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Kaira ldsare!

ommaren 2022 borjar nu sakta men sé-

kert ldamna oss och hosten ar pa allvar
pé intagande. En summering av somma-
rens aktiviteter kan vara pa sin plats.

SFF deltog vid Dala Jdrnas flygdag, vil-
ken bjod pa en fantastisk uppvisning, med
mycket flyg och framfér allt stor publik:
60 000 - imponerande! Ni siag sikert pa
var hemsida hur SFF stillde upp mang-
rant och sélde bocker och modeller samt
virvade medlemmar. Vi testade da vart
nya télt infor nésta stora event, som var
Foérsvarsmaktens flygdag pa F 16 i Upp-
sala. Den borjade med molnen hingande
i backen och vi undrade alla hur dagen
skulle sluta. Férmiddagen bjod pa lag-
hojdsprogram. Som genom ett trollslag
oppnade sig himlen och bjod sedan pé ut-
markt vider med fantastiska flyguppvis-
ningar inom de mest skiftande kategorier.
Allt ifran bullrande jet till graciost segel-
flyg ackompanjerat av hirlig musik. Aven
en och annan rykande B-52:a passerade
&ver Arna - en imponerande massa — inn-
an den lufttankade och flog vidare. SFF
var representerat av ett storre giang under
ledning av Richard Evers, som ocksa age-
rade “inkastare” till vart talt ddr bocker
och modeller sildes och nya medlem-
mar virvades. Enligt uppgift nirvarade
c:a 150 000 besokare. Jag vill framféra ett
varmt tack till F 16 for ett vil genomfort
arrangemang! Sist men inte minst, tack till
Hékan Brandt och Jasmine Cederqvist for
deras kunniga och trevliga presentationer
av flygningarna! Att det sedan har och var
halkade in lite reklam for SFF gor ju inte
saken sdmre ' - stort tack! Den tredje
stora flygfesten gick av stapeln pa Skavsta,
SFF:s nuvarande hemmaplan. Vi deltog
hédr med var granne F11 Museum. Dagen
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Ordforanden
har ordet

lockade trots vddret c:a 3 000 deltagare.
En summering av de tre flygfesterna ger
vid handen att vi lyckades sélja for om-
kring 50 000 kronor - stort tack till alla
som deltagit!

Med denna tidning far ni ocksa arets
Flyghistorisk Revy, som i ar handlar om
Saab Safir. Den &r skriven av Anders
Annerfalk. Jag hoppas innerligt att arets
utskick lyckas bittre dn forra érets. Da
drabbades en del av véra forsandelser av
bristfilliga kuvert. Arets ska vara kraf-
tigare och tala den omilda behandling
som sorteringsmaskiner utsitter dem
for. Jag onskar er hérlig lasning med An-
ders fantastiska bok!

Nir ni ldser detta har styrelsen haft ett
internat vid vart kansli pa Skavsta. Dar
avhandlades budgeten och vilka sats-
ningar vi ska gora infér 2023. Pa agendan
stod bland annat en genomlysning av
var marknadsforing i var it-milj6. Det-
ta i sin tur dr kopplat till “tiotusenkro-
norsfragan” som alla féreningar brottas
med: Hur ska vi na ut till, och attrahera,
yngre manniskor till var férening for att
stoppa det vikande medlemsantalet? Vi
har en "naturlig” avgang pd hundratalet
medlemmar per ar. Ytterligare ett par
hundra lamnar av andra skal. Vi brukar
arligen védrva 100-150 nya medlemmar,
vilket ger ett nettotapp pa 150-200 med-
lemmar per ar. Som 1ok pa laxen sa ga-
lopperar inflationen, vilket driver upp
vara kostnader for framfér allt denna
tidskrift och Flyghistorisk Rervy.

En angendmare friga dar var vi ska
genomfora vart arsmote 2023. Planering
har startat och vi dterkommer med tid
och plats nér vi spikat alla detaljer. Jag
hoppas innerligen att vi dntligen kan fa
ses vid ett “normalt” méte som kanske
kan kombineras med ett digitalt for de
som inte har mojlighet att delta pé plats.

Fram till dess: Njut av er nya bok och
- Lev val!

Thomas Allard
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Lansen 70 ar

Den 3 november ir det 70 ar
sedan Saab 32 Lansen gjorde sin
forsta flygning.

ungliga Flygforvaltningen bestillde

1948 av Saab ett flygplan tinkt att er-
satta fraimst B 18, S 18 och J 30. Chefskon-
struktor och projektledare blev den unge
ingenjoren Artur Brésjo. Resultatet blev
ett jetflygplan med pilvinge. Olika férslag
till utseende utarbetades innan flygplanet
fann sin slutliga form. Flera motorer dis-
kuterades innan en kraftigare Rolls-Royce
Avon, RM5, gjorde det mojligt att redu-
cera antalet motorer till en. Dessférinnan
hade STAL:s svenska jetmotor Dovern
undersokts.

Planet var lagvingat med 35 graders
svepning. Lansen fick allvdderskapacitet
och skulle kunna anpassas for attack-,
jakt- och spaningsversioner. Det konstru-
erades for tva besittningsmedlemmar i
tandem, den ene flygforare den andre na-
vigator.

Svensk Flyghistorisk
Férening narvarade tradi-
tionsenligt vid Flygfesten i
Dala-Jarna. Stieg Ingvars-
son, Lars Andersson och
Ola Laveson skétte ruljan-
sen i SFF:s talt. Till hoger
i bild Lennart Berns, som
skrev och fotograferade.
Jamfort med tidigare till-
fallen nar vi "hallit stand"
pa Flygfesten, fick vi i ar
tyvarr en undanskymd
plats langst bort pa faltet,
till férfang for forsaljning
och rekrytering. Red.

2022 - ater en sommar med flygdagar!

Saab 32 Lansen, prototyp 1, méarkt réd U (Utprovning), efter modifiering med nya luftintag.

Prototyp 32-1 flogs for forsta gang-
en den 3 november 1952 av provflygare
Bengt Olow. Den andra prototypen flog
ett &r senare, den hade nu efterbrannkam-
mare. Den 26 oktober 1953 blev Lansen
forsta svenska flygplan att passera ljudval-
len. Varen 1954 flog en Lansen for forsta
gdngen med bevipning. Efter prov med
fyra prototyper inleddes 1955 seriepro-
duktion av Lansen. Da ersatte typen 29
Tunnan pa Saabs “tillverkningsband”

2.e40s9gSs3ep3Al. pueyo 0304

Fotograf okand/Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv

Sammanlagt serietillverkades 447 Lan-
sen at Flygvapnet i versionerna A 32A,
J 32B och S 32C. Tre exemplar civilregist-
rerades i slutet av 1960-talet pa Svensk
Flygtjanst for testverksamhet Vidsel. De
tva sista atergick i militért register 1993.

I dag flygs tva, forhoppningsvis snart
tre, ] 32B Lansen av Swedish Air Force
Historic Flight, SWAFHE, vilka ags av Saab.
SwAFHEF forfogar dven 6ver en tredje ] 32B
och en A 32A. Red

Tack!

Foljande har under perioden skinkt publi-
kationer, bilder eller foremal till SEF eller
pé annat sitt hjalpt foreningen. Vi tackar!

Jonny Andersson, Huskvarna
Sven Antvik, Bromma
Lennart Berns, Stockholm
Ulf Delbro, Goteborg

Ulf Edlund, Linképing

Hans Groby, Farsta

Ola Laveson, Danderyd
Kenneth Malmstrém, Limhamn
Arne Nylén, Nacka

Torsten Sjoberg, Lund

Aina Westergren, Vollsjo

Omslagsbilderna, framsidan...

Stora bilden:Tankning av J 28B Vampire fran F 18 i borjan av 1950-talet. Fordonen ar av typ Volvo Tankbil 301. Den till vanster verkar vara
malad Armégra och den hégra Olivgron. Foto John Berggren/Svensk Flyghistorisk Férenings arkiv.
Lilla bilden: Tre praktikanter pa Svensk Flygtjansts Fairey Firefly T.T.Mk.1 ar 1963. Foto Tomas Rinman.

Regionala kontakter Medlemsregister
_ . i ) » Adressdndring
Blekinge Gévleborg Goteborg Halland Jamtland-Harjedalen Inger Borg
Emil Lindberg Erik Holmestig Carl-Olof Emanuelsson Olle Jensen Rune Huldén Backvagen 9
0733793336 07398 78 633 076 869 02 70 035-21 16 00 070 635 81 77 762 97 Edsbro
medlemsregister@flyghistoria.org
070 207 70 76
Mailardalen Kronoberg Norrbotten Skane Norra Smaland
Lars Hermansson  Sven Biinger Anders Jonsson Rickard Andersson Lars Fogelquist
021-206 87 070 601 30 75 070 699 11 39 070 292 56 51 070 556 53 17 Utebliven tldnlng
Medlemsservice
" e = Box 539
Stockho!m Varnlland V?sternorrland Orebro Sl 41 ORI
Gunnar Akerberg  Rolf Ohman Borje Angerud Lars Tolkstam medlemsservice@flyghistoria.org
070 589 00 31 07030979 70 070 628 40 07 070 549 43 80 08-667 71 70
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Foto Michael Sanz

.

"

.-

(L]

4 I. SWEDISH Al On

Hercules 84001

&,

e g ot
i Y i

L .

bevaras

— och generationsvixling i Hercules-familjen

Av LARS WISSING

Sverige var forsta land i Europa att ope-
rera C-130 Hercules. Redan 1965 hyr-
des en C-130E fran USA, vilken efter kort
tid koptes. Typen fick beteckningen TP 84
och den forsta maskinen fick f6ljdriktigt
serienummer 84001.

C-130 hade redan anvints i USA se-
dan 1956, men E-versionen var vidareut-
vecklad med bland annat nyare motorer.
Nar 84001 kom i tjanst hade den ungefir
samma lastforméaga som samtliga Tp 79
(DC-3, C-47) som Sverige d& hade i tjanst
som transportflygplan. Fyra ar senare
koptes dannu ett plan och 1975 ytterligare
ett. Infor avvecklingen av Tp 79 képtes
1981 ytterligare fyra, C-130H, den da mo-
dernaste versionen. De dldre planen upp-
daterades till H-standard.

Efter ling och trogen tjanst i Sveri-
ge och utomlands togs 2014 flygplanen
84001 och 84003 ur tjanst. De flogs till
Marshall Aerospace i Cambridge dér de
stalldes upp. Marshall ar en av virldens
storsta auktoriserade Herculesverkstader
och anlitas av, bland manga andra, Flyg-
vapnet och Royal Air Force. Efter att det
bestdmts att flygplanen 84001 och 84003
inte langre skulle flyga, var avsikten forst
att de skulle skrotas pa plats i England.

84001 tillbaka - i bitar

Forsvarsmakten tog under vintern 2021-
2022 beslut om att de tva flygplanen skulle
transporteras hem till Sverige. Den 3 juli
2022 inleddes transporten, ytledes. Tor-
sten Nilsson, chef fér Flygvapenmuseums
samlingsenhet, berittar:

- Flygvapenmuseum sag forst bara

Foto Lennart Berns

nummer 84

~ under i'mlé;i's’ta tjanstgoringsvecka.
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mojlighet att bevara nossektionen av
84001, pd grund av att det inte finns plats
for hela flygplanet inomhus och for att
det 4r ganska kanibaliserat. Aeroseum i
Goteborg ser dock mojligheten att inom
en fyradrsperiod fi in flygplanet under
tak. Flygvapenmuseum har da tdnkt om
och 84001 kommer att bevaras i sin hel-
het pa Aeroseum. Flygvapenmuseum tar
in flygplanet i sin samling och lanar ut det
till Aeroseum. Flygplanet byggs ihop s
gott det gar. Det finns utmaningar, efter-
som vingarna tagits av med “hard metod”
84003 kommer dédremot inte att tas in i
museets samlingar.

I den sista meningen ar det underfor-
statt att 84003 kommer att skrotas. S&, om
ndgon spekulant &r intresserad... Dock,
tillagger Torsten Nilsson, att det inom
négra ar kommer att finnas ett antal kom-
pletta TP 84 disponibla fér museidnda-
mal, da Flygvapnet fornyar typen.

I dag star flygplanens kroppar pa Sive
flygplats i Goteborg och deras vingar i
Arboga efter en kombinerad land- och
sjotransport fran Cambridge. Torsten
Nilsson:

- Flygplanen kom till Aeroseum i bér-
jan av juli 2022. De togs tillbaka eftersom
de stod och sag ganska sorgliga ut i Cam-
bridge, dir de dérfor inte fick sta kvar. Pla-
nen var att allt skulle ga till Arboga men
det visade sig att det var mycket svart att
landtransportera kropparna dit. Darfor
soktes alternativ ort. Motorerna ar de-
monterade och finns i Sverige.

I Svensk Flyghistorisk Tidskrift nr
6-2019 lanserades en appell signerad
Thorbjorn Engback om bevarandet av
Sveriges och Europas forsta Hercules,

Kropparna till Hercules nummer 84001 och
84003 forankrade pa Goteborg-Save sedan
juli 2022. Flygplanens vingar finns i Arboga.

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 5 ¢ 2022



numer 84001. Vi kan nu glddjas at att den-
na tanke tycks kunna bli verklighet.

Fornyelse av transportflyget

Bland de dldre TP 84:orna finns 84002
kvar i tjanst. Planet levererades 1969 och
ar sedan flera ar tillbaka modifierat till
tankflygplan, med bibehallen transport-
kapacitet. I dag &r Flygvapnets senast in-
kopta Hercules 6ver 40 &r gamla och for-
héllandevis slitna. Det betyder minskad
till ganglighet — och hégre timkostnad.

Cockpit i Flygvapnets Hercules 84001 under en av de allra sista flygningarna, i juni 2014.

Foto Michael Sanz

Flygvapnet har analyserat olika alter-
nativ for framtiden. Ett har varit att upp-
gradera befintliga flygplan till en niva som
motsvarar C-130]-standard, nagot som
USAF nyligen har beslutat att gora for ett
antal plan. For Sverige skulle det innebéra
kapacitetsbrist genom att aktuella flygplan
skulle vara ur tjanst under lang tid.

Forslaget dr i stéllet att kopa begagnade
C-130]J, som finns forradsstallda i Italien.
Dessa flygplan dr c:a 20 r gamla, men helt
moderna. De ér utrustade med modern

Foton Trailspotter

Pa YouTube visar "Trailspotters” film hur
Hercules 84001 (6verst) och 84003 lamnar
Cambridge flygplats. Skriv in "Cambridge Her-
cules” i sokfaltet, sa bor filmen visa sig.

avionik, LCD-skdrmar och head up display
(HUD). Motorerna har 30 procent hogre
effekt 4n de nuvarande men 15 procent
lagre bransleforbrukning samt sexbladiga
propellrar. Det dr tankt att tva flygplan per
ar ska levereras med borjan 2023. $

Lars Wissing Fodd 1944 i Jonkdping. Borjade
segelflyga som 15-aring. Varnpliktig arméflygforare.
Foretagsledare i Sverige och utomlands. Tidigare
ordférande i Flygande Veteraner. Stort intresse for
veteranflygplan. Har flugit segel-, propeller- och
jetflygplan. Sedan 40 ar delagare i en Saab Safir.

Foto Jan Forsgren

Sven Viking snart Sinilintu

om tidigare meddelats, har Arlanda

flygsamlingars Sud-Aviation SE-210
Caravelle III SE-DAF Sven Viking, av
dgaren Statens maritima och transport-
historiska museer skankts till Flygmusei-
foreningen (Ilmailumuseoyhdistys ry) i
Finland. Alternativet hade varit att flyg-
planet skrotats pd Arlanda.

Punktligt klockan 22.00 den 18 augusti
2022 ldamnade Sven Viking Arlanda och
fordes via Kapellskdr med firja over till
Nadendal i Finland. Slutlig placering blir
Abos flygplats.

Sven Viking kommer att restaureras

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 5 « 2022
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och forses med den dekor som Aeros
(Finnair) forsta Caravelle IJA OH-LEA
Sinilintu bar 1960.

Det dr bara att konstatera att vart ost-
ra grannland satsar helt andra resurser pa
bevarandet av arvet efter den civila luftfar-
ten. Sverige har dar mycket att ldra.

I det kommande numret, 6-2022, av
Svensk Flyghistorisk Tidskrift berattar Jan
Forsgren hela den fascinerande historien
om hur den finska Flygmuseiféreningen
i samarbete med Arlanda Flygsamlingar
raddade Sven Viking - som nu_blir

Fi

Sinilintu ”Bla fageln” "ty

Till vénster: Sven Viking Iémqar Arlanda den
18 augusti med destination Abo.

Nedan: | nara ett halvt sekel stod museifore-
malet Sven Viking pa Arlanda.
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Flygdagen pa F 16
Den 27 augusti 2022 arrangerades Forsvarsmaktens

flygdag i Uppsala. Evenemanget kunde genomfdoras
for forsta gangen efter pandemin. Uppenbarligen

efterlingtat med tanke pa publiksiffran.

Foto Lennart Berns

Johan Gustafsson, varldsmastare i avancerad flygning med segelflygplan, tjusade publiken med en uppvisning till musik i sin SZD-59 Acro.

Av LENNART BERNS

Trots gramulet vader och ett och annat
regnstink, blev flygdagen pa aterupp-
rittade flygflottiljen i Uppsala en succé.
Enligt polisens prelimindra berakningar
hade mellan 150 000 och 200 000 beso-
kare tagit sig ut till Arnafiltet norr om
staden, dédr uppvisningar pagick mer eller
mindre oavbrutet fran tidig morgon till
sex pa kvillen.

Kostnaden for evenemanget uppgick
till cirka 12 miljoner kronor. Omkring
2000 fast anstallda och frivilliga samt per-
sonal ur samverkande myndigheter sag
till att allt flot, dven trafiken, trots koer nér
ombkring 30 000 fordon skulle ta sig ut fran
de olika parkeringarna. Gratis vattenflas-
kor delades ut till torstande. De flesta nytt-
jade dock busstrafiken i treminutersinter-
vall. Enda kruxet var att telendtet tidvis
brakade samman, till f6ljd att Swish- och
kortbetalningar kraftig fordrojdes.

Passage av B-52

Flygprogrammet var blandat och inne-
hallsrikt. Morgonens och formiddagens
tunga skyar framtvingade laghojdspro-
gram vilket dock enligt mangas mening
inte spelade sé stor roll. Imponerade gjor-
de en fyrgrupp JAS 39 Gripen i tit sam-
manhiéllen formation med bara sex-sju
meter mellan flygplanen. Det var ocksé
premidr for Flygvapnets forsta JAS 39E,
den senaste versionen av Gripen med
storre langd och spannvidd, ny motor och
ny avionik.

Fran Finland kom F-18 Hornet och
gruppen Midnight Hawks samt frén Tysk-
land Eurofighter Typhoon. Maktigast var
kanske den attamotoriga bombaren Boe-
ing B-52 fran USA som gjorde en Gver-
flygning, eskorterad av JAS 39 Gripen. For
de historiska inslagen stod bland annat
Swedish Air Force Historic Flight med
A] 37 Attackviggen, J 29 Flygande Tun-
nan, J 32 Lansen och J 35 Draken. Inget

annat land i vérlden kan uppvisa en lik-
nande kavalkad av historiska jetflygplan.
For ljuv propellermusik svarade Flygande
Veteraners DC-3 Daisy, Biltemas Spitfire
och Mustang samt Team 50 med sina fem
Saab Safir. De senare i avancerad flygning
i femgrupp med ildste piloten i aktnings-
viarda aldern 78 ar! I markutstallningen
kunde besokarna pa ndra hall studera
Flygvapnets alla aktuella flygplanstyper,
inklusive signalspaningsflygplan och den
flygande radarstationen Argus.

Svensk Flyghistorisk Forening var pa
plats tillsammans med ett stort antal andra
foreningar, frivilligforsvaret, flygmuseer,
Flygvapnets olika tjdnstegrenar samt For-
svarsmaktens rekrytering. I den vélbesoka
och valbemannade SFF-montern bedrevs
medlemsrekrytering samt forsiljning av
bocker och flygplansmodeller. Flera av
styrelsemedlemmarna var pa plats for att
triffa gamla och nya medlemmar, nigot
som var mycket uppskattat. ‘

Tva transportbjassar invid varandra. Den stora C-17 Globemaster Il (02) flankeras av C-130 Hercules (84004). Av den senare typen har Flygvap-
net beslutat kopa tva av den senaste versionen, C-130J.

Foto Lennart Berns
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Foto Lennart Berns Foto Lennart Berns
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Christina Lindberg, Flygrevyns tidigare redak- Trots lagt hdngande moln bjod Finska flygvapnets (Iimavoimat) grupp Midnight Hawks pa en fin
tor, visade upp sin nya bok Vingprofiler om och fartfylld uppvisning med fyra BAE Hawk.
betydande personer inom det svenska flyget.

Foto Lennart Berns
suJag }Jeuus 0304

Flygvapnets skolflygplan SK 60 sjunger snart pa sista versen. | bakgrun-
den den ateruppstandna flottiljen F 16:s kanslibyggnad och flygledartorn.  Argus med antennen pa taket.

Till hoger:

Tre SFF-ordféranden
var pa plats pa Arna.
Fr v Stieg Ingvarsson,
Thomas Allard och Ulf
Edlund, den senare
med sin egen skapelse
Saab 340 i bakgrun-
den - se aven bilden
ovan till hoger.

Foto Lennart Berns
sulag Jeuusa 0304

Isak Carlsson och Herman Plank, iforda . Mer svenskt ar sa har kan det knappast bli! Fyra av Saabs flygplanstyper i sammanhallen och
tidsenliga uniformer, representerade det fran  syarflugen formation under blygra himmel tar farval av flygdagspubliken.
andra varldskriget aterskapade krigsflygfaltet

Brattforsheden/Falt 16 utanfér Molkom.

Flyg ar tydligen inte allt har i varlden. Tidig
morgon, manga intryck och harda betongplat-
tor att traska pa, gjorde att tréttheten ibland
tog éverhanden...
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Foto Lennart Berns
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Foto Hans Norman www.scanliners.com

Av ULF NORMAN

en 2 juni kom USS Kearsarge anda in

till Stockholms strom. Med sin langd
av 271 meter &r detta det storsta 6rlogs-
fartyg som besokt huvudstaden. Den oin-
vigde trodde sékert att den stora Kearsarge
ar ett hangarfartyg. Sddana 4r dock dnnu
storre, dnda upp till c:a 350 m. I stillet
rorde det sig om ett anfalls- och amfibie-
fartyg med ett rejalt flygdack. Kearsage var
i Ostersjon for att delta i Nato-6vningen
BALTops 22. Ytterligare en anledning var
att delta i firandet av den 500-arsjubile-
rande svenska marinen. Vidare ansags
besoket sakert lampligt for att med tanke
pé Sveriges Natoansokan visa upp sig for
kandidatlandets invanare.

Namnet Kearsarge ser mdjligen
svéruttalat ut i svenska 6gon. Den forsta
USS Kearsarge gjorde enavgorande insats
i amerikanska inbordeskriget pa 1860-
talet. Dérefter har man hedrat dess in-
satser genom att dopa bade slagskepp
och hangarfartyg till Kearsarge, som
for ovrigt 4r namnet pa ett berg i New
Hampshire.

Dagens USS Kearsarge, som besokte
svenska farvatten, har en beséttning om c:a
1 000 och kan dessutom transportera upp
till 1 700 marinsoldater vid landstigning-
ar och anfall. P& flygdack finns en vari-
erande mangd flygfarkoster. Fran Soders
hojder i Stockholm kunde man skida en
stor mangd Boeing Bell MV-22 Osprey
tiltrotormaskiner tillsammans med flera
olika helikoptrar. Bland de senare mark-
tes attackhelikoptern AH-1 Cobra samt
transporthelikoptrar av typ CH-53E Su-
per Stallion, UH-1Y Venom och SH-60

8

USS Kearsarge pa-Stockhiolms str

2022 en'maktlgsyn o

Beware of jet blast and rotors! En av manga Boeing Bell MV-22 Osprey pa USS Kearsarges dack.

Seahawk. Dessutom négra AV-8B Harrier,
vilka vid behov kan alterneras med F-35B
Lightning.

USS Kearsarges besok var utan tvekan
amnat att bringa en kinsla av trygghet ien
tid av oro i Sveriges narhet.

USS Kearsarge
Typ

ER

Sjosatt

Langd

Bredd
Djupgaende

Amfibiefartyg
Wasp
1992
257 meter
31,8 meter £.°
8,1 meter
41 150 ton, fullt lastat
22 knop (41 km/h)
9500 sjomil (17 600 km)
Tva angturbiner
52 000 kW (70 000 hp)

Deplacement
Fart
Réckvidd
Framdrift
Effekt

Kan medfora tre svavare alternativt upp il
tolv landstigningsfartyg av olika storlek.

UIf Norman Fédd 1936. Privatflygcertifikat 1959.
Projektledare vindtunnelprov FFA. Ledde under tio
ar Vasteras Flygmuseums simulatoruppbyggnad.
Kdpte SAS DC-10-simulator fér 1 krona! Ordféran-
de i SFF Malardalen. Skapade med sonen Hans
1990 www.scanliners.com med éver 50 000 bilder
plus data - mest civilt men ocksa militart...
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Publikfest nar Dala Airport firade 50 ar. SWAFHF:s AJS 37 omringad av bland annat Tlger Moth, Zlin, B 17A och Sk 50.

Av MIKAEL FORSLUND

ordagen den 2 juli 2022 firade Dala

Airport, Rommehed séder om Bor-
lange, 50-arsjubileum med en stor flyg-
dag. Cirka 20 000 personer fanns pa plats.
Det sporegnade dnda fram till grindarnas
oppnande. Direfter upphorde regnet och
askadarna kunde njuta av dagen. Koerna
var langa och flyguppvisningen skots fram
30 minuter, sd att alla skulle ha mojlighet att
se allt fran borjan. Olika markutstallning-
ar kunde beskadas. Manga av de mark-
utstillda flygplanen visades dven i luften.
Civilt blandades med militart.

Fallskirmshoppning inledde. Stort
intresse visades Flygvapnets (Forsva-
rets Materielverk Test och Evaluering
Luft - FMV T&E Luft) nya malbogserare
Learjet 35A (registrerad 35-075). Tidiga-
re opererad av Saab Nyge Aero med civil
registrering SE-DHP. Intill pa marken
fanns bland annat Wermlandsflygs bada

En av Forsvarets Materielverk Test och Evaluering Luft (FMV T&E Luft)
tvad malbogserare av typ Learjet 35A (35-075).

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 5 ¢« 2022

fotoflygplan av typ Twin Commander
690C. Tva JAS 39C Gripen (39216 pa
marken och i luften och 39267 pa mar-
ken) fran F 21 fanns pa plats och ronte
forstas stort intresse. Swedish Air Force
Historic Flight, SWAFHEF, visade ] 35],
SK 60E (pa marken och numera med
“ratt” typsnitt pa 5:an) och AJS 37. Saab
B 17A F 7-bld ] mullrade pa marken och i
luften. Rote HKP 5 samt en HKP 6 visade
vad helikoptrar kan. Rundflyg oavbrutet
med SE-JTY (Eurocopter EC 120B) fran
Stockholms Helikoptertjanst AB och pa
marken fanns en HKP 16 och Region
Dalarnas ambulanshelikopter (Eurocop-
ter EC 145 T2). TP 84 (84005) Hercules
imponerar alltid, s& dven hér.
Virldsmastaren i segelflyg, Johan Gus-
tafsson frdn Dala-Jdrna, visade vacker
segelflygning med rok. Spektakuldr var
ocksd Scandinavian Airshow Skycats
Wingwalker. Akrobatik pa vingarna,
muller och rok (med Grumman G-164A

fin uppvisning.

