lange samlingarna ar Gppna
for allmén visning.

Som framgér i ordférandens spalt pasi-
dan2i dennaSFT saingdr numeraArlanda-
samlingarna, liksom andra landbaserade
transportmuseer som tidigare sorterade
under Trafikverket, i Statens Maritima
Museer, SMM, och nu aterstar att se vad
det for med sig. Vi har vantat |ange och fér

hoppas att nagot hander nu.
Sven Sridsberg e
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Allrer sista varvet

JORDEN RUNT

med final pd Gotland

Allra sista varvet JORDEN
RUNT med final pa Gotland
LarsGibson

homas Edison uppfann glédlampan.

Han gladde sig och ropade nyheten till
sin hustru, som redan lag i singen. Hon
ropade da tillbaka, ”Sldack lampan och
kom och ldgg dig!” Denna flitens lampa
har under manga ar lyst i det Gibsonska
hemmet vid Norderport i Visby. Om hustru
Anne-Mari har mést kalla maken till natt-
|agret pa detta st fortaljer inte historien.
Men flitig &r han, denne gotlinning vars
penna producerat manga skrifter sedan
flera ar tillbaka. De flesta av oss kdnner
Flygskronikor, ett ord som Lars Gibson
myntat. Dessa héften om flyget i nir och
fjérran, oftast sjélvupplevt och forfattade
av honom sjélv och av hans vénner, och de
dr ménga, har fornéjt oss i manga ar. For
den bedriften har han hyllats dels av SFF
for sinagenedrsabidragtill féreningen och
dels av FLIT som 2017 utsdg honom till
en av &rets Kernellpristagare. Overskottet
frén forsaljningen de senaste aren haragétt
till Arlandasamlingarna, som nu tycks vara
pavag mot en stabil organsiationsl Gsning.

Ar 2013 kom JORDEN RUNT p& 80

ar. Den foljdes 2017 av Nast sista varvet
JORDEN RUNT med start och malgang i
Visby och nu i & Allra sista varvet JOR-
DEN RUNT med final pa Gotland. Den-
na lilla bok f6ljer Lars Gibsons tidigare
uppldgg med en blandning av egna och
andras beréttel ser. Andras al ster kommen-
terar han i vissa fall med egna kunskaper
och erfarenheter. Lasaren far folja med i
berittelser fran jordens alla ’hérn”, s som
pa& omslaget visar. Det &r trevliga anek-
doter och minnen. Vi laser om kénda och
mindre kénda personligheter. Exempel &
Stig Kernells beréttel se om GostaAndrée.
En beskrivning av staden Barcelona som
Lars Gibson skrev 1953 kénns fortfarande
aktuell. Kapitlet "Undret Manono” & in-
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tressant da den berattar om en reparation
av en skadad C-46 Commando (SE-CFC)
pahaveriplatseni Kongosdjungler daman
inte helt enkelt skiftade ett nosparti pa ett
skadat flygplan. I denna kénda stil 4r boken
uppbyggd.

Det &r smatrevlig lasning med en del
nyheter i den mindre skalan, men f6r den
skull inte att forakta. Boktiteln antyder att
kanske denna skrift & det sista som kom-
mer fran Aviatdr Emeritus Lars Gibson. Vi
far val se. Kanske det bara ar sista haftet i
dennatrilogi.

En antologi p& 114 sidor. Priscirka 100
kronor.

Sven Scheiderbauer

T —

Flight Testing
Flygutprovning i Sverige
OFS
A tt konstruera och bygga ett hogvardigt
stridsflygplan kriaver oerhdrt myck-
et arbete av en mangd specialister. Innan
det nya flygplanet kan provflygas har om-
fattande arbete utforts vid olika slag av
utprovning, exempelvis vindtunnelprov,
brénsleriggar, pilotens arbetsplats, motor-
installation och planerad vapenutrustning.
Trots detta kan det forst vid provflygningen
uppsta problem som gor att arbetsgruppen
far atervinda till ritbordet for ytterligare
undersotkningar. Som konkret exempel kan
namnas | uftintagen pa Saab 105 som forst
placerats under vingen men sedan maste
forlangas fram i mindre stord [uft.

Boken Flight Testing som getts ut av
OFS har en titel som kanske fér lasaren
att tro att boken skrivits av provflygare,
vilket &r nastan helt fel. | forfattargruppen
som omfattar 37 olika experter & endast
fyra provflygare, resten dr de som skapat
flygplanet och sedan pé basis av hur det
flyger skall finslipa och fullénda produkten.

Boken ér oerhort intressant att 1dsa da
den for in den oinvigde i vérlden bakom
det ”glamordsa” flygandet, vilket trots allt
inte & s glamordst utan ett manga ganger
monotont arbete och mycket skrivande.
Dock kvarstar naturligtvis spanningen vid
den forsta provflygningen, d&ven om denna
vanligen forloper helt enligt schemat. Trots

allt, ibland kan det vara dramatik inblandad
som vid forsta flygningen med J 21 som
inte ville lyfta forrdan man slagit sonder
landstéllet i starten!

Flight Testing, som omfattar mer &n
300 sidor, &r rikt illustrerad och fylld med
mangder av intressantafaktaoch handel ser
som utspelas vid konstruktion och utprov-
ning av ett nytt flygplan under ménga ars tid
och boken inleds med ett dramatiskt haveri
med ett provflygplan. For den flygintresse-
rade & boken ett maste och kan bestéllas
via Medlemsservice (sidan 60) for 295 kr.

Sven Sridsherg

-

Genom den nya datalagen om person-
register som beslutatsav EU far vi inte
langre lagga ut adress och telefon pa véra
nya medlemmar i SFT utan vi far ndjaoss
med att hélsa dem varmt vélkomna med
enbart namn. Red

Abrahamsson Gunnar
Alvestig Per
Andersson Stellan
Andersson Sten Ake
Antedal Ake
Axenhus lIpo
Bandell Peter
Bock Johan
Bryngelsson Sune
Cederwall Jorgen
Cohen Jonas
Dahlin Lars
DuGuet Patric
Fonsell Bengt-Eric
Fredlund Ralf
Gustafsson Kjell
Gustavsson Stefan
Gothlin Rune
Hagren Margareta
Henriksson Berth
Holm Per-Mikagl
Johansson Lars
Jungbark Rolf
Carlsson Hans-Ake
Kastberg Henrik
Kristiansson Hans
Kurtz Rolf
Lappalainen Raimo
Lidmalm Micael
Liebl Markku
Lindstrom Per
Lo66v Nils-Erik
Magnusson Michael
Nilsson Anders
Sepponen Yrjd
Silwer Anders
Sjodahl Evert
Svensson Bo
Svensson Leif
Sarkela Markku
Wangerud Carl-Johan
Wiéngefors Lennart
Akerstrom Michael

e
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Flygdagar 2018

Datum Plats
Juni 16 MladéBoleslav, Czech Republic
16 - 17  Tikkakoski Airport, Jyvaskyla, Finland
17 Karlskoga flygplats
30-1 Headcorn Aerodrome, Kent, England
Juli 13-14  Falkenberg
13-15 RAF Fairford, Gloucestershire, England
14 -15 Duxford, Cambridgeshire, England
20-22  Farnborough, Hampshire, England
23-29 Wittman Regional Airport, Oshkosh, USA
27 -29  Sunderland, Tyne & Wear, England
Aug 10-12 Flygfesten Dala-Jarna 2018
11-12  Siljan Air Park, Siljansnas
17-19 Gdynia, Poland
18 Boras flygplats
25 LSS, Arna, Uppsala
25-26  Sliac Air base, Slovakien
Sept 02 Notodden flyplats, Tuven, Norge

