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Forord

or 70 ar sedan svepte krigets kalla vindar runt Skéne. Inbordeskriget i Spanien och Tysklands

flygoftensiv i Polen och mot lénderna i véstra Europa visade hur sérbart hela samhéllet var
for anfall frén luften. Behovet av jaktflyg och luftvérn i sddra Sverige var stort. Den 28 februari
1940 tillstyrkte riksdagen uppséttandet av Nionde Flygflottiljen F 9 i Goteborg och Tionde Flyg-
flottiljen F 10 i Malmé.

Varen 1940, nar Danmark och Norge anf6lls och ockuperades av tyskarna, var det delar av
Attonde Flygflottiljen F 8 frén Stockholm som svarade for jaktforsvaret av sodra Sverige med
nagra fa J 8 Gloster Gladiator baserade pa Bulltofta. I denna styrka deltog dven personal som
senare kom att tillhora F 10. Sommaren 1940 péborjades utbildningen vid F 8 av den flyg- och
depaorganisation som den 1 oktober 1940 skulle bli Tionde Flygflottiljen p& Bulltofta i Malmo.

Tionde Flygflottiljen bidrog med sina insatser och uppoffringar till att det inte blev nagot
”Slaget om Skane”. Péfrestande tjanst och stindiga bekymmer med materielen skérdade sina
offer. 17 unga flygvapenmén “dlskade icke sa sitt liv att de drogo sig undan déden”, dessa ord
och deras namn finns att ldsa pa en minnesplatta i Kirsebergs kyrka.

Den 1 oktober 1945 byttes den provisoriska grupperingen ut mot en permanent gruppering
pa Barkakra utanfor Angelholm. F 10, Tionde flygflottiljen, sedermera Kungliga Skanska flyg-
flottiljen och som sedan blev Skénska Flygflottiljen upphdrde med sin verksamhet den 31 de-
cember 2002.

Av F 10 Kamratforenings stadgar framgar att vi pa olika sétt skall bevara minnet av flottiljen
och dess verksamhet. Vi gor detta genom att varje ar planera och genomfora ett antal aktiviteter
som har anknytning till F 10:s historia och flyg i allmidnhet samt att vi driver vart flygmuseum
Angelholms Flygmuseum som idag dr inrymt i en av de gamla hangarerna pa flottiljomrédet,
numera Valhall Park.

For att planera och genomfora flottiljens 70-ariga fodelsedag pa Bulltofta skapades inom
foreningen en sdrskild arbetsgrupp. I gruppen har ingatt representanter fran F 17 och Malmo
stad.

Forutom de traditionella jubileums- och minnesaktiviteterna fredagen den 1 oktober pa Bull-
tofta och i Malmo beslot gruppen att ge ut denna jubileumsskrift. Underlaget har i huvudsak
hémtats fran Sven Stridsbergs olika publikationer och da framst fran hans bok ”Tionde Flygflot-
tiljen péa Bulltofta 1940-1945” och den har kompletterats med ytterligare berattelser fran de som
var med pa Bulltofta. Tack, alla som har bidragit med underlag!

Ett stort tack till redaktionsgruppen Anders Ragnarsson, Sven Sjoholm, Anders Reisnert och
Sven Stridsberg for ert arbete och dven ett sérskilt tack till Sven Stridsberg som har stillt sin tid,
kunskap och sina tidigare underlag till férfogande s att denna skrift har kunnat bli till.

Genom ett generdst stod fran Malmo Kulturhistoriska Férening och Malmo Museer kan vi
dela ut denna skrift utan kostnad till vara medlemmar och intresserade organisationer. Skriften
kommer dven att finnas tillgdnglig pa var hemsida www.f10kamratforening.se

Denna Jubileumsskrift &r en paminnelse for yngre generationer om vad som hénde for 70 &r
sedan och ett minne for de generationer som var med .

Segelstorpsstrand i juli 2010 Malmé i juli 2010

Géran Brauer Anders Reisnert
Ordférande F 10 Kamratférening Stadsantikvarie Malmé stad



Bulltoftafaltet med hangaromradet i faltets sydvastra horn 1934, sett fran nordost. Flygplanet som ar pa vag att starta, det har kommit upp ett par
meter, kan vara (fotot tillater inga detaljstudier) ABA:s tremotoriga Fokker F.XIl Vdrmland. Den lilla byggnaden hitom den halvcirkelformade parken
i Johanneslust ar radiostationen. Strax till héger om denna byggnad byggde man under andra varldskriget den nya flygstationen.

Bulltofta flygplats
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Karta 6ver Bulltofta flyg-
plats fran 1942. F 10:s
hangaromrade (1) ligger
vid Vattenverksvagen vid
faltets norra sida.

ABA:s hangar (2) som
anvandes som verkstad
framtrader pa fotografiet
ovan.

Flygfaltet var ett grasfalt
som saknade harda ba-
nor. En sadana kom forst
1953.

Den forsta flygstationen for
passagerare fannsi ABA:s
hangar (den valvda mitt-
hangaren pa bilden ovan)
men 1943 var en ny flyg-
terminalbyggnad klar (3).
Byggnaden finns kvar och
ar idag K-markt.
Densista, och storsta, flyg-
stationen (4) blevklar 1959
och anvéndes till dess
Bulltofta lades ner 1972.
Byggnaden ar idag ett
byggvaruhus.



Tionde flygflottiljen pa Bulltofta

Vid andra viarldskrigets utbrott fanns
i Sverige endast en jaktflygflottilj,
namligen den pa Barkarby nyuppsatta F 8
utanfor Stockholm. Enligt 1936 ars for-
svarsbeslut var flygvapnets priméra upp-
gift att med bomb- och attackflyg forhind-
ra fientliga angrepp pa Sverige, medan
jaktflyg inte tillskrevs nagon storre bety-
delse.

Dessbiittre fanns det foresprakare dven
for ett defensivt flyg och beslut fattades
att upprétta ett jaktforband for forsvar av
huvudstaden. For detta &ndamal inkdp-
tes 55 stycken Gloster Gladiator, J 8, fran
England, en flygplanstyp som i det nér-
maste var foraldrad redan vid leveransen.
Strax fore krigsutbrottet beslots att dessa
flygplan skulle erséttas av den moderna-
re Seversky EP-1, med svensk beteckning
J9, fran USA, men denna forbéttring fick
man vénta lange pa.

Under hdsten 1939 stod det dock klart
for statsmakten att den typ av flygkrigfo-
ring, som utspelats i Spanien och Polen,
inte stimde O6verens med den svenska
uppfattningen i 1936 érs forsvarsbelut.
Man hade i det moderna luftkriget sett
hur fientliga bombarmador, i det ndrmaste
ostorda, mer eller mindre kunde utpléna
hela stdder, om forsvararen inte hade till-
géng till jaktflygplan. Guernica och Wars-
zawa var tva skrimmande exempel.

For att rada bot pa bristerna i det svens-
ka jaktflyget, diskuterade man i decem-
ber 1939 uppséttningen av tva nya jakt-
flottiljer for skydd av Goteborg och Mal-
mo. Malséttningen var att géteborgsflot-
tiljen F 9 skulle vara operativ varen 1940
och malméflottiljen F 10 hosten samma
ar. Den 28 februari 1940 tillstyrkte riks-
dagen uppsittandet av forbanden.

Innan riksdagsbeslutet kunde fattas
onskade forsvarsministern Per Edvin
Skold besked om det fanns flygplan att

anskaffa. Redan tidigare hade flygforvalt-
ningen bestillt 60 stycken J 9, men dessa
var primért avsedda for F 8. Inkopsfor-
handlingar fordes nu i USA och resulte-
rade i bestéllningar pa 60, samt senare
ytterligare 84 plan av typ Vultee 48 C
Vanguard. Dessa skulle betecknas J 10,
och de forsta 60 planen i denna bestall-
ning var avsedda att forldggas pa den pla-
nerade, men dnnu inte beslutade, Tionde
Flygflottiljen, F 10. Odet, i form av USA:s
president Roosevelt, ville emellertid inte
att F 10 skulle f& négra J 10. Presiden-
tens proklamation den 2 juli 1940 om ex-
portférbud av krigsmateriel omintetgjor-
de flygforvaltningens kdp av totalt 144
jaktplan J 10, ytterligare 60 stycken J 9
samt 60 latta bombplan typ Seversky 2P-
A, betecknad B 6 i flygvapnet.

Denna utveckling orsakade naturligt-
vis mycket stora problem for flygforvalt-
ningen, och sdkandet efter ersittningsma-
terial intensifierades. Erbjudanden om
jaktplansleveranser kom fran bade Sov-
jetunionen och Japan, men intetdera av
dessa alternativ var genomforbart frén
svensk sida.

Forsok att kopa engelska jaktplan
misslyckades bland annat pa grund av
engelsménnens svaga tilltro till Sveriges
mdjligheter att kunna halla stdnd mot
Tyskland. Aven Tyskland var ovilligt att
sdlja jaktplan till Sverige. Bestéllningar
av franska och holléndska flygplan gick
om intet, dd Tyskland invaderade dessa
lander.

Sist gick bud till Italien, som sedan
lang tid erbjudit sina tjénster, men dess-
vérre hade den offererade flygmaterielen
inte sérskilt goda prestanda. Hur som
helst, efter provflygningar av chefen for
materielanskaffningen Nils Soderberg i
december 1940 nere i Italien, bestélldes
60 plan av typ Reggiane 2000 Falco till
F 10. Flygplanstypen skulle fran borjan
betecknas J 12 men pé grund av samtida
typer som S 12 och Sk 12, féredrog man
attistéllet anvinda ett annat nummer, vil-
ket blev J 20.

Intressant &r att Tionde Flygflottiljen
sattes upp flera ménader innan dess egna
flygplan kunde bestillas. Annu lingre tid
skulle forflyta innan planen kom i tjanst
pa flottiljen.

Det amerikanska jaktplanet Vultee Vanguard skulle bli F 10:s jaktplan, betecknat J 10, men sa
blev inte fallet p g a amerikanska exportrestriktioner.



fter riksdagens beslut om uppsittan-

de av Tionde Flygflottiljen fick Flyg-
forvaltningen, den 1 mars 1940, bemyn-
digande att bygga upp forbandet. Enligt
planerna skulle det vara fullt operativt den
1 april 1941, en uppgift som emellertid
skulle visa sig vara svar att genomfora
under radande omsténdigheter.

Ett detachement for F 10 sattes som-
maren 1940 upp pa F 8 under befil av
major Knut Zachrisson. Uppgiften var att
skapa ett funktionsdugligt forband med
hjélp av nyutbildad personal och inlénad
materiel. I och med att de planerade J 10-
flygplanen fran USA uteblev, tvingades
man anvénda redan fordldrade J 8 Gladi-
ator fran F 8, som vid denna tid efter sto-
ra transportproblem dntligen fatt sina ef-
terldngtade J 9-plan. De flesta av dessa

'

Flottiljverkstaden, avd 6, i ABA:s Hangar Il. P
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Starten pa Bulltofta

a bilden genomgar tva J 8 Gladiator 6versyn.

flygplan levererades under varen och
sommaren 1940 via den nordfinska hamn-
staden Petsamo och fraktades med last-
bilar under stora strapatser till Haparan-
da och vidare ner i Sverige for monte-
ring. Anledningen till denna omvég var
den tyska ockupationen av Danmark och
Norge, vilken utestingde Sverige fran At-
lanten.