Ag-Cat). Team 50 med fem Saab 91 Safir
(Sk 50) utforde en mycket fin uppvisning
med rok. Flygforaren Nils Schylstrom
anvande aven rok med SK 60A (60033).
Flygplanet bar sedan linge Team 60:s
mélning och mérkning dven om Team
60 for tillféllet ar vilande. En trio Zlin ge-
nomférde en fin och f6ljsam uppvisning.
Likasé en tregrupp Pitts, Laser Akro och
Thorp-T18 (Romme Acro) samt en tre-
grupp Tiger Moth.

Publiken var hanvisad lite vél langt fran
banan vid flyguppvisningen. Inget unikt
for denna flygdag utan det ér legio vid
de flesta flygdagar. Men flygdagsarrangg-
rer borde titta pa Flygfesten i Dala-Jarna,
bland annat géillande "nérhet”

Dock en lyckad flygdag hos Dala Air-
port, dér tyvarr vattenbombningen med
Saabs Air Tractor AT-802F utgick pa
grund av skarpt ldge pa annat hall. Dar
visade flyget ater sin nytta och skattebeta-
larna kinde sig sakert nojda!

Nils Schylstrom startar med Team 60-markta SK 60 nr 60033 for en
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Flygfest i dagarna tre

Flygfesten i Dala-Jarna

Under tre dagar - den 5, 6 och 7 augusti 2022 - var det ater dags for
Flygfesten i Dala-Jdrna, en tradition sedan 1946. Ett topparrange-
mang som besdktes av rekordpublik, sammanlagt 60 000 personer.

Av MIKAEL FORSLUND

om vanligt hade arrangéren, Visterda-

larnas Flygklubb, lyckats samla en rad
“varldsartister” Under fredagen genom-
fordes flera uppvisningar, som forsmak
till de kommande tva dagarna. Morker-
flyguppvisningarna var av vérldsklass med
Aerosparx biada motorseglare Grob 109b,
flugna av britterna Guy Westgate och Rob
Barsby. Litauern Jurgis Kairys flog sin Suk-
hoi Su 31, Visterdalarnas flygklubbs Johan
Gustafsson visade upp sig i sina segelflyg-
plan Thorp T18 och SZD-59 Acro. Mycket
spektakulart i morkret med fyrverkerier
frén flygplanen. Flygfestens “nummer ett”!

Pa lordagen invigningstalade forsvars-
minister Peter Hultqvist. JAS 39C Gripen,
med Henrik Bjorling frén F 21, intresserar
forstds ménga, liksom fin fallskdrmshopp-
ning med Dala fallskdrmsklubb. Luftfors-
varets flygskola i Bardufoss i Norge visade
upp sextetten Yellow Sparrows Saab Safari
(MFI 15). En lokal trio med Thorp T18, La-
ser 230 och Pitts S1S imponerade med fin
sammanhallning. Fredrik Stromberg flog
sitt modellflygplan Viper Jet s& man trodde
det var i skala 1:1. Fredrik flog éven med en
segelflygmodell tillsammans med Daniel
Casselby. Daniel modellflog ytterligare,

10

med en Pitts S1. Att flyga uppvisning i par
med helikopter kraver sina piloter. Alex-
ander Jacobs och David Bjorkqvist, i var-
sin Huges 269 (HKP 5B nr 45 och 46), gav
ocksa en proftsig uppvisning. Kapten Nils
Schylstrom fran Flygskolan flog Team 60:s
60096 med rok. I vimlet pa flygfiltet kunde
ett antal prominenta flygare mirkas, till ex-

Foto Mikael Forslund

Team 50 med fem Sk 50 (Nicklas Eriksson,
Tord Gronvik, Curt Cronerud, Alf Ingesson Thor
och Magnus Borg) visade svensk flyghistoria
genom att avslutade sin uppvisning med en
split.

empel Tord Kvartsén (meste Viggenflygfo-
raren med 2 925 flygtimmar pa typen) som
sag ut att trivas.

Daisy, vattenbombning, akrobatik

Kjell Nordstrom spakade DC-3:an Daisy
med nagra sviangar over filtet. Team 50
visade ocksa svensk flyghistoria nir den

Vattenbombning med Tva Airtractor AT-802 (en ensitsig och en tvasitsig), flugna av Patrik Sjo-

berg och Fredrik Brandt.

o
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ar som bast: Nicklas Eriksson, Tord Gron-
vik, Curt Cronerud, Alf Ingesson Thor och
Magnus Borg i varsin Sk 50. God flyghisto-
ria utgjorde Jan Anderssons Vampire och
en Tiger Moth-trio med Jorgen Davidsson,
Kenneth Ohrn och Stefan Sonestedt.

Tvé Airtractor AT-802 (en ensitsig och
en tvasitsig, flugna av Patrik Sjoberg och
Fredrik Brandt) visade vattenbombning.
Biltemas Spitfire och Mustang, baserade i
Norge, visade tva av vildens mest kinda
kolvmotordrivna jaktflygplan, flugna av
Espen Tjetland och Lars Ness.

Swedish Air Force Historic Flight
(SWAFHEF) fl6g J 35] (Lars Martinsson) pa
lordagen och AJS 37 (Stellan Andersson)
pa sondagen. Belgiska flygvapnet, genom
piloten Steven de Vries, genomforde tvé
fina uppvisningar med en F-16 Falcon.
Erik Rydén flog sin spektakuldra gyro-
copter med en propeller ”pa taket” och en
i aktern. Det tjeckiska inslaget bestod av
négra lokala Zlin 526 i fin flygning samt,
direkt fran Tjeckien, kvartetten Flying
Bulls, med sina XA-42. Toppklass av pilo-
terna Stanislav Cejka, Jan Tvirdik, Martin
Spacek och Jan Rudinskyj! Med schweizisk
precision visade PC-7 Team hur man han-
for publiken med atta Pilatus PC-7. Jurgis
Kairys har varit med under manga Flyg-
festen genom aren. Denna gang visade han
flygakrobatik i varldsmastarklass med sin
stjarnmotorforsedda Sukhoi Su 31. Hur ar
det mojligt att flyga pé Jurgis vis?

I 6vrigt var det rundflygning med he-
likopter (SE-JRY) fran Helikoptertjinst,

Jurgis Kairys fran Litauen i sin Sukhoi Su 31.

Foto Mikael Forslund
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Foto Mikael Forslund

Flygfestens mest spektakulara och basta uppvisning genomférdes under fredagskvallen den 5
augusti av brittiska Aerosparx. Med sina bada Grob 109b flugna av Guy Westgate och Rob Bars-
by under Dala-Jarnas vackra natthimmel med ett fantastiskt fyrverkeri fran flygplanen.

markutstéllningar, med bland annat SFF
pa plats och Richard Adolfsson med sin
Rolls-Royce Griffon frén en Avro Shackle-
ton. Vilket ljud, fér de som gillar "riktigt”
motormuller. Dans till levande musik
kunde upplevas under fredag och lordag
kvall. Bra ljud aven dér!

Mikael Forslund F6dd 1960. Pressfotograf likt
sin far Leif. Skribent och egen firma med bland
annat bokproduktion. Varnplikt 1979-80 som
flygplan- och vapenmek (J 35F) pa F 1. Flygintres-
serad sedan 1960-talets slut, genom bygge av
en flygplansmodell i plast. Har forfattat ett 30-tal
flyghistoriska bocker.

Jurgis Kairys fran Litauen i sin Sukhoi Su 31 visade flygakrobatik i varldsklass under tre dagar
vid Flygfesten i Dala-Jarna infér 60 000 hejande askadare - publikrekord for Flygfesten.

Foto Mikael Forslund
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Flygvapnets flygflottiljer
F 17 Kungl Blekinge flygflottilj

Av LENNART ANDERSSON

17 kom till genom riksdagsbeslut den

26 juni 1942. Sedan olika lokalisering-
ar, bland annat Ramdala dster om Karls-
krona, forkastats beslutades att den nya
flygflottiljen skulle forlaggas till Kallinge,
norr om Ronneby. Flottiljen skulle ha
marinsamverkan som huvuduppgift. Den
skulle till att borja med Gverta en division
utrustad med torpedplanet Heinkel T 2
fran F 2 Hégernds. Divisionen skulle ur-
sprugligen ha baserats pa sjoflygstationen

12

i Karlskrona. Overflyttningen instélldes
och planeringen &ndrades. Flottiljens
huvuduppgifter skulle dock fortfarande
vara torped- och minfillning.

Ett flygfilt borjade anldggas i oktober
1942. Nér Kungl Blekinge flygflottilj (F 17)
sattes upp den 1 juli 1944 var filtet bara
delvis klart. Endast ett fital byggnader var
da inflyttningsklara. Det T-formade filtet
blev fardigt aret dirpa och erbjod en maxi-
mal startstracka pa néra 2 000 meter. Forste
chef for F 17 blev Torsten Rapp, sedermera
chef for flygvapnet och 6verbefilhavare.

Fotograf okand/Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv

Dags for ombordstigning! Saab T 18B kon-
struerades som torpedflygplan, men kom i
stallet att tjanstgdra som attackflygplan pa
F 17 aren 1947-1957.

En Stieglitz forst
Flottiljens forsta flygplan blev en Sk 12
Stieglitz, som anlinde den 17 juli 1944.
Den foljdes senare under aret av ytterliga-
re en Sk 12 och tre mélbogseringsutrusta-
de B 5 Northrop. 1945 tillférdes F 17 ocksa
tre Klemm Sk 15 och strax fore arsskiftet
kom tvd B 4 Hawker Hart. For segelflyg-
ning kom ett exemplar vardera av Se 102
Grunau Baby, Se 103 Kranich och Se 104
Weihe, samt tvéd byggsatser till glidflygpla-
net G 101 (SG 38).

Négra krigsflygplan att utrusta den

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 5 ¢ 2022



Davarande I6jtnanten Nils Borjeson och flyg-
signalisten Gunnar Olsson vid en av de tva

S 14 Storch, som tillhérde F 17. Observera att
flygplanet ar utrustat med en hogtalare under
vingen, sannolikt for att kunna spela musik
eller meddelanden under nagon flygdag.

nya flottiljen med fanns dnnu inte. I stal-
let modifierades de B 3 Junkers Ju 86 som
blev 6ver nér F 1 fick Saab B 18A. Under
september-oktober 1944 levererades 15
stycken B 3B som placerades pé 2. divisio-
nen och utrustades fér minfallning. Varen
1945 foljde 13 B 3D som utrustats for tor-
pedfillning. De tilldelades 3. divisionen.
Nagon 1. division fanns till att bérja med
inte, men 1947-1948 blev hela flottiljen
fullt utrustad med Saab T 18B. De anvin-
des dock inte lingre som torpedflygplan,
utan som attackplan.

Attackflyget baserades alltid i det inre
av landet och i krig skulle F 17 darfor ha
haft filt 6 Hasslosa och filt 7 Jonstorp i
Vistergotland som utgangsbaser. Efter-
som flygvapnet efter 6vergéngen till jet-
plan hade ett 6verflod av versionen B 18B,
tilldelades F 17 ett storre antal som ex-
traflygplan, till att borja med som lan.
Det fanns tankar pa att uppritta en fjar-
de attackflygdivision. I stéllet forstirk-
tes de existerande tre divisionerna med
B 18B-planen. For inskolning pa jetflyg-
plan anvindes ett tiotal Saab A 21R mel-
lan 1954 och 1958. Under 1950-talet fanns
pa F 17 ocksé en udda flygplanstyp, ndm-
ligen ett par exemplar av S 14 Storch.

Under 1956 levererades A 32A Lansen
som ersatte B 18B och T 18B. Direfter
kunde grasfiltet Jonstorp inte anvindas
langre. Darfor fick alla tre divisionerna falt
6 Hasslosa som krigsbas. En division flyt-
tades 1960 till filt 8 Moholm. Aret dirpa
flyttades ytterligare en division bort fran
Hasslosa till Karlsborg och sen till Hags-
hult. Moholmsdivisionen flyttades till
falt 85 Byholma 1963 och den som fanns
kvar pa Hasslosa flyttades till Urasa 1964.
Dessa omdispositioner berodde dels p4 att
ett storre antal baser blev moderniserade
eller nybyggda, dels pa dndrad baserings-
filosofi.

Bloodhound

F 17 blev en av de flygflottiljer, som ingick
i luftvirnsrobotsystemet Rb 68 Blood-
hound. Ar 1965 sattes en robotdivision
upp som ansvarade for att i krig organi-

Till héger, ovan:

B 3 (Junkers Ju 86K) blev F 17:s forsta krigs-
flygplan. F 17-bla M har fatt namnet "Mari-
anne” och forsetts med nose art. Det var de
amerikanska bombflygplan som nédlandade
i Sverige under kriget som stod fér inspira-
tionen nar aven svenska flygplan bérjade
utsmyckas pa detta satt.

Till hoger:

Liksom andra flygflottiljer fick aven F 17 ett
antal Sk 16 Harvard/Texan fér sambandsflyg-
ning, vaderspaning med mera.

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 5 « 2022

Foto Rune Hedgren
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Foto Lars Soldéus

Foto Nils-Arne Nilsson
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sera tva robotgrupper med krigsgruppe-
ringsplatser nédra Blekinge-Skanekusten.
Vid ovningar anvéndes Brakne-Hoby i
Blekinge, som undantogs fran den annars
mycket stringa sekretess som radde kring
dessa platser. 1974 omvandlades divisio-
nen till robotbataljon, som fanns kvar till
den 30 juni 1978.

Fran attack till jakt

Tva av attackdivisionerna blev jaktdivi-
sioner 1973, och utrustades da med ] 35F
Draken. Den tredje divisionen drogs in i
december 1975. Darmed hade F 17 om-
vandlats fran attackflottilj till jaktflottilj.
Nagra ér senare skulle detta dndras igen,
da den ena divisionen dr 1979 bytte sina
Drakenplan mot SF 37 och SH 37 Viggen
och blev en spaningsdivision. Den ansva-
rade for tva divisioner i krigsorganisatio-
nen och de skulle vara baserade pa falt 85
Byholma och Urasa. F 17:s andra division

TP 87 var flygvapnets typbeteckning pa Cessna 404 Titan Il. Detta exemplar tillhérde F 17 mellan 1984 och 1989.

var fortfarande jaktdivision och fick JA 37
under aren 1981-1982. Tio ar senare,
1993, bytte spaningsdivisionen uppgift
igen och utrustades éven den med JA 37.

Nista steg togs nar Viggen 2002 ersat-
tes av JAS 39A och JAS 39B Gripen. De tva
divisioner som hunnit sittas upp pa F 10
innan den flottiljen avvecklades. 6verfor-
des till F 17 den 1 oktober respektive 1
december 2002. Under en lidngre period,
fran 2004 och framat, byttes JAS 39A och
JAS 39B mot JAS 39C och JAS 39D.

Transportflyg

1948 sattes en transportflyggrupp med
sju stycken Junkers B 3 upp pa F 17. Fran
1955 tillkom fyra Tp 83 Pembroke. Trans-
portflyggruppen var krigsbaserad pé
falt 7 Jonstorp, senare Sétends. Den Gver-
togs av F 6 i borjan av 1960-talet. 1984
kom transportflyg till F 17 pa nytt i form
av en TP 87 Cessna 404. Den ersattes av

en TP 101 Super King Air 1988-89. Nar
en ny transportflygorganisation inférdes
1990 fick F 17 ansvar for en transport-
flygdivision i krig. I fredsorganisationen
bildades en Flygtransportgrupp den 1 juli
1990. 1998 fick F 17 en TP 103 Cessna
Citation vilken ersattes av ett nytt flygplan
av samma modell ar 2000, men det fanns
kvar bara ett ar.

Ar 2003 6vertogs det administrati-
va ansvaret for ett tiotal transport- och
signalspaningsflygplan fran F 16. Fysiskt
flyttades dock inte planen till F 17, utan
de var fortsatt baserade pa Arlanda och
Malmen. Detta berérde en TP 100A
(Saab 340), sex S 100B Argus (Saab 340),
tva S 102B Korpen (Gulfstream), samt en
TP 102A och en TP 102C Gulfstream. Ar
2004 tillkom tva TP 100C. Den 1 okto-
ber 2007 overfordes Specialflygenheten
med dessa flygplan fran F 17 till F 7. Ar
1964 fick flottiljen sin forsta helikopter,

Nedan till vénster: F 17 hade fran 1964 helikoptrar av typ Hkp 3 (Agusta Bell 204) och fran 1966 Hkp 4 (Boeing Vertol 107).
Nedan till héger: A 32A Lansen anvandes av F 17 under manga ar, fran 1956 till 1975. Som mest hade man i slutet av 1959 nastan 80 flygplan.
Néar det 1972 var dags att ta emot J 35F hade antalet minskat till omkring 40.

14
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Fotograf okand/Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv
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Nar tva av F 17:s divisioner gick Over fran attack till jakt utrustades de 1973 med J 35F Draken, men en Lansendivision fanns kvar till 1975.

en Hkp 3 Agusta-Bell 204. Efter diverse
omorganisationer fanns under en pe-
riod fran 1971 en helikopterdivision.
Som en parentes kan ocksd ndmnas att
Flygskolan (FlygS) med SK 60 pa Mal-
men administrativt tillhérde F 17 mellan
1 juli 2003 och 1 januari 2006, da ansva-
ret Overlimnades till Luftstridsskolan
(LSS) i Uppsala. e

Flygplanstyper som tillhort F 17

¢ A21R,A 32
*B3,B4,B5,B17,B 18
* Hkp 3, Hkp 4, Hkp 10

) 35, JA 37, JAS 39 3

¢ S14,S 100, S 101 _ . - »

« Sk 12, Sk 15, Sk 16, Sk 25, Sk 50 HKP 10 Super Puma k_om till F 17 1990. Som mest disponerade F 17 sex exemplar. | bakgrun-
T18 den syns en Sk 50 Safir.

Spaningsversionen av Viggen fanns pa F 17 fran 1979 och jaktversionen fran 1981. | enlighet
* Tp 83, TP 87, TP 100, TP 101, TP 102, med malsattningen for bildurvalet till denna artikelserie, att visa mer ovanliga bilder, avslutar
TP 103 vi med denna framkropp fran ett kasserat Viggenplan. Den fotograferades vid brandgropen pa
e G 101, Se 102, Se 103, Se 104 F 17 och anvandes gissningsvis vid brand- eller raddningsdvningar.

e b~ N

Las mer:

« Blekinge Flygflottili 40 dr 1944-1984,
1984

« Forsberg, Sigvard, Frdn B 3 till Jaktviggen
1944-1994, 1994.

o Fran B 3 till Gripen. Blekinge flygflottilj
F 17 -75 ar 1944-2019. 2019

Lennart Andersson ar "jamte i forskingringen”
(Uppsala). Han har skrivit ett 20-tal bocker och
hundratals artiklar om flygets historia i svensk
och utlandsk fackpress. Intresseomraden:
svenskt flyg, speciellt under kalla kriget, tyskt flyg
under mellankrigstiden, sarskilt Junkers, flyget i
Kina fore 1937 och i Sovjetunionen 1917-1941,
tidigt flyg i 1ander som Iran, Jemen med flera.
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_ sp.otterdagar pa
ﬁulltofta 1966

Ett besok pa Bulltofta i mitten av 1960-talet kunde bjuda pa ett eldorado av kolvmotorflygplan, de
allra flesta fyrmotoriga (av fabrikat Douglas) och i chartertrafik. Med anteckningar och bilder minns
“spottern” Lars-Erik Ingerlo ett par minnesvirda julidagar pa Bulltofta 1966.

Lig ]

Malmo—BulItofta den 12 juli 1966. Pa denna blld férekommer inte mindre
an 17 stora kolvmotorﬂygplan aven om flera av.dem star sa langt bort fran
fotografen att de ‘inte kan identifieras.

Pa faltets bortre del, vid Svenska Flygverkstadernae-hihgar en av Flyg
vapnets Tp 79 (Douglas DC-3). 3 el

Till h6ger darom skymtar tva Curtiss CW-20T (C-46 Commando) Vid Tran= 5
sairsthangarer; till héger i bitd, fem av bolagets Douglas-DC-7B.

Pa stationsrampen, bortre raden Internords 'Douglas‘DC-7B OY-AND, en
icke |dent|f|erad Braathens SAFE:s Douglas DC-6B, Internord Douglas DC-
SE-CNF samt en'icke identifierad Internord DC-7.

Pa stationsrampen, narmasl, syns SAS Douglas DC-7C SE-CCA Halvdan
Viking, Braathens SAFE:s Douglas DC-6B LN-SUK och LN-SUD, Transairs
Douglas DC-7B SE-ERM Gévle samt Transairs DC-7B SE-ERI Linkoping.

*




]

Sank

Av LARS-ERIK INGERLO

Malmé—Bulltofta var lange det svenska
charterflygets nav. Flygplatsen hade
tét trafik i mitten av 1960-talet.

Jag besokte Bulltofta som “spotter” den
11 och 12 juli 1966 och kunde da notera
en ling rad av den tidens stora kolvmo-
torflygplan.

Flera av Transairs flygplan (med bas
pa flygplatsen) var uppstillda pa an-
dra sidan filtet och darfor svara att
identifiera. Detsamma gillde négra av
dansk-svenska charterbolaget Internords
maskiner. Det var svart att finna nagon
bra plats att fotografera fran. Mina bilder
ar tagna pd ldngt hall, men visar att det
var stor verksamhet pa flygplatsen. Uti-
fran mina anteckningar har jag listat de
flygplan som kunde identifieras dessa da-
gar, tabell pa nista uppslag.

s e e

Pafallande ménga av 1966 ars charter-
flygplan deltog senare i “The Biafra Airlift’,
1968. Av “mina” antecknade sju charter-
plan deltog fyra stycken i dessa hjalpflyg-
ningar till Biafra, under konflikten dér.

Internord bildades 1965 av Osterman
Air (som bidrog med fem DC-7) och dans-
ka Aero-Nord (med fyra DC-7B). Bolaget
upphoérde hosten 1968. De fyra danska
flygplanen, liksom Ostermans SE-CNE,
saldes till svenska Roda Korset, for dess
insatser i Biafra. Osterman skrotade tre
av sina DC-7 (SE-CNE, SE-CNG och
SE-CNH), medan den femte (SE-CNI)
saldes till USA redan hosten 1966.

Torairs Douglas DC-3, som parkerat
ute pa faltet, bor ha varit SE-BSN eftersom
bolagets andra DC-3 (SE-CFT) salts till
Faroe Airways i april 1966. Torair gick i
konkurs strax efter mitt besok pa Bulltof-
ta. Bolagts Curtiss C-46 SE-CFE saldes lik-

som Torairs andra C-46 (SE-CFA och SE-
CFD) via det kortlivade Malméo-bolaget
Fairline, till Kongo. Dar hade de négra éar
tidigare flugits av Transair for FN.

SAS DC-7C SE-CCA Halvdan Viking,
hade trafikerat de interkontinentala lin-
jerna fore jetplanet DC-8. Planet flog
en tid charter for Scanair, men var 1966
“degraderat” till inrikesflyg. Ironiskt nog
for detta tidigare flaggskepp i SAS flotta,
var det dven i tjanst pa pendeln Bulltofta-
Kastrup - en av varldens kortaste interna-
tionella flyglinjer! e

Lars-Erik Ingerlo F6dd narking 1945. Medlem av
SFF sedan 1963. Flitig fotograf, sarskilt vid Gus-
tavsviks flygfalt i Orebro p& 1960-talet. Varnpliktigt
vaderbitrade i flygvapnet 1966-67. Segelflog pa
Sundbro i Uppsala 1977-79. Socionomexamen
1971, verksam inom kriminalvard och rattspsykia-
tri under 20 ar. Darefter 20 ar som centralbyrakrat
vid Rattsmedicinalverkets kansli i Stockholm.
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Annu en underbar bild fran Malmo-Bulltofta den 12 juli 1966. Ute pa grasfaltet star Torairs Douglas DC-3 SE-BSN. Planet

flog for SAS under namnet Einar Viking. Den 14 april 1957 utférde planet nybildade Linjeflygs allra férsta reguljara flygning,
Malmé-Kalmar-Bromma. P3 plattan, till vanster, embarkeras Transairs Douglas DC-7B SE-ERE Vésteras. Planet togs ur tjanst

i juni 1969 och skrotades aret darpa. Till hoger i bild SAS Douglas DC-7C SE-CCA Halvdan Viking. Planet togs i trafik pa SAS
interkontinetala linjenat 1956. Redan 1960 ersatte SAS DC-7C med DC-8-33. 1966 var DC-7C hanvisad till SAS inrikeslinjer -

samt en av varldens kortaste internationella flyglinjer - Malmé-Képenhamn. SE-CCA skrotades pa Kastrup 1968.

Flygplan iakttagna pa Malmo-Bulltofta den 11 och 12 juli 1966

Tabellen visar registrering, flygplanstyp, aktuell operatdr, tid hos operatéren samt dess vidare 6den. Dartill forekom dessa dagar en rad flygplan vars identitet

inte gick att faststalla. Lu = Luftvardighetsbevis utganget Tu = Tagen ur tjanst

Reg Flygplanstyp Operator | tjdnst* Anm

LN-SUD Douglas DC-6B Braathens 1965-70  Biafra Airlift 1968. Skrotad.

LN-SUK Douglas DC-6B Braathens 1964-73  Till Delta Air Transport (OO-VGK). Till Conair
(C-GIQY) Fire Bomber no 48. Tu 1999.

OY-AND Douglas DC-7B Internord/Aero-Nord 196668  Reg SE-ERR, Rdda Korset-markt anvand i

Biafra. Uppstalld Bromma fran augusti 1969.
Sald Air Fret, Nimes. Reservdelar 1970.

SE-BSN Douglas DC-3 Torair 1964-66  Till Faroe Airways (OY-DNP). Stormskadad
Kastrup 17 oktober 1966. Skrotad 1968.

SE-CCA Halvdan Viking Douglas DC-7C SAS 1956-67  Skrotad Kastrup januari 1968.

SE-CCO Convair CV-440 Linjeflyg 1965-79  Till USA 1979 (N199CF).

SE-CFE Curtiss Super 46C Torair 1965-66 Till Fairline. Till Kongo (9Q-CZG) 1967.

SE-CNF Douglas DC-7 Internord/Osterman 1964-68  Lu. Skrotad Bromma juni 1969.

SE-ERE Vidsteras Douglas DC-7B Transair Sweden 196569  Rdda Korset-markt anvand i Biafra 1968.
Skrotad 1970.

SE-ERI  Link8ping Douglas DC-7B Transair Sweden 1965-68  Lu. Roda Korset-markt anvand i Biafra 1968.
Skrotad 1969.

SE-ERM Gévle Douglas DC-7B Transair Sweden 1966-68  Lu. Skrotad 1969.

* | tianst hos angivet flygbolag.
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Till hoger: Torairs Curtiss Super
46C Commando SE-CFE. Planet
var byggt 1943 for US Army Air
Force. Dess forsta svenska ope-
rator var, fran 1958, Transair
Sweden AB. 1961-64 anvant i
Kongo. Fran hosten 1965 och
ett ar framat anvant av Torair i
Goteborg. Darefter flogs planet
en kort period av Fairline i Mal-
mo. 1967 salt till Kongo.

h ybie

Internords Douglas DC-7
SE-CNF. Byggd 1953 for Ame-
rican Airlines. KOpt av AB Hans
Osterman 1964 och anvand av
Internord Aviation AB. Skrotad
pa Bromma i juni 1969.
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Foto Svensk Flyghistorisk Férenings arkiv

Ambulansflyg

fivriiddande samhillsnytta

I denna exposé far vi folja det svenska ambulansflygets historia
- fran dess tillblivelse och genom dess forsta decennier.