02 Vallentuna flygfalt

08-09 RAF Scampton, Lincolnshire, England
08-09 Kleine Brogel Air Base, Belgien
08-09 Hradec Kralové, Tjeckien

15-16  Ostrava Leo$Janacek Airport, Tjeckien
22 -23  Duxford, Cambridgeshire, England

22 -23  Athens, Greece

Modellbyggetavlingar/Utstallningar 2018

Sept 01-02  Aktiviteten, MdIndal
Okt 27-28 Teknikens och sjofartens hus, Malmé
Nov 10-11  The International Centre, Telford, England

Evenemang

Historical Airshow

Finska FV 100-ars Airshow
Karlskoga Motorsportvecka
Battle of Britain Air Show

Wheels & Wings 2018

Royal Internat Air Tattoo (RIAT)
Duxford Flying Legends Air Show
Farnborough International Airshow
EAA Air Venture Oshkosh 2018
Sunderland International Airshow
Flygfesten 2018
Kréaftstjartsvangen 2018

Gdynia AeroBaltic 2018

Boras Air Show 2018
Flygvapnets Huvudflygdag 2018
Slovak Int Air Fest 2018 (SIAF)
Telemark Airshow

Lions Flyg- och Motordag 2018
Scampton Airshow 2018

Belgian Air Force Days

Czech International Air Fest 2018
Nato & Czech AF Days,Ostrava
Duxford Battle of Britain Air Show
Athens Flying Week 2018

Art in Miniature 2018
C 4 Open 2018
Scale Model World 2018

10.

11.

12.

13.
14.

15.

Flygfilmer pa dvd fran Team M och SFF

Air Show Special 2015. Speltid 127 min.
Speaker Jasmine Cederqvist. Roskilde Airs-
how 2015, Baltops, Fly nride, SWAFHF och
mycket mer. 240 kr

Air Show Special 2014 dvd. Speltid 102
min. Flygvapnets huvudflygdag pa F 17,
Fly n ride Ljungbyhed m m 240 kr

Air Show Special 2013 dvd. 103 min
Goteborg Aero Show, Roskilde Airshow,
Eurofighter m m 240 kr

Air Show Special 2012 dvd 107 min
Flygvapnets flygdag pa Malmen 2012,

F 10:s sista flygdag, Karup Air Show

2005 m m 240 kr

Air Show Special 2011 160 min J6n-
koping, Skellefted, Eslov, Roskilde. 240 kr

Air Show Special 2010 dvd —120 min
Goteborg Aero Show, Flygdag pa
Malmen m m 190 kr

Air Show Special 2009 dvd —118 min

Goteborg Aero Show, Roskilde, Mikael
Carlsons kanalflygning med Bleriot 120 kr

Kanonfilm om Goéteborg Aero Show 2008
dvd 120 min 120 kr
Flygande Veteraners DC-3 Daisy pa

Bromma. 80 min (unik flm om Flygande
Veteraner pa Bromma Flygplats) 190 kr

Kristianstad Air Show 2006 dvd 122 min
140 kr

Arhundradets Flygfest! 2 x dvd 126 min
FV- jubileum 1976-1986-1996 240 kr

Saab Safir Sk50 — En klassiker pa dvd —
95 min 190 kr

JAS 39 Gripen pa F 10 56 min 190 kr

JAS 37 Viggen pa Jamtlands Flygflottilj
F 4 Froson dvd — 58 min 190 kr

J 35 Draken p& F10 Barkakra dvd

50 min 190 kr

16. J 29 Tunnan ”"Gul Rudolf” flyger igen
dvd — 57 min. Varldens enda flygande
J 29 Tunnan. 190 kr

17. Krigsflygskolan F 5 Ljungbyhed dvd
59 min. Har lades grunden i luften
och pa marken. 190 kr

18. Skanska Flygflottiljen F 10 Barkakra
50 ar dvd - 56 min 190 kr

19. Vingar 6ver Ljungbyhed 2001
dvd — 56 min 190 kr

20. F 10 Barkakra 1940 — 2002 dvd — 59 min
Skanska Flydflottilien F10 - Fran Gla-
diator till Gripen 190 kr

Dvd SFF egen produktion

31. Fly In EAA Chapter 222 Barkarby
juni 2002 dvd 20 min

32. Upplands Flygdflottilj F 16 Uppsala
50 ar 1993 dvd 45 min 190 kr

33. Helsinge Flygflottilj F 15 S6derhamn

140 kr

50 ar 1995 dvd 88 min 190 kr
34. Ledarskap i FV. Seminarium pa

Flygvapenmuseum 2012 med

7 FV-chefer 3 tim 20 min 100 kr

35. SFF Flyghistoriskt symposium Ljungby-
hed i april 2011, 2 tim 38 min 80 kr

36. SR 71 Blackbird. Foéredrag av col Rich
Graham 2011, 1 tim 16 min 100 kr

37. Militar flygutbildning pa Ljungbyhed.
Sju olika FV-filmer. 90 min 200 kr

38. Teknisk utredningsrapport éver have-
riet med Tp 79001. CD-ROM 100 kr

39. SFF Arsméte K 3 Karlsborg, den 13 april
2013 Speltid 108 minuter 100 kr
40. Svenska Jaktflygplan. 7 st arkivfilmer fran
AMF. 1 tim 25 min. 200 kr

49. Kungliga Vastmanlands Flygflottiljs hi-
storia 1929-1983. Digitaliserad version pa
dvd av boken, 635 sid. Som pdf. 160 kr

Ovrigt

41. Det hande i Helsingborg. Dokumentér
fran 1966 Albin Ahrenberg, Hkp 1, Yak-40
i Hoganas, J 35 pa F 10 och Helsing-
borgsnostalgi. TNF 45 min 200 kr

43. Forsta Divisionen. Klassisk flygfilm

fran 1941 dvd — 92 min 100 kr
44. Gula Divisionen. Klassisk flygfilm

fran 1954 dvd — 86 min 100 kr
46. Flygarminnen. Sven-Olof Olsson.