J 8 Gladiator var vid denna tid egent-
ligen degraderad till depaflygplan, men
den akuta bristen pa flygplan inom flyg-
vapnet innebar att flygplanstypen tills
vidare fick kvarsta i aktiv tjdnst. Planen
hade innan de &verfordes till F 10 varit
utlédnade till det likasé nyetablerade F 9,
vars 1 USA bestillda J 9 skickats till Fi-
lippinerna for att kimpa mot japanerna.
F 9 hade istéllet utrustats med J 11, Fiat

Laghdjdsbild 6ver F 10 pa Bulltofta. Den nar-

-

maste hangaren hyste 3:e div, den mellersta,
2:a och den bortersta 1:a div. Den ensamma
hangaren bakom 1:a och 2:a div hyste segel-
och glidflygplan. | den korta baracken hitom
segelflyghangaren fanns vakten; den langa
baracken inrymde kansli och officersméass.Den
ljusa hangaren nere t v ar Hangar | som
tjanstgjorde pa F 10 som marketenteri. De tre
flygplanen pa plattan ar J 8 Gladiator.

C.R.42, en italiensk flygplantyp som lik-
som F 10:s J 20 var en nddldsning.

Den slutliga placeringen av Tionde
Flygflottiljen var inte beslutad nar férban-
det i oktober 1940 upprittades pa Bull-
tofta. Valet av Bulltofta som en tillfallig
forldggningsort berodde framfor allt pa
att det hir fanns en ordentlig flygplats i
sydligaste Sverige samt, inte minst, moj-
lighet att snabbt ordna utrymmen for sa-
val manskap som materiel.

Inkvartering av personal ordnades ge-
nom forhyrning av vanliga bostadshus i
stadsdelen Kirseberg, i norra Malmo. Ef-
tersom Bulltofta redan fran borjan betrak-
tades som ett provisorium, var det eko-
nomiskt fordelaktigt att utnyttja befintli-
ga byggnader. For 6vrigt fanns varken tid
eller resurser att bygga upp personalfor-
laggningar ute vid Bulltoftafiltet.

For flygplanen uppfordes hangarer vid
Bulltoftafiltets norra sida och i anslutning
till dessa byggdes baracker med lektions-
salar, vakt och kansli. Piloterna dispone-
rade nagra mindre byggnader bakom han-
garerna, medan det vilbehovliga marke-
tenteriet inhystes i Bulltoftas forsta han-
gar, Hangar 1. Hangaren hade flyttats fran
sin gamla plats vid féltets civila sydvés-
tra horn till F 10:s utpost i norr.

Matsal saknades vid féltet sa persona-
len fick vid lunch stélla upp for avmarsch



till ”Restaurang Malvia” borta i Kirse-
berg och sedan tillbaka till faltet. Krigs-
tid och provisorier kravde sin tribut.

De lokalproblem som léttast 15stes for
F 10 var utrymmen for trafikledning och
verkstad. Trafikledningen, som upprétta-
des 1943, kunde flytta in i lokaler i det
civila "tornet” (NO-hornet av Hangar 3),
medan avdelning 6 (flygverkstaden) flyt-
tade in i ABA:s hangar, Hangar 2, med
tillhérande kontorsutrymmen. Nackdelen
med arrangemanget var att verkstad och
flottilj 1ag pa var sin sida om féltet, med
langa transporter som f6ljd.

Viderleksavdelning och signalcentral
inrdttades i Bulltoftagardens corp de logi,
strax Oster om flottiljomradet.

Ovanstéende var premisserna nir Knut
Zachrisson den 1 oktober 1940 under-
tecknade den forsta depdordern, samma
dag som han blev 6versteldjtnant. Tion-
de Flygflottiljen hade &ntligen kommit pa
plats, men &nnu aterstod mycket arbete
innan jaktskyddet 6ver Skéane skulle bli
effektivt.

Atten depéorder utfirdades istéllet for
en flottiljorder berodde pé att forsvarets
forband efter mobilisering bildar depéer.
Vid dessa sker utbildning och personal-
redovisning samt viss central verksambhet.

Vid Tionde Flygflottiljen bedrevs un-
der det forsta halvéret egentligen enbart
utbildning. Forst den 27 juni 1941 kunde
flottiljen stindigt ha en jaktrote i hogsta
beredskap.

Frén den 1 oktober 1940 organisera-
des enbart en depéstab, medan forsta och
andra divisionerna organiserades frén och
med den 1 november. Chef for forsta di-
visionen var kapten Bernt Krook medan
16jtnant Gosta Eriksson fick befélet over
andra divisionen. Bada var rena skoldi-
visioner, och de tolv flygplan typ J 8 som
fanns till forfogande 14g pa andra divi-
sionen.

Tredje divisionen sattes upp den 17
mars 1941 under befél av kapten Gunnar
Asklin, och vid denna tid blev forsta di-
visionen en specialdivision for volontir-
utbildning, andra divisionen en Ov-
ningsdivision och tredje en skoldivision.
Bristen pé flygmateriel medgav inte tre
flygande divisioner och ett utdrag ur de-
paorder nr 23 fran den 15 juni 1941 bely-
ser detta. ”’I den mén tillgdngen pa flyg-
materiel det medgiver ma tills vidare
hogst nedanstaende flygtid per manad och
flygforare uttagas: GFSU (Grundldggan-
de FlygSlagsUtbildning) 20 tim, FFSU
(Fortsatt FlygSlagsUtbildning) utom vpl
ff (varnpliktig flygforare) 12 tim, FFSU
vpl ff 15 tim och AFT (Allméan FlygTra-
ning) 5 tim.”

Den 28 juni 1941 organiserades Tion-
de Flygfiottiljen som F 10 och F 10 depa.
I F 10 ingick delar av den davarande de-
pastaben samt andra och tredje division-
erna, medan F 10 depa omfattade huvud-
delen av den gamla depéstaben samt for-
sta divisionen. Chef for F 10 var dverste-
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En rote J 8 Gladiator fran F 8 éver Oresund i samband med en tillféllig utbasering till Bulltofta

hosten 1939-varen 1940.

16jtnant Zachrisson med Gunnar Hamma-
rén som flottiljadjutant, medan F 10 depa
stdlldes under kapten Krooks befal. Tre
dagar senare, den 1 juli 1941, utndmnde
Kungl. Majt dversteldjtnanten vid flyg-
vapnet Knut Zachrisson till flottiljchef.

Forst nér flygplanslaget sa medgav,
kunde forsta divisionen goras flygande. I
samband med detta dverfordes all volon-
tarutbildning till en fjarde division, fort-
farande under kapten Krooks befil.

Den 1 november 1941 hade flottiljen
tre flygande divisioner, forsta under kap-
ten Gunnar Asklin, andra under kapten
Gosta Eriksson och tredje under kapten
Stig ”’Kidde” Norlin.

Som redan ndmnts var flygplansfragan
mycket besvérlig och ndgon ljusning var
vid denna tid inte i sikte. Depaflygplanen
J 8 Gladiator frén F 8 skulle anvindas
for utbildning av personal och ge behov-
lig flygtraning, men som jaktplan i ett
krigslidge var de foga fortroendeingivan-
de. Visserligen hade brittiska Gladiator
pa Malta framgéngsrikt forsvarat sig mot
numerdrt overldgsna italienska angrepp,
men dd modernare flygplan sattes in fick
dven dessa Gladiatorer stryka pa foten.

Med tanke pa tyska Luftwaffes resur-
ser i vart grannskap, inser man latt hur
svagt motstand F 10 skulle haft mojlig-
het att bjuda vid denna tid. Situationen
aterspeglade inte bara ldget for F 10 utan
var dessvirre likartad i hela det svenska
forsvaret under borjan av andra vérlds-
kriget, som en foljd av alltfor stor god-
trogenhet hos de politiska beslutsfattarna
under mellankrigstiden.

Man kan tycka att de déliga oddsen
for de svenska Gladiator-piloterna i en
luftstrid mot exempelvis tyska Messer-
schmitt Bf 109 maéste varit psykiskt pa-
frestande for F 10-forarna, men vid sam-
tal med flera av dem som var med fram-
kom inget som tydde pa en saddan oro.
Man var sa helt engagerad i sin uppgift
att man inte gav sig tid att tinka efter.
Tron pé sig sjilv och sin maskin var stor
hos dessa vanligen unga piloter. Man dis-
kuterade gédrna hur den langsamma
Gladiatorn kunde kurva fran den snabba
Messerschmitten! De svéra stunderna for

de unga flygarna under krigsaren var de
maénga begravningarna av kamrater som
forolyckats vid flyghaverier, manga gang-
er orsakade av délig materiel.

J 8 Gladiator pa Bulltofta var ingen
ny foreteelse nér de kom till F 10. Redan
under hdsten 1939 och varen 1940 hade
F 8 ett antal J 8 baserade pa Bulltofta for
att skydda svenska marina intressen. Ef-
ter tyskarnas invasion i Polen hade Luft-
waffe totalt luftherravilde 6ver sodra
Ostersjon och respekterade daligt det
svenska luftrummet. Efter F 8:s basering
pé Bulltofta och inledning av patrullflyg-
ningar ver Oresund, minskade tyskarnas
respektloshet for svenskt territorium och
svenska fartyg.

Att bygga upp en flygflottilj fran bor-
jan ar en gigantisk uppgift, som kraver
mycket av personalen och inte minst av
flottiljchefen. Det faktum att forbandet
senare skulle byta forldggningsort forenk-
lade inte forhallandet, da detta inte med-
gav permanenta l0sningar.

Flottiljchefen Knut Zachrisson var en
militdr av den gamla stammen, som med
stark hand 16ste sin uppgift pa ett fore-
domligt sitt. Han stéllde hoga krav pa sin
personal och begérde ett gott arbete, men
utan tvekan stillde han de hogsta kraven
pa sig sjalv. Vittnesmalen om hans kraft-
fulla, och dven handfasta agerande, ar
manga och fargstarka, och ndgra behand-
las i ett senare kapitel.

Behovet av stampersonal for F 10 16s-
tes till en borjan genom rekrytering och
forflyttning fran andra férband, varvid F 8
spelade en viktig roll. Speciellt pilotbris-
ten var mycket stor i flygvapnet vid den-
na tid pa grund av uppséttandet av flera
nya flottiljer, och 1ostes delvis med ut-
bildning av véarnpliktiga flygforare. Dessa
utbildades bland annat vid Flygreservsko-
la 1, som frén den 1 december 1939 till
pasken 1940 var forlagd péd Bulltofta.
Darefter flyttade den till Ljungbyhed var-
ifrdn den evakuerades till Orebro den 9
april pa grund av tyskarnas intdg i Dan-
mark och Norge.

Den virnpliktiga markpersonalen pa
F 10 rekryterades huvudsakligen fran syd-
véstra Skane.
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Kirseberg

ar F 10 detachement flyttade ner fran

F 8 Barkarby till Bulltofta i oktober
1940, var byggnationen av kansli och
skolbaracker ute vid faltet annu inte av-
slutad. Flottiljstaben fick till en borjan
flytta in i privatvillan villa Hja” vid
Lundavégen, omkring tva km frén flyg-
féltet, och forst i borjan av november kun-
de man flytta 6ver till det nybyggda ba-
racklagret. ”Villa Hoja” blev da marke-
tenteri for de underbefdl och varnplikti-
ga, vars forldggningar lag i grannskapet.
Flygvapnets 10sning pa forldggnings-
problemet med att hyra vanliga bostads-
hus i Kirsebergsomradet, eller “backar-
na” som det vanligen kallades, innebar
att F 10:s personal var spridd 6ver ett stort
omrade. Ett nytt bostadshus pa Floraga-
tan 10-12 utnyttjades for bland annat ex-
peditioner. P& Solgatan 15-17 strax intill
placerades personal ur forsta divisionen,
som dessutom disponerade Torngatan 1

samt under oktober och november 1940
Ostra delen av ett gammalt vattentorn.
Detta torn, beldget mellan torget i Kirse-
berg och jarnvagsviadukten 6ver Lunda-
vagen, hade tidigare inhyst mindre be-
medlade ménniskor, men fick nu fungera
som militérforlaggning under kriget. Det
blev personal ur andra och tredje divi-
sionerna som kom att disponera Ostra, res-
pektive vistra halvan av tornet, men for-
laggningen tillhdrde inte de populérare.
Hyresgésterna fick sjélva sté for eldning,
vilket innebar tidiga morgnar pé vinter-
halvéret.