Av KJELL AKERLUND

Det var den blivande generalfiltlika-
ren Fritz Bauer (1864-1956) som ini-
tierade ambulansflyg i Sverige. Under Bal-
kankriget 1912-13 och forsta varldskriget
1914-18 intresserade han sig for den mi-
litdra sjukvérden. Fritz Bauer deltog sjalv
som chef fér en ambulans i Serbien 1913
och grundlade en svensk krigssjukhusav-
delning i Wien dar han tjanstgjorde som
forste chefskirurg 1915-17. 1916 deltog
han ocksa i utarbetande av planer for
krigssjukhus vid den svenska armén.
Bauer insdg flygets betydelse for att
snabbt fa skadade under vérd. I en inter-
vju i tidningen Flyg nr 11 1934 forutspad-
de han till och med framtida anvindning
av autogiro och den dnnu inte existerande
“helikoptermaskinen” f6r ambulansflyg.

20

Inom militdren var Fritz Bauer dock
ensam om att anse att det behovdes
en sarskild satsning pa ambulansflyg.
Det blev istdllet svenska Roda Korset,
som han hade nidra kontakt med, som
forst kom att etablera ett organiserat
svenskt ambulansflyg. En uppbyggnad
med flygplan och utrustning kom att
finansieras bdde genom statsanslag och
donationer. Verksamheten blev helt in-
riktad pa civil anvandning.

Eftersom civilflyget i borjan av 1920-
talet fortfarande var tdmligen outvecklat,
med fa flygfilt, méaste de flygplan som
kunde komma ifraga vara utrustade med
flottorer for att kunna landa pa vatten-
drag, sjoar och i skdrgardsvikar. Pa vin-
tern kunde man anvinda skidstall eller
ocksé kunde flottorerna férses med medar
for start fran is.

. Prins Carl och
generalfaltlakare
Fritz Bauer - det
svenska ambu-
lansflygets fader

- ombord pa ABA:s
Douglas DC-3, dar
ett arrangemang
for sjutransporter
demonstreras varen
1939.

Foto Eino Sérblom

Amfibieplanet Grumman G-21 Goose -_:"
(Tp 81), har pa skidor, anvandes av Flyg-
vapnet som ambulansflygplan-i-Norrbotten

fran 1951 till 1962.

Forsta ambulansplanet franskt

Det forsta ambulansflygplanet, registrerat
S-ASAA, var ett land- och sjéflygplan
av typen Bréguet XIV Tbis med en
Renault-motor pa 300 hk som gav en
toppfart pa 165 km/tim. Flygplanet, ur-
sprungligen ett franskt bomb- och spa-
ningsplan, hade efter att ha utrustats i
Frankrike for ambulanstransporter 1923
inkdpts av svenska Roda Korset pa for-
slag av prins Carl. Staten stod for en del av
inkopskostnaden och armén stéllde pilo-
ter och mekaniker till forfogande medan
Roéda Korset fick bestrida 6vriga kostna-
der. Flygplanet provflogs pd Malmen i
Linkoping i oktober samma ar. Dess syn-
nerligen dragiga passagerarkabin, precis
bakom motorn, hade plats for tva liggande
och en sittande patient. Den 6ppna forar-
platsen var beldgen bakom kabinen.

Mot bakgrund av Norrbottens linga
avstand och déliga kommunikationer sta-
tionerades flygplanet i Boden. Sommartid
utrustades det med flottor- eller hjulstll,
medan man vintertid anvinde skidor. Be-
sattningen hamtades frén Arméns flyg-
kompani, verksamt 1912-26. Till pilot
utsags sergeant Ferdinand Cornelius och
som mekaniker tjanstgjorde Knut Gun-
nerfeldt, bada med tiden legendariska
profiler i ambulansflygsammanhang. Med
tanke pa hur otillforlitliga denna tids flyg-
plan dnnu var medf6ljde alltid en mekani-
ker ndr man var ute pa uppdrag.

Forsta flygningen med Boden som ut-
gangspunkt dgde rum 26 januari 1924.
Redan efter en vecka holl dock flygpla-
net pa att ga forlorat under provflygning
mellan Boden och Jokkmokk sedan mo-
torn hade exploderat och fattat eld. Efter
nodlandning pa isbelagda Lule &dlv och
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T
Sergeant Ferdinand Cornelius, Sveriges forste ambulansflygare. Till héger: Cornelius under en demonstration av Bréguet XIV S-ASAA pa Malmen.

transport till Malmsldtt for reparation
kunde den forsta “skarpa” ambulansflyg-
ningen genomféras 13 juli samma ér. Det
forsta aret flog Ferdinand Cornelius 3 100
km och utforde 14 ambulanstransporter.
Bréguet-planet blev dock aldrig sarskilt
populért och togs 1926 ur aktiv tjanst efter
ett hundratal ambulansflygningar.

Tilliggsinformation: En dansk pilot i
fransk tjdnst pa langdistansflygning till
Finland i en likadan Bréguet hade redan
1919 av nagon anledning nddlandat pa en
aker utanfor Enkoping. Detta plan ham-
nade med tiden pa Malmen och ropades
vid en auktion 1923 in av lojtnant Nils
Soéderberg for 1 000 kronor. Vid luftfarts-
utstdllningen ILUG i Goteborg samma ar
deltog 16jtnant Soderberg med planet i in-
ternationella flygtavlingar och hembring-
ade 14 000 kronor i prispengar. Direfter
hamnade det p4¢ Malmen och kom att an-
vandas som reservdelsforrad at ambulans-
flygplanet i Boden.

Orkade knappt lyfta

Nir Bréguet XIV hade utrangerats anvan-
des dren 1925-32 ett antal FVM S 21 (S 1)
som provisoriska ambulansflygplan. De
hade en Maybach VI-A-motor pa 260 hk
som gav en toppfart pa 168 km/tim. Som-
martid anvdndes flottdrer, men motorn
var egentligen for svag for att flygplanet
skulle kunna lyfta fran vatten. Vid vind-
stilla méste en motorbét forst krusa vat-
tenytan med sina svallvagor.

Patienten transporterades insvept i
renskinn i den bakre sittbrunnen, som
egentligen var avsedd for en spanare. Ef-
ter en tid byggdes tvd maskiner om varvid
den bakre sittbrunnen forsags med upp-
varmning, fonsterférsedd huv och hiss sa
att patienten underifran kunde vinschas
upp liggande pé en bar.

Fran bérjan disponerade ambulans-
flyget tre flygplan av denna typ varav tva
fl6g med rodakorsmarkning. Ocksé dessa
stationerades i Boden och frén 1927 dven
pa Froson. Sommaren detta ar tillkom tvé
nytillverkade flygplan av den forbéttrade
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modellen FVM § 25. Efter ett haveri med
ett av dessa byggdes dnnu en FVM § 21
om till flygambulans under vintern 1927-
28 och under 1928 tillkom ytterligare tre
S 21:or. 1931 kasserades de sista av den-
na flygplanstyp som fanns pa Froson. Det
flygplan som hade havererat reparerades
sedermera och kvarstod som reservambu-
lans i Boden till juli 1932.

En ovanligt besvirlig flygning

Att det kunde ga livat till under ambu-
lansflygets barndom framgar av en ovan-
ligt besvirlig flygning som den med tiden
legendariske flygambulanspiloten Georg
Lindow utférde i slutet av 1920-talet:

“Jag skulle flyga fran Porjus till Boden
med en kvinna, som led av en foljdsjukdom
efter en forlossning. Jag anvinde ett litet
spaningsplan, som inte kunde ta bdde pa-
tienten och mekanikern - startbanan var
for dalig - och vi fingo surra fast patienten
i spanarsitsen. Efter en stund mdrkte jag att
ndgon rorde sig ddrbak, och ndr jag sdg mig

Foton Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv

om upptdckte jag att kvinnan lyckats kom-
ma loss, hon hade klittrat upp pa kanten
av spanarplatsen och holl pa att kasta sig ut
ur planet. Jag forsokte skrika till henne och
gestikulerade till henne att hon skulle kry-
pa ned igen, men ingenting hjilpte. Det var
bara att kldttra upp ur forarsitsen — planet
flog i byigt vider ndgra tiotal meter Gver
tradtopparna - for att tvinga henne ned i
sitsen. Hon var fullkomligt sinnesforvirrad
och alldeles vild - bet sig i ldpparna sd att
blodet blaste over hela ansiktet. Hela sista
delen av flygningen mdste jag sitta uppe pd
kanten, skota spaken med ena handen och
med den andra hdlla kvinnan nedtryckt i
baksitsen. Planet fick klara sig sd gott det
kunde med bara héjdroder och skevnings-
roder. En timme holl det pd, pa detta sdtt,
sedan var vi lyckligtvis framme i Boden.”

1 juli 1926 ombildades Arméns Flyg-
kompani till det fristdende Flygvapnet.
Direfter flogs ambulansflygplanen av
dess personal medan service och under-
héll skottes vid flygvapnets forband. En

Under aren 1925-32 anvandes spaningsplan av typen FVM S 25 som provisoriska ambulans-
flygplan. Flygplanet pa bilden har férsetts med en huv 6ver bakre sittbrunnen samt en anord-
ning sa att patienten kan vinschas upp underifran liggande pa en bar.
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Foton Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv

ordinarie och en bitrddande pilot samt en
mekaniker utsags for var och en av de fly-
gambulanser som var stationerade i Boden
medan ordinarie piloter kommenderades
veckovis for flygambulanserna i Hagernas
och pé Froson. Fram till 1935 var svenska
staten och Réda Korset gemensamt huvud-
mén for verksamheten. Detta ar 6vergick
dock ansvaret helt till staten varefter det
fram till 1960-talet 16d under Flygvapnet.

Specialinredd F 13
I maj 1928 anskaffade Roda Korset en
specialinredd Junkers F 13 (Trp 1) som

\wn\*

& «}iﬁ‘?ﬂ .

Ambulansflygplan nr
1, Junkers F 13: Med
kron- och réda-
korsmarkning, pa
flottérer vid provflyg-
ning hos AB Flygindu-
stri i Limhamn. Planet
levererades till Boden
i maj 1928.

Pa hallaren for den
6vre baren hanger en
talslang for kommuni-
kation med besatt-
ningen.
Demonstration av
inlyftning av bar i
samma Junkers F 13.
Barburna patienter
lastades in genom ett
av sidofénstren.

ambulansflygplan. En Junkers L3-motor
pé 310 hk gav det en toppfart pa 173 km/
tim. Flygplanet hade tillverkats av Junkers
Werke i Tyskland och inkopts genom dess
dotterbolag, AB Flygindustri i Limhamn.
Ombyggnaden till ambulanstjanst hade
skett i Malmo och omfattade installation
av barar, medicinskép och stolar for ldka-
re och sjukvardare samt modifiering av
flygplanets vdrme- och ventilationsan-
laggning.

Pa flygkroppen malades flygplanets
ambulansnummer och pa dess vénstra
sida fanns en storre dorr for i- och ur-

Heinkel HE 5 Hansa (S 5) efter ombyggnad till ambulansflygplan med 6ppen kabinhuv. Den sista

flygambulansen av denna typ kasserades 1948.

Foto Svensk Flygﬁistorisk Forenings arkiv

Interior sedd bakifran.

lastning. Beroende pa arstid och statio-
nering var flygplanet forsett med skid-,
hjul- eller flottérstdll. Det stationerades
i Boden fram till 1938 varefter det ham-
nade péa Froson. Denna F 13 fanns i aktiv
tjanst fram tills dess att den totalhavere-
rade vid Karatjaure 4 januari 1946, varvid
samtliga fem ombord omkom. Fran AB
Aerotransport (ABA) anskaffades 1929
ytterligare en Junkers F 13 (S-AUAA).
Detta flygplan fanns i aktiv tjanst pa Fros-
on fram till 1932 och typen kvarstod i
tjdnst till 1946. 1929 inkoptes en tredje
Junkers F 13 fran ABA (S-AWAA) dir den
tjanstgjort 1924-29. Aven detta ambulans-
flygplan, som stationerades vid Higer-
nds, totalhavererade. Under den forsta
ambulansflygningen 13 april 1930 fick det
i samband med starten motorstérningar
pa grund av brénslebrist. Planet tvingades
nodlanda vid Asposundet utanfor Dalaro.
Pa grund av overlast &verstegrades det i
samband med landningen och slog runt
varvid en av passagerarna drunknade
medan ovriga fyra ombordvarande klara-
de sig.

Ambulansflygplan beredskapsjobb

Sommaren 1933 foreslog AB Flygindustri
att man som beredskapsarbete skulle till-
verka fem flygplan av typen Junkers W 33
(Trp 2) med samma motor som Junkers
F 13. De skulle vara specialbyggda som
ambulansplan med flottérer som kunde
forses med medar for start fran is. Roda
Korset hade dock bara rad med tre flyg-
plan, som efterhand ersatte de tre Junkers
F 13. Det forsta av dessa flygplan inkoptes
samma ar for 89 750 kronor, varav 65 000
kronor var statsbidrag. Det stationerades
péa Froson samt tidvis dven i Boden. 1938
byggdes det om till motsvarande Junkers
W 34 (Trp 2A). Under en flygning i déligt
vader med ldga moln 16 oktober 1938 tog
piloten furir Sture Girdin fel pa sin po-
sition och flog rdtt in i Trappberget nira
Sorfors utanfor Dorotea. Samtliga fem
ombord omkom - férutom piloten och
mekanikern édven lidkaren, sjukskoterskan
och patienten.

Luftwaffes overbefilhavare Hermann
Goring, som ocksa var chef for den tyska
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jarn-,vapen- och maskinkoncernen Reichs-
werke, erbjod sig genast att skdnka ett nytt
ambulansflygplan som erséttning. Av poli-
tiska skl avbojdes dock denna géva.

Hosten 1934 levererades den forsta Jun-
kers W 34 med Bristol Mercury VI-motor
péa 600 hk, vilken gav en toppfart pa 230
km/tim. P4 begdran av Svenska Skargards-
forbundet, som hade svarat for huvudde-
len av kostnaden for kdpet, stationerades
flygplanet vid Higernds dar det blev kvar
till 11 december 1948, da det kasserades.

Hosten 1935 levererades den andra
Junkers W 34, for 6vrigt det sista flygpla-
net som tillverkades vid AB Flygindustri
i Limhamn. Carlbergska donationsfonden
bidrog med de 134 000 kronor som det
kostade. Flygplanet stationerades i Boden
1935-41 varefter det overfordes till Fro-
son dar det, enligt de internationella be-
stimmelser for ambulansflygplan som an-
togs 1947, malades orange och fick koden
rod W. Detta flygplan hade bade flygvap-
nets kronmirken och Roédakorsmirken.
Hosten 1953 séildes det till Svensk Flyg-
tjanst AB och efter att under nigra ar ha
tjanstgjort vid AB Lapplandsflyg i Porjus
avfordes det den 24 september 1961 och
skanktes till Arlanda Flygsamlingar, dér
flygplanet i dag kan beskadas.

Hansan startade pa vatten och is

1928-37 levererade Svenska Aero och
Centrala Verkstaden i Vésterés 40 stycken
Heinkel HE 35 Hansa (S 5), som beroende
pa motorstyrka hade en toppfart pa 210-
215 km/tim. De var utrustade med flot-
torer men kunde dven forses med medar
for start fran is. De stationerades pa F 2
Higernds, dér de bland annat tjanstgjorde
som ambulansflygplan.

Arets forsta flyguppdrag med en Hansa
fran Hagernds 1934 var en ambulansflyg-
ning till Sollenkroka i Stockholms skar-
gidrd med legendariske Arvid Flory vid
spakarna. Efter start fran Hagernis kun-
de Flory efter en dryg halvtimme landa
péa Oppet vatten vid Galtholmen dér han
hdmtade sin passagerare och péabdrjade
aterfarden till Hagernis. Totalt tog den-
na flygning 90 minuter. Nér Flygvapnet
1942 bytte ut sina nio aterstiende Hein-
kel HE 35 Hansa hade nagra av dem bli-
vit ombyggda till ambulansflygplan. 1945
kasserades dven dessa, utom ett som an-
viandes som reservambulans till maj 1948.

Utover Hansa hade Flygvapnet 1927-
34 kopt 48 stycken tvésitsiga jakt- och spa-
ningsflygplan av typ Fokker C.V (S 6) som
sommartid kunde forses med flottorstall.
For att orka upp i luften krivde de dock
viss sjogang. Beroende pa motorstyrka
hade de en toppfart pa 200-230 km/tim.
1931-33 fick de S 6 som var stationerade
pé Froson rycka in som provisoriska am-
bulansflygplan.

Att déma av flygbilder fran Armé-, Ma-
rin- och Flygfilm anviandes 1938 &ven en
Junkers Ju 52 frdn AB Aerotransport som
ambulansflygplan.
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Beechcraft 18R (Tp 4) ambulansflygplan pa flottérer hamtar passagerare vid en sjostrand i

Lappland.

Forsta Beechcraft

For att ersiatta den Junkers W 33 som
hade totalhavererat utanfér Dorotea i
oktober 1938 anslog riksdagen 1 mars
1939 sdrskilda pengar for en Beechcraft
18R (Tp 4) fran USA med tvd Wright
Whirlwind R-975 E3-motorer pa 450 hk
vardera vilket gav den en toppfart pa 285
km/tim. Enligt de krav som utifrdn dittills
gjorda erfarenheter stilldes pa ett ambu-
lansflygplan utrustades Tp 4 med bland
annat en uppvarmd kabin med plats for tva
bérar och sjukvérdare. Flygplanet kunde
torses med hjul, skidor eller flottérer. I ja-
nuari 1940 levererades detta specialinred-
da flygplan i trélddor till Géteborg varefter
det monterades pa Torslanda i AB Goéta-
verkens regi. 4 april 1940 provflogs denna
Beechcraft av Knut Gunnerfeldt varefter
det tva dagar senare flogs till Froson. 8 de-
cember 1941 flyttades det till Kallax utan-
for Luled for att betjdna de norra delarna
av Sverige. 1950 omstationerades Tp 4 till
Hiégernis for att 1951-52 ingd i en inter-
nationell Sydpolsexpedition. I september
1952 édterkom planet till Sverige och togs
i tjdnst som transportflygplan p& Froson.
I samband med en kortare forflyttning
mellan landningsbana och sjoflygstation 9
januari 1953 totalhavererade det dock pé
grund av felaktig klaffinstillning varvid
piloten Knut Gunnerfeldt omkom.

1948 kopte Flygvapnet tre amfibieflyg-
plan av typ Consolidated PBY-3A Catali-
na (Tp 47). Ett av dem skots 1952 ner av
sovjetiskt jaktflyg under ett spaningsupp-
drag 6ver Ostersjon. De tva évriga anvin-
des bland annat for transport av patienter
till Sveriges pa den tiden enda avdelning
for njurdialys i Lund. I évrigt var huvud-
uppgiften flygraddning till sjoss. Flygplan
nummer tva stilldes 1960, medan det
tredje 1966 flogs till Malmen dér det i dag
visas pd Flygvapenmuseum.

1948-51 inkoptes till Flygvapnet tre
Noorduyn UC-64A Norseman (Tp 78)
som ursprungligen hade tillhort ameri-
kanska arméns flygvapen. Planen, som
uteslutande anvindes som ambulansflyg-
plan, hade en Pratt & Whitney R-1340-
ANI-motor pa 600 hk som gav dem en
toppfart pa 272 km/tim. I dag finns ett
bevarat pa Flygvapenmuseum medan ett
totalhavererade utanfér Blidé i Stock-
holms skirgard 1954 och ett brann upp pa
Froson 1956.

Som ersittning for den Beechcraft som
deltog vid sydpolsexpeditionen i borjan
av 1950-talet skaffade Flygvapnet 1951 ett
exemplar av amfibieflygplanet Grumman
Goose (Tp 81) som flygambulans med sta-
tionering pa Kallax. Det hade tva Pratt &
Whitney R-9835-AN6 Junior-motorer pa
vardera 450 hk, som gav det en toppfart pa

Flygvapnet anvande totalt tre Tp 47 Catalina, bland annat for ambulansuppdrag.
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i'Ll - dEnd B

En av de tre Noorduyn UC-64A Norseman (Tp 78) som kdptes at Flygvapnet 1948-51 for att

anvandas som ambulansflygplan.

310 km/tim. Med landstllet last i utfaillt
lage kunde detta amfibieplan férses med
skidor. Fram till 1962 gjorde denna Grum-
man Goose tjdnst som ambulansflygplan i
Norrbotten. Dir blev det ocksa det sista i
raden av de allmint bendimnda "Bodenam-
bulanserna” - redan i slutet av 1940-talet
hade helikopterns intag i grunden fordnd-
rat forutsittningarna for ambulansflyget.

Privata alternativ

Vid sidan av statligt ambulansflyg borjade
redan under 1930-talet civila flygforetag
att dgna sig at ambulansflygverksambhet. I
borjan genomforde till exempel flygpion-
jaren Kurt Bjorkvall flera ambulansflyg-
ningar i Jamtland med en de Havilland
Puss Month, som hade plats for pilot och
tva passagerare. Toppfarten var 160 km/
tim. 1950 paborjade AB Flygtransporter
ambulansflygverksambhet i trakterna kring
bland annat Arjeplog. Foretaget anvinde
en Republic RC-3 Seabee med en Franklin
B9F-motor pa 215 hk som gav detta 4-sit-
sig amfibieplan en marschfart pi ca 170
km/h. Pilot och dgare var Bertil Johansson,
som 1953 ombildade AB Flygtransporter
till Lapplandsflyg AB. Ijuni 1950 flog Kurt
Klausson vid goteborgsforetaget Duells
Aero AB hem en dubbeldickad de Havil-
land DH 89A Dragon Rapide - en sé kallad
“Dubbelmoth” - fran Blackbush i England.
Farden gick under moln eftersom flygpla-
nets navigationsutrustning endast utgjor-
des av karta, kompass och klocka. Kurt
Klausson skulle med tiden komma att bli
svensk ambulansflygs verklige nestor. Ra-
piden, som doptes till Vistanvind, hade
plats for atta passagerare. Den anvindes
bland annat som flygambulans av Svensk
Réddningstjanst, varvid passagerarstolar-
na plockades bort. Forsta gangen var 17
oktober 1950, da Erling Jonsson, senare
flygkapten vid SAS, flog till Solafaltet utan-
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for Stavanger. Dar skulle han hiamta 6ck-
erdfiskaren Alf Alexandersson som hade
fatt benet i klam i en vinsch pa trélaren
Klinton utanfor Fladengrund. Flygningen,
som gick till Torslanda for vidare befor-
dran till Mélndals lasarett, tog tvd timmar
och gjorde detta ambulansflygplan ként i
massmedia. ”Jag onskar att jag kunnat gora
den hér turen som frisk’, kommenterade
patienten i G6teborgs-Posten dagen ddrpa.
”Som det nu var fick jag inte se sa forfarligt
mycket av fardvagen’”.

Varen 1951 fick Duells Aero en for-
fragan om man kunde flyga en svart sjuk
kvinna fran Jénkoping till Malmé for vi-
dare transport till Lunds lasarett for ope-
ration. Védret var regnigt och blasigt med
ldga moln och dalig sikt. Nar Rapiden med
Kurt Klausson vid spakarna befann sig
over de smélandska skogarna forsémrades
vadret ytterligare och till slut var flygpla-
net nere pa 50 meters hojd. Kurt Klausson
overviagde att atervinda till Jonkoping,
men dé& meddelade den medf6ljande 14-
karen att dven patientens tillstind hade
forsamrats. Flygningen genomfordes dar-
for i tilltagande uselt vader till Bulltofta,
dér en ambulans stod och vintade. Néagra
manader senare ringde patienten till Kurt
Klausson och tackade for flygtransporten.

27 juni 1952 genomférdes en annan
uppmérksammad ambulansflygning med
Rapiden. Patienten var en kvinna med
hjarntumér pa Sahlgrenska sjukhuset
vars tillstind hade forvérrats varfor hon
omedelbart maste transporteras till Stock-
holm. SAS ansag sig inte kunna ta trans-
porten varfor flygflottiljen F 9 tillfrdgades.
Men den hade inget lampligt flygplan och
S] hade ingen sjukvagn till hands i Géte-
borg. Rédddningen blev Duells Aeros Ra-
pide som samma kvill lattade fran Tors-
landa med patienten, dennas make och en
ldkare ombord.

Forsta helikoptrarna - tre Bell 47B

I november 1946 importerade Ostermans
Aero AB, som hade fatt agenturen for Bell
Helicopters for Skandinavien, tre Bell 47B.
Det var d& den enda godkénda helikopter-
typen for civilt bruk. Darmed férandrades
i grunden ambulansflygets forutsittning-
ar. Dessa helikoptrar hade plats f6r en pi-
lot och en passagerare sida vid sida.

14 januari 1948 transporterade en
av dem fru Hilda Moberg pé& Firs6 nira
Husar6 i Stockholms skargérd till Brom-
ma flygplats. Fru Moberg hade drabbats
av livshotande inre blédningar och més-
te omedelbart komma under likarvérd.
Skérgarden var igenfrusen - isarna var-
ken bar eller brast. D4 som nu saknades
landférbindelse och det var langt till fast-
landet. Grannarna hade larmat Radd-
ningskaren som i sin tur hade kontaktat
Ostermans Aero.

Denna Europas forsta civila ambulans-
flygning med helikopter genomférdes i
snoyra av piloten Lars Westerlund. Efter-
som Bell 47 da inte hade nagon barmojlig-
het hade patienten fétt sitta bredvid pilo-
ten. Efter denna flygning fick Stockholms
skargardsbefolkning tio fria ambulans-
flygningar med helikopter som donation
av Ostermans Aeros dgare, familjen Os-
terman. Stockholms lans landsting anséag
sig namligen inte kunna bekosta ambu-
lansflygning med helikopter. Hittills hade
man ju till en ringa kostnad fatt hjélp av
Flygvapnets ambulansflygplan - om inte
is och védder lade hinder i védgen...

Nattflygning med helikopter

En maénad senare, 14 februari 1948, ge-
nomforde Halvar Agren vid Ostermans
Aero den forsta nattliga ambulansflyg-
ningen i Sverige med helikopter. P4 Svartso
lag 73-érige batbyggaren Halvord Hedelin
sedan sex veckor med hjirnblédning och
nu hade dven urinférgiftning tillstott. Ons
sjukskoterska hade hos sjukhusdirektio-
nen begirt ambulanshjilp, men de svéra
isforhéllandena gjorde att flygambulansen
fran Hégernis inte kunde landa.

Man vinde sig da till Ostermans Aero
med en forfrdgan, men péa grund av mork-
ret maste fOretaget svara nej. Senare pa
kvillen blev dock ldget kritiskt for patien-
ten och en snabb ambulanstransport var nu
en absolut nédviandighet. Ostermans van-
de sig da till Luftfartsstyrelsen som gav dis-
pens for flygning med helikopter i mérker
frén Lindarangen till Skilviken pa Svartsé.
En ledfyr i form av ett sprakande bal gjorde
att Halvar Agren kunde landa med sin Bell
47 och hamta patienten som bara en timme
senare befann sig pa Morby lasarett.

