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Dags att betala
arsavgiften!

Nu ar det dags att betala
arsavgiften for 2020. Du finner
nodvandiga uppgifter for betal-
ningen pa det inbetalningskort
som foljer med detta nummer.
Vi hoppas du betalar i tid, den
sista februari, for att sdkerstal-
la att du far kommande num-
mer av SFT. Detta blir annars
det sista numret du far. Om

du av nagon anledning valjer
att avsluta medlemskapet ber
vi att du meddelar detta till
medlemsregister@flyghistoria.
org eller telefon 070 207 70 76,
sa slipper vi skicka ut pamin-
nelse. Ange garna skalet till
att du Iamnar foreningen, det
ar betydelsefullt for oss att
kdnna till.

Resultat ‘En sEev uﬂ

Till denna jultdvling har antalet inkomna
svar varit fa. Tavlingskonstruktor Len-
nart Berns kommenterar att detta nog var
den svéraste jultdvlingen genom tiderna.
Dock kan vi presentera tre vinnare som far
var sitt presentkort hos SFF:s Medlemsser-
vice pa 500 kronor, 300 kronor respektive
100 kronor.

Tévlingens ritta svar ér:

A Messerschmitt Me 163 Komet
B Mikojan-Gurevitj MiG-21

C Albatros, SK 1

om framgéar av var ordforandes ledare i

detta nummer, kommer SFF:s drsmote
2020 att hallas i Skara. Platsen blir Best
Western Plus Jula Hotell & Konferens
beldget langs E20. Skara har dven goda
forbindelser med véstra stambanans sta-
tion i Skovde. Forutom sjédlva arsmotes-
forhandlingarna planerar vi ett program
med bland annat foredrag — samt givetvis
arsmotesmiddagen.

Under sondagen besoker vi det klassis-
ka segelflygcentret Alleberg med Sve-
riges enda segelflygmuseum. Vi far dven
tillfdlle — om védret tillater — att se veteran-
flygplan i luften och nagon flyguppvisning.
Det kommer dven att finnas mojlighet till

Supermarine Spitfire
Airbus A380

Lockheed F-104 Starfighter
Polikarpov I-15 Tjajka
Douglas DC-3 =
Vought F4U Corsair @
Saab 32 Lansen
Mikojan-Gurevitj MiG-29
Antonov An-2

North American F-86 Sabre
Handley Page Victor
Mikojan-Gurevitj MiG-15
McDonnell F-4 Phantom

Q

SOZZER-—Z QT

2:a pris: Jonny Andersson

Vi ber att fa

passagerarflygning. Alleberg ligger en
halvtimmes bilvdg fran Skara, och om det
passar kan de som vill gora ett kort stopp
vid Trandansen vid Hornborgasjon som
vi passerar. Detaljer finner du i kallelsen
som medfoljer detta nummer av SFT som
bilaga. Anmal dig till SFF arsméte redan
idag, dock senast den 15 mars. Antingen via
foreningens hemsida www.flyghistoria.org
alternativt till kansliet per e-post kansli@
flyghistoria.org eller telefon 070 622 10 00.

De tre pristagarna som vunnit presentkort
pd Medlemsservice ar:

1:a pris: Per Lowgren

3:e pris: Torkel Fagerstrom

©

Tack!

Foljande har under perioden skénkt
publikationer, bilder eller foremal till

sen Collection.
Lilla bilden:

Omslagsbilderna, framsidan ..
Stora bilden: SAS forsta Douglas DC-8-33 6ver San Diego fore leverans. Foto © Johs Thine-

SAS sista Boeing 737-600... Bolaget har nu parkerat sina "Lillgrisar" for gott.
Bilden fran Oslo-Gardermoen den 30 november 2019. Foto Viktor Gadestedt.

SFF eller pa annat sitt hjélpt fore-
ningen.

Vi tackar!
Bernt Abrahamsson, Falkenberg
Lennart Berns, Stockholm

Ld

Regionala kontakter Medlemsregister
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Christer Persson
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Lyckad nyrekrytering — men
stort medlemsbortfall 2019

Under 2019 lyckades vi rekrytera uppemot 300 nya medlemmar, vilket far anses
vara ett bra resultat. Ett 70-tal av dessa viirvades vid flygdagarna pa F 17 Kallinge,
Nykoping Skavsta, Barnens Flyghelg pa Aeroseum Sive och vid EAA:s fly in i
Falképing. En helt ny satsning gjordes da vi deltog med exponering av SFF vid
modellflygtivlingen Scandinavian Baltic Scale Masters i Helsingborg i augusti da sju
nya medlemmar viirvades, vilket var 10 procent av antalet deltagare i evenemanget!
Det gav mersmak for att delta i kommande modellevenemang p4 olika hall i landet.

Av ULF DELBRO

Lika manga som vid flygdagarna, det
vill séga ett 70-tal, blev medlemmar
efter att ha blivit virvade av nagon god vén
eller bekant vilket &r mycket positivt och
betydelsefullt. Vi har under flera &r erbju-
dit en garanterad premie i form av en bok
eller en dvd for varje medlem man varvat,
och det fortsétter vi med dven under 2020.
Sortimentet av premier att vélja pa finns
pa hemsidan under "Medlemsvarvning”.

Vi har dven flera génger haft pristév-
lingar kopplade till medlemsvérvning dar
de som virvat flest medlemmar vunnit en
flygtur eller en simulatorflygning, vilket
varit mycket uppskattat! For att stimulera
till virvningsinsatser satsar vi i ar pd &nnu
en varvningstivling. Priset/priserna &r i
skrivande stund inte klara, men vi dterkom-
mer under varen med detta. Men vénta inte
pa det, utan ta varje tillfdlle till att vérva
nya medlemmar, det dr kolossalt viktigt
for SFF!

Men, glidjande nog har ndrmare 150
av de nya medlemmarna anmalt sig pa
eget initiativ. Kanske har man besokt ett
flyg- eller teknikmuseum och plockat
med sig en av vara informationsfoldrar
med anmélningsformulér. Eller ocksé kan
man ha fingat upp information om SFF
pa Facebook eller var hemsida. Kanske
har man sett var informationsfilm och fatt
impulsen att bli medlem. Vi har annonserat
i flera av Flygvapnets Kamratforeningars
medlemstidningar, ndgot som ocksd kan
ha burit frukt plus att vi gjort riktade varv-
ningsinsatser som till exemppel ett utskick
av information om SFF tillsammans med
ett exemplar av SFT till sammanlagt 373
klubbar och foreningar med flygverksam-
het i Sverige — dven detta har sikert lockat
ett antal av de nya att anmala sig.

For att veta vad som gett impulsen till
att man vill bli medlem i SFF kommer
vi under 2020 att be varje ny medlem att
besvara en enkel enkét. P4 det séttet ser
vi vilka marknadsforingsinsatser som ger
mest effekt, och dem skall vi forstas satsa
rejalt pa. De som inte ger ndgot resultat
kan vi istdllet dra ner pa eller helt vélja
bort.

Stort bortfall 2019

Dessvirre har vi tappat ndrmare 400 med-
lemmar 2019, och det &r ett storre bortfall
an vad det varit pa senare ar. Pa grund
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av en hog medelélder i foreningen har
vi ett oundvikligt bortfall av medlemmar
som avlider eller ldimnar oss av hédlsoskal.
2019 var det c:a 125 medlemmar som gick
ur tiden och c:a 25 som ldimnade oss av
hilsoskdl. Nagra av de Ovriga som av-
slutade medlemskapet uppgav tidsbrist,
andra ndmnde ekonomiska orsaker eller
bristande intresse. Men mer én hélften
av de som ldmnade SFF har ej angivit
nagot skal, vilket dr en nackdel. Vi tittar
darfor nu pa olika sétt att fa klarhet i or-
sakerna till varje enskilt bortfall genom
nagot slags personlig kontakt med var och
en, till exempel att man ombeds besvara
en enkel enkét. Nér vi vet skélen till att
man avslutar sitt medlemskap har vi batt-
re forutsdttningar att bedéoma om vi kan
gora medlemskapet mer attraktivt for att
diarmed minska bortfallet.

De senaste fem aren har rekryteringen
balanserat bortfallet och har under flera ar
dven gett en nettotillvaxt i medlemsantal.
Sa blev det inte forra aret, utan vi fick ett
nettobortfall om drygt 100 medlemmar.
Sammantaget landade vi totalt pa ndrmare
5 700 medlemmar 2019. Utan det stora
tillskottet av nya medlemmar hade net-
tobortfallet blivit annu stdrre. SFF framfor
dérfor ett stort tack till alla er som gjort
mycket védrdefulla vdrvningsinsatser vid
flygdagar och liknande evenemang och
med vérvning av vénner och bekanta!

Bra gjort!

Vi jobbar med en kampanj for att géra
SFF mera kant bland flygintresserade i
Sverige och for att skapa intresse for ett
medlemskap.

Uppgiften innebar att:
» vara SFF:s kontaktperson for flyg- och
teknikmuseer i ditt omrade.
 vara SFF:s kontaktperson fér mindre
flygplatser och flygklubbar i ditt omrade.
« vara SFF:s kontaktperson for bibliotek,
turistbyraer och liknande i ditt ndrom-
rade.
» ansvara for att informationsmaterial
t exroll-up, foldrar, 6verexemplar av SFT
finns pa ovanstaende platser.
+ vid behov stddja centrala och/eller regi-
onala SFF-aktiviteter i ditt omrade.

Vi tror att du gillar att beratta for van-
ner och bekanta att flyghistoria ar bade
spannande, intressant och roligt, samt

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!

Nytt 4r — nya satsningar:

Virva en kompis!

Givet att SFF minst behover balansera
medlemsbortfallet med nyrekrytering for
att pa sikt ha ekonomiska mojligheter att
ge ut flaggskeppet SFT med samma kva-
litet, sidantal och lika ménga nummer per
ar — plus arsboken Flyghistorisk Revy —
och att ge Ovrig service till medlemmar-
na, sd maste vi satsa kraftfullt pa de tre
metoderna: Vérvning vid flygdagar och
liknande evenemang, varvning av vanner
och bekanta samt effektiv marknadsforing
och exponering av SFF som leder till med-
lemsanmailningar pé eget initiativ. Ingen av
de tre metoderna var for sig ar dn sa ldnge
tillracklig for att balansera det oundvikliga
bortfallet.

Med en utveckling mot allt farre flygda-
gar som forutses under 2020 och framgent
framstér virvning av vinner och bekanta
och marknadsforing och exponering av
SFF pa olika sitt och sammanhang som
allt viktigare. Vi finns i dag med en roll-up
och med informationsfoldrar pa nirmare
20 av totalt c:a 40 flyg- och teknikmuseer
i Sverige. Gott s&. Men malet dr, att finnas
pé samtliga. Till detta kommer flygklubbar,
flygplatser, hembygdsforeningar samt fore-
tag och organisationer med flyganknytning
for att nimna nagra stillen dér vi skulle
kunna exponera SFF.

Bli ambassador for SFF
Men, detta slags marknadsforing och ex-
ponering av SFF runt om i landet &r resur-
skrdvande personellt. For att kunna oka
satsningen pa detta onskar vi f4 draghjilp
av ett antal av vara 5 700 medlemmar. Vi
gar darfor ut med ett upprop till medlem-
marna om att bli “ambassaddrer” for SFF.
En ”annons” om detta dterfinns i anslutning
till denna text. ”SFF needs you” — for att
travestera ett vélként, historiskt upprop!
Vi hoppas pé fortsatt, fin medverkan fran
medlemmarna i arets varvningsaktiviteter.
Tack pa forhand for era insatser!

att du kan tanka dig att halla kontakt med
och vid nagon speciell aktivitet hjalpa till
att informera besdkare pa ovanstaende
platser.

Om du tycker det skulle vara kul och
spannande att stodja var gemensamma
forening genom att vara SFF:s ambassa-
dor i ditt omrade — da ar du ratt person!

Lat oss traffas och diskutera hur ditt
omrade ser ut, och vad som kan passa
bast for att sprida kunskap om SFF dar
du bor.

Hor garna av dig, helst sa snart som
mojligt till UIf Delbro tel 0733-39 32 17 el-
ler via e-post ulf.delbro@flyghistoria.org

Om duinte kan ata dig samtliga ovan-
staende uppgifter, kanske du kan ata dig
nagon av dem som du kanner speciellt
for. Hor i sa fall ocksa av dig till ovansta-
ende. Valkommen i ganget!
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Av LENNART ANDERSSON

Till kategorin ”flygmaskiner som ni formodligen inte visste fanns” fogas den i denna

artikel beskrivna svenska flygplanstyp som aldrig fick luft under vingarna.

Hallberg Motor Industri i Leksberg, Ma-
riestad, 14t i mars 1928 omvirlden veta
att man byggt ett ensitsigt sportflygplan
och i maj fick Erik Hallberg tillstand att
provflyga det nya flygplanet pa Torslanda
1 Goteborg. Senare tilldelades flygplanet av
luftfartsmyndigheten igenk&nningsnumret
S-81. Négon flygning blev det dnd4 inte,
eftersom planet skadades i samband med
transporten till Goteborg. Det skickades i
stdllet hem for reparation. Vem som var
paténkt som provflygare vid detta tillfélle
ar inte ként.

Flygmaskinen i fraga var utrustad med
en tvacylindrig 28 héstkrafters motor. Den
hade Hallberg byggt pa sedan 1925 och
dven propellern var av egen tillverkning.
Flygplanet var lagvingat och hade fallbara
vingar. Hallberg skrev att konstruktionen
var “av ny typ, dock byggd efter forut kin-
da linjer”.

Hallberg Motor Industri tillverkade an-
nars motorcyklar och motorcykelmotorer i
liten skala. Tillsammans med sin bror Gus-
taf startade Erik Hallberg nu Aero Industri
Stratus i Kungsor. De kopte en fabriks-
byggnad och firman registrerades den 16
augusti 1928. Det forsta flygplanet skulle
bli leveransklart under varen 1929 och skul-

le med 20 hk, alternativt 40 hk motor, kosta
6 000, respektive 8 000 kronor. Det kunde
utforas bdde som en- och tvasitsigt och typ-
beteckningen var S.20 eller S.40 beroende
pé motortyp. I en annons uppmanade man:
”Bestéll Eder egen maskin och gor Eder
oberoende av landsvagar och avstand!”
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”Ruffel och bag”
Provflygningstillstand for det forsta flygpla-
net (méirkning S-91) erholls i februari 1929.
Det skulle provflygas av Carl Gustaf von
Rosen pa isen utanfor Kungsor, men hur
man dn forsokte lyckades man aldrig fa
upp flygplanet i luften. Eventuellt var
detta flygplan i sjdlva verket en om-
byggd variant av den forsta maskinen.

Aero Industri Stratus upphorde med

sin verksamhet 1930, sedan man fatt
avslag pa sina ansokningar om statslan.
Ett nytt provflygningstillstind bevil-
jades den 10 mars 1930, men utnytt-
jades troligen inte. Firmans flygmo-
torkonstruktioner var amatdrmassiga
och ledde aldrig till ndgot resultat och

verksamheten i 6vrigt hade ndrmast
en karaktér av “ruffel och bag”, med

pastdenden om konstruktion och till-

verkning som helt saknade all kontakt

med verkligheten.

En bra exempel pa detta dr en
offert lamnad till danska legatio-
nen i Stockholm. Man péstér sig
kunna leverera stjarnmotorer av
mirket Stratus av tre olika typer,
188, 250 och 450 hk, samt 80 hk
6vningsflygplan, 188 hk ensitsiga
jaktplan, 250 hk spaningsplan och
450 hk stridsflygplan, samtliga
som land- eller sjoflygplan. Priser
anges for samtliga. For sikerhets
skull lagger man till Vi besitta
stor leveransforméga samt de bésta
tillverkningssakkunniga”...

Stratus S.40 pa isen utanfér Kungsor, vintern
1929 infér en tankt provflygning. Alla férsok att
fa maskinen i luften blev dock férgaves. Foto
genom artikelforfattaren.

Aero Industri Stratus offert till danska legationen
1928. Dokument genom artikelférfattaren.
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Flygvapnets flygflottiljer

I detta nummer presenterar Svensk Flyghistorisk Tidskrift den forsta artikeln i
Lennart Anderssons serie om alla de svenska flygflottiljerna. Vi kommer alltsi un-
der lang tid framéver att kunna se fram emot nya avsnitt i det svenska flygvapnets
historia, speglat genom inte bara dess flottiljer utan ocksa dess flygplanstyper. Vi

inleder, logiskt nog, med F 1. Red.
Av LENNART ANDERSSON

lygvapnets fredsorganisation har sedan

1936 utgjorts av ett antal flygflottiljer.
Under perioden dessférinnan, 1926 till
1936, kallades de flygkérer. Var och en
av flottiljerna har eller har haft ett namn
enligt modellen Kungl Véstmanlands flyg-
flottilj, men eftersom det namnet ar langt
och opraktiskt att anvénda tilldelades for-

banden redan fran 1926 ocksa en kortare
beteckning bestdende av ett ”F” och ett
nummer.

Av de 24 flottiljer som existerat, F 1 till
F 22, F 30 samt Helikopterflottiljen, finns
som bekant idag endast ett fatal kvar. F 1 till
F 18, samt F 20 och F 21 sattes upp inom
landets granser, medan F 19 sattes upp i
Finland och F 22 i Kongo. F 30 fanns bara
pa papperet och skulle ha organiserats forst

efter en mobilisering. Helikopterflottiljen
har inget F-nummer.

Denna artikelserie ska beskriva hur det
gick till nér varje flygflottilj bildades och
vilka flygplanstyper som anvénts vid flot-
tiljen. Beskrivningen &r ganska detaljerad
fram till 1945 och direfter mer oversiktlig.
Endast flygplan och flygforband behandlas,
dven deras krigsorganisation och planerad
basering i krig. Med undantag av robotdivi-
sioner tas andra typer av forband — som bas-
forband och strilforband inte upp. For mer
information om sédana funktioner hinvisas
till de bocker med flottiljhistoriker som finns
utgivna, se litteraturtips. Uppgifter som fort-
farande omfattas av sekretess berdrs inte.

F 1 — 1. flygkaren, Kungl Vastmanlands flygflottilj

iy i

Personal samlad vid en av F 1:s B 18. Foto via Per Hemming.

Av LENNART ANDERSSON

id mobilisering skulle ett bombfor-

band med tolv flygplan, ett jaktforband
med 18 flygplan och fem grénsbevaknings-
avdelningar med sammanlagt 15 flygplan
kunna organiseras av 1.flygkaren (F 1). F 1
skulle alltsa bli en blandad flygkar och var
tankt att placeras i Uppsala, medan 2.flyg-
kéren skulle forldggas till Visterds. 1927
kom man fram till att bdde F 1 och F 2, av
besparingsmaéssiga skil, kunde forldggas
till Vésteras! En ny utredning foreslog dock
snart att endast F 1 skulle ligga dér och det
blev ocksa riksdagens beslut den 1 juni
1928. Karen skulle séttas upp den 1 juli
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aret darpa. Kaserner dvertogs fran nedlagda
I 18 i Vikséng, strax Oster om Vésteras.
Kaérstab, kompani och — pa pappret — tva
spaningsflyggrupper organiserades under
chefskap av Harald Enell.

Eftersom nagot flygfalt dnnu inte fanns
kunde flygning tills vidare endast bedrivas
med sjoflygplan frén den sjoflygstation,
som byggts i Vikséng for Centrala Flyg-
verkstaden i1 Visteras rikning. Dar fanns
hangar, brygga och slip. F 1:s forsta flyg-
plan anlénde den 6 november 1929 i form
av tva stycken S 2 Hansa sjospaningsplan.
S 2 var ett gammalt flygplan frén marinfly-
gets tid. Sommaren 1930 fick F 1 en egen
S 5A Hansa och under hosten ytterligare

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!

tva. Man fortsatte sedan med sj6flygning
till 1934 och flog mest Gver Mélaren och
Hjalmaren, men &ven malbogseringsupp-
drag i Karlsborg forekom, liksom samov-
ningar med kustflottan.

Vid Hisslo, tva kilometer 6ster om Vik-
sdng, byggdes ett 500 x 500 meter stort
flygfélt med tre hangarer och verkstad
och det blev klart i juni 1931. Den 17 juli
genomfordes den forsta starten pa filtet.
I december 1930 hade fran F 5 6verlamnats
tva J 1 Phonixjagare och fem A 1 Dront.
I november 1931 tillkom en jaktflyggrupp
med tva, senare sex J 7 Bulldog. Under
forsta halften av aret disponerades ocksé
tre Fokker S 6 och i november fick kéren
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S 5A, Heinkel HE 5/t Hansa med flottorer, tillverkad av Centrala Flygverk-
staden i Vasteras (CFV). Foto i Lennart Anderssons arkiv.

J 7, Bristol Bulldog, pa F 1 under 1930-talet. Foto i Svensk Flyghistorisk
Forenings arkiv.

Foto i Svensk Flyghistorisk Férenings arkiv.

ytterligare tva nya typer — tva J 6 Jaktfalk
ochen ASJAO9.

Vid det laget var det alltsa en blandad
samling flygplan som flygkéren dispone-
rade, ungefdr tjugo flygplan av sex olika
typer. Aren 1933-1938 var flygvapnets
jaktkurs med J 6 och J 7 forlagd till F 1
och forste chef for den blev Magnus Béng,
sedermera chef for F 9. J 1 och A 1 kas-
serades och i stillet fick man 1933 fyra
gamla O 1 Tummelisa och tre Fokker S 6.
Nir dven O 1 méste kasseras efter ndgra ar,
kom tre tvasitsiga Heinkel J 4 fran F 2 och
dessutom lanades ytterligare tre-fyra S 6 in
frén F 3 for att anvdndas som 6vningsflyg-
plan. Bristen pad modern flygmateriel var
stor och man fick ndja sig med vad som
stod till buds.

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 1 2020
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Flygvapnets enda Tp 7, Miles M.3 Falcon, var stationerad pa F 1 mellan maj 1940 och maj 1941.

TR O -
A 1, Phonix C.I Dront, fran F 1 ar 1934. | bakgrunden en ASJA O 9. Foto
i Lennart Anderssons arkiv.

Nir de tre forsta J 8 Gladiator kom till
Sverige 1 oktober 1937 placerades de till-
falligt pa F 1. De tillhérde F 8 Barkarby,
men ytterligare ett antal flygplan av denna
typ kom att forst levereras till Hasslo. Den
1 juli 1938 flyttades de till Rinkaby i Skéne
och flog sedan &ver till sin hemmabas i
Barkarby, nira Stockholm, den 1 oktober.
Dérmed var jaktflyg ett avslutat kapitel
for F 1:s del, &tminstone tills efter kriget.

Antalet skolflygplan for allmén flygtré-
ning var linge omfattande vid flottiljen.
De anviéndes bland annat for ldrare och
elever vid flygvapnets olika skolor i Vis-
terds. Forutom redan ndmnda typer fick
man runt arsskiftet 1936-37 tre stycken
Heinkel Sk 6A. Ett ar senare kom en Sk 9
Moth, tre P 1 Sparmannjagare och en fjérde

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!

J 4, Heinkel HD 19, pa F 1. Foto i Svensk Flyghistorisk Férenings arkiv.

Cg

Sk 6A. Bestandet av Sk 6A fylldes sedan
pa allteftersom tidigare levererade flygplan
havererade, tills samtliga kasserades 1940.
I stillet kom da tva Sk 11 Tiger Moth och
1941 fem Sk 15 Klemm 35. Tv4, senare tre,
B 4 Hawker Hart anvindes bade for 6vning
och malbogsering. Fyra Sk 10 Tigerschwal-
be tillkom 1942 och 1943 tva Sk 11, fyra
Sk 12 Stieglitz samt fyra P 1. I slutet av
1944 kom ytterligare fyra Sk 12 och ett ar
senare fyra Sk 15. De sex Northrop B 5 som
man fick 1944 var avsedda for utbildning i
instrumentflygning och fér malbogsering.

Bombflottilj

I och med forsvarsbeslutet 1936 blev det
klart att F 1 skulle bli en tung bombflottil;.
Sedan 1934 hade Egmont Tornberg varit
cheffor 1. flygkaren, som nu dndrade namn
till Kungl Vastmanlands flygflottilj och han
eftertriddes 1937 av Qviding Strom, som i
sin tur ett &r senare lamnade over till Axel
Ljungdahl. Enligt da géllande mobplan
(mobiliseringsplan) skulle F 1 organisera
11. till 13. bombdivisionerna med 36 B 4
Hawker Hart och det forsta exemplaret
av denna typ kom till Hasslo den 17 april
1936. Planerna dndras nu, men som mest
hade flottiljen 25 stycken B 4 innan de
borjade dverforas till F 4 pa Froson i de-
cember 1937.

De forsta tva av 40 B 3 Junkers Ju 86
kom till F 1 i april 1937 och huvuddelen
av leveranserna genomfordes sedan mellan
januari och augusti 1938. B 3 var ett stort
flygplan och krdvde nya lokaler och ett
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storre flygfélt. Den forsta av tre nya 40 x
110 meter stora hangarer fardigstilldes i
augusti 1937 och de dvriga tva f6ljde un-
der 1938. Flygfiltet utdkades samtidigt till
1 100 x 1 100 meter och det kom sedan att
utvidgas ytterligare mellan september 1939
och juli 1940 samt 1942-1943. 1945 var
féltet mellan 1 600 och 1 700 meter stort i
alla riktningar.

Till vénster: Annu en
udda fagel i flygvapnet,
P 5 Handley Page
Hampden. Ett enda
exemplar anvandes for
utprovning som bomb-
. flygplan. Det blev B 3

i stallet. P 5 fanns vid
F 1 mars 1941 till juni

| 1942. Foto i Svensk

_ Flyghistorisk Férenings
arkiv.

Nedan: En effektivt
vinterkamouflerad B 3,
Junkers Ju 86K, i Kiru-
na. Foto Leif Fredins
samling.

Beredskapsaren

I september 1939 borjade andra varldskri-
get och det svenska forsvaret var direfter
partiellt mobiliserat under hela beredskaps-
tiden fram till 1945. For F 1:s del borjade
beredskapen redan i augusti 1939, nér en
grupp B 3 som skickats ned till Ljungby-
hed borjade med fjarrspaningsflygningar.
Bombplanet B 3 var den enda svenska flyg-

Ett av F 1:s nattjaktplan J 30 — nr 30005 — de Havilland D.H. 98 Mosquito NF Mk XIX, efter ett haveri.

Foto i Lennart Anderssons arkiv.
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planstyp som var anvédndbar i den rollen.
Gruppen kallades Detachementet F 1, och
ombaserades snart till Trollhdttan. Res-
ten av flottiljen krigsorganiserades med
flottiljstab och tva divisioner. Varje flottilj
skulle ju egentligen kunna sitta upp tre
divisioner, men det fanns inte utbildad per-
sonal s att det rackte.

Niér den tyska invasionen av Danmark
och Norge kom i april 1940 ombasera-
des 2. divisionen F 1 i tur och ordning
till Bulltofta, Trollhéttan och Ljungbyhed
och dérefter lag divisionen pa Norrkdpings
flygfalt efter en vecka pd Bromma. 1. divi-
sionen blev forst kvar i Visteras, men lag
ocksa en kort tid i Trollhéttan. Under es-
kaderdvningen i september baserades bada
divisionerna i Tierp. De tre krigsflygfdlten
dér var anpassade for tunga flygplan genom
att de forsetts med hardgjorda banor och
skulle i fortsdttningen komma att bli de
flygfalt som utnyttjades oftast av flottiljen
vid utbaseringar.

Tredje divisionen kunde séttas upp forst
i november 1940 efter att ha varit skol-
division utan krigsflygplan sedan i april
samma ar. F 1:s vinterdvningar bedrevs
i Kiruna, Boden eller pa F 21 och under
eskaderdvningarna baserades F 1 i Tierp
och 1944 pa Visby flygplats. Aven Bunge-
och Rommehedsfalten anvindes periodvis.

Fran 1940 bedrev F 1 transportflygverk-
samhet med inhyrda ABA-plan och en egen
Tp 9 Junkers Ju 86. Enligt mobplanen skulle
flottiljen i krig sdtta upp en transportdivision.
Man flog med tre Tp 5 Junkers Ju 52/3m, en
Tp 7 Miles Falcon och en Tp 9. P 5 Hamp-
den kom till F 1 1941 och byggdes om till
stabstransportplan och frén 1942 byggdes
ett antal B 3 om till transportflygplan. Fran
1948 hade F 1 ansvar for att i flygvapnets
krigsorganisation sétta upp en transport-
flyggrupp med det tiotal B 3 som tillhérde
flottiljen. De kompletterades forst och ersat-
tes sedan i mitten av 1950-talet av sex Tp 83
Pembroke. Gruppens krigsbas var Visteras,
men ansvaret for den flyttades fran F 1 1975.

Sedan tva byggsatser till glidflygplan av
typ G 101 (SG-38) anlént i augusti 1941
bildades en segelflygavdelning. Glidflyg-
planen blev fardiga 1943 och 1944 och da
hade man sedan sommaren 1942 flugit med
tvd Se 102 Grunau Baby. Vintern 1943—
1944 fick man ocksé tva Se 103 Kranich
och en Se 104 Weihe. Sk 11, Sk 12 och Sk
15 anvéndes for bogsering. Efter 1945 fick
F 1 ett stort antal fore detta krigsflygplan
som skulle anvéndas som 6vningsflygplan:
bland annat fyra J 8 Gladiator och ett 15-tal
B 17 och S 17. F 1 hade ocksé fler Sk 16
Harvard én de flesta andra flottiljer.

Nattjakten

Det forsta exemplaret av Saab B 18A, som
skulle ersédtta B 3 pd F 1, var en av proto-
typerna och den kom dit den 23 november
1943. Mellan mars 1944 och februari 1945
levererades 60 flygplan av denna typ, men
de byttes redan 1946-1947 till versionen
B 18B. Aren 1948-1949 fick F 1 i stillet
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J 30 Mosquito och blev ddrmed flygvapnets
enda nattjaktflottilj. Vid eventuell mobilise-
ring skulle F 1 tidigare vid krigsfall IIS ha
haft filt 8 Mockeltorp och filt 9 Kyrketorp
som krigsbaser och falt 28 Gunnarn vid
krigsfall IIN. I och med &vergangen till
nattjakt blev Hasslo krigsbas for samtliga
tre divisioner, vilket &ven gillde nér J 30 er-
sattes av jetplanet J 33 Venom 1952-1954,
men frén mitten av 1950-talet fordelades
divisionerna i stéllet pa baserna Bravalla,
Barkarby och Uppsala.

J 32B Lansen ersatte J 33 1959-1960
och ungefir samtidigt dndrades F 1:s ut-
géngbasering i krig till Nykoping, Arlanda
och Uppsala. Uppsaladivisionen flyttades
sedan till falt 44 Kubbe. Tva av divisio-
nerna utrustades med J 35F Draken 1966
och den tredje vakantsattes den 1 juli 1967,
men redan ett &r senare sattes den upp igen,
nu med J 35F. Den 30 juni 1976 férsvann
en division ur krigsorganisationen. Den av
de kvarvarande tva divisionerna som da
hade Tullinge och Stringnéds som krigs-
baser flyttades den 31 augusti 1981 till ny
fredsbasering i Tullinge. Den 31 december
1982 drogs den sista divisionen i Vésteras
in och den 1 januari 1983 overldmnades
Tullingedivisionen till F 16.

Vistmanlands Flygflottilj lades ned den
1 juli 1983. g

Lds mer:
* Kungl Vistmanlands Flygflottiljs historia
1929-1979, 1979
» Kungl Vistmanlands flygflottiljs historia.
Del 2, 1979-1983, 1985 J 35F Draken pa F 1 Hasslo. Foto i Svensk Flyghistorisk Férenings arkiv.
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Sk 16A, Noorduyn AT-16 Harvard. Planet, nr 16073, flygs i dag av Swedish Sk 50B Safir. Planet, nr 50020, finns bevarat pa Jamtlands Flyg- och Lot-
Air Force Historic Flight med civil registrering SE-FVU. Foto i Svensk  tamuseum. Nedan: Hkp 3, Agusta Bell 204B, pa F 1 Hasslo.
Flyghistorisk Forenings arkiv. Foton i Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv.

Flygplanstyper som tillhort F 1 1929-1983
*A1

*B3,B4,B5,B17,B 18

« Hkp 2, Hkp 3
+J1,J4,J6,J7,J8,J30,J32,J33,J35
*P1,P5 .
*S$2,55,S6,S 17 = ; — -

- Sk 6, Sk 9, Sk 10, Sk 11, Sk 12, Sk 14, Sk 15, Sk 16, ," I T ge
Sk 25, Sk 50 -
*Tp5, Tp7,Tp 9, Tp 83
01,09

* G 101, Se 102, Se 103, Se 104

.:.hl_.‘..“_‘_.._.'.mmﬁ‘_}r_.____r- m— —
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Av LENNART WESTERGARD

Med Ake S6 de_;rberg
i Korea 1955

Ake Soderberg var yngre bror till den legendariske flygaren Nils Soderberg. Hans
liv som flygare, bland annat under finska vinterkriget, har tidigare beskrivits. Hir
foljer en beriittelse om Soderbergs girning i Korea, diir artikelférfattaren 1955
tjdnstgjorde med Soderberg i Pusan som hans stillforetridare.