Kirsebergsskolan, som inte var iden-
tisk med dagens skola utan lag nédgot nér-
mare in mot Malmd, kom till en borjan
att anvéndas for forsta divisionens per-
sonal. Under hosten 1941 dndrades divi-
sionen till fjarde divisionen, en special-
division for utbildning av volontirer och
vérnpliktiga.

Det gamla vat-
tentornet pa
Torngatan som
anvandes som
forlaggning.
Lagg marke till
inhagnaden
och vaktkuren
med vakt.

"Villa Hoja” vid Lundavéagen (andra kvarteret
mot NV efter jarnvagsviadukten).

Utover ovanstaende utrymmen dispo-
nerades sex lagenheter pa Fredsgatan inne
i Malmo for forlaggning av piloter, lik-
som “’villa Midhem” (véster om Lunda-
véigen alldeles fore jarnvigsviadukten,
fran Malmé sett), och efter hand blev
F 10-personalen ganska spridd 6ver hela
norra Malmd. Trots denna till synes fria
inkvarteringsform géllde vanliga milit4-
ra rutiner med permission och vakttjinst.
Vaktkur fanns utstilld framfor entrén pa
vissa forlaggningar.

Utspisning dgde rum i en tidigare vat-
tenfabrikslokal vid torget i Kirseberg.
Denna matsal kallades ”Restaurang Mal-
via” efter namnet pa fabriken. Pa grund
av begréinsat utrymme fanns det inte plats
for matkon inne i matsalen, som lag pa
andra vaningen, utan man tvingades koa
utomhus. Speciellt pa vintern var detta
inte populrt.

”Malvias” lage uppe bland backarna
innebar att personalen, som varje mor-
gon marscherade 1,5 km ut till faltet, fick
marschera tillbaka in till lunch och sedan
ater ut till eftermiddagspasset. Med hem-
marschen efter tjanstens slut blev det allt-
sé& sex km marsch varje dag pa grund av
forlaggningsprovisoriet. Endast furirer
och personal med hogre grad hade tilla-
telse att gé eller cykla enskilt till och fran
flottiljomradet.

Klad- och skoforrad fanns utspridda i
olika byggnader i "Malvias” nirhet, och
till och med flottiljkyrkan Kirsebergs for-
samlingssal utnyttjades. Har holls lektio-
ner i olika &mnen, och pé en idrottsplats
bakom kyrkan bedrevs fysisk tréning.

Rekrytutbildningen under kapten
Bernt Krook skedde i viss omfattning vid
fangelset strax intill Kirsebergsskolan,
medan Beijers park néra flygfiltet utval-
des for mera jordnira 6vningar, som ex-
empelvis alning medelst hasning. Manga
av F 10-volontérerna frén den tiden hév-
dar 4n i dag att de kénner varje trdd och
buske i Beijers park efter ett halvt ars
narkontakt. Exercisen pagick i ur och

Husmor K Nettelbladt och kdksférestanaren
fanjukare Borgwall i koket pa "Malvia”.



skur, men vid ett tillfille 1ar bitrddande
flottiljchefen Bill Bergman cyklat forbi,
stannat och avbrutit dvningarna med
motiveringen att vadret var for uselt.

Sjukavdelningen, som forestods av
flottiljldkaren Erik Ahlqvist, var forlagd
i en hyrd lagenhet nidra Varnhemstorget.
Den personal som sjukmonstrat fick sjalv
marschera in till Varnhemstorget pd mor-
gonen, och var det fler dn tvd man fick
denna marsch inte ske enskilt. Ibland kun-
de denna sjukgrupp moéta flottiljchefen
Zachrisson, som pa cykel var pa vig fran
sin bostad till flygfiltet, och da géllde det
att de sjukmonstrade var ordentligt sju-
ka. Annars blev det snabbt atergang till
tjansten. Det kunde bli ganska bisarra si-
tuationer da en sjukanméld maste anméa-
la sig tvérs 6ver Lundavdgen, som utgjor-
des av tva korbanor med mellanliggande
dubbelspér for sparvagnar. En bra rost be-
hovdes da for att flottiljchefen skulle hora
vad som anméldes.

Over lag fungerade forliggningspro-
visoriet bra, men speciellt intendentur-
tjénsten blev svarhanterlig med alla smé
forrad i kallarlokaler och andra utsprid-
da utrymmen som anvandes. Framfor allt
de ménga forflyttningarna till andra ba-
ser var synnerligen arbetskrdvande, spe-
ciellt d& transportfragan ofta fick 16sas
med inhyrda bilar, da den egna fordons-
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Matsalen i "Restaurang Malvia”, en fore detta fabrikslokal intill torget i

Kirseberg.

Forsta divisionens personal uppstélld framfor sitt logemente i Kirseberg, Solgatan 15-17.
Divisionschefen kapten Gunnar Asklin &r nummer sju fran vanster i den frdmre raden. Notera att
det fanns en vaktkur placerad alldeles intill entrén.

medan Hangar 1 under 1939 flyttades upp till den norra delen, i anslutning till Tionde Flygflottiljens

barack- och hangarbyggnation.

S
parken var for liten. Vidrets makteriform el 14 'F &
av de kalla krigsvintrarna 6kade behovet " 4|

av ordentlig utrustning men trots alla pro-
blem fungerade intendenturen under kap-
ten Lindgren, och ddrmed &ven flottiljen.

F 10-personal pa vag ner mot viadukten pa
Lundavégen i samband med marsch in till
gudstjanst i S:t Petri kyrka under flygdagen
den 31 maj 1942.

el M
Marketenteriet i "Villa Hoja” efter det att flottiljexpeditionen ldamnat huset
och flyttat ut till de nybyggda barackerna pa Bulltofta.
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Zacke

En historik 6ver F 10 pa Bulltofta kan
aldrig bli komplett utan ett avsnitt en-
bart dgnat flottiljens chef, Knut Zachris-
son. Som tidigare ndmnts var han en mi-
litdr av den gamla stammen med allt vad
dértill hor i form av ordning och disci-
plin. Han levde i viss man kvar i 1894 ars
exercisreglemente fran sin tid i armén pa
bland annat Hultfredsslétt, och detta sat-
te vissa spar i en del 6vningar pa F 10.
Beroende pa hans hiftiga humér och
handfasta agerande ér historiefloran kring
hans person mycket omfattande och skul-
le utan tvekan kunna motivera en egen
skrift. Redan fran hans tid i Flygkompa-
niet forekommer ett flertal historier men
i det foljande skall endast tas upp nagra
fa episoder, som belyser den anda, i vil-
ken F 10 verkade.

En allmén regel vid umgénget med
Zacke, vilket han man och man emellan
kallades mera vardagligt, var att aldrig
stora honom under dagens forsta del. Ons-
kade man ett positivt besked i ndgon fré-
ga borde man helst vénta tills chefen hade
avnjutit sin lunch och rokt en snickarci-
garr. En bra indikator pa Zackes humor
var ett arr pa overlappen som morknade i
takt med humdret. For undvikande av
missforstand skall dock betonas att Zacke
var mycket man om sitt manskap, och han

Vaktombyte vid entrén till F 10 som Iag intill kanslibaracken (t v) langs Vattenverksvagen.

Vid flygdagen pa
Bulltofta den 5
september 1926
deltog jaktkur-
sen fran Malm-
slatt under led-
ning av kapten
Knut Zachrisson
| (4:efrv)medsex
y jaktplan typ J 2.

Knut Zachrisson.

sparade inte pa krutet nér det géllde de-
ras valbefinnande. Det har sagts om Zacke
att han var strév pa ytan men hade ett hjar-
taav guld. Forlust av ménniskoliv vid ha-
verier, vilket dessvérre forekom alltfor
ofta, tog han mycket hért.

lm ;

Hangaren i bakgrunden harbargerade segelflygplanen pa F 10.
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De vérnpliktiga rakade séllan illa ut
for Zackes hiftiga humor, sdvida de inte
hade tagit ut spannfjddern i sin uniforms-
mdssa, utan det var huvudsakligen offi-
cerarna som drabbades. Zackes eftertré-
dare som flottiljchef 1946, Bill Bergman,
har beskrivit sitt forsta mote med sin chef
enligt foljande.

- Jag minns tydligt vart forsta samman-
traffande pa Bulltofta. Zacke vintade pa
min ankomst och satt dérfor for ovanlig-
hetens skull pé sitt “kontor” i en av ba-
rackerna. Inredningen var spartansk och
bestod av ett skrivbord och en stol, for-
modligen den minst slitna pa flottiljen.
For att nd ditin méste man forst passera
ett yttre rum, som inrymde flottiljexpedi-
tionen. Aven dir var inredningen spar-
tansk och utgjordes av ett skrivbord och
en stol, samt ett blankettskap rmed en parm
med paskriften “flottiljinstruktion”. I pér-
men fanns ett duplicerat blad, lika vader-
bitet som Zacke sjélv.

Inkommen pa kontoret anmilde jag
mig reglementsenligt till tjinstgoring pa
F 10. Zacke betraktade mig fundersamt
en stund, innan han rickte fram sin bar-
kade néve till hilsning och yttrade: ”Du
far borja pa andra divisionen.” Da inget
vidare forekom, som det heter pa proto-
kollsprék, avtagade jag for att soka ratt
pa andra divisionen.

Pé utgaende fran Zackes kontor till
flottiljexpeditionen, lade jag mérke till att
det ovan nimnda blankettsképet, ett ja-
lusiskép av trd, var kraftigt skadat. Fram-
sidan var intryckt och delvis i spillror. Ex-
peditionsforestandaren, som sag att jag
fann mobelns tillstand eléndigt, anmérk-
te att det inte 16nade sig att laga den.
”Varje gang flottiljchefen kastar ut Miil-
ler-Hansen eller ndgon av de andra offi-
cerarna fran kontoret, sa drosar de alltid
in i skdpet.”

Sa langt Bill Bergman. Ove Miiller-
Hansen, som var en av dem som oftast
drabbades av Zackes ondd, minns myc-
ket vil blankettsképet och ger hér ett ex-
empel pa hur det var att pappersexercera
med chefen.

- Jag skulle foredra ett drende for che-
fen, och vis av tidigare erfarenhet hade
jag gjort tre forslag till svar péa skrivel-
sen. Nar jag kom in till honom, refusera-
des de alla tre i snabb f6ljd utan att han
egentligen hade sett pd dem. Just nér jag
hade borjat pa det tredje sa kénde jag att
jag var luftburen. Zacke hade tagit mig
med ett grabbatag i vapenrocken och hys-
tade mig rakt in i blankettskapet som stod
mitt emot hans dorr. Tack och lov var
dorren Oppen. Det blev dodstyst pa hela
flottiljexpeditionen och jag var lite tvek-
sam om hur jag skulle bete mig i fortsatt-
ningen. Jag fann att enda mdjligheten var
att gé in igen och da tog jag med mig det
svar som jag ansag var riktigast. Nér jag
kom in satt Zacke och sag ganska ndjd ut
med vad han hade utrittat, tittade pa mig
genom kronans glaségon och fragade:



”Vad var det Du ville, Din lymmel?” Jag
lade fram papperet och utan att egentli-
gen ldsa igenom det, skrev han pa. Dér-
efter var allt frid och fr6jd.

Kénnetecknande for Zacke, som var
mycket plikttrogen, var att han hade svart
att forsta folk som inte utrittade ngot vet-
tigt. I samband med de tita amerikanska
nodlandningarna uppstod ibland problem
med att transportera bort de frimmande
flygarna och vid ett sadant tillfalle hade
nagra beséttningar samlats pa grasplanen
framfor kanslibaracken. Dar lag de och
gjorde ingenting i solskenet. En sddan syn
var ovanlig pd F 10 och Ove Miiller-Han-
sen, som var adjutant at Zacke, har berét-
tat om detta tillfélle.