Redan dagen dérpa, 15 februari 1948,
utforde Halvar Agren en ny sjuktransport
i morker med helikopter fran Blido, dar
67-arige Anders Nataniel Séderman ham-
tades. Denne hade i tva dagar legat utan
vard och av och till varit medvetslos. Ock-
sd denna ging vigleddes helikoptern av
fyrbakar. Vid 9-tiden pa kvillen 2 mars
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Pa dessa platse
kan planet hamta

1948 var det dags igen. I Langvik p& Run-
mard lag 85-ariga fru Selma Boman med
brack. Eftersom hennes tillstind hastigt
hade forsamrats hade doktorn pa Morby
lasarett anbefallt omedelbar flygtransport.
Men flygambulansen vid Hégernds kunde
inte heller denna gang starta pa grund av
issituationen, varfér Ostermans tillfra-
gades. Kl 22.30 paborjade Halvar Agren
denna sin tredje helikopterflygning i mor-
ker fran Lindaréngen. Stora eldar brann i
den vik dér helikoptern 20 minuter senare
landade. Fru Boman togs ombord och kl
23.30 landade helikoptern pa Lindarang-
en for vidare transport till Morby lasarett.

Okat intresserade

Den sjitte sjuktransporten fran skirgér-
den med helikopter 4gde rum 6 mars
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I juni 1950 flég Kurt Klausson hem Duells Aeros de Havilland DH-89A Rapide fran England. Planet, SE-BTA, har pa Brom-
ma, var ursprungligen en Dominie Mk. | byggd for Royal Air Force. De atta passagerarsatena togs ur nar planet konverte-
rades for sjuktransport. Till vanster: Bildreportage som visar Duells Rapide och dess maojligheter som flygambulans.

1948, di Halvar Agren himtade en pa-
tient med blindtarmsinflammation pa
Gronskars fyr utanfér Sandhamn. I janu-
ari 1950 genomfordes den sista av
Ostermans tio gratis helikoptertranspor-
ter. Denna gang hdmtades en barnaf6-
derska med svara blodningar pa Ljus-
terd. Vid det laget hade de landsting med
skargardar och fjll inom sina geografiska
ansvarsomraden blivit intresserade. De
hade insett virdet av akuta helikopter-
transporter fran platser som inte kunde
nds med varken vigsambulans eller am-
bulansflygplan. Man var dock fortsatt
tveksam infér kostnaderna.

Det skulle drdja till 29 november 1952
innan den forsta ”barflygningen” med he-
likopter kunde genomféras. Da flogs en
liggande patient péa en bar i en 6ppen korg
som var fastsatt pa landstillets tvérror.
Som skydd mot det iskalla vinddraget hade
patienten stoppats in i en tygsdck. Antalet
ambulansflygningar som Ostermans Aero
utforde i Stockholms skirgard 6kade dock
snabbt. Bolaget avvisade inte en begiran
om ambulanstransport, men kunde ibland
ha svart att fa betalt av landstinget, som
inte alltid tyckte att en helikoptertransport
hade varit nodvindig. Med tiden avsatte
man dock pengar for patienttransport
med helikopter, men under mycket res-
triktiva férhallanden.

Avtal om akuta transporter

Foljande ér traffade landstingen i Norrbot-
tens, Vasterbottens, Jamtlands, Koppar-
bergs, Stockholms, Ostergétlands och Kal-
mar samt Goteborgs- och Bohus lén avtal
om akuta ambulanshelikoptertransporter
med Ostermans och andra helikopterfo-
retag, framst Lapplandsflyg, Norrlands-
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flyg, Helikoptertjanst och Jamtlands Aero.
Denna verksamhet blev tdamligen omfat-
tande. 1948-71 genomférde till exempel
Ostermans narmare 2 000 ambulans- och
raddningsflygningar medan Lapplandsflyg
1958-89 genomférde drygt 1 100 ambu-
lansflygningar. 3 mars 1954 overtog sta-
ten ansvaret for luftburna sjuktransporter,
enligt en proposition om avtal mellan sta-
ten och Ostermans Aero om helikopter-
transport i hela landet i de fall Flygvapnets
ambulansflygplan inte kunde anvindas.

1 juli 1959 6vergick huvudmannaska-
pet for ambulansflygverksamheten fran
lansstyrelserna till Luftfartsverket som
dérmed blev ansvarigt for ambulansflyg-
verksamheten i Sverige. 1 juli 1969 blev
Rikspolisstyrelsen huvudman for civil
ambulansflygverksamhet. 1 januari 1992
overgick detta ansvar till sjukvardshuvud-
ménnen, som for akuta flygtransporter
skaffade egna helikoptrar eller anlitade
privata foretag. Samma ar startades SOS
Helikoptern Gotland AB.

SOS Flygambulans

I och med att den akuta ambulansflyg-
verksamheten hade kommit att domine-
ras av helikoptrar som var smidiga men
dyra i drift och enbart lampade f6r kortare
transporter uppstod behov av ett mer eko-
nomiskt alternativ fér mindre akuta am-
bulanstransporter. Froet till det som med
tiden kom att bli SOS Flygambulans saddes
1975. Men det dr en annan historia. -

Kjell Akerlund bor i Saltsjé-Boo, ar pensionerad
journalist och kan darfor ge fritt spelrum at sitt
hittills slumrande intresse for allt som flyger.
Har sjalv ett forflutet som entusiastisk men
misslyckad modelliflygare.
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1}rt1kel§erlen om‘ﬁaab 105 fortsatter med artlkelﬁir Sttar gl
Polika arkiv gaﬂ'ande ohka projekt rorandéflygplanstypen,”

Av EMIL LINDBERG

105WT - Weapon Trainer

Islutet av 1960-talet avsag Flygvapnet att
starta en egen verksamhet med malflyg-

ning, som sedan andra vérldskriget hade

skotts ndstan uteslutande av foretaget

Skiss Saab

Alternative

1 Del Mar DX6 — PM7 o

2 Biilow MBV-2 — PM7 [#]

3 Del Mar DX6 — PM7 o ()
2 x 400 1 external tanks

4 Biilow MBVY-2 — PM7
1 % 400 | external tanks © Q

Svensk Flygtjanst. Sommaren 1967 bil-
dades en sirskild malflygdivision, vilken
utrustades med ett antal S 29C och nég-
ra ] 29F Tunnan, som stationerades vid
F 3 Malmsldtt. Divisionen dgnade sig at
“allmén” malgéng, radarmalflygning och
bogsering av pil- och vingmal. P4 hosten
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Saabs provflygplan 105-2 i XT-utférande,
bevapnad med en full last med tolv 13,5
cm sprangraket m/56 (Adam?).

Foto Ingemar Thuresson, Saab

1969 sattes vid F 15 S6derhamn en mal-
flyggrupp upp, som forsags med ett antal
] 32B Lansen.

Mahianda var det med bakgrund mot
detta som Saab, i juli 1969, borjade skissa pa
105W'T, Weapon Trainer, baserad pa 105XT,
Export Trainer, och 1050, Osterrike.

For mailbogsering skulle den kun-
na bédra vinsch av typ Del Mar DX-5A,
DX-6A eller Bilow MBV 28§, malhéllare,
triffindikator AS 100 eller BT 23 samt sjal-
va bogsermalet.

For att, som “fiende”, kunna vidta en
del “hyss och trix” dmnade man férse
105WT med stérkapsel SRA P-200 och
motmedelskapsel KB. Den senare kunde
falla IR-patroner (“facklor”), for att dist-
rahera virmemalsokare, och remsor, for
att stora radarmals6kare/-stationer. For
att kunna vidta dylika motatgirder vid
ratt tillfdlle, till exempel da “motspelaren”
("forsvararen”), anvande sin radar, skulle
Weapon Trainer forses med radarvarnare
av samma typ som pa Viggen, med anten-
ner placerade under yttervingarna och i
stjartkonen.

Sannolikt for att inte “bara” bli en
maldragare, “aggressor” och storare, for
att kunna trdna piloten i 105WT (och
inte enbart “motspelaren”) och kunna
anvéndas till skarpa stridsuppgifter skul-
le versionen kunna béra en kombination
av fyra a sex 250 kilos och tva 500 kilos
bomber, tva IR-sokande jakt-/narstridsro-
botar, eventuellt AIM-9 Sidewinder, upp
till tolv13,5 cm raketer (m/56 Adam?) och
tva 30 mm automatkanonkapslar (30 mm
akan m/55 Aden?).

Exempel pa malbogseringsmateriel pa Saab
105. Extratank skulle fungera som motvikt
och for att forlanga flygplanets aktionstid och
rackvidd.
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For insamling av luftprover, till exem-
pel vid misstinkt radioaktivitet, skulle
105WT kunna bédra sex provtagnings-
kapslar, aven kallade “radiakbehallare”.

105 Weapon Trainer realiserades aldrig,
men det var inte sista gangen som man
overvagde Saab 105 som méldragare eller
storflygplan. Se avsnitt ”SK 60M” i boken
om Saab 105 samt kommande avsnitt i
denna artikelserie. Dessutom gjordes fak-
tiska flygprov med malbogseringsutrust-
ning, inklusive droppmal.

TV-robot till SK 60

RB 05A var ett vapenalternativ for AJ 37
Viggen, SK 60B/C och tidiga exportver-
sioner av Saab 105. Robottypen kunde
anvindas mot mark- eller sjémal, samt
lingsamtgaende luftmal, sisom helikop-
trar eller transportflygplan. Den styrdes,
via en 7joystick’, av flygforaren. For mer
information, se sidorna 84-85 i SFF:s bok
om Saab 105.

Under sent 1960-tal utvecklade Saab
en ny version av Robot 05, forsedd med
TV-malsokare. Versionen betecknades RB
05B och offererades i oktober 1969 till For-
svarets materielverk, FMV, som undersokte
huruvida den var ett lampligt vapenalter-
nativ for AJ 37 och SK 60. RB 05B bestall-
des aldrig av ndgon kund. Omkring 1976
bestillde FMV, till AJ 37, i stillet den ame-
rikanska roboten AGM-65 Maverick, som
ocksa var utrustad med TV-malsokare. I
Sverige fick Maverick beteckningen RB 75.

En annan projekterad version var
RB 05C, dir flygforaren innan och efter
avfyring “bara” skulle sikta pd malet. En
IR-sokare i flygplanet skulle kontinuerligt
mita in roboten, eller snarare dess raket-
motor, och en enhet i flygplanet skulle,
med hjilp av denna inmétningsinforma-
tion, berdkna styrsignaler som sedan sén-
des till roboten. Aven for denna version
uteblev bestéllningarna.

SK 60C SLAR

I augusti 1969 uppmanades Saab att till
FMV limna kostnadsuppgifter for att for-
se tio SK 60C, som vid den tiden var i stu-
diefasen, med side-looking airborne radar,
SLAR, sidriktad luftburen radar. SLAR é&r
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Maldragningsutrustning av fabrikat Del Mar pa Saab 105.

: S e B [ i, i =
Bllow MBV 2S var en annan typ av malbogseringsvinsch som 105WT
skulle kunna béara, har hangd pa en J 32D tillhérande Malflygdivisionen.

Foto via Leif Fredin
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Kan det vara kapsel SRA P-200, som omnamns i samband med Saab 105WT, som har hanger
pa SK 60C 60010 FC-42? Kapseln ar till det yttre lik Petrus och Adrian, som anvandes pa Mal-
flygdivisionens J 32E Lansen. Bilderna ar, med tanke pa flygplanets markning, sannolikt tagna

under sent 1960-tal eller tidigt 1970-tal.

en sa kallad syntetisk aperturradar, SAR,
som i sig ger hogre uppldsning dn konven-
tionell dito. I och med att radarantennen
ar riktad &t sidan, i stillet for framat, gav
detta dn hogre upplosning, vilket dkade
chansen att hitta presumtiva markmal, till
exempel stridsfordon, eller att skapa ra-
darkartor med hog upplosning.

Saab foreslog SLAR av fabrikat Wes-
tinghouse, amerikansk beteckning AN/
APD-7, med fyra meter linga antenner,
vilka vagde 81,6 kilo vardera. Bakom ka-
tapultstolarna fanns plats for tillhorande
elektronikenheter. Pé instrumentpanelen
skulle indikator och kontrollpanel {6r sys-

temet tillkomma. For att klara av att kyla
SLAR-systemet maste flygplanets kylag-
gregat bytas till 1050-variant.

For avsedd "nytta” kravdes battre nog-
grannhet i navigeringen. Dérfor avsags
SLAR-varianten av SK 60C dven utrustas
med en Decca 1770 navigeringsdator, en
Decca Mk 5 rullande karta i kabinen och
en Decca D72 dopplerradarantenn pa
buken, akter om luftbromsarna. Dopp-
ler-systemet mitte, med hjilp av mik-
rovagsstralning utsidnd i tre lober och den
sé kallade dopplereffekten, flygplanets fart
i forhallande till marken.

Alla bevapningsalternativ avsedda for
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Foto Emil Lindberg

Man évervagde mojligheten att forse 105WT med radarvarningssys-
tem App 27 fran flygplan 37 Viggen. Bakomvarnare skulle placeras i

stjartkonen.

SK 60B/C, forutom RB 05A, skulle fortfa-
rande kunna medforas.

Installationen planerades att provas i
provilygplanet for SK 60B/C (nr 60010),
forst med attrapper av SLAR-antennerna.
Négot prov genomfordes nog aldrig.

AN/APD-7 anvindes 4ven i de ameri-
kanska flygplanstyperna North American
RA-5C Vigilante och Grumman OV-1
Mohawk.

SK 60 med vassare motor i Frankrike

1970 visade den franska flygmotor-
tillverkaren =~ Groupement Turbomeca-
SNECMA, GRTS, intresse for att frdn
FMYV, via Saab, lana eller kopa en SK 60.
Den skulle anvindas som flygande prov-
béank for den nya motorn Larzac 04, som
holl pa att tas fram for det fransk-tyska
skolflygplanet Dassault/Dornier Alpha Jet.
Representanter frain GRTS besokte Saab
den 10 juni 1970, varvid riktlinjer for ut-
laning, alternativt forséljning, drogs upp.
Om alternativet utlaning valdes
skulle lanet stricka sig over tva ar, med
c:a 150 timmars flygtid per &r. Man dm-
nade flyga flygplanet till Frankrike, dir
RM 9-motorerna skulle monteras ur
och atersindas till Sverige. Leverans av

flygplanet bedomdes kunna ske i sep-
tember 1970.

Saab atog sig att tillhandhalla n6dvan-
digt konstruktions- och héllfasthetsunder-
lag pa motorinstallationen for bdde RM 9
och GEJ85 (105XT/QO). GRTS skulle ansva-
ra for att ta fram nya sddana underlag for
Larzac-motorn, ombesérja ombyggnaden
och installera matutrustning. Under kon-
struktions- respektive ombyggnadsfasen
skulle en hallfasthetsman respektive kon-
trollant fran Saab assistera pa plats. Detta
arbete beraknades ta ett halvar i ansprék.

En mekaniker fran Saab skulle assistera
GRTS vid klargoring och underhall och
utéver detta skulle en sammanhallande
person fran Saab finnas pa plats fran leve-
rans till dess att proven avslutats.

Utbildning av en eller nagra franska
piloter skulle ske i Sverige. Antagligen
skulle assistans av en Saab-pilot pa plats
kréavas under de inledande flygningarna,
imars 1971.

Efter att motorutprovningen avslutats,
i september 1972, skulle eventuell (obser-
vera ordvalet) aterstdllning av flygplanet
utforas pd GRTS bekostnad.

Nagot ldn eller kop blev emellertid inte
av. Huruvida det berodde pa att FMV inte

Foto Emil Lindberg

Saab 105 Weapon Trainer planerades aven kunna férses med
motmedelskapsel KB. Den bars annars av AJ 37-familjen och S 35E
"spanings-Draken”, och kunde laddas med saval "facklor” och remsor.

fick ldna ut eller séilja, om Flygvapnet an-
sidg behova alla SK 60 eller om GRTS énd-
rade sig framgér inte av forfattarens kallor.
Lagfartsproven kom att utforas med en
Larzac 04 monterad ovanpa kroppen pa
en Lockheed Super Constellation, ett fyr-
motorigt propellerdrivet passagerarflyg-
plan. Vid hogfartsproven var en Larzac 04
installerad i den hogra motorgondolen pé
en Dassault Falcon 10, ett tvamotorigt jet-
drivet affarsflygplan.

Det var nog, for svensk del, synd att
utlaningen eller forséljningen inte blev
av. Om Saab och GRTS hade byggt om
ett flygplan samt utprovat motorn i SK 60
hade det troligtvis blivit enklare att Gver-
tyga svenska befattningshavare att byta till
en battre motor i SK 60. Bytet hade, om
Larzac 04 valts, sannolikt kunnat ske tidi-
gare dn vad som sedan blev fallet. Da hade
man sluppit 6da pengar och arbetstid pé
att halla liv i de svaga och arbetskrivan-
de RM 9. Larzac 04 var den kraftfullaste
motorn som har utretts for Saab 105/SK
60 - néstan dubbelt sa stark som RM 9.
Det hade den latta attacken (som sattes
upp tre ar senare) som bar last i form av
raketer och akankapslar, nog inte tackat
nej till. Dar anvéndes uttrycket “ofta lat-

Nedan: Provtagningskapslar, dven kallade "radiakbehallare”, ingick i lastalternativen for flertalet varianter av Saab 105, sa dven 105WT.
Nedan till héger: 105 Weapon Trainer skulle dven kunna béra 250 kg och 500 kg bomber, 13,5 cm raketer, varmestkande jaktrobotar och 30 mm
automatkanonkapslar. Jamfér med SK 60, 105XT och 1050. Har ses den av Saab inldnade 1050 nr 105-435 (SE-DCX) under vapenprov 1972,

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 5 ¢ 2022

gees ‘uosuyor 7 0104



Foto Saab via Flygvapenmuseum

Foto Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv

Foto via Flygvapenmuseum

Ovan: Robot 05B, har under en AJ 37 Viggen. Langst fram syns det stora "6gat” med TV-malsokaren innanfor. Ovan till héger: Nagot suddig bild
av 60010 FC-42 under skjutprov med RB 05A (under hoger vinge) i Vidsel 1970. Under vanster vinge hanger en bomb (grén) av typ Mk 82, vikt ca
225 kg. Skyddsplaten for kamerafonstret ser ut att vara borttagen. Bilden publicerades inte i boken om Saab 105.

tade man tack vare jordens krokning”
Dessutom hade man kunnat undvika en
del turbin- och flaktbrott samt andra pro-
blem. Nagot som ledde till merkostnader
och en nedgang i tillgangligheten pa flyg-
plan som stérningarna medforde. Vidare
hade kostnader for éndring av ritningsun-
derlag, omkonstruktion, utprovning och
liknande kunnat hallas nere eftersom det-
ta till méngt och mycket redan skulle ha
varit framtaget, provat och utfort.

Forst 1993, 27 ér efter att SK 60 togs i
tjdnst, bestimdes att RM 9 skulle bytas, d&
mot Williams-Rolls FJ44-1C, RM 15.

Turbomeca-SNECMA Larzac 04 kom
senare att forekomma som option till
flygplan 105-80 (Sverige, 1974-76) och
105S (Finland, 1975-76), blev huvudal-
ternativ for SK 60HO6g/SK 60F (Sverige,
1986-1987), overviagdes for Saab 2060
(US Air Force/Navy, 1988-1991) och fore-
kom 1992 i studierna infér motorbytet pa
SK 60A/B/C.

1050 som malflygplan i Sverige

I kapitlet ”SK 60M - malflygplan” i SFF:s
bok om Saab 105 ndmns pa slutet, att det i
samband med att Nyge Aero utférde mél-
flygning &t det osterrikiska forsvaret. Det
forekom funderingar och diskussioner om

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 5 « 2022

Provflygplanet for SK 60B/C, 60010, pa
Vidsel i samband med provskjutning av RB
05A 1970. Lagg marke till hur planet hanger
pa hoger sida, formodligen pa grund av robo-
tens plus lavettens vikt.

att kopa loss, eller mot SK 60 byta, nagra
105:or fran Osterrikes flygvapen och an-
vinda dessa for malflygning. Detta var
under 1990-talet. Men idén var inte ny.

I slutet av februari 1972 inkom FMV
till Saab med en anbudsforfragan avseen-
de Saab 105 som mélbogseringsflygplan.
Tanken var att kopa loss tre eller fyra
1050 och bygga om dessa.

Tva extratankar pd 400 liter vardera
var ett krav och dessa skulle kunna baras
samtidigt som maldragningsutrustning.
Denna skulle helst bdras i det mittre och
yttre balklaget, balkldge 2 och 3, pa den
ena vinghalvan - vingarna pa 105:an var
konstruktionsméssigt egentligen en vinge.
Extratankarna skulle alltsa hénga i balk-
lage 1, det innersta balkldget pa vardera
vingen. Fulltankade vagde respektive ex-
tratank c:a 375 kilo. Eftersom 1050 var
designad for endast 275 kilo i balkldge 1
(se vapenoversikt), maste vingen forstir-
kas eller en ny vinge konstrueras. Vid ti-
den pégick arbetet med 105XH, avsedd
for Schweiz, som skulle kunna béra 450
kg i balkldge 1, sa ritningar pa en forstarkt
vinge fanns eventuellt redan klara.

Saab 105 kunde utrustas med SLAR i kapslar eller, som héar pa en skiss fran 1970, med en 4 m
lang antenn pa bukens vardera sida. For noggrannare navigering skulle ett navigeringssystem
med bland annat dopplerradarfartmatare inkluderas (jmf 105G/H). Tillkommande elektroniken-
heter skulle placeras bakom katapultstolarna. Lagg aven marke till kameranosen.

Accossories

Antennas

SAAB 105XT SLAR-Version
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@O 4518

. Front mounting
l. Rear mounting

Utover detta skulle en extra om-
formare monteras i bagageutrymmet
samt installation av “arméradio”, Radio
145, IK-system, traffindikeringssystem,
vinschmanovrering och “yttre utbild-
ningsutrustning” forberedas. Tunga bal-
kar av typ 105XT-T skulle ersitta de be-
fintliga balkarna i balklage 1.

Flygplanen skulle sannolikt ha dgts av
FMV men opererats och underhallits av
Svensk Flygtjanst AB, pd samma sétt som
skedde med exempelvis de ] 32B som fore-
taget anvande for malflygning vid Robot-

forsoksplats Norr, REN, i Norrland.%

Emil Lindberg Fodd 1978, uppvuxen i Osby, dar
Krigsflygskolans SK 60 flitigt surrade i luften.
Detta, en MOP far och plastmodeller grodde ett
flyghistoriskt intresse i tidig alder, vilket paverkat
yrkesvalet - Flygvapnet. Skribent och fotograf i
SFT och andra medier. Ordférande for SFF Ble-
kinge. Forelaser om flygbashistoria, "driver" flera
flyghistoriska Facebook-grupper.

Till héger: Under perioden februari-oktober 1972 lanade Saab tillbaka
1050 nr 105-435, som registrerades som SE-DCX men gavs markning
86. Har utrustad med droppmal DF 4MFC, malhallare och dar innanfor
malbogseringsvinsch DX 5. Kan det ha nagot att gora med FMV:s funde-
ringar kring att eventuellt nyttja 1050 som maldragare?

Nedan: SK 60 med motor av typ Larzac O4. | princip den enda yttre skill-
naden, jamfort med RM 9 installerad, skulle ha varit att luftintaget pa de
ovre motorrumsluckorna skulle ha "férsvunnit”. Skissen togs fram under
en senare studie kring att ersatta RM 9 som bedrevs 1985, som seder-
mera "muterade” och véxte till den moderniserade versionen SK 60F.

Skiss Saab

30

Motor Turbomeca-SNECMA Larzac 04.

SK60/SAAB 105 Studerade motorer
Artal Fplversion Motortyp BPR  Nom maxdrivkraft Nom SFC
kN kg/Nh
1963 + SK60-E RMSE 2.1 2x7,28 0,083
1967 + SAAB 105XT/IO J85-17B 0 2x12,70 0,101
Larzac 04-C6& 1,1 2x13.18 0,072
Larzac 04-C20 1.0 2% 14,12 0,076
1985-87  SK8OF JTI504C 26 2% 11,12 0,057
CJB10-8A 0 2x1313 0,009
TFE 109-1 50 2x592 0,041
2060 TFE 109-3 50 2x712 0,042
1988-90 1 o4 pars)) FJ44-1750 3.3 2x7,79 0,047
FJ44-2024 33 2%9,01 0,048
1991-93 + SKGO(RM15) FJ 44-1C 3,28 2 x 8,08 0,049

Larzac 04 var den starkaste motortyp som 6vervagts for Saab 105 - men ocksa den "torstigas-
te”. BPR star for By pass ratio och Nom SFC fér Nominal fuel consumption.

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 5 « 2022
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Arlanda som militar flygbas

Av LENNART ANDERSSON

rlanda militdr flygbas? Ja, det stim-

mer. Liksom andra civila flygplatser
har dven Arlanda ingatt som militér flyg-
bas i flygvapnets krigsorganisation. I okto-
ber 1955, nir flygplatsen fortfarande hette
Halmsj6n, kom en hemlig order som reg-
lerade flygvapnets utgangsbasering i krig.
Enligt den skulle, fran den 1 januari 1956
en division J 34 Hawker Hunter fran F 8
och ett basférband frén F 1 vara baserade
dér. Halmsjon var darmed en ordinarie bas
(O-bas) for jaktflyg. Aret dirpa tillkom ett
faltarbetskompani och dé skulle man dven,
som tillfallig bas (T-bas) pa Arlanda, kun-
na serva J 29 Tunnan och fran 1959 ochsa
A 32 och ] 32 Lansen, samt ] 33 Venom.

I januari 1961 blev Arlanda i stillet
krigsbas for en division ] 32B Lansen fran
F 1. Basforbandet hette nu B182 och skulle
komma fran F 18. Dir ingick ocksé "speci-
ella delar jakt och attack’, som kom frén F
1 och F 7. Darmed blev Arlanda O-bas f6r
J 32 och T-bas f6r ] 29, ] 34 och A 32 samt
frdn 1963 dven J 35 Draken. Arlanda rik-
nades som en flygbas typ A, vilket inne-
bar att den skulle vara kontinuerligt an-
vandbar, i fred och krig dven under svara
vaderleksforhallanden. En bana 60 x 2 300
meter fanns. Sérskilda uppstillningsplat-
ser for 15-19 stridsflygplan behovdes, men
en utbyggnad av av fraimre och bakre klar-
goringsomrdden och ett uppstallnings-
omréde stroks i borjan av 1960-talet. Den
civila utrustning som fanns bedémdes
motsvara A-standard for en jaktattackbas.
Flygfaltet var forberett for tillfallig blocke-
ring vid beredskapshojning.

Civilt flygtransportforband

I krig skulle Arlanda dven utnyttjas av
transportflyg, fran 1963 narmare bestdmt

Anlaggandet av Arlandas bana 01/19 sett fran helikopter, kring 1960. Den

Foto Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv

]
civila flygplatsen var

redan fran borjan avsedd att kunna anvandas aven militart.

som T-bas for det civila flygtransportfor-
bandet, det vill siga SAS stora jetplan.
O-bas var Borldnge. Arlanda var den enda
bas som kunde betjdna alla flygplanstyper,
som ingick i det civila flygtransportfor-
bandet och i flygvapnets flygtransportdi-
visioner (inklusive DC-7, DC-8, Caravelle,
Metropolitan och Curtiss C-46).

Samtidig klargoring skulle (1966)
kunna ske av tolv J 32B. Man skulle ock-
s& kunna klara service och laddning av
automatkanoner, robotar och jaktraketer
samt snabbtankning av atta flygplan J 29,
] 32, A 32 eller ] 35. Aret dérpa var Ar-
landa fortfarande O-bas jakt och T-bas at-
tack. Senare foérsvann F 1-divisionen och
i stillet skulle en av F 18:s divisioner ha

Arlanda som krigsbas, moéjligen fram till
1971. I slutet av 1970-talet ingick Arlanda
i basgruppen Uppsala, Gimo och Arlanda
och mot slutet av 90-taler var Arlanda en
s& kallad sidobas.