Dvd fran AMF 200 kr
47. Tidernas Flygvapen. Dvd fr AMF 200 kr

48. Saab flygplan. Fran B 17 till Gripen.
Filmkavalkad med alla plan. Filmer fran
Saab, OFS, AMF och FVM. 118 min fin
flyghistoria 200 kr

49 Unik dvd m segelflyg da planen var byggda
avtraochduk. Tre filmer paA sammadvd varav
tva i farg. Inspelad ca 1960. Fotograf o regi
Egon Schroedter. Speltid 45 min 190 kr

51 Svenska Attackflygplan.Dvd fran Sju ar-
kivfilmer fran Armé-, Marin- och Flygfilm.

1 tim 44 min speltid. 200 kr

52 Svenskt Spaningsflyg. Dokumentér-
filmer om svenskt spaningsflyg.

115 min speltid 200 kr

53 Saab 32 Lansen. AKA-film. Dokumentar-
filmer om Lansen inkl Attackflyg fr
1957. 132 min speltid 225 kr

54 Saab 35 Draken. AKA-film. Dokumentar-
filmer om Draken. 120 min speltid 225 kr

55 Saab 37 Viggen. AKA-film. Dokumentarfil-
mer om Viggen, inkl. En svensk vag 1980,
Utan spaning ingen aning 1981 och Projekt
37 Viggen 1982. Ytterligare fyra bonusfilmer
ingar. 200 min speltid. 225 kr

Filmerna bestalls via Medlemsservice pa sidan 61
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MEDLEMSSERVICE erbjuder Bocker & DVD

NYHETER

Tyngdlyftaren i Flygvapnet. Del 2 - bilderna.
TP 84 ett halvsekel genom kameralinsen.
T Engback. 210 s Inb. 21 x 21 cm.  350:-
Arlandasamlingarna. Svenska civilflygets
historia i ord och bild. Jan Forsgren.
128 sid. Inbunden. 21 x 26 cm 240:-
Bergakungens sal. Historien om och kring
en hemlig berghangar. Ake Hall.
Historien om Aeroseum. Mangder av
unikabilder. 80 sid A4, inbunden 295:-
Den storainvasionen BoHugemark 296 sid inb.
21,5x 23,5 cm. Rec SFT 5/17 295:-
Skeks—MASTE FLYGA. Harald Millgard. 192 sid
inbunden. 24 x 17 cm 220:-
Vingar — som ger manniskor hopp. Lars-Erik
Wallhagen. 128 sid inbunden. Format 22 x
26 cm. Om MAF, Mission Aviation Fellowship,
frivilliga hjalpflyget i varlden, som bdrjade
med von Rosens insatser i Biafra. 195:-
Fantastiska flygplan. Anders Nyberg. 48 sid
inbunden, 29 x 22 cm, En pedagogisk och
intressant for ungdomar upp till 10 ar, men
aven for vuxna. 120:-
Flight Testing. Av veteraner som var med under
SAAB och FMVs flygplansproduktion.
OFS-SAAB. 323 sid inbu 26 x 22 cm  295:-

Nygamla bocker
Marinflyget pa vastkusten, Roger Eliasson,
194 sid inb, A4 liggande. 190:-
Svenska bomb- och attackflygplan under
1900-talet. A Berg (1999). 122 sid A 5 140:-
SAS Flygklubb 60 ar. 1946 — 2006.
Joakim Schlegel, Orjan Fredriksson 60:-
Bortom horisonten. Svensk flygspaning
mot Sovjet 1946 - 1952. Lennart Anders-
son/, Leif Hellstrom. (2002) 222 s inb 210:-
Blockade Runners. L A Nilsson. (Svensk
titel "Kurirflyg”, sedan lange slutsald)

Begréansad engelsk upplaga 150:-
Fjallflygaren 86 sid.Format 21x27 cm
Knut Hedstrom 220:-

Bocker om kalla kriget
Svenskt Flyg under kalla kriget. 256 sid
inb. Stort format. Christer Lokind, Lennart
Andersson m fl. 295:-
Med invasionen i sikte. Tommy Pettersson,
208 sid inb, FoKK nr 19. 355:-
Haveriet. Om Lansen-haveriet utanfér Képing,
och andra haverier under kalla kriget.
UIf Eneroth. 352 sid inb 195:-
DC-3:an - Kalla krigets hemlighet. Nya in-
tressanta fakta om den nedskjutna DC-3:an.
Christer Lokind. 224 sid inb. 260:-
Kalla krigets luftforsvar. Flygstridsledning-
och luftbevaknings-radar i Sverige. Bernt
Thornell/Alf Kling. 256 sid inb. A4 345:-
Fjarde flygvapnet i varlden? Doktrinutveck-
ling i svenska flygvapnet. Bertil Wenner-
holm. A4 224 sid inb. FOKK 8 350:-
Snabbare, hdgre och starkare? Red Bertil
Wennerholm 187 sid hft FOKK 3 150:-
Spaning mot skyn, Den optiska luftbevak

ningen i Sverige B Tornell 360:-
Bokserier
Svenskar Vingar:

2. Fran Albatros till Viggen

en fpl-mastares minnesbilder 145:-
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6. Fredholms epistlar eller minnes-

luckor B Fredholm 190:-

7. Guldvingen Roy Frojdh 200:-

9. Flyg pa vykort V.Blom/Réaftegard 200:-
Bjorn Karlstroms flygplansritningar:

5. Transportflygplan 120:-

6. Hkp, segel, prov 120:-

Flygminnen:
1. Svenskt ambulans- och raddnings-
flyg med helikopter G Wallert 150:-
2. 45 ar med ABA/SAS:s flygprestanda-

tekniska verksamhet H Walther 170:-
| luften 2010 - Flygets arsbok 240:-

D:o0 2007, 2008, 2009 220:-

D:o 2003, 2004, 2005, 2006 190:-
| luften 2011 - Flygets arsbok 2011 290:-
I luften 2012. Flygets arsbok.

Michael Sanz 224 sid inb 295:-

Flyget idag. Flygets arsbok 2013. Michael
Sanz, Fredrik Dahl 295:-
Flyg idag, arets flygbok 2014-2015, Michael
Sanz, Fredrik Dahl m fl 190 sid inb  290:-
Flyg idag 2015-2016. Klassiker sedan manga
ar. Fredrik Dahl m fl.160 sid ~ 290:-
Flyg idag 2016/2017. Fredrik Dahl m fl. 204 sid
inbunden 295:
Flyg idag 2017/18, Fredrik Dahl m fl.