- Jag satt pa min expedition och horde
plotsligt att ndgot skulle hdnda. Det kom
alltid en liten forvarning i form av négra
mullrande ljud inne fran chefsexpeditio-
nen. Sa kom Zacke ut och sa till mig: ’Sag
till dom att dom stéller upp”. Vilka ’dom”
var framgick tydligt och jag for ut som
ett skallat troll och beordrade amerika-
narna att stdlla upp sina besittningar, for
flottiljchefen ville hilsa pa dem.

Det var vildigt svart att fa ndgon ord-
ning pa amerikanarna, men i stort sett fick
jag ihop dem i fyra eller fem hogar. Dér-
efter dtervinde jag till chefen och rap-
porterade att allt var klart. ”Jaha”, sa han,
”£6lj med”.

Sedan tog han sin mdssa och stillde
sig pa trappan till kanslibaracken. Alla
amerikanarna tittade med spanning och
stor forvéntan pa Zacke. Det mérkliga var
att de rest sig upp, och efter en stund stod
de ganska raka. Vi gick nu runt grispla-
nen for att titta pd dem fran andra héllet
dit de var vinda, och nir vi kom fram
stod de i snorréta led.

Zacke stannade och sa till dem: "How
do you do”. Det var absolut tyst och tyd-
ligen hade Zackes engelska ordforrad ta-
git slut sa han fortsatte pa smaldndska:
”Nu é Ni sa fulla i faen och veter hut.” S&
tittade han pa dem en gang till for sidker-
hets skull, och man sag hur blodet for-
svann frdn amerikanarnas ansikten. De
var bleka av skriack. Dérefter vinde sig
Zacke till mig och sade: ’Ség till dem att
fortsdtta”, varefter han gick. Jag gav or-
der om “dismiss” och foljde efter. Efter
denna historia sdg vi aldrig en sysslolos
amerikan, och om Zacke nagon géng kom
i ndrheten gjorde de allt for att forsvinna
utom synhall.

Det var inte bara sysslolosa amerika-
ner som fann ondd i Zackes 6gon. Av na-
gon okénd anledning hade Zacke med ti-
den blivit allergisk mot ingenjorer, och
dessvirre géllde det &ven hans egen flot-
tiljingenjor Sigge Akerlind. Folke Bark-
man har dragit sig till minnes en episod
da han var adjutant.

- Zacke kom in p& min expedition och
sa: ”Folj med nu sé skall vi inspektera
verkstaden”. Navil, vi cyklade tvérs ver
féltet till ABA:s hangar, dir avdelning 6

-1 [

Omedelbart efter start med J 20, nr 2352, mot Rinkaby for inspektion den 10 juni 1943, fick Zacke
motorstopp och tvingades nddlanda pa en aker séder om Bulltofta. Forst pa plats var en
varnpliktig fran F 10 som ovetande om vem den blédande piloten var, fragade "har du slagit dig
illa?”, varpa Zacke rot "sager du Du till din flottilichef din dj-I”. Trots skada pa ena benet vagrade
Zacke aka till sjukhus och forst efter papekande, att han sjalv givit order om att forare efter haveri
skulle till sjukhus for kontroll, gav han vika. Att ligga pa bar i ambulans var otankbart, och farden
féretogs darfor i en paketbil som kommit till platsen.

var inhyst. Zacke satte igang sin inspek-
tion och Akerlind féljde med och demon-

var klart olampligt, for Zacke rok pa ho-
nom och frdgade: ”Vad &r Ni anstilld

strerade. Nér vi kom till ritkontoret ség
vi en konstruktor framfor ett stort ritbord.
Tydligen grunnade han pa ett tekniskt pro-
blem och stodde dérfor huvudet i hiander-

som?” Det dr oklart om teknikern forstod
att det var flottiljchefen som fragade, sé
han tittade upp och svarade att han var
ritare. D& tinkte Zacke en stund, innan

na medan han satt och funderade. Detta

han rot: ”N4, sa rita da”.

Ett antal amerikan-
ska bombplansbe-
sattningar pa gras-
mattan alldeles ut-
anfér kanslibarac-
ken under somma-
ren 1944 i vantan pa
transport till nagot
logi. Zackes kontor
var belaget omedel-
bart till vanster i en
lag barack.

Det spartanskt in-
redda kansliet i ba-
racken pa Bulltofta.



J 8 Gladiator

a F 10 detachement flyttade fran F 8

till Bulltofta vid manadsskiftet sep-
tember-oktober 1940, ingick tolvJ 8 Gla-
diator som utlanats fran depan pa F 8.
Av dessa plan hade nio tillhort F 19 un-
der finska Vinterkriget (kriget med Sov-
jetunionen den 30 november 1939 till den
13 mars 1940) och utgjorde séledes flyg-
vapnets krigsveteranflygplan. Ytterliga-
re omkring ett dussin flygplan dverfor-
des efter hand under en manads tid fran
F 9, Séve, som nu utrustats med J 11.

I och med att F 10 fatt sina forsta flyg-
plan, innebar det inte att flottiljen var
stridsberedd. Ménga piloter kom direkt
fran flygskolan och maste borja med att
flyga in sig pa J 8. Dessutom togs manga
flygplan i ansprék for stridsévningar och
ovrig nodviandig flygutbildning. Till att
borja med utgjordes beredskapen av en
eller ett par rotar och forst under varen
1941 blev forbandet i viss méan operativt.

Aven om F 10 numerirt hade fatt rela-
tivt manga flygplan i slutet av 1940, var
styrkan dessvirre svag. Problemen med
att hélla planen i luften var stora och me-
kanikerstyrkan var fullt sysselsatt med un-
derhall och reparationer. Den 1 januari
1941 fanns det 27 jaktplan pa F 10, men
av dessa var endast 16 1 operativt skick.
Pa grund av detta var F 10:s roll som jakt-
forband klart reducerad och den priméra
uppgiften i ett krigsldge var att forsvara
och hindra landstigningsforetag i Skane
samt ingripa mot luftlandsdttningar soder
om en linje Falkenberg-Ljungby-Karls-
hamn. Jaktfoérsvarsuppgiften fick vénta
tills battre flygmateriel hade levererats,
vilket skedde mer &n ett ar senare.

Under maj manad 1941 6verldmnade
F 9 sin sista division J 8 till F 10, vilket
var ett vilkommet tillskott. Trots detta
kunde F 10 den 25 juni inte stilla upp
fler &n 19 operativa jaktplan, trots att flot-
tiljen forfogade 6ver 32 maskiner. Att k-
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ningen av det totala antalet sedan januari
endast var fem flygplan, berodde pa ett
antal haverier. Bland annat kolliderade
tva flygplan (J 8 nr 284 och 285) under
jaktstridsdvning den 5 februari, men dess-
bittre klarade sig bada piloterna genom
fallskdrmshopp.

Genom det ringa antalet flygbara flyg-
plan pd F 10 skar flygledningen ner anta-
let jaktplan per division till atta, varige-
nom F 10 kunde monstra tva divisioner,
andra och tredje, och dirmed uppfylla den
beordrade beredskapen. Den priméra an-
ledningen till problemen med att hallaJ 8
i luften var att planen var forslitna, men
man maste ocksé ta i beaktande att ut-
bildningsflygning och beredskapstjanst
slet mycket hart pa materielen. Antalet
gangtimmar mellan de stora dversyner-
na Okades kraftigt.

J 8 var kind for plotsliga motorstopp
under flygning. Ett av de forsta rad man
gav de nya Gladiator-piloterna var att di-
rekt efter start spana efter 1ampliga ndd-
landningsfalt. Planet hade goda glidflyg-
egenskaper och 1dg landningshastighet sa
ett motorstopp behdvde ingalunda bety-
da haveri, dven om sddana intraffade.

De méanga utelandningarna gjorde att
piloterna fick en mycket god kdnnedom
om lampliga landningsfalt Gver stora de-
lar av Skéne.

Orsaken till motorstoppen var primért
det daliga brinslet. Genom den akuta ben-
sinbristen under kriget tvingades man
blanda ut bensinen med bensol och sprit
och erholl pa detta sétt nddbrénslet ben-
tol. Denna vétska 19ste dessviérre upp tét-
ningslacken pa korkflottoren i flygplans-
forgasaren, vilket fick till foljd att denna
flodade och motorn stannade. Dessutom
kom det ibland korkbitar i bransleledning-
arna och téppte till dessa. Bentolen l6ste
dven tatningshartzer i brinsletankarna,
vilket fick till f6ljd att férgasarmunstyc-

ken beckade ihop med motorstopp som
foljd. Aven om néodlandningarna var
maénga, sa kom de bara att orsaka ett to-
talhaveri.

Av de tolv totalhaverier som forekom
med J 8 pa F 10 var nio orsakade av kol-
lision i luften, antingen under stridsév-
ning eller under flygning i déligt véder.
Vid tre av dessa kollisioner fick bada el-
ler ena foraren sétta livet till, och facit
for J 8-tiden blev fem omkomna piloter.

J 8 var i tjanst pa F 10 under tva och
ett halvt ars tid och var mycket omtyckt
av piloterna for sina trevliga flygegenska-
per, dven om prestanda var langt ifrén ac-
ceptabla. Man kunde jamfora J 8 med en
mycket stark Sk 12, otroligt vindbar och
lattflugen. Dykning kunde goras brant,
och grinsen sattes nir remsorna dver
vingduken lossnade. Delvis beroende pa
piloternas flygning var det mycket duk-
ningsarbete pa Gladiator. Markpersona-
len hade det slitsamt, &ven om de upp-
skattade den engelska kvalitén och foga
anade vad som véntade nér J 20 kom till
flottiljen under varen 1942.

Under 1942 fanns det sévél J 8 som
J 20 pa F 10, men allt efter som J 20 le-
vererades drogs J 8 tillbaka, och i sep-
tember 1942 aterldmnades en division av
de fore detta F 9-planen till F 8. Trots att
J 20 tagit 6ver under hosten 1942, behall
man som reserv omkring en division J 8
langt in under 1943. J 20 hade redan bor-
jat bekédnna farg.

Den sista J 8-6vningen pa F 10 bestod
av en kadettflygning pa tredje divisionen
fran Bulltofta till F 6 Karlsborg och dér-
efter till F 9 Goteborg under senare hal-
van av augusti 1943. Syftet med denna
flygning var samévning med andra for-
band och flygplantyper. Pa F 9 blev det
luftstrider mellan F 10:s Gladiator och
F9:sJ11,Fiat C.R.42,ochtrots attJ 11
var ett modernare flygplan ansag sig ka-



detterna fran F 10 vara de stidndiga seg-
rarna. Vid hemkomsten fran denna flyg-
ning pensionerades slutgiltigt Gladiator
fran F 10 och planen 6verldmnades till
krigsflygskolan F 5 i Ljungbyhed for vi-
dare forflyttning med kadettskolan F 20
till Uppsala.

Av de tre divisioner J 8 som fanns pa
F 10 finns ett plan &nnu bevarat pa Flyg-
vapenmuseum pa Malmslatt. Planet, nr
278, fore detta F 10-23, deltog i finska
Vinterkriget innan det kom till F 10 och
drnumaélatiF 19:s farger med mérkning-
en gul H, precis som i Finland, vintern
1940.

Léangflygning med J 8

Problemen med Gladiator belyses vél av
foljande flygning, utford och berittad av
Lennart Smith, da jaktpilot och sederme-
ra flygledare pa F 10:

- En 6vning som jag speciellt erinrar
mig med J 8 4gde rum i mitten av febru-
ari 1942, nir andra divisionen skulle for-
flyttas till Kall, en liten by strax nordost
om Areskutan i Jimtland. Det var 20-25°
kallt nere i Malmé nér vi startade for flyg-
ning i division till Visteras, dir vi skulle
mellanlanda f6r tankning. Vadret var inte
det bésta och navigationsutrustningen
bestod endast av kompass, kula och gir-
indikator.