Ien fyllig och trevlig artikel med rubrik
”Han hade ett harligt liv”’ beskrev Goéran
Nilzén i SFT nr 1-2010 Ake Séderbergs
liv som flygare, bland annat hans insats
som jaktdivisionschefvid F 19 under finska
vinterkriget 1939—40. Ett kortare stycke
handlar om Akes tjinstgoring vid NNSC,
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Neutral Nations Supervisory Commission,
i Korea. Artikelforfattaren tjanstgjorde med
Ake Soderberg i Pusan som hans stéllfore-
tradare, alternate.

Den nira samvaron med Ake blev for
mig en rik upplevelse som ldmnat outplan-
liga minnen. Jag ar dérfor glad att har kunna
komplettera bilden av hans insatser i Korea.

NNSC bestod 1955 av delegationer
fran Polen och davarande Tjeckoslova-
kien, valda av Nordkorea, samt Schweiz
och Sverige, valda av FN som ju var den
andra krigforande parten. Overvakning-
en skedde pé fem platser i vardera lan-
det; i Nordkorea tva gransovergangar till
Kina och tre hamnomréden; i Sydkorea
fyra hamnar med flygbaser och en central
flygbas i Taegu. Delegationernas lednings-
platser i Panmunjom; Polens och Tjecko-
slovakiens hos den nordkoreanska armén
norr om demarkationslinjen, Schweiz och
Sveriges soder ddrom hos US Army. Dar
fanns moteslokaler for bade vapenstille-
standskommissionen (MAC) och NNSC,
bada med vit linje pa golvet och ett vitt band
over bordet utvisande demarkationslinjen
genom husen.

Ake Séderberg vid sin chefsmodul i Panmunjom.
Officerare av lagre grader bodde i 4-mannatalt
typ M.A.S.H. Foto Lennart Westergard.
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Ake Séderberg under tjanstgéring vid Neutral
Nations Supervisory Commission i Korea 1955.
Han hade alltid en livvakti hasorna. Foto Lennart
Westergard.

Den svenska delegationen bestod av 125
personer av militdr status for bemanning
av de tio fasta inspektionsteamen och led-
ningsplatsen med underhéll och samband,
samgrupperad med den schweiziska dele-
gationen. Forldggningen var ganska primi-
tiv och bestod av tilthyddor av den typ vi
alla sett i de populéra M.A.S.H.-filmerna.
Delegationen hade tva chefer, diploma-
ten Tage Gronwall och férre I 5-chefen
Carl-Oscar Agell, bada av generalmajors
grad. Oversten Ake Soderberg borjade sin
tjénstgdring som vice stabschef i Panmun-
jom den 2 februari.

Jag triffade Ake forsta gingen den 24 ja-
nuari da en avldsningskontingent till Korea
samlades pa forsvarsstaben i Stockholm. Vi
var tolv officerare och underofficerare som
skulle avresa till Japan och Korea. Ake var
dldst och utségs till kontingentschef. En
utmérkande egenskap hos honom var den
naturliga auktoritet han radierade med sin
lugna och stilfulla profil.

Med Birgit Nilsson till Rom!

Den 28 januari lyfte vi frin Bromma med
SAS DC-6B Cloudmaster SE-BDR Sture
Viking. Resan gick via Frankfurt-Rom-Ka-
rachi-Calcutta-Bangkok-Manila till Tokyo.
Till Rom hade vi en charmerande medpas-
sagerare 1 var operasangerska Birgit Nils-
son. Besittningsbyten i Rom och Bangkok
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men vi satt kvar i inmutade séten i samma
flygmaskin som med tiden kiindes som var
egen trygga boning. Efter inkdrning av 8
timmar “mot solen” landade vi pa Haneda
Airport den 31 pé kvillen efter en halvtim-
mes skakande final och passage genom ett
tropiskt dskvéader.

Fran Tokyo till Seoul flog vi med en
C-124 Globemaster II, en d& mycket impo-
nerande maskin med flera lastvéningar i den
jattelika kroppen. Fréan Seoul fordes vi till
Panmunjom med jeepar. Efter ett par dagars
information och forberedelser tilldelades
vi olika uppdrag. Ake installerades alltsa
som alternerande stabschef. Han ingick
ocksa 1 ett rorligt team som var berett att
rycka ut vid rapporterade incidenter. Ake
och en schweizisk kollega forenades da
med en polsk och en tjeckisk delegat jamte
adjutanter. Sjalv skickades jag som kontrol-
lofficer och stillforetradande delegat for
tvd manader till Hungnam i Nordkorea, en
stor hamnstad med flygfalt, pa ostkusten.
Dit flogs jag i en rysk Dakota-kopia av
kinesiska piloter. Tjénstgoringen dir vore
vird en egen berittelse.

Vid flera tillfdllen framforde nordsi-
dan skarpa protester i MAC mot pastddda
krankningar av Nordkoreas territorium. Det
géllde bade pa marken och i luftrummet.
Sydkoreanska spaningspatruller hade pa-
traffats djupt inne i landet och nedkémpats.
I luften handlade det om amerikanskt flyg
som efter luftstrid hade avvisats eller ”be-
kadmpats framgangsrikt”. Bevis om syd-
koreansk markspaning — ”spionpatruller”
— framvisades i form av i strid dodade sol-
dater i sydkoreanska uniformer. Amerikan-
ska krankningar av luftrummet anméldes
av Nordkoreas luftbevakningsledning.

Nordkoreanskt raseri

Niér jag senare passerade Panmunjom pa
vig till mitt nésta team i Taegu i Sydkorea
bodde jag ett par dagar dir. Ake kallades da
en dag till ett méte med MAC. Han skulle
redogdra for en kontroll av en flygincident
med det rorliga teamets rapport som re-
dan hade godkénts i NNSC. Nordkoreas
delegat, en general, var mycket arg och
talade med stora bokstéver. Han ifragasatte
NNSC:s rapport. Det koreanska sprékets
ljudmonster dr ganska stackatobetonat. Nar
en upprord talare dessutom skriker ut sin
ilska mer &n fordubblas denna upplevelse.
Under det att utbrottet tolkades till engelska
riktade alla sin uppmirksamhet mot Ake.
Detblev tyst. Han tittade sig omkring. Med
upphdjt lugn och utstralande en air av kom-
petens i sin guldsmidda flygvapenuniform
med de finska krigsdekorationerna talade
han langsamt och tydligt pa engelska. Hans
svar 16d ungefar: ”Jag &r beredd att borja
om frén borjan. Jag kommer att ldsa ur
samma protokoll. Jag betonar att det 4r un-
dertecknat dven av de polska och tjeckiska
delegaterna utan reservationer. Jag fragar
Er darfor, Sir, vill Ni verkligen att jag skall
gora det?” Den nordkoreanske generalens
ansiktsfarg avslojade stridiga kanslor men
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Ake Séderberg (till hdger i bild) samtalar med norskéttade dverste Floyd L Wergeland, 8th US Armys

chefslakare. Foto Lennart Westergard.

han forblev tyst med hart sammanbitna
kikar. Darefter reste han sig med sina adju-
tanter, bugade sig stelt infor FN-komman-
dots chefsdelegat, generalmajoren Harlan
C Parks, USAF. Motet avslutat.

En annan episod ma fortiljas dir Ake
tog viktiga podng. Amerikanska plan skulle
i strid med nordkoreansk jakt ha fillt sina
falltankar djupt inne i Nordkorea. Sddana
sades ha upphittats och skulle visas pa plat-
sen. Det rorliga teamet fordes dit med buss
och ryska jeepar. En bucklig amerikansk
falltank uppvisades. Den var illa dtgéngen.
Ake fotograferade. Vid senare granskning
av bilderna genom filter framtrddde mate-
rielbeteckning och serienummer. Den ame-
rikanska materielférvaltningen stod inte
var préktiga svenska efter i noggrannhet.
Nir sa Ake begirde forlustredovisning av
falltankar patraffades det aktuella serie-
numret. Tanken hade fillts 1 luftstrid under
kriget tre ar tidigare, 1angt ifran den plats
dir den nu hade visats! Akes rapport fore-
lades MAC utan att mdtas av erinran fran
Nordkorea. Rida!

Helikopter som taxi
Flyggeneralen Harlan Parks och Ake
blev med tiden mycket goda vénner. De
var jamnariga och delade manga intres-
sen. Parks var ocksa vice stabschefi UNC
(FN-kommandot) och tillika US FECOM*
under generalen Lemnitzer i Tokyo men var
ofta i Panmunjom f6r MAC:s méten. Han
umgicks d4 med Ake. Det var uppenbart
att Ake atnjot stort fortroende hos USAF
och dvriga FN styrkor som stridsflygare
fran finska vinterkriget. Han vann ocksa
stor respekt hos béda parter for sina vil
genomforda utredningar av incidenter.
Under min tid i april-maj vid en stor
flygbas i Taegu blev Ake ordinarie stabs-
chef i Panmunjom. Han hade fran borjan
avsetts vara kvar dir i samma roll tiden

Forkortningar
NNSC

Neutral Nations Supervisory
Commission

United Nations Command
Far East Command

Military Armistice Commission

UNC
*FECOM

Kapten Tarrekegn, Etiopien, Ake Séderberg och major Caldwell, USA. Foto Lennart Westergard.

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!
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Ake Séderberg bllckar ut 6ver det valdiga basomradet i Pusan. Foto Lennart Westergard.

ut. S& kom han till mitt team pa besok
och beridttade att han som omvéxling
skulle fa avsluta sin tjanstgéringsperiod
som svensk “member” 1 Pusan. ”Da blir
du min stillforetradare dédr”, sa han. Han
visste att jag skulle dit efter Taegu. Det
sdg jag fram emot.

Den 5 maj kom jag till Pusan for att bli
alternate till versteldjtnant Erik Ljunge.
Den 15 maj anlinde Ake for att avlosa
Ljunge. Teamet i Pusan var det mest efter-
traktade av alla tio pd hela Koreahalvon.
Pusan hade hela tiden, under kriget och
fortldpande, varit den dominerande inkor-
sporten till Sydkorea, bade for sj6- och
flygtransporter. FN:s och 8th US Armys
stora basldger Hialeah Compound strack-
te sig flera mil fr&n hamnar och flygfalt.
NNSC-teamets fyra nationer hade varsitt
eget lilla hus i en inhdgnad enhet. Dértill
fanns en gemensam lokal for maltider, sam-
mantrdden och samvaro. Utanfér omradet
men ganska néra fanns stora befdlsméssar
for olika kategorier. Officersméssen hade
karaktiren av en préktig restaurang. Den
kunde vi besoka efter behag men med mili-
tarpoliser i hasorna som livvakter. I Sydko-
rea forekom ofta demonstrationer och hot
mot de polska och tjeckiska medlemmarna
i NNSC. Dérfor skyddades vi alla pa detta
sitt. Pa dagtid fick vi inte forflytta oss pa
marken utan hénvisades till flygning med
helikopter. Aldrig forr, men ej heller senare,
har vi upplevt hur enkelt det var att vid en
planerad forflyttning eller i akut lige ringa
och bestilla en helikopter med beséttning
och militdrpoliser. Latt som en plétt! Som
man bestéller taxi. Och den kom!

12
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Ake och jag borjade genast planera for
vart personliga samarbete. Vi fordelade hur
vi skulle agera i observationer och kontrol-
ler. Vi samradde ocksa med schweizarna.
Det &r latt att tro att vi var neutrala med
hénsyn till namnet, Neutrala ldndernas...
Det var vi inte alls, vi var mycket partiska.
FN hade ju valt Schweiz och Sverige for att
slé vakt kring sina positioner 1 vapenstil-
lestandet. Nordkorea hade valt Polen och
Tjeckoslovakien, bada socialistiska stater.
De var givetvis ocksé partiska. De fyra
landerna i NNSC hade inte aktivt deltagit
1 kriget, darfor kallades de neutrala. Bade
Ake och jag hade lirt oss pa olika platser

hur slipstenarna skulle dras i sammantridden
och asiktskonflikter. Vi kdnde oss redo.

Tiden framover utférde teamet regel-
missiga kontroller i hamnar och pé flyg-
baserna, antingen hela teamet eller med tva
halvteam. Inga allvarligare kontroverser
forekom vid efterféljande sammantriden
och rapportering. Dock yrkade vid ett till-
félle den polske membern utforande av en
overraskande spotcheck pé ett av flygfalten.
Nér vi uppdagade att detta var mera dgnat
att vilkomna en nytilltridande member én
att en misstanke vickts om otillaten trafik,
markerade Ake NO! Schweiz sade samma.
Tjecken lade ner sin rost. Rida!

Col Floyd L Wergeland, Chief Surgeon 8th US Army, tar farval av Sveriges envoyé i Tokyo, K G Lagerfelt
med maka efter besdk pa Svenska sjukhuset. Till héger éverste Ake Séderberg i ljusa byxor till den
morkbla vapenrocken. Sommarmode? En amerikansk militdr DC-3 skymtar. Foto Lennart Westergard.
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Tjeckisk general, cheffor den tjeckiska delegatio-
nen, besdker NNSC-teamet i Pusan. Till vanster
narmast kameran Ake Séderberg. | bakgrunden
USArmys H-19 Chickasaw (Sikorsky S-55). Note-
rarod skylt med tva stjarnor: Generalmajor. Dartill
forklistrade fonster mot utblick och fotografering,
gallde alltid vid flygning med tjecker och polacker,
Nordkoreas "vanner”. Foto Lennart Westergard.

En perfekt rote

Det stora svenska, sedermera nordiska,
sjukhuset lag vid havet cirka 15 minuters
flygvig fran var forlaggning. Vid sidan av
teamets egentliga funktioner blev vi, den
svenska parten, ett slags konsulat. Varje
géang sjukhuset besoktes officiellt fran am-
bassaden i Tokyo eller fran tillresta digni-
tirer blev vi inblandade. Ake gillade denna
sorts diplomatiska handrackning med flyg-
ningar till sjukhuset och méten med svenska
lakare och sjukskoterskor. Sa gjorde dven
jag. I ovrigt moétte vi sjukhusets personal
pa fritid i officersméssen och de kom ocksa
pa besok hos oss. Vi blev ocksé inbjudna
till sjukhuset for olika evenemang, Mors
Dag, gudstjénster med mera. Dit tog vi oss
sa klart med helikopter. Piloterna och mili-
tarpoliserna gillade ocksa dessa flygningar.

Nir Ake och jag upptriidde i tjéinsten var
vi mana om professionella manér. Han som
member vackte sjalvklar respekt, jag var
hans alternate. Det hade uppstatt helt na-
turligt av sig sjilv. I enrum menade Ake att
vi var en perfekt rote, han manovrerade, jag
som rotetvaa foljde och skyddade honom.
Jag minns med tacksamhet den balans som
radde mellan & ena sidan véra offentliga
framtrddanden, da vi vickte respekt for stil
och kunnande, och & andra sidan det fina
kamratskap som vi utvecklade. Ake var 20
ar dldre &n jag men de &ren existerade inte
i var samvaro tack vare god personkemi.
Ake var 1agmild men &ppen med en rik
fond av vdrme, gladje och humor.

Vi blev bada avlosta samtidigt och flog
den 18 juni med en C-119 Flying Boxcar
till Kimpo utanfor Seoul och fortsatte med
bil till Panmunjom. Dar skulle vi stanna
nagra dagar for avrapportering och sedan
bli hogtidligt avtackade av general Agell.
Vi hade hort att FN-kommandot hade ve-
lat ge oss FN:s Koreamedalj och dven att
ett fortjansttecken skulle presenteras av
Sydkorea. Schweiz hade dock tackat nej
for sina officerare och detta hade ocksa
paverkat Sverige. Istdllet fick vi vardera
en Zippo cigarrettindare som bar FN:s
emblem i emalj samt en bronsplakett fran
Forsvarsstaben. Alltid nagot.

Den 24 juni flog Ake och jag med en
C-124 Globemaster II fran Kimpo till Tachi-
kawa AFB, Tokyo. Sedan tog vi béda in pa
Dai Iti Hotel, en stor amerikansk servicefor-
laggning for manlig personal. Bra rum och
god service pé alla sitt till billigt pris. Nu
var Ake och jag privata och skulle starta vara
egna planerade hemresor med stopovers pa
intressanta platser. Vi skulle bada stanna
nagon vecka i Japan och kunde kanske stota
ihop dé och da pé hotellet, men vi sade dock
adjo med hopp om att traffas i Sverige.
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Tva dagar senare sokte Ake upp mig:
”Nu, Lennart, skall vi dka till Hawaii!”
Det visade sig att Akes vin general Parks
hade inbjudit honom att resa fritt fram och
ater med MATS (Military Air Transport
Service) till Pearl Harbor for en vecka dér.
Boende i officersforldggning for fem dollar
per natt. D4 hade Ake snabbt fragat: “Giller
det min alternate ocksa?” Parks svarade:
”Sjalvklart!” Parks hade ocksé lamnat tva
exemplar av FN:s Koreamedalj till oss.
Visserligen utan foljebrev men med radet
”Biér den som ni behagar!” Bade Ake och
jag fick sedan vardera ett brev fran Parks
med tack for utmérkt val forréttad tjénst
i Korea.

Var Hawaiiresa blev tyvérr inte av men
Akes snabba inpass till Parks om sin alternate
visar pa stor omtanke och ett gott hjarta hos
en gedigen och vinlig kamrat. Jag har nu
haft ett ldngt och héndelserikt liv. Det har
innehallit allt i rika métt. Likt Ake har jag
sjélv som officer trivts bést i aktiva, exekutiva
roller och lockas dérfor att ocksé kalla mina

memoarer ETT HARLIGT LIV, %

Namnen pé orter &r stavade som de gjordes 1955.

Samvaroisamband med avtackningen paterrassenvid masseni Panmu

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!

"Roten" — Ake Séderberg med sin alternate,
major Lennart Westergard, pa trappan till deras
hus i Pusan. Foto privat.

njom. Foto Lennart Westergard.
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SAS Boeing 737-600, LN-RPG. Geirmund
Viking taxar in till gate 6A pa Arlagda infor den
sista-officiella flygningen med dgnna modell.
Foto Viktor Gadestedt. |

Farval till Lillgrisen
SAS avskedsflygning med Boeing 737-600

Av HANS GROBY och VIKTOR GADESTEDT

Lérdagen den 30 november 2019 ge-
nomforde SAS sin sista officiella flyg-
ning med en Boeing 737-600.

Klockan 13.30 startade Geirmund
Viking fran Stockholm-Arlandas bana O1L
med destination Oslo-Gardermoen. Som
en del av avskedsturnén drogs denna sista
flygning med SAS Boeing 737-600, ge-
menligen kallad ”Lillgrisen”, forst soderut
for att visa upp sig en sista gdng dver Ko-
penhamn-Kastrup. Dér gjordes inflygning
mot bana 22L. Efter en passage pa 120 me-
ters hojd, fortsatte fairden mot Gardermoen.

Vister om Goteborg var flygningen pro-
grammerad i flygplanets farddator sé att
flygplanet f6ljde en figur som ritade ”600”
pa internets flygradartjanster.

[ 3
s

Aven om en derniere
ar vemodigare an en
premiar sa boér den in-
ramas med lite lyx och
fest: Kycklingsallad med
svarta bonor, dragon, réd-
betscréme och honungs-

vinagrettserverades ombord
pa SK 600. Och pepparkakor!
Foton Viktor Gadestedt.
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Landning p& Gardermoen skedde klock-
an 15.57 pa bana O1R.

Under flygningen serverades kyckling-
sallad med svarta bonor, dragon, rodbets-
créeme med honungsvindgrett. Det bjods
Champagne — och pepparkakor med
”SK600” spritsat i kristyr.

SAS forsta 737-600, SE-DNM Bernt
Viking, (senare LN-RRO) flog for forsta
géngen i juni 1998. Under 6ver 20 ar gjorde
bolagets sammanlagt 28 exemplar av denna
modell god och siker tjénst. Kvar i SAS
flotta finns nu Boeing 737-700 och -800.

Flight SK 600 den 30 november 2019
Flygplantyp: Boeing B737-600 (-683)
Registrering: LN-RPG

Namn: Geirmund Viking

Serienummer: 28310/255

Tillféllet till ara flogs Geirmund Viking av tva
kaptener: Lars Mjelde (i vanstersits) och Rolf
Liland. Foto Viktor Gadestedt.

Flightradar24.com visar SK600:s fardvag. Vaster
om Goteborg "ritade" LN-RPG "600" i luften.
Nedan: Danmarks nordspets Skagen passeras
under figurflygningen. Foto Viktor Gadestedt.

Under passagen 6ver Képenhamn-Kastrup. Nedan syns en del av Kastrups hangaromrade samt
Dragoér. Langst upp till vanster i bild skymtar Oresundsbron. Foto Viktor Gadestedt.
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Planespotting i Goteborg

Text och foto INGVAR JOHANSSON

Har last flera artiklar i SFT om den fina
spotterpaviljongen som finns pa Ar-
landa. Aven pa Goteborg-Landvetter fo-
rekommer en hel del spotteraktiviteter. Vi
kanske inte kan skryta med samma fina
paviljong som i Stockholm, men det finns
ett litet skjul dér man vid behov kan fa
skydd mot vidrets makter. Det finns strax
nordost om banidnde 21, med bra férutsatt-
ningar for fotografering av startande och
landande flygplan till och fran bana 03/21.

Landvetter &r ju mindre dn Arlanda, men
dér forekommer c:a 600 tidtabellslagda

avgangar per vecka. Sedan tillkommer
ytterligare starter och landningar med
frakt-, affars- och privatflyg.

Det flygs reguljart till 70 flygplatseri 30
lander frén Landvetter som har trafik med
alla de vanligaste flygplanstyperna. Aven
storre typer som Boeing 787 Dreamliner
och Airbus A330 har regelbundna turer till
Landvetter. Frakt flygs med bland annat
Antonov An-12 och ibland dven med An-
tonov An-124 Ruslan. Omkring 30 olika
flygbolag trafikerar Landvetter mer eller
mindre regelbundet.

Vill man f6lja vad som hénder pa Land-
vetter sa finns en Facebookgrupp som heter

Planespotting@GOT dar vi ldgger ut vara
bilder fran flygplatsen. Det dr bara att sdka
upp och dnska medlemskap sé finns dar
manga snygga bilder och en del text.
Sjalv betraktar jag mig som nyborjare
pé omradet planespotting, men man samlar
ganska fort pa sig bade bilder och registre-
ringar. Har dr en del av mina bilder, samt-
liga fran Goteborg-Landvetter. De flesta ér
tagna frdn ndmnda spotterplats, nagra fran
andra platser, se detta i bildtexten.
Samtliga bilder &r tagna med en Canon
EOS1100 D med ett Tamron 70-300 mm

objektiv. %

Iran Airs Airbus A330-243 EP-IJA. Bolaget flyger pa Géteborg en gang per

vecka fran Teheran. Foto Ingvar Johansson.

BRA:s Saab 2000 SE-LTV, tyvarr ett minne blott. Saaben har blivit for
liten. Denna bild &r tagen fran P-husets 6vre dack. Foto Ingvar Johansson.

Volga-DneprAirlines AntonovAn-124-100 RA-82044. Denna bjasse kommer
ibland med bland annat bildelar till Volvo. Foto Ingvar Johansson.
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Nile Air flég ett antal sdsongsturer fran Landvetter till och fran Beirut somma-

ren 2019. Har specialmalade Airbus A320 SU-BQM. Foto Ingvar Johansson.

Qatar Airways Boeing 787-8 Dreamliner A7-BDD fran Doha. Qatar flyger
sedan hosten 2019 dagligen pa Landvetter. Foto Ingvar Johansson.

Ukraine AirAlliances Antonov An-12BK, UK-CGV. Bolaget fick sitt tillstand
indraget i oktober 2019, efter haveri (med en annan An-12). Denna bild ar

tagen fran P-husets 6versta dack. Foto Ingvar Johansson.
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Av ANDERS JONSSON

Detta ér andra artikeln i en serien om Akktu Stakki, Ensamma Vargen — forsta
divisionen pa F 21 Kallax. I denna del av artikelserien om spaningsdivisionen pa
Kalax, gor vi forst en tillbakablick till propellerepoken och krigsorganisationen.

hefen for F 21, CF 21, hade i uppdrag

av chefen for 4. flygeskadern, CE 4, att
etablera en fredsdivision, F 21 spanings-
division, Sdiv, som vid 6vning och mo-
bilisering delades in i tv krigsdivisioner.
Det blev tva krigsdivisioner flygspaning,
kallade 19. respektive 20. Sdiv. CE 4 ledde
normalt spaningsresurserna dver hela lan-
det. Det gillde 6vningar, beredskap samt
vid mobilisering och krig. Eskaderdvningar
gjordes regelbundet, 1950 genomfordes en
tvaveckors 6vning med sex divisioner och
spaningsgrupp samt ledningsstaber.

16
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Spaningsdivisionen tilldelades hdsten
1948 tre S 18A samt tva J 26 fran F 4 Fro-
son. I slutet av 1949 hade flygplansparken
utokats till nio S 18, sex S 26 och fem
S 14. Antalet S 26 kom senare att utdkas
till tolv flygplan. Fran 1949 ingick normalt
i spaningsdivisionerna (dér fredsdivisionen
producerade tva krigsdivisioner) tre S 18,
fyra S 26 samt tvd S 14. Ovriga flygplan
nyttjades som reserver. Spaningsdivisionen
kunde da mobilisera tvé krigsdivisioner.
19. Sdiv baserades pé Filt 31 Unbyn (ett
félt med triangelbanor mellan Luled och

P
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d
Falt 31 Unbyn en krigs-
bas med permanentade
rullbanor beldgen mel-
lan Lulea och Boden.

e Foto i F 21:s arkiv.
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' ® = F 21:s forsta division
' Akktu Stakki — en
spaningsdivision under 70-ar.

Del 2: 1954-56

N -

-
S 29C Tunnan over fjallvariden. Notera sag-
tanden pa vingen. Foto i Svensk Flyghistorisk
Forenings arkiv.

Boden) och den 20. Sdiv pa Falt 18 Nord-
maling. 15. Sdiv, med ordinarie basering
pa F 17, fick en alternativ basering pé Falt
31 Unbyn.

Fran juni 1953 hade divisionerna ny
krigsbasering, 19. Sdiv pa F 21 Kallax och
20. Sdiv pa Falt 18 Hallnis.

Spaningsdivisionen etablerade dven tva
spaningsflyggrupper, 106. Sgrp med base-
ring Félt 19 Nordmaling samt 107. Sgrp
med basering Boden och senare Unbyn.
Fran maj 1950 flyttades 106. Sgrp fran
Filt 19 Nordmaling till Falt 18 Hallnas.
Organisationen blev i stort ofordndrad fram
till 1956 da den gjordes om.

Spaningsforbanden leddes enhetligt
av CE 4. Divisionschefen skickade spa-
ningsrapporter och flygfoton till CE 4
och samverkande chefer. En gang per dag
sammanstilldes och rapporterades laget.
Underlaget skickades i regel med sam-
bandsflygplan.

Taktiska anvisningar spaning, TAS,
fanns utarbetade och faststédllda och lag
till grund for flygspaningsforbandens order,
planering, anflygning, taktik, upptrddande,
aterflygning och rapportering.

Grundregeln var att spaningspiloten
skulle undvika luftstrid. ”Besdttningen
far under inga forhallanden uppsoéka strid
for att nedkdmpa fienden”. Flygplan med
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tryckkabin skulle efter anfall pa hog hojd
snarast minska hojden under 11 000 meter.

Meddelande i luften skulle vara krypte-
rade med en spaningskod. I S 26, dar fora-
ren var ensam, var det ofta alltfor svart och
tidskrdavande att kunna nyttja spaningskod.

Rapportering efter utfort foretag skulle
ske under ”lugna och bekvima forhéllan-
den”, papekades det. Kaffe och te skulle
finnas att tillga!

Taktiken utvecklas

S 26 var ensitsig, bevdpnad med sex auto-
matkanoner, akan. Normalt var tva akan i
vardera vingen bortmonterade. Med endast
fyra akan kunde man i gengéld fa med mer
ammunition. Flygplanet begransades dock
av att endast en kamera medfordes. Under
eskaderdvningen 1952 hade 19. Sdiv nyttjat
rotetaktik. Rotetvdan hade uppgift att halla
ettans rygg fri, varna for fientligt flyg samt
da kunna skydda sig sjalv och roteettan.
Argumenten for taktiken var bittre fotoun-
derlag med tva kameror, battre mojligheter
att folja faststélld plan och att ta bra bilder
utan att Overraskas av fienden. Helt enkelt
for att reducera risken for egna forluster
samt for att overraska fientlig motverkan.
For 19. Sdiv meddelade ledningen att ef-
tersom spaningskapaciteten maste uppratt-
haéllas, sé fick man i fortsattningen dndock
parédkna enskilt upptradande.

S 18 var nu foraldrad och nyttjades mest
nattetid samt vid daligt vdder da den kunde
ligga gdmd i, eller i anslutning till, moln.
Négon ersittare fanns inte &ven om S 32C
Lansen fanns i planeringsstadiet, dock
mycket langt frdn forbanden. S 18 kom
att flygas operativt hos F 21 Sdiv dnda fram
till 1959 da den avlostes av S 32C.

Under 1953 tilldelades F 11 Nykoping
ett antal J 28B. 11. Sdiv pa F 11 ombe-
vipnades med atta Vampire, och denna
divisions S 31 Spitfire omfordelades till
F 11:s 6vriga divisioner. J 28B kunde en-
dast nyttjas for visuell spaning eftersom
flygplanet helt saknade kamerautrustning.

Pa F 21 Kallax ersatte 19. Sdiv inled-
ningsvis tvd av sina sex S 26 med J 28B
Vampire frén F 8 Barkarby. Tva J 28B folj-
de, senare ytterligare fem. S 18 A &verfor-
des da till 20. Sdiv. For skolflygning kom
F 21 Sdiv att som lén tillfélligt nyttja ytter-
ligare nagra J 28C med instruktdrer, vilket
forberedde 19. Sdiv fér S 29C Tunnan,
medan 20. Sdiv tilldelades spaningsupp-
gifter fraimst med S 18A och 6vriga pro-
pellerflygplan. J 28B hade framst uppgiften
att forbereda flygforarna pa 6vergangen till
jetepoken och S 29C. Inflygningen pa J 28
gick bra dven om négra av férarna saknade
S 26. Uttryck som att flygning med J 28 inte
var lika “stimulerande” forekom.

Tvé flygplan kom att kollidera under
taxning pa grund av bromsfel. Férarna kun-
de inte lastas for hdandelsen men skadorna
medforde att bada flygplanen avskrevs.

Under perioden fran 1943, da Flygvap-
nets bomb- och skjutskola, FBS, inledde
sin verksamhet pd Kallax och ansvaret
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Forberedelseroch planering av foretag och beredskap. Fotoi F 21:s arkiv.

for flygambulansen lades pa chefen for
F 21 férekom ménga andra uppgifter dn
nédr forsta divisionen sattes upp 1949.

Malbogsering var en viktig uppgift
under 1940-talet som gradvis overtogs av
civila flygforetag. Bdde B 4, S 9 och B 5
anvindes till detta. Skjutmélet pa norra
Hertson nyttjas flitigt av FBS. Senare un-
der 1946 upprittas Junkén som skjutmal
och nyttjas dn idag av bland annat JAS 39
Gripen.

Transportflygningar under flygbaskérs-
tiden var relativt omfattande da det oftast
var ett snabbt och effektivt sitt att na ut
till baser och omraden. B 3 (Junkers Ju
86) blev ett legendariskt flygplan i det av-
seendet. F 21:s sista B 3 finns bevarad pé
Flygvapenmuseum pa Malmen.

S 29C Tunnan till F 21

Prototypen till S 29C provflogs den 3 juni
1953. Efter ett digert och vl utfort provpro-
gram kunde S 29C redan i maj 1954 levere-

ras till flygvapnet. Den forsta flottiljen dar
S 29C placerades var F 11, dér 2. divisionen
borjade omskolningen i juni och 5 divisio-
nen fortsatte under augusti 1954. F 21:s
forsta division, 19. Sdiv, inledde omskol-
ningen till Tunnan i september. 20. Sdiv,
vilken utgjorde halva ordinarie F 21:s forsta
division, med forare och beséttningar som
flog S 18 skulle inte omskolas till S 29C
utan fortsdtta med propellerplanen. Divi-
sionschefunder inférandet S 29C och om-
skolningen var sannolikt Gosta Norrbohm.

Nu blev F 21:s 1.division en “riktig”
spaningsdivision och begreppet Urban R6d
infordes. Den gamla S-div, ”Specialdivisio-
nen”, kom nu gradvis att upphora.

Omskolningen genomférs med gott
resultat. Forarna imponerades av Tun-
nans fart och prestanda i luften samt den
fantastiska kamerainstallationen som gav
nya stora mojligheter vad géller taktiskt
upptridande.

De nya jetplanen placerades i ”jordku-

Rote S 26 med évningsmarkeringar i blatt och gult pa vingspetsarna. Kunskaper i luftstridens konster
ar avgorande for 6verlevnad i krig. Numera laggs en del av grunden till utbildningen i arvet fran 1.
div F 21. Spaningsdivisionen Akktu Stakki har genom aren varit skicklig i luftstrid, taktikanpassning
liksom férmagan att flyga i forband. Foto i F 21:s arkiv.
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S 18A med besattning. Andra person fran héger ar Seth-lvan Holmstrom. Foto i F 21:s arkiv.