160 sid. inb. 295:-

SFF arshocker
Flyghistorisk Revy
Kring ett flygvapens tillblivelse. 1976

Nils Sdderberg. A 4 hft, 176 sid. 50 kr
Breguet B1 1986 102 sid 80:-
F 19 —en kronika 1987 208 sid 100:-
FFVs J22 1989 112sid 100:-
KABA nér flyget var ungt 1990 98sid 100:-

Flyget pa Hammars backar 1994 63 sid 50:-
S 12 Heinkel He 114 1997 79 sid 80:-

Hopp i ndd och lust 1997 159 sid 100:-
Svenska vingar 6ver Etiopien 1999
120 sid 100:-

Trettio ar med Transair Sweden. Holst,
Grundberg/Stridsberg. 152 sid A4 inb 150:-
Svensk Flyghistoria under 1900-talet.
FR 2003. A4 inb, 215 sid 200:-
Flygarnas Vingar 2001 42 sid 50:-

Flyget pa Bulltofta 2004 200 sid 100:-
Torslanda 2007 258 sid 200:-
Flygvapnets Sk 16. 2006 176 sid 200:-
Svenskt Civilregister, tom SE-AZZ

2010. 215 sid hft, A4 200:-

Flygdynastin Florman. SFF arsbok 2015.
Michael Sanz, 192 sid A4. 230:-

32 Lansen. Arshok 2016. Manga unika bilder
och autentiska berattelser. Sven Stridsberg

240 sid. Inb. A4 format 280:-
Flyget i Milardalen, Arsbok 2017
223 sid inb. A4. 230:-

Flygplan, hkp, teknik
Flygande Tunnan Scale Plans. 13 sid A3 mycket
detaljerade skalritningar. 125:-
U S Military Aircraft in Swedish Air Force,
150 sid A 4 Mikael Forslund 260:
Spitfire in Sweden. Klassiska jaktplanet 80
ar M Forslund. A 4, 208 sid inb. 395:-
Tyngdlyftaren i Flygvapnet. Om Hercules,
Thorbjoérn Engback, Hercules-pilot, 156 s,

format 21x27 cm Arets flygbok 2016 250:-
Junkers W 33, W 34 0 K 43. 272 s. 21x27 cm.
Méngder av bilder, kartor, tabeller.
Engelsk text.Lennart Andersson 340:-
Flygande klassiker. Férnamlig fotobok aven av
landets basta fplfotografer, Daniel Karlsson.
240 sid, 400 bilder, 22 x 27 cm. 280:-
SAAB 340 & SAAB 2000 — The untold story.
Michael Magnusson. 272 sid inb.
Storformat 375:-
Saab 29 Tunnan. Nordic Air Power. 200 sid A4
inb. Jan J6rgensen. 395:-
Saab 32 Lansen. Nordic Air Power. Exklusiv
fotobok om Lansen. Jan Jérgensen m fl
200 sid A 4 exklusiva bilder 395:-
Saab 35 Draken Nordic Airpower. Fotobok om
Draken jan Jorgensen. 248 sid A4 420:-
Saab 37 Viggen. Fin fotobok i stort format.
248 ssidorfornamligabilder av Jan Jérgensen,
Anders Nylén och Peter Liander m fl. 420:-
O1 Tummelisa. Géran Danbolt. OFS.
112 sid inb. 180:-
Nattjakten under kalla kriget. J 30 Mosquito
& J 33 Venom. Mikael Forslund,
392 sidA4inb 365:-
SAAB 17 flyger igen Bo Widfeldt, 34 sid 50:-

MFI-15 Saab Safari, Magnusson 210:-
J 30 Mosquito Mikael Forslund 195:-
J 33 Venom Mikael Forslund 210:-
SAAB 37 Viggen. Ur en aerodyna-

mikers perspektiv K Karling 110:-
JAS 39 Gripen G Lindqvist och Bo

Widfeldt 240:-
Gripen av Prag J Stocklassa, roman

om JAS-affaren m Tjeckien 150:-
AB Svenska Jarnvagsverkstaderna i

Linképing 1907-1972 B-A Rudstrém,

bl a om flygplanstillverkningen 300:-
Flygande loppan, en historik. 48 sid hft.

Jan Forsgren 70:-

Tidigt flyg
Det nya vapnet. Flyget under forsta varlds-
kriget. Goran Danbolt. 80 sid inb.  195:-
Det svenska militarflygets debut Axvall och
Redberga ar 1912, B Raftegard 180:-
Det svenska militarflygets debut Il. Malmen
2013. Borje Raftegard,124 sid, 18x24 cminb.

Anmélan s 58. 160:-
Pionjarflygare — tidiga flygforsok

i Norden Jan Waernberg 120:-
Flygbaron Carl Cederstréom

Ké&a Wennberg 230:-

Flygvapnet, flottiljer
Flygvapnet1926-2016. 168 sid inb. Stortformat.
Flygvapnet under 90 &r. A Annerfalk 375:-
F 10 Bulltofta 1940-1945. Berittelser av
och om dem som var med. A4-format.
158 sid 190:-
F 18-boken. Nytryck av boken om Riksten,
trakten, personerna, flottiljen och flyget.
F 18 kamratférenng Inb 365 sid 280:-
Kungliga Vastmanlands Flydflottiljs historia
1929 -1983. Digitaliserad version av klassisk
flottiljbok, 635 sidor som pdf 160:-
Barkarby flygfalt—F 8 och sjuttio ars flyghistoria.
Sartryck ur JarféllaHembygdsblad 1988. Olle
Viderud. 28 sid hft. 60:-
Flyget pa Bunge — Historien om ett flyg-
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falt och verksamheten dar under 70 ar.
Stefan Léfgren och Claes Martinsson.

24 x 30 cm. 103 sid inb. 210:-
Till minne av Jamtlands Flygflottilj
F 4 minnesbok 80 s inkl DVD 200:-

Svenska flygvapnets férband och skolor

under 1900-talet C Braunstein m fl 225:-
Biggles i folkhemmet S Jansson 185:-
Forvarning och flygspaning svensk

flygspaning 1930-40 T Akessson 200:-

Memoarer, biografier
Fran flygpojke till flottiljchef. Mitt liv i Flyg-
vapnet. Bertil Bjare om sitt liv med F 10. 119
sid inb. 160:-
Nattens Jagare, om tysk nattjakt under kriget.
Max Thimmig. 164 sid A 4. 210:-
Gustaf Lonnberg. Svensk stridsflygare i brit-
tiskaflygvapnetunderandravarldskriget.
F Vernersson.180 s 250:-
Biggles pojkar. Ake Rosén. Om faltflygar-
utbildningen pa 1950-talet. 203 sid
mjuk parm. 185:-
Lojtnant Carl Elis Silow. Foérsta dodsoffret
inom svenskt flyg. OFS. Thure Svensson.
68 sid inb 160:-
Hermann Goring och Sverige. L Anders-

son 223 sid. inbunden. 15x 23 cm  195:-
Henry Kjellson, var forste flygdirektor.
OFS. 124 sid inb, 180:-

Under hangiven pliktuppfyllelse i flygvapnets
tjanst. Boken om Sigurd Berglund,
Bunstaflygaren. Géran Westerlund.