Vi gjorde noggranna berdkningar pa
vind och avdrift innan vi startade rotevis,
varefter vi gick upp genom molnen och
flog over dessa pa tid till Vésteras. Dar
gjorde vi en ny molngenomgéng och fann
att vi kommit ganska néra flygplatsen med
var ”doda rékning”.

Efter landning och tankning startade
vi pa nytt, gjorde om samma navigerings-
dvning och kom upp till Ostersund, dér
det i stort sett var helklart. Fran Oster-
sund fortsatte vi till Kallsjon, dér vi lan-
dade pé isen med véra skidforsedda plan.

I Kall hade vi samdvningar med ar-
mén under dagarna och trinade samtidigt
navigering dver de vita vidderna. Pa nit-
terna stélldes planen upp langs strandkan-
ten och maskerades. Kylan var avsevird
och vissa nétter sjonk temperaturen till
minus 40°, vilket innebar att mekaniker-
na fick sitta kapell 6ver motorerna och i
speciella tdlt” elda under med primus-
kok, for att inte oljan skulle frysa.

Efter en vecka, pd morgonen den 27
februari, var det ater dags att vinda s6-
derut. Vi skulle starta rotevis ut Gver sjon
och ha samling senare. Nér jag drog pa
med min rotetvaa blev det plotsligt helt
svart omkring mig, dé glaset var alldeles
igenklibbat av olja. Jag drog av gasen och
kanade ut pa sjon, dir jag kuperade och
dppnade huven. Aven min rotetva av-
brot sin start. Det visade sig att den yttre
oljekylaren hade spruckit, troligen pa
grund av en ispropp, med pafoljd att all
oljan 14g runt kabinen.

Felet avhjalptes, och ett par dagar se-
nare startade vi pa nytt mot sdder. Forsta

“ vir * 18 ai Lo Al = . .

J 8 i maskerade varn pa Everodsfaltet varen 1942.

etappmalet var Visteras, dit vi anldnde
vélbehallna for att tanka.

Nér vi sedan startat fran Vésteras
markte jag en konstig belastning pa ena
sidan av flygplanet, vilket berodde pa att
ena skidan pekade rakt ner. En fjéder till
skidupphéngningen hade brustit, s& det
var bara att dtervinda och gora en land-
ning med sd hég nos som mojligt och
hoppas att skidan skulle komma rétt. Det
hela gick bra, och vi kérde in och kupe-
rade. Efter reparation av skidupphéng-
ningen kontrollerade man motorn och
oljan, och det visade sig da vara mycket
lite olja kvar, s& det var allt tur att skidan
foll ner och stoppade vidare flygning.

Efter ett par dagar var oljekylaren re-
parerad och vi fortsatte var avbrutna resa
soderut. Eftersom vi 4ndé var sent ute (de
Ovriga pé divisionen hade redan varit

hemma en vecka) bestimde vi oss for att
mellanlanda pd Malmen och hélsa pa nag-
ra gamla kamrater som flog Caproni. Vi
landade som planerat pA Malmen och traf-
fade kompisarna, varefter vi atervande till
de nytankade planen for sista etappen ner
till Skéne. Vid rutinkontroll av oljan vi-
sade det sig, att det inte fanns mycket
kvar, da den yttre oljekylaren fortfaran-
de lackte. Vi blev sittande pa Malmen ett
par dagar for reparation och daligt véder.

Sé& smaningom var vi klara att fortsét-
ta hem till Ské&ne med vara J 8 och nér vi
langt om ldnge kom hem och anmélde oss
for var divisionschef kapten Eriksson pa
Everodsfiltet, anmarkte han att det var
pa tiden. Jag genmilde att visst var vi
sena, men s& hade vi ocksa flygplanen
med oss, vilket han medgav var nog sé
visentligt.

Lennart Smiths haveri efter motorstopp (brott pa huvudvevstaken) med J 8A 271(F 10-18) efter
luftstrid den 15 januari 1941. Hojden medgav glidflygning hem till Bulltofta men pa véag in for
landning pa faltet fran soder forsoke Smith undvika att tréffa en kraftledningsstolpe, varvid
flygplanet vek sig. Vid islaget fick féraren mindre skador. Smiths landning var i det narmaste exakt
pa samma stalle som flottiljchefen Knut Zachrisson buklandade med en J 20 den 10 juni 1943,
ocksa efter motorstopp, vilket berorts pa féregéende uppslag.
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Uppstallning av J 8 pa linje pa Bulltofta i juni
1941. Det narmaste flygplanet, nr 278, finns
bevarat i Flygvapenmuseum pa Malmen.

T A

ot

Per-Axel Persson

Sommaren 1942 genomgick jag den
grundldggande flygslagsutbildningen,
GFSU:1, pa flygplan J 8 vid 1. divisio-
nen F 10. Divisionschef var kaptenen
Asklin, och vi var baserade pa Bulltofta.
Mot slutet av sommaren hade vi fullbor-
dat huvuddelen av utbildningen och fick
delta i tillimpade 6vningar.

Den 6 augusti beordrade eskaderche-
fen, generalen af Uhr, en 6vning i luftfor-
svar av Malmo. Malmo skulle anfallas av
divisioner ur F 6 med flygplan B 5 och
av divisioner ur F 1 med flygplan B 3.
F 10 skulle forsvara Malmé med sina tre
divisioner J 8. Som det senare visade sig,
blev det en stor anhopning av flygplan
6ver Malmé.

J 8-divisionerna beordrades att inta
hogsta beredskap, och nir ’fienden” nir-
made sig gavs startorder.

Forsta divisionen leddes av 16jtnanten
Wirfeldt, och jag lag rotetvaa till honom.
Vi steg i en vid sving norr om Bulltofta-
féltet. Efter en stund upptickte vi de an-
fallande bombdivisionerna under oss.
Wirfeldt gick in i en dykning mot en av
B 5-divisionerna. Jag hiangde med, och
strax hade jag en B 5 i mitt sikte. Jag gjor-
de blindavfyrningar mot B 5:an, och nér
jag bedomde att jag skjutit ner honom,
tittade jag upp for att fanga ett nytt mal.

Da skymtade jag nagot, som kom fa-
rande fran hoger rakt framfor nosen pa
mig. Instinktivt skot jag fram spaken och
skevade vinster for att komma undan.
Pang! Mina hdogervingar tréffade det an-
dra flygplanets bakkropp, slets loss och
forsvann 6ver huvudet pd mig. Jag hade,
skulle det visa sig, krockat med en annan
J 8, flugen av aspiranten Lars Claesson i
min egen division. Han hade legat rote-
tvaa i den andra gruppen, och bada grup-
perna hade anfallit samma maél.

Min flygplankropp, som nu var utan
vingar, fortsatte som en vilt snurrande
cigarr ner mot moder jord. Nu var det
brattom. Jag ryckte ut sprinten till fast-
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En realistisk 6vning

bindningsremmarna och slungades ur sit-
sen, men inte helt. Ena foten fastnade 1
remmarna, och dér 1ag jag fastkletad av
vinddraget utmed flygplankroppen med
ena benet nere i sitsen. Jag sparkade for-
tvivlat, och plotsligt kom jag loss. Jag for
ivdg ut i rymden, roterande och helt ut-
strackt med ryggen mot marken.

Nu géllde det att utlosa fallskdrmen.
Var var handtaget till utlosningen? Jag
letade och letade, visste att jag var pé lag
hojd och ndr som helst kunde slé i mar-
ken. En mérklig tanke for genom huvu-
det; ”’Synd att jag skulle do sa ung. Jag
som hade sa mycket kvar att gora”. Jag
slet av mig kraghandsken och fann hand-
taget uppe i armhalan. Ett ryck. Pang! Allt
blev tyst.

Nista reaktion var att jag hdngde un-
der fallskdrmen. Det var tyst och stilla,
och under mig singlade vingduk och
spryglar ner mot marken. Jag sag mig
omkring. En bit bort hingde Claesson i
sin fallskdrm, och pé en aker under oss
brann resterna av vara flygplan.

Claesson hade inte sett nagot fore kol-
lisionen. Han kénde en stot, och sedan
gick flygplanet rakt upp, vek sig och gick
i spin. Claesson gav urgangsroder for att

komma ur spinnen, men ingenting hén-
de. Det var inte sd konstigt. Bakkroppen
pa hans flygplan hade vid kollisionen sla-
gits tvart av, och stjdrten hangde kvar i
roderlinorna. Han ldmnade flygplanet!

Nu var det tid att forbereda var jag
skulle ta mark. Men vad dr det for en led-
ning under mig? Ve och fasa! Det ar ju
40 000-voltsledningen mellan Malmo och
Arlov. Sakta drev jag mot den. Vad gora?
I hastigheten kom jag inte pa att man kan
fa fallskdrmen att glida at ett visst hall
genom att dra i barlinorna pa den sidan.

Men nagot maste goras. 40 000 volt ar
for mycket att fa i sig. En snilleblixt slog
mig. Om jag spanner loss mig och hing-
er i armarna, sé kan jag slippa nér jag r
mellan trddarna. Da bryter jag benen, men
jag klarar mig fran strémmen.

Jag lossade benremmarna. Det gick
1att. Men brostkopplingen orkade jag inte
Oppna, for hela min tyngd vilade pa den.
Da tog jag tag i selen ovanfor mig och
swisch! gled selen 6ver huvudet pa mig,
och jag hdangde i mina uppatstrickta han-
der cirka 50 m 6ver marken. Jag hade inte
en tanke pa hur farligt det egentligen var.
Tur, att man har sa starka fingrar.

Jag kom inte fram till kraftledningen
utan landade i dkern en bit ifran den. Nere,
och hel. Puh! Det var mycket pa en gang.

Claesson var ocksa nere. Vi hade kla-
rat oss helskinnade ur knipan. Jag samla-
de ihop fallskdrmen och knallade upp till
vigen, dir folk samlats. Dar mottes jag
av flottiljadjutanten med ett bistert “Hur
faen flyger ni?” Det var andra tider da.

Sa bar det ivag till sjukhuset for un-
dersokning. Zacke, flottiljchefen, hade sa
bestdmt. Jag togs omhand av en ung for-
véntansfull likare, som kastade sig dver
mig, klimde och undersokte och efter en
stund besviket konstaterade: ”Det var den
lindrigaste flygolycka jag sett .

Vid sin genomgéng efter dvningen
sammanfattade eskaderchefen sina in-
tryck med orden:

”Det blev en vil realistisk 6vning”.




SRS . S

Ur mekanlkerns perspektlv

Kjell Brymell

Jag hade antagits till provtjanstgoring
som volontér vid Tionde Flygflottil-
jen, med instillelse mandagen den 3 au-
gusti 1942 vid kasernvakten, gamla Kir-
sebergsskolan. Avresedagen var inne.
Med toalettartiklar, hénglas, kléadborste,
nal, trad samt fribiljett reste jag med dng-
tag fran Borringe station till Malmé So-
dervirn, déarifran sparvagn med 6vergang
till Lundavigen.

Det kindes lite vemodigt de sista ste-
gen fram till kaserngrinden. Forst d& for-
stod jag att detta var en vindpunkt i mitt
liv.

Efter diverse kontroller blev jag hén-
visad till ett logement: en tidigare skolsal
i Kirsebergsskolan, med fonster mot
Lundavégen. Hér inne fanns redan négra
av mina blivande kamrater. Jag blev an-
visad ett kladskép och ”underslafen” i en
vaningssing. Nu blev jag ocksid numre-
rad for forsta gangen i mitt liv — det blev
nummer 18.

I den obdddade sdngen 14g en madrass
och en kudde, bada fyllda med traull,
blandat med nagot mindre vedtrd — kan-
ske ditlagt av nadgon skdmtsam vérnplik-
tig. Dér fanns dven ett kuddvar, tvé lakan
och en filt. Vi fick s smaningom instruk-
tion om hur baddningen skulle utforas.
Inga flikar av lakan eller filt fick synas
under sidngen. I 6vrigt skulle den vara
strackt och slét. Hur skulle detta ga? Hem-
ma hade ju mor alltid baddat sdngen, och
nu skulle jag gora det sjélv.