Ovan: J 28A Vampire fran F 13 pa F 21. Nedan:

Uppstallda malbogserare, B 4 Hart med Sk 11
Tiger Moth i bakgrunden. Foton i F 21:s arkiv.

lehangarerna” H 81, H 82 och H 84, vilka
endast rymde fyra plan vardera vid “nor-
mal” rangering. Storre servicearbeten och
reparationer pa planen gjordes i flygplans-
verkstaden, kallad avdelning VI. Hangar 83
disponerades av televerkstaden. F 21 kom
totalt att tilldelas 23 stycken S 29C. Alla var
dock inte placerade pa F 21 utan ett antal
forare fran F 11 som skulle forstirka 19.
Sdiv hade ”egna” S 29C som skulle flygas
upp till krigsbas i handelse av ofred eller
beredskapsdvning.

Med S 29C fick F 21 ett ypperligt spa-
ningsflygplan, &ven om en och annan Mus-
tang-forare saknade S 26, vilket var utrustat
for savil jakt, attack som flygspaning, ett
tidigt multi role-flygplan. S 29C var liksom
S 31 helt obevédpnad da all plats behov-
des for kamerasystemen. Man bedéomde
att flygplanet var tillrackligt snabbt for att

B 3 Junkers Ju 86K pa F 21 platta 5. Foto i F 21:s arkiv.
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kunna flyga ifrdn en fiende och ddrmed
undgé bekdmpning.

Detta arv fran S 31 paverkade S 29 C
och senare S 35E. S hér i efterhand kunde
nog ségas att obevapnade spaningsflygplan
i flygvapnet inte var helt genomténkt i ett
langre perspektiv.

S 29C ronte stor uppskattning pa F 21,
det var ett faltméssigt, stryktaligt och l4tt-
servat flygplan som &nnu finns i ménga
gamla F 21:ares hjértan. 29:an hade c:a
80 luckor for att underlétta atkomst vid
service, underhéll och felsokning vilket
medforde att Tunnan hade en mycket hog
“tjanstbarhet”.

Inflygning pa Tunnan
Signar “Jocke” Astrém berittar:

— Man kanske kunde tycka att det blev
overdrivna forsiktighetsmétt men vi piloter
hade ju inget emot att fa prova nya spén-
nande flygplanstyper.

Premiérflygningen med 29:an motte
inga storre problem. Genom att sittbrunnen
var beldgen betydligt hdgre upp én pa 28:an
(Vampire) hamnade négra elever i galopp”
vid landningen da upptagningen gjordes
for sent. Landningsstéllet var emellertid
enormt starkt och holl for landningar dven
pa gropiga och daliga filt.

Den pilformiga vingen kunde emellertid
orsaka allvarligare problem vid landning
genom sa kallad ”gir-roll-tendens”. Vid
full landningsklaff och lite oren flygning
kunde skevning for att rita upp flygplanet
faktiskt forvirra situationen. Négra allvar-
ligare landningshaverier intréffade ocksé i
flygvapnet av denna orsak.

En modifiering, som begrénsade klaffut-
slaget till % av fullt utslag pa 29:an gjordes,
och problemet eliminerades néstan helt.
S 29C var en stabil och bra plattform. Navi-
geringsmdjligheterna och hjélpmedlen vid
instrumentlandning blev dven forbittrade.

29:an var utrustad med en flygradiopejl,
Frp 3, som kunde ta emot signaler fran
langvagssiandare, bade civila och militéra.
Varje militdr flygplats hade en sadan sén-
dare och efter platstagning dver séndare
kunde instrumentlandning ske. Platstag-
ning skedde pa 4 000 meters hojd dar man
paborjade planén med en bestdmd fart och
sjunkhastighet.

Utflygningskurs bestimdes av trafikled-
ningen per radio med héinsyn till vindfor-
hallanden. Man genomforde en sa kallad
”péaronsvéing” och efter fullbordad sving
med plané skulle man befinna sig pa rak
kurs mot banan och pa 500 meters hojd.
Metoden medgav normalt landning ned till
c:a 150 meter molnhojd.

En nackdel pa 29:an var hdjdmataren,
som var av "klockmodell” med tva visare.
Den stora visaren roterade ett varv for var-
je 500 m och felavldsning kunde latt ske
vid de ldgsta hojderna, om man inte var
uppmaérksam.

Fortroendet for jetmotorns overldgsna
driftsédkerhet jamfort med kolvmotorns
dito, vixte hos piloterna ju mer man flog

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 1 2020



29:an. Jag kunde belysa detta av egen erfa-
renhet, vil influgen med cirka 300 timmar
jet-tid.

Mitt fortroende for flygplan 29 har
verkligen blivit bestdende och eftersom
jag flugit bade attack- och spaningsver-
sionen, har jag fatt en god uppfattning om
flygplanets fornamliga egenskaper bade
som vapenbérare och kameraplattform med
hog precision.

Med c:a 300 timmar pa A 29 och drygt
600 timmar pad S 29 hamnade jag strax
under 1 000 timmar flygtid och missade
dérfor att bli medlem i den exklusiva klub-
ben, Tusen Timmar Tunnan, TTT. Det blev
i stillet ndsta generation — verljudsplanen
— som véantade pa mig.

29:an var ett robust, pélitligt och faltmés-
sigt flygplan som anvéndes med framgéng
savil nere i tropiska Kongo, som pa is-baser
i Norrland. Efter davarande forhéllanden
var flygplanet internationellt hdgtstaende.
29-epoken dr vérd att minnas i manga avse-
enden, inte minst som en bedrift av svensk
ingenjorskonst vid intdget i jetdldern.

Sa langt Signar “Jocke” Astroms be-
rittelse.

Eskaderovning i norr 1955
Chefens for 4. flygeskadern, CE 4, inspek-
tion av Flygbaskéren F 21 gjordes i januari
1955. Forsta divisionens inspektion ge-
nomfordes dé som en tillimpningsévning.
Avsikten var att faststdlla divisionens och
kompaniets status och féormaga i vinterkli-
mat. Minst fem S 29C och tva S 18A skulle
delta under ett dygn. CE 4 studerade och
inspekterade divisionens verksamhet samt,
vid kompaniet, faltméssig stationstjénst.
Inspektionen och 6vningen var en del i
CE 4 kommande operativa planldggning
for spaningsforbanden dér CE 4 tidigare
hade tankar om hopslagning av spanings-
krigsdivisionerna.

Operativ planlidggning S 29C
F 21 19. Sdiv uppgifter i Norr var att bland
annat att utspana végar i Finland, utspana
hamnar, flygfélt, kommunikationspunkter,
syftande till att limna underrittelser till OB
och MB for disposition av vara svenska
forsvarsstyrkor. F 21 20. Sdiv baserades pa
Félt 18 Héllnds med samtliga S 18A och
propellerflygplan. Uppgift med S 18Ablev
frimst radarspaning 6ver hav, flygplansty-
pen angavs som “begrinsat anvdndbar”,
det dr6jde dock dnnu négra ar innan S 32C
med bade radar och kameror gjorde entré.

Under varen skedde utformning av den
operativa planldggningen vid spanings-
divisionerna pa F 11 och F 21. Taktiken
med S 29C provades, utvirderades och
anpassades till aktuell hotbild. Mobilise-
ring av spaningsdivisionerna provades for
att sédkerstilla att underréttelser om fienden
kunde levereras bade i fred och ofred, sa
att hogsta ledningen tidigt kunde fatta be-
slut om disposition om svenska styrkors
nyttjande.

I den operativa studien ingick dven en
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S 29C Tunnan ankommer
till F 21 Kallax. Flygférare
"Lill-Kalle" Karlsson star i
kabinen. Foto i F 21:s arkiv.

analys av flygbaser i Finland och Baltikum.
Stig- och fartprestanda for MiG-15 och
MiG-17 jamfordes med S 29C. Tidsberék-
ningar fran radarupptickt till att fienden
skulle kunna fa kontakt med S 29C pé olika
hdjder analyserades.

I Norrbotten kom Filt 32 Heden samt
Kallax att nyttjas av Sdiv for basering med
S 29C. Vintertid provades vid Félt 32 att
ploga upp en reservbas pa Altrdskets is.
Banan var 3000 x 40 meter med riktning
04/22. Den lag 71 meter 6ver havet, vilket
motsvarade QNH Falt 32 Heden, minus 9
millibar. Proven utfoll inte helt till beldten-
het da jetstralen vid start polerade isen pa
startbanan sa att banan kunde bli mycket
hal och ddrmed &ventyrade landningen.
S 29C saknade lasningsfria bromsar vilket
forsvéarade kort bromsstricka.

Aven J 35 Draken kom under sin utprov-
ning att provlanda pa Altriskets is for prov
av nya lasningsfria bromsar. Landningen
slutade med en avékning utan skador.

Under mitten av 1950-talet organisera-
des F 21:s vningsbasbataljon ”O-BasBat”
pa Félt 32 Heden.

Bataljonen hade till uppgift att halla ba-
sen i beredskap for F 21 Sdiv basering och
beredskap pd Heden. Dessutom att sorja
for mottagning av och stdd till géstande
flygforband som &vade i Norrbotten.

Under 1957 byggdes Vidselbasen upp
och nér den var klar kom &dven den basen
att nyttjas operativt av Sdiv. Pa F 21 borjade
nu dven stridslednings- och luftbevakning-
skapacitet byggas upp. Flygledartornet pa
Kallax byggdes ut med storre kapacitet
och en vidderavdelning. I en befast kéllare
placerades kommandocentralen, KC. Hela
F 21:sledning placerades i byggnaden var-
vid det gick mycket snabbt att besétta KC
for ledning av foérbanden pé Kallax.

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!

19. och 20. Sdiv blir 6. Sdiv

I mars 1955 overlamnade CE 4 en utred-
ning om spaningsflyget framtida uppgif-
ter och organisation. Det var viktigt for
flygspaningsforbanden att kunna leverera
underlag till forsvarsledningen. Detta for
beddmning av aktuellt ldge i fred och for
attiofred kunna leverera underrittelser for
ledningens operativa bedomningar samt
disposition av svenska styrkor.

Fran januari 1956 kallades nu F 21 Sdiv
for 6. Spaningsdivisionen med kodnamn
”Granstrom”, baserad pd Heden. Kallax
nyttjades inte dé flottiljen ligger precis vid
kusten.

F 21 Sdiv organiserade dven tva spa-
ningsflyggrupper, 106. Sgrp med kodnamn
”Hoffman” och 107. sgrp, kodnamn ”Hol-
gersson”. Spaningsflyggrupperna basera-
des pé Sundsvall-Midlanda och Félt 32,
Heden.

Signar "Jocke” Astrom F 21, 1. div, och Roy
Frojdh, F 21 2. div, under F 21 flygdag 1991.
Foto i F 21:s arkiv.
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S 29C Tunnan sedd underifrdn med kameradppningarna synliga. Foto i F 21:s arkiv.
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F 21 fotoavdelning, undpluton
Tore Olsson, tidigare stavat Thore Ohlson,
var civil flottiljfotograf pa Kallax. Han ut-
sags till chef for F 21:s fotoavdelning och
langre fram for den blivande underréttel-
seplutonen. Tore hade anstéllts redan 1943
som flottiljfotograf. Som skicklig fotograf,
och begavad med ett tydligt ledarskap,
kom Tore att fa ett utokat ansvar for F 21:s
fototjédnst. Han blev en vilkidnd legend
pa F 21 och kom att kallas ”Svir-Olle”,
da hans sprakbruk hade ménga livfulla
svordomar. Tore hade ett stort hjarta,
bade for alla sina kamrater och for idrott.
Tore Olsson, kom att vara chef for F 21
undpluton och flottiljfotograf fram till sin
pensionering 1974.

For att underldtta verksamheten vid
spaningsdivisionen flyttades under 1950
en av de gamla barackerna, By 32, fran
baracklégret till en plats mellan hang-
ar 81 och 82. I denna byggnad inhystes
stationsavdelningens ledning men &ven
ett litet morkrum f6r hantering av film.
Vapenteknikerna, som dven hade utbild-
ning for hantering av kameramaterielen,
laddade kamerorna fore flygningen och
tog hand om filmen efter fullgjort uppdrag.
Framkallningen utfordes dock av fotoav-
delningen under Thore Ohlsons ledning.
Till en borjan fick detta arbete utforas
i tranga lokaler i hangar 82 men senare
anpassades en av furirférliggningarna,
By 52, till denna verksamhet och forhal-
landena blev biittre.

Efter framkallning skulle filmen gran-
skas och tolkas innan uppdraget kunde
rapporteras. Detta arbete utfordes av di-
visionen.

Spaningsflyget opererade fran olika
baser varfor det var viktigt att filmhante-

Till vénster: Varnpliktige Rejmyr under framkall-
ning och skoéljning av film i fotobussen. Foto i
F 21:s arkiv.
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ringsmaterielen kunde flyttas. Tidigt an-
skaffades dérfor en fotobil, en speciellt in-
redd buss. Den var inredd med tre separata
rum. Varmesystemet for de tre utrymmena
utgjordes av en vedeldad panna ansluten
till element. Det elektriska systemet hade
tva vixelstrdomssystem, ett med 127 V for
belysning och ett med 220 V for flaktar,
varmvattenberedare, stralningselement och
hydroforpump. Elkraften kunde tas frén
yttre nét eller fran en generator som drevs
av bilmotorn.

Nya fotovagnar: Cirkus Brycker
Med inférandet av seriekameror togs bilder
i serie, det vill séga flera bilder efter var-
andra. Detta medforde att man efter fram-
kallningen kunde fa en tredimensionell bild
genom att stilla ett stereoskop mellan tva
bildrutor vid fototolkningen och pé sé sitt
bland annat littare se hojdskillnader. Aven
filmméingden 6kade med dessa kameror.
Efterhand som filmméangden 6kade maste
filmhanteringen effektiviseras. Kapten Sten
Brycker pd F 11 i Nykdping blev upphovs-
man till ett nytt koncept omfattande fyra
sldp som kom att ersatta fotobilen. Tva av
slapen kopplades samman och i dessa fram-
kallades och kopierades filmen, en vagn
inreddes for fototolkning och utvérdering
medan den fjdrde vagnen kunde anvindas
som ordersal for flygforarna.

Nar dessa fordon transporterades el-
ler stélldes upp padminde de om en cirkus
varfor enheten vanligen kallades "Cirkus
Brycker". De anvindes pa Kallax men var
dven placerade pa spaningsdivisionernas
krigsbaser som Heden, Unbyn, Héllnis,
senare Amsele, Vidsel och Jokkmokk.

Fran den 1 maj 1960 organiserades en
fotopluton under flygchefen med en fo-
toofficer som chef. I denna ingick &ven
Tore Olsson och ett antal vérnpliktiga.
Denna enhet kunde sédledes framkalla,
kopiera filmen samt tolka resultatet. En-
heten bytte 1963 namn till underrittel-
sepluton.

Nedan: Tore Olsson till hdger vid en av F 21
skidtavlingarna. Foto i F 21:s arkiv.
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Forsta flygningen till Bodo

Under véren 1955 fattades beslut fran Flyg-
staben att F 21 1. Sdiv med S 29C skulle
besodka 331 skvadronen pa Bodo i Norge.
Det var da tio &r sedan krigsslutet, dd Bernt
Balchen med sina amerikanska Douglas
C-47 den 13 till 15 maj flog stora mingder
fornddenheter till Bodo. Den 15 maj deltog
Balchen och beséttningarna i den stora se-
gerparaden genom Bodd. Ryska fangar var
frisléppta och fick delta i marschen medan
tyska soldater var internerade i de tidigare
ryska lagren.

Kapten Gosta Norrbohm, divisionschef,
ledde sin division till Bodo dar samtliga S
29C landade utan problem. Med S 29C f61;j-
de dven F 21:s B 3 med teknisk personal.
Besoket varade i tre dagar med visning av
basen, utflykter, middagar och samkvam.

Denna resa dr sa vitt kint F 21:s forsta
officiella resa med spaningsdivisionen till
Norge. Resan kunde ocksé ses som en bor-
jan pa det senare Swenorda-utbytet. En tio
minuter lang norsk film fran besoket kan
ses pa Flygmuseet F 21.

Divisionsmérket Akktu Stakki
Under 1956 funderade divisionens personal
pa ett divisionsmirke. Manga av flygvap-
nets dvriga divisioner hade egna mérken.
Ingemar Strandberg, da flygforare pa di-
visionen, foreslog att Walt Disney skulle
tillskrivas med forfragan om att f anvénda
Stora Stygga Vargen som divisionsemblem.
Svar kom fran USA dér det tillstyrktes att
Big Bad Wolf, eller Zeke, kopierad fran
Walt Disney fick nyttjas. Tyvérr sé sak-
nas all korrespondens med Walt Disney,
uppgifterna fick jag for manga ér sedan av
Ingemar Strandberg sjélv.

I kommande nummer av SFT kommer
Andreas Ziegenfeldt att berdtta om Urban
R6ds divisionsemblem, om vilket han har
stora kunskaper.

Nu slutar artikelforfattarens egen his-
toria inte riktigt dar. Tidigt pa véren 1978
avsag Flygstaben att lata trycka alla de
emblem som var “faststédllda” av divisio-
ner, kompanier och stridledningsforband.
Eftersom Akktu Stakki endast fick béras
av forare som aktivt flugit pa divisionen s&
befarades att vart emblem skulle spridas lite
varstans. Artikelforfattaren fick i uppdrag
av divisionschefen Kjell Nordstrom att
soka varumarkesskydd for Akktu Stakki.
Divisionen sénde en ansokan till Kungl
Patent- och registreringsverket med mér-
ken i original samt rastrerade kopior med
foreskriven linjetdthet och uppldsning.

Detta kunde vi inte gora sjélva, trots
tillgang till en hel fotoavdelning, utan det
foretag i Gévle som anlitats for att tillverka
och trycka vara mérken ordnade detta. Un-
der vintern 1979 skickades alltiniF 21:s,
forsta divisionens namn, med divisions-
chefen Rolf Haggbergs namnteckning. Nu
skulle allt vara klart vilket naturligtvis fira-
des i vart fina fikarum, Varglyan, i By 97.
Hogkvarteret meddelades att Akktu Stakki
nu var varumarkesskyddat.
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Varumarkesintyget fran Kungl. Patent- och
registreringsverket. Foto i F 21:s arkiv.

Snart kom ett brev fran patentverket med
nedsldende nyheter. Det méste finnas en ju-
ridisk person, ett foretag eller organisation
med ett tiosiffrigt organisationsnummer
for att ansokan skulle kunna behandlas.
Sagt och gjort, med idéer fran driftiga
faltflygare, foreslogs att vi skulle anvinda
divisionschefens personnummer. Pa sa sétt
blev divisionschef Kjell Nordstrom formell
innehavare av Akktu Stakkis varumérke.
Patentverket tillskrevs igen med Kjells
personnummer angivet. Da dntligen kom
var ansokan att behandlas. Sa, bara att alla
vet, under ménga ar var saledes divisions-
chef Kjell Nordstrom juridisk dgare till
Akktu Stakkis varumarke. En uppgift han
administrerade verkligt foredomligt. Men
numera ar Akktu Stakki sjdlv formell d4gare
till sitt eget mérke.

Reservflygkaren 1958, Bo
Hagman berittar

— Under négra somrar pa 1950-talet anord-
nade F 21 utbildning av forare till reserv-
flygkéren, flygvapnets hemvérn. Till utbild-
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Kjell Nordstrom, till vansteribild. Hartillsammans
med Tore Olsson vid 1. divisionens 30-arsjubi-
leum. Foto i F 21:s arkiv.

ningen kom fore detta forare och spanare.
De representerade en méngd olika yrken
som exempelvis kopman, folkskolldrare,
ingenjorer, murare, kontorister med flera.
Vid sommarutbildningen 1958 var dldste
foraren 44 ar och den yngste 27. Eleverna
hade en gedigen bakgrund, da de under
andra vérldskriget och éren efter varit an-
stdllda i flygvapnet som forare eller spanare
pa jakt-, attack- eller spaningsforband. De
hade erfarenhet av bade propellerplan och
readrivna flygplan. Nagon var ocksa segel-
flygare. Somliga var reservofficerare, andra
faltflygare. Det fanns ocksa vérnpliktiga
flygforare, de sé kallade silvervingarna.
Genom sitt stora flygintresse anvinde de
en stor del av sin sommarsemester for att
fa flyga.

Helt naturligt hade reservflygkaren hir
uppe i norr det storsta odjuret —myggan — i
sitt emblem. Reservflygkaren var en ettrig
mygga som stack till nir fienden minst
anade det.

Vad hade da reservflygkéren for uppgif-
ter inom Sveriges forsvar? Ja, de avlastade
spaningsforbanden fran uppdrag och tappte
till luckorna, dé det géillde att bemaistra
ubatsfaran. De skulle bevaka kustbandet
och verka som forbindelseflyg. Om det
skulle behdvas kunde ocksa attacker goras
med bomber och raketer.

Det flygplan som anvéndes vid utbild-
ningen var Sk 16, skolflygplan typ tva vid

S 29C Tunnan med flygférare uppstallda fére avfard fran Norge till Kallax. Avidamning med hélsning
sker till den norske flottilichefen. Foto i F 21:s arkiv.

3
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utbildningen vid Flygskolan p& Ljungby-
hed. Det var ett mycket trevligt flygplan
med 600 hk motor dér lararen satt bakom
eleven. For verksamheten i Reservflygka-
ren utrustades flygplanen med balkar under
vingarna for lattare bomber.

Som kuriositet kunde nimnas att vid
utbildningen 1958 var de tre ansvariga 14-
rarna fore detta Kiruna-pojkar, nimligen
kapten Signar Astrém, som var ansvarig
for utbildningen samt forste faltflygarna
Seth-Ivar Holmstrom och jag sjélv.

Som lérare var det mycket trevligt att
sitta i baksitsen, inte minst under den av-
ancerade flygningen. Jag upplevde att man
kunde ta ut rorelserna béttre fran baksitsen.
Sakert pirrade det en hel del i elevernas
magar da de fick stalla planet och sedan
gora bade vénster- och hdgerspinn, samt ta
ut planet ur spinn pa ett tillfredsstédllande
sétt. Looping, roll, halvroll, wingover och
vingglidning var andra delar i utbildningen.
Siakert uppstod dven andra rorelser da de
skulle 6va pé egen hand.

Navigerings- och instrumentflygning
var mycket viktiga inslag for Reservflyg-

Reservflygkaren 1958. Framre raden: Instruktdrer, Seth-lvan Holmstrém, Signar "Jocke” Astrém,
Bo Hagman. Bakre raden: Elever, Allan Glembring, Lennart Westerdahl, Arne Augustsson, Gunnar
Sdderqyvist, Stig Fallstrom, Ingvar Backstrém, Allan Eldh. Foto i F 21:s arkiv.

karens forare, eftersom de skulle kunna ta
sig fram i vilket vdder som helst. De var
alla duktiga och framat sa det var ett rent
ndje att vara deras larare. Minst tre timmar
om dagen var forarna och spanarna i luften.
Pejllandning ingick ocksé i utbildningen.

Négra flygningar gjordes i fjallvarlden
kring Kebnekaise, pa lagsta hojd. Forsta
gangen de flog in i fjdllvdrlden hade de
svart att ga ned pa lagsta hojd, eftersom de
tyckte att det sag sa trdngt ut i dalgdngarna.
Men de ldrde sig snabbt, liksom att Aven ha
stor respekt for fjallvadret. Vid en siker-
hets6vning under nagra dagar fick de ocksa
lara sig hur man Gverlever i fjallvarlden. Att
det da dven gavs tillfélle till rodingsfiske
med gott resultat uppskattades mycket.

Efter en grundliggande genomgéng
pé Kallax under tva veckor, var forar-
na influgna och en tillimpningsévning
langs Sveriges kust vidtog. Syftet var att
lara deltagarna var fyrar och fyrskepp var
beldgna, samt dven fa en kdnnedom for
viktiga landmirken lédngs kusten. Som
slutévning forlades man tre veckor péa
Gotland.

Att fa delta i utbildningen av reserv-
flygkarens forare var en stor forman och
gliadje for mig men ocksa till stor nytta,
eftersom jag sedermera blev larare och
rektor i grundskolan.

Besok fran Norge
Under sommaren 1957 géstades F 21 av
331 skvadronen fran Bod6 som bjudits in
till Norrbottens flygbaskar och spaningsdi-
visionen. Mer detaljer om det norska be-
soket har inte gatt att aterfinna, men under
kommande period kom besdken fran Norge
att 6ka. Fjarde flygeskadern med CE 4 stab
placerades i Luled och Swenorda-utbytet
kom gradvis att starta.

Swenorda ér ett fortfarande pagaende
flygsdkerhetssammarbete mellan Sverige,
Norge och Danmark. Det innebér att i han-
delse av en nddsituation sé ska de skandi-
naviska lédndernas flygforare vara sd pass
bekanta med svenska, norska eller danska
Swenorda-baser att de ska kunna landa pa
nagon av dessa.

I nésta nummer av SFT kommer del 3
1 berittelsen om Akktu Stakki. Den borjar
med placeringen av 4. flygeskaderns stab
i Luled 1957. Vidare far F 21 en jaktdi-
vision J 32B Lansen 1961. Och den sista
S 26 Mustang aterfanns och fotograferas
hésten 1962. %

Fortsattning foljer...

| GOD i 11,

ST e

Till julen 1955 beslutade C F 21 Hugo Svenow
att F 21 skulle skicka ett julkort till flygvapnets
staber och férband. Sannolikt det férsta officiella
julkortet som skickades fran F 21. Motiv: En S29C
pa Kallax banaimidvintersné. Fotoi F 21:s arkiv.

F 21 kanslihus under inledningen péa jetepoken. Det ar forst 1973 som ett fristdende En norsk T-33 fran 331 skv. Bodo, pa F 21:s platta 1. Foto i F 21:s

flygledartorn byggdes. Foto i F 21:s arkiv.
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Selma Lagerlof som fysiolog

Av LARS GIBSON

foregdende nummer av SFT éterfanns

artikeln om fru Lagerl6f som meteorolog.
Nu foljer en information om vederborandes
kunskaper i fysiologi. Det dr vél det som de
studerat, de vilka bland annat har kunskaper
om kroppens syresittning.

Min forsta kontakt med bristande sy-
resittning var i egenskap av flygstyrman
med C G von Rosen ("Greven” kallad) som
befilhavare pa Curtiss C-46, i Kongo pa
1960-talet. Vid langa flygningar, parallellt
med ekvatorn, ville Greven flyga hogt, det
vill sdga 6ver det molntécke, som ofta nad-
de upp o6ver 10 000 fot (FL 100), c:a 3 000
meter.Han tyckte sikten var béttre dir. Aven
om det inte fanns s mycket att titta pa.

Navil, om autopiloten av nadgon anled-
ning inte holl korrekt hojd, var det enkelt
att korrigera med hjilp av autopilotens
héjdkontroll. Efter nagra timmars flyg-
ning pa exempelvis FL 110 och ett antal
korrigeringar med hojdkontollen, borjade
jag 1 stillet stdlla om hojdmaétaren till ratt
hdjd, i detta fall till 11 000 fot. Normalt lar
man inte mérka syrebrist, men i dessa fall
insag jag/vi att det var dags att soka sig till
lagre luftlager.

Vid flygningar pé hemmaplan (1) fanns
inte behov av syrgas, men i samband med
flygningar 6ver Alperna stélldes det in en tub
ombord. I stéllet for att krAngla med masker,
tog man sig en slurk direkt via slangen. Ett
sadant tillfdlle var — enligt flygdagboken —
den 8 april 1961. Aterigen med Greven som
Pilot in Command och yours truly vid de
s k spakarna. For att passera Alperna hade
C G sin speciella dalgang. Nar den blev for
smal och molnhgjden for 1ag, blev det nod-
véndigt att gora en 180-graderssvéng, stiga
pa kontrakurs till FL 160 och borja "lapa"
syrgas samt styra norrut.

Turbulens gjorde att skylten Fasten Seat
Belts aktiveras. DOm om var forvaning, da
en av flygvardinnorna kom in i forarhytten
och upprord fragade "varfor i h-te vi maste
ha skylten pa da jag héller pa med forsélj-
ningen"? Jag tog slangen fran munnen och
uppmanade henne att sétta sig, innan hon
ramlar omkull av syrebrist. Hennes goda
fysik 14r &nnu 60 &r senare hélla i sig.

Fast syrgasanliggning
Nir Boeing 727 introducerades stélldes
hogre krav pé utrustningen — ett eventuellt
tryckfall ombord kunde ge allvarliga kon-
sekvenser. Som skyddsombud for piloterna
foreslog jag en test i den undertryckskam-
mare, som finns i Lund, men forslaget vifta-
des bort. Dé valde jag att pa egen bekostnad
gora en sddan. Bade undersokningsledaren
och jag sjilv var ndjda med resultaten.
Ifall ndgon av piloterna behévde lam-
na forarhytten var/ar det ett krav, att den
kvarvarande flygeriarbetaren skulle "don
the mask", d v s sétta den 6ver ansiktet (och
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kontrollera funktionen). En del kollegor
tyckte det var 16jligt, men sjéilv passade
jag girna pa att utnyttja tillfallet. Kunde
betraktas som en obeskattad 16neforman.
I bland var det ldmpligt att pigga upp sig
med "lustgas" infor en landning.

Det allra viktigaste var naturligtvis att
snabbt fa pa sig masken i hdndelse av de-
kompression. Vilket 6vades i stort sett vid
varje nddtrining i simulatorn.

Syrgasbehov vid segelflygning...
...ar egentligen bara aktuellt om man vill
na hogt. For en Guld-C-hojdvinst pa 3 000
meter kan det g& bra, om man har forstand
att vinda pd max 4 000 m 6 h.

En nyligen avliden, erként duktig, pilot
visade mig en géng sitt barogram efter en
—troligen oplanerad — prestationsflygning,
vilken hade resulterat i en diamanthdjd (5
000 meters hojdvinst). Fran den indikerade
topphdjden visade barogrammet ett lodratt
streck ner till ungefar 1 000 meter!

Piloten hade alltséa svimmat p g a syre-
brist, och planet stértade mot marken tills
Gud Fader tillhandahdll friskt syre.

Under min tid i Bolivia fick jag kontakt
med segelflygklubben Ayar Uchu (inka-
folkets motsvarighet till Ikaros) i La Paz,
4 000 meter 6ver havet. Efter att ha vant
sig vid den tunna luften gick det bra att
segelflyga, sdrskilt dd man kunde sitta still,
njuta av utsikten och bara gora en sving da
och da. En 16rdag cirklade jag runt vérldens
hogst beldgna skidanldggning, dagen dérpa
gick jag upp till denna. Och pustade ut. Pa
mandagen sélde jag min utrustning efter
att ha insett svéarigheterna med syrebrist.

P& hotell Sheraton i La Paz arbetade en
ung svenska. Hon ville &ka med en sving
i var Blanik. Hon var begeistrad, men blev
helt tyst pa 1 200 meter &ver gliderporten.
Syrebrist forstas, sa det var bara att avbryta
och gé ner for landning.

Vid hemférden fran Bolivia i februari
1981 hade fardvégen lagts via Colorado, dir
Black Forest Gliderport har sin verksambhet.
Platsen anses som en "diamantgruva", men
hgjdvinsten uteblev.

Dock bor jag ndmna den seridsa instéll-
ningen man dér hade till verksamheten;
det borjade med en film &ver omgivningen
samt information om syrgas (det fanns en
liten reservflaska med i utrustningen i hén-
delse av uthopp i fallskdrm pa hog hojd).

Sedan obligatorisk kontrollflygning i en
Schweizer 2-32 inklusive spin. Det stod
klart och tydligt noterat, att avancerad flyg-
ning var strangeligen forbjudet. Nér min
lagvigda sédg 2-32:an singla mot marken,
sprang hon for att leta efter vigselbeviset
och hann inte se resten av flygningen, vil-
ken avlopte lyckligt.

Niista virldsdel
Det verkliga syrgasbehovet uppstod for
min del pa Nya Zealands sydo, Omarama.

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!

P4 Nordon hade jag rakat bli bekant med
Ray Lynskey, som flog en stricka av 2 000
kilometer men inte fick det godként som
vérldsrekord da hans bana inte fanns i regel-
boken. Vid vart mote erbjod jag Ray att lana
min Volvo som dragbil vid VM i Borldnge,
om jag finge lana hans Nimbus for att géra
en diamantflygning pa Nya Zealand. "Jag
har inte rad att resa till Sverige med min
Nimbus som bagage, men jag kan tipsa dig
om en bra operator i Omarama". S jag kom
i kontakt med Richard Halstead samt hans
véninna och medarbetare Helen Taylor.

Till saken och syrgasen. I december 1991
var det da dags att gora ett forsok att ta
den felande, tredje, diamanten. Efter ménga
"joggingflygningar" pa och omkring Oma-
rama blev det den 20 rdtt vider att prova
lyckan. Dock inte tillrackligt ratt, ty vagen
bar bara till 6 000 a 7 000 fot. P4 eftermid-
dagen hade vinden friskat i och det var tid
att ater ta plats i LS 4:an, val papilsad samt
syrgastuben och barografen kontrollerade.
Urkoppling pa hanget i vanlig ordning. For
att verifiera denna maste man gora en dyk-
ning for att fa en markering pa barogram-
met. Den utfordes, nér jag betraktade upp-
vinden som tillforlitlig. Nar sedan "Klevas"
pa KSAK gjorde kontroll, innan diplomet
skulle utfirdas, kunde han dock — med sin
erfarenhet av sddana kontroller — avgora
den lagre, verkliga urkopplingshojden.