150 sid. inbunden. 18 x 24 cm. 160:-

Svenska Flygvapnets hogre chefer 1925-2005
Chefsbiografier och befattningsdversikter.
Rune Kjellander, 201 sid. inbunden.

Format 17 x 22 cm. Anmélan s 58. 250:-

Jorden runt p& 80 a&r. Med varlden som arbets-
och nojesfalt. L Gibson, 92 s. A4 hft. 195:-

Nast sista varvet JORDEN RUNT med start
och malgang i Visby. Lars Gibson 89 sid
hft. Nettobehallningen géar oavkortad till

Arlandasamlingarna 100:-
Enoch Thulin. Jan Waernberg
311 sid. Inb 190:-
Féltflygare Goran Jacobsson, 240 sid
Arets flygbok 2010 250:-
Faltflygare. Del 2 - Antologin
Goran Jacobsson. 247 sidinb 300:-

Svenska tekniker i Etiopiska Flygvapnet

Priserna exkl porto & emballage
Medlemsservice

Svensk Flyghistorisk Férening
Box 102 67
100 55 Stockholm
medlemsservice@flyghistoria.org
Plusgiro 59 54 65-6

Kontaktperson:

Birgitta Thorsén 0768-220 300
Christer Persson 0768-465 502
Kom géarna pa besok! Ring i férvag
for dverenskommelse om tid.
Ostermalmsgatan 87 c, Stockholm

Valkommen!
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1946-66. G Hedqvist m fl 218 s hft 180-
Anrop Red Dog. Jan-Olof Nilsson. En
amerikansk bombplansbesattnings vag
till Sverige under WW2, 231 sid.hft
Flyg for hela slanten Gripenltv
Farsan och flyget — Fran Marmaverken

till Mariehall J E Hallstrém, 116 sid 150:-

195:-
100:-

Flygtiga minnen Fasth/Johannes 195:-
Flygtiga minnen 2 Fast/Johannes 195:-
Projekt 25, L G Andersson, memoarer  200:-

JAMBO Kapten Gunnar minnen fran ett

liv i luften, G Sannergren 363 sid 200:-
Flygmaskinen som inte kunde flyga

Erik Hallberg. A Méller 80:-
Palle Mellblom - Lite snack och mycket

verkstad L Olefeldt 247 sid 200:-
Mina béasta flygarminnen och foto-

grafier inkl DVD, Anders Rogberg 250:-
Flygare i Sverige G Nilzén, 200 s. 200:-
Take off — Om kvinnor i flygets varld

K Pallin Serby 190:-
Gronlandsmekanikern — Beréttelsen

om flygpionjéaren Sigurd Malm och

hans vérld, O Akerlind, 232 sid 250:-
Flygunderittelseboken Jerk Fehling

Underrattelsetjanst o flyg 312 sid 250:-

En officer och en tjadnsteman, Lars

Winberg 395 sid, ny omarb upplaga  240:-
Minnen fran Varmlandsflyg.

K-E Sahlman 120:-
Civilt flyg

Attflyga. Enfilosofisk betraktelse dver flygandet.
Maria Kuchen. 234 sid inb 19,5x15  210:-
Svensk Luftfart 1900-1951. Det svenska
civilflygets framvaxt. Civila, privata aktorer
och offentliga intressen. 294 sid. Jan
Ottosson. 210:-
Flygplatser i Halmstad. Nya och gamla foton.
24 sid 21 x 28 cm. Olle Jensen 325:-
Angermanlands Flyghistoria. Alf Johansson.
129 sid 25 x 20 cm  mjuk parm 240:-
Fasten Seat Belt. En resamed Sterling till nar
och fjarran. Flygminnen 4. Lars-Ake Holst,
176 sid A4 inb. 245:-
Sterling och jag. Flygminnen 3. A4, 104 sid
inb. Manga foto. G Froderberg och L-A Holst.
Froderbergs karriar som FE i Sterling 230:-
Flyget i Géteborg 100 ar. Ake Hall/Per Lind-

quist 206 sid inb. A4 (rec SFT 6/12) 270:-
Vingar 6ver Gastrikland L Hillstrém,
L Debrén, 150 sid 150:-

Everything but Giraffes — Den oberattade
historien om SAS Cargo formgiven
av M Sanz, 240 s  Engelsk text

Drom och verklighet — Ett yrke i det bla

200:-

Bjurtoft/Dahlberg/Emthén/Hoglind 220:-
Skandinaviskt civilflyg — en resa

genom 50 & M Oqpvist ill m vykort,

trycksaker, dekaler m m 180:-
Linjeflyg, 2:a omarbetade uppl

Michael Sanz, 360 sid 280:-

De tog flyget till medeltiden. Svenskarna

i Jemen L Andersson 240:-
Digitala Media
SFI — Speciell Foérarinstruktion prst 100:-
-SK 16 och SK 50 (CD-ROM)
Teknisk utredningsrapport 6ver haveri
m TP 79001, DVD-R fér PC, 100:-

Bokrea

S& kom JAS-projektet till. Ett vittnessemina-
rium kring beslutsprocessen. Red Bertil
Wennerholm. 220 s hft. FOKK nr 45  40:-

Northrop Delta — AB Aerotransport.
Rob J.M. Mulder, 176 sid A 4 100:-
Fran Dronten till Gripen. Flygvapnet 1926-
1996. 224 sid Format 21x27 cm
Anders Annerfalk 100:-
Nya aventyr pa gang, major Bigglesworth?
Anders Lybeck. 116 s, inb. Om W EJohns

klassiska flyghjalte under 30-talet 100:-
Sunne Flygklubb — genom tiderna.
Hardy Haggman 151 sid A 4 inb. 100:-

Time Flies. Bjorn Larsson, flygtidtabeller sedan
tidigt 1960-tal. M&ngder av vackra och
fargglada flygtidtabeller fran hela varlden.
Engelsk text 240 sid inb 100:-

Over alla granser A Lilieberg 75:-

Krig & dumt, Kjell W Ahlberg 100:-
Flygteknik under 100 ar. 300 sid A 4
hft. Klassisk dokumentation 150:-

Noorduyn Norseman Mk.IV o VI i
norsk tjanst N Mathisrud 80:-
Drama in the Arctic SOS ltalia
F Goldberg, eng text

o .
Smaskrifter
Flyveren 1918. Faksimil Skandinavisk
flyvemaskin-utstilling Kristiania 1918
82 sid hft A4 30:-
Den flygande Trollgubben. 167 sid,

160:- 80:-

litet format. Anders Rogberg 110:-
Tionde flygflottiljen 70 ar. Bulltofta

1940-1945. 50 sid hft A4 60:-
Monoplanet och dess tillverkning

W Vogelsang 1916. 24 sid hft A4 35:-
Forsta flygningen i Goteborg 1911

UIf Delbro. 16 sid hft A4 30:-
Fran ASJA till SAAB. Historien om en

flygindustri Gert Peterson 1999.