I det ganska stora skapet fanns all den
utrustning som behdvdes for denna prov-
manad: uniform, flygtjdnstmossa (bét-
mossa), blastill (overall), korta kalsong-
er, strumpor och kéngor.

Nagot som vi blev vildigt besvikna
over var uniformen. Vi hade ju tidigare
sett nagra enstaka “flygets kdcka gossar”
i vara hemtrakter, snygga och prydliga.

Véra uniformer var av helt annorlunda
kvalitet och snitt. Formodligen var de till-
verkade pé tidigt 30-tal. Nu forstod jag
hur uttrycket att ligga i kommissen” upp-
statt. Tyget var grovt som jutevadv, och
fargen var urblekt bld. Vapenrockens
passform paminde ocksa om en jutesick.
Stdndkragen, som knédpptes framtill med
hyska och hake, var sa hog att det upp-
stod skavsér pa halsen. Byxorna hade en
stor sickig dnda, och ben som liknade
stupror. Efter ndgon dags anvidndning
hade de intagit en form som om man all-
tid satt pa huk. Flygtjanstmdssan var av
hogre modell dn dagens. Placerad pa hu-
vudet sdg den ut som ett tak med hog res-
ning.

Med denna klédsel fick en volontér-
aspirant inte gé ut pa stan. For detta krév-
des att man bar s k andramundering, vil-

Tankning av J 8. Till en bérjan géllde pumpning
av bransle for hand, fran 200-liters branslefat,
ett nog sa anstrangande arbete som alltid skulle
ga undan.

ken var av diagonaltyg, samt boxkalvskor
istdllet for de grova lagerskor som vi an-
viande till vardags. Det skulle dréja né-
got, innan vi fick kvittera ut denna ele-
gans.

De forsta fjorton dagarna, dé vi skulle
lara oss att hdlsa och i dvrigt upptrida i
uniform, fick vi ingen permission.

Kommissuniformen var standardklad-
sel vid exercisen, som leddes av fran ar-
mén “importerade” instruktdrer. Att dessa
kunde det ddr med trupputbildning var det
ingen tvekan om. Humor tycktes de dock
sakna. Varken pa deras eller skolchefens,
fanrik Otterdahl, 1appar sdgs ndgonsin ett
leende. En bidragande orsak till detta
kunde vara vér oforméga att tillgodogora
oss utbildningen.

Min forsta dag i det fria” 10ste jag
militdr veckoslutsbiljett och reste hem.
Fran min avstigningsstation till mitt for-
dldrahem var det fem kilometer att gé. Jag
kunde konstatera faktum; terrdngloping-
en och den krivande exercisen hade gjort
nytta. An idag vill jag pasta att just exer-
cis — och det skallvara hard sadan — kan
ge den enskilde och en trupp en verklig
uppryckning. Man far spénst i sitt upp-
tridande och skirpt uppmirksamhet pé
vad som hénder i ens omgivning.

Efter provmanaden skrevs kontrakt,
varvid vi forband oss att tjdna kronan i
tre ar och tvd manader. Kvar i tjanst vid
F 10 blev femton flygplanmekaniker,
femton signalmekaniker och tio vapens-
meder. Var och en fick ta emot en an-
stallningspremie om femtio kronor; un-
gefdr som en extra manadslon. Nu blev
disciplinen mycket hardare. Andra tider
skulle komma.

Vi fick kvittera ut vapen, i form av
gevar m/96. Signalisterna fick ut pistol

J 20 kravde betydligt mycket mer bransle an J 8 sa det var tur att det fanns en tankbil med
motorpump for tankning.
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Laddning av kulsprutorna pa J 20. Genom
problem med synkroniseringen vapen/propel-
ler, blev eldhastigheten med tiden mycket lag.

m/07 och ansag sig ddrmed vara en klass
6ver mekarna. Pistol m/40 fanns vid den
tiden endast i ett fatal exemplar. Med
vapnen f6ljde nya problem. Stora krav
stdlldes pa vapenvard. Vid vissa tidpunk-
ter fick vi instélla oss i vapenforradet, dar
vapenmdstare Berggren foretog en nog-
grann besiktning av gevaren, som han var
specialist pd. Ett bekymmer var det s k
mynningsblecket; en liten platbit som
skulle sitta fast med bivax i gevérets myn-
ning for att hindra damm och smuts att
komma in i loppet. Saknades denna plét-
bit vid inspektion, inkasserade vapnets
dgare omgaende ett permissionsforbud.
(Enligt arkivet forbrukades 4010 myn-
ningsbleck pa F 10 under Malmg-aren.
Red anm.)

Under exercisen blev vapenforing ett
nytt moment som skulle l4ras in. Efter en
tids tréning tror jag faktiskt att vi blev
riktigt skickliga — sé bra, att vi fick mar-
schera efter fanvakten vid firandet av
Svenska Flaggans dag pd Malmé gamla
idrottsplats 1943.

Verkstadstjénsten blev ett nytt inslag i
var vardag. Den bedrevs i en liten kéllare
pa Kronotorpsgatan i Rostorpsomradet,
strax bakom féngelset. Ledare var dver-
furiren Lif. Overfurirsgraden varny 1942.
Vi fick sysselsétta oss med att fila rund-
stal och stalplat. Bl a skulle vi fila tva
rektanguldra platbitar, 2 mm tjocka. 20
mm in frén ena kanten av vardera platbi-
ten skulle filas av till I mm tjocklek. Dér-
efter skulle 16dtenn laggas pa de nedfila-
de ytorna, som sedan pressades samman.
Nu skulle hela den sammansatta platbi-
ten vara 2 mm tjock, dven i skarven.

Det var inte sa litt att fi matten att
stimma. En lite mer foretagsam é&ldre
kamrat, ’Stoten” Eriksson, visste efter
nagra méanaders varnplikt vid armén hur
en slipsten skulle dras. Medan vi andra
slet med fil, skjutmatt och mangahanda
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andra verktyg, cirkulerade ”’Stéten” runt
och gjorde hyss. Vi undrade alla, hur han
skulle hinna fa sin plétbit klar, tills tiden
var inne att visa upp den. Vi oroade oss i
onddan. ’Stéten” visade upp den finaste
pléatbiten av alla. Hur hade detta gatt till?
Jo, han hade fatt sin platbit gjord hos plét-
slagaren vid Torngatan!

Tapto blastes kl 21.30 av en cykel-
buren varnpliktig blasare. Da skulle vi
vara tillbaka i logementet. K121.45 skul-
le vi sta uppstdllda i uniform vid respek-
tive séngs fotdnda. Dagbefilet skulle vi-
sitera. Dageleven kommenderade givakt
och lamnade av. Efter kontroll av den per-
sonliga putsen och ordningen i logemen-
tet blastes tystnad” kl 22.00. Efter den-
na signal skulle alla ligga, och inget sam-
tal fick forekomma.

Klockan 06.00 blastes revelj. Innan
sista tonen klingat ut, ryckte dagbefilet
upp dorren. Da gillde det att kvickt kom-
ma ur sdngen. Att ligga och dra sig var
oténkbart.

Vilka musikaliska kvalifikationer som
erfordrades for att bli uttagen till blsare
vet jag inte. Nagra blasare klarade den
tillbucklade trumpeten utan ventiler, som
kronan tillhandaholl, mycket bra, medan
man betrdffande andra kunde ifragasitta
om de dverhuvudtaget hade blast i en
trumpet tidigare. Flaggsignalen kunde
ibland vara en pinsam historia. En sma-
lanning, som var en god musiker och hade
egen trumpet, 6vertalade vi att blasa re-
velj sist vid vart logement. Det betydde
femton minuters extra tid i singen. Efter
en tid, da vi blivit varmare 1 kldderna, fick
vi samme trumpetare att en gang spela
”Godnattvalsen”, kind fran filmen Dim-
mornas bro, istillet for tystnadssignalen.
Vihorde aldrig nagot klagomal efter den-
na, av de flesta uppskattade, upplevelse.

Umgéngesreglerna var stringa, savil
i som utom tjansten. Man tilltalades med
titel och efternamn. Att sdga “du” till
overordnade var oténkbart. Sarskilt vik-
tigt var det att upptrada korrekt gentemot
flottiljchefen. Vi fick tidigt lara oss, att
varhelst vi motte dverste Zachrisson mas-
te vi ldmna av till honom. Detta skulle
ske medelst huvudvridning, honnér och
med hog rost angivande vem man var —

Montéren Olausson, som har arbetar med
motorn pa en J 20, var en av de civilanstéllda
teknikerna pa F 10.

med grad, nummer och namn — samt vart
man var pd vag.

Vid en enskild forflyttning till ’sjukan”
upptickte jag ”Zacke” pé andra sidan
Lundavagen, cyklande mot Kirseberg och
F 10. Lundavidgen &r ganska bred. Den
bestod da av tva korbanor, delade av en
grasremsa med tva sparvagsspar. Jag lam-
nade av enligt instruktionen, samtidigt
som en sparvagn kom skramlande.
”Zacke” forsvann temporart. Jag skym-
tade honom visserligen mellan de tva
vagnarna, men att i detta ovisen fran bi-
lar och spérvagnar gora sig hord var en
omdjlighet. Att han sett mig visste jag.
Han hade gjort honnor, innan var 6gon-
kontakt bréts. Situationen var pinsam.
Morgontidiga personer pa vag till sina ar-
beten stirrade med undran i blicken pa
mig, som utan synbar orsak gick och skrek
pé Lundavigen. Men att inte ldmna av
hade sannolikt resulterat i att ”Zacke”
kommit efter mig. Det hade varit vérre.

Att fa ledigt fran tjénsten, eller att slip-
pa logementet mellan 21.30 och 06.00,
var svért. Grundbestdmmelsen for detta
var foljande: ’Tjanstledighet och permis-
sion &ro icke att anse sdsom manskapet
tillkommande réttigheter utan beviljas f6-
retridesvis sésom uppmuntran for adaga-
lagt gott uppforande och vélforhéllande i
tjidnsten. Permission under natten bevil-
jas sparsamt och icke utan viktiga skal at
den som visat sig mindre palitlig eller
brustit i gott uppforande”. Permission
med civil klddsel beviljades aldrig.

Infor julen 1942 fick vi veta, att en-
dast hélften av F 10 styrka fick vara ledig
till denna och hilften till nyar. Vi fick
mojlighet att vélja, och jag tecknade mig
for ledighet till nyarshelgen.

Julaftons middag var sé festlig som na-
gon kunde begéra. Alla, som inte var for-
hindrade av vakt, var samlade 1 matsa-
len. Efter middagen var det sdng och
musik. Sjélva fick vi delta i allsang under
ledning av faltpastor Gote Kronvall vid
Malmé fo-stab. Sangerna var tagna ur
hans egen faltsdngbok, faststilld 1941,
och utgiven "till svenska soldaters tjénst
och gladje”. Dérefter blev det gottebord
och utdelning av féltjulklappar, skidnkta
av sndlla ménniskor. Denna min forsta jul
idet militdra fick jag ett par stickade fing-
ervantar med hélsning fran en tant, med
en Onskan till mottagaren nagonstans i
Sverige” om en riktigt god jul. Dessa van-
tar har jag dnnu. De é&r lika fina efter alla
dessa ar:

I vakttjanst

Att tjanstgora i vakten vid flygstationen
var ofta nagot extra. Den stora skricken
for ”Zacke” gjorde att vaktens slutna del
ofta fick en forévning i att rycka ut snabbt.
Den patrullerande posten hade sett en
skdrmmossa over staketet langs Bulltof-
tavégen. Vakten stod i stram givakt. Av-
lamning skulle ske — men ofta var det en
telearbetare, som ville komma in pa om-



radet. Denne tackade d& for den stora
uppmairksamhet han rént, och vi kunde
”sdcka ithop” en stund igen.