Da den totala hjdvinsten blev 5 380 me-
ter, s& hade ndgon meter mer eller mindre
inte haft nagon avgdrande betydelse.

Eftersom den Onskade hojden lag i de
nivéer dir den kommersiella flygtrafi-
ken opererar, var det nodvéandigt begéra
"clearance" fran Christchurch Control, vil-
ken beviljades. P& vidgen ner tog jag bort
masken for en kort stund och sade "thank
you for cooperation".

Dar nere var man tydligen inte van vid
sadan tacksamhet, sa svaret blev say again/
Jag ropade upp Richard och bad honom ta
fram champagnen. Men inte 6ppna flaskan,
forrédn vi kontrollerat barogrammet!

Vad har nu ovan nimnda nobelpristagare
med syrgas att goéra? Hitintills har jag bara
"tutat i egen lur". Liksom i forra artikeln
vill jag hinvisa till aviatdren Gunnar Fahl-
gren. Det var han, som éterigen hénvisade
till Nils Holgersson, vilken pé tillrddan
av ledargasen Akka inte behdvde komma
upp 1 de tunna luftlagren. Forfattarinnan
kéande till risken med syrebrist. Utan att
vara utbildad fysiolog.
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MAKS

— en av varldens storsta flygmassor

Irkut MC-21-300 ar i storlek jamférbar med Airbus A321. Foto Lennart Samuelsson.

Av LENNART SAMUELSSON

Flyg- och rymdmissan MAKS hills vartannat ar pa Zhukovsky-flygplatsen utanfor
Moskva. Trots bojkotter och diverse brak med Ukraina drog 2019 ars méssa nira

600 000 besokare.

om vanligt var CAB-Resor i samarbete

med SFF pé plats vid XIV International
Aviation and Space Salon (eller MAKC-
2019, MexayHapoaHOTO aBHALlMOHHO-
KOCMHYECKOT0 cajioHa, om man sé vill).

Normalt tar den militira delen det storsta
utrymmet pd MAKS. 2019 lade ryssar-
na stor vikt pa den civila sidan eftersom
man hade fyra exemplar av det nya pas-
sagerarplanet MC-21 pa plats. Man sétter
stort hopp till planet som introduceras i
tva storlekar, serie 100 for 180 passagerare
och serie 300 for upp till 211, alltsé nér-
mast jamforbar med A321. Enligt expertis
ar planet mycket tekniskt avancerat. Det
bestér bland annat av mycket kolfiber for
att hélla ner vikten. Det senaste forsoket
pa passagerarmarknaden, Suchoj Superjet,
fick mycket lovord nér det introducerades
men har dérefter drabbats av diverse pro-
blem frimst pa motorsidan. Nir det galler
MC-21 finns tva alternativ: PW1400 som
de forsta planen &r utrustade med och ett
ryskt alternativ. S& hér 1angt har man 175
fasta order och omkring 150 optioner.

Nér det géller den militéra sidan kan en
intressant observation goras. Konsekvent
uppgraderas praktiskt taget alla flygplans-
typer. Ett bra exempel ar Suchoj Su-35, Na-
to-namn Flanker, ett av varldens mest av-
ancerade jaktplan. Det kan spéras tillbaka
till maj 1977 nér det forsta exemplaret flog.
Darefter har hela Flankerfamiljen utveck-
lats 1 flera sub-versioner fram till Su-35.
Pa sa sitt hélls kontroll 6ver utvecklingen
for att undvika negativa &verraskningar.
Framfor allt halls koll pa kostnaderna. Flan-
kerfamiljen kommer att vara i tjinst under
atminstone ytterligare 30 ar.

Det nya superjaktplanet Suchoj Su-57
har ldnge haft ett fragetecken Gver sig. Di-
verse tekniska problem har kantat vigen.
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Den kanske storsta missrikningen blev
Indiens avhopp som kund vilket, tillfalligt
eller ej, satt kostnaderna i fokus. I sam-
band med den stora forsvarsutstéllningen
ARMY 2019 gavs det klartecken for en
order det ryska forsvaret pa 76 Su-57. Un-
der “trade-dagarna” vid arets méssa flog
en fyrgrupp ett avancerat program. Un-
der publikdagarna fick vi ndja oss med en
Su-57:a 1 luften, i gengdld i hdnderna pa
testpiloternas grand old man, Sergey Bog-
dan, som under hela 2000-talet haft ansvar
for utprovningen av Suchojs stridsflygplan.
Har man sett Bogdans uppvisningsprogram
sa har man sett allt.

Nér man talar om trade-dagar kontra
publikdagar syns ett tydligt problem for oss
entusiaster. Praktiskt taget alla storre flyg-
miéssor lagger allt krut pa de forstndmnda
och tenderar att glomma publikdagarna. Ett
tydligt exempel dr ndsta ars Farnborough-
missa. Publikdagarna stryks helt till for-
man for de professionella dagarna.

Nir det géller uppgraderingar, sa gél-
ler samma sak for det tunga bombflyget
som for jaktflygplan. Tupolev Tu-95 kan
synas omodern, faktum &r att B-52 och
Tu-95 ar jimngamla. Bada flog forsta
gangen 1952. Den sist levererade B-52 ar
fran 1962, den nyaste Tu-95 levererades
1992. Béda planen &r givetvis beroende
av kryssningsrobotar. Senaste uppgrade-
rade Tu-95, MS-versionen, kan béra atta
Kh-101 for konventionell laddning med
omkring 400 kg spriangkraft eller Kh-102
med kérnstridsspets med fran 250 kilotons
sprangkraft. Tidigare versioner, Kh-55/555,
kunde béras i revolvermagasin i bombrum-
met. Den senaste versionen dr drygt sju me-
ter lang, véger c:a 2 300 kg och bars under
vingarna. Rackvidden dr mer dn 5 000 km,
vilket innebdr att ett plan for narvarande
inte behover ldmna ryskt omrade och dndé
nd hela Europa och delar av USA. Aven
Tu-160 och Tu-22 M3 uppgraderas. For
nérvarande finns c:a 40 Tu-95, 16 Tu-160
och c:a 60 Tu-22M3 i tjdnst. Tu-160 ar vérl-
dens enda &verljudsbombplan och kommer
troligen att borja nytilllverkas efter 30 ars
uppehall. Ett gott betyg &t grundkonstruk-
tionen. s

Mil Mi-26 har i sin senaste version upp till 56 ton startvikt med méjlighet att lyfta 20 ton. Foto Len-

nart Samuelsson.
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Attackhelikoptern Kamov Ka-52. Observera koaxialrotorn. Foto Lennart Samuelsson.

o T i

MC-21-100ibrant svéang 6ver MAKS. Foto Lennart Samuelsson.

Vasteras flygklubbs julgransflygning

Inte bara flygvapnet kan flyga julgranar. For fjirde aret i rad har
Visteras flygklubb onskat Visterasarna god jul med en julgransfor-
mation. 2019 genomfordes formationsflygningen pa luciadagen och

nio flygplan ingick.
Av MARCUS JOHANSSON

ntresset for formationsflygning ar stort i
Visteras flygklubb och flera medlemmar
tranar regelbundet.

Det dr inte helt 14tt att fa ihop tranings-
tillféallen under hosten. Piloter och flygplan
skall finnas tillgédngliga och véadret skall
vara flygbart. P4 uppvisningsdagen méste
alla faktorer stimma. Flygningen genom-
fors i skymningen for att planens belysning
skall ge en bra effekt.

I senaste julgransformationen ingick
blandade flygplanstyper av olika argangar,
PA-28 Cherokee, Cessna 150 och 172,
Rallye och i foten en Cessna Caravan som
lanades ut av Fallskdrmsklubben Aros.
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Planen flogs av Claes Magnus
Johansson, Lasse Hellberg,
Marcus Johansson, Johan
Hallencreutz, Ann-Sophie
Tersmeden, Elin Lilliebrun-
ner, Ola Nykvist, Per Jerfsten
och slutligen Pelle Scherdin.
Ambitionen &r att denna
tradition skall kunna fortsat-
ta i manga ar framover med
annu fler deltagare och flyg-
plan. i

Den effektfulla julgransflyg-
ningen lyste upp Vasteras
decemberskymning. Foto Ase
Kristoffersson.
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“Marmdlreklb’r Mdil

..Vl(LZ

Av NILS MOLIN

Forord
et kdnns som jag haft ett ben i det
marina helikopterflygets begynnelse
och ett i dess framtid.

Med begynnelsen menar jag tiden under
1960- och 70-talen da Sverige dnnu hade
ett starkt forsvar med alla vapengrenarna
vélutrustade 1 vérldsklass, d& kriget var
kallt. Tiden d& helikoptrarna var kolv-
motordrivna och mandvrerades manuellt.
Avioniken var spartansk och avsedd for
visuell flygning.

Med framtiden menar jag tiden fran
mitten av 1970-talet och framat. Tiden da
HKP 4C introducerades och flygning med
allvadersprestanda blev mojligt. Helikop-

hr ett fascme[ande ﬂygarhv att l}sﬁmmnen ur. .Har
.fol]er for 2 | elen i ien arfikelserie aystva, dirhan | berattar om sin karrl-ar, frimst
l‘stmnen'iGoteborg or, :

HKP 1, Vertol 44, nr 01010 pa Torslanda varen 1966 Det som skulle bli 2. heI|kopterd|V|S|onen var
da annu ett detachement ur 1.helikopterdivisionen pa Berga. Verksamheten var stationerat i Bla
hangaren, byggd 1923. Bortom hangaren bana 04/22. Foto i Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv.

terforbandet kom att bli effektivt veckans
alla dagar och nétter aret om, i sin militéra
roll sdvil som for samhéllsnytta.

Efter avlagd officersexamen vid Kung-
liga Sjokrigsskolan i Nésbypark utanfor
Stockholm och efter avklarade mentala
och fysiska tester genomforde jag grund-
laggande flygforarutbildningen (GFU)
vid Krigsflygskolan i Ljungbyhed under
hosten 1965. Under varen 1966 klarade
jag av grundldggande helikopterutbild-
ning (GHU) vid marinens skola i Arboga.
Som fardig pilot valde jag att stationeras
pa vistkusten och vid 2. helikopterdivi-
sionen (2. hkpdiv) for vidare utbildning
till divisionsingenjor och kontrollflygare.

Artikelforfattaren pa F 5 Ljungbyhed 1965... Och embarkerande en Sk 50 Safir pa Rinkaby samma

ar. Foton privat.

26

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!

Mitt egentliga uppdrag var att leda och ut-
veckla den tekniska tjinsten samt att utfora
kontrollflygning av helikoptrarna efter till-
syn eller byte av storre komponenter eller
system. Trots det fick jag dven ordentlig
utbildning i operativ flygning dé det anségs
nddvandigt med denna forstaelse for hur
helikoptrarna anvéndes.

Jag blev influgen pa forsvarets HKP 1
(Vertol 44), HKP 2 (Alouette II), HKP 4B
(Boeing Vertol 107), HKP 4C (Kawasaki
107), HKP 5 (Hughes 269), HKP 6 (Bell
206). Dessutom Bell 47 som inhyrdes for
traning med det bakvénda gashandtaget i
stigspaken infor utbildning pd HKP 1.

Civilt flogs jag dven in pa Piper PA-
28R, Cessna 172 och PZL-104 Wilga. Jag
har haft privatflygarcertifikat for flygplan,
trafikflygcertifikat klass III for helikop-
ter, I-bevis samt flygteknikercertifikat.
Jag har civilt gt helikopter SE-HRC —en
Alouette II — samt flygplanet SE-IYT, en
PZL-104 Wilga.

Jag tjanstgjorde vid 2. hkpdiv 1966—
1977 och 1979-1984. Totalt har jag till-
bringat c:a 3 500 timmar i cockpit.

Ljungbyhed 1965

Den fruktade kapten Krok var skolchef
over de sju deltagarna i marinkursen. Han
utférde oannonserade kontroller av utbild-
ningslédget. Flygldrarna var med nagot un-
dantag dldre kontraktsanstéllda faltflygare.
Flygplanen var SK 50 Safir. Av de sju blev
fyra godkénda.
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Att efter morgonens ordergivning upp-
ticka kapten Krok sittande i flygplanet fick
kallsvetten att rinna. Han kommenderade
med korthuggna order vilka mandvrar han
ville se, exempelvis: ”Gor en stall med
vikning och gé in i spinn! Gér en bedom-
ningslandning med motor pa tomgéang, lag-
navigering efter forberedd karta!” Och sa
vidare. Nér han satt i mitt flygplan en mor-
gon var det formagan i lagnavigering dver
terrdng som skulle kontrolleras. Flygningen
skedde i Perstorpsomradet. Vi skulle kunna
namnge varje kyrka som dok upp i landska-
pet. Och det finns otroligt ménga sddana i
nordvéstra Skane. Den bistre kapten Krok
muttrade efter landning nagot som jag tol-
kade som berém. Det var min enda flygning
med honom. Jag talade naturligtvis inte
om att jag bott i Perstorp under fem &r och
dérfor hade stor lokalkdnnedom.

Efter varje flygpass skulle man i stram
givakt och med honnoér stdendes med fall-
skdrmen 6ver axeln vid flygplanets vénstra
vingspets anmala sig for kritik av flygla-
raren. En 16jtnant frén flottan vigrade ge
honnor till faltflygare med liagre grad och
aberopade nagot reglemente. Samma kvill
ordnade kapten Krok sa att han satt pa taget
i Klippan for vidare transport norrut. Denne
unge 16jtnant kom senare under ubatsjakt-
sincidenterna pa 1980-talet bli kéind som
”Hemlig Emil”...

Upplevelser

Helikopterbesattningarna vid 2. hkpdiv har
genom dren vunnit respekt och beundran
for att forutom i sin militdra roll &ven varit
en aktiv del i det civila samhaéllet. Mangder
av litteratur och reportage har dokumente-
rat detta.

Marinens helikoptrar hade alla an-
ropsnamnet Yngve, rod for 1.hkp div och
blé for 2. hkpdiv. Yngve B4 05 var till ex-
empel en helikopter fran 2. hkpdiv. Oftast
sade man dock pa radion bara Yngve 05.

I det foljande skriver jag om nagra sjalv-
upplevda hédndelser vid 2.hkpdiv. D4 jag
inte 4r minnesrik som en uppslagsbok har
jag valt att ange en mer ldttsam ton. For
kalenderbitarna finns det méngder av annan
faktalitteratur. Mina inldgg speglar mer hur
snacket gick i méssen sa sanningshalten ar
lagom hog. Hoppas det kan tilltala 14dsaren.

Torslanda under 1960-talet
Min ankomst till 2. hkpdiv pa Torslanda i
mars 1966 var en chock. Forbandet, som
inte var ett forband utan ett detachement
ur 1.hkp div, var stationerat i en stor bla-
malad trahangar byggd 1923 med restvirke
frén tidigare konstruktion av ndjesfaltet
Liseberg. Jag blev tveksam till mitt val av
forband. Detta var ljusar fran den moderna
anldggning 1.hkp div hade pa Berga.

Dessvirre for mig var flygfaltets nord-
véstra rapporteringspunkt for visuell in-
flygning 6n Ror6. Forsok sdga detta pa
skénska!

Charterflygets DC-8:or och Caraveller
varvade sina raka jetmotorer fore start en-
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Marindirektor Nils Molin vid sitt skrivbord pa 2.helikopterdivisionen pa Save. Hjalmen ligger redo

for uppdrag! Foto privat.

dast 100 meter fran hangaren. All verk-
samhet fick avvakta tills de ldttat. Redan
andra dagen efter ankomst skulle hela
forbandet, som déa bestod av fyra HKP 2
Alouette II och fyra HKP 1 Vertol 44, om-
basera till O-basen i Skredsvik for att delta
i en veckolang krigsforbandsévning med
kustflottan.

Vid flygordergivningen tilldelades jag
en HKP 2 och blev tillsagd att hinga pa
helikoptergruppen under flygningen till
Skredsvik. Gruppen skulle ledas av divi-
sionschefen, som jag da dnnu inte tréffat.
Denne sjoofficer kom ut fran sitt kontor
tillsammans med kassaredogdraren, som
bar pé ett gront platskrin med forbandets

alla pengar. Bada var kladda i uniform med
kavaj, vit skjorta, slips och vit skdirmmossa.
De satte sigien HKP 2, tog pa headset 6ver
skdrmmossorna. Chefen tdnde en cigarill
som han placerade i mungipan. "Nu drar
vi!” kommenderade han pé radion och alla
forsokte hitta en bra position...

Den flygande personalen hade sitt ur-
sprung i marinen men hade forstarkts med
nagra helikopterskolade féltflygare. Dessa
senare var ryggraden i flygverksamheten
och hade alla stort inflytande pa min fly-
gande karridr. Flertalet av piloterna och me-
kanikerna hade under borjan av 1960-talet
iolika omgangar tjénstgjort i Kongo under
den sex ar langa konflikten dér. De hade

Bla hangarens interior. Hangaren ma ha varit ett klassiskt landmarke pa Torslanda men den var
mindre andamalsenlig fér marinens helikopterverksamhet. Tyvarr férstérdes hangaren i en brand
1980. Pa bilden HKP 1 Vertol 44 nr 01015, till vanster skymtar en HKP 2 Alouette Il. Foto privat.
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utvecklat en stark kamratanda och en for-
maéga att sjalvstindigt och trots undermalig
ledning 16sa alla problem. Idag skulle man
séga att man lart sig tdnka utanfor boxen.
Sjélvklart kom detta att pragla forbandet.
De marina faltflygarna var inledningsvis
civilmilitdrer klddda i gradldsa uniformer
snarlika marinlottornas — vi kallade dem
for “hanlottor”. De fick senare en kortare
utbildning och blev flaggstyrmén i marinen.
Konsten att ’bérga”, det vill séga lagga
beslag pa utan att betala, behirskades till
fullo av véara hogbatsmén som i Kongo
lart sig 6verlevnadens svara konst. De var
fruktade av forradsansvariga vid flottans
anldggningar vid Nya Varvet i Goteborg.
Bland den flygande personalen var mili-
tar grad mest ett tecken l6negrad. Status och
respekt vann man bara genom egen presta-
tion. Man var du med alla och hade socialt

2. helikopterdivisionen flyttade fran Torslanda till Sdve 1969. Pa plattan star HKP 1 Vertol 44 nr 01009. Foto genom artikelférfattaren.

umginge med alla. 2. hkpdiv-andan” blev
ett vida ként och respekterat begrepp.

Under Alvsborgsbron

Bla hangaren saknade det mesta men fram-
for allt virme. Det var inte lampligt att utfora
kvalificerat underhéll av helikoptrarna i den
miljon. Tillsyner och stdrre reparationer/
modifieringar under 1960-talet utférdes
pa HKP 1 av Ostermans pa Bromma i
Stockholm. HKP 2 fick underhéll av Saab
pa Norrkoping-Kungséngen, diar de ock-
sd monterats av delar frdn Sud-Aviation.
Flygning till dessa utforde som regel jag.
Likasa hamtning och kontrollflygning efter
avslutat arbete.

En hdmtning av en HKP 2 pa Kungséing-
en hosten 1968 blev minnesvird. Leveran-
sen drog ut pa tiden da jag och min tekniker
fann flera fel vid kontrollflygningarna. Pa

l6rdagen (ja, vi arbetade halv 16rdag pa den
tiden) ville vi hem och godkénde darfor
helikoptern trots négra smafel. Dessa kunde
atgérdas senare. Védderutsikterna var inte de
bésta men vi ville hem. Flygningen gick pa
tradtoppshojd. Da jag ndrmade mig Gote-
borg tvingade vadret mig ner till vattenytan
pa Gota dlv. Jag kunde med liten marginal
lyfta helikoptern 6ver Gotadlvbron men det
var omdjligt att stiga over Alvsborgsbron.
Jag fldg dé under bron. Sikten och referen-
serna var nu sd déliga att jag bestimde mig
for att folja en svallvag tills den nadde land.
Det gjorde den vid en kaj pa norra sidan.
Jag parkerade helikoptern péd kajen och
sokte upp ndgon som arbetade dir. Nu var
det sen 16rdag och ingen arbetade. Vakten
var bemannad och kunde upplysa oss om
att vi landat i Skandiahamnen, som i klart
véader 1ag inom synhall fran Torslanda. Jag

Vid persontransporter medféljde en forlangning till midjebaltet i framsatena, kallade "majorférlangare" pa HKP 2 Alouette II! Pa bilden till hdger klargor
Nils Molin HKP 2 Yngve 34 for flygning med sina barn vid en familjedag pa Save. Foton privat.
T
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ansdg det var sékrast att himta helikoptern
nista dag. Helikoptern var pd skid...

Flytten till Save

Chefsbytet 1969 var bra for 2. hkpdiv.
Kommendorkapten Ingemar Bokvist hade
ratt ledarskap och framtidsvision. Han ge-
nomdrev och organiserade flytten till Save
samt ordnade sa att 2. hkpdiv blev ett eget
fristdende forband. Forbandets egna svens-
ka flagga 6verlamnades av kungen i sam-
band med firandet av svenska flaggans dag.

Flytten till Séve, i samband med ned-
laggningen av Kungl Géta Flygflottilj F 9,
var inte sjélvklar. Personalen kimpade av
forklarliga skdl emot och utflyttningen
gick trogt. Eftersom det under varen 1969
inte langre pagick nagot underhall i verk-
stadshangaren foreslog jag Bokvist att jag
skulle flyga 6ver en HKP 2 till Sdve och
dra in den i hangaren och pabdrja en till-
syn. Med egen personal pé plats kunde vi
rddda en stor mingd verkstadsutrustning.
Trots mindre incidenter med kvarvarande
personal forlopte allt enligt plan och resten
av forbandet kunde flytta in i tilldelade
lokaler pa Séve under sommaren. Under-
hallet av samtliga byggnader var eftersatt
da nedlaggningshotet pagatt under lang tid
men alla greps av en slags nybyggaranda
och hjélptes 4t med snickerier och mélning
och véra hogbatsmén fick brada dagar med
att ’bérga” ndodvandig materiel. Chefens fru
sydde gardiner till kontoren.

Denna forsta tillsyn av en HKP 2 6pp-
nade for att géra samma sak med HKP 1
och senare 4ven med HKP 4. Jag drevs av
ambitionen att utveckla forbandet med en
komplett verkstad kvalificerad for tyng-
re underhéll. Nér jag lamnade forbandet
1984 hade verkstaden kompletterats med
verkstdder och personal for flyginstrument,
telemateriel, vapenmateriel, hydraulik,
komponentunderhéll, plat- och svetsarbe-
ten, malning, stationsutrustning och for
underhall av flygsdkerhetsmateriel. Hang-
aren forsags dven med modifierade portar
sa att HKP 4 kunde rangeras.

Denna min forsta flygning till Sdve blev
minnesrik ocksd av en annan orsak. Jag
hovrade upp pa griset framfor plattan och
fragade och fick tillstind av trafikledaren
att hovra in till hangaromréadet. Det var en
varm och solig dag och alla fonster i kon-
torsbyggnaden var 6ppna. Ménga bilar stod
pa parkeringsplatsen. D& vi passerade dver
en grusbelagd vdg mellan kontoren och
parkeringsplatsen sade meken, fanjunkare
Folke Lundgren: ”Du, det ryker ritt bra
bakom oss”. Alla som sett en helikopter
hovra o6ver torrt grus vet vad han men-
ade. Nér jag vil landat framfor hangaren
omgavs av vi uppretade kontorister och
bildgare, Det krivdes manga ursikter innan
alla lugnat ner sig...

HKP 2 Alouette 11

HKP 2 var en for sin tid modern och rustik
helikopter med gasturbin. Den anvindes
vid ubatsjakt, havsovervakning, utbildning

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 1 2020

Copyright © Svensk Flyghistorisk Férening

B

Svensk Flyghistorisk Férenings arkiv.

och personaltransporter. Helikoptern kunde
utrustas med sjunkbomber och yttre last-
bryggor. Vid persontransporter hade man
alltid med sig en forlédngning till midjebal-
tet fram. Den kallades for majorforléangare!

Vid ubatsjakt var helikoptern utrustad
med sjunkbombsstill och en radaranldgg-
ning pa andreforarens plats och med opera-
tor i baksétet, den senare oftast en varnplik-
tig. En ubatsjaktgrupp bestod av tva HKP 1
Vertol och en HKP 2 Alouette. Vertolerna
dippade sina hydrofoner med ett inbordes
avstand pé c:a en sjomil. Efter avslutad
sokning flyttade de framét ytterligare tva
sjomil for ny s6kning. Radarhelikoptern
skulle flyga runt Vertolerna och spana efter
ubétsperiskop. Sokmetoden kallades pas-
sande nog for Mésen. Eftersom vistkusten
hade tillgang till egen ubat pa 1960-talet har
jag manga ganger sett ubat bryta havsytan.

En annan viktig uppgift pa 1960-talet var
havsovervakning. Man blev ofta utskick-
ad ensam eller med fotograf ombord for
att identifiera och dokumentera utlandska
krigsfartyg, oftast frén dststaterna. HKP 2
dr enmotorig s& det var lagom kul att i
déligt viader befinna sig langt ute till havs.
Helikoptern hade endast grundinstrument
och lampade sig inte for instrumentflyg-
ning. Vid ett sadant tillfdlle och i déligt
vader langt ut till havs triffade jag pé ett
stort sovjetiskt krigsfartyg med ett ovanligt
system av antenner. Vakthavande pé 6rlogs-
basen beordrade mig att ta nérbilder. Jag
flog sa ndra som 50 meter fran fartyget och
fotografen fick fina bilder. Innan jag hann
flyga dérifran kom kocken ut pa dick och
kastade potatisar mot helikoptern. Farty-
gets eldledning var last pa helikoptern, sa
alla kanoner ombord pekade pa oss...

En insats som berdrde mig hidnde en gréa
vinterdag 1967 dver Kungsbackafjorden.
Jag deltog med en HKP 2 i eftersok av
en édldre man som inte kommit hem efter
vinterfiske pé isen. Sonen fick folja med i
helikoptern och vi letade efter spar i snon.
Vi fann sddana och f6ljde dem ut 6ver isen.
Sparen slutade med en vak i isen. Bade
sonen och jag bleknade och bad en tyst
bon. Dykare kunde senare barga kroppen.

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!

HKP 6, Bell 206, Yngve 51, férsedd med flottorer

Maskinen finns bevarad pa Aeroseum. Foto i

Bell 206, HKP 6

Jag anser kopet av HKP 6, Bell 206, var fel.
Den kunde visserligen forses med sjunk-
bomber men var inte faltméissig. Den var
byggd med honeycomb och darfor kénslig
for skador. Det hoga landstillet limpade
sig inte for landning i kuperad terréng.
Vid negativ belastning fanns risk for att
rotorbladen skulle skada stjartbommen.
Men den var branslesnél, hade heater och
sdtena var bekvdma. Den anvidndes mest
for persontransporter och utbildning i in-
strumentflygning d& den hade bra avionik
med horisontgyro och VOR. Lyftférmagan
var blygsamma c:a 500 kg. HKP 6 kunde
utrustas med Pop Out-flottérer for minskat
luftmotstédnd. Vadautlosning i hastigeheter
over 65 knop kunde fororsaka att helikop-
tern voltade framét...

HKP 6 Yngve 51, nu bevarad pa Ae-
roseum, har jag sett flyta upp och ner i
havet. I mars 1980 hade en av véra piloter,
helt enligt forarinstruktionen, vid flygning
séder om Oland nddlandat i havet pa grund
av spanindikering i huvudrotorvixeln. Vid
bargningsforsok med en HKP 4 dir jag
ingick som andreforare kom helikoptern
att vélta och flyta med pontonerna overst.
Det var en mycket trakig syn. Den bargades
senare av arbetsbatar frin Orlogsbas Syd
i Karlskrona. Helikoptern reparerades vid
Ostermans Aero pd Bromma och fick flyga
ytterligare nagra ar.

Tre obehagliga upplevelser med
HKP 6

Den forsta:

Jag hade fatt i uppdrag att med en HKP 6
bista brandménnen vid en stor skogsbrand
inirheten av Asa pé vistkusten. Terringen
var bergig och snarig. Stabsplatsen, med
slackningsutrustningen befann sig pa fel
sida om brandutvecklingen ville man att jag
skulle flyga ut sa mycket slang och pumpar
som mdjligt till andra sidan. Det innebar en
lang flygning runt om elden for att kunna
svinga ner till platsen dar materielen skulle
levereras. Efter négra tidskrdvande vén-
dor beslot jag for att spara vardefull tid pa
atervégen flyga pa instrument genom den
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Pa bilden syns en HKP 2 Alouette Il parkerad och surrad med fyra spannband pa dacket till en
fregatt. Det &r samma dack som namns i handelsen nedan. Foto genom artikelforfattaren.

tjocka roken. Flygningen skulle bara ta
nagon minut sé jag bedémde att jag skulle
kunna halla andan under tiden i réken. Vil
inne i roken upptickte jag att helikoptern
tappade hojd och att gasgeneratorns varvtal
sjonk. Laget blev kritiskt och jag kénde
varmen fran elden under helikoptern. Jag
slank ut i fria luften med knapp marginal till
terrdngen. Resten av flygningar den dagen
gjorde jag runt elden...

Anledningen till att helikoptern tappade
effekt i roken var att den luft gasturbinen
behdvde var varm och syrefattig. Jag var
nog sa néra en flame out man kan kom-
ma. Erfarenheterna diskuterades pa nista
flygordergivning.

Den andra:

En pilot hade skrivit anmérkning pa att
en HKP 6 hade dalig effekt. Efter teknisk
undersokning i hangar utan att finna nagot
fel skulle jag kontrollflyga den. Testet gar i
all korthet ut pa att man med kénd startvikt
och med givna virden pa gas- och friturbin
gor en stigning med given fart och tersar
60 sekunder i tabeller kan man sedan utlésa
effekten. For stigprovet behdvde man ha
fri hojd upp till 2 000 fot. Den aktuella
dagen var det molnbas under 500 fot. Av
tornet begérde jag att fa disponera hojd upp
till 2000 fot och att befinna mig séder om
faltet. Jag horde pa radion att det fanns an-
nan VFR-trafik norr om féltet. Jag hade tre
passagerare for att uppfylla viktkriterierna.
Jag steg och gick i moln upp till 2 000 fot.
Stigprestandan noterades och jag begérde
och fick tillstdnd att landa och sjonk genom
moln. Just nér jag kom ur molnen pa 500 fot
mote jag ett sportflygplan pd samma hojd
och med motsatt kurs. Vi var uppenbarligen
bara ett par meter frdn varandra vid motet.
Efter landning hade jag ndgra vél valda ord
att delge trafikledaren...

Den tredje:

Under en krigs6vning med kustflottan hade
en HKP 6 landat pd en fregatts helikop-
terddck da fartyget befann sig inomskars.

30

Copyright © Svensk Flyghistorisk Férening

Piloten fick felindikering vid uppstart och
avbrot. Jag och flaggmaskinist Gunnar
Johansson blev utflugna och vinschades
ner till fartyget. Helikoptern reparerades
(felaktig spanindikering i huvudrotorvéx-
eln). Jag meddelade bryggan att jag tinkte
starta helikoptern och flyga dérifran. Jag
bad ocksa fartyget att bibehalla kursen.
Nu hade fartyget kommit ut till havs och
var inblandat i ubatsjakt. Sjohdvningen var
rejal. Min helikopter var surrad pa samma
sdtt. Da helikoptern kommit upp i varv
och jag var klar att lyfta gav jag tecken till
manskapet att samtida lossa surrningar-
na sa som jag instruerat dem tidigare. Nu
hénde tva ting samtidigt. Fartyget gjorde
en kraftig gir 4t babord och en i manskapet
missade att lossa sin fortéjning. Jag satt
fast. Jag visste att HKP 6 vilte om man
okade lyftkraften med négon del av land-
stillet fast i underlaget. Helikoptern vred
sig och borjade kana av plattformen och
jag hade inte tillrackligt med styrspakslige
for att kompensera. Jag var overtygad om
att vi skulle haverera. Men en brékdel av
en sekund innan helikoptern skulle vilta
lyckades ansvarigt befdl for plattformen

rusa fram och med kniv befria helikoptern.
Jag drog stigspaken upp i armhélan och
lamnade fartyget...