76 sid hft A4 50:-
SAAB 17 flyger igen. Bo Widfeldt

34 sid A4 htt 50:-
| focus: J 29 Tunnan P Liander 15:-
| focus: JA 37 Viggen P Liander 15:-
Profilprodukter

(for bilder, se https://butik.flyghistoria.org/)
Buff/Multiwear, FVs modell. Anvéandes

som mossa, halsduk, bandage mm 45 kr
Bagageband marinblatt, med

Swedish Air Force text i gult 60 kr
Nyckelringslampa med FVs logo 35 kr
Toppluva vit, med Flygvapnets emblem

guldbroderat 70 kr
SFF keps marinbla. Silverstickat embl 100 kr
SFF tygmarke, runt 75 mm. Att

varma eller sy.fast 40 kr
Dekal, runt, diameter 77 mm 20 kr

BUTIKEN PA NATET

Nukan duse och bestéllaallavaraartiklar
direktivar webshop via hemsidan www.
flyghistoria.se. Du finner BUTIKEN PA
NATET under "Medlemmar”, 1angst ner,
och ocksa i kolumnen till vanster.

Du kan aven na den direkt under
www.butik,flyghistoria.org.

BUTIKEN PA NATET innehaller inte bara
alla vara bocker, DVD och profilartiklar, utan
aven en hel del antikvariska bocker. Manga
av dessa finns endast i enstaka exemplar.
Sortimenten uppdateras I6pande, hall koll!
Valkommen in i BUTIKEN PA NATET!
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Christer Persson Medlemsservice och Michael Sanz,
Arkiv och Kansli. Foto Mikael Hedlund AKA-film.

Nytt fran Arkiv och
Medlemsservice

nder véren har utbudet av nya svenska
flygbocker varit begrénsat, och darmed
var forséljning. Vart utbud av antikvariska
bocker har dkat betydligt pa senare tid. Vi har
fatt flera generdsa donationer av boksamlingar
fran medlemmar, som av olika skil skinkt

hela eller delar av sina samlingar av flyg-
bocker till oss. Ofta & det pa grund av
platsbrist i samband med flytt till annat
boende, och i en del fall dr det fraga om
alderdom och minskande formaga att
l&sa bocker. Vi registrerar och l&gger ut
intressanta bocker i var butik pa nétet i
dentakt vi hinner. Vi har enhel del bocker
som Vi dnnu inte hunnit registrera. Bland
manga andra har vi nu bécker om samt-
liga flottiljer i Sverige, nu existerande
och historiska. Du dr mycket vilkommen
att hora av dig, eller kom in till oss pa
Ostermalmsgatan i Stockholm fér att bo-
tanisera bland vara bocker. Ring i forvig
for att komma 6verens om lamplig tid!

Medlemsservice har nu ett bra sorti-
ment av DVD med filmer om svenska
klassiska flygplan. Titta i var annons pa
annan platsi SFT.

Vi har tagit in ett sortiment av pro-
fil-produkter fran Flygvapnet, som vi nu
erbjuder till varamedlemmar (seftrega-
ende sida). Vi har bagageband, toppluva,
nyckelring, halsduk ’buff’ med mera. Ga
in och finn dem i vér butik pa nétet https://

butik.flyghistoria.org och s6k ”profilpro-
dukter”. | butiken hittar du ocksd hela
vart sortiment av bocker och DVD.

| sommar kommer Medlemsservice
att finnas pé de bada stora flygdagarna, i
Dala-Jérnaden 11-12 augusti ochi Upp-
sala den 25 augusti, med stora delar av
vart sortiment.

Aven foreningens arkiv har berikats
med bokdonationer. Egentligen &r det ju
"inldmningsstopp” pa grund av att vara
utrymmen trots allt har sina begrénsning-
ar. Daremot, om den som skinker s med-
ger, plockar foreningen gérna “russinen
ur kakan” och overlamnar de delar som
intefar platsi arkivet till M edlemsservi-
ce for antikvarisk forsaljning. Pa sa satt
kan gamla bdcker kommatill gléadje for
andraoch dessutom bidratill féreningens
kassa.

Till var glddje besoks arkivet nu mer
regelbundet av medlemmar. Men fler
bestk kan tas emot. Kom ihdg att arkiv
och bibliotek tilIhdr allaoss medlemmar
—vakomnal

Christer Persson och Michael Sanz

Segelflygets Veteransallskap, vad

gelflygets Veteransillskap, SVS, ér
samling entusiaster som vardar his-
toriska segelflygplan, bade flygande och
icke flygande. Sillskapet bildades 1992
efter en successiv mjukstart. SVS verkar i
intimt samarbete med Stiftelsen Allebergs
Segelflygmuseum och Svenska Segelflyg-
forbundet. Alla aktdrerna finns pa Alleberg
vid Falkdping.

Medlemsantalet & ca200 st. Mantréffas
for flygning och trevlig samvaro en lang-
helg en gang i manaden och en flygvecka
pa sommarhalvaret och 2-3 ganger under
vintern for 6versyner av flygmaterielen.
Segelflyget hyr ut lokaler och bogserflyg-

ar det ;

plan, stiftelsen dger segelflygplanen och
far bidrag till lokalhyran till Segelflyget

men som ¢j flygs detta ar dr L-Spatz 55,
Vasama, Mucha Standard och Motorspatz.

Pa Alleberg finns férutom en mycket
vacker natur med milsvid utsikt &ven en

Dartill har vi flera medlemmar som har
egna samlingar av historiska segelflygplan.
Mera info finns pd www.svs-se.org

frén kommunen. SV'S driver och star for
derorliga kostnaderna for de flygande flyg-
planen.

I museet finns ett 25-tal intressanta
segelflygplan och annat fran segelflygets
historia, t ex ESG 31, det forsta “riktiga”
segelflygplanet i Sverige, Fi 1, ett av fa
svenskkonstruerade segelflygplan, flera
glidflygplan som Anfénger 11, SG 38, SG
38 med “agg” samt hdgprestanda flygplan
fran 40-talet som Moswey, Olympia och
Weihe, bland ménga andra. Dessutom har
Mothligasallskapet en Tiger Mothi museet.
Segelflygmuseet ar 6ppet under tiden 27
maj — 3 september kl. 11.00-17.00 varje
dag.