Har man 6vat med stridsflygplan pa
Arlanda? Enligt planeringen for flygva-
pendvningen i september-oktober 1968
(FVO 68) fanns Arlanda med som O-bas
jakt, T-bas attack, med bland annat vérn-
kompanier och luftvirnsbataljoner. Hela
sodra Sverige var 6vningsomrade och Ar-
landa lag inom A-sidans omrade. Om det
blev sa att man verkligen flog fran Arlanda
ar osakert. Skriv gérna en rad till Red om
du vet och kan beritta mer, eller har bilder
frén 6vningar! ~s

Arlanda har sedan starten regelbundet anvants av militéra flygplan. Som pa bilden, TP 84 Hercules nr 84008 vid besok pa flygplatsen i mars 1982.

.':
Fl
.- SWEDISH AIRFORCE
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Tankning i Flygvapnet — Del 2
Inijetaldern

Foto Flygvapenmuseum

Frlterburkar t.l]lkom baktill pa de'béflntllga tank-

Del 2 av historien om flygplanens bransleforsor]mng i Flygvapnet

foljer hér. Vi gar nu in i ]etaldern

Av LEIF HELLSTROM

Redan 1946 fick Flygvapnet sina for-
sta jetflygplan, eller “reaktionsdrivna
flygplan” som det hette till en borjan, och
Sverige var vid den tidpunkten det enda
land utom Storbritannien och USA som
hade jetflyg.

Anskaftningen av ] 28 Vampire kom
att resultera i en modifiering av flertalet
tankbilar strax efter kriget. De nya, tors-
tiga jetplanen gjorde att den gamla meto-
den med samskskinnstrattar for filtrering
vid tankning blev opraktisk: dels for att
genomstromningshastigheten var for lag
och dels for att det uppstod farliga nivéer
av statisk elektricitet. I stallet inférdes nya
filter som avldgsnade fasta fororeningar
och avskiljde eventuellt vatten. Filtren av
fabrikat Streamline var inbyggda i stora

“burkar” som fran omkring 1947 efter
hand monterades pa bada sidorna av de
befintliga tankbilarna.

Utvecklingen pa flygmotorsidan hade
gjort att det med tiden togs fram ett antal
olika flygbrinslen for olika motorer. I slutet
av 1945 hade FV inte mindre dn fem olika
typer av flygbensin, fran 73 oktan upp till
100/130 oktan. Det hdr gjorde naturligtvis
brénsleforsorjningen onddigt komplicerad
och ett par dr senare hade man standardi-
serat sig till endast tva typer: Flygbensin 80
(Flygvapennorm MC 36) och Flygbensin
100/130 (MC 55). A andra sidan gjorde
anskaffningen av reaflygplan att sortimen-
tet utdkades med Flygfotogen M (MC 75),
frén omkring 1958 ersatt av MC 77.

Amerikanskt 6verskott
Under andra halvan av 1940-talet tillkom

Aven J 29 Tunnan tankades till en bérjan “6ppet” via ett tanklock pa

ryggasen, innan Flygvapnet 6vergick till mestadels trycktankning.
Har &r J 29A nr 29314 samt Tankbil 301 nr 45997, bada fran F 12.

&

,. S rr

Foto Svensk Flyghistorisk Férenings arkiv
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.'. winks

Foto F 4

; bliama l,samba'hd med inférandet av jetflyg,

men de fungerade aven vid tankning av propel-

' lerplan, som har en J 22: samskskinnstratten
behovdes inte langre. Bilden ar fran Bunge pa

Gotland omkring 1948.

ett par typer av amerikanska tankbilar i
Flygvapnet dven om ingendera av dem
egentligen var anskaffad for tankning av
flygplan. FV hade sedan tidigare ett par
stora inmonstrade tankbilar for transport
av brénsle till flottiljer men 1946-1947
kopte man fran amerikanska 6verskotts-
lager dessutom in tolv dragbilar av mir-
ket Autocar, i bade lang och kort version,
vardera med tre pahangstankkarror typ
Fruehauf eller Heil F-2A eller F-2B med
en kapacitet pa 7 500 liter. De tilldelades
i forsta hand flottiljer som inte hade egna
jarnvagsspar. Flertalet Autocar utrangera-
des under 1950-talet och i stallet anvindes
ofta dldre Scania-Vabis dragbilar.

Den andra typen av amerikansk tank-
bil var fem GMC CCKW-353 som kom i
tjdnst 1949. Dessa var treaxliga terrangga-
ende surplusfordon med 2 500-liters tankar

De tva typerna av pistolventiler som anvandes for 6ppen tankning: den klas-
siska typen och den mer Lformade som tillkom i slutet av 1940-talet.

I’
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som egentligen var tankta att ingd i snoroj-
ningstroppar i norra Sverige, for att tanka
plogbilar med dieselmotorer. GMC:erna
kallades déarfor Plogtankbilar men nér det
inte pagick snordjning kunde de naturligt-
vis anvdndas till andra andamal. P& grund
av en allméin brist pa tankbilar 6verfordes
1951-1952 alla fem bilarna till olika flot-
tiljer i sodra Sverige dir de anvandes for
att tanka flygplan. De fick dock aldrig den
nya filterutrustningen som fanns pa Volvo-
bilarna och férmodligen behévde brénslet
dérfor filtreras speciellt i forvag. GMC:er-
na togs successivt ur tjanst 1955-1961 pa
grund av slitage.

Storre tankbilar

Ar 1947 levererades dessutom till F 13
en forsta prototyp till en ny svensk tank-
bilskombination. Den hade en kapacitet
pé 11 m® och var speciellt avsedd for tank-
ning av reaflygplan. For forsta gangen val-
des nu inte en lastbil fran Volvo som ut-
gangspunkt. De tva forsta exemplaren var
baserade pé Scania-Vabis L21 men serie-
exemplaren var av den nagot modernare
typen L63E (Dragbil 11 m? tank), med var
sitt sldp fran Broderna Forss AB i Mjolby
(Tankvagn 11 m?).

De nya bilarna hade tva storre skillna-
der mot tidigare tankbilar - forutom att
de var av typen dragbil med pahdngsvagn.
Den forsta var att pumpaggregatet med
sitt stora filter var inbyggt i dragbilen, di-
rekt bakom forarplatsen. Dragbilen kunde
dérfor utfora tankning fran andra typer
av tankslédp, dven om det séllan férekom i
praktiken.

Den andra skillnaden var att tank-
ningsslangarna utgick fran en lang bom
som roterade pa en fastpunkt baktill pa
dragbilens hytt. P4 prototyperna utpro-
vades ett par varianter med tre slangar s&
att kroppstanken och de tva vingtankarna
pa J 28 Vampire kunde fyllas samtidigt.
Serieexemplaren hade en slangvinda ute
pa bommen, vilket gjorde hanteringen
enklare for tankningspersonalen. Férutom
de tva prototyperna levererades aren 1951
till 1954 total 17 bilar med slép: en till varje
flottilj, forutom F 2 och F 5.

En inventering av Krigsmaktens fordon
i mars 1950 visar att Flygvapnet di hade
totalt 68 tankbilar - tankkarror och GMC
oraknat. Av dessa var sd gott som alla Volvo
LV126 och LV127 "Rundnosar” med 3 000
liters tankar men det fanns fortfarande tva
Volvo LV94 av 30-talsmodell: en vardera
pa F 17 och CVM.

Flygvapnet kallade lange de olika typer-
na av tankbil kort och gott for Tankbil” i
sina handlingar. Men i och med inf6ran-
det av M-nummersystemet 1951 (som
tilldelade “produktnummer” for materiel
inom Krigsmakten) faststilldes typnum-
mer och bendmningar for FV:s fordon.
Alla tvahjulsdrivna tankbilar med tankar
runt 3 000 liter kallades nu Tankbil 301,
ddr 3:an stod for den ungeférliga kapaci-
teten i kubikmeter. Volvon med fyrhjuls-

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 5 « 2022

AR it - ™

En av F 18:s tankbilar fylls pa fran en av de de amerikanska 7,5 m3 pahangstankkarror typ F-2B

Ty

som koptes in 1946-1947 for att transportera bransle till flottiljerna. Tankbilen i hoger bak-

grund var en GMC anvand som brandbil.

drift och GMC:erna benidmndes officiellt
Terrangtankbil m/42 respektive m/46. De
nya Scania-bilarna blev tydligen pa papp-
ret Dragbil 514 med Tankpahingsvagn 740
men kombinationen kallades i praktiken
vanligen Tankbil 11 m>.

Trycktankning

Fram till borjan av 1950-talet anvéinde
Flygvapnet enbart sa kallad "6ppen tank-
ning’, det vill sdga man oppnade ett eller
flera tanklock och pumpade ner brénslet i
hélen - ungefar som pa en bil. Nackdelen
var att det gick relativt langsamt. Med de
okande brinslevolymer som férvintades
for framtida jetflygplan utvecklades i stél-
let trycktankning, dar bransle pumpades
in i flygplanets olika tankar under hogt
tryck via en central anslutning, oftast pla-
cerad lagt pa flygplanet. Britterna lag langt
framme i utvecklingen av tekniken. (P&
engelska kallas metoderna vanligen “over-
wing” respektive “underwing fuelling”)
Den forsta flygplanstypen i Flygvapnet
som kunde trycktankas var J 29 Tunnan.
Informationen om trycktankningens ut-
vecklingshistoria ar ritt bristfillig men
Tunnan var sannolikt bland de allra forsta
i varlden med den kapaciteten, som dock
saknades pé prototyperna. ] 29 kunde dven
tankas pa traditionellt sitt; for Gvrigt det

sista nya krigsflygplanet frain SAAB som
tilldt 6ppen tankning (dven SK 60 kunde
emellertid tankas pa bada sitten). Kolv-
motordrivna flygplan fortsatte daremot att
anvinda 6ppen tankning.

Behovet av trycktankning var en an-
ledning till inképet av en ny serie tankbi-
lar med 5 000-liters tankar, byggda pa en
latt uppdaterad version av Rundnosen’,
Volvo 1233, som tillférdes en eller i nag-
ra fall tva stycken per flottilj. De var FV:s
enda nya tankbilar under 1950-talet, for-
utom 11 m*-bilarna.

Den forsta delserien pa sju bilar levere-
rade 1952 kallades Tankbil 501A och hade
fem utdragbara slangar pa vénster sida:
tre klenare med den éldre typen av pistol-
ventiler modell "bensinmack” och tvé lite
grovre med den nyare, L-formade typen.
Dessutom fanns en slang for trycktank-
ning. En andra serie med tolv Tankbil 501B
foljde 1956-1957. Dessa hade i stéllet tva
slangtrummor for 6ppen tankning och en
for trycktankning bakom en stor jalusidérr
langre bak pa vénster sida. Bada versioner-
na hade Streamlinefilter inbyggda baktill.

Allt eftersom fokuset lades alltmer pa
trycktankning de ndrmaste aren togs de
tre klenare slangarna bort pa Tankbil 501A
och bommen pé Tankbil 11 m® modifiera-
des for att bara Forts efter bilduppslaget.

Nagra av de amerikanska surplus-tankkarrorna var av typ Heil Co F-2A. De var avsedda for tank-
ning av flygplan men verkar inte ha anvants for det i Flygvapnet. Har med en Scania Vabis dragbil.

_—

Foto FMV/Flygvapenmuseum
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Foto Stig Tullberg Foto via Bertil Andersson

De har karrorna har férsetts med dolly framtill och dras av Volvo-tank- Den ensamma Volvo Terrangtankbil m/42 férsags ocksa med utvandi-
bilar som tankar J 26:or fran F 20. Formodligen pumpades bréanslet i ga filter och var kvar i tjanst hos F 9 till 1966. Bakom den syns en GMC
tankkarrorna over till tankbilarna allt eftersom. Terrangtankbil m/46, mer kdnd som Plogtankbil.

Foto via Ake Hall

ADJIE SBUIUBIOS YSLI0JSIYBAIS SUBAS 0304

Tyvarr saknas bra bilder pd GMC-tankbilarna i Flygvapnet. Har ar F 9:s Nagra SAAB T 18B tankas av en GMC-tankbil. Sannolikt var det har
bil nr 26644 fotograferad pa langt hall 1956. under ett besok pa annan flottilj eftersom F 17 aldrig hade nagon egen
Terrangtankbil m/46.
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Foto Ljungmans/Wayne Museif6renings arkiv

Ovan: Tankbil 11 m3 som bérjade komma

i tjdnst 1951 var till en boérjan speciellt
anpassad for tankning av Vampire, med tre
slangar som drogs ut fran en bom. Pump och
filter satt i dragbilens hytt. Har demonstreras
tankning av J 28B vit Adam fran F 10.

Ovan till hoger: Med tiden, nar J 28 avldstes
av J 29, modifierades bommen pa Tankbil
11 m3 for trycktankning. P& Tunnan satt
anslutningen pa kroppens hogra sida.

Till héger: Omkring 1960 togs bommarna
bort helt pa Tankbil 11 m3 och de sista
aren i tjanst verkar de mest ha anvants for
transport av bransle. Det har ar F 11:s bil,
reg-nummer 21507, med karra 97143, foto-
graferad runt 1965.

wnasnwuadegA|4/ANS 0104
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Foto Ljungmans/Wayne Museifére

Foto Ljungmans/Wayne Museiférenings arkiv
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Den férsta nya typen av Volvotankbil pa mer an ett artionde var Tankbil Pa Tankbil 501A 1ag trycktankningskopplingen i ett uttag pa hoger sida.
501A, som nar den kom 1952 hade inte mindre an fem utdragbara Notera att de tre klenare slangarna 16pte over till vanster sida pa rullar,
slangar for 6ppen tankning, forutom trycktankningsslangen lagd runt fran vindor pa hoger sida. Hela den anordningen togs senare bort.

Foto FMV/Flygvapenmuseum

Foto F 10/Angelholms Flygmuseum

bakandan. Tanken hade mjukare, mer "civila” former an pa tidigare bilar.

- wnasnwuadengA|4 /AN 0104

Tankbil 501B fran 1956 blev den sista Volvo "Rundnosen”. Har hade Apparatskapet pa Tankbil 501B var betydligt mer "hogteknologiskt”
alla slangar samlats bakom en jalusidorr baktill pa vanster sida. Bilden an pa den gamla Tankbil 301. Till vanster skymtar slangtrumman till
ar fran mitten av 1960-talet. trycktankningsslangen.

wnasnwgA|4 swijoy|e8uy/0T 4 0304

Under flygvapendvningen i Sydsverige i sep-
tember 1946 utprovades det har embryot till
rulltankskonceptet, konstruerat av Ljungmans
i Malmd. Pump och filter i stort motsvarande
den senare "puggen” var har monterat baktill
pa en Willys CJ-2A Jeep.

I mars 1954 fanns den har kombinationen hos Férsékscentralen (Fc).

Huvudkomponenterna till det nya tankningskonceptet var pa plats &ven  En standardiserad tankbadd togs fram sa att tva rulltankar kunde pla-
om rulltank, slapvagn och pumpaggregat alla hade mindre skillnader ceras pa en vanlig lastbil, for bransletransport eller tankning. Upplag-
mot enheterna som kom i serieproduktion senare under aret. get verkar dock séllan ha anvants i praktiken.
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Bild farglagd fran Typkatalog Specialfordon

Den forsta standardtypen av pugg var Pumpaggregat 9701A (senare
benamnd Pumpaggregat 573A) med det slankare filtret av typ

Atlantik FW-3S.

ha en slang for trycktankning. Tankbil 301
byggdes ddremot aldrig om och kunde frén
mitten av 1950-talet darfor inte anvandas
for andra krigsflygplan 4n Tunnan samt
Vampire och Venom.

Rulltankar

Flygvapnet utvecklade dessutom sedan
flera &r en helt ny typ av rorlig tanknings-
utrustning som inte var beroende av dyra
tankbilar i frdmsta linjen. Redan hos-
ten 1946, bara veckor efter att de forsta
J 28:orna anldnt till Sverige, gjordes forsok
med ett tankningsaggregat monterat bak-
till pé en jeep som drog en slipvagn med
en brinsletank. Det fortsatta utvecklings-
arbetet de foljande aren ledde fram till ett
koncept som var unikt svenskt och skulle
std sig i ménga ar.

Det centrala i uppldgget var dels en sa
kallad rulltank och dels ett pumpaggregat.
Dessutom fanns speciella slapvagnar, tank-
bryggor och tankbaddar for fordon. Den
ursprungliga beskrivningen &ver “Tank-
materiel med rulltankar” fran mars 1954
beskrev materielen sa hir:

Vinter pa F 18 Tullinge. Till hdger en tankbrygga med minst tre rull

36

En bra bild av rull-
tankarnas normala
anvandning omkring
1960, med tva tankar
av standardutférande
pa Slapvagn 801B
(med stankskarmar)
samt en Pugg 9701B,
dragna av en Volvo
Startbil 954. Annu
finns fa permanen-
ta tankbryggor pa
plattan.

Med tanken placerad pa tankbryggan
kan man anordna forrdd eller tankningssta-
tioner pa ldmpliga platser, t ex i anslutning
till division eller till flygplansvirn, varvid
slipvagnen anvinds som transportmedel.
Tanken och slipvagnen bildar dessutom
tillsammans med pumpaggregatet och bog-
serfordonet en rorlig enhet for tankning av

flygplan.

Foto FMV/Flygvapenmuseum

Den andra ursprungliga typen av pugg var 9701B (senare Pumpag-
gregat 701B) med det stubbigare Streamline B73-65-filtret. Skylten
framtill anger vilka flygplantyper det specifika aggregatet fick anvandas
till och vilket tryck som var installt.

AR sﬁugua)gi YSH03ISIYSA| YSUBAS 0304

Brinslet ersitts i regel fran basforrad
men kan dven tas direkt fran jarnvigs-
vagn. Alltefter omstindigheterna kan
brinsle pumpas over i tanken eller tan-
ken bytas ut.

Rulltanken var en enkel cylindrisk tank
som rymde 2 500 liter och var monterad pa
sma stalhjul. Genom att montera tankbad-
dar med korta langder av rals pa lastbilar

tankar tillsammans med olika typer av stationsutrustning och ett par J 34 Hunter.

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 5 ¢ 2022

A s3UlUBI04 YS1I01SIYBA| YSUBAS 0104



eller jarnvagsvagnar kunde tankarna rela-
tivt enkelt rullas over till dessa for lingre
transporter.

For kortare transporter anvindes en
fyrhjulig vagn med tva 3,5 m langa ralsbi-
tar med 800 mm sparvidd. Tva eller tre sa-
dana kunde dras i 1ag hastighet av en start-
bil eller lastbil. Tankbryggornas rélshojd
skulle vara densamma som vagnens sa att
tankarna latt kunde rullas pa och av. Den
forsta modellen, kallad Slapvagn 801A och
serietillverkad 1954, hade lite storre hjul
och saknade stinkskdrmar. Den foljdes
1956 av Sldpvagn 801B (och senare den
snarlika 801C) med mindre hjul och med
stankskarmar/gangbord.

Pumpaggregatet ("Pugg” allmint
kallad) var en kompakt enhet med
pump, filter, tryckregulator och slangar
pa en liten kdrra. Det var framst avsett
for trycktankning med endera av tvd
typer av brittiska trycktankningskopp-
lingar. Tankningstrycket kunde regleras
beroende péa vilken flygplanstyp som
skulle tankas: det tillatna trycket for
Hawker Hunter var mer 4n fyra ganger
s hogt som for SAAB Lansen. Sugslang-
en for koppling till rulltanken var 1,7 m
lang och trycktankningsslangen var 10
m. Med en grenrorstillsats kunde dven
slangar f6r 6ppen tankning kopplas till.
Det fanns fran starten 1954 tva typer av
pugg: Pumpaggregat 9701A med Atlan-
tikfilter samt Pumpaggregat 9701B med
Streamlinefilter, liknande det som satt pa
tankbilarna.

De forsta aren anvindes rulltankarna
i stor utstrickning som rullande tanken-
heter och under 1950-talet var fasta tank-
bryggor inte alls lika vanliga som de blev
under senare drtionden, dven om de fanns
installerade lite hér och var.

I borjan av 1960-talet hade Flygvapnet
saledes en rétt bred flora av olika typer av
ny och gammal tankningsutrustning. I det
militira fordonsregistret fanns i slutet av
1961 foljande:

57 st Tankbil 301

19 st Tankbil 501

18 st Tankbil 11 m®

35 st amerikanska pahangstankkarror

410 st Slapvagn 801

343 st Pumpaggregat
Antalet rulltankar ar okdnt men var saker-
ligen avsevirt storre dn antalet sldpvagnar.

Dessutom fanns sedan nagra méanader
de fyra forsta tankbilarna med sldp av en
helt ny generation som behévdes for Flyg-
vapnets Bas 60-koncept. Det dr dock ett
amne for en eventuell framtida artikel.

Malning och mirkning

Efter kriget verkar FV raskt ha atergatt till
att méla fordonen i Armégratt 076 eller i
vissa fall Ljust Olivgront 323 innan man
1949 gick 6ver till den halvblanka kulo-
ren Olivgron 325 H som sedan blev stan-
dard for all tankningsutrustning fram till
1970-talet. Den faktiska kuloren kunde
dock ibland dra mot brunt eller gratt.

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 5 « 2022

Typisk scen fran be-
redskap pa en snoig
krigsbas i borjan av
1960-talet, med tryck-
tankning av en J 29F
fran F 4. Samtidigt
varms motorn med ett
varmluftaggregat.

Tank- och dragbilar hade femsiffriga
registreringsnummer som boérjade med
siffrorna 2 till 7 medan tanksldpen borjade
pé 1, 8 eller 9. En intern numrering av for-
donen inom flottiljen férekom men verkar
vanligen ha ansetts overflodig for tankbi-
larna. Frén mitten av 1950-talet tillkom
déaremot ibland en liten dekal med FV:s
emblem samt flottiljnumret pa dérrarna.
Slépvagn 801 och puggar hade sexsiffriga
registreringsnummer som bdrjade pd 12
eller 13.

Varningstexten for tankbilar var pa
1950-talet fortsatt “Mycket Eldfarligt” i
rott, pa rulltankarna och dven en del tank-
bilar pa vit botten.

Modellbygge

Som nidmndes i Del 1 saknas helt lamplig
utgangspunkt for att bygga en Tankbil 301
i "flygvinlig” skala och detsamma giller
tyvarr 1950-talsbilarna. Férhoppningsvis
kommer dock en Tankbil 301 i modell i
1/48 i en néra framtid.

GMC-tankbilen finns déremot till-
ginglig i olika skalor, d&ven om man i 1/72

Foto Flygstaben/KrA

maste kopa en separat ombyggnadssats till
grundbyggsatsen, som behover ha tackt
hytt. Typen ér dock inte speciellt repre-
sentativ for Flygvapnets tankbilar. Airfix
har gett ut en Autocar dragbil med tank-
slap i 1/72, ddr slapet emellertid &r av helt
annorlunda typ én de som fanns i Sverige.
Ett mer passande Heil F-2A-sldp finns frén
firman MilMod i Nederlinderna men é&r
mycket dyrt.

En Rulltank med Sldpvagn 801B/C finns
som resinbyggsats i 1/72 fran Apron Mo-
dels, senare Maestro Model. Dir ingér dven
ett Pumpaggregat 573B, som &r av tidig

1960-talsmodell men riit likt 5701B. T

Stort tack till Sven Bengtson, Flygvapenmu-
seum och Ljungmans/Wayne Museiférening
(URL http://www.ljungmans.org) fér underlag
till den har artikeln.

Leif Hellstrom har varit medlem i SFF sedan
1970-talet och har genom aren skrivit ett antal
bdcker och artiklar inom svensk och utlandsk
flyghistoria. Han har aven ett intresse i militérfor-
don och har till och fran sysslat med plastmo-
deller.

Den anrika Tankbil 301 med rétter i 1930-talet var i bérjan av 1960-talet fortfarande FV:s i
sarklass vanligaste typ av tankbil. Bilen fran F 1 pa bilden ar fotograferad nagra ar senare och

kasserades sa sent som 1971.

-
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For 70 ar sedan -

Foto Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv

SAS forst over
polaromradet
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Av HANS OLOFSSON

om forsta flygbolag i vérlden kom

SAS att ta initiativ till att uppritta en
flyglinje, en “genvag’, 6ver polaromradet.
Den forsta flygningen dgde rum under
dygnet den 19-20 november 1952, vilken
var en leveransflygning. Emellertid skulle
det droja till november 1954 innan de re-
guljdra turerna startade “pa riktigt” over
polaromradet, dd& med Douglas DC-6B
OY-KMI Helge Viking.

Pressldggen fran den tiden, liksom
SF-journalerna, visar dessa handelser. Det
SAS-plan som framst stod i fokus 1952 var
DC-6B OY-KME Arild Viking. Besitt-
ningen fick ett omtumlande mottag-
ande efter landningen pa Kastrup
efter den 9 456 km langa rutten.

Sa hdr sdg jungfrufirden ut,
svensk tid: start fran Los Angeles
(Santa Monica) klockan 17:30 onsda-
gen den 19 november. Ankomst till Ed-
monton i Kanada 00:26 den 20 november.
Start dérifran 02:25 och landning pa den
amerikanska flygbasen Thule pa Gron-
lands nordspets klockan 09:48. Start mot
Kastrup 11:58 och landning dar klockan
21:47. Denna rutt mellan Kalifornien och
Skandinavien var 1 480 km kortare &n om
den vore dragen via New York.

Chefspilot ombord var kapten Povl
Jensen. Nir “Nordpolsmaskinen” efter
leveransflygningen besokte Stockholm,

38
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Ett regnigt Kopenhamn-Kastrup kvallen den 20 november 1952. Besattningen pa Douglas DC-6B
OY-KME Arild Viking valkomnas efter SAS forsta flygning 6ver norra halvklotets polaromraden.

SAS Douglas DC-6B Super Cloudmaster OY-KME Arild Viking pa Stockholm-Bromma nagon gang
pa 1950-talet. Planet flogs av SAS 1952-60 innan det férdes over till Thai International med
beteckning HS-TGA Suranaree. Efter en sejour hos Flugfélag Islands med betckning TF-ISC Sky-
faxi byggdes planet om till fraktmaskin hos New World Air Charter som N19CA. Efter en incident
1979 pa Larnacas flygplats blev gamle Arild Viking stdende i manga ar innan planet slutligen
skrotades.
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Besattningen pa SAS forsta polarflygning
samlade under en DC-6B i hangar. Langst

till vanster i bild star flygkapten Povl Jensen.
Tredje person fran vanster ar flygkapten Sven
Gibson. Fjarde person fran hoger ar navi-
gatoren Einar Sverre Pedersen, som gjorde
avgorande insatser for SAS polarflyg.

hade flera besittningsmin stannat kvar
i Kopenhamn. Det var kapten Sven Gib-
son som ersatte Jensen péa firden till
Stockholm. Under sjilva polarflygningen
omfattade besdttningen 13 personer. 22
passagerare medfoljde, alla sin tids “kéin-
disar”. Bland dessa mirktes den vilkdnde
oversten Bernt Balchen liksom generalen
Hjalmar Riiser-Larsen, bdda polarvetera-
ner. Det var for 6vrigt Balchens hustru,
som var den enda kvinnliga passageraren
ombord! Vid vilkomstceremonin talade
Danmarks finansminister Torkel Chris-
tensen, en musikkar fran det kungliga
gardet spelade.

Japan nista!

Kort efter premiérturen 6ver polartrakter-
na flog DC-6B LN-LMO Hjalmar Viking
samma vig under en leveransflygning.
Det var Svenska Dagbladet som var den
forsta tidningen i vérlden att redan i janu-
ari 1952 avsl6ja SAS kommande planer pé
flygningar 6ver norra Gronland.