Tva andra obehagliga hiindelser
senare i livet
Nar jag var teknisk chef for AMA Air Ex-
press pa Landvetter blev tva dldre Metro
IT flygplan inkdpta i USA. Dessa turbo-
propflygplan hade plats for 18 passagera-
re. Hemflygning 6ver Atlanten via Island
utfordes av en inhyrd dansk besittning.
Jag var fardmek pé den forsta hemresan.
Flygningen fran Goose Bay i Canada och
over Gronland till Island var tvungen att ga
pa flygplanstypens maximala hojd for att
brénslet skulle racka dnda fram. Halvvégs
svimmade andrepiloten av syrebrist efter-
som kabinen var otdt och inte holl tryck-
et. Jag sokte och fann att ingdngsdérren
lackte kraftigt. Jag urinerade pa gliporna i
dorren, is bildades som titade dorren och
kabintrycket steg sé att vi kunde bibehélla
hojden. Framme i Reykjavik fick vi lana
vérmepistol for att komma ut ur flygplanet...
1987 kopte jag ett nytt polskt femsitsigt
STOL-flygplan av PZL 104 Wilga, direkt
fran Pezetel-fabriken i Warzawa. Efter tek-
nisk- och forarutbildning skulle jag med
co-pilot flyga hem planet till Sturup. Detta
var fore murens fall sa Sovjet kontollerade
luftrummet. Vid mellanlandning i Gdansk
fick vi férdtillstand till flygning 6ver 2 000
fot — troligen for att spionrisken var storre
vid ldagre hojd. Vadret medgav max 500
fot VFR-flygning. Planet var inte utrustat
for IFR-flygning. Jag ville hem s& vi star-
tade och flog mot kusten. Trafikledaren
fragade upprepade ganger efter hojden och
jag svarade hela tiden 500 feet climbing”.
Han blev maérkbart irriterad. Nér vi kom
ut 6ver havet och halvvégs till Bornholm
gjorde tva sovjetiska stridsflygplan simu-
lerade attacker och skrdmde oss rejélt. De
flog otroligt néra oss. Jag glommer aldrig
dessa gragrona jetplan med den roda ryska

stjarnan pa fenorna... %

Fortsattning i SFT nr 2, 2020...

Det polska STOL-flygplan av typ PZL-104 Wilga som artikelforfattaren kopte 1987. Foto Nils Molin.
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Anféinger i Midlandas terminaltak

Glidflygplanet Gottingen Anfinger har dntligen fatt en varaktig utstillningsplats i
hemlinet Visternorrland. Pa senhosten hingdes den gamla glidaren upp i Midlan-
das (Sundsvall Timra Airports) ankomsthall till beskddande av allménheten. Flera
medlemmar fran SFF region Visternorrland har tillsammans med andra deltagit i
transport, provmontering, tillsnyggning och upphingning av planet.

Av BORJE ANGERUD

tt nu Anfanger dterbordats till hem-

lanet ar frimst Tommy Schiitts for-
tjanst. Tommy ar pensionerad polischef
fran Sundsvall och lokalt kéind som en ve-
teranbilsentusiast. Han haller ocksa pa att
forska och skriva om Midlandas historia.
I samband med detta patraffade han upp-
gifter om glidaren i en artikel fran 1981 i
Sundsvalls Tidning. I artikeln hade fyra
Njurandabor sammanforts med planet, som
da hade hittats pé en loge i Njurunda. De
uttryckte dé en onskan om att det skulle
visas upp pa en plats dir det skulle kun-
na ses av allmédnheten. Kort efter denna
publicering skénktes planet till Flygvapen-
museum i Linkdping. Nar Tommy kontak-
tade museet visade det sig att planet inte
var utstillt utan forvarades nerpackat i ett
forrdd. Han tyckte att det borde dterforas
till Vésternorrland och stillas ut pa lamp-
lig plats. Han kontaktade flygplatschefen
pa Midlanda och styrelsen i SFF Region
Visternorrland som alla var positiva till att
medverka till en upphéngning i Midlandas
terminalbyggnad, vilket alltsd nu har skett.

Byggt i Njurunda

Gottingen Anfanger byggdes av flygintres-
serade ungdomar i Njurunda pé 1930-talet
och vilka ocksa var med att starta Njurunda
Flygklubb. Anféngerns mérkning ar NFK 1.
De fyra grabbarna, som 45 &r senare inter-
vjuades av tidningen, var broderna Nils
Erik och Sven Olof Nilsson fran Nolby
samt Torsten Holmstrom och Olof Johans-
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son fran Svartvik, alla numera bortgangna.
En disponent Spangenberg tillsk6t medel
och man skaffade ritningar i Tyskland. En
av broderna Nilsson liarde sig tyska en-
bart for att kunna ldsa och forsta de tyska
anvisningarna! Vissa justeringar gjordes
jamfort med ritningarna, ibland anvéndes
gran i stillet for furu vid bygget. Planet &r
av en enkel konstruktion och kunde béra
en person. Anfianger liknar den betydligt
vanligare glidaren SG-38. Efter c:a 4 000
arbetstimmar kunde planet provflygas vin-
tern 1936. Det gjordes av innehavaren av
aviatorsdiplom Elis Blomqvist (Tommy
Schiitts morfar). Han steg till c:a 20 meter
genom bogsering efter bil. Glidaren, som
doptes till La Paloma, godkéndes 1937.
Sammanlagt gjordes 126 starter med pla-
net, bland annat deltog det i en uppvisning
pa Skréngstasjons is enligt ett reportage i
Sundsvalls Tidning.

Varen 2019 fraktades delarna av An-
fangern till Sundsvall med hjilp av Flyg-
vapenmuseum och regionens medlemmar
Lars Wiklund och Martin Eklund. De lasta-
des av och snyggades till hos Lage Norberg,
Flygfabriken AB i Sundsvall. Tyget som dr
spéant over vingarna ar Tuppens lakansvéy
och dr numera mycket sprott. Man har lagat
hal och i 6vrigt fraschat upp glidplanet. 1
borjan av juni gjordes en provmontering
hos Flygfabriken av de delar som hade
transporterats fran Malmsléatt. Hopsattning-
en gick bra, dock upptécktes att det fattades
nagra detaljer. Inga problem menade Lage
som atog sig att i vérsta fall tillverka dessa.

I slutet av november 2019 fraktades sé
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Sundsvall-Timra flygplats over 200 000
arpassagerare kan nu beundra den Anfanger
som SFF Vasternorrland efter restaurering
hangt upp i Midlandas ankomsthall. Foto Lars
Wiklund.

Anféingern till Midlanda. Med hjélp av
Flygfabriken, flygplatspersonal och nigra
SFF-medlemmar héngdes den upp i Mid-
landaterminalens ankomsthall. Hindelsen
bevakades av SVT Visternorrland och
Sundsvalls Tidning. Bade Tommy Schiitts
och Goran Westerlund framtradde i tv och
berdttade om Anfingerns bakgrund. Go-
ran, Njurundabo sedan gammalt, har goda
kunskaper om lokal flyghistoria och har
dokumenterat mycket av denna.
Anfangern dr nu vl synlig i hallen, sér-
skilt fran rulltrappan till 6vre planet dér res-
taurang och konferensavdelningen ligger.
Pa forarplats har placerats en docka i tids-
typisk mundering. Planet hénger pa samma
plats som Biicker Jungman SE-AGU héng-
de 1997-2013. 1 och med att Anfangern har
fatt denna publika exponering har den fatt
den virdiga plats den fortjdnar. Den stim-
mer vil overens med planets historia och
minner ocksd om Vésternorrlands tidiga
flygpionjérer. i

Forberedelser med saxlift infér upphangningen
av Anfangern i taket pa Sundsvall-Timra flyg-
plats avgangshall. Foto Lars Wiklund.
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Carl Cederstrdm i sin Bleriot XI Nordstiernan pa Helsinge regementes exercisfalt
vid Valla i Gavle den 14-17 juli 1911. Mekaniker Ragueneau drar igang motorn.
Over 15 000 askadare beréknas ha Cederstroms flygningar i staden. Foto i Svensk

Flyghistorisk Forenings arkiv.

Flyg i Géavle

Av LARS HILLSTROM

Gavle den 25 september 1913. Olof Brodin, 5 ar, franske aviatéren
Maurice Chevillard, dennes mekaniker, samt Hugo Sundstedt.
Olof var son till skeppsredare Erik Brodin, ekonomisk garant for

Chevillards besok. Olof sags ha blivit varldens yngste flygpassa-
gerare vid detta tillfalle. | bakgrunden Chevillards Farman HF 20.
Foto i Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv.

Flygverksamhet har forekommit i Gévle dinda sedan 1911 di baron Carl Ceder-
strom giistade staden. Ar 1938 bildades Givlebygdens Flygklubb. Ar 1946 anlades
ett grisbelagt flygfilt vid Avan som sedan blev klubbens hemvist i ménga ar. Givle

har alltsa tidiga flygtraditioner!

slutet av 1960-talet uppstod de forsta fun-

deringarna pa att bygga ett nytt flygfalt
i Gévleomradet. Trafikflyget hade fatt ett
uppsving efter andra vérldskriget och man
sag optimistiskt pa framtiden. Planer lades
fram pé att bygga ett flygfilt vid Rorberg
néra Valbo.

Ar 1971 bildades Givle-Sandviken
Flygfalt AB. Deldgare var forutom kommu-
nerna i Gavle och Sandviken ocksé Korsnis
och Sandvik AB. Aktiemajoriteten inne-
hades av Gévle Stadshus AB. Nér bygget
sattes 1 gang fick man avverka 50 hektar
skog och riva tva bondgardar. Kostnaderna
delades mellan militdren och kommunerna
i Gévle och Sandviken.

Flygplatsen skulle ocksa kunna anvén-
das som reservfilt for flygvapnet. Flyg-
platsbygget kostade 20 miljoner kronor
varav militdren bidrog med en femtedel.
Trafikledartornet blev sex véaningar hogt
och utrustades med hiss. Banan gjordes
2 000 meter lang och blev en av de bésta
och jamnaste i Sverige. Stora flygplan skul-
le kunna landa hér. I utgangslaget fanns ett
enklare instrumentlandningssytem, ADF,
som inte gav tillridcklig precision vid land-
ning i daligt vader.

Optimistisk trafikstart
Den hogtidliga invigningen av flygplatsen
forrattades den 30 oktober 1971 i nérvaro

Jodel D.120/D.119, SE-CIM, pa Gavle-Avans flygfalt hdsten 1970. Foto Leif Fredin / Svensk Flyg-

historisk Forenings arkiv.

CAVIEBICOENS FIFCKIDES
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av kommunikationsminister Bengt Nor-
ling. Omkring 10 000 méanniskor hade da
tagit sig ut till Rorberg och flygvapnet gjor-
de enuppvisning med Drakenplan. Trafiken
inleddes med turer till Stockholm och G6-
teborg. Linjeflyg anvénde flygplan av typ
Metropolitan som kunde ta 56 passagerare.
Chartertrafik fanns ocksé pa flygplatsen i
borjan av 1970-talet.

Redan efter ett ar hade trafiken mattats
av. Goteborgslinjen hade lagts ned och tra-
fiken till Stockholm gjordes med mindre
flygplan. Ar 1975 stod flygplatsen viird for
vérldens forsta VM i motorflyg med del-
tagande av ett 15-tal nationer. Individuell
virldsmaéstare blev gévlesonen Jan-Olof
Friskman. Flera flygdagar med stora aska-
darskaror har dgt rum pa Rorberg.

Oljekrisen 1977 inverkade negativt pa
resandeantalet. Man flog med Twin Otter-
plan som tog 19 passagerare. Crownair och
senare Skyways tog Over trafiken. Senare
flog AMA-Flyg med Shorts Skyvan pa
rutten som gick Bromma-Arlanda-Ror-
berg-Mora.

Arlanda utrustades 1983 med en ny
inrikesterminal och Rorberg fick instru-
mentlandningssystemet ILS, vilket blev
ett lyft. 1984 hade man 9 000 passagerare.
Salair tog 6ver trafiken med Saab 340 och
Gévlebygdens Flygklubb flyttade till faltet
eftersom golfklubben behévde marken vid
Avan. Ar 1989 blev det biista &ret. S& kom
1990-talet med borskrascher och ekono-
miska kriser i hela samhillet. Antalet re-
sande minskade. Man hade férhoppningar
pa en direktlinje till Képenhamn men det
gick om intet.

Ar 2000 skulle bli det stora lyftet for
flygplatsen. Flygbolaget Jet 2000 planerade
att flyga direkt till Amsterdam. Flygplat-
sen byggdes om for att fa internationell
standard och namnet dndrades till Gestrike

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 1 2020



Airport. Férhandlingarna med KLM gick
trogt och kraschade till slut. Jet 2000 st&ll-
de in betalningarna och gick i konkurs.
Swedeways, som nu skotte trafiken till Ar-
landa, lade ned linjen eftersom snabbtag
dérifran tagit allt fler av kunderna. Laget
var dystert.

Nu utreddes framtiden for féltet. En to-
tal nedldggning skulle kosta stora pengar
och medfora en enorm kapitalforstoring.
I stillet beslutades att dra ned verksam-
heten. Flygplatsen omklassades till 2C
med anvéndbar banlédngd pa 1 200 meter.
Antalet anstillda minskades fran 18 till tre
arsanstillda. Flygtrafiktledningsjénst fanns
nu endast ”on request”. Raddningsverket
planerade for att forligga en station for
utbildning pé filtet.

Den verksamhet som blev kvar var
Wermlandsflyg, som skoter flygfotografe-
ring &t Lantmaéteriverket, och Gévlebyg-
dens Flygklubb som svarar for skogsbrand-
bevakning och havsdvervakning tillsam-
mans med Frivilliga Flygkéaren. Dessutom
tankar polisen och rdddningstjénsten sina
helikoptrar dér.

Nedliggning, inget Facebook

Hosten 2019 meddelade kommunen att
man skulle silja flygplatsen till ett stor-
foretag, Facebook, vilket skulle bygga ett
datacenter dér. Alla foretag och enskilda
som opererade pa filtet sades upp till den
31 december 2019. Wermlandsflyg fick
flytta Lantmaéteriets fotoflygningar fran

Trafikflyget har varit begransat pa Gavle-Sandvikens flygplats. Linjeflyg flog har 1971-77 med
Metroplitan, Nord 262 samt inhyrda Twin Otter och Cessna. AMA-Flyg trafikerade flygplatsen med
Skyvan och Metroliner, Holmstrom Air med Shorts 360. Pa bilden AMA-Flygs SA227-AC Metroliner
IIl, SE-GSO. Foto i Svensk Flyghistorisk Férenings arkiv.

Gavle till Borldnge, en flygplats som gar
bra och har utvecklats positivt. Ambulans-
flygningar kan inte ldngre utforas. Gév-
lebygdens Flygklubb har inte erbjudits
nagot alternativ. Kommunen séger att den
skall bygga en ny helikopterlandningsplats
med tankanldggning for ett antal miljoner
kronor som skall tillgodose polisens och
raddningstjénstens behov.

Nyligen kom sé beskedet att Facebook
dragit sig ur avtalet om kopet av flygplat-
sen. Vad kommer nu att ske? Flygplatsen
finns kvar och kostar pengar. Det hela ser
ut att sluta med en stor kapitalforstoring.

Man undrar hur det hade sett ut i dag
om flygplatsen drivits pd ett mer profes-

sionellt satt. %

FLYGPLAHVERESTAD

¢.E. SPARMANN'’s

Forlag: Mikael Forslund Produktion AB
Manhemsvigen 34

791 31 Falun

Mobil & Swish: 070-663 26 14

E-post: mikael forslund@fotodalmas.se

Org nr: 556675-0047

VAT: SE 556675004701

Bankgiro: 5748-7191

IBAN: SE76 8000 0816 6197 4078 9731
BIC/Swift code: SWEDSESS

Boken/bockerna kops genom att aktuellt
belopp siitts in pé bankgiro: 5748-7191.
Glom inte att skriva avsindare och vad
betalningen avser oavsett om Du anviin-
der bankgirolapp, Internet eller Swish!
Swish: 070-6632614 Mikael Forslund.
For utlandsbestillningar: Ligg till
ytterligare 100 SEK per bok.

Ny bok, om geniet Edmund Sparmann och hans liv inom flyget. A4-format,
hérd parm, svensk text, manga ej tidigare publicerade bilder, 240 sidor: ”Ing. E.
Sparmann’s Flygplanverkstad Stockholm, Lilla Essingen 1933-1938”. Las om
livet i Osterrike, flytten till Sverige, start av den egna flygplanverkstaden pa Lilla
Essingen, motstandet mot Sparmanns verksamhet, flygplanen S 1/S la (P 1)
”Sparmannjagaren” och det planerade, innovativa jaktflygplanet E 4 (mock-up
byggdes) och Sparmanns flygkarridravslutning hos SAAB samt lite till!

Erbjudande: Vid kop av ”Sparmannboken”
110 kr, erbjuds boken “Fokker in Swedish Service” (tryckt 2019) for halva priset,
190 kr, inklusive moms, plus frakt 110 kr: A4, 304 sidor, engelsk text, firgprofiler,
tabeller och manga unika bilder.

Erbjudandet géller fram till och med den 31 mars 2020. Darefter giller ordinarie
pris for “Fokkerboken”; 380 kr inklusive moms plus frakt 110 kr.

(295 kr) inklusive moms plus frakt
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Av TORGIL ROSENBERG

Vi gar tillbaka till 1929, till Virtans is i Stockholm och Aero Materiels flygskola.
Detta skede har nyligen aktualiserats genom boken Det bérjade med Kurt Bjorkvall...
Som bekant fanns bland de 18 eleverna 1929 Kurt Bjorkvall och Carl-Gustaf von
Rosen. Lirare var Albin Ahrenberg, Ernst Roll och Wictor Nilsson.

ad som dédremot torde vara mindre

ként idag &r att bland eleverna fanns
en kvinna, Gidsken Jakobsen, 21 &r. Den-
na Gidsken hade kommit fran Norge, frdn
Narvik! Hon var dotter till féretagaren och
handelsmannen Nils Jakobsen som stodde
hennes idéer och kom att s& gora under
hela hennes tidvis mycket dventyrliga liv.
Gidsken hade Albin Ahrenberg som léra-
re. Efter nio timmar och sjuttio flygningar
var hon fardig. Det var i mars som certifi-
katprovet skulle ske och journalister hade
samlats pa isen. Tio elever klarade proven
och Gidsken blev nummer ett. Detta efter
en och en halv manad. 15 mars utstélldes
certifikat nr 28. Hon var nu tillaten att flyga
landflygplan utan passagerare.
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Nér kronprins Olav gifte sig med prin-
sessan Martha foljde Gidsken med Ahren-
berg till Oslo. Han skulle hamta bilder fran
brollopet till svenska tidningar. Dérefter
foljde hon med Ahrenberg nér han besokte
Junkers i Dessau for att undersoka mojlig-
heterna for ett plan for sin tinkta flygning
till Amerika. Hon blev mer och mer intres-
serad av att ha ett eget flygplan.

Under skolningen pa Vértan hade man
fatt besok av den finske flygplanstillver-
karen Séadski som demonstrerade sin dub-
belddckare med 118 hk Siemens & Hal-
ske-stjirnmotor. Gidsen tyckte om planet
och i juli reste hon till Helsingfors for att
lara sig sjoflyg och samtidigt kanske kunna
kdopa ett sadant plan. [ augusti var hon dgare
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Skolens kontrollanter och jeg har Gidsken skrivit
pa kortets baksida. "Jeg” var smeknamnet under
skolningen. Fran vanster Gidsken Jakobsen,
flyglararen I6jtnant Herrstrom och kontrollant
fanjunkare Svensson vid Aero-Materiels de
Havilland DH.60X Moth S-AABR. Foto i Norsk
Luftfartsmuseums arkiv.

och under hogtidlig ceremoni doptes planet
till Mdsen.

Aterstod att flyga hem till Norge. Hen-
nes larare under sjoflygskolningen var
Georg Jaderholm och tillsammans med
honom inleddes firden med N 40. Den
norska registreringen och Mdsen fanns nu
pamalat. Abo och Vasa forsta dagen. Det
blev festligheter i Vasa och Mdsen fick
militirbevakning under natten. Vidare till
Kemi. Annu hade de inte fétt tillstind av
svenska myndigheter att 6verflyga Sverige
sd man fortsatte norrut utmed Tornedalen
och in pé norska sidan vid Helligskogen
och Treriksroset, en omvég pa 30 mil och
over trakter dar aldrig ndgon tidigare hade
flugit. Kommendanten pa Bodens fastning
avslog Gidsens 6nskan att korsa Sverige. Sa
smaningom tréttnade Gidsen och mot Ja-
derholms invandningar styrde hon in &ver
Sverige, Hon landade i Jukkasjérvi véster
om Kiruna for att himta bensin. Det lycka-
des utan att nagon tjansteman dok upp. De
fortsatte och klockan nio pa kvéllen den 23
augusti landade Mdsen i Narvik.

Sé inleddes Gidsken Jakobsens flygiska
liv som skulle komma att innehalla bade det
ena och det andra. Exempelvis startade hon
med Mdsen med 17 december 1929 fran
Narvik for att i Oslo fa Mdsen registrerad.
Hon kom fram den 20 januari 1930. Den
35 dagar langa farden imponerade inte pa
allménheten, men de som kunde flyg var
verkligen imponerade. Tryggve Gran, som
redan 1914 med en Bleriot XI-2 hade flu-
git fran Skottland till Norge, gratulerade
henne p& Norsk Aeroklubbs vignar. Han
understrok i en artikel i Aftenposten hennes
kvalifikationer som pilot.

En randanmérkning: Vi minns att 1914,
aret for Grans flygning 6ver Nordsjon, var
samma ar som Enoch Thulin flég nonstop
Malmd — Stockholm med bilder frén Baltis-
ka utstéllningen till Dagens Nyheter. Dessa
flygningar skedde saledes endast elva ér
efter broderna Wrights flygning!

I Narvik fanns sociala spdnningar genom
faderns foretagande och radande situatio-
ner for arbetarna. Under kriget exporterade
Gidsken sill till Tyskland och detta skapade
ocksa spéanningar. Allt detta och hela Gid-
skens historia dr utsokt och rikligt skildrat i
en bok som varmt rekommenderas: Seilas i
storm av Olav Gynnild. Skriven pé norska
men lattlast. Ett stycke viktig flyghistoria
som speglar utmaningar och byrékrati som
motte pionjdrerna. Den tillkom under Sven
Scheiderbauers tid som chef for Bodo flyg-
museum och med hans support.

Mésen fick en hangar. Lagg marke till trallan som
planetstarpa. Denvilade paenrals och en motor
kunde dra in den. Foto Norsk Luftfartsmuseum.
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Foto Torbjérn Caspersson / Saab.
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Nya gradbeteckningar i Forsvarsmakten — igen!

Av INGEMAR NILSSON

Fran den 1 oktober 2019 giller nya
gradbeteckningar for Forsvarsmakten.
Detta styrs av en foreskrift (beslutad
den 13 september 2019) om éindring av
Forsvarsmaktens foreskrifter (2019:3)
om grundliggande officersutbildning
och tjanstegrader. Vi tittar pa nagra
indringar.

en som anstélls och som rekryterats for
tjanstgdring som specialistofficer eller
specialistofficer i reserven ska vid anstéll-
ningstillfallet ges tjdnstegraden sergeant.
Forsvarsmakten, FM, far besluta om an-
nan tjanstegrad om det finns sdrskilda skal.
Den som genomgétt FM:s specialistof-
ficersutbildning med godként resultat far

anstéllas som yrkesofficer i FM eller som
reservofficer i FM.

Forsta tjanstegrad ska vara sergeant. FM
far besluta om annan tjénstegrad om det
finns sérskilda skal.

Den som genomgéatt FM:s anpassade
reservofficersutbildning med godként re-
sultat far anstéllas som reservofficer i FM.

Forsta tjanstegrad ska vara sergeant. FM
far besluta om annan tjénstegrad om det
finns sérskilda skal.

Den som genomgétt FM:s flygforarut-
bildning med godként resultat far anstéllas
som yrkesofficer i FM eller som reser-
vofficer.

For officerare ska forsta tjénstegrad vara
fanrik och for specialistofficerare ska forsta
tjédnstegrad vara sergeant.

Flygvapnets gradbeteckningar:

OFFICERARE

FM far besluta om annan tjanstegrad om
det finns sérskilda skal.

Tjanstegrader for
specialistofficerare
I FM finns f6ljande tjénstegrader for spe-
cialistofficerare.
* Regementsforvaltare/Flottiljforvaltare
* Forvaltare
* Fanjunkare
. Oversergeant
* Sergeant

Fullstindig forteckning av tjanstegra-
der i FM och deras inbordes ordningsfoljd
aterfinns i FM:s foreskrifter (FFS 2019:6)
om personaltjénst.

Artikeln har tidigare varit publicerad i Arnabladet.

GENERALSPERSONER OCH FLAGGMAN

OFFICERSASPIRANTER

SOLDATER OCH SJOMAN
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Airbus pa Hamburg-Finkenwerder

Den 14 oktober besokte artikelforfattaren Hamburgs andra flygplats, Finkenwerder.
I motsats till Hamburgs internationella flygplats Fuhlsbiittel, ir Finkenwerder pri-
vatigd. Det faktum att den égs av Airbus gor den dock inte mindre internationell
och intressant for en flightspotter. Vi dterkommer till det, forst en liten tillbakablick
pa bade Finkenwerders och Airbus historia.

Text och foto JAN BUISMAN

Finkenwerder byggdes 1939 da
skeppsvarvet Blohm & Voss flyttade
sin flygplanstillverkning till den delen av
Hamburg, vid floden Elbe. Deras flygplans-
tillverkning gar tillbaka till 1933 i dot-
terbolaget Hamburger Flugzeugbau. 1937
dndrades namnet till Abteilung Flugzeug-
bau der Schiffswerft Blohm & Voss. Ham-
burger Flugzeugbau producerade en del
okonventionella flygplan, varav de flesta
dock inte kom ldngre an till prototypstadiet
medan andra tillverkades i litet antal. Ett
undantag dr den tremotoriga spaningsflyg-
baten BV 138, utvecklad ur Ha 138, som
byggdes i c:a 300 exemplar. 1 dvrigt har
Blohm & Voss anvént sin produktionskapa-
citet mest som underleverantor av delar till

bland annat Junkers Ju 52 och Focke-Wulf
Fw 200C Condor.

Nér man betraktar den stora Airbus A380
dr det vért att ndmnas, att stora flygplan
byggts hér tidigare: Den sexmotoriga flyg-
baten BV 222 byggdes péd Finkenwerder.

Nir Tyskland 1955 éter fick bygga civi-
la flygplan, ateruppstod Hamburger Flug-
zeugbau (HFB), frimst som underleveran-
tor. Tillverkning av skrov och slutmonte-
ring av 161 stycken Nord N2501D Noratlas
dr ett exempel. En egen konstruktion var
affarsjetplanet HFB 320 Hansa Jet som flog
for forsta gang den 21 april 1964. Produk-
tionen stannade vid 47 exemplar. Att bygga
delar av flygplan, montera till ett slutligt
flygplan och leverera till kunder fortsétter
dn idag att vara den huvudsakligen akti-
viteten pa Finkenwerder, nu i Airbusregi.

Det hastskoformade lastrummet i Beluga &r nara atta meter hogt. Belugan transporterar delar till

flygplan under tillverkning mellan Airbus olika fabriker. Foto Jan Buisman.

Joinus
B SO

36

Copyright © Svensk Flyghistorisk Férening

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!

Airbus A300-600ST Super Transporter,
Beluga 3, F-GSTC, dockar for lastning och
lossning i Airbus fabrik pa Finkenwerder. Foto
Jan Buisman.

Konsolidering i flygplansindustrin ledde
till att HFB 1 maj 1969 fusionerades med
Messerschmitt-Bolkow till MBB. Genom
sammanslagning med Daimler Chrysler
Aerospace blev HFB sa del av dagens
Airbus.

Fran HFB till Airbus

En beskrivning av utvecklingar till dagens
Airbus kraver mer utrymme dn denna korta
artikel. Airbus firade sitt 50-arsjubileum
2019. Historien startade med att ministrar
frén Frankrike och Tyskland pa luftfartut-
stdllningen i Paris 1969 undertecknade ett
avtal for en gemensam utveckling av Airbus
A300. Innan dess hade flera kénda tillver-
kare som Bréguet, Nord-Aviation, Sud-Av-
iation och Hawker Siddeley borjat titta pa
utveckling av ett europeiskt trafikflygplan
for att mota konkurrensen fran USA med
Boeing, Douglas och Lockheed. Politik och
olika synpunkter om finansiering och antal
plan som skulle sdljas medforde att Stor-
britannien backade ur i april 1969 (manne
ett ”Brexit 17...). Hawker Siddeley blev
dock kvar som underleverantdr, framst av
vingar. A300 flog for forsta gdngen den
28 oktober 1972. Totalt byggdes 816 plan
inklusive den kortare versionen A310 och
de fem exemplar som byggdes som A300-
600ST Beluga (Super Transporter). Storsta
succén for Airbus dr A320-familjen (A318,
319, 320, 321 och AC]J), i skrivande stund
har 9 086 plan levererats och det finns order
for 6 107 plan.

Den forsta A380 flog den 27 april 2005.
Produktionen kommer att avslutas nér sista
bestéllda plan har levererats 2021. I janu-
ari 2010 levererades pa Finkenwerder det
6 000:e Airbus-planet, en A380 till Emira-
tes. Nyligen stod det 12 000:e planet pa tur
iKanada, en Airbus A220 som Bombardier
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D-AUBM, Airbus A320-251N, tillverkningsnummer 9074, somskabliSE-ROS  Annu saléange motorlés meni SASinyaklader”: D-AXAB, Airbus A320-251N
Helsing Viking. Gjorde sin forsta flygning den 23 oktober 2019, en vecka med tillverkningsnummer 9247, ska bli SE-ROI Torborg Viking. Planen bar
tysk flagga pa fenan sa lange de har tysk registrering. Foto Jan Buisman.

efter att bilden togs. Foto Jan Buisman.

CSeries numera heter, efter Airbus dverta-
gande av denna flygplanstyp.

Omkring hélften av alla Airbus i 320-
familjen levereras frdn Finkenwerder
dér Airbus har fyra produktionslinjer for
slutmontering. Sedan 2010 finns dven en
hall for A350 XWB. Hir byggs ocksa de-
lar (framre och bakre delar till skrovet)
for A330 och A380. For att fa plats med
A380-hallarna utdkades Finkenwerder
2001-2003 genom att ddmma upp en del
av Elbe. Hallarna som byggdes pa detta
nya land méter 140 hektar. Utrymmen som
nu anvinds for A380 kommer efter 2021
att anvédndas for A350. Transporter mellan
ovriga Airbusfabriker sker savil via vag,
bat som med Airbus egna Beluga. Den se-
nare kan transportera de flesta delar av en
Airbus och har en kapacitet for 47 ton frakt.
Delar av A380 &r dock for stora och dessa
transporteras med speciellt byggda fartyg.
Forst via Wales for lastning av vingar, dar-
efter vidare till Frankrike, omlastning pa
pram och sista biten pa lastbil till Toulou-
se. Placeringen vid Elbe r inte for intet!
Efter sammansittning och testflygning i
Toulouse kommer A380 till Finkenwerder
for inredning och malning.

I borjan av 2020 kommer Beluga XL,
Airbus A330-743L, med 30 procent storre
kapacitet &n sin foregéngare, att successivt
ersétta den ursprungliga Belugan.

Léing bana med begrinsningar
Finkenwerder har endast en bana (oriente-
ring 05/23, langd 3 183 m) utan nigra tax-
ibanor, vilket innebér att flygplan behdver
backa for att komma till plattan. Ungefér
i h6jd med banans mitt (utanfor staketet)
finns en forhdjd utsiktsplats, vilket mojlig-
gor fotografering dver staketet.

Banans lingd sétter begransningar for
leveranser: Plan som ska till sina nya dgare
inom Europa och i Mellandstern levereras
oftast fran Finkenwerders leveranscen-
ter. For langre leveransflighter dr Airbus
Toulouse startpunkten.

Jamfort med en vanlig flygplats ar Fin-
kenwerder ganska lugnt vad géller antalet
starter och landningar. Man ska dock vara
pé alerten! Det finns en hel del transporter
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mellan olika delar av fabriken (assembly
halls, paint shop, interior shop, delivery
center) som i de flesta fall kan synas bra
frAn nimnda utsiktsplats. Aven start- och
bromstester gor att plan som &nnu inte har
haft sin forsta flight visar sig pa banan.
Internationella &r i alla fall de flygbolag
som kan ses.

Maénga plan kommer efter leverans san-
nolikt aldrig mer till Europa. Under mitt
besok kan ndmnas flygplan for leverans
till Kina, Chile, Mexiko, Indien, Oman och
Vietnam. Dessutom fanns ett stort antal
plan till pa platser dér fotografering inte &r
mdjlig. Ménga plan i ndgot produktionssta-
dium finns mellan de olika hallarna och ar
bara delvis synliga. Aven SAS fanns repre-
senterat: blivande SE-ROS Helsing Viking
i SAS numera ”gamla” dekor och SE-ROI
Torborg Viking 1 bolagets nya look. Den
sistndmnda dock ej komplett eftersom mo-
torerna dnnu inte var monterade. En annan
anknytning till Sverige far inte glommas:
svensk industri finns som underleverantd-
rer. Saab levererar vingbalkar till A380,
CTT Systems avfuktnings och luftfukt-
ningssystem till flera typer och GKN Ae-
rospace (fore detta Volvo Aero) medverkar

ide olika motortyper. Saab fick 2019 order
for system for temperaturévervakning till
alla framtida A350. Saab har &ven varit
med i utvecklingen av en del av vingen
som testas fOr att genom ett laminart luft-
flode minska luftmotstandet samt dirmed
brénsleforbrukning och koldioxidutslépp.
Utover Airbus rena fabriksaktiviteter flygs
en sérskild "personalpendel” till Toulouse
for Airbus rékning. For ndrvarande &r det
spanska Volotea som flyger fyra ganger
varje vardag med A319.