Till de flygande segelflygplanen som
medlemmarna kan flyga hor i dagsldget
BergfalkeIl/55, Slingsby T21 (open cock-
pit, side by side), Kranich (from juli 18),
Olympia, Grunau Baby, K8b, Ka6CR. En
unik samling av flygande historiska segel-
flygplan! Dessutom och i princip flygklara,

restaurang samt Gvernattningsstugor med
vandrarhemsstandard samt en camping,

allamed tillgang till bastu etc.

e

Vill du segelflyga pd Alleberg i sommar?

Under SVS flygvecka i juli inbjuder vi vara kamrater i SFF att vid tva tillfillen kunna
gora en passagerartur i ndgot av veteransegelflygplanen. Vi erbjuder denna moj-
lighet fran lordag 14/7 till mdndag 16/7 och frdn fredag 20/7 till sondag 22/7. Om
du har gillande segelflygcertifikat kan du dven fd flyga sjdlv efter en kontrollstart
med instruktor. Antalet platser dr begrdnsat, sd forst till kvarn gdller. Bokning sker
per mgl till segelflygregistret@gmail.com €ller telefon till Bjérn Svensson, SFF, tel
0708-158611. Sista anmdlningsdag dr 2018-07-01.

Medlemmarna i SFF erbjuds vid dessa tillfillen att flyga till ett rabatterat pris av
750 kr per start (ordinarie pris900 kr), alternativt 900 kr inkl usive ett &rs medlemskap
i SVS (ordinarie pris 1200 kr).

Majlighet finns diven att kunna évernatta i en av 6vernattningsstugorna (1-3-bddds-
rum) eller pd campingplatsen och uppleva atmosfiren pd Alleberg. Bokning av rum/
campingplats sker via allebergscaferestaurang@outlook.com eller per telefon 0515-
37157. Mera information finns pd wwwallebergsc%e.se

Passa pa att forlagga en sommartur till fagra Alleberg och kanske ocksa fa se
Falbygden frdn ovan!
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M b t eS V e r k S am h et RESERVATION FOR ANDRING AV PROGRAMMEN

BLEKINGE Samling vpl-parkering vakten F 17 (Lansen) senast
19.00. Vid moéten pa F 17 kravs foranmalan till Emil
L minst en vecka innan aktuellt méte (SMS: 0733-
793336, e-mail: lindberg_emil@hotmail.com)
Sommaren Eventuell samakning till nAgonstans i Skéne
Tis 2 okt ~ OPPET MOTE — Folkets Hus i Sélvesborg. Gast-
forelasare Sven Stridsberg berattar om J 20 och
nedskjutningen av Harry Nordlund
Gastforelasare Sven Scheiderbauer berattar om
Flygvapenmuseum, Norskt luftfartsmuseum och
Angelholms flygmuseum. Plats: F 17
Julméte med minitema tidiga svenska jetmotorer,
auktion, jultavling och fika. Plats: F 17

Tis 6 nov

Tis 4 dec

GAVLEBORG Soldathemmet, V:a Gransg 2, Gavle, nara
Hdégskolan, kl 18. Kontaktperson Erik Holmestig
073-98 78 633

GOTEBORG Tid: KI 19. Lokal: Gustavi Domkyrkoférsamlings

Forsamlingshem. Kyrkogatan 28, Géteborg

Héstens program ar under utarbetande
och kommer att aviseras i SFT 4 2018

HALLAND  Anm torkel.fagerstrom@outlook.com tel 0430-
124 37 el SFF-Halland, c/o Torkel Fagerstrom,
Laxgrand 9, 312 33 Laholm eller torkel.fagers-
trom@outlook.com senast son fére. Plats Rest
Vastergok, Halmstad. Torsdagstraffar inleds med
artmiddag kl 18.00 om inget annat anges
Besok SVEDINOS ki 18. Egna bilar - samakning
rekommenderas
Innan GPS. Bo Justusson beréttar om tidig navi-
geringsteknik inom flyget - optiska flygfyrar och
andra civila navigerings- o landningshjéalpmedel.
Elekronikens insteg - vad &r ANITA och BARBRO?
Henrik Barkman beréttar om det fortsatta s6kand-
et efter ROD NIKLAS, den B 18B ur F14 vilken
forsvann i februari 1946. Ligger svaret i en myr i
Hotagsfjallen i Jamtland?”
Arsavslutning. Som vanligt &rtmiddag, sen flyttar
vi Over till LBS. Har Du en kort beréttelse 15-20
min, kanske nagon unik bild!? Det kan bli ndgon
film! Detaljprogram &r inte bestamt - kom garna
med idéer! Hor av Er i god tid till Olle eller Torkel.

Tor 16 aug

Tor 13 sep

Tor 8 nov

Tor 6 dec

JAMTLAND-HARJEDALEN Samling kl 19 p& Optand Teknik-
land, Restaurang Kronan. Fika

"En finsk frontlottas dagbok fran 1939-44". Anita
Lalander berattar om sin mor,Maija Kitunen, som
tjanstgjorde pa Karelska Naset under Vinterkriget
och i Fjarrkarelen under Fortséttningskriget.

Tor 27 sep

To 25 okt Tunnan 70 &r i luften. Civilingenjér Géran Danbolt
berattar om 29ans tillkomst.

To 29 nov  Haverier i Flygvapnet. Géran Jacobsson och Alf
Ingesson Thor beréttar om sin nya bok.

To 13 dec  Jultraff med ID-tavling. Gunnar Stahlom J 35 Draken

i Osterrike fr&n 1985.

KRONOBERG Flygklubbens stuga, Smaland Airport, Vaxjé6 flyg-
plats, kl 16 dar ej annat anges, fika till sjalvkostnad

MALARDALEN Lars Hermansson, lasse@irsta.nu. Méten ki
9.30 kaffe och mingel, kl 10.00 féredrag i Gula
Villan Hasslogatan 4, Vasteras Flygplats. Mer info
pa www.sffmalardalen.se
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NORRBOTTEN Flygmuseet F 21, utanfor vakten, torsdag kl 18
om inget annat anges, fika mot en blygsam kost-
nad. Information Anders Jonsson 070-699 11 39
eller mejl 2062jonsson@telia.com
Tors 6 sep OBS Tid o Plats Kl. 1700. Samling Knoppelasen, Bill
Svensson forevisar Horten 229 skala 1:6
Tors 11 okt S-O Wiklund kaserar om flygarliv o Hkp 4 vid F 21
Tors 15 nov Anders Jonsson berattar om XB-35 och flygande
vingar
Tors 6 dec  Ovlt Jérgen Margvardsen beréattar om Viggen och
Gripen
Alla 6nskas varmt Valkomna, och gléminte att "Ta med en Kompis”