Nér ”Zacke” vidl kom, gillde det att
sta i perfekt enskild stéllning. Den som
genom sin kroppsbyggnad inte kunde fa
magen in och brostet ut blev handgripli-
gen tillrdttad. Var posten slo, nir ”Zacke”
stod i grinden och slutna delen ryckte ut,
blev det 6vning i detta ndgra ganger, tills
”Zacke” blev nagorlunda n6jd. En van-
lig dorroppning av standardtyp slépper
inte igenom en vakts slutna del samtidigt
— nigon maéaste komma sist. Det tog
”Zacke” aldrig nagon notis om. Alla mas-
te vara ute samtidigt! Till slut flog man
ut till uppstéllningsplatsen. Efter en dy-
lik 6vning fick den sloe vaktposten veta
att han levde.

Vid ett tillfélle fanns det i kasernvak-
ten varnpliktiga, som gick vakt for forsta
gangen. P& morgonen, vid tiden for
”Zackes” framfart, gick en av dessa vérn-
pliktiga post. For att undvika en miss for-
manade vi honom att vara sérskilt upp-
mirksam. Nir han sdg flottiljchefen
svénga in pa Norra Bulltoftavdgen fran
Lundavégen, skulle han kalla ut vakten
med hog och tydlig rost (7Liii gevadar™!).
Sadant gillade ”Zacke”. ”Inga problem”,
svarade posten. ”Det hér klarar jag l4tt”.
Lugnade av svaret 1ag vi pa vara singar,
beredda att rusa ut vid minsta ljud.

Men vad hénde! Helt 6verraskande
hdorde vi ndgot som liknade ett lejons ry-
tande. ”Zacke” stod i vaktlokalens dorr-
Oppning, bla i ansiktet. Det blev sedvan-
lig 6vning fem eller sex ganger. Vi fraga-
de efterét den sjélvsékre vaktposten, var-
for han inte kallat ut oss. Svaret blev att
han fétt en blockering. Rsten hade svi-
kit honom. Nér han sdg ”Zacke”, fick han
inte fram ett ljud.

Under flygvapendvningen i september
1942 i Vistergotland var vi nyanstillda
volontdrer enda kvarvarande hemmastyr-
ka. Vi fick skéta all vakttjanst. Vi fick
snabbutbildning i posts upptradande och
fick tre 16sa och tva skarpa patroner till
vara gevar m/96. Ménga hade aldrig hal-
lit i ett gevédr. For att rada bot pa detta,
fick vi avlossa fem 19sa skott vardera. Den
svenska igelkotten hade inte ménga tag-
gar pa Bulltofta vid den tiden.

Mekanikern

Att tjinstgora i hangarerna pa Bulltofta
som flygplanmekaniker var inte alltid ett
dromjobb. Dér saknades viarme, varfor
vinterhalvaret blev en ganska svar tid.
Alla hangarer ar for 6vrigt daliga arbets-
platser vintertid. Hangarportarna 6ppnas
for flygplan som skall ut och in, med ned-
kylning som foljd.

J 8 Gladiator var en mardrom for en
volontér. Flygplanet hade en dukbeklad-
nad, som ofta fick sprickor i fargskiktet,
skrosor. VissaJ 8 hade ett silvervitt skikt
under det grona, som var enormt svart att
16sa med aceton. Flygplanen hade varit

med i finskryska vinterkriget 1939-40. All
gammal farg maste tvittas bort med ace-
ton, ner till sjalva duken, och sedan méa-
las om; forst med spannlack och sedan
med gron skyddsfarg. Fargerna fortunna-
des med aceton — tala om att sniffa ace-
ton! Inga skyddshandskar fanns, varfor
handerna blev gula. Ibland blev det hal i
duken. Aven da skulle all firg tvittas bort,
och ny duk skulle féllas in i hélet och sys
fast pé ett speciellt sitt med for &ndama-
let sérskilda, krokta synélar.

Att veva igang J 8 var ett led i utbild-
ningen. Nar man sedan nagon gang fick
sitta i sitsen och starta motorn, var det
hojden av lycka.

J 20 var ett flygplan med smé och sto-
ra problem. Bland de mindre problemen
var flygplanets beklddnadsplatar, som
togs av varje dag vid tillsyn, och sedan
med slag och manga harda ord skulle pa
plats igen. Sa var det dragandet med luft-
tub pa en kérra med hjul av trd och ekrar
avjérn. Mellan varje ekerinfastning i hjul-
banan var trit sa planslitet, att kérrans
bada hjul var sexkantiga.

J 20 innebar for oss dven att ligga dub-
belvikta over flygplankroppen framfor
stabilisatorn vid uppkorning av motorn
pa hogvarv for att hindra flygplanet for
att tippa framat. Det kéndes som att bli
stucken av tusen nalar genom kldderna
att ligga i stormen bakom en stor propel-
ler, som gick 2250 varv per minut.

Det forekom dagar under rotebered-
skap, d& dimman lag sa tit Gver flygfaltet
att start var omdjlig. Da kunde det ibland
hinda att vi mekar fick ligga pa vingen
for att halla utkik efter hinder; medan f6-
raren — som ingenting sag — drog pé gan-
ska hogt propellervarv for att dstadkom-
ma en gata i dimman tvérs dver faltet. Vad
som kunde hinda, ifall foraren tvarbrom-
sade, vagade vi knappast tédnka pa.

Bland de storre problemen med J 20
var alla motorstdrningar som forekom.

""l\._ o o - —

Underhallsarbetet med J 20 var omfattande. Italienskt "hantverk” gjorde att man manga ganger
inte kunde flytta en komponent fran ett flygplan till ett annat.

Motorbyte blev i regel ett arbete for flyg-
verkstaden.

Nér bensin, 100/130 oktan, rann ur den
overfulla vingtankens urluftningsror, fick
mekanikern sdtta munnen till réret och
blasa for att “eliminera havertverkan”. Att
munnen blev full av blybensin reagerade
ingen for. Det hade varit nagot for vara
dagars miljodebatt.

Vintern 1944 skulle samtliga vingbul-
tar bytas pa J 20. 2. div var, tillsammans
med furirskolan som jag genomgick, for-
lagd till F 21 pé Kallaxheden for vinter-
utbildning. Vi hade skidutbildning pa
dagtid och skruvade vingbultar pa nitter-
na. Det var ett svért arbete som gav stora
sar pa handlederna till foljd av det enormt
tranga arbetsutrymmet. Efter ndgon tid
fick vi handledsskydd av lader.

J22,som F 10 fick i april 1945, var ett
trevligt flygplan fran mekanikersynpunkt
men hade dock sina brister. Bl a var brom-
sarna undermaliga. Genom lackage tom-
des ofta systemet pa bromsvitska, och
bromsverkan upphorde helt.
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J 20

aktplanet J 20 hade som redan namnts

bestillts hosten 1940 i Italien. Den 28
november hade ett kontrakt skrivits som
innebar att 60 Reggiane Re 2000 Falco 1
hade kopts for 18 700 000 kr. En del av
kopeskillingen skulle utgdras av metal-
ler och glimmer som ersittning for det
exporterade materialet. Leveransen till
Sverige skedde per jarnvdg med borjan i
april 1941, och planen monterades pa
CVM, centrala verkstdderna i Linkoping,
innan de dverlamnades till F 10.

Tva av planen, 2303 och 2304, flogs
emellertid hem av Gunnar Hammarén och
Grels Naeslund, som den 18 september
1941 anslot sig med sina flygplan till en
Caproni-grupp i Milano. Leveransflyg-
ningarna med Caproni, B 16 och S 16 som
de betecknades i Sverige, var inne i sitt
slutskede och dé flygning 6ver Tyskland
var forbjuden utan radio, tvingades de ra-
dioldsa J 20 att folja de radioutrustade
bombplanen. I Miinchen slutade emeller-
tid en magnet i Hammaréns 2304 att fun-
gera och tillsammans med en vintande
Caproni fordrojdes flygningen. Den 26
september landade 2304 pa Bulltofta, fem
dagar efter 2303, och dérmed var J 20-
epoken inledd.

Ombevipningen till J 20 mottogs med
blandade kénslor, &ven om planen natur-
ligtvis var efterlangtade. Det faktum att
typen var snabbast i flygvapnet, till och
med snabbare dn F 8:s J 9, gjorde inte
forviintningarna mindre. Overgangen fran
den langsamma och stabila Gladiator till
detta fartvidunder var atminstone for de
yngre piloterna ett mycket stort steg. Att
sedan ett av de tva nya fartvidundren or-
sakade ett dodshaveri pa Bulltofta den 13
januari 1942, da 16jtnant Arvroth fick
motorstopp vid start, gjorde inte saken
battre. Redan nu bdrjade man tala om
bristféllig materiel.

Under véren 1942 borjade de riktiga
leveranserna komma igédng och andra di-
visionen, under befél av kapten Hamma-
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rén, var forst med att utrustas med J 20.
Divisionen var under denna tid forlagd
till Rinkaby i 6stra Skéne och i dvergang-
en bestod den av bade J 8 och J 20.

Monteringen av J 20 fortskred och un-
der sommaren 1942 fick tredje divisio-
nen, under befdl av kapten Norlin, sina
J 20. GFSU 2 lag vid denna tid pa tredje
divisionen och inskolningen for denna
fjarde kull flygforare tog sin borjan. For-
sta divisionen, under befil av kapten Ask-
lin, fick sina J 20 forst under hosten 1942
och didrmed var F 10 utrustat med forhal-
landevis modern materiel, &ven om kva-
littn manga génger ldmnade en del 6v-
rigt att onska.

Bristerna pa J 20 gillde framfor allt
motorn, dven om ockséd dvriga installa-
tioner ofta fallerade. Anledningen torde
sta att finna i de italienska problemen att
under krigstid fa korrekta legeringar for
motortillverkning. Bland annat var ven-
tilmekanismen en stindig kélla till be-
kymmer och orsak till flera haverier. Vi-
dare var motorerna ofta sa individuella
att man hade svarigheter att flytta en kom-
ponent fran en motor till en annan, en
form av missriktat italienskt hantverk.

Vevaxeln i Piaggio-motorn, som var
en dubbel stjarnmotor med en slagvolym
pa 38,6 liter, saknade lager mellan de
bada motorhalvorna, vilket orsakade fle-
ra motorhaverier.

J 20:s ankomst till Bulltofta var efterlangtad.

Det var dock inte bara maskinella pro-
blem som drabbade J 20 utan dven till-
verkningsslarv. Vinginfastningen bestod
av ett stort antal bultar och vid kontroll
visade det sig att manga av bultarna sak-
nades. Detta medforde omfattande extra-
arbete pa divisionerna for att fa planen
godkénda.

Motorproblemen nédde sin kulmen i
juni 1943, och den 11 juni utfirdades
flygforbud for J 20 med icke modifiera-
de motorer. Vid detta tillfdlle fanns en-
dast tva plan kvar i tjénst pa flottiljen.

For att underlétta 6vergangen till J 20
medfoljde tva italienska tekniker for att
lara upp de svenska mekanikerna. Pa
grund av sprakproblem var forvirringen
mellan de svenska och italienska tekni-
kerna ofta stor &ven om praktiska demon-
strationer hjilpte upp det hela.