I oktober 1953 uppmirksammades
dven den forsta flygningen 6ver Nord-
polen fran Kastrup till Tokyo. Detta var
emellertid inte en reguljér tur.

Invigningen av rutten Képenhamn-To-
kyo, 6ver Nordpolen “pa riktigt” non-stop,
dgde rum den 24 februari 1957. Da hade
SAS under sommaren och hosten 1956
fatt de forsta exemplaren av langlinjemo-
dellen DC-7C Seven Seas. Denna stricka
var 11 300 kilometer och resan tog drygt
29 timmar.

Den stora PR-satsningen

I sin PR-satsning lit SAS ett plan starta
i Képenhamn och ett i Tokyo. Det hette
“sent pa kvillen mottes de tvd planen 6ver
polen, i var sin riktning”! Det blev en fest
inte minst for alla reklammakare. Detta
lar ha kostat SAS sex miljoner kronor! Slo-
gan var “First over the pole — around the
world”. Planet som limnade “Kongens by”
var en DC-7C, LN-MOD Guttorm Viking.
Ungefar samtidigt lyfte LN-MOE Reidar
Viking fran Tokyo.

Den pé sin tid mest kidnde reportern
Sven Jerring (“farbror Sven”) var i fo-
kus nédr han embarkerade i Képenhamn,
tillsammans med sin tids topp-politiker
med flera. Infor den férsta resan Gver
polaromradet hade de ankommande till
Kastrup mott ett stort pressuppbad. I an-
komsthallen fanns de nordiska linder-
nas flaggor, tillsammans med USA:s och
Kanadas. Men nu, 1957, var satsningen

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 5 ¢« 2022

SAS forsta polarflygning
gav aven ett musikaliskt
eko: Orkesterledaren
Gunnar Molthon (fédd
Lundquist) kompone-
rade marschen "Arild
Viking” till polarbrag-
dens ara! Pa bilden
nothaftets framsida.

bty Sirmige
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omfattande sévdl i Tokyo som Kopen-
hamn. P& Kastrup marscherade gardets
musikkar fram, dekaler sattes pa sjilva
planet, ett stort uppbad pé plats. Planet
med SF:s kamerateam filmar Alaskas
nordligaste punkt — Point Barrow - och
sedan polen, isvidderna. SF:s journal-
filmare kommenterar att nu blev det ett
litet problem vid flygningen 6ver den
magnetiska Nordpolen!

Sedan lag Fuji bara 30 timmar bort fran
Kastrup “f6r den som hade rad”!

Men sig den gladje som varar for det-
ta flygbolag; redan i oktober 1957 fick

‘28 \/
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SAS polarlinjer pa 1950-talet. Den orange strackningen pa kartan visar
den forsta leveransflygningen, da SAS Douglas DC-6B OY-KME Arild
Viking utférde den forsta flygningen 6ver polaromraden, 1952. Den
turkosa linjen visar SAS reguljara trafik mellan Képenhamn och
Tokyo, fran 1957. De gréa streckade linjerna illustrerar de tidiga-

3 re, betydligt langre linjestrackningarna.

—

det amerikanska flygbolaget TWA, Trans
World Airlines, tillstind att trafikera lings
SAS nya polarlinje. g

Referenser: SF:s journalfilmer; Svenska Dagbladet
1952-1957; SAS flygplan 1946-2014. Flyghisto-
risk Revy 2014 (Holmer, Abrahamsson, Nas)

Hans Olofsson Universitetsexamen i historia.
Utbildad journalist och informatér. Arkivarie och
researcher. Departementssekreterare Forsk-
ningsenheten, Utbildningsdepartementet. Saker-
hetsansvarig digitalisering av SF-Kinoarkivet for
SVT. Medverkat i SFT i 20 ar. Stort flygintresse
sedan tidigt 1950-tal, efter att ha sett Ahren-
berg landa sin Ju 52 vid hemstaden Varnamo.

|

Tva norska flyg- och polarveteraner valkom-
nas av SAS stationschef i Anchorage vid SAS
forsta flygning dver Nordpolen mellan Koé-
penhamn och Tokyo i februari 1957. Hjalmar
Riiser-Larsen, i mitten, grundade det norska
flygbolaget DNL och det norska flygvapnet.
1925 deltog han i Amundsens och Ellsworths
expedition till Nordpolen. Bernt Balchen, till
hoger i bild, deltog &ven han i polarexpeditio-
nen 1925. 1928 fl6g han Richard E Byrd till
Sydpolen. Han blev 6verste i det amerikanska
flygvapnet.

Kastrup den 24 februari 1957. SAS DC-7C
Guttorm Viking star klar att starta linjen mel-
lan Képenhamn och Tokyo 6ver Nordpolen.
Japanska lyktor inramar hogtldhgheterna

ADIE SBUIUBIOS ¥SUOISIUBAI] YSUSAS 0304
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Snackbussen - Gotlands forsta ’flygbuss”

t NN L L1

Av STIEG INGVARSSON

BA startade 1924 sin forsta flyglin-

je fran Stockholm till Helsingfors.
Den trafikerades med Junkers F 13 pon-
tonflygplan, som kunde ta fyra passa-
gerare. Méinga av AB Aerotransports,
ABA, flygningar frén Stockholm utgick
fran Lindardngen vid Stora Virtan, ef-
tersom Stockholm dé& saknade en land-
flygplats. Bromma invigdes forst i maj
1936 och ersatte da sjoflygplatsen vid
Lindaréngen.

Forbindelserna mellan Gotland och
fastlandet utfordes pa 1920-talet enbart
med fartyg. Med flyg kunde restiden
minska fran atta timmar till 70 minuter!
Gotland saknade landflygplats, si det na-
turliga var att utnyttja sjéflygplan dven till
Gotland. Landflygplatsen i Visby blev klar
forst i januari 1942.

ABA blev 1925 virldens forsta operator
av tremotoriga helmetallflygplan, Junkers
G23/G24.1932levererades ABA:s Junkers
Ju 52 SE-ADR Sddermanland, som forsags
med flottorer for att bland annat kunna
trafikera Gotland. Till sjoflygplats utsags
Tingstade trdsk, c:a 20 km nordost om
Visby. Det innebar att landtransport ocksé
maste inga tur och retur Visby-Tingstdde.
Det var hér som “flygbussen” kom in.

1930-talet var en storhetstid for bad-
hotellet Snackgdrdsbaden vid Visby. En

Till vénster:

Nedan:

trask.

Till héger:
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ABA:s affisch for flyglinjen mellan
Gotland och Stockholm.

Vykort med ABA:s Junkers Ju 52
SE-ADR Sédermanland pa Tingstade

Snackbussen i typisk Gotlandsmiljé.

Nedan till héger:

Snackbussen blev ett uppskattat
landmarke vid Transporthistoriskt
Natverks plats under Almedals-
veckan 2022.

Shh.ﬁuluu"

"Snéckbussen” fran 1931, tillverkning Chevrolet, Gotlands forsta flygbuss.

hogklassig restaurang med underhall-
ning, samt en stor saltvattenbassing in-
nanfér sandstranden lockade béde
svenska och utldndska turister. Lénsam-
heten var god. Fran juli 1933 trafikerade
en buss av market Chevrolet rutten mel-
lan Visby/Snackgérdsbaden och Tingsté-
de trask. Antalet sittplatser var 21 och
bussen dgdes av Snickgirdsbaden aren
1931-1950. Bussen hade dubbla bakax-
lar och dérmed sex hjul, vigde 2 960 kg
och drevs av en sexcylindrig bensinmo-
tor pa 50 hk.

Renoveringen av denna veteranparla
tog tio ar och bussen fick nytt kortillstand

2018. Arbetet med ”Snickgardsbussen” ar
mycket ldsvart. Gotlands Veteranbilklubb
har givit ut en skrift, som kan képas via
www.gvbk.se.

Det finns &ven en journalfilm fran 1933
pa webben, SVT:s "Oppet arkiv”, som he-
ter "Over &n efter badvatten”. ~s

Stieg Ingvarsson ar fodd 1943. Civilekonom.
Yrkeskarriar inom bilindustrin, varav sju ar i
USA. Flygintresse sedan tonaren, researrangor
till fygmuseer och flygdagar i USA och Europa.
Aren 2010-16 ordférande i Svensk Flyghistorisk
Forening. Fran 2017 museichef for F11 Muse-
um tillika, fran 2021, SFF:s arkivférestandare.
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Av MIKAEL OQVIST

nder 37 ar arbetade jag pa Svenska

Filminstitutet. I slutet av 1980-talet
vaxte enidé fram: Att forsoka goraen doku-
mentérfilm om, som jag kallar det, “rikti-
ga flygplan” — det vill sdga gamla kolvmo-
torflygplan.

Bland de flygplanstyper, som jag tinkte
mig skulle inga i filmen, fanns exempelvis
Douglas DC-4, DC-6, DC-7 och Lock-
heed Constellation. Helt enkelt “gamla
propliners” och deras anvidndningsom-
rdden efter rollen som flaggskepp hos de
stora flygbolagen. Tanken var att allt skul-
le filmas med riktig 16 mm-film.

Av sjdlva filmprojektet blev tyvdrr in-
tet, da Filminstitutet under arbetets gang
tvingades till neddragningar. Men ater till
malet for resan!

Sagt och gjort sa borjade jag soka upp
de fa amerikanska flygbolag som &nnu
hade dessa legender i tjanst. Framst for
fraktflyg, besprutning av grédor och
skogsbrandbekampning.

Alla flygbolag, som jag kontaktade, var
mycket positiva ndr det gillde idén anga-
ende en dokumentirfilm om dessa flyg-
plan och deras historia.

Efter ett &r hade jag fatt ihop pengar for
en resa till USA och borjade dé planera en
sa kallad “rek-resa’, for att anvinda film-
sprak, for att undersoka mojligheten att
genomfora en film pd 60 minuter. Efter
tvd veckors rundresa i hela USA, for att se
pé de plan som fortfarande var i trafik, s&
hamnade jag slutligen som nist sista an-
halt i Phoenix, Arizona. Dar hade jag fatt
klartecken av flygbolaget T & G Aviations
dgare att fa besoka dem ute i Chandler pé

Tanker 31 (N51701) var en DC-7B som 1955 levererades till Pan American Grace Airways. Pa
1970-talet byggdes planet om till besprutningsplan och senare for brandbekdmpningsandamal.
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Foto Mikael Oqvist

Foto Mikael Oqvist

22000 South Price Road. Man kénner sig
inte stor och stoddig ndr man kommer
fran lilla Sverige till detta stora land. Sér-
skilt inte ndr man str dir ensam pa en
flygplats mitt ute i 6knen.

T & G Aviation

Nu gillde det att hitta ett hotell i ndrheten
av stadsdelen Chandler. Négot som é&r fan-
tastiskt med USA ér att de flesta hotell har
egna “pickup” som kommer och hamtar
pé en flygplats.

Vil pa hotellrummet s& var forvintan
stor infor foljande dags besok pa flygplat-
sen. Jag visste att hos T & G Aviation fanns
den storsta existerande flottan av Douglas
DC-7 i trafik.

Upp tidigt p4 morgonen sedan frukost!
Direfter ner till receptionen for att ringa
efter en taxi som skulle ta mig till T & G
pé Chandler Memorial. Jag visade adres-
sen for taxichaufforen, no problem svarade
han. Efter att ha passerat flera villaomra-
den lade jag mirke till nagot speciellt. Jag
funderade pa gatans stora bredd. Nar jag
tittade upp pa garageinfarterna upptéckte
jag att dér bilar normalt brukar std, fanns
istéllet privatflygplan — Only in America!

Efter ett par mils taxifird ut i oknen var
jag framme hos T & G Aviation. En skylt
vid infarten visade att flygplatsen tillhorde
ett indianreservat med namnet Gila River
Indian Reservation.

Flygplatsen Memorial Airport hade
byggts 1942, di med namnet Williams
Auxiliary Army Airfield No 5, som ett
satellitfalt till Williams Army Airfield. Pa
1960-talet blev féltet en privat civil flyg-
plats for att under 1990-talet mer och mer
forvandlas till en “bone yard”. Flygverk-
samheten upphérde kring 2007 varefter
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Foto Mikael Oqvist

Foto Mikael Oqvist

Tva DC-7 pa Chandler Memorial i slutet av 1980-talet. Ovan till vanster: Denna DC-7B (nummer 45353, byggd for Delta Air Lines) var mahanda
inte kandidat till nagon concours d'élégance. Men likval en DC-7 med all sin ursprungliga formskonhet! Ovan till héger: En tjusigt blank DC-7C
ombyggd till fraktflygplan. Nedan till héger: En av DC-7:ans fyra 18-cylindriga Wright R-3350-turbocompoundmotorer a 2 500 kW (3 400 hk).

byggnader och kvarvarande flygplan lim-
nades at sitt 6de.

Vil framme hos T & G Aviation gick
jag in pa deras platskontor och presente-
rade mig. Jag var naturligtvis mest intres-
serad av att komma ut sa fort som mojligt
och titta pa detta eldorado av DC-7:or...

Det sista jag horde nir jag limnade
T & G:s kontor var att nagon sa till mig:

- Lyft inget som ligger pa marken - det
kan ligga en skallerorm som soker skugga
dédrunder! Ga heller inte f6r nira vér gran-
ne som dger C-54:orna! Han gillar inte
folk som gir runt och fotograferar hans
plan utan hans medgivande.

Efter varningar och uppmaningar av
herrarna pa T & G, begav jag mig ut till
deras flotta av DC-7:0r! Jag minns tystna-
den som rddde ute i 6knen. Det enda man
kunde hoéra var nagon kompressor som
emellanét gick igang. Jag sdg den blaaste
himmel jag nagonsin skadat — néstan som
en malning av Yves Klein (avantgardisten
som gjorde sig kdnd for sina monokroma
bla tavlor).

Medan jag var dér ute och sag pa him-
meln kunde jag plotsligt se en mork pelare
stiga mot skyn! Den kom nirmare mig,
men var helt tyst. Pelaren snurrade och
sOg upp grus och annat fran marken, var-
efter den bara forsvann.
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Tillbaka pa T & G Aviations kontor var
jag tvungen att fréga vad jag hade fatt upp-
leva. Négon svarade mig:

— Ahhh! It was just a local tornado...

Dir stod Yngve!

Mitt framsta mal var att finna Tanker 32
bland alla parkerade flygplan. Det var tidi-
gare SAS DC-7C SE-CCF Yngve Viking.
Jag hittade flygplanet stiende framfor na-
got som kunde liknas vid ett férrad. Jag
gick dit och tittade ndrmare pé planet som
just fick underhall av nagra mekaniker.
Medan jag gick runt och tittade pa planet
kinde jag att nagon foljde mig med blick-
en och tydligen undrade vad jag gjorde
darute. Jag forstod att det antingen var en
forman eller en pilot fran T & G. Efter en
stund kinde jag mig lite val iakttagen. Sa
jag gick fram till mannen, presenterade
mig och berittade varifrdn jag kom. Han
sig forst lite moloken och butter ut. Tills
jag pekade pa Tanker 32 och berittade att
min far Tage Oqvist hade arbetat som na-
vigator i detta plan, dé det flog i SAS far-
ger. Mannens attityd mot mig vinde som
en femkrona. Det visade sig senare att han
var pilot pa Tanker 32.

- Du ér sa vilkommen ombord och att
titta pa planet, sa han. Sa jag gick ombord
pé gamle Yngve och tittade runt, allt fran

Fem av Biegert Aviations Douglas DC-4 (C-54 Skymaster) parkerade pa Chandler Memorial Airport.

cockpit till akter. Langst bak fanns énnu
en liten skylt ddr det stod SAS och négot
nummer. Dessutom fanns det minst tva
sangplatser kvar, sedan hennes storhetstid
hos SAS. D4 forstod jag snabbt att Yngve
Viking behéllit grunden till den konfigu-
ration hon hade nér hon blev pakord av
den skenande etiopiska DC-6:an i Khar-
toum 1961 - se Leif Litsbergers artikel i
SFT 4-2022! P4 linjen SK 961 till Ost- och
Sydafrika anvindes mestadels forstaklas-
sen Royal Viking De Luxe och turistklas-
sen Globetrotter.

Pa SAS linje till Johannesburg (se tid-
tabellen pa nésta sida) mellanlandade pla-
net, efter uppehall i Khartoum, i Nairobi
déar besittningsbyte skedde. SAS hade
besittningar stationerade runt om i vérl-
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Foto Tage Oqvist
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Utsikt 6ver Kilimanjaro fran en SAS Douglas DC-7C Seven Seas 1961. P4 linjen
Nairobi-Johannesburg kunde SAS ibland bjuda sina passagerare pa en extra
svang runt vulkanen. Till héger SAS tidtabell 1961-62 for linjen till Ost- och Syd-
fafrika. Som synes sjong DC-7C pa sista versen i det interkontinentala linjenatet.
Den ersattes i februari 1962 av Convair 990A Coronado pa SAS Afrikalinjer.

den. Min far Tage hade hade en sadan
stationering i Nairobi for att flyga mellan
Nairobi och Johannesburg. Under denna
flygning hiande det ibland - om tid och
vaderlek medgav - att beséttningen anro-
pade flygledartornet i Tanzania och bad
om tillstand att gora en sving i 360 grader
runt Kilimanjaro, for att visa passagerarna
vulkanen innan man flég vidare. Undrar
om det skulle gé i dag?

Efter Yngve Vikings alla 6den, senare
Tanker 32, sa har hon vilfortjant fatt dra
sig tillbaka i en park i Cérdoba i s6dra
Spanien.

Exit SAS DC-7C

Historien om SE-CCF for tan-
karna till hur synd det &r att
SAS inte lat bevara ett av dessa
vackra flygplan for museidn-
damal. Idealiskt hade varit
att radda exempelvis DC-7C
LN-MOD Guttorm Viking for
eftervirlden pa nagot museum
i Skandinavien.

Guttorm Viking var tillsam-
mans med Reidar Viking forsta
SAS-plan att flyga 6ver Nord-
polen, den 24 februari 1957,

SAS Douglas DC-7C Seven Seas LN-MOD Guttorm Viking mot slutet av sin karriar.
Planet var det forsta som lyfte fran Képenhamn pa SAS polarlinje till Tokyo 1957.
Har parkerat pa Kastrup, dar flygplanet senare skrotades.

. Until From
Period Jan 26 | Jan 31
Th We
ROYAL VIKIMNG and S5K 961 SK 761
GLOBETROTTER DC-7C | Coronadd]
F v Kb
| JET
Stockholm .. 4 09 50 1535
Oslo ..... R | 08 35 15 359
Copenhagen . ¢ 1150 1745
a | 1250 1835
Hamburg d | %1320| 21920
AT P a 1510 “2045
Tttt d | 1600 £2135
Th
a 2105 0110
Athens. ... ... 8 iy i+
wFr -
& -
a 0345| 0530
Khartoum ... §| 08| 0618
. H a 09 50 1000
Nairobi...... § <1030 1045
Johannesburg .y “1ss0| 1340
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Foto Nils Rosengaard

* From March 18 cne hour later,
b To and from Khartoum:

“First over the Pole — Around the World”.
SAS valde att skrota flygplanet pa Kastrup
1968. Kanske gar Yngve Viking fortfarande
att rddda tillbaka till Norden som musei-
flygplan? —

Mikael Oqvist Son till sjckapten som omskola-
de sig till flygnavigator pa SAS. Filmtekniker pa
Svenska Filminstitutet i 37 ar. Har gett ut boken
Skandinaviskt civilflyg: en resa genom 50 ar. Pro-
ducerade filmen om DC-3 Daisy och har skapat
utstallningen pa ABA/SAS Historical Collection i
féreningens paviljong pa Arlanda.
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Foton Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv

”Sextons” karikatyrer:

Lars Hagglof

Av BERTIL LARSSON

ars Gosta Hagglof foddes pa Lidingo

den 10 augusti 1897 och avled i Stock-
holm (Karlavdgen) den 10 november
1954, alltsd endast 57 4r gammal. Han
borjade sin karridr vid Svea Artillerire-
gemente, A 1. Dir fick han sin forsta an-
stillning den 21 december 1918.

Higglof utbildades till faltflygare 1928.
Han anstilldes i Flygvapnet den 1 juli
1930. Han var da placerad vid Flygsko-
lan (senare F 5), dar han bland annat var
adjutant till skolans forste chef, Arvid
Flory (kommendorkapten fran Mari-
nen). Han utnimndes till kapten 1933. Ar
1935 placerades han vid flygavdelningen
i Flygstaben. Han var kronprins Gustav
Adolfs adjutant 1936-37. Nista steg blev
flygattaché i London 1937-40. Under aren
1941-52 var han chef fér Kungl Svea flyg-
flottilj, F 8. Han avslutade sin karriar som
chef for Ostra Flygbasomradet.

Lars Hégglof var en av de framtradande
tidiga profilerna pé Ljungbyhed. Han fore-
kommer p& manga bilder i arméns uni-
form. Dessutom finns manga flygbilder,
fran det tidiga 1930-talet, av det skanska
landskapet med honom som upphovs-
man. Han var en av dem som “tvingade”
flottiljlékaren att skicka Nils Soderberg
till Helsingborgs lasarett nir denne 1932
havererade med en ungersk Gerle 11. En
annan episod dr ocksd vérd att namna.
Han var, liksom Flory, en duktig pilot.
De bestamde sig for att avgora vem som
var “bast”. Under tva dagar gjorde de 20
bedémningslandningar var, for att ta “reda
pé den saken” De anvinde dessutom en
flygplanstyp, som ingen av dem normalt

Royal Air Force Group Captain Gossope, pa
besok i Ljungbyhed i maj 1931, och Lars
Hagglof framfor en de Havilland Moth.
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lllustration Stig Oskar "Sexton” Carlsson

flog. Detta for att gora det lite “mer neu-
tralt”. Nar Flory flog stegade Hagglof av-
standet fran flygplanet till ett utlagt land-
ningsmarke, och tvirt om. Resultatet blev
att Hagglof hade minsta medelfelet. Det
uppskattades till c:a 5,8 m. Langt senare
skriver Hagglof ett brev till Flory med fol-

Lars Gosta
Hagglof

i augusti
1930.

jande kommentar: “Jag ar inte helt siker
pé att det var jag vann eftersom chefen har
langre ben”

Hagglof gifte sig med Mary Henning
1932. Paret fick fyra déttrar, varav den ena
blev ndra van med prinsessan Ingrid, sena-
re drottning av Danmark. T

Har du komplettrande uppgifter? Kontakta
bertil.larsson@klippan.seths.se, 070 846 27 02.

Bertil Larsson ar fédd i Sunne. Studentexa-
men i Karlstad 1963. Meteorolog i Flygvapnet.
1966-69 placerad pa F 10 Angelholm. Déarefter
Vaderskolan i Ljungbyhed till 1998. Medverkat

i utveckling av prognossystem for flyttfaglar,
anvant i Flygvapnet t o m 1998. Deltagit i en
expedition till Antarktis och tolv till Arktis, besokt
Nordpolen fyra ganger. Sedan 2006 engagerad i
Ljungbyheds Militarhistoriska Museum.

45



PraktikKant'pas

Piloter, tekniker och andra kategoriezinonsflyget berattar ofta sin
historia. Mer sallan en praktikant;#borjan pa karriarens yandring.
Hédr kommer en berittelse fransl960=talets hotjan: =

Av TOMAS RINMAN

Q9

o
A, ret var 1964. Min forsta skoltid var
over, nu skulle jag dntligen fd “géra

nagot vettigt” Namligen att bli praktikant
péd Svensk Flygtjansts radioverkstad pa
Bromma flygplats i Stockholm. Jag hade
redan under 1950-talet utvecklat tva stora
intressen ndmligen flyg och radio. Forsta
gangen jag flog var pa sportlovet 1954,

med SAS Scandia, som gjorde rundturer
for fem kronor med skolungdomar. Dér-
efter hingde jag ofta pd Brommas olika
askadarplatser. Terrassen med sitt vind-
kors (som man fick mata med ett par tio-
oringar) eller helt enkelt vid parkeringen
intill taxibanan.

Mina stora intressen var annars att
lyssna pa flyg- och amatérradio samt
att bygga mottagare och sidndare. Den

Svensk Flygtjansts Skyraider SE-EBC, sedd fran systerplanet SE-EBD, varmkor sin 18-cylindri-
ga Wright R-3350 a 2 700 hastkrafter (2 000 kW). Den fyrbladiga propellern var tillverkad av
Aeroproducts. Flygtjansts Skyraider kom narmast fran Royal Navy, dar de kallades Skyraider AEW
Mk 1. Flygplanet SE-EBC finns bevarat pa Svedinos Bil- och Flygmuseum i Ugglarp.

Foto Borje Lindstrom
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Fotograf okand/Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv

Fem av-Svensk Flygtjiansts Douglas"AD-4W'
Skyraider-parkerade pa-Bromma framfoe
bolagets trahangar. Narmast Skyraider SE-EBH.

-De uppfallbara vingarna var sarskilt¥raktiska

da planen-baserades pa hangarfaﬁ)_/g. Som
synes” var de aventill.gladje patterra firma!

tjocka "Radio Amateur’s Handbook” var
min bibel.

Svensk Flygtjanst AB var vid den hir
tiden himmelriket f6r en flyg- och ra-
diointresserad ung man. Foretaget hade
en mingd olika verksamhetsomraden
som exempelvis malbogsering, malflyg-
ning, charter, forséljning av flygmateriel
och sa vidare. Svensk Flygtjanst inneha-
de ocksd manga olika flygplan didr man
som exempel kan namna hangarfartygs-
baserade Fairey Firefly och Douglas Sky-
raider, Saab B 17 samt transportflygplan
som Lockheed L-18 Lodestar och Beech-
craft 18. Dessutom gjorde man service
och underhall pa bade egna flygplan och
flygplan utifran. Detta kridvde en stor tek-
nisk organisation dér bland annat radio-
verkstaden ingick.

Sd en vacker dag i juni 1964 gick jag in
genom K-grinden pa Bromma Flygplats
och tog sedan till hoger till den gamla
trahangaren dir det fanns en trappa upp
till radioverkstaden. Ddr blev jag vil-
komnad av personalen som sysslade med
service och underhéll av el och radio.
Det var chefen Viking Strid, radiorepara-
toren Putte Liljendal, Ake Hultman och
Artur. Det var ett trevligt ging! Det var
nog inte s att jag skulle fa borja felsoka
i radioapparaterna direkt. I stillet skulle
jag i borjan hinga med en erfaren med-
arbetare for att lira mig hur man tar ut
en radioapparat ur ett flygplan - for att
senare montera tillbaka den igen. Dess-
utom skulle det goras ett férbindelseprov
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Foto Tomas Rinman

Mekaniker och praktikanter pa svensk Flygtjansts Douglas AD-4W Skyraider sommaren 1964. SE-EBE var byggd for US Navy 1952. Till Svensk
Flygtjanst kom flygplanet i januari 1963 efter att ha byggts om till malbogserare. Det tjanstgjorde den som i Sverige fram till 1974.

med kontrolltornet for att se att radion
fungerade ordentligt. D4 gallde det att
lata som en gammal erfaren flygkapten
ndr man talade i mikrofonen!

Krossad lanterna

Dessutom hjilpte jag till med mark-
tjansten nar olika flygplan skulle tas om
hand. En fadés hiande redan pa ett tidigt
stadium nér jag drog en arbetsplattform
for néra vingen pa en Fairey Firefly sa
att glaset pd vinglanternan krossades.
Kérran skulle starta en timme senare
och nu fick mekanikerna order om att
byta lanternan omgaende. Jag trodde
att jag skulle fa en rejél avbassning av
Affe, som var mekanikernas chef, men
utskéllningen uteblev faktiskt.