SKANE Malmo Tekniska Museum kl 18.30. Ingang
Skanska Ingenjorsklubben (vid parkeringen runt
hérnet t v entrén). Landgéng via Tycho Anderson,
e.t.adersson@tele2.se el tfn 046-25 31 66 senast
s6ndag fore mote. Vill du f& paminnelse via mejl,
skicka mejladress till redsft@telia.com

To 27 sep  Mats Averkvist berattar om flygplanet Norseman

To 25 okt  René Egeriis berattar om krigsflygfaltet Sévdes
historia

To 22 nov  Program under framtagning

To 20 dec  Julméte. Vi far hora f d chefsprovflygaren pa Saab,

Stig Holmstréom beratta, med bilder och filmer fran
tiden fore och under jungfruflygningen med JAS
39 Gripen i december 1988, for 30 &r sedan

NORRA SMALAND Ny plats: Jénkdping Airport, lokal "Utsikten”

kl 19.00 om inte annat anges. www.sffsmaland.se
Fika Carl-Erik Linghoff tel 0722-22 50 64

Ons 26 sep Var medlem Nils Kornstrand visar och beréattar om
sin Saab-Safir pa Jonkdping Airport

Ons 31 okt Lennart Berns berattar allt han vet om 70-aringen
J 29 Tunnan

Ons 5dec Julsamling med fortéring, lotteri, bokbyten, mm samt
féredrag av Torstein Landstrom Wallmo: Andreés
kappl6pning till Nordpolen

STOCKHOLM Armémuseum, Riddargatan 13 (T-bana Oster-
malmstorg) kl 14 hérsalen 4 tr, om inget annat
anges. For SFF-moten ingen entré. Se nyhetsbrev
http: //www.sffsto.se, info om program, aven tele-
fonsvar 08-38 25 06. Fri entré till Armémuseum.
Att besOka vara moten ar fritt for SFF:are, men for
icke medlemmar tar Armémuseum 50 kr

VARMLAND OBS! lokal! Medlemsméten kl 18.00 i Gjuteriet
Verkstadsgatan 1iKarlstad, ominte annatanges.
Kontakt Rolf Ohman. Fika till sjlvkostnadspris
rolf.ohman@spray.se tel: 0703097970

VASTERNORRLAND  Medlemsméte ki 18.30 p& Sundvall-
Timra Airport (Midlanda), nya terminalen, dvre pla-
net. OBS parkering efter sarskild anvisning! Fika

Lor 25 aug Gemensam resa till Uppsala pa Flygvapnets Hu-
vudflygdag pa f d F 16, Arna flygfalt. Anm till Lars
Wiklund tfn 070-6023347 eller Bérje Angerud tfn
070-6284007 senast 19 augusti.

OREBRO OBS! Lokal: Samlingslokalen (i kallaren) Teng-

vallsgatan 52 i Orebro. KI 18.30 om inte annat

anges. Parkering Trangens Idrottsplats.

Langvaga gast kontakta Lars Tolkstam, tel 070-54

94 380 el Henrik Tisell, tel 070-64 64 182 for info
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[POSTTIDNING B ]

Obestéllbar forséndelse retur till
Svensk Flyghistorisk Forenings kansli
Box 10 267, 100 55 Stockholm

Hoger sida av den 1,1 m langa
modellenav Polcirkeln som bygg-
des. Foto via forfattaren.

LENNART
ANDERSSON

Lundbergs flygmaskin PoIC|rkeIn

E Lundberg i Kiruna skickade den 12
tember 1933 ett handskrivet brev

till Chefen for Flygvapnet, adresserat till
”Herr General Wirgin, Stockholm”. Trots
att brevskrivaren inte hade nagon annan
utbildning an folkskolahade han inga pro-
blem med att uttrycka sig skriftligt och
var sannolikt bittre pa det dn de flesta av
dagens studenter. I skrivelsens forsta, langa
och elegant formulerade mening fick han
med det viktigaste i sitt budskap:

Dajag pa grund av ekonomiska or saker
ej kan finna annan utvdg tager jag mig
friheten att besvara med en forfragan an-
gdende en sak som sysselsatt mig under
cirka tre drs tid, ndmligen en idé som av-
ser flygmaskiner av viss typ for vilka de
ténkta fordelarna aro stor lastkapacitet,
kort start- och landningsstracka jamte |3g
landningshastighet, stor stabilitet i luften
samt mycket god sjoduglighet som sjéma-
skin for landning pad oskyddade stdillen.

Flygmaskinen ldmpade sig inte som
jaktflygplan, men vél for transporter over
stora avstand, till exempel dver Atlanten.
Lundberg hade byggt en modell som visade
hur han hade ténkt. Den var 1,1 meter lang,
hade 1 meters spannvidd och véagde om-
kring 13 kg. For de forsok Lundberg hade
genomfort hade han forsett den med en
elmotor pa 0,5 hk som vigde 9 kg. Nu ville
han fa demonstrera modellen for Flygvap-
net, eventuellt ocksé for Charles Lindbergh,
som just besokte Sverige. Han avdutade
sin skrivelse med att berétta att han sélv
var reparator vid LKAB och att referenser
kunde fés fran 6veringenjor Bergfeldt eller
disponent Granstrom vid LKAB i Kiruna.

Uppmuntrad av det svar han fick fran
Flygstyrelsen aterkom Lundberg med
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ytterligare ett sexsidigt handskrivet brev
den 28 september, dir han beskrev sin
flygmaskin mer i detalj. Den hade tva in-
véandiga horisontala fyrbladiga propellrar,
placerade med halva propellercirkeln ut-
anfor flygkroppen och halva inuti, samt
ledskenor inuti flygkroppen for att styra
luftstrommen. Luft skulle sugas in under
vingen av propellrarna inuti flygkroppen
och ddrmed skapa lyftkraft, och den skulle
sedan strémma ut genom hal i flygkroppen,
som pa ett jetflygplan. Eventuellt skulle
maskinen kunna drivas av en angturbin.
Resonemanget om verkningssatt verkar
redigt och nagorlunda kunnigt, men Lund-
berg avdlutade med att han hade svart att
forklara det hela, eftersom han inte hade
négon annan utbildning &n folkskola.
Lundberg och Montelius (se SFT
1/2018) var inte de enda som hade funde-
ringar pa vertikalstartande flygplan. I slutet

av november 1933 kom till "Hoégtarande
Herrar Flygexperter” pa Flygstyrelsen
ett brev fran formskararen Hugo Anders-
son, svensk medborgare boende i Viiala
i Finland, med forslag pad en av honom
uppfunnen luftkryssare. Den kunde “flyga
lodrétt upp och ned i luften, dessutom med
en lamplig koppling pa propellerbladen,
kan man flyga bakat lika 14tt som framéat”.
Ritningar skulle sdndas och uppfinningen
sédljas billigt sa fort meddelande 1amnats
om att intresse fanns. ‘_‘_*
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