For framtida reslystna bor ndmnas att
Airbus har dagliga guidade turer for be-
sokare. Jag avstod dels av tidsskél, det tar
négra timmar, men framst for att man under
turen far se mycket men inte far fotografera.
Det sistndmnda gar ddremot utmérkt pa
utsiktsplatsen, Aussicht-Plattform Airbus,

vid banan! %

Kallor: World Encyclopedia of Aircraft Manufactur
ers, hemsidor Airbus, Saab och Wikipedia.

Platsindikatorer Hamburgs flygplatser

Icao lata
Hamburg-Finkenwerder EDHI XFW
Hamburg-Fuhlsbttel EDDH HAM

F-WZHC, Airbus A350-941 for China Southern, tillverkningsnummer 357. Monterad i Tolouse, malad
pa Finkerwerder och nu vag tillbaka till Toulouse for leverans. Foto Jan Buisman.
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Tysk Boeing B-17

— Eller Selma Lagerlof som nose art...

Boeing B-17 Flying Fortress var under det andra virldskriget ett av USA:s frimsta
bombflygplan. Tusentals B-17 sattes in i riider mot Tyskland och det tyskockuperade
Europa. Atskilliga B-17 skots ned i samband med dessa rider. Mindre kiint ir att
tyskarna lyckades reparera ett fatal B-17 till flygande skick.

Av JAN FORSGREN

Né’lgra B-17 landade med nedféllda land-
stdll i norra Tyskland och i Danmark.
Dessa fall rorde sig inte om desertering
och/eller krigstrotthet utan felnavigering.
Vid ett av dessa tillfillen sag besdttningen
pa en B-17 roda flaggor med vita kors vaja
fran flaggstingerna. Efter att ha debatterat
saken ombord, kom besittningen fram till
att dessa flaggor maste vara svenska! Re-
sonemanget gick ut pa att dd& Danmark var
ockuperat av Tyskland var det forbjudet
att hissa den danska flaggan. Att darefter
landa, omedelbart bli tillfdngatagna av tysk
trupp och forpassade till krigsfangeldger
torde ha varit en synnerligen obehaglig
overraskning... De olika B-17 som togs i
tjédnst av Luftwaffe, inalles omkring elva
stycken, anvéndes for olika typer av upp-
drag, inklusive féllning av agenter dver
allierat territorium.

En av de B-17 som av misstag landade
i Danmark var en B-17F-90-BO med serie-
nummer 42-30146 tillhdrandes 94 Bomb
Group, 333 Bomb Squadron. Flygplanet
hade av besittningen dopts till Down and
Go. I samband med en rdd mot Warnemiin-
de den 29 juli 1943 drabbades flygplanet
av motorproblem. Det bestimdes att man
skulle soka nddhamn i Sverige. Naviga-
toren, Frank S Pellegrino, hivdade strax
darefter att man befann sig 6ver sddra Sve-
rige. En buklandning ansattes i nérheten
av Avedere. Besittningen blev tillfanga-
tagen, och fick tillbringa resten av kriget
i fangléger. Flygplanet demonterades och
fraktades till Kastrup ddr det renoverades
till flygdugligt skick av Heinkel-verksté-
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Nedan och till héger: Tre okanda tyskar vid
B-17F 42-30146 Down and Go. Nils Holgersson
ridande pa gasen Akka ar synlig pa nosen. Pa
detaljférstoringen till hoger framstar saval pag
som gas tydligare. Hur Selma Lagerl6fs verk
forvandlades till tysk nose art férblir nog en gata.
Foto via Hans-Heiri Stapfer.

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!

Intressant nog bibehdll tyskarna den amerikan-
ska namnet Down and Go pa den beslagtagna
B-17F 42-30146. Uniformerna tyder pa att bilden
ar tagen antingen i Sydeuropa eller Nordafrika.
Foto via Hans-Heiri Stapfer.

derna. Det kom att tillféras I./KG 200, en
specialenhet inom Luftwaffe som bland
annat hade féllning av agenter och dylikt
som uppgift. Flygplanet tilldelades koden
A3+BB, senare dndrad till A3+EE. Just
denna B-17 exploderade strax efter start
frén Stuttgart-Echterdingen den 9 februari
1945 (vissa kéllor anger den 13 februari).
Sex av de atta i besdttningen, liksom tio
medlemmar ur den tysktrogna tidigare
franska Vichy-regimen omkom i samband
med haveriet.

Vad har nu allt detta att gora med svensk
flyghistoria? Jo, pa véanster sida av flygpla-
nets nossektion hade tyskarna latit mala
nose art 1 form av Nils Holgersson ridan-
des pé gasen Akka! Hur detta kom sig ar
obekant, dock var Selma Lagerlofen flitigt
last forfattare dven i Tyskland under forsta
hilften av 1900-talet. e
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Av MICHAEL SANZ

Salen Scandinavian Mountains Airport,
eller i klartext Silen-Trysils flygplats i
Dalarna, invigdes den 21 december 2019.
Detta ir Sveriges forsta nya trafikflyg-
plats pa 20 ar.

en nya flygplatsen i Sélen ar framst

ténkt att underlétta tillgdngligheten
till skidbackarna i nordvéstra Dalarna och i
norska Trysil. Det lokala nirngslivet sétter
stora forvéantningar till de mojligheter som
den nya flygplatsen ska erbjuda.

Den 21 december 2019 invigdes flyg-
platsen genom gemensam bandklippning
av Gunnar Lenman, vd Scandinavian
Mountains Airport, Ylva Thorn, landshov-
ding Dalarnas lan, forsvarsminister Peter
Hultqvist, Peter Helander, talesperson (C)
besoksnéringsfragor, samt Trafikverkets
generaldirektér Lena Erixon.

Den forsta reguljira landningen utfor-
des dagen efter, den 22 december, klockan
09.35 av flygbolaget BRA:s Avro RJ100
SE-DSS med 112 passagerare pa flygning
TF 607 fran Malmo.

22 december Under den forsta sésongen trafikerar
2019: BRA:s Avro BRA och SAS flygplatsen till den 12 april
RJ100 SE-DSS 2020. BRA flyger med ATR-72 fran Stock-
fran Malmé blev % ..

forsta reguljar holm-Bromma, Angelholm, Géteborg och
flygplan att landa Vixj6 samt med RJ100 fran Malmd. SAS

pa Salens flygplats.  flyger frdn London, K6penhamn och Al—

- Foto Scandinavian borg med Airbus A320neo. -
{ Mountains Airport. )
Scandinavian Mountains Airport
Platsindikator lata/lcao: SCR/ESKS
Bana: 15/33, 2 500 x 45 m

Hojd 6ver havet: 503 m (1 649 fot)

ARMY 2020 Moskva 27/8-31/8 2020

Folj med pa arets stérsta militdra upplevelse i
Moskva pa Kubinka. Med uppvisning av flyg, Arme
stridskrafter i autentisk miljo, Vi besdker aven Army-
Museum (Powers U2 plan) och Viktory Park mm
Pris 10.900:-/pers

ILA 2020 AIR SHOW - 14/5-17/5 2020

' Pa denna resa hittar vi gamla som nya militarflyg-
Den 21 december 2019: Gunnar Lenman, vd Scandinavian Mountains Airport, plan. Vi besoker &ven Pennemuinde, Hangar 10 och
Ylva Thorn, landshévding Dalarnas lan, forsvarsminister Peter Hultqvist, Peter : Bl
Helander, talesperson (C) bestksnaringsfragor, och Trafikverkets generaldi- fiygmuseum Gatrow. Pris 4.900: / pets
rektor Lena Erixon klippte bandet vid invigningen av Salens flygplatse den 21

december 2019. Foto Scandinavian Mountains Airport. Flying Legents Air show - 9/7-12/7 2020
Sélens flygplats saknar flyg- Foli med pa varldens storsta Air
[ ledartorn, vilket har ersatts ShOYV meid aldre flygplan. Vi
av ett "kamerastativ" av det bestker aven Tangmere och
mer avancerade slaget. Ut- Goodwood Festival of Speed.
rustningen &r levererad av Samt Havillandmuseum.
Saab Digital Air Traffic So- Pris 9.700:-/pers

lutions, SDATS, som ocksa
driver flygtrafikledningen pa
distans fran Sundsvall. Foto
.~ Scandinavian Mountains
Airport.

(OO Toeronodsrsesess
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Viren 2020 ir det 60 ar sedan forsta Douglas DC-8 levererades till flygbolaget SAS.
DC-8 blev forsta jetdrivna langdistansplanet i Skandinavian och blev dirmed starten
pa en ny era i den interkontinentala luftfarten.

Av MICHAEL SANZ

borjan av 1950-talet inledde Douglas i

Kalifornien studier for framtidens lang-
distansflygplan. Douglas hade pé sin me-
ritlista ett betydande forsprang dver kon-
kurrenten Boeing nér det gidllde marknaden
for kolvmotordrivna passagerarflygplan,
exempelvis DC-4, DC-6 och DC-7. En hér-
dare konkurrent till Douglas var Lockheed
med sina flygplan i Constellation-serien.
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Boeing i Seattle var inriktad pa militér
produktion med lika sékra som lukrativa
uppdrag &t US Air Force men lag ocksé i
startgroparna for en civil marknad. Som-
maren 1954 flég Boeing 367-80, Dash 80
kallad, for forsta gangen. Det var ett fyr-
motorigt jetflygplan. Strax efter Dash 80:s
forsta flygning fick Boeing en stor order
for USAF:s ridkning, pa en lufttanknings-
version kallad KC-135. Inte forrén hosten
1955 kom forsta civila ordern pa vad som

Nospartiet pa SAS
DC-8-33 OY-KTA
under tillverkning hos
Douglas i Long Be-
ach 1959. Pa skylten
nere till hdger i bild
vid skrovet star SAS
No 1 Douglas DC-8
Flagship Dan Viking.
Foto i Svensk Flyg-
historisk Férenings
arkiv.
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PR-bild med SAS férsta DC-8-33, OY-KTA Dan
Viking, vid Douglas fabriker i Long Beach. Foto
i Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv.

nu kallades Boeing 707. Genom den mili-
tdra ordern hade Boeing givetvis en stor
del av sina utvecklingskostnader sikrade.

Nere i Los Angeles méste Douglas na-
turligtvis komma med ett motdrag. I mot-
sats till Boeing, som hade militéra krav pa
sig, ansag sig Douglas kunna verka friare
for en helt civil flygplanstyp. Sommaren
1955 lanserade Douglas sitt fyrmotoriga
passagerarplan, DC-8, som till det yttre
verkade vara en kopia av 707. Térningen
var kastad och kapplopningen med Boe-
ing igdng. Flygbolaget Pan Am bestillde
hosten 1955, for att vara pa sdkra sidan,
20 exemplar vardera av Boeing 707 och
Douglas DC-8.

I Skandinavien grunnade SAS pa hur
framtiden for flygplansflottan skulle se ut.
Som gammal kund hos Douglas hade det
forstas varit enklast att direkt kora vidare pa
det spéaret. Men dven alternativet undersok-
tes. Hosten 1955 vistades tekniska grupper
fran SAS hos bade Boeing och Douglas.

Boeing hade forvisso fordel av en stor
erfarenhet av stora flygplan med pilvinge
och jetmotorer hdngande i pyloner under
vingarna. Fraimst bombplanen B-47 Strato-
jet och B-52 Stratofortress. Det hade dven
Douglas genom de militér konstruktioner-
na A3D Skywarrior/B-66 Destroyer samt
licenstillverkning av Boeing B-47.
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707 mot DC-8

Till sist foll SAS val pa DC-8. Den version
av 707 som Boeing kunde erbjuda vid den-
na tid 6vertygade inte helt pad SAS nér det
géllde prestanda och vissa flygegenskaper.
Den otillriackliga rackvidden var en faktor.
Givetvis spelade ocksé de goda grundmu-
rade kontakterna med Douglas och andra
Douglasoperatdrer in. SAS hade ocksa
déliga erfarenheter av foregaende tillfdlle
da flygplan, Stratocruiser, bestilldes hos
Boeing. En order som mast annuleras pa
grund av leveransforsening.

I december 1955 bestillde SAS sju
Douglas DC-8-33 utrustade med Pratt &
Whitney JT4A-motorer. Option tecknades
pa ytterligare tre plan.

Denna order placerades innan ens sista
generationen kolvmotorflygplan for lang-
distans, Douglas DC-7C, hade levererats
till SAS!

SAS introduktionen av jetflygplan skul-
le genomforas i tre etapper: medeldistans-
flygplan, langdistansflygplan och flygplan
for mycket langa distanser. Den forstndmn-
da kategorin blev Sud-Aviation SE-210
Caravelle, introducerad 1959 (men bestélld
forst ett och ett halvt ar efter DC-8). Lang-
distansplanet skulle vara Convair CV-990A
Coronado (introducerad i SAS 1962) och
jetplanet for de léngsta strickorna, DC-8.

SAS forsta DC-8-33, OY-KTA Dan Vi-
king, levererades till Arlanda den 31 mars
1960 alltsa ett ar efter Caravelle.

Den 23 juni 1960 landade den forsta DC-
8:anireguljértrafik pd Arlanda. Den 26 juni
startade den pa premiérturen frdn Stock-
holm till New York via Képenhamn. Da
hade dittillsvarande flaggskeppet DC-7C
tjanstgjort i knappt fyra ar. Utvecklingen
gick saledes i en rasande fart. DC-8-33
blev heller inte sérskilt langvarig i SAS
flotta. Redan 1967 séldes tva plan till Uni-
ted Airlines. Tva plan leasades till Thai
International och tre till Scanair.

1965 levererades den forsta av tre DC-8-
55till SAS, i praktiken en DC-8-30 utrustad
med dubbelstromsmotorer.

Matchen mellan DC-8 och 707 vanns
av Boeing. DC-8 byggdes i 556 exemplar
medan Boeing 707 (inklusive Boeing 720)
tillverkades i drygt 1 000. Dértill 820 i olika
militdra versioner, frimst KC-135.

SAS styrde vidare utveckling

1967 togs ett storre steg i utvecklingen
av DC-8. P4 initiativ av SAS utveck-
lade Douglas en forldngd version med
betydligt béttre prestanda — DC-8-62,
varav fOorsta exemplaret levererades till
SAS sommaren 1967. Bolaget nu fick
antligen ett flygplan som kunde né fran
Skandinavien till Amerikas véstkust utan
mellanlandning.

Kronan pa verket blev den forlangda
versionen i ’Super Sixty”-serien DC-8-63.
Enligt SAS vd Knut Hagrup den 16nsam-
maste flygplanstyp bolaget haft, Boeing
747 och McDonnell Douglas DC-10 in-
raknat.
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SAS Douglas DC-8-33, LN-MOT Olav Viking, pa Hamburg-Fuhlsbiittel i bérjan av 1960-talet. Foto

Thore Ardell, Svensk Flyghistorisk Forenings arkiv.

Sammanlagt anvinde SAS 28 DC-8 av
modellerna -33, -55, -55F, -62, -62AF, -63
samt -63PF.

Flygbolaget drabbades av tvd svara
haverier med DC-8. Det forsta var da bo-
lagets DC-8-62 LN-MOO Sverre Viking
havererade i havet under inflygning till
Los Angeles den 13 januari 1969. Vid
olyckan omkom 15 av de 30 personer-
na ombord. Den andra olyckan drabbade
DC-8-62 SE-DBE Anund Viking vid start

En DC-8 att rddda?

Sedan en del ar star en till synes dver-
given DC-8-62 parkerad pa Stockholm-
Arlanda. Planet byggdes for United
Airlines 1969 med tillverkningsnumer
46111. Det &r inrett med soffor och fat6l-
jer for 26 passagerare och har tjdnstgjort
som privatflygplan i kategorin "storre".
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fran Rom, da 23 av de 65 ombord skada-
des. Orsaken var att ett flaktblad lossnat,
med skador och brand som f6ljd.

Andra skandinaviska flygbolag som
anvant DC-8 i Sverige har varit Ster-
ling Airways (fore detta SAS DC-8-63,
1984-1989) samt Air Sweden (DC-8-71
och DC-8-71F, 1991-93). Finska Finnair
och Kar-Air inte att forglomma. Flygbola-
get Interswede blev en kort parentes med
tva DC-8-51 aren 1971-72. .

I dag har planet Bermudaregistreringen
VP-BHM pamalad (formodligen inak-
tuell eftersom en Boeing 757, dven den
en fore detta United-maskin, numera bar
denna registrering). Kanske nagot for
flygplansbevarande entusiaster att hugga
tag i for museidndamal?
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En Douglas DC-8-62 star parkerad pa
Stockholm-Arlanda sedan flera ar. Foto
Michael Sanz.
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Sveriges
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militarhistoriska

Aeroseum pa Save.

I regleringsbrevet for ar 2005 gav regeringen (Utbildnings- och kulturdepartementet)
Statens forsvarshistoriska museer (SFHM), Statens maritima museer (SMM) samt
Fortifikationsverket (FortV) ett likalydande uppdrag att redovisa konkreta forslag
avseende bevarande av valda delar av det svenska forsvarets kulturarv. Uppdraget
skulle utforas gemensamt med Forsvarsmakten. Huvudanledningen till uppdraget
var att Forsvarsmakten (FM) ville bli av med sin museiverksamhet.

Av CHRISTIAN BRAUNSTEIN

tredningen som bendmndes “Forsvar
i forvar” bedrevs under ledning av en
styrgrupp bestdende av myndighetschefer-
na och under dessa svarade dverintenden-
ten i Utbildnings- och kulturdepartementet
Keith Wijkander for utredningsarbetet med
stod av en arbetsgrupp. I den medverka-
de forste forsvarsantikvarien Christian
Braunstein och forste intendenten Thomas
Roth SFHM, avdelningschefen Hans-Len-
nart Ohlsson och enhetschefen Magnus
Olofsson SMM, arkivarien Cecilia Enstrom
och arkitekten Ingela Andersson FortV
samt dversteldjtnanten Olle Strid FM HKV.
Under utredningsarbetet skedde visst
samrad med Statens Fastighetsverk.
Totalt konstaterades att det fanns 63 mu-
seer med militér inriktning varav 20 fanns
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Forsvar i forvar

En utredning om det kalln krigets kulturar

och Sveriges ghmda museer
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pa alltjamt levande forband och att knappt
40 hade overlevt sitt forbands nedldggning.
En grov bedéomning gav vid handen att
det pd de 63 museerna fanns c:a 1 miljon
foremal varav huvuddelen formellt alltjamt
dgdes av FM. Dessa foremal inventerades
av en sarskild organisation under 2005 och
2006 med ekonomiskt stod av HKV (2
miljoner/ar) och overfordes darefter till
museimyndigheterna.

Forslagens huvudinriktning
For att kunna redovisa ett vélgrundat for-
slag gjorde myndigheterna en utredning om
museiverksamheten inom forsvarsomradet,
dess utveckling och utformning. Med stod
av utredningen foreslog myndigheterna nya
former for insamling och bevarande av for-
svarsmateriel for museidindamal. Syftet var
att for framtiden astadkomma ett begransat
men béttre riktat samlande samt att ordna det
langsiktiga omhéndertagandet av de sam-
lingar som hopats i forbandsmuseerna under
efterkrigstiden. Dessutom foreslogs nya for-
mer for samverkan mellan Forsvarsmakten
och museimyndigheterna SFHM och SMM
samt en satsning pa ett landsomfattande mu-
seindtverk med Sveriges forsvar under det
kalla krigets period som tema.

Foljande direktiv gavs:

* Inga fler statliga museer

* Museerna skulle vara spridda 6ver hela

landet
* Det skulle finnas en rimlig fordelning
armé, marin och flygvapen
* Kostnad hogst 30 mkr/ar
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Syftet &r att 6ppna ett urval av de framsta
férbandsmuseerna, som nu omvandlas till
stiftelsemuseer, och gora dem tillgdngliga
for publik. Darmed far medborgarna moj-
lighet till inblick i och kunskap om hur
Sveriges omfattande forsvarssatsningar sag
ut under det kalla krigets period. Detta &r
i hog grad okdnt men det finns ett starkt
intresse hos allménheten for denna mo-
derna historia.

Forslaget om museinétverket bor ses
som ett led i strdvan att gora insatser for
kultur runt om i landet. Ménga orter har
drabbats hart av forbandsnedlaggningarna.
Att ta till vara det kulturarv som byggdes
upp for att kunna forsvara landet under det
kalla krigets hotfulla tid ar betydelsefullt
for att spegla vad landet och dess medborg-
are formadde.

De fd regements(motsv)museer med ar-
méanknytning som utvaldes, fick i de flesta
fall dven ett specificerat truppslagsansvar.

Utredningens huvudforslag att bilda ett
statligt stott ndtverk av militdra museer
utgdr i sin tur fran ett forslag om reforme-
ring av den omfattande verksamheten med
forbandsmuseer inom Foérsvarsmakten.

Forslagen skulle finansieras av staten
med 50-60 procent, av lokal myndighet
(kommun, region) med 20-25 procent och
resten skulle museerna sjdlva klara av.
Samrad skedde under 2006 och 2007 med
ber6rda kommunledningar.

Utredningen foreslog vidare att musei-
myndigheterna skulle svara for fo6ljande
uppgifter gentemot Foérsvarsmakten:

* bidra till en levande debatt om forsvar

och sidkerhetspolitik

* ansvara for museisamlingar som finns
i anslutning till férbandsmuseerna
samt bistd forbandsmuseerna med
professionella rad och vigledning i
deras verksamhet (forbandsmuseernas
utatriktade verksambhet),

« i samrad med Forsvarsmakten genom-
fora omstédllningen och erforderlig
gallring av forbandsmuseernas sam-
lingar nér dessa skall avvecklas eller
overforas till andra museer som gévor
(offentliga museer) eller depositioner
(enskilda stiftelser),

* utdva tillsyn och dgarkontroll Gver
statlig materiel pA museerna samt

« vara Forsvarsmaktens expertstdd i
traditionsfragor.

Utredningens forslag omfattade 23
museer fran Per-Albinlinjen i soder till
Kalixlinjen i norr. Var och en av dessa il-
lustrerade och askéadliggjorde vésentliga
inslag i 1900-talets svenska forsvar. 18 av
dessa hade det kalla krigets forsvar som
huvudtema medan fem representerade ett
dldre skede.

Det handlar inte enbart om museer i tra-
ditionell eller "institutionell” mening, utan
om platser dir man endera utifran en vik-
tig forsvarsanlédggning eller en intressant
museisamling, visar forsvarets moderna
historia. Basen utgjordes av tidigare for-
bandsmuseer. Genom museimyndigheter-
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na skulle ocksa staten stddja den publika
verksamheten genom endera sakkunnigt
stod eller vissa bidrag.

Redovisning av vilka foreteelser inom
det kalla krigets forsvarsorganisation som
utredningen 6nskade belysta genom muse-
erna (se tabellen nedan).

Utover forslaget till insatser rorande det
kalla krigets forsvar foreslog utredningen
ocksa néagra foreteelser fran forsvarets dldre
skeden, under 1800- och 1900-talen. De
illustrerar den forsvarsorganisation fran
vilket det kalla krigets forsvarsmakt véx-
te fram och representerar tradarna bakat i
historien.

1800-talets kustféstningar:

Vaxholms kastell med museianldggning

Centralforsvarets landfdstningar Karls-
borgs fastning med museianldggning

Den indelta arméns motesplatser
Regementsheden (Skillingaryd)

Beredskapstidens krigsflygfilt Krigs-
flygfiltet (Brattforsheden, Varmland)

Beredskapstidens kustvérn
Skanelinjen (Per-Albinlinjen)

FM var inte helt ndjt med forslagen och
ville ha med nedanstdende museer:

* Livgardets traditionsrum, Kungsiangen,

» Garnisonsmuseet i Skdvde,

* F 7 Géards- och flottiljmuseum, Satenis,

* Norrbottens flygflottiljs museum, Kallax
samt

* Forsvarets Historiska Telesamlingar,
Enkoping

Detta innebar att de arliga 30 mkr inte
rackte utan en kompromiss méste nas. For-
handningar inleddes och den 9 maj 2007
undertecknades en slutlig 6verenskommel-
se mellan Forsvarsmakten och de bada mu-
seimyndigheterna, Denna innebar att tre
foreslagna museer utgick (Muskdbasen,
Robotar och Ledningscentral for civilfor-
svaret). Fem nya museer tillkom: Jagar-
museet i Kiruna (senare flyttat till Abisko),
Garnisonsmuseet 1 Skovde (senare flyttat
till Axvall), FHT-samlingarna i Enkdping
(d4nnu ej verkstillt), F 21 flottiljmuseum
i Luled samt antingen F 7 flottiljmuseum
i Sétenas eller Lv 6 forbandsmuseum i
Halmstad. Lv 6 som redan fanns pa listan
valdes.

Utover listan ovan tilldelades foljande
museer ett truppslagsansvar:

Kavalleriet Karlsborgs fastning med museianlaggning

Pansartrupperna | Fordonsmuseet i Strangnas

Ingenjortrupperna | Museet i Skillingaryd

Signaltrupperna Teleseum i Enkdping (&nnu ej inrattat)

Trangtrupperna Museet i Skdvde (senare Axvall)

Marinen hade ett museum frén flottan
(Maritiman i Géteborg), och tre fran kustar-
tilleriet (Hemso och Vaxholms féastningar
samt Museet for rorligt kustartilleri pa Aspo
utanfor Karlskrona).

Flygvapnet fick Aeroseum i Goteborg
vilket gick att koppla ihop med de atom-
sdkra anldggningarna, Optand utanfor
Ostersund dir det dven fanns en krigsbas
och Krigsflygfilt 16 i Brattforsheden (be-
redskapstiden). Dessutom tillkom efter

Foreteelse

Bevarandeobjekt

Foérsvaret av 6vre Norrland

Roédbergsfortet i Bodens fastning med museianlaggning
Kalixlinjens beféstningsanlaggningar mellan kusten och
Morjarv inklusive Siknasbatteriet och Vuollerimbatteriet

Gotlands forsvar

Forsvarsmaktsgemensam museianlaggning vid Ting-
stade fastning

De atombombsskyddade
anlaggningarna

A) Muské 6rlogsbas
B) Nya berget i Save, f d Géta flygflottilj (F 9)
C) Ledningscentral

Brigaden (infanteribrigad 77)

Brigadmuseum i Karlstad

Det fasta kustférsvaret

Hemso fastning utanfér Harnésand

Arméns fordon

Museianlaggningvidfd P 10i Strangnastillika Armémuseums

magasin

Arméns artilleri Museianlaggning vid f d A 3, Kristianstad tillika Armémuseums
magasin

Luftvarnet Museianlaggning vid Lv 6, Halmstad tillika Armémuseums
magasin

Robotarna Robotforsoksplats Norrland, Vidsel

Hemvarnet Vallinge férbandsmuseum, Norsborg

Mobiliseringsférradet

Museianliggning i Optand, Ostersund

Flottans fartyg

A) Jagaren Smaland och ubaten Nordkaparen, Géteborgs
Maritima centrum
B) Korvetten Vastervik, Marinmuseum

Det rorliga kustartilleriet

Museianlaggning pa Aspo, Karlskrona tillika Marinmuseums

magasin
Flygvapnets krigs- och Optands krigs- och vagbas, Ostersund samt museianléggning
vagbaser enlig p 11:12
Utlandsstyrkan Specialutstélining pa Armémuseum.
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Arsenalen i Strangnas.

diskussionerna med Forsvarsmakten dven
F 21 flottiljmuseum. Tyvérr innebar detta
att ett antal bra flygmuseer (Angelholm,
Ljungbyhed, Satenis och Soderhamn) inte
kom med i nitverket.

Pa ett fatal stdllen hittades inga lampli-
ga byggnader for museet utan nybyggnad
maste ske i Strdngnis och Karlstad. Stora
ombyggnationer gjordes i Boden, Tingsta-
de och Skillingaryd.

Regeringen faststillde utredningens for-
slag 1 dec 2007 att gélla fran den 1 januari
2008. SFHM fick ansvar for 18 museer
och SMM for fem. Nétverket bendmndes
”Sveriges militdrhistoriska arv (SMHA)
och leddes av ett gemensamt kansli som
var placerat p& SFHM. Det bestod av fyra
personer samt ett par timanstéllda.

Under de drygt tio ar som SMHA har
verkat, har det till viss férvining blivit en
framgangssaga. Besoksantalet har 6kat med
minst 600 procent och ett par av museerna
har kommit med pé listan &ver Sveriges 20
bésta museer. Ett fatal museer har utgétt av
olika skil och nagra har tillkommit, Idag
géller nedanstaende lista:

* Gransforsvarsmuseet i Abisko

* Forsvarsmuseum i Boden

» Rodbergsfortet i Boden

+ Siknésfortet/Kalixlinjen i1 Kalix

* Flygmuseet F 21 i Lulea

* Hemso féstning i Harnosand

» Teknikland i Ostersund

* Skansen Klintaberg i Hotagen

* Féastningsmuseum i Vaxholm

* Hemviarnsmuseet i Villinge (nedpackat,
ska flyttas)

* Arsenalen i Stringnis

* Gotlands forsvarsmuseum i Tingstdde

* Miliseum i Skillingaryd

* Museet for rorligt kustartilleri i Karls-
krona

* Artillerimuseet i Kristianstad

* Garnisons- och luftvirnsmuseet i Halm-
stad

* Aeroseum i Goteborg

* Maritiman i Goteborg

* Garnisonsmuseet Skaraborg i Axvall

* Féstningsmuseet i Karlsborg

* Brigadmuseum i Karlstad

* Krigsflygfalt 16 i Brattforsheden

Christian Braunstein var 2008-2013
chef for SMHA:s kansli.
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Konstflygning —

Av PAUL RASMUSSEN

et hinde i Motala den 9 augusti 1950.

Vi var nagra grabbar som stod utanfor
Zederslundsgatan 7, vi horde motorljud och
vi tittade upp mot himlen och sag ett flyg-
plan. Jag kan fortfarande se bilden framfor
mig, flygplanet var tvdmotorigt, motorlju-
det kom och gick. Flygplanet tumlade runt
i luften. Titta! Skrek en av grabbarna, det
konstflyger. Men det slutade inte tumla runt
utan forsvann bakom husen. Vi tittade pa
varandra och befarade det virsta, flygpla-
net hade nog stortat. Efter en stund horde
vi brandbilars sirener. Nu var vi tdmligen
sdkra pd att flygplanet hade stortat. Som
attadring forstod man inte allvaret i det
intraffade, utan vi fortsatta att leka som
om ingenting hént.

Min pappa var torpedmaéstare i flottan
och tjanstgjorde som kontrollant vid tor-
pedtillvekningen pa CTV, Centrala torped-
verkstéderna. Nér han kom hem fran jobbet
berittade han att ett av flygvapnets flygplan
hade stortat i Vittern. Han beréttade att per-
sonal frin CTV hade sett ett flygplan i spinn
och en fallskdrm. Man satte ut en bat for att
bista, tyvarr fann man fallskarmshopparen,
som var planets flygsignalist, drunknad.

eller?

Flygforaren hoppade inte, utan foljde med
flygplanet som stortade i Vittern, sydvist
om Motala.

Flygplanet var en S 18B med nr 18107
tillhorigt F 11 Skavsta. Forare var vk
Kurt-Erik Engstrom, examinerad fran
F 5 Ljungbyhed, 21 april 1950, kurs Er
59. Flygsignalist var Krp Leif Hansson.

Kanske inte flygplanet som omnamns i artikeln. Men val en S 18B fran F 11, som hamnat i predika-
ment. Foto i Svensk flyghistorisk Férenings arkiv.

Enligt Bo Widfeldts Svenska Vingar 4,
In memoriam, berodde olyckan troligen
pa sidoroderlasning, eventuell felmandver.
Flygplanet brots sonder i luften.

Vad jag kommer ihag sag jag inga 10sa
delar och ingen fallskdrm, men avstandet
var & andra sidan rétt stort. .

Svenskt privat trafikflygs historia

Bo Nilsson  Torgil Rosenberg

Det biirfade med

Kurt Bjirkvall/Bjorkvallsflyg ©

utvecklades ¢ill

SKANDINAVISKA AERO

och darefter

| sveuskt privat trafildlygs

. ‘historin, om pianjirir
som kom att leda fram

| HH etablerad inrikes

31 ML SN Wi i ey bR mdefrbed e Fadod fag
¢ rudisicaskl Pl ey bl di i g gy vium e ool v

Sagt om Det bérjade med Kurt Bjérkvall...:

Flyglitteraturtraffen Malmen
FLIT

Boken:
Det borjade med Kurt Bjorkvall/
Bjorkvallsflyg...
av Bo Nilsson och Torgil Rosenberg

har blivit nominerad till

Arets svenska flygbok
2019

Sven Stridsberg, Svensk Flyghistorisk Tidskrift:
“Det finns fortfarande mycket fakta inom svensk

flyghistoria som dnnu inte dokumenterats och
ddrfor dr denna bok speciellt vilkommen.

»»

Ake Astrand, Flygposten:
“Den hdr boken dr ett unikt tidsdokument som
sammanfattar historien om dessa privata flygbo-

lag som kom att bilda ett speciellt sammanhang
mellan 1929 och 1957.”