Det fanns en stor oppen jeep av mir-
ket Dodge GMC som man kunde anvén-
da for drenden mellan olika hangarer pé
Bromma. Den hade sex cylindrar och
osynkad vixellada. Det var kul att testa
den ibland fo6r att se hur man kunde ac-
celerera och komma upp i hoga hastig-
heter. En dag korde jag fran Flygtjansts
trahangar mot flygplatsens “framsida”
dér alla passagerarplan stod uppstillda
pa plattan. Nér jag hade kommit upp i
en hygglig hastighet skulle jag svinga in
pé plattan. Men till min férvaning stod
dér en DC-6 med alla motorer i gang. Jag
lyckades svinga sd att jag korde in under
den vénstra vingen och undvek ddrmed
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de stora propellrarna. Det var skrdm-
mande och efter detta undvek jag att kora
for fort med denna bil.

”Tre Flugor”

Varje arbetsdag gick vi och at lunch i SAS
matsal i deras byggnad pa Ulvsundavi-
gen. Restaurangen hette Tre Flaggor men
kallades populirt f6r ”Tre Flugor” Under
denna maltid berattades det flyghistorier
som kunde vara bade roliga och ibland
ganska skrdammande. Visst forekom det
ofta incidenter, speciellt vid maélgang
och mélbogsering. Malgéng innebar att
Flottan eller Kustartilleriet skulle folja
flygplanet med radar for att kunna sikta
in sina kanoner. Vid mélbogsering skul-
le de beskjuta malkorven som flygplanet
bogserade. Inne i malkorven fanns en
mikrofon som registrerade antalet traffar.
Det var forbjudet att skjuta pa det bogse-
rande flygplanet, men det hande faktiskt.
Vid malbogsering var man tva personer i
det bogserande flygplanet — en pilot som
flog och en mekaniker som skétte wiren
som drog malkorven som hingde cirka
en kilometer efter det bogserande planet.
Efter bogseringen skulle mekanikern kapa
wiren sa att malet foll ned, vilket gjordes
over Ska-Edeby flygfilt.

Antligen flygning!
Nir jag hade jobbat ett par veckor sa 6kade
lusten att fa hanga med pa nagon flygning.

Piloterna hade en egen liten byggnad dér
de bytte om och planerade flygningarna.
Dir fanns ocksa en stor svart griffeltavla
dér dagens flygningar var noterade. Dar
hingde jag ibland och tjatade om att fa
aka med pa en tur. Till slut tréttnade de pa
mig och svarade:

- Ja, men dé kan du ju aka med pa mél-
géngen upp till Norrtilje!

Detta skulle ske med en Fairey Fire-
fly. Jag visste da inte att malgédng innebar
att man skulle flyga pa ett sitt si att man
undvek flottans radarstrilar. Det gjorde
man genom att flyga pa lagsta hojd och
girna mellan skirgirdens 6ar. Fairey Fire-
fly hade en Rolls Royce Griffon motor pa
cirka 1 700 hk och hade ungefir samma
flygegenskaper som den beréomda Super-
marine Spitfire. Hastigheten kunde vara
6ver 500 km/h.

Ivrigt anmalde jag mig hos mekaniker-
na for att de skulle hjalpa mig med att sitta
pé fallskdrm, upplasbar livbat och hérlu-
rar. De verkade, konstigt nog, glada att fa
hjéalpa mig. Jag fick satta mig i baksitsen pa
batpaketet och blev ordentligt fastspand.
Dessutom fick jag instruktioner hur jag
skulle bete mig i olika situationer. Om
piloten gav order i intercomsystemet att
jag méste hoppa si maste jag sjalv spdnna
loss mig och 6ppna fonsterluckan for att
kasta mig ut med fallskdrmen. Déarfor var
det viktigt att hora vad piloten sa. Det gick
namligen inte att tala med piloten efter-

47



Foto Nils-Arne Nilssons samling

Fotograf okand/Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv

Foto Tomas Rinman

Nagra av teknikerna pa Svensk Flygtjansts radioverkstad 1964.

som han satt i den frimre delen av cockpit
och det var en vigg emellan den frimre
och bakre delen, dir jag satt.

Detta flygplan startades med hjilp av
en stor startpatron som gav ett tryck si
att motorn gick runt négra varv och f6r-
hoppningsvis kunde man starta pa forsta
patronen. Piloten startade och vi borjade

taxa mot bananden. Men nu insig jag att
jag ingenting horde i mina horlurar. An-
ledning var att min kabel for headsetet
inte var ansluten ndgonstans. Och febrilt
borjade jag att leta efter anslutningskon-
takterna i flygplanet. Men jag var si hart
fastspand att jag inte kunde finna dessa
kontakter. Jag hade dnnu inte lart mig att

dessa kontakter satt under min stol. Jag
skulle alltsa aldrig fa en eventuell order
om att hoppa!

Pase redan vid start

Motorn pé Firefly spottar ut en fet olje-
dimma som lade sig pa fonstren och som
kommer in genom springor in i cockpit.
Lukten av bridnd olja gjorde mig snabbt
illamdende, men efter uppmaning hade
jag ju tagit med en spypése. S& vi rullade
ut for take-off och redan nir jag sag kon-
trolltornet swisha forbi var det dags att
anvianda spypasen. Nej, jag madde inget
vidare faktiskt. Vi flog norrut over skér-
garden eller snarare genom skargarden ef-
tersom vi flog mellan 6arna och gjorde s
skarpa svingar att g-krafterna blev hoga.
P& panelen framfér mig satt diverse in-
strument och i glaset sag jag en spegelbild
av hur mitt ansikte férvreds av g-krafter-
na. Och magen blev inte bittre av detta!
Horisonten syntes ofta vertikalt! Farden
fortsatte under cirka tva timmar innan vi
ater landade pa Bromma och taxade in till
trahangaren.

Piloten sa hej da och gick for att &ta
middag. Sjalv satt jag kvar i flygplanet
oférmdgen att réra mig. Mekanikerna fick
spanna loss mig och hjilpa mig ned pa
marken, och déir blev jag liggande. Efter
en kvart lyckades jag att ta mig upp igen
och s& smaningom kunde jag kéra bil hem
till férdldrahemmet dér en stérre middag
vantade. Men min mamma kunde inte
forsta varfor jag hade sa dalig aptit!

Efter detta ville en annan praktikant
ocksa flyga. Han hade ju hort min histo-
ria och hade pé grund av detta forsett sig
med en stor papperskasse om han mot
férmodan skulle bli dalig. Och &ven han
blev vialdigt dalig och hans papperskasse
sprack under landningen och flygplanet
maste saneras i cockpit. Efter detta be-
stamdes att praktikanter inte skulle fa fly-
ga med Fairey Firefly mer!

Svensk Flygtjansts Fairey Firefly TT Mk.1
SE-CHM underhalls under bar himmel. Planet
koptes fran Danmarks flygvapen 1959 och
skrotades 1963.

Svensk Flygtjansts

Gloster Meteor

T MK.7, SE-CAS,

vid hangaren pa
Bromma. Ett bog-

i sermal ligger under
= flygplanet.
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Foto Tomas Rinman

Svensk Flygtjansts (Swedair) Lockheed L-18-56 Lodesta?SE-BZE. | férgrunden Beechcraft 23 Musketeer SE-EEK. SE-BZE anvandes i kurirtrafiken
mellan Bromma och Skottland under andra véarldskriget, och harbergerades da i samma hangar som senare blev Svensk Flygtjansts. Efter en tid
hos Airtaco och Linjeflyg anvandes den av Svensk Flygtjanst, bland annat for ILS-kalibrering. Den finns bevarat pa Arlanda Flygsamlingar.

Skyraider och Lodis

Det gick nagra veckor och lusten att ater
flyga kom tillbaka. Sé jag fragade om jag
fick éka med pa en tur med en Douglas
AD-4W Skyraider. Under Koreakriget var
Skyraiders ryggraden i amerikanska flot-
tans attackdivisioner. Ofta var Skyraider
baserad pa hangarfartyg och kunde dérfor
falla upp vingarna, ndgot som méjliggjor-
de titare parkering av flygplanen pé déack
och i fartygets hangarer. Skyraider kunde
béra mer last och stanna i luften betydligt
lingre 4n samtida jetflygplan.

Min jungfrutur med Skyraider skulle
utforas av den beromde piloten Alex Wi-
dell. Alex hade alltid en fin flygoverall och
svarta lackskor. Dock horde han lite da-
ligt. En mekaniker hade under en flygning
anropat Alex i intercomsystemet och sagt:

- Alex, det luktar bensin.

Alex hade da svarat:

- Vad séger du, dter du apelsin?

Men Alex Widell flog lugnt och sikert
utan nagra intermezzon den gangen jag
fick folja med, s& nir vi landade var jag i
god form.

Senare hade jag dven tillfille att fa flyga
med Lockheed L-18 Lodestar, ett tvdmo-
torigt passagerarflygplan. Flygplanet kun-
de ta cirka 15 passagerare och var konstru-
erat pa 1940-talet. Men den flygningen var
ocksa lugn och hindelselos och det fanns
inga spannande historier att rapportera.

Flygplanet, registrerat SE-BZE, hade en
spannande historia. Det tillverkades 1943
for amerikanska arméns flygvapen med
modellbeteckning C-60A-5-LO. Under
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andra varldskriget flogs det av brittiska
BOAG, registrerat G-AGI]J, pa kurirlinjen
mellan Bromma och Skottland. Intressant
nog anvinde flygplanet da samma hangar
som Svensk Flygtjanst senare tog i bruk!

Efter vistelse i Norges flygvapen re-
gistrerades planet 1954 pa Airtaco som
SE-BZE. 1957 overgick maskinen i Linje-
flygs flotta for att aret efter kopas av Svensk
Flygtjanst AB. I dag kan planet besokas pa
Arlanda Flygsamlingar.

Radioservice

Min dagliga tjanst som praktikant pé
Svensk Flygtjanst utgjordes av service
péa olika flygradioapparater. En dag nér
jag gick in i pilotbaracken si sade en av
piloterna:

- Tomas, kan du inte hjilpa oss med
var markradio? Den gér s& daligt! Vi kan
se flygplanet men vi hor inte nir de sin-
der.

Radion var en gammal SCR-522 (FR-7)
fran andra virldskriget. S4 jag sldpade upp
den pé radioverkstaden. Jag hade faktiskt
en del tidigare erfarenhet av en sadan
radio, som jag hade for avlyssning hem-
ma. Jag visste att den hade vildigt gamla
och daliga ror i mottagaren. Man kunde
byta de roren i HF-steget till modernare,
bittre rér om man dessutom bytte en del
motstand. Sagt och gjort, jag byggde om
mottagaren och sa gick den som ett spjut.
Sedan installerade jag den i pilotbaracken
och piloterna var mycket glada 6ver att nu
kunde de ha kontakt med flygplan som
var langt borta.

Senare samma dag kom den hogste
tekniske chefen péa besok i pilotbarack-
en och piloterna berittade for honom att
Tomas hade fixat deras radio. Men chefen
kom upp pa radioverkstaden — och han
var inte glad! Han frigade om jag hade
byggt om radion. Jag svarade att det hade
jag gjort. Sedan fragade han om jag hade
dokumenterat dndringen med ritningar
och annat. Nej, det hade jag ju inte gjort,
svarade jag. Jag har ju det i huvudet! Da
sade han:

- Da fér du bygga tillbaka den till skick-
et innan du borjade reparera den!

Det fick jag gora omgaende och piloter-
na var forstas arga nér de fick tillbaka sin
daliga radio.

Annars var tiden p& Svensk Flygtjanst
valdigt intressant och rolig. Nar jag sluta-
de pa grund av kommande militartjanst s&
eftertradde min gamle vin Stellan T6rn-
blom mig pa radioverkstaden. Stellan blev
fast anstdlld och sa smaningom chef for
radioverkstaden. Han blev kvar dar tills
pensioneringen!

Svensk Flygtjanst blev uppkdpt och
bytte namn flera ganger. Verksamheten
andrades men Stellan kunde fortsitta som
chef for radioverkstaden. ~s

Tomas Rinman bérjade 1969 med drift- och
underhall av flygradiosystem. Under 28 ar hos
Ericsson verksam inom underhall av kommuni-
kationsradio, utbildning, produktledning GSM,
marknadsfoéring 3G och strategisk planering av
framtida system. Arbetar sedan 2009 i Flygande
Veteraner med el och radio pa DC-3:an Daisy.
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lllustration Lennart Westergard

For asikter framférda i signerade
artiklar i Svensk Flyghistorisk Tidskrift
ansvarar respektive forfattare sjalv.

Om de brittiska bomberna over Malmo den 3 oktober 1940

Min artikel ”Ovintad Whitley-
visit” publicerades nyligen i SFT
(nr 3/2022). Jag avslutade den
med ”Jag star for min analys: Det
egentliga malet var varvet (Kock-
ums)”, vilken dr byggd pa det
underlag jag som hade da.

Sverige var inte morklagt, men om-
givande omraden lag helt i morker.
Flera bombplan flog pa hog hojd sydost-
ifran in 6ver Trelleborg omkring kl 0230
med kurs rakt mot Malmd. Av varandra
oberoende killor talade om att det var en
stjarnklar natt. I en “stjarnklar natt” vid
denna tid skadar man frén jorden tusen-
tals stjarnor kontrastrikt mot en mork
himmel. Om &n man flyger pé stor hojd
har man, i samma klara luft, tillricklig
marksikt for att se belysta samhillen och
trafik pa vigar i en omgivande virld av
morker. Darfor ledde en logisk tanke-
kedja till min analys. De manga faktorer,
som denna kedja bestod av, redovisade
jag i detalj i min forsta artikel.

Jag ville dock inte slappa denna gita
utan fortsatte att forska. Vilket férband
tillhorde dessa bombplan? Dirfor vén-
de jag mig vordnadsfullt till det brittiska

flygvapnet, Royal Air Force, RAE I min
forfragan redovisade jag ocksé alla dessa
faktorer.

Det tinde intresset hos historikern
Dr. Alastair Noble vid Air Historical
Branch RAF. Han gravde djupt i Bomber
Command Operations 2-3 October 1940
och levererade till mig en detaljerad for-
teckning 6ver de foretag, som utférdes av
totalt 81 bombplan, varav 18 var Whit-
leys. De tillhorde Nr. 4 Group (flottilj)
som var baserad i Yorkshire. Av dessa till-
horande 58th och 77th Squadrons var 11
sinda att bomba mal i Stettin-omradet.
Han tillférde en viktig pusselbit: Av dessa
var det ytterst fa som verkligen bomba-
de Stettin och dess ndromrade beroende
pé vaderforhallanden och svérigheter att
navigera.

En nummergiven Whitley &ar sarskilt
intressant. Den motte tjocka moln (10/10)
och piloten kunde inte se malet. I stéllet
bombade den Rendsburg med spring- och
brandbomber. Pa4 hemfird till basen flog
den vilse (got lost for some time) och fort-
satte "ldngs den danska kusten och vinde
sedan visterut”. Nar den nddde basen hade
den varit i luften i 11 tim 20 min och hade
60 imperial gallons (273 liter) bransle kvar.

Jag kan inte ldgga skuld péa enstaka
flygplan, piloter eller navigatérer. Andra

De brittiska Whitley-planens flygvag 6ver Malmo och sédra Skane.

T

DRESUND

oS

LUND

Whitleys fillde magnetiska minor i dans-
ka farvatten. Planet av sirskilt intresse
hade ocksa flera plan i séllskap. Fiskare,
som var ute pa sitt virv, omvittnade att
en bomb slog ner i vattnet nira den ytt-
re piren utanfér Limhamns hamn. Lim-
hamn ligger en bra bit sydvdst om ned-
slagen i Malmé. Dessutom berdttade de
att tyskt luftvirn skot 6ver Kopenhamn
och den danska kusten.

Min nya fraga géllde nu “den stjarnkla-
ra natten”. Skiljdes det daliga vadret over
Stettin-omradet fran stjarnklar sikt 6ver
Skéne av en front? Dirfor engagerade jag
SMHI. Tvé klimatologer stillde upp med
stort intresse, Lennart Wern och Sverker
Hellstrom. De redovisade for bade Ystad
och Malmé 100 % (10/10) heltickande
moln. Ett sammanhéingande molntéicke
lag 6ver hela sédra Ostersjon fran Malmé
till den tyska kusten.

I tidningar och radio intervjuade per-
soner, som ansett att natten var stjarnklar,
tog miste i upplevelsen av vart stora ljus-
flode jamfort med omgivningen. Media
hakade pa. Ny analys ér att ett flertal bomb-
plan fillde sina bomber i Oresund for att
litta pa last och spara bransle for lang vag
hem. Nagra fillde bomberna for tidigt.
Den forklaringen dr mera sannolik 4n att
besdttningarna som inte hade marksikt
kan ha trott sig dannu vara 6ver Tyskland.
En hemsk tanke, ar i sa fall, att bomberna
av ren slump kunde ha fallit var som helst.

Min stora upplevelse av detta ar att
som medlem i Svensk Flyghistorisk For-
ening fa moéta sadan goodwill hos bade
RAF och SMHI.

Lennart Westergard

EPI'EJ.HH bomber

Karta dver den brittiska bombfallningen éver Malmé natten mellan den
2 och 3 oktober 1940.
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For asikter framférda i signerade
artiklar i Svensk Flyghistorisk Tidskrift
ansvarar respektive forfattare sjélv.

Breviadan

Fortsittning...

Fel Viggen!

Rittelser har inkommit gillande ett foto-
grafi i serien om Flygvapnets flygflottiljer,
artikeln om F 16 Kungl Upplands flygflottilj:

Hej redaktionen

Vill meddela en réttelse angaende en bild
pé sidan 17 i SFT Nr 4-2022, bilden i mitten
dér en Viggen ar avbildad. Flygplansindivi-
den pé bilden dr 37049, en AJS 37 Viggen
(se bl a fenan) som i samband med Flygvap-
nets huvudflygdag (F 16 75 ér) 25 augusti
2001 mérktes upp som F16-39.

Denna anvéndes som skrivet av rddd-
ningstjansten for att rddda en pilot som
nodlandat.

Detta dr inte 37439 som namns i tex-
ten. Den individen var lackerad i gratt
fargschema och var till storre delen pd F4
som F4-01.

Nedan en lank till min bild pa 37049.

https://www.instagram.com/p/Brnéd-
gNBGOP/?igshid=YmMyMTA2M2Y=

Mvh Stefan Bjirkemark

*

Hej pa er!

Med risk for att andra redan hort av sig
i dmnet. Jag hoppade till lite nér jag laste
senaste SFT. Jag hittade ett fel i Lennart
Aanderssons i 6vrigt utmirkta artikel om
F 16. Trodde inte det var mojligt men...
Bilden pa viggenplanet som star pa ni-
san pa sidan 17 ér inte pa nr 37439 som
det star i bildtexten. Det 4r om man tittar
noga inte ens en JA 37 utan en AJ 37.

P& mina egna bilder fran tillfallet har
jag skrivit 37049 vilket dven bekriftas i

Foto Knut Ovrebd

LR L o ,,,_.r;f":r :_'__.' —
Nummer 37049 ska det vara...

Sven Stridsbergs bok om Viggen. Vid koll
i SFE:s bildarkiv sa finns samma text vid
tre bilder och de behéver uppdateras.

Vill man vara riktigt petig sa ar bild-
valet av TP 100 individ lite tokigt men
bildtexten &r rdtt. Individen pa bilden ar
en TP 100C och den versionen tillférdes
flygvapnet efter att F 16 lagts ner och har
saledes inte tillhort F16 - “annu” kanske
man ska gardera sig med att tillagga.

Med vinlig hélsning Henrik Tisell

*
Aven Mikael Forslund kommenterar
Viggen-fotografiet:

« Sidan 17, mellersta bilden: Ar detta
verkligen en JA 372 Kolla fenan! Kan det
vara sa att F 16 fitt en kasserad AJ eller
SH och mirkt den med 1672 Jag har kollat
lite i mina tabeller och kan se att F 16 fatt
AJ 37049 for branddvning. Flygplanets
sista flygning var den 27 maj 1997 (F 7-49,
F 10-49).

Mikael Forslund noterar ocksa foljande
i SFT nr 4-2022:

« Sidan 17, 6vre bilden: Det dr ] 35B nr
35222.

« Sidan 33, nedre bilden: Bilden &r fran
F 1, enligt Leif Fredins arkiv..

« Sidan 52, nedre vénstra bilden: Dar &r
en B 5 med, just B 5-skidor! Denna skid-
typ anvindes dven av ] 9 (!) och Sk 16.

Foto Roy Bonser

He;j!

Pa sista tiden har jag bytt en del foremal (bl a géllande Percival P.10 Vega Gull SE-ALA)
med Ken Ellis, forfattare till bokserien "Wrecks & Relics”. Ken Ellis skickade mig en
bild pa Falcon SE-AFN under restaurering pa Sywell i april 1964 (se min artikel i SFT
5-2020) och ser gdrna att denna bild tagen av Roy Bonser publiceras i SFT.

Basta hélsningar
Lars-Erik Ingerlo
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Synpunkter pa
”Fart” - inte
“hastighet”

Roligt med nagon som filosoferar, men jag
héller bara delvis med S. Wiedling i SFT
2022/3.

Nej flygplanets fartmitare (och hir har
jag inga problem med hastighetsmatare)
miter inte “den komponent av fartvin-
den som ar liangs flygplanets laingdaxel”
Vad som mits (via Pitotroret) dr det dy-
namiska trycket som resulterar i en in-
dikerad fart/hastighet. Denna kan sedan
korrigeras till kalibrerad fart/hastighet.
Forvisso inverkar anfallsvinkel och sned-
anblasning, men obetydligt fér normala
flyglagen. Dynamiska trycket ar viktigt ef-
tersom i princip alla aerodynamiska kraf-
ter och moment ar (nigorlunda) propor-
tionella mot det. T ex ér stallfarten, som
visas pa hastighetsmétaren, oberoende av
flyghtjden (for mattliga Machtal). Och
joda det finns definitivt fartvektorer, har
sett atskilliga!

Nar vi talar om m/s, km/h, knop, mph
sd har jag i branschen inte upplevt nagon
distinktion mellan fart-hastighet. Fast
korta ord ér ju att foredra.

Flygplan flyger i forhallande till luften,
men navigerar i férhallande till marken.
Detta betyder att for flygningsrelaterade
farter/hastigheter sa ar det indikerad (eller
kalibrerad) fart som galler. Nar man avser
navigering eller ekonomi sa ar det verklig
fart 6ver backen. Det vill siga marschhas-
tigheten dr verklig fart.

Men det kan bli andra bullar! Om jag
sdger svianghastighet s& menas entydigt
vinkelhastighet. Med svingfart forstas
banfart. Med brinsledumpningsfart for-
stas banfart (indikerad!) under procedu-
ren, dumpningshastigheten ar déaremot
flodet.

Sedan kan jag bara halla med S.W. om
histkrafter och liknande vederstygglighe-
ter. Vi borde anvéinda SI-enheter, typ kW,
men maste nog vara lite pragmatiska.

Kenneth Nilsson




Forsvarets traditioner
Antologi

Statens Forsvarshistoriska museer, 2021
170 sidor.

tt kunna sin historia dr grunden for

alla traditioner. ”Ju djupare man
kan sin historia, desto bdttre ser man
in i framtiden” sa Winston Churchill.
“Flygvapnet har ingen historia, bara en
framtid”, sa flygvapenchefen Bengt G:son
Nordenskiold (CFV 1942-1954). Dess-
virre handlade han ocksa dérefter och
beordrade skrotning av flygplan som
ersatts av modernare materiel. Han gav
ocksa order om att flottiljernas fotoarkiv
skulle forstoras. Tack och lov fanns det de
som inte lydde. Men vad virre ér, han lat
ocksa gallra i arkiven. Dir gick mycket
historia till spillo, samtidigt som det for-
mellt sett var brottsligt.

Det svenska forsvarets historia har
langt gdende anor. Fran att stammar sam-
lade sig pa 500-talet via rusthéllets info-
rande pa 1200-talet d& Magnus Ladulas
inforde adeln och gav den forsvarsupp-
gifter, till att Sverige blev en nationalstat
1523 med kung Gustav Vasa. Sveriges
demokrati vilar ocksa pa att vi alltid haft
sjalvagande bonder, vilket annars inte var
fallet i Europa. Djupt grundad i vart land
ar synen péa den frie mannens ritt och
plikt att delta i landets férsvar — “allmén
varnplikt”

Armén raknar sitt ursprung till 1521
och marinen 1522. Flygvapnet tillkom,
som sjalvstindig forsvarsgren, 1926, ge-
nom sammanslagning av marinens och
arméns flyg.

Traditioner ar sedvédnjor som gar i arv.
I organisationer uppstar tidigt traditioner
av olika slag och de fordndras ofta dver
tid. Kénslan for bevarandet av traditioner
finns pa alla nivaer, men de kan ta sig oli-
ka uttryck.

Nu foreligger boken — Forsvarets tra-
ditioner. Den &r utgiven av Statens for-
svarshistoriska museer/Férsvarets Tradi-
tionsndmnd. Initiativet till boken togs av
Traditionsndmn-
den. Boken dr
en antologi med
flera kdanda mili-
tarhistoriker och
militdrer ~ som
forfattare. Man
har tagit ett stort
grepp och ambi-
tionen har varit
att tacka dmnes-
omradet sa bra
som mojligt.

Man delar in

Forsvarets
traditioner
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traditioner pa olika satt. Flera av de
“barande” traditionerna 4r av arten fa-
nor, standar och filttecken, andra ir
heraldik och valsprak, tjanstetecken och
uniformsknappar. Traditionsansvar kan
skilja sig genom att befintliga férband
lever med sina traditioner, medan ned-
lagda férbands traditioner kan foras vi-
dare av ett aktivt forband med liknande
verksambhet.

En stor del av boken upptas av histo-
riebeskrivningar av armén, marinen och
flygvapnet samt gemensamma verksam-
heter. Jag kommer hir frimst uppehalla
mig vid det militéra flygets, alltsa i huvud-
sak flygvapnets, delar. Det ér intressanta
artiklar. Man foljer bland annat utveck-
lingen av forsvarets hogsta ledning och de
senaste 25 arens forsvarsbeslut och deras
péaverkan pa organisationen.

Kapitlet Flygvapnets historik (Vad
ar det for fel pa ordet historia?) ar fyllig
och uttommande med tanke pa de be-
gransningar, som alades forfattarna. Just
det kapitlet tycker jag dr bra. Mindre bra
ar de tvd fel jag uppdagat. Pa tva stillen
med flera sidor emellan skriver man det
felaktiga Augusta-Bell. Den italienske in-
genjoren Giovanni Agusta vander sig i sin
grav. Vi har haft Agusta-Bell-helikoptrar
sedan 60 ér tillbaka i flygvapnet och ar-
mén. Just nu har vi Agusta Westland, nu
kallat Leonardo, AW109 i forsvaret.

Redan pa sidan 30, under rubriken
Forsvarsdepartementet, finns ett fel som
ar besvarande. Det stir att flygvapnet
fick en kommandoexpedition 1926. Sa
var inte fallet. Man ville spara pengar i
1925 ars forsvarsbeslut, vilket medforde
att bara delar av propositionen antogs.
Detta reparerades i 1936 ars forsvarsbe-
slut, som tog fasta pa det mesta som inte
gick igenom 1925. Nu fick Flygvapnet en
egen kommandoexpedition. Sjoforsvarets
kommandoexpedition ansag sig 1925 ha
kapacitet 6ver att handlidgga flygvapen-
drenden.