De civilanstillda italienarna stannade
over ett &r men hade en avgjort annan upp-
fattning om J 20 &n svenskarna. Bland an-
nat ansag italienarna att man inte skulle
reparera planen i ndgon storre utstrick-
ning, eftersom de bara var kalkylerade att
halla i 7,5 flygtimmar. Denna tidsrymd
kunde kanske vara acceptabel pa ett stri-
dande forband, men var pa intet sitt for-
enlig med den svenska neutralitetsvakten,
som innebar over 200 timmars genom-
snittlig gangtid pa planen. Ett hart och pa-
frestande arbete av markpersonalen gjor-
de att J 20 klarade tiden ut, dven om det
var knappt med flygplan under de sista
ménaderna.
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Tvarsnitt J 20:s Piaggio RC 40D-motor: 1. Startluftférdelare. 2. Reduktionsvaxel. 3. Vevstake.
4. Bakre cylinderkrans. 5. Ventilstotstang. 6. Ventillyftare. 7, 8. Vipparm. 9. Kolv. 10. Vevhuskapa
framre. 11. Vevhuskapa bakre. 12, 13. Insugningsror bakre respektive framre cylinderkrans. 14.
Vevaxel. 15. Kamdrevsvéxel. 16. Kamdrev. 17. Motorblock. 18. Oljesump. 19. Tandkabelhallare.
20. Ingaskompressor. 21. Forgasare. 22. Akan- och hjalpapparatdrev. 23. Tryckgivare. 24.

Luftintag till férgasaren. 25. Tandstift

Problemen med J 20 innebar att divi-
sionerna ofta saknade plan vid uppstill-
ningarna. Sergeant Térnblom pa andra
divisionen kunde emellertid vanligtvis
stata med en fulltalig division, d& han for
att behélla divisionens goda renomé ofta
stillde upp flygplan som till synes var
kompletta, men som mycket vil kunde
sakna téndstift eller andra detaljer.

Efter 150 tim géngtid sdndes motorer-
natill CVV, centrala verkstdderna i Vas-
terds, for Oversyn, men all vrig service
gjordes pa flottiljen av dldre civilanstall-
da montorer, som huvudsakligen rekry-
terats frain ABA men dven fran F 8. Dessa
montdrer ansvarade for underhallet, och
pa varje division fanns en motormontor,
en elmontor och en flygplansmontor.

Det var inte bara “normala” under-
hallsproblem som orsakade brist pa ope-
rativa J 20 under slutet av 1944 och bor-
jan av 1945. Antalet haverier var dess-
virre mycket stort med 20 plan haverera-
de, varav 18 totalhaverier. Ett av de 18
skall dock inte tillskrivas vare sig mate-
rial- eller forarfel da det var fraga om den
tyska nedskjutningen av furir Nordlund
den 3 april 1945. Mer om detta i kapitlet
”F 10 och kriget” (sid 49).

S 16 Caproni har fatt daligt rykte i
Sverige pa grund av alla haverier, men
fragan &r om inte J 20 har betydligt sém-
re statistik, savil betrdffande antalet ha-
verier i proportion till flygplansbestan-
det som betréffande flygtidsuttag. Capro-
nis déliga rykte emanerar framfor allt fran
det stora antalet omkomna genom have-
rier, men man maste beténka att Caproni
hade flera man i sin beséttning. J 20 stod
for nio omkomna piloter.

Till J 20:s forsvar skall laggas att flyg-
verksamheten bestod av manga men re-
lativt korta flygningar. Detta innebar na-
turligtvis ett stort antal starter och land-
ningar. Under tidsavsnittet juli 1941 till
krigets slut 1945 gjordes omkring 28 000
starter med F 10:s jaktplan. Total bok-
ford flygtid blev cirka 17 000 timmar och
huvuddelen av alla dessa flygningar foll
pa J 20. Dessa siffror ger en uppfattning
om flottiljens intensiva verksamhet.

Aven om J 20 hade problem med
brinsleldckage i huvudtanken, fritskador
fran lackande batterier, dalig syrgasbe-
hallare, koloxid i kabinvirmen, missvis-
ande kompasser, halvt avskavda roderli-
nor och ett flertal elektriska fel, sa var

J 20 startades med tryckluft, som har fylls pa flygplanets egen tryckluftstank.

den omtyckt av piloterna for sina fina
flygegenskaper. Mekanikernas uppskatt-
ning av typen var betydligt svalare. M6j-
ligen uppskattades att man slapp veva
igang J 20. Motorn startades med tryck-
luft och detta skotte piloten sjélv med
hjilp av en kran i cockpit. Mekanikerns
uppgift var att fylla pa tryckluft i en spe-
ciell tank i planet. Ett flygplan, 2319, var
utrustat med en liten kompressor (sam-
ma som iJ 11) och kunde séledes sjilv
forse starttanken med luft.

Med J 20 infordes en nyhet pd F 10,
nimligen divisionsmérkningar. Redan nir
andra divisionen fatt sina plan pa Rinka-
by 1942, bérjade man pryda planen med
en gul blixt. Detta medforde att divisio-
nen under det fo6ljande aret kom att kal-
las "telegrafarna”, men tyvérr var blixten
ingen solitér foreteelse for F 10. En lik-
artad blixt prydde tyska Heinkel He 113
jaktplan, och eftersom tyskarna i sin pro-
paganda anvént bilder av just dessa He
113 (egentligen He 100D-1), fann man det
klokast pa F 10 att ta bort mérket. Risken
var annars stor att nervosa allierade skyt-
tar vid ankomst till svenskt luftrum skul-
le uppfatta J 20 som ett tyskt jaktplan.

Ett betydligt sdkrare divisionsmirke
lanserades av forsta divisionens chef, kap-
ten Asklin. Eftersom planen ofta kom i
luften sa snart det blev ljust p4 morgo-
nen, tyckte Asklin att ett spoke kunde vara
en lamplig symbol. Det vita spoket har
alltsedan sommaren 1942 varit forsta di-
visionens symbol men har bara férekom-
mit pd J 20, med undantag av ndgon en-
staka J 8 under mandver 1942 och en
J 35F Draken som under hosten 1980
hade ett spoke pa fenan. Under 1983 bor-
jade man pa nytt pryda forsta divisionens
flygplan med spoket, fast skjortan av hall-
fasthetsskiil maste forkortas. Aven flygan-
de spoken tvingas anpassa sig efter tek-
nikens framsteg. Aven AJS 37 Viggen pa
den ateruppsatta forsta divisionen var
spokmarkta under 1990-talet.

e
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T v: Forsta divisionens spokemblem pa en J 20. Mitten: Den bla 6érnen som var tredje divisionens

marke innan man bytte till Malmé vapen, en grip som visas t h.

Pé tredje divisionen valde man en bla
stiliserad 6rn som emblem, men tyvérr
passade inte fargen ithop med den broki-
ga malningen pa planet och &rnen for-
svann. Den forekom endast pé ett mindre
antal flygplan men var representerad vid
den stora mandvern vid Rada hosten
1942. Ornen ersattes av en skénsk grip,
liknande senare F 10-emblem.

Hosten 1944 var antalet operativa J 20
mycket kraftigt reducerat, ndrmare 75%
var ur tjanst av olika anledningar. Flottil-
jen behdvde nya flygplan och i samband
med detta kom ett rykte i omlopp pé for-
bandet att flygledningen lyckats anskaf-
fa ett antal P-47 Thunderbolt fran ameri-
kanska reservlager i England. Man tog
det for sjalvklart att F 10 skulle fa dessa
nya flygplan genom sitt utsatta ldge och
stora brist pa materiel. Personalen, fly-
gande savil som icke flygande, ldste in
allt som fanns att tillgd i friga om P-47-
litteratur. I detta avseende hade de stor
hjalp av den amerikanska teknikergrupp
som lag pa Bulltofta for att fa de nodlan-
dade bombplanen i skick for vidare trans-
port. Amerikanarna skickade efter flyg-
plansbeskrivningar och instruktionsboc-
ker fran USA for vidare befordran till
F 10-personal.

Ryktet om P-47 till F 10 var inte helt
ogrundat, eftersom flygvapnet under hos-
ten 1944 varit 6ver i England och stude-
rat ink6p av P-47 Thunderbolt eller P-51
Mustang. Valet {61l pa P-51 och perso-
nalen pa F 10 fick pa nytt ldra sig en ny
flygplanstyp. Intresset var stort och man
sag fram mot ett krigsméssigt flygplan
med stark bevédpning och utmérkta pre-
standa. Mustangen var ju vilkénd efter
sina eskortuppdrag 6ver Tyskland.

Med tanke pa ovanstdende méste man
forsta personalens stora besvikelse nér det
nya jaktplanet, J 26 Mustang, leverera-
des till det relativt nyuppsatta F 16 i Upp-
sala istéllet for till F 10. Som erséttning
for de utslitna J 20 fick F 10 6verta F 16:s
“avlagda” J 22 under varen 1945. Vis-
serligen var J 22 i det ndrmaste nya, men
trots allt langt ifrdn Mustang-standard.
Fran F 10:s sida forsokte man paverka
flygledningen att basera J 26 i Skane, men
pa hogsta ort ansigs det olampligt att pla-
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cera amerikanska jaktplan pé en flottilj
som hade till uppgift att avvisa eller tvinga
ner amerikanska flygplan 6ver svenskt
luftrum. I och med att svenskt luftvérn
beskjutit och svart skadat amerikanska
flygplan var fragan mycket kénslig och
kunde latt stora forbindelserna mellan
USA och Sverige. Det antas att en for-
dr6jd leverans av markradarstationer frén
USA, berodde pa ovilja fran amerikan-
ska flygvapnet att tillata leverans till
Sverige pa grund av beskjutningar.

Efter ombevipning till J 22 togs J 20
snabbt ur tjinst. Dock flogs luftvarnsflyg-
ningar under sommaren 1945, men den
20 juli var kapitlet J 20 slut for flygvap-
net. Ett flygplan, nr 2340, finns bevarat
pa Flygvapenmuseum och minner om
hektiska ar i Skéne. J 20 gav F 10 méanga
problem, men trots allt gjorde den ldng
tjénst under svéra ar.

Sa minns jag J 20

Med fé undantag &r det endast piloter fran
F 10 som flugit J 20. En av dem, Torsten
Hojrup, berdttar om sina upplevelser med
flygplantypen:

”Utan forkunskaper om J 20 kom jag
till F 10 i november 1941. Under de for-
sta dagarnas mer markbundna tillvaro ség
man dé och da &ver hustaken ett flygplan,
som till savil motorljud som utseende
skilde sig fran de J 8, som rasslade runt

Torsten Hojrup pa vag att kliva ner i sin J 20.

féltet 1 storre antal. Man fick veta, att det
dér var J 20.

Nér vi sedan borjade flyga J 8 och stod
pa mirket, kom det da och da ett vidun-
der danande forbi under landning, alltid
med motorn pa dnda till sittningen. J 8
var ju inte mycket annorlunda @n de skol-
plan vi var vana vid, bara lite storre, s&
J 20 gjorde ett imponerande, lite skraim-
mande intryck. Samtidigt som den pa
nagot vis inte angick oss. Det fanns bara
enJ 20 man flog med, och efter landning-
en korde flygplanet in till en annan divi-
sion och dit gick man inte. Inte till en bor-
jan i alla fall.

Efter hand kom vi dndé i kontakt med
de dldre kolleger, som holl pa med J 20.
De var inte manga och de var tystlatna,
men menade i alla fall, att det var inget
mirkvirdigt med den maskinen. Anda
tisslades det ofta sa dér i skymundan, att
”det dér var visst nat’ j-a skit, man hade
fatt fatt pa”. Nar sé flygplanet fick mo-
torstopp i starten och stortade strax utan-
for faltet, bekréftades ryktet.

Ett annat rykte gjorde gillande, att
flygplanet hade sddan vingbelastning, att
vid en roteflygning hade tvdan skevat lite
ofdrsiktigt och fallit flera hundra meter.
Det var dock vil grovt for att bli trott av
oss flygforare, men &r ett exempel pa, hur
det kan bli nér rykten far ersitta informa-
tion, och i viss man dven instruktioner.
Jag har inget minne av nagra skrivna in-
struktioner for J 20, mdjligen att det {6-
rekom nagot hektograferat blad med
motorvérden och dylikt. En flygplansbe-
skrivning utkom 1943, men var ju dé inte
sarskilt intressant for oss.

Framat sommaren 1942 blev det sa var
tur pa tredje divisionen att gora bekant