O Flygskola pa Virtans is
Norrtalje flygmetropol

Svara flygningar 6ver
krigsharjat Europa

O Monopol férsenade
inrikestrafik

O Svenska piloter hjilpte
Israel 1948

Tidningsflyg
Sa foddes inrikesflyget

Rikligt bildmaterial
och dokumentation

Bestall hos
SFF Medlemsservice:
245:- plus porto
medlemsservice@flyghistoria.org
Plusgiro 59 54 65-6
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Delar till DC-3 SE-EGR och Caravelle SE-DAA sokes!

Av JAN FORSGREN

Orutom sitt arbete som pilot i Finnair har

Antti Hyvérinen dven ett stort flyghis-
toriskt intresse. Anti dger nossektioner till
tre olika historiska trafikflygplan, varav tva
har svensk koppling. Den forsta av dessa
ar en Douglas DC-3D med tillverknings-
nummer 42970. Denna DC-3D var en av ett
fatal som tillverkades av dverblivna kom-
ponenter fran Douglas C-117, det vill sdga
en utvecklad variant av C-47. DC-3D var
en version specifikt avsedd for den civila
marknaden. Just denna DC-3D rullade av
monteringsbandet i Oklahoma City den
7 mars 1946 och saldes kort darefter till
Air France med registreringen F-BAXA.
Ar 1948 saldes flygplanet till Libanon dir
det fOrst var registrerat som LR-AAV. I
mars 1951 dndrades registreringen till
OD-AAV. Den 8 juli 1954 kdptes flygplanet
av det London-baserade foretaget Aviation
Supplies som raskt salde det vidare till det
finska flygbolaget Kar Air. Denna DC-3D
registrerades som OH-VKC. Ar 1965 hyr-
des flygplanet ut till det svenska bolaget
Sverigeflyg med registreringen SE-EGR.
Formodligen var SE-EGR den sista i sitt
slag som anvéndes av ett kommersiellt
foretag i Sverige. Flygplanet atertogs av
Kar Air den 1 augusti 1967 men det togs
aldrig mer i bruk. OH-VKC avfordes ur det
finska civilregistret den 12 augusti 1971.
Tankar om att bygga om skrovet till kafé
genomfordes inte utan flygplanet stélldes
upp som blickféng lings med vigen mellan
Helsingfors och Tavastehus (Hémeenlin-
na). Det koptes 1986 av ndjesparken High
Chaparall i sméldndska Hillerstorp. Flyg-
planet utsattes har for en ndrmast bisarr om-
byggnad till fredsduva. Férsedd med ndbb
och landstillet ersatt av enorma fageltassar,
hammaren-och-skédran emblem pa de rod-
mélade motorkaporna stélldes flygplanet
upp som konstverk. Fena och roder var
bortmonterade och ersatta av en skyltdocka
héllandes i tdmmar. Ar 1998 saldes konst-
verket till Danmark dir Hyvérinen hittade
nossektionen och transporterade den till
Finland. Hyvérinen sdker nu med ljus och
lykta efter takluckan, takpanelerna i cock-
pit, co-pilotens stol samt den ursprungliga
dataplaten. Kanske finns dessa delar kvar
nagonstans i Sverige.

Caravelle och Connie

Hyvirinen har i sin 4go dven cockpitsek-
tionen till Caravelle SE-DAA. Skrovet till
denna forsta svensk-registrerade Caravelle
finns pa Arlanda i Swedavias dgo och ér
sedan atskilliga ar ombyggd for evaku-
eringsovningar. Cockpitsektionen kom
via Swedavia. Aven om denna historiska
Caravelle-nos bar tydliga spar av brand och
annan dverkan som minnen av olika radd-
ningsdvningar, s avser Hyvérinen restau-
rera den till ursprungsskick, bade interiort
och exteriort. For detta omfattande projekt
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soker Hyvérinen Caravelle-delar, och da
specifikt till SE-DAA.

N4, vadan det tredje trafikflygplanet
da? Det ror sig om cockpitsektionen till
en Lockheed JC-121C Super Constellation!
Just denna Super Constellation anvidndes
av US Air Force med serienummer 54-160
(tillverkningsnummer 1049F-4179), som
Hyvérinen kdpte 1 Tyskland. Han dger 4ven
framkropp (helt rensad pé innehall) till en
CM-170 Fouga Magister.

Antti Hyvédrinen kan nés pa e- post
dc-3@elisanet.fi ,

Ovan: SAS Caravelle SE-DAA Eskil Viking med
hela sin nos i behall. Till h6ger: Samma flygplans
nos, i Finland. Resten av Eskil Viking star kvar
paArlanda. Nedan: Nosen ill SE-EGR, i Finland.
Nederst: SE-EGR, @nnu med nosen i behall, i
mitten av 1960-talet. Foton Antti Hyvarinen, nosar,
respektive Arlanda Flygsamlingar, hela ﬂygplan
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Modellhornan -

pecial Hobby satsar pa svenska mo-

deller och har nu gett ut CASA C-212
med dekaler fér bade Kustbevakningen
och Forsvarsmaktens SH 89. Innan bygget
startar maste man bestdmma sig for vilken
maskin man ska bygga eftersom versioner-
na skiljer sig t i utrustning och placering
av antenner. Da jag tidigare byggten C-212
vacuummodell (se fotot) som Kustbevak-
ningen fick denna bli en SH 89.

Jag borjade med cockpit. Dér ér det bara
att f0lja ritningen. Men kom ihag att man
ser mycket genom de stora cockpitfonstren
— sd slarva inte hér! Dekalerna for instru-
menten dr bra men det saknas bélte till
stolarna. Jag anviande en tunn svartmalad
folie som jag limmade dit. Under tiden
forberedde jag kroppshalvorna genom att
skéra ut for IR-spanaren samt limma dit
i kroppssidorna. Dessa &r utbytbara, be-
roende pé vilken typ man bygger. Vinta
med dorrarna dér bak till allra sist da dor-
roppningarna ger atkomst till hela flyg-
maskinens insida. Limma dit fonstren i
kroppshalvorna men vinta med stodhjulen
pa bakre rampen, delarna 93 A och B, tills
efter spackling och slipning.

Under tiden borjade jag dven att bygga
vingen, moment 17 i beskrivningen, samt
motorkaporna i moment 18 och 19. Putsa
motorképorna i fraimre delen s att fronten,
del 60, battre passar in. Jag valde att ute-
sluta del 115 till propellrarna och limmade
dit propellrarna i slutet av bygget. Limma
motorkaporna till vingen. Pa hoger vinge
ska skevrodrets trimroder kapas bort och
skarven spacklas igen. Passa dven pa att
slipa och spackla vingen nu sa &r den fardig
tills det &r dags att montera den.

Cockpit monteras varefter kroppshalv-
orna limmas samman. Nér kroppen torkat
sa spacklas skarven mellan kroppshalvorna.
Eftersom flygplanskroppens genomskér-
ning dr rektangulér blir skarven svarjobbad
dé plasten tenderar att bukta inat pa under-
sidan. Vinta med montering av frontrutan
tills allt sliparbete dr utfort, s har man
mdjlighet att ta bort slipdamm pé cockpi-
tens sidorutor. Sidrodret limmas pa fenan,
huvudstall, kdpor samt IR-spanaren i buken.

Nu ér det dags att limma samman krop-
pen med vingen. Fore det maskerade jag
dorrdppningarna i bakkroppen fran insidan.
Nir vingen torkat limmades stabilisatorer-
na pa plats, foljt av hojdrodren.

Det var inga problem att finna plats for
nosvikten d& radomen &r gigantiskt stor.
Stall modellens huvudstéll pa ett par klot-
sar, lagg in s mycket vikt som du tror
behovs och tejpa fast nosen. Da ser du om
den véger 6ver. Annars ér det bara att lagga
i mer vikt och limma fast radomen nér du
fatt ratt vikt.

Nu limmades frontrutan pé plats. Jag
anviande Eduards malningsmasker for ru-
torna, tyvérr medfoljer det inga till de bakre
dorrarnas fonster. A andra sidan behovs
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CASA C-212

SH 89 / CASA C-212 ASW & Maritime Patrol

Injektionsgjuten plast 114 delar, 18 delar klarplast,

fotoets 10 delar, resin 2 delar, 1 dekalark.

Modell:

Skala: 1/72

Material:

Tillverkare:  Special Hobby
Recensent: Rickard Andersson

de inte dé rutorna limmas i dér forst efter
malning. En del av antennerna som inte
sticker ut limmades dit nu medan jag vén-
tade med de utstickande antennerna tills
efter mélning, annars bryts de létt av.

Kroppen och dorrarna malades och un-
der tiden som férgen torkade s& malades
propellrarna. Tank pa att de har dndrat
fargkodens bokstiver mellan byggbe-
skrivningen och malningsbeskrivningen.
Dekalerna som foljer med &r bra och var
latta att montera.

Till sist limmades alla smaantenner,
propellrar, noshjul och hjul pa plats och
som avslutning mattlack. Nu tog jag bort
maskeringen pé fonstren och jag hade fatt
lite imma pa kabinens sidofonster. Det var
dock ldtt atgidrdat genom att stoppa in en
tops genom dorroppningarna och torka
rent. Med lite anstrdngning kan man na

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!

anda in i cockpiten om det skulle behdvas.
Nu kunde jag limma dit dorrarna samt tor-
karbladen i fotoets.

Modellen var lattbyggd men det blir
en del skarvar att ta hand om da Special
Hobby gjort en grundsats som kan dndras
till olika varianter, men det utgdr ing-
et storre problem. Aven dekalerna med
svensk forebild dr bra och till Kustbevak-
ningens malning kommer det med en mall
hur man ska maskera for att mala linjerna
pa sidan. Innan bygget sa ar det bra att
markera vilka delar man ska anvidnda
och stryka dver de andra versionernas
byggsteg sé att inte forvixling sker! Som
jag skrev i borjan sa har jag ju byggt en
Casa C-212 i vacuum och det &r bara att
tacka Special Hobby som gjort det l4tt att
bygga denna med béde fina panellinjer
och bra detaljer. Mg,
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Modelinyheter

* Maestro Models:
Propellernav till Tarangus Saab B 17,
1/48.

* Moose Republic Decal:

Dekaler till HKP 4 A/B/C/D Vertol,
1/72 och 1/48, HKP 11 Agusta Bell
412HP, 1/72 och J 34 Hawker Hunter
Mk.50, 1/72 och 1/32.

* Tarangus:
Saab B 17B, 1/48, AJS 37 Viggen SH/
AJSF/AJSH, 1/72.

* Roden:
Gloster Gladiator Mk.I, 1/32

* Red Bolt Decal:
Dekaler for JA 37 Viggen P12 Petter
BIl4, 1/72 och 1/48.

* Special Hobby:
CASA C-212 /TP 89/ SH 89, svenska
kustbevakningen och marinen, 1/72.

* CMK:
Olika cockpittillbehor: Viggen, 1/72,
stol till Hawker Hunter, 1/72.

Blackdog:
Motor med véxellada till NH 90, 1/72

* New Ware:
Malningsmasker for Italeris Hercules,
1/72.

* KV Models:
Malningsmasker for rutor, wing anti
ice for olika trafikflygplan, 1/144.

* Eduard:
AGM-65 Maverick, 1/72, fler set till
deras Mustang, 1/48.

* Hungarian Armour Dec:
Dekaler for JAS Ungerska, Tjeckien
och Svenska, 1/72 och 1/48.

* SBS:
Hjul till Hawker Hunter, 1/72.

* Aerocraft Models:

Hjul, klaffar, luftbroms, vapenbalkar
och landstill for Airfix Hawker Hunter,
1/48.
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Svenska Flygvingar under
100 ar

Anders Skotte

Eget forlag, 2019

F oOrfattaren ar tidigare kénd fran svenska
och utldndska skrifter och bocker om
flygarnas vingar och andra yrkesrelaterade
mirken att béras pa tjansteuniformen.

Nir jag gétt igen denna omfattande sam-
larguide av alla officiella flygarmérken som
svenska militdrens och andra myndigheters
flygande personal bir eller burit avsldja-
des min totala okunnighet. Denna ndrmast
kompletta dokumentation redovisar flyg-
mérken frén Filttelegrafkarens emblem
fran 1902, 6ver Ballongkompanimirke
m/08 och Flygkompanimirke m/16. Vidare
over det mest kiinda Flygforarmérket m/36
i guld (som s& manga i var ungdom efter-
traktat och dir 6det velat annat) till For-
svarsmaktens helikopterforarmarke m/00.

Denna utomordentliga referens- och
uppslagsbok innehaller mer &n 500 talan-
de illustrationer i férg eller svartvitt samt
fotografier av namnkunniga personer i sina
uniformer med tillhdrande utmérkelser.
Man blir forbluffad 6ver miangden av fly-
garmérken, som passerat revy i vart lands
forsvar och forvaltningar. Vissa mirken
fick kort "livsldngd” sasom Flygforarmar-
ket m/36 i silver.

Boken innehéller, som ldsaren kanske
redan forstatt, inga mérken fran de civila
flygbolagen. Hér finns sékert exempel att
hiamta for att fylla dnnu en bok.

Vilkédnde tv-meteorologen Curry Me-
lins Meteorologmérke m/46 nr 7 visas och
det berittas att han dven fick Caterpillar-nal
nr 96, sedan han 1947 hoppat fran en Sk 25.

Avslutningsvis finner vi dven Caterpillar
Clubs mérke och Frivilliga Flygkarens oli-
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ka mérken. Rikets Allménna Kartverk och
Lantméteriet har egna flygmérken liksom
Polisflyget, Tullverket och Kustbevak-
ningen. Fallskdrmsjédgarnas méarken fyller
ett helt bokuppslag, vilket ocksé special-
markena for de frivilliga flygarna i Finska
vinterkriget gor.

De som gjort varnplikten vid ndgon flot-
tilj kunde kopa ett sa kallat Minnesmaérke,
att bara pa civila kldder, men @nda annon-
sera tillhorighet till ett visst forband, ett
mérke som fanns i varierande utseende.

Anders Skotte avslutar sin bok med de
mycket omdiskuterade flygvingarna, som
avses béras av icke flygande personal —
Facktecken m/2010. For fullstdndighetens
skull har dven ett uppslag dgnats at Segel-
flygmaérken, som kunde utdelas efter avlagt
prov inom flygvapnet.

Denna inbundna bok i A4 format och pa
176 sidor kan inte annat &n rekommende-
ras den som vill ha ett brett flyghistoriskt
referensbibliotek i ”’sin kammare”. Ett im-
ponerande arbete! Finns att kdpa pa SFF
Medlemsservice for 395 kronor.

Ola Laveson

The Fokker Fours

Rob J M Mulder
European Airlines Rob Mulder, 2019

etta ar en tjock lunta pa 384 sidor som

beréttar om de fa fyrmotoriga plan
som Fokker byggde: En F.XXXVI, fyra
F.XXII och sju F-32. Boken behandlar
i kapitlet om F-32 en del om Anthony
Fokker, hans anstrangning att efter forsta
varldskriget ater bygga upp ett nytt liv i
Nederldanderna samt hans aktiviteter som
flygplansfabrikant i USA. Berittelsen ar
lattlast och dokumenterad med ménga
bilder (mer dn 500! varav en hel del inte
tidigare har publicerats), dokument och
illustrationer i firg. Boken behandlar varje
plans individuella historia. Det finns se-
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parata kapitel om F-32, FXXXVI (som
endast byggdes i ett exemplar for KLM)
samt F.XXII for KLM och ABA. Ett ka-
pitel finns om vad som hidnde med kvar-
varande F.XXXVI och F.XXII som fick
avsluta sin karriédr vid RAF. I sista kapitlet
ges en dversikt av alla Fokkers projekt for
fyrmotoriga plan som aldrig kom léngre
én ritbordet.

F-32 byggdes i USA dér Fokker genom
Fokker Aircraft Corporation of America
hakade pa det vaxande intresset for flyg-
forbindelser och behovet av snabbare, stor-
re och inte minst komfortablare flygplan.
Forsta flygningen, i september 1929 — en
ménad for borskraschen den svarta tors-
dagen 24 oktober — dr kanske en del av
forklaringen till att efterfragan inte blev sa
stor. FXXXVI byggdes i Nederlédnderna i
endast ett exemplar (PH-AJA) som var
avsett for KLM:s trafik till Nederldndska
Ostindien. I praktiken blev det dock framst
anvént inom Europa. Kapitlet om F.XXII,
den mindre modellen av XXXV1, dr kanske
det mest intressanta for SFT:s lasare. ABA
hade den i tjanst som SE-ABA Lappland,
tyvérr endast under den korta tiden fran
mars 1935 till planets krasch den 8 juni
1936.

Alla tre typerna kan anses som datidens
”jumboplan”: Fina och komfortabla, for att
inte sdga lyxiga flygplan. Dock vid fel tid-
punkt. Att det inte blev stora kommersiella
framgéngar hade bade med tidsperiodens
ekonomiska djupdykning och utvecklingen
av ny teknik att gora. Fokkers flygplan av
ror och kanvas blev otidsenliga pa grund
av introduktionen av flygplanstyper som
Douglas DC-2 och DC-3 i helmetall. Boken
dr spackad med detaljerad information om
dessa fa plan och utvecklingen av civil
luftfart i den senare delen av mellankrigs-
perioden.

Kaéllforteckningen ar ett exempel pa
att en sddan hér bok inte kan skrivas utan
att det finns arkivmaterial att tillga, bade
fran organisationer (inklusive SFF) och
privatpersoner (som en del av mina hol-
landska vénner). Det géller 4nnu mer for
en flygplansfabrik som Fokker, som inte
langre finns. Jag har dock ett par kom-
mentarer. Oversikten med “Registrations,
names and constructor’s numbers” (sid
380) ar otydlig eftersom de tre olika ty-
perna ej atskiljs. Livsloppet for de in-
dividuella planen framgér dérfor inte. I
”Bibliography” saknar jag publikationen
Fokker Verkeersvliegtuigen, som utgavs
1989 av public relations-avdelningen av
NV Koninklijke Vliegtuigfabriek Fokker.
Négot frimmande &r bilden pa bokens
omslag dér pa fenan syns "Fokker LTD”
i stéllet for det som syns pé alla kénda
bilder: "Fokker F.XXII”. Bortsett fran det-
ta har Rob Mulder levererat en bok som
lever upp till hans renommé. Lasning kan
varmt rekommenderas. Enligt forfattarens
hemsida kostar boken 395 kronor.

Jan Buisman
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TYSKA FLYGARE
UNDER ANDRA VARLDSKRIGET

Tyska flygare under andra
virldskriget — veteranernas
beridittelser, del 3

Christer Bergstrom Vaktel Forlag

aste erkdnna, att detta dr den forsta
boken i Christer Bergstroms serie om
tyska flygare i andra varldskriget, som jag
fatt tillfalle att 1dsa. Forfattaren uppfattas
sdkert av SFT:s ldsare som en renodlad
flyghistoriker. I denna bok visar han dock
sitt ritta jag och sprider sitt breda kunnande
om andra virldskrigets historia — flyget
ar infogat i sitt stora krigssammanhang.
Christer skriver flytande och lattlast text.
Denna volym tar mer ingaende upp tre
namnkunniga tyska piloter: Johannes Ste-
inhoff, Giinther von Maltzahn och Klaus
Haéberlen. Den behandlar ”det onda geniet”
Hermann Gorings goranden. An en ging
diskuterar Bergstrom flygplanet Me 110:s
mangsidighet och betydelse pa de olika
fronterna. Denna beundran for Me 110 har
vi sett i tidigare av Bergstoms bdcker.
Styrkan 1 boken ligger i att piloternas
och Luftwaffes insatser i det enskilda fallet
ar inplacerat i hela sitt sammanhang. De
ovriga tyska styrkornas upptriadande, taktik
och paverkan av det egna flyget samt fien-
dens anpassning belyses. Lasaren far en fin
inblick dver sammanhangen mellan egna
och fientliga mark- och flygstyrkors aktio-
ner och dér det enskilda dsset trader fram.
Bergstrom traffade och larde i tidiga ar
kénna flera av de mest kiinda tyska flygarés-
sen. Formégan att berdtta om tyska piloters
erfarenheter har darfor stor autenticitet.
Forutom talrika, ofta nya, bilder rymmer
boken fylliga bilagor om framgangsrika
Zerstorer — dss, amerikanska bombplans-
forluster, en Stukapilots fotoalbum. Till sist
vill jag framhalla de filmsnuttar ldsaren far
tillgéng till via QR-kod. Utvalda youtube-
program spelas latt upp i den egna mobilen.
Detta &r en s kallad multimediabok med
text, ljud och film. Pris i bokhandeln c:a
290 kronor. 224 sidor, A5 sidor, inbunden.
Ola Laveson
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C4-Open 2019

Av RICKARD ANDERSSON

4-Open 2019 avholls traditionsenligt

sista helgen i oktober. Arets tivling
genomfordes pad Kockum Fritids i Mal-
mo. Platsen har ju flyganknytning efter-
som Kockums tillverkade segelflygplan en
gang i tiden. Lokalerna var mycket bra och
besokarna kunde fika i cafét utanfor.

SFF Skéne stéllde upp med forsilj-
ningsbord. For att locka nya medlemmar
visades i ett vitrinskap en del av modeller-
na som recenserats i Svensk Flyghistorisk
Tidskrift.

Besokarna kunde beundra de 430 model-
lerna som tévlade i olika klasser samt tva
stycken ’SIG:ar” — Special Interest Group
—nagot som &r vanligt i utlandet och inne-
bér att man visar upp sig under ett speciellt
tema. [ ar var temana tva; svenskt flyg samt
den arabisk-israeliska konflikten allt sedan
1948. C4-Open hade dven en temaklass
”rymden” for de tdvlande, med tanke pa
50-arsjubileet av ménniskans forsta steg
pa manen.

SFF Skéane delade ut SFF:s vandrings-
pris, till en flygplansmodell eller modell av
annat foremal med svensk militér eller civil
flyganknytning. I ar gick priset till Niklas
Knutzén for en modell av SAS MD-82,
SE-DIR Nora Viking. 1 SFF:s civilregis-
ter gar det att ldsa att forlagan flog forsta
géngen den 5 april 1991 och gjorde sin sista
kommersiella flygning, Arlanda-Kastrup,
den 26 oktober 2013 som SK 403. Direkt
darefter gjorde Nora Viking en "farewell
flight" Kastrup-Gardermoen som SK7030.
Vissa forhoppningar fanns att maskinen
skulle stanna i Oslo som museiféremal men
hoga kostnader gjorde att projektet aldrig
blev av.

_ 23]
SFF Skanes ordférande Rickard Andersson delar
ut SFF:s vandringspris till Niklas Knutzén for hans

modell av SAS MD-82, SE-DIR Nora Viking, se
bild nederst pa sidan. Foto Kent Hektor.

Tvé andra travirda flygpriser 4r Angel-
holms Flygmuseum samt Stenbécks Flyg-
museums vandringspriser. Christofer Pers-
son lyckades ta hem bada dessa med sin
Quintus 24 som ar en J 35F2 Draken som
flugit p4 F 10 och nu finns bevarad pa Sten-

backs Flygmuseum. %

Saval Angelholms Flygmuseums som Sten-
backs Flygmuseums respektive vandringspris
gick till Christofer Persson for hans J 35F2
Draken Quintus 24, som flugit pa F 10. Foérlagan
finns pa Stenbéacks Flygmuseum. Foto Rickard
Andersson.

Niklas Knutzéns modell av SAS MD-82 SE-DIR Nora Viking, vinnare av SFF:s vandringspris 2019.

Foto Rickard Andersson.

Flyg

Almon beddmn ng

Skalor | /100 och minre
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Arméflygets
Thulinflygplan

id genomgéng av det egna biblioteket

har jag funnit en del motsdgande upp-
gifter om Flygkompaniets Thulin E, L och
FA-maskiner. Min férhoppning &r att en
publicering av mitt material i SFT kommer
att locka lasekretsen att fatta pennan och
rita ut fragetecknen.

Inledningsvis listar jag samtliga Thu-
linare som tjénat arméflyget, foljt av litet
detaljinfo om typ E, samt ”Disposition af
flygplan i april 1917”. Dérefter kommer
min “fragelada”.

Lennart Andersson: Svenskt
militirflyg — Propellerepoken

Nrtyp lev avford  anm

15 D 1915-08 1918-04

19 D 1916-07 1918-04

26 E 1916-03 1918-07 haveri 1918-03
30 E 1916-05 1920-12

32 E 1916-10 1917-02 haveri1917-01-26
36 E 1916-07 1920-12

38 L 1916-11 1920-12

40 L 1916-11 1920-12

42 L 1917-01 1920-12

44 L 1917-01 1918-07 haveri1918-01-05
48 L 1917-03 1920-12

864 FA 1918-09
866 FA 1918-09
868 FA 1919-02
870 FA 1919-02
872 FA 1919-02
874 FA 1919-02

876 FA 1919-10

Allt Om Hobby (c:a 1975)
Thulinserien - Thulin E

Leveransprov Ljungbyhed med nr 30
1916-05-30 ff: Thulin, kontrollant: It Lig-
ner 1917 atergick ett plan, E4 (= nr 36) till
Thulin, 1 augusti ytterligare ett (nr 30 enligt
uteslutningsmetoden)

Krigsarkivet (via Hans Kampf, OFS):

1919-12 haveri 1919-06-11
1920-12 haveri1918-09-08
1919-12 haveri1919-09-30
1921-12
1919-12
1921-12

1921-12

haveri1919-08-17

Disposition af flygplan den 10 april 1917
Nr typ férare  ort anm

15 D Moérling Malmen

19 D Rodéhn Malmen underreparationi

Landskrona

26 E - Malmen under reparation
30 E StiernspetzMalmen
36 E Sjoberg Malmen
38L Stiernstrom Malmen
Kiruna 20/4 -17

40L Ligner Boden
42L Florman Kiruna
44L v Johnstone Karlstad ska levereras till
Kiruna 20/4 -17
48L Torslow

dubbelkommando
ska levereras till

Malmen dubbelkommando

SFT nr 5-2001, sid 10: ”Forsta
haveriet i Karlsborg”

Hir skildras ett haveri i augusti 1916, da
Gosta von Porat vid landning pé Grés-
hultfiltet korde ner i ett dike och skadade
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For asikter framférda i signerade
artiklar i Svensk Flyghistorisk Tidskrift
ansvarar respektive forfattare sjalv.

flygplanet, som anges som ”Thulin E nr 26,
nyss levererad”.

Av uppgifter om Skyddstruppavdelning-
en i Boden i Flyghistorisk Revy nr 26 och
i OFS/Ikaros 2017 framgér att Thulin E nr
26 flogs av Carl Florman i Boden frén april
1916. I borjan av augusti var nr 26 forsedd
med flottorer och provades pa Bodtrésket.

Enligt Andersson levererades nr 26 i
mars 1916. Under juli 1916 levererades
Thulin E nr 36. Min slutsats ar att ”nr 26”
enligt SFT nr 5-2001 &r ett skrivfel. Det
borde vara ”nr 36”, som dessutom var
nylevererad.

Rétta mig om jag har fel!

Flyghistorisk Revy nr 26 (om
Flygkompaniet) och special-
nummer 1980 om pionjirerna i
Landskrona och Ljungbyhed
Thulin E nr 3 (arméns nr 32) provilogs med
flottorer i Landskrona juli/augusti 1916. Un-
der augusti 1916 flogs nr 26 och nr 32 med
flottorer fran Bodtrasket. Enligt Andersson
levererades Thulin E nr 32 forst i oktober
1916. Mgjligen 6verlamnades nr 32 formellt
till armén forst 1 oktober, trots att den troli-
gen funnits flera manader i Boden. ELLER
gick nr 32 tillbaka till Thulin efter proven
pa Bodtrésket? I avsnittet om pionjartiden i
”Svenska vingar 4”, sid 14, ndmns att Fog-
man och Ligner aterkom till Malmslitt den
21 oktober 1916 med ett Thulinbiplan efter
leveransflygning frén Ljungbyhed.

Gick E nr 32 tillbaka till Thulin? Var det
den som levererades 1916-10-21?

Epilog Thulin E och L
Enligt litteraturen om Skyddstruppsavdel-
ningen i Boden ersattes Thulin E av Thulin
L under véren 1917, varefter kvarvarande
typ E anvédndes som &vningsflygplan pa
Malmsléatt. Samma &de ronte troligen typ L,
i alla fall nr 748, efter krigsslutet i novem-
ber 1918.De ovriga kvarvarande Thulin
L nr 38, 40 och 42 forsags enligt Lennart
Andersson inte med artalssiffra enligt m/18
och flogs ej efter 1918. Flygplanen E nr 30
och 36 aterldmnades till Thulin under 1917
Samtliga E och L kasserades i december
1920, inklusive den flygbara nr 748.

E nr 32 totalhaverii Boden 1917-01-23,
foraren Bertil de Maré latt skadad.

E nr 26 totalhaveri 1918-03, troligen
Malmslétt.

L nr 44 totalhaveri utanfor Pited 1918-
01-05, foraren Morling och spanaren Back-
man oskadda.

Epilog Thulin FA

De fyra totalhaverierna med Thulin FA &r

valdokumenterade i SFF:s publikationer.
Enligt Lennart Andersson kasserades

de tre 6verlevarna, 870, 874 och 876 1 de-

cember 1921.
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I artikeln om Thulin FA i Flyghistoriskt
Manadsblad nr 4/1976 anges att FA an-
véndes sista gangen vid 1920 ars flygspa-
narskola.

I boken om Stora Lund - Héstholmen
finns en bild fran flygspanarskolan i augusti
1921 som visar en Thulin FA stiende pa
lut i ett dike pa Stora Lunds ojdmna falt
sedan Erik Lilliehd6k gjort en misslyckad
landning. Kanske den sista landningen med
Thulin FA?

Vilken FA var det som havererade vid
Stora Lund 1921?

Lars-Erik Ingerlo

Lilldraken i Motala
— minnet vaknar

Léiser pa sidan 48 inr 6 av SFT om For-
svarsutstillningen i Motala 1957. Jag
var dar!

Denna sommar hade vi, ett ging fly-
gingenjorsaspiranter, kommit direkt fran
flygskolan i Ljungbyhed for att gora in-
flygning pa J29 Tunnan. Det var flygning
som géllde och inget annat. S& vi var vél
inte helt glada nir vi kommenderades till
forsvarsutstillningen i Motala for att vara
guider vid de utstillda foremalen. Men vl
dér hade vi faktiskt ganska roligt. Jag blev
tilldelad Tunnans Ghost-motor, vilken ju
var en riktig vérsting d& och tilldrog sig
stor uppmérksamhet.

En dag kommer en dldre vilkladd herre
i hatt och képp och jag gor mitt bésta for
att bade vara artig och ge honom relevant
information. Det blir ett 1dngt och trivsamt
samtal och de fragor han stéller &r bra, han
verkar forsta en hel del. Sé sdger han adjo
och gér vidare.

Da kommer en av flygteknikerna, som
skotte om foremalen, fram

—Na, vad sa’ gubben?

Jag blir latt fortdrnad och svarar:

— Gubbe, det var en fin gammal man
som dessutom stéllde vildigt bra fragor.

— Vet Du inte vem han &r?

— Nej, hur skulle jag kunna det?

— Det var ju dverste Beckhammar, han
har ju samlat ihop det mesta av det vi visar
hér, och kan allt om grejerna.

Ett fint minne for livet fick jag i alla fall
dar i Motala. Per Pellebergs

Overste Hugo
Beckhammar
(1895-1981).
Foto i Svensk
Flyghistorisk
Forenings arkiv.
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Mitt liv som
vaxdocka

Léiste som vanligt med intresse ordfo-
randens spalt i nummer 6-2019 av SFT.
Jag fick d& en pdminnelse om ett roligt och
annorlunda inslag i mitt flygarliv.

Aret var 1994 och tiden for den stora
flygutstdllningen pa Farnborough narmade
sig pa sensommaren. Pa Saab i Linkoping
var forberedelserna igang. Under ett sam-
tal med Arne Ericsson, som hade ansvaret
att arrangera diverse sociala aktiviteter i
anslutning till méssan, berattade han for
mig att man hyrt hela Madame Tussauds
vaxkabinett en kvill for ett middagsparty
for nagra hundratal géster. Det borde kunna
bli en rolig och litet udda tillstéllning. En
spontan och vadlig tanke dok upp i mitt
huvud.

—Arne, tink om jag skulle k14 ut mig till
en litet gammaldags flygare och sta dér som
vaxdocka —kunde inte det vara en kul grej?

— Toppen, jag har redan hyrt in en look
alike Marilyn Monroe, men ni tva — YES/

Plotsligt infall, det tog en minut, si var
det hela pa G. Ingen, ingen enda, ingen Saa-
bare heller, skulle fa veta ndgot — total Gver-
raskning. Och gammal flygoverall, flytvist
och laderhuva hade jag i gdmmorna, men
en skylt, likadan som for alla de andra,
“riktiga” vaxdockorna, maste vi bestilla.
Det gillde bara att hitta pa ett bra uppdik-
tat namn. Och helst ndgot med “Gripen”
inbakat. Resultatet, som ses pa bilden hér,
star fortfarande pa mitt arbetsbord.

Arne hade ocksé hyrt in en av kabinet-
tets sminkdser som brukade gora sé att
vaxdockorna sag ut som méanniskor. Nu
skulle hon gora tvértom och fa mig att se
ut som en vaxdocka.