Avslutningsvis vill jag pasta att boken
ar gedigen och ger svar pd manga frigor.
Inte bara militira enheter berdrs utan
dven manga nérstdende som frivilliga for-
svarsorganisationer och kamratforening-
ar. De sistndmnda spelar ocksa en stor roll
i bevarandet av traditioner.

Sven Scheiderbauer
%
Aven om sommaren varit varm och
skon och stimulerat till uteliv, sa har
jag hunnit med att ldsa négra bra flyg-
bocker. Fem titlar vill jag kort presentera,
da jag finner att SFF:s medlemmar ska
uppmérksamma dessa.

Gemensamt for alla &r, att de for 6gat
ar tilltalande redigerade och skapar nyfi-
kenhet till ndarmare studium. Alltsa just sa
som vi flyghistoriska nordar vill uppfatta
nya bocker. Nyfikenhet driver ju oss till
nédrmare studier.

Ola Laveson

Sverige under andra

varldskriget
- hemliga planer och projekt

Anders Frankson

Lind ¢ Co, 2022
220 sidor.

Forst vill jag pre-
sentera "Sverige
under andra
varldskriget —
hemliga planer
och projekt” redi-
gerad av Anders =
Frankson. .

Inte mindre
an nio namn-
kunniga for-
fattare later oss
fordjupa oss i tio
hemliga planer
och projekt fran
krigsaren
1939-45. Boken, som ar mer én en flyg-
bok, ger oss en inblick i hur vi skulle be-
kdmpa tyska pansarférband. Boken for-
klarar hur dolda spionbaser forekom i
Sverige samt behandlar Sapos foregangare
Allmédnna sédkerhetstjansten. Avsnitten
”Saab J 21 och svensk flygindustri’, "Ope-
ration Sepals” och “General Anderson
och de amerikanska bombflygbaserna i
Sverige” bor ge flyghistorikerna virdefull
information. D4 aldrig andra varldskriget
tycks upphora att fascinera dr denna bok
att reckommendera, liksom den tidigare av
Frankson redigerade boken med samma
titel, men med underrubriken "Myter och
legender”.

VARLDSKRIGET

HESLICA PLAHER GSH PFROMET

Luftkriget 6ver Sverige
- Sverige och beredskapen
1939-1945

Kent Zetterberg

SMB, 2022
103 sidor, 14 onumrerade planschsidor.

Vi fortsatter med andra vérldskriget
och nu vill jag slé ett slag for "kom-
pendiet” frdn SMB, 2022. och forfattat av
den vilkdnde professorn Kent Zetterberg
med titeln “Luftkriget 6ver Sverige — Sve-
rige och beredskapen 1939-1945”. P4 nu-
mera for SMB vanligt sitt ar denna bok
forsedd med utmirkta kartor, diagram
och Kklarldggande illustrationer pa utfall-
bara hédrda sidor inklistrade pa de harda
parmarnas insidor. For den som vill skaffa
sig en heltdckande, lattillganglig och kom-
petent kunskap om luftkriget 6ver Sverige
ar denna bok ett maste. De lattldsta texter-
na understdds av ett stort antal vél utvalda
och ¢j alltid kdnda bilder. Bland illustra-
tionerna finns detaljritningar pa béde V-1
och V-2. Men vad har de att géra med Sve-
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rige och andra
varldskriget?
Som bekant
hamnade nag-
ra av dessa av
misstag i Sve-
rige och blev
darfor foremal
for bade svenskt
och utlandskt
intresse.  Déti-
dens topptek-
nologi blev en bytesvara! En kom-
~ primerad sammanstillning o6ver
hur Sverige berérdes av luftkriget under
andra varldskriget, en bok att rekommen-
dera, dven en prydnad i bokhyllan. Mas-
te sdgas, att SMB har funnit en attraktiv
stil for sina bocker med bilder i firg och
svartvitt, format som tillater hog kvalitet i
bilder och tryck samt inbindningen, som
kanske ar marknadens basta.

Carl Richard Nyberg

- En svensk flygpionjir

Jan Forsgren

Arlanda Flygsamlingars Vinner, 2022
24 sidor.

rlanda  Flygsamlingars  Vénners
Skriftserie har nu natt Vol 7. Inte
ovantat star Jan Forsgren for innehéllet
aven denna gang. Under titeln "Carl Ric-
hard Nyberg - En svensk flygpionjir” be-
skrivs pa 24 sidor i A4-format inte bara
Nybergs forsok med &ngmaskinsdrivna
flygplan, dven andras idéer och forsok
behandlas kort. Vi rér oss nu i slutet av
1800-talet och en bit in pad 1900-talet.
Nyberg hade med sina tidigare patent
for blaslampa och fotogenkok skaffat sig
en finansiell bas for att bekosta experi-
menten med sina flygplansprojekt Flugan
och Hydran (4ven kallad luftangbéten)!
Att notera 4r, att ingen av dessa farkoster
limnade marken eller, rittare, Vértans is
under forsoken att fa upp dem i luften.
Nyberg konstruerade dven en vindtunnel
och byggde hangar och arbetslokaler pa
Técka Udden vid
Lidingds strand
mot Vértan. For
flyghistorikern
ar det intressant
att Nybergs olika
e T konstruktioner
== finns bevarade
pa bland annat
Arlanda och
Tekniska Museet.
Denna skrift ar
valillustrerad i
firg och svartvitt.
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Forsgrens texter 4r som vanligt valskrivna
och uttommande. Referenslistans inne-
héll borgar for att han fatt med allt, som
finns att siga om Nyberg och hans flyg-
forsok.

Ett flygarliv i Rikets
tjanst
Bjorn Magnusson

Eget forlag, 2022
185 sidor.

Vid flygdagarna i Dala-Jarna triffade
jag Bjorn Magnusson, forfattaren till
“Ett flygarliv i Rikets tjanst”. Under nira
30 ar har han tjanstgjort i Flygvapnet som
flygtekniker, flygmaskinist och senast
med den internationella titeln Flight Eng-
ineer. Han har flugit 8 000 timmar och har
understétt piloterna pa TP 84 Hercules
runt om i virlden, ddr Sverige har deltagit
i hjilpaktioner med flygtransporter. For
mig var det valdigt positivt med en bok
forfattad av nagon annan dn piloter, som
beskrivit sitt aktiva och ofta dramatiska,
men omvixlande liv inom militédrflyget.
Den snyggt inbundna boken i A5-format
gjorde mig dock besviken, da bildkvalite-
ten ej fyller nutidens krav. Den tilltalan-
de boken forlorar pa texternas korthet,
ordval och ofullkomlighet. Kanske en
“ghost-writer” hade rdddat forfattaren
detta lite negativa resultat och for manga
lasare kan

boken kanske

bli en besvikelse.
Diérmed sagt, vill
jag uttrycka min
uppskattning
ver att en bok
om livet i flygets
virld, skrivits av
annan an en pi-
lot, ingenjor eller
flygvardinna.
Alla har minnen
och erfarenheter
att berétta!

ETT FIAGARLTY

RIKETS TJANST

Vingprofiler

- De forde flyget framat

Christina Lindberg

Aeroproduction, 2022
224 sidor.

nder dren 1984-2015 var som be-

kant Christina Lindberg framgéngs-
rik chefredaktor for den vilkdnda svens-
ka flygtidskriften Flygrevyn. Sikert liste
da flera av SFF:s medlemmar mainga av
Christinas forstklassiga intervjuer, som
hon gjort med framst svenska men édven
flera utlandska flygarprofiler. Dessa har
genom sina insatser gjort sig ododliga. Nu
har hon tillsammans med Lennart Berns

plockat ut 41 %

artiklar ur den B

1a i . -

anga serien av b

lang e ngpmllim‘
Vingprofiler tou M T

och latit Mi-
chael Sanz gora
design av en
forstklassig bok
- en bok som
alla flygintresse-
rade madste ha!

De har valt ut
mén som i dag dr o
legender i flygets
historia, som kan
ha varit konstruktérer, stridsflygare,
flygbolagsskapare eller blivit valkinda for
sin insats for flygets utveckling. Jag viljer
spontant ut fem av de 41 profilerna som
exempel: vad sigs om namn som Erik
Bratt, Pierre Clostermann, Hakan Lans,
Niki Lauda och Chuck Yeager. Dessa ex-
empel pekar pd bredden av erfarenhet,
kompetens och olika bakgrund, som gjort
dem till Christinas intervjuobjekt.

Christinas  penetrerande intervjuer
har plockat fram personers egenskaper,
omdomen och kinslor, som visar pa stor
skicklighet att komma “offret” in pa livet.
Varje avsnitt kan med fordel ldsas for sig.
Sedan lagger man kanske kvalitetsboken
at sidan efter att ha njutit av de vl valda
illustrationerna och last artikelns avslutan-
de biografi. De av Lennart Berns forfattade
korta biografierna ér ovérderliga och gor
boken till en referensbok, som ar bra att ha
till hands i det egna biblioteket.

Dock maste jag erkdnna, att fér mig
hade det varit bra att fi uppgift om nar
Christina samtalade med profilen innan
jag laste sjdlva intervjun. Det vore lattare
att forstd innehéllet i intervjun, om jag
fran borjan fatt ratt tidsperspektiv och
hérigenom forstatt ssmmanhangen battre!

Over denna eleganta bok kastar jag
ingen skugga, den dr gjord pa bista sitt.
Tryck, bildkvalitet, format och urval samt
Christinas texter gor ”Vingprofiler” till
arets julklappstips for alla med flyghisto-
riskt intresse. Kop den!

e

-

B hrisbing Lerclherg

i

Saljer min samling av Svensk
Flyghistorisk Tidskrift fran
1988-2022 samt arsbocker.
Allt pa en gang till hogstbjudan-
de. Hdmtas i Jonkoping.

Mejla kakaxell@telia.com
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Nytt 1 SE-registret ju oz

Av JAN BUISMAN

Informationen baseras som vanligt pa upp-
gifter fran Transportstyrelsen om nyregist-
reringar, avregistreringar och forandringar i
dgare/innehavare under dessa tva manader.

Ifall ingen innehavare anges, saknas uppgift
eller s avses privatperson(er). Andringar i
dgande och/eller innehav mellan privatper-
soner finns ej heller med. TS-information
har kompletterats med information, som
finns tillgénglig pa internets olika hemsidor

och andra killor som till exempel Air Bri-
tain News, Scramble, SFF Forum, Aerodata,
Flightradar24, Rotorspot, Wikipedia etc. Ti-
digare registreringar anges i ordningsféljden
senaste forst. Forkortningen Ih (leaseholder)
betyder innehavare

Nyregistreringar

Reg. Luftfartygstyp Tillv.nr.  Tidigare registrering Agarefinnehavare £v dopnamn Reg.datum
SE-FWA  Flug Werk FW-190 A8/N 739137 D-FWSE Focke Wulf AB 5/7 2022
SE-LVX Yak 52 845202  SP-YGI, LY-AGI Privat dgare 26/7 2022
SE-MMH P Robin R2160 Alpha Sport 288 G-BVYO Insight Machines, Grzegorz Holdys 14/6 2022
SE-MMZ  Piper PA28-181 Archer IIl 2843586  N73GR, N586SE Linkdpings Flygklubb 29/6 2022
SE-MOB Airlony Skylane V.5 1425e22C04r5v Norrképings Automobil & Flygklubb 277 2022
SE-RSO Embraer ERJ 190-200LR 19000168  G-FBEK Ravelin Jet Leasing 1 DAC (lh SAS Link AB) 11/7 2022
SE-RXD Boeing 737-86N 38043/4619  VQ-BGM, PK-GFY LAF Leasing Ireland 4 LTD (Ih Norwegian Air Sweden AOC AB) 2716 2022
SE-UYU Scheibe SF25C Falke 2000 44429 D-KNIU Eskilstuna Flygklubb 27/7 2022
SE-VKX Flight Design CT Supra Light ~ E-12-01-04 D-MBCT Privat &gare 11/7 2022
SE-VXE MTO Sport SE-095007 LN-YUZ Tidlund Holding AB 22/7 2022
SE-VZC Zenair CH 701 STOL 7-9558  OH-U466 Privat agare 16/6 2022
SE-VZM ATEC Zephyr 2000 Z1410307A  LN-YNZ Privat &gare 13/7 2022
SE-V18  Blackwing BW-635RG 018 Blackwing Sweden AB 22/6 2022
SE-V19  Blackwing BW-635RG 019 Blackwing Sweden AB 14/7 2022
Avregistreringar g
Reg. Luftfartygstyp Tillv.nr.  Orsak till avregistrering Datum g
SEASZ  Saab SF340A 097 Skrotad 21/6 2022 2
SE-JBM  Eurocopter AS350B3 4648 Exporterat Kenya 8/7 2022 3
SE-JGV  Aerospatiale AS350B 1130 Exporterat Frankrike 14/7 2022 >
SE-JMG Guimbal GZ Cabri G2 1167 Exporterat Kanada, C-GDEU 15/6 2022

SE-JSG Leonardo AW169 69043 Exporterat Storbritannien, G-CPTZ 28/7 2022

SE-JSX Eurocopter EC135T2 0835 Exporterat Spanien, EC-NXB 15/7 2022

SE-JUE Eurocopter EC135P2 0235 Exporterat Kanada, C-GCCU 8/7 2022

SE-KNB Cessna 172P 172-74112  Exporterat Tyskland 11/7 2022 o .

SE-KTH Cessna 208 208-00245 Exporterat USA, N85WL 7162002  Beech COOGTi King Air SE-MEP har exporte-
SE-KXG Saab 340B 164 Skiotad o202 ratstill USA. .
SE-LTZ  Rockwell Commander 114B 14563 Exporterat Storbritannien, G-YOGA 30/6 2022 g
SE-LVV  Beech B200 Super King Air Bb-1537 Exp Nederlanderna, dock USA, N102DB 28/7 2022  13/7 2022 g
SE-MAN BAE ATP 2006 Exporterat Kenya (Encomm) 26/7 2022 o
SE-MEP Beech C90GTi King Air LJ-1987 Exporterat USA, N92WE 717 2022 g
SE-MJP Cessna U206F Stationair U206-02173 Exporterat Norge, LN-TED 11/7 2022 3
SE-MJR Tecnam P2008JC Mk Il 1200 Exporterat Tyskland 10/6 2022

SE-REU Boeing 737-76N 33005/1134  Skrotad 2/6 2022

SE-REX Boeing 737-76N 33418/1226  Skrotad 3/6 2022

SE-RYJ Boeing 737-8 MAX 42830/6360 Exporterat Osterrike, OE-IDE 13/7 2022 ’ .

SE-TEI  Scheibe Bergfalke Il 5574 Exporterat Norge 22/7 2022 — R " -
SE-YXT Airborne Edge X ABJE-304 Agarens begéran 17/6 2022 Eurocopter EC120B SE-JOZ &gs numera av
SE-ZGF  Thunder Colt 105A 944  Skrotad 17/6 2022 Svenskt Industriflyg. Har i Vasteras hosten 2021.
Andra nyheter — avser nya dgare om inget annat anges %
Reg. Luftfartygstyp Tillv.nr. Ny dgare Datum %’,;
SE-DZZ Learjet 35A 35-415  Merkur Air Private Company 12/7 2022 &
SE-EGU Gardan GY 80-180 143 SideAero AB 8/6 2022 §
SE-GUS Bellanca 7GCBC Citabria 1029-78 Pited Flygklubb 17/6 2022

SE-HZZ Agusta Bell AB206B Jet Ranger Il 8554 Clagorni Maskin 6/7 2022

SE-IHR  Piper PA23-250 Aztec E 27-7554033 ZEA Group AB 3/6 2022

SE-JKB Eurocopter AS350B2 2621 Fiskflyg AB (Ih fortfarande Rotor Service Norden AB) 1/6 2022

SE-JLX Airbus Helicopters AS350B3 9212 Kallax Flyg AB * 5/7 2022 S hilp-ls -

SE-JOZ  Eurocopter EC-120B 1398 Svenskt Industriflyg AB * 29/6 2022 Diamond HK36R Super Dimona SE-UDA pa
SE-JVF  Robinson R44 Astro 0315 HeliAir Sweden AB * 24/6 2022 Sunne-Holmby 2016.

SE-JVP _ Airbus Helicopters AS350B3 8199 Elitellina S.R.L. * 3/6 2022 7 x I
SE-JYP  Airbus Helicopters AS350B3 8527 Elitellina S.R.L. * 3/6 2022 - . g
SE-JYX Airbus Helicopters AS350B3 8541 HeliAir Sweden AB Ih 8/7 2022 Dragonfly AS &gare 14/7 2022 =
SE-KCO Maule M4-210C Rocket 1035C  WeFly GmbH * 14/6 2022 =8
SE-KYF Saab 91B 91-249 Ljungbyheds Aeronautiska Sallskap 11/7 2022 ¢
SE-MDC ATR 72-212A 894 UABDATLT * 9/6 2022 R
SE-RLB  Boeing 767-232 (BDSF) 22222/0056 Maersk Air Cargo A/S * 5/6 2022

SE-UDA Diamond HK36R Super Dimona 36.353 Orebro Segelflygklubb 23/6 2022

SE-VIC  Evektor EV-97 Eurostar 2002-1507 Borlénge Flygklubb 7/6 2022

* avser ny innehavare

Uppdatering Fran Nytt i SE-registret SFT 4-2022: SE-JUI registrerades ZK-ISS.
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Grafairs Cessna 208 Caravan SE-KTH flog

Over Atlanten 30 maj 2022, sald till USA.
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Motesverksamhet

RESERVATION FOR ANDRINGAR AV PROGRAMMEN

Pandemin fortsitter att stilla till det och péaverkar fortfarande motesverksamheten. Forandringar i restriktioner for publika evene-
mang sker standigt. Kontakta ddrfor respektive regionrepresentant for aktuell information!

BLEKINGE

1 november
6 december
7 februari 2023

7 mars 2023
GAVLEBORG

23 oktober
27 november

GOTEBORG
3 november
1 december

HALLAND

20 oktober

27 oktober

8 december

Samling vpl-parkering vakten F 17 (Lansen) senast kl 19.
Vid moéten pa F 17 krédvs, om man inte tillhor “stamgis-
terna’, féranmilan till Emil Lindberg minst en vecka fore
aktuellt méte. Sms 073 379 33 36, e-mail:
lindberg_emil@hotmail.com. Fdlj oss p4 hemsidan
www.quintus72.se, pa facebook SFF-Blekinge och SFE:s
hemsida. Limna oss mailadress fér en pdminnelse c:a en
vecka innan varje mote.

Emil Lindberg berittar om svenska flygbaser.
Traditionsenligt julmote. Auktion, fika, téavling och minitema.

Tomas Karlsson, Saab, beréttar om skolflygplanet Boeing
Saab T-7 Red Hawk.

Arsméte med minitema.

Soldathemmet, V:a Grinsg 2, Gévle, nara Hogskolan,
Sondagar ki 18. Kontakt: Erik Holmestig 073 987 86 33.

Program ej faststillt vid pressliggningen - se SFF:s hemsida.
Program ej faststillt vid presslaggningen - se SFF:s hemsida.

Torsdagar kil 19. Plats: Radiomuseet, Anders Carlssons
gata 2, G6teborg, om inte annat anges.

Bo Genvad. Halifax nédlandning, Landvetter 13 jannuari
1945 och Anders Wernberg. Lockheed Blackbird.

Glogg med foredrag. Om vad och av vem dnnu ej slutgiltigt
faststallt.

Anmilningar till Per Kruuse via per.kruuse@telia.com, eller
tel 073 051 58 70 senast séndagen innan. Plats Restaurang
Vistergok, Halmstad. Torsdagstriffar inleds med drtmid-
dag kl 17.30 om inget annat anges. SFF-medlemmar som
inte far utskick fran SFF-Halland men girna skulle vilja
vara med pd nagon av véra triffar hilsas mycket vilkomna
genom att anmala sig enl ovan.

Chefen for Flygvapnet, generalmajor Carl-Johan Edstrom,
foreldser om Flygvapnet nu och i framtiden.

Magnus Anttila beréttar om det tidiga ambulansflyget och
sin morfar Knut Gunnerfeldt, ambulansflygare i Norrland.

Uno Andersson, beskriver sin bakgrund via modellflyg,
segelflyg, pilot i Flygvapnet och slutligen SAS samt demon-
strerar olika typer av flygsimulatorer i datorapplikationer.

JAMTLAND-HARJEDALEN Samling torsdagar kl 19 pa Optand Teknik-

24 november

15 december

KRONOBERG

6 november

4 december

land, Restaurang Kronan. Fika.

F d flygkaptenen pa BRA och Mustangpiloten Jan Jonsson
beréttar om sin nédra vén, 100-arige "Bud" Anderson, som
bl a flog P-51 Mustang under andra varldskriget.

Traditionellt julméte med identifieringstavling. Ivan Myhr
berittar om en speciell flygning med J 35 Draken.
Flygklubbens stuga, Véxjo flygplats, sondagar kl 16 dir ej
annat anges. Fika till sjalvkostnad.

Uno Andersson beskriver sin bakgrund via modellflyg, se-
gelflyg, pilot i Flygvapnet och slutligen i SAS samt demon-
strerar olika typer av flygsimulatorer i datorapplikationer
Lars Frisk berattar om den Lancaster Mk II som i december
1943 nodlandade i sjon Asnen vid Urshult. Ménga bilder,
material fran flygarnas efterlevande, amatorfilmer m m.

MALARDALEN Méten normalt i Gula Huset, Hisslovagen 4, Visterés.

30 oktober

7 december

OBS! Arboga Robotmuseum sondag 14.00. Alf Ingesson
Thoor och Géran Jacobsson beréttar om haverier i Flygvap-
net. Samarrangemang med Robotmuseet och SFF Orebro.
K118 i Gula Villan, Hasslogatan 4, Visterds. Lars-Goran
Dybeck berittar om bakgrunden till sin bok Befria Norge.

NORRA SMALAND Méten onsdagar kl 18, Jonkoping Airport, lokal

”Utsikten” om inte annat anges. www.sffsmaland.se
For fika kontakta Lars Fogelquist 070 556 53 17.

Inget motesprogram har meddelats redaktionen.
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NORRBOTTEN Flygmuseet F 21, utanfor vakten, torsdagar kl 18 om inget

10 november

1 december
SKANE

27 oktober
29-30 oktober
24 november
22 december

annat anges. Bilparkering bakom Flottiljvakten. Helges
berémda fika finns f6r en tjuga. For info ring/messa Anders
Jonsson 070 699 11 39 eller maila pacmanf21@gmail.com
Varmt vilkomna — kom ihag: ”Ta med en Kompis™!
Svenskt jaktflyg 100 &r, Anders Jonsson berittar och visar
film.

Preliminért program: Flygkriget i Ukraina.

OBS! Ny lokal: Mdtesplats Tuppen Tessins viag 10 217 58
Malmoé (Buss 3, hallplats Tessins vig). Kl 18.30. Eftersits i
vanlig ordning efter foredraget.

Landgangar inkl. dricka 100 kr, kaffe/te och kakor 40kr
bestills senast torsdag kvall kl 19 fore foredragstorsdagen i
forsta hand pa epost sffskane@gmail.com eller i nédfall tel
Rickard 070 292 56 51 OBS! Aven kaffe och te maste bestil-
las, bekriftas med svarsmail.

Kolla girna vir hemsida for senaste nytt, www.sffskane.org
Bertil Larsson berittar om Elsa Andersson.

C4-open - se c4-open.se

Sven Scheiderbauer 7] 22 - n6dlésningen som blev en succé”.
Sturup 50 ar.

Ar du intresserad att hjilpa till att sprida information om
SFF samt sélja vara bocker pé flygdagar och evenemang?
Du behéver inte hjalpa till en hel dag utan ett par timmar
racker. Hor av dig till styrelsen f6r mer information.

STOCKHOLM Armémuseum, Riddargatan 13 (T-bana Ostermalmstorg)

15 oktober
12 november
3 december

VARMLAND

9 november

Moten 16rdagar kl 14. Horsalen 4 tr om inte annat anges.
Se nyhetsbrev: var hemsida, www.sffsto.se, vara sociala
kanaler pa Facebook och Instagram eller 070-589 00 31 for
senaste info om program och tider.

Anders Nilsson talar och visar bilder pé tema Arlanda 60 ér.
Foredrag "Dramatiska dagar med Caproni" av Tomas Dal.
Traditionellt julméte. Under planering.

Medlemsmoten kl 18 i Gjuteriet, Verkstadsgatan 1 i
Karlstad, om inte annat anges. Fika till sjalvkostnadspris.
Kontakt Rolf Ohman, rolfohman40@gmail.com,

tel 070 30 97 970.

Planering av métesinnehall pagar.

Aktiviteterna sker i samarbete med Studiefrimjandet i
Varmland. Se vidare SFF:s hemsida for aktuell information
da moétesprogrammet hastigt kan dndras!

VASTERNORRLAND Medlemsméten onsdagar kl 18 pa Sundsvall-Timra

9 november

7 december

OREBRO

Airport (Midlanda), nya terminalen, ta rulltrappan till 6vre
planet och ga till hoger. Alla ar vilkomna! Fri entré. Fika
till sjdlvkostnad. Ta garna med vanner och bekanta som ar
flygintresserade. Parkera lings refugen pa vigen vid gamla
terminalen, nedanfor tornet.

Filmvisning om flygutbildningen vid F 5 Ljungbyhed fran
starten till nedldggning. Jan Pahlén, Alfa Hobby, visar mo-
deller och berittar om sin verksambhet.

Forre divisionschefen Karl Goran Palmqvist F 4 Froson
beréttar om jaktviggen JA 37.

Samlingslokalen pa Sidvallsgatan 9 i Orebro. Torsdagar kl
18.30 om ¢j annan anges. Parkering pa andra sidan jarnva-
gen vid Mélgatan. Lingvdga géster kontaktar Lars Tolkstam
070 54 94 380 eller Henrik Tisell 070 64 64 182 for senaste
information.

Vill du ha vira medlemsbrev via mail eller har du bytt mailadress anmdl din
mailadress till oss pd henrik.c.tisell@gmail.com.

30 oktober

17 november

4 december

OBS! Arboga Robotmuseum sondag kl 14.00. Alf Inges-
son Thoor och Goran Jacobsson berittar om haverier i
Flygvapnet under kalla. Samarrangemang med Robotmuse-
et och SFF Milardalen. Samékning fran Orebro.

Roger Moller berdttar om sin tid i Flygvapnet, bla om
SR-71-incidenten éver Ostersjén.

OBS! Sondag k1 14.00. Julmote. Mats Averkvist berdttar om
Glottern-haverierna.
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| POSTTIDNING B |

Obestillbar forsiandelse retur till
Svensk Flyghistorisk Forenings kansli
Box 539, 611 10 Nykdping

SFF Medlemsservice
Plastmodeller fran TARANGUS!

Tarangus sortiment erbjuds nu genom SFF Medlemservice.
Har nedan kan du viélja mellan 12 olika modeller i tva skalor, 1/72 och 1/48.

Porto tillkommer med 56 kr.

Nr TA4802. Saab J 32B Lansen 1/48 Nr 7202. Saab J 32B/E Lansen 1/72

Nr TA4801. Saab A 32 Lansen 1/48
560 kr 560 kr 280 kr

Nr TA4808. Saab AJSF/SH 37 Viggen 1/48 Nr TA4807. Saab SH/SF 37 Viggen 1/48
560 kr

SAAB 91 Safir B/C/D

Nr TA7204. Saab SF 37 Viggen 1/72
310 kr

Nr TA4804. Saab 91 Safir B/C/D 1/48
300 kr

: Nr TA4810. Saab B 17B 1/48
W 420 kr

Nr TA4811. Flottorer S 17B
1/48
295 kr

Nr TA4811. Motor B 17C
1/48
135 kr