Sa var den stora kvillen inne och jag
anmailde mig i “sminket”. Fardigklddd och
med fyra lager av puder i ansiktet gick jag
med Arne ut i utstéllningshallarna for att
hitta en bra plats att sta pa. Inte l4tt, de flesta
dockorna stér ju helt 6ppet och kan “petas”
pa”. Men strax intill dir gisterna skulle
passera fanns en avbalkad rokokosalong
vars huvudperson var Elisabeth Taylorien
djupt dekolleterad galaklédnning. Nagot att
fixera blicken pé i min stelnade stéllning.

Min skylt stéalldes pé ett litet bord intill,
gésterna borjade anldnda och jag undrade
ju hur det hela skulle avlopa. Utan nagon
som helst trining i att vara vaxdocka kom
erfarenheterna snabbt. Det gar att med
hundraprocentig koncentration lata bli att
blinka, fotoblixtar till trots. Det gar att d6lja
de oundvikliga andetagen om man lutar sig
aningen framat och later flytvasten hinga
fritt. Det fungerade!

Under timmen som docka kunde jag
snabbt dela in gésterna i tre kategorier. Den
forsta forstod direkt plojen, log, skrattade
samt till och med appladerade. Den andra
var genuint oséker och kom tillbaka bade
en och tva ganger, forsékte med allehan-
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Ovan: Vaxdockan sjalv med namnskylt, atergivet
av Ostgéta Correspondenten.

Nedan: Sir Peter Gripen-Forbes blev Per Pelle-
bergs namn och titel som vaxdocka pa Madame
Tussauds. Foto Per Pellebergs.

Sir Peter Gripen - Forbes

DS0, TR

Mubelberd Troan o sitting in 1ML

da kommentarer och daliga skdmt fa mig
att tappa masken. Och den tredje gruppen
svalde med hull och har att hér stod en
vaxdocka av Per P. for tillfallet omdopt till
Sir Peter. En kommentar som néstan fick
mig pé fall var:

“Ibland tycker jag nog att Saab gar till
overdrift, det maste ju dnda kosta en hel
del att gora en docka av Pellebergs bara
for den hér kvillen” — Bingo!

Efter en timmes absolut orérlighet blan-
dade vi, Marilyn och jag, oss med méngden
och hade liksom gésterna en riktigt lyckad
kvall.

Per Pellebergs

RATT SKA VARA RATT!

I SFT 6-2019 har ett par felaktigheter
papekats:

Sida 27

Torgil Rosenberg — redaktor, forfattare,
tandlédkare, pilot, musikkédnnare med mera
— har pa ett stélle i artikeln om Flyglit-
teraturtraffen begavats med ett annat ef-
ternamn. Férargligt! — redaktoren ber om
ursakt!

Sida 39

I artikeln Dramatisk sjordddningsinsats
1977 har “tyrckfels-Nisse” varit framme.
Det beskrivs hur stor last av jarnprofiler
fartyget M/S Sival hade ombord. Ritt ska
vara 251 ton!

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!

Om Lagerlof som
meteorolog

ngdende uppgift i artikeln "Selma

Lagerlo6f som meteorolog" i Nr 6,
2019, kan jag bekréfta hindelsen med en
nddlandande Klemm 35.

Jag och en kamrat var pa vég via cykel
for att bada i Yxningen, nordvast om Val-
demarsvik. Vi cyklade fran Gusum, c:a
fyra kilometer nordvést mot Yxningens
badplats nér vi fick hora ett flygplan som
med hackande motor kom soder ifran pa 1&g
hojd. Flygintresserade som vi var stannade
vi och observerade att planet vande s6derut
igen i hjd med gérden Frérum. Vi vénde
genast och cyklade i full fart efter. Nér vi
cyklat ndgon kilometer och kom till torpet
Grésdalen (dér bruksforetag Nordic Brass
Gusum ligger i dag) fick vi ater syn péd
planet som nu pa nordlig kurs var pa vig
att landa pa ett garde utefter Gusumsan.
Vi cyklade efter for allt vad tygen holl och
kom fram till Forsen, ett torp vid en bro
over an, dér vi konstaterade att det stod ett
flygplan i tradgérden. Géardet var kanske
200 till 300 meter langt med en skog i s6dra
dnden. Foraren hade lyckats landa pé gérdet
men ej fatt stopp pa planet som fortsatte
over en vdg och in i en tridgard. Dér hade
det farit in mellan tva frukttrad varvid bada
vingarna slagits loss och lag p& marken.
Planet var mélat i morkblatt med svens-
ka tre kronor pa kropp och vingar samt
mirkt med siffran 13 pa flygkroppen varfor
vi antog att planet var militdrt och kom
frén F 13 Brévalla. Naturligtvis blev detta
uppmarksammat i det lilla brukssamhéllet
och ménga kom for att titta. Flygkroppen
forslades bort ganska snart efter olyckan
men vingarna blev kvar i flera ar. Vet inte
om nagon hdmtade dem eller om de blev
uppeldade pa plats.

Ake Uhrberg

Redaktor'n har sparat ett haveri i Gusum efter
flygning fran Visby med Klemm Kl 35D SE-BHD
till den 28 augusti 1954. Avses manne detta
missode? Red
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Bert Stenfeldt: Kalla kriget

n ruggig hostkvill fick Region Vis-

ternorrland besok av en fargstark flyg-
profil, ndmligen forre generalmajoren Bert
Stenfeldt. Han har ett imponerande flygar-
liv bakom sig, i olika positioner i flygvap-
net. Han har flugit mingder av olika flyg-
plan och helikoptrar genom aren. Som den
ende i vérlden har han flugit alla militéra
flygplanstyper som Saab tillverkat! Han var
aktiv flygare énda till pensioneringen 1994
och har dérefter arbetat som radgivare at
Saab. Sedan 2007 &r han chef for Swedish
Air Force Historic Flight, SWAFHF.

Huvudpunkten for kvallen var Kalla kri-
get. Stenfeldt borjade med att spela upp ett
typiskt Ovningsscenarium for flygvapnets
attackflyg under 1960- och 70-talen. Forsta
eskadern med étta attackdivisioner inne-
héllande 64 stycken A 32A Lansen skulle
samfillt sla till mot en invaderande fiende
fran havet. Insatta vapen var tva robotar
Rb 04 hidngda pé varje plan, vilket gav en
enorm slagkraft mot alla slags fartyg. Den-
na robot var pé sin tid den bésta i vérlden
mot marina mal. Anflygningen skulle ske
fran olika flygfalt, bade fasta och tillfalli-
ga baser. Efter dterkomst till baserna med
tankning och omladdning skulle en andra
anfallsvag kunna séttas in under beskydd
av jaktflyg. Dérefter skulle marinen och
armén ta ver resten av jobbet. Inte ens en
stormakt skulle inte kunna klara ett for-
sta invasionsforsok efter en sadan insats.
Svenska flygvapnet var mycket slagkraftigt
under denna tid.

Bakom denna potenta styrka lag ménga
goda formagor. Vi hade effektiv signalspa-
ning, flygspaning och radarspaning, en god
planering, vdl &vad personal, ett utspritt
foga sarbart bassystem, en forndmlig
stridsledning (STRIL) samt bra flyg- och
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vapenmateriel som blev dnnu béttre med
aren. Allt detta hade en stor avskrackan-
de effekt pa alla tankbara fiender. Det var
en medveten strategi att gora var formaga
kdnd av frimmande makt. Stenfeldt vi-
sade bade karta och diagram &ver antalet
incidenter. Efter jarnridéns fall minskade
antalet krdnkningar avsevért men har dkat
igen pa senare ar. Han gav ocksé konkreta
exempel pd hur avvisningar av frimmande
militért flyg kunde ga till med vart jaktflyg
ute 6ver Ostersjon.

Under kalla kriget var svenska flygvap-
net det fjarde storsta i virlden och hade hog
kvalitet dven i jamforelse med stormakter-
na. Men den snabba uppbyggnaden och det
intensiva flygandet medforde ocksé en hog
haverifrekvens, ndgot som man med tiden
har lyckats beméstra. Som exempel pa hur
det kunde ga till beréttade Stenfeldt om
den flygning som 24 nyutbildade kadetter
gjorde till Turkiet i borjan av 1950-talet
med den ddnya J 29A. Orutinerade kadetter
som med nya knappt influgna stridsplan
kom flygande ner 6ver ett Europa (som da
saknade kvalificerade navigeringshjélpme-
del) var en verklig utmaning! Han berdrde
ocksa flygvapnets beredskap och insatser
vid nedskjutningen av DC-3:anijuni 1952
och den sovjetiska ubaten U 137 som gick
pa grund 1981 utanfor Karlskrona.

Stenfeldt 4r sedan 2007 chef for Swedish
Air Force Historic Fligt, SWAFHF. Det &r
en ideell férening som har sin huvudbas pa
F 71 Satends. Vi fick en redogjorde for dess
uppkomst och hur verksamheten bedrivs.
Vidare visade han en miangd mycket lackra
bilder pa de historiska flygplan som ingér
i organisationen, vilken personellt inte &r
sa stor; ett fatal aktiva flygare och tekniker
samt en administrator. Arbetet gors ideellt
av de aktiva och under uppvisningssésong-
en gar manga helger &t for bade piloter och
tekniker. Han prisade sérskilt de tekniker
som dr engagerade. De dr inte s manga
som kan hantera de gamla maskinerna.

Ett stindigt huvudbry é&r forstas ekono-
min. Det kostar stora pengar att halla planen
1 luften bade i form av brénsle, reservdelar
och forsékringar. De mesta av inkomsterna
genereras under somrarnas flyguppvisning-
ar. Stenfeldt tyckte i borjan att det inte var
nagon bra idé att virva medlemmar till
foreningen, men lét sig 6vertalas. Nu har
SwAFHF 3 800 medlemmar! Det jobbigas-
te med verksamheten &r allt pappersarbete
kring flygplan och uppvisningar. Man kan
verkligen inte ta ut svingarna med Trans-
portstyrelsen. Efter fragor kom han ocksa
in pa gangtider for de olika flygplanen och
reservdelar till dessa samt planerna i dvrigt
for framtiden. Malet ar att i vart fall hélla
Saab-planen i luften till &r 2027 da foretaget
Saab fyller 90 ar.

Bérje Angerud

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!

Foto Sven-Erik Jonsson
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SVENSK FLYGHISTORISK FORENING
Regionavdelning Halland

Bo Franzén: Liatorpar’n

id arets sista medlemstraffi december

berdttade Mats Averkvist, ledamot i
FLIT-gruppen, om flera aktuella bocker
som kan vara av intresse for den flyghis-
toriskt intresserade.
Thomas Ericsson informerade om arbetet
med den Lansen som skulle monteras pa
en ”pinne” vid Flygstadens kdpcentrum i
Halmstad. Monteringen planerades till att
ske endast négra dagar efter var traff med
invigningen en vecka senare. Nér detta 14-
ses har ovanstaende utforts och den Lansen
som tidigare stod gomd pa F 14:s flottilj-
omrade kan nu beskéadas av alla.

Huvudnumret vid tréffen var en film
om en profil kallad “Liatorpar’n”. Hans
namn var Osten Nilsson och han #r kind
som filtflygaren som blev bonde och som
sedan blev prist. Filmen var producerad av
smalédnningen Bo Franzén som dgnat storre
delen av sitt yrkesliv at Ikea. Franzén var
nirvarande vid tréffen och beréttade om
sig sjélv och om hur det kom sig att han
blev intresserad av att filma. Efter att han
lange tjatat pa sin chef Ingvar Kamprad,
fick han sa smaningom gora en film om
denne. Kamprad blev sa fortjust i filmen
att alla som anstélldes fick en kopia av den.
Franzén hade i ungdomen haft ambitionen
att ha flygningen som yrke men hans livs-
bana blev en annan.

Liatorpar’n var under nagra ar faltflyga-
re och tjdnstgjorde pa flottiljerna i Kallinge,
Halmstad och Soderhamn. Flera av hans
gamla flygarkamrater var narvarande vid
traffen och vi fick hora manga anekdoter
om den tidens flygardventyr som attack-
piloter i Lansen. Vid den tiden var lag-
flygningsdvningar vanliga och d& menar
jag lddagflygning. Det forekom att man
landade med grantoppar eller bucklor i
vingframkanterna. Haverier och tillbud
var vanliga. Dock kunde busflygning ge
nagra dagar i buren.

Efter att han avslutat sin flygarkarriér
laste han vid Lantbruksskolan i Arbré och
blev s smaningom mjdlk- och grisbonde i

Svensk Flyghistorisk Tidskrift 1 2020



=
2
9]
©
[=
@
—
=
c
/9]
[aa]
o
e
S
it

Hamneda. Han hade kontakt med Ansgars-
forbundet och det kyrkliga intresset vixte
och utmynnade i att han préstvigdes 1974.
Som prést tjanstgjorde han pa flera hall i
sodra Sverige och var mycket uppskattad
av bade forsamlingsbor och andra. Ett ku-
riosium &r att, nar han var féltflygare pd F
17, sa utrustades flottiljen som forsta for-
band med Lansen. Nir flottiljen som sista
forband avvecklade Lansen var Liatorpar’n
flottiljprast pA F 17! Néar USA 1976 firade
200 ar som nation representerades Sverige
av bland andra av flottans langresefartyg
Alvsnabben och fartygsprist ombord var
just Liatorpar’n.

Drygt 40 SFF-are hade en trevlig kvill
och vi tackar Bo Franzén for en trevlig
berittelse och en lika trevlig film. Till er
som lédser dessa rader vill jag sdga: Far ni
mojlighet att se filmen, s& gor det!

Jarl Svensson

SVENSK FLYGHISTORISK FORENING
Regionavdelning Jamtland-Hérjedalen

Steven Helland: Utlandska

nodlandningar

tlandska nodlandningar i Jimtland och
Hérjedalen var rubriken for Steven
Hellands foredrag under véart december-
mote. Steven har studerat arkeologi och
historia, arbetat pa Jimtlands lansmuseum,
men har numera militdrhistoria som hobby.

Under andra vérldskriget nédlandade el-
ler havererade fler &n 300 utléndska militér-
flygplan pé svenskt territorium. Merparten
av dessa kom fran Tyskland, Storbritannien
och USA. Av dessa finns fyra dokumente-
rade fall som dgde rum i vara trakter.

Det forsta var en Heinkel He 111 H-2,
ett tyskt, tvimotorigt medeltungt bomb-
flygplan, som nddlandade kl. 05.30 den 3
juni 1940 pé en myr strax utanfor Gaddede.
Besittningen pé fyra man internerades pa
Kronobergshed i Smaland och skickades
tillbaka till Tyskland den 12 juli. Flyg-
planet togs om hand av personal fran F 4
och séndes tillbaka med tag till Tyskland.
Besittningen uppgav att de drabbats av
felorientering pé grund av nedisning.
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Nista nddlandning gjordes av ett brit-
tiskt enmotorigt dubbeldéckat torpedflyg-
plan av typen Farey Swordfish Mk.1 som
hamnade i sjon Krycktjarn, nio kilometer
oster om Stugun den 22 september 1940.
Flygplanet ingick i ett forband pa elva flyg-
plan som startat fran ett hangarfartyg. De
skulle bomba fartyg i Trondheims hamn.
Efter anfallet hittade man inte hangarfar-
tyget och valde da att styra mot Sverige.
Besittningen pa tre man klarade sig oskadd.
De éterfordes under hand till Storbritan-
nien. Resterna av flygplanet forslades till
F 4 pa Froson.

Den 3 mars 1942 nodlandade en tysk
Focke-Wulf Fw 58 Weihe, ett tvamotorigt
skol-, transport- och sambandsflygplan, pa
sjon Torrdns is, nira Overéng. Planet var pa
vég fran Bergen till Trondheim men tvinga-
des nddlanda pé grund av felnavigering och
brénslebrist. Beséttningen pa tvd man blev
forst omhéndertagna av boende i trakten,
sedan av en militdrpatrull fran Underséker.
Efter tankning flogs flygplanet till F 4 for
att senare skickas med tdg till Tyskland.
Besittningen fick resa till Trondheim redan
den 7 mars. I utbyte slépptes tva brittiska
flygare internerade i Sverige.

Den 4 augusti tvingades en brittisk pi-
lot att hoppa fallskdrm nédra Lillasvallen
strax sydvist om Fundsdalen i Harjedalen.
Hans enmotoriga spaningsflygplan, av ty-
pen Supermarine Spitfire PR Mk.IV, var
beskjutet och allvarligt skadat. Piloten blev
omhéndertagen av den forste svenske offi-
ceren pa plats, ingen mindre &n HKH Prins
Carl Johan Bernadotte. Enligt 6gonvittne
omfamnade prinsen och piloten varandra
dé det visat sig att de gétt i samma skola
en gang i tiden!

Foredragshallaren visade manga bilder
och tidningsartiklar som askadliggjorde
dessa hindelser pa ett faingslande sétt. Den
som vill veta mer kan googla pa Steven
Hellans blogg Militérhistoria Z.

Efter foredraget tivlade vi i flygplani-
dentifiering och at julbord.

Bengt Landervik

I Stockholm

SFF:s medalj i brons till

Jan-Olov Andersson

I samband med ett besok hemma hos
Jan-Olov Andersson och hans hustru
Elisabeth sondagen den 17 november
utdelades SFF:S fortjéiinstmedalj i brons
till Jan-Olov.

FF:s fortjinstmedalj i brons utdelas till

en person inom SFF som gjort vérde-
fulla insatser for att frimja foreningens
dndamal och verksamhet.

SFF Stockholms styrelses motivering

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!

Jan-Olov Andersson, med SFF:s fortjanstmedalj
i brons, 6verrackt av Carina Eriksson, Gunnar
Akerberg och Bernt Olsson fran SFF Stockholms
styrelse. Aven Steve Jernstrémer medverkade.
Foto Gunnar Akerberg. 3 T

Jan-Olov Anderssons fantastiskt vackra malning
av Fokker F.XXII, SE-ABA Lappland, en av arets
hogvinster i SFF Stockholms jullotteri vid med-
lemsmotet den 7 december pa Armémuseum.
Foto Gunnar Akerberg.

for att tilldela Jan-Olov Andersson utmar-
kelsen:

”SFF-medlemmen och flygkonstnéren
Jan-Olov Andersson har under drygt 20 ar
mycket generost skdnkt en inramad akva-
rellmalning med flygmotiv till SFF Stock-
holms traditionella jullotteri.

Jan-Olov donerade den forsta tavlan
1998 och den sista till jullotteriet 2019.
Sammanlagt 20 tavlor ur hans egenhéndigt
maélade kollektion har under alla dessa &t
skénkts till SFF Stockholms jullotteri.

Jan-Olovs vackra tavlor har varit mycket
uppskattade hogvinster i SFF Stockholms
jullotteri och har dessutom inneburit ett
betydande ekonomiskt tillskott till foren-
ingens kassa”.

SFF Stockholm vill med SFF:s fortjanst-
medalj 1 brons uppmérksamma och tacka
Jan-Olov Andersson for hans mangériga
och mycket vérdefulla och uppskattade
bidrag till féreningens jullotteri.

SFF Stockholm vill gdrna komplettera
listan 6ver vinnarna/dgarna av alla av Jan-
Olovs tavlor som skénkts till SFF Stock-
holms jullotteri mellan 1998 fram till 2019.
Om du vet med dig att du vunnit en av
Jan-Olovs tavlor kontakta oss gérna via:
kontakt@sffsto.se

Text och foto Gunnar Akerberg
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Nytt fran Arkiv och
Medlemsservice

Medlemsservice

Nobelpriset i litteratur dr det i sarklass mest
uppmérksammade i kulturvérlden. Litte-
ratur dr den stora béraren av kultur och
kunskap. Flyglitteratur dr inget undantag,
dven som den ofta #r faktaspickad. Aret
som just passerat var ett bra sadant for
bokforsaljningen for oss pd Medlemsser-
vice. Vi har aldrig salt s& méanga bocker

tidigare, mer &n 2 000 stycken enbart via
var webshop, som nu dr mycket vél etable-
rad. Béstsiljaren kom forst i slutet av aret,
”De som aldrig kom hem”. Den behandlar
alla haverier med dodlig utgang i Flygvap-
net, fran 1946 fram till 1989. Stor heder at
Alf Ingesson-Thoor och Goran Jacobsson
som jobbat med boken i mer 4n sju &r. Ett
gigantiskt arbete, med méngder av inter-
vjuer och ménader av faktasdkande i arkiv.
Vi pad Medlemsservice hoppas kunna
hjélpa vara medlemmar med att halla till-
handa god flyglitteratur dven i en framtid.
Manga av er medlemmar har vi haft
kontakt med de senaste méanaderna. Det
dr trevligt att prata med medlemmar som
ringer oss pa Medlemsservice. Det har
ofta handlat om SFF:s information om
inloggning och ny rutin for betalning av
medlemsavgiften. Budskapet vi skickade ut
med SFT nr 5-2019 var vil inte glasklart,
men vi hoppas att vi lyckades hjélpa er
nagorlunda. Inbetalningskortet for 2020
ar bifogat detta nummer av SFT. Tack for

ert tdlamod!
Christer Persson

Kernellska skronor eller verkliga minnen?

Det ir viilbekant, att vi i SFF Arkiv fatt motta nira tusen A4-pirmar med brev,
kopior, dokument, anteckningar, hinvisningar etc och en rad icke kiinda foton efter
Stig Kernell. Ett av dessa vickte minnen fran kvillar hos Stig Kernell och har nu

foranlett foljande skildringar och fréagor.

Av OLA LAVESON

astan en hel generation flygintressera-

de kdnner flygarprofilen Stig Kernell
eller har atminstone hort namnet. Stig var
engagerad i KSAK:s styrelse, i Frivilliga
Flygkéren, i Allebergs verksamhet och
segelflygmuseets tillblivelse. Han hade
sjilv segelflugit, hade motorflygcertifikat
och hade bogserat ménga segelflygare till
nagon lockande termikbldsa genom aren.
Han var uppvuxen i Sodertilje och jag vill
minnas, att han borjade sin flygarbana pa
Vingso. Parallellt med allt detta ldste och
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samlade Stig flygbocker och efterlimnade
kanske landets storsta flygboksamling. Han
var en av initiativtagarna till Flyglittertur-
traffen pa Malmen, dven kallad FLIT. Han
skrev gérna om flyg och skrev sjalv ett par
mycket lasvérda bocker.

Vi, som lért kinna Stig vet, att han var en
duktig beréttare. Och det dr just detta som
foranlett mig att nedteckna négra fragor.
Jag hade formanen, att vid flera tillfdllen
fa overnatta hos Gun och Stig Kernell i
Tranas och da nér Gun forsvunnit ut i kdket
overostes jag av flygarhistorier och Stigs
minnen.

All kopiering, reproduktion eller vidaredistribution utan tillstand férbjuden!

Som ung ingen;jor arbetade Stig vid F 17
pa den tekniska sidan. Inneboende hos ny-
gifta paret Kernell var en ung flygvapenut-
bildad flygingenjoér vid namn Curt Nicolin,
senare en ikon i svenskt néringsliv (Stal,
Asea, SAS med mera). Curt Nicolin var
ocksa som ung, projektledare for jetmo-
torerna Glan och Skuten under Stal-tiden.
Stig beréttade:

Curt hade (troligen 1946) fatt i uppdrag,
atttaupp en av F 17:s B 3:or for att utfora
stall- och spinnforsok. Stig var med som
andrepilot, vars viktigaste uppgift blev, att
gd bak i kabinen och veva in respektive
ut landstéllet. Curt Nicolin lyckades ej fa
planet att stalla, B 3 bara sénkte nosen med
en nigning och flog vidare, berdttade Stig!
Sant eller skrona? Har ndgon hort talas om
en spinnande B 3?

Kernellska Bestmann

Men den hér historien tror jag mer pa.
Inne i en hangarhdrna pa F 17 stod en
ndstan ny Sk 25 och invéntade skrotning,
dé den hade utgétt ur organisationen. Stig
fragade flottiljchefen vad gora med detta
niistan oanvinda flygplan? Oversten lir
ha sagt: ”Den kan du ta och flyga omkring
med, nér du har tid”! Sagt och gjort, det
var vad Stig gjorde sedan under sin tid
pa F 17. I Stigs samlingar har jag fun-
nit ett foto av Stig i flygvapnets overall
stdende pa en Sk 25-vinge. Ett magert
bevis, men dnda!

Ar Stig Kernell den ende, som med en-
bart ett civilt certifikat flugit ett Forsvars-
makten tillhorigt flygplan? Stig sade ofta,
att pd den tiden var flygvapnet ’som en stor
flygklubb”! Ja, kanske det?

Ar allt ovan enbart skronor? Jag kanske
fangats av Stigs eminenta formaga att be-
ritta och dvertyga!

Nu vill jag veta vad alla SFT ldsare tror

och tycker! %

Stig Kernell i flygvapnets overall stdende pa
vingen till en Sk 25. Ett magert bevis pa att Stig
verkligen flog detta militara plan med ett civilt
certifikat. Men, vem vet! Foto i Svensk Flyghis-
torisk Forenings arkiv.
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Otesve rks a m h et RESERVATION FOR ANDRING AV PROGRAMMEN

BLEKINGE Samling vpl-parkering vakten F 17 (Lansen) senast 19.
Vid moéten pa F 17 kravs féranmalan till Emil L minst en
vecka fore aktuellt méte (SMS: 073-379 33 36, e-mail:
lindberg_emil@hotmail.com). Folj oss pa hemsidan
www.quintus72.se, pa facebook SFF-Blekinge och SFFs
hemsida. La&mna mailadress for en paminnelse c:a en
vecka innan varje méte.
Arsméte. UIf Alderldf och Bo Hagertz om Lansen.
Ingmar Olofsson om F17-haverier.
Flygfoto och fotografering av flygplan. Jérgen Nilsson
forelaser och visar bilder. OPPET MOTE i Ronneby
Kulturcentrum.

Sommaren 2020 planeras en flyghistorisk utflykt medelst samakning.

September planeras besok pa Marinmuseum och Flyghangarerna.

6 oktober Modellbygge — varfér? Tilsammans med IPMS sydost.

3 november Swedish Air Force Historic Flight.

1 december Julméte med tavling, auktion, fika och minitema: "von

Rosen".

Teman for hdstens mote ar ej helt klara sa styrelsen reserverar sig for
programandringar. Folj uppdatering av aktiviteterna pa hemsidan

www.quintus72.se, pa facebook SFF-Blekinge eller lamna din email till oss
for utskick av Q72-Nytt.

3 mars
7 april
5 maj

GAVLEBORG Soldathemmet, V:a Gransg 2, Gavle, nara Hogskolan,
sondagar kl 18. Kontakt: Erik Holmestig 073 98 78 633.

26 januari Elektrifiering av flyget. Hans Dunder.

23 februari Arsméte med inldgg av bl a Jan Forsgren.

22 mars Program ej faststallt.

25 april OBS lordag! Resa till Robotmuseum i Arboga. Anm. till Erik
Holmestig senast 17 april. Inget foredrag pa sondagen.

GOTEBORG Tisdagar ki 19. Plats: Radiomuseet, Anders Carlssons

gata 2, Géteborg.

4 februari Arsméte. Darefter beréttar majoren i flygvapnet Simon
Norlin om "Nagra incidenter under den svenska incident-
beredskapen fran DC-3:an till dags dato".

3 mars Thorbjorn Engback, kapten i flygvapnet med 36 ars tjanst
och 7 000 flygtimmar héller féredraget "Mitt flygande liv".

7 april Program ej faststallt.

HALLAND Anm torkel.fagerstrom@outlook.com tel 0430-124 37 el
SFF-Halland, c/o Torkel Fagerstrom, Laxgrand 9, 312 33
Laholm eller torkel.fagerstrom@outlook.com senast sén
fore. Plats Rest Vastergok, Halmstad. Torsdagstraffar
inleds med artmiddag kl 18 om inget annat anges

20 februari  Arsméte. Dérefter berattar Jan Sundberg om sitt flygarliv:
faltflygare pa Lansen, flyglarare vid Krigsflygskolan och
helikopterpilot pa Antarktis.

26 mars Alf Ingesson-Thoor och Géran Jacobsson berattar om den
nya boken "De som inte kom hem” och det omfattande
arbetet med den.

7 maj Per-Olof "P-O" Olsson, flyglarare pa Krigsflygskolan,

berattar om uppvisningar och traning i Team 60, speci-
ella handelser i Sverige och utomlands.

JAMTLAND-HARJEDALEN Samling torsdagar kl 19 pa Optand
Teknikland, Restaurang Kronan. Fika.

30 januari "Mitt liv i flygvapnet — Flyg & Far" med Ola Gynas, fd
flottilichef pa F 4, .

20 februari Arsméte. Ivan Myhr informerar om Frivilliga Flygkarens
organisation och verksamhet.

19 mars "Herculeshaveriet vid Kebnekajse". Beteendevetaren
och psykologen Jens Hjortensjé beskriver utredningsar-
betet.

16 april "Tyska flygare under andra varldskriget". Historikern
Christer Bergstrom som skriver bocker i amnet berattar.

14 maj Forberedande praktiska aktiviteter i flygmuseet infor

sommarsasongen. Mer info senare.
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KRONOBERG Flygklubbens stuga, Vaxjo flygplats, Sondagar kl 16 dar
ej annat anges. Fika till sjalvkostnad.

Arsmote. Dérefter beréttar silversmed Per-Arne Terrs
Lundahl om Afors raket- och ballongklubb och span-
nande flygningar med varmluftsballong. Lundahl har
certifikat nr 1 fér varmluftsballong i Sverige. Forsta upp-
stigning i Sverige med varmluftsballong gjordes 1968
da konstnaren Bertil Vallien p& Afors Glasbruk delade
korg med ballongens konstruktér Donald Piccard.

23 februari

MALARDALEN Méten lérdagar ki 9.30 kaffe och mingel, kI 10.00
féredrag i Gula Villan Hasslogatan 4, Véasteras Flyg-
plats. Mer info pa www.sffmalardalen.se

NORRA SMALAND Méten onsdagar kl 19, Jonképing Airport, lokal
"Utsikten" om inte annat anges. www.sffsmaland.se
Fika Lars Fogelquist 070 556 53 17.

26 februari Arsmoéte varefter Sven Scheiderbauer berattar om sin
passion — DC-3.
28 oktober Vad hande med beséttningarna till de tva B 17 som nod-

landade i Jonkdping 7 okt 19447 Daniel Petterzon berattar.

NORRBOTTEN Flygmuseet F 21, utanfor vakten, torsdagar ki 18
om inget annat anges. Fika finns mot en tjuga. Info An-
ders Jonsson 070 699 11 39 el 2062jonsson@telia.com
Varmt valkomna — kom ihag: "Ta med en Kompis”!

30 januari  Arsméte med smorgéastarta. F 19 80 &r. Bildkavalkad.

20 februari  Filmafton med kortfilmer.

12 mars Christer Liljestrand, Flyglivet och Piper PA-14.

23 april 100 ar Europas forsta reguljara flyglinje, Vattenfall
Porjus-Suorva.

SKANE Kockum Fritid, V Varvsgatan 8, Malmé. Méten torsda-
gar 18.30. For mejl-paminnelse, skicka mejladress till
sffskane@gmail.com

12 mars Johan Wiklund beréattar ur pilotperspektiv om B 18

18180, "Rod Niklas", som férsvann med tre mans
besattning.

STOCKHOLM Armémuseum, Riddargatan 13 (T-bana Ostermalmstorg)
Méten I6rdagar kl 14, horsalen, 4 tr, om inte annat anges.
For SFF-moten fri entré for SFF:are, for icke medlemmar
tarArmémuseum entré. Se nyhetsbrev www.sffsto.se/info
om program. Tel 070 589 00 31.

8 februari  SFF Stockholms arsméte samt "35 ari Flygvapnet, varav
25 ar med Viggen". Féredrag av Leif Astrém

7 mars Omkomna i Flygvapnet under Kalla Kriget 1946-89.
Foredrag av forfattarna till boken "De som aldrig kom
hem" — Alf Ingesson Thor och Géran Jacobsson.

4 april Program under planering.

VARMLAND OBS! lokal! Medlemsméten kl 18 i Gjuteriet

Verkstadsgatan 1iKarlstad, ominte annat anges. Kontakt
Rolf Ohman. Fika till sjalvkostnadspris
rolf.ohman@spray.se tel 070 30 97 970

15 april Planering av program pagar.

27 maj Planering av program pagar.

VASTERNORRLAND Medlemsméten kl 18 pa Sundsvall-Timra Airport
(Midlanda) nya terminalen 6vre planet. Parkering séarskild
anvisning! Fika till lag kostnad.

OREBRO Samlingslokalen pa Sidvallsgatan 9 i Orebro. Kl 18.30
om ej annan anges. Parkering pa andra sidan jarn-
vagen vid Malgatan. Langvaga gaster kontaktar Lars
Tolkstam 070 54 94 380 eller Henrik Tisell 070 64 64
182 for senaste information.

SFF:s ordférande Tomas Allard berattar om flygrobotar.
Roger Mdller, Viggenpilot som bla berattar om sitt mote
i luften med SR71.

5 mars
2 april
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Obestéllbar forsandelse retur till
Svensk Flyghistorisk Forenings kansli
Box 10 267, 100 55 Stockholm

L///c? dessa tvd fornamliga fotografier tagna av Evgeniy Nikolov ber Svensk Flyghistorisk Tidskrift

“att fa 5nska alla ldsare ett fortsatt Gott Flygar 2020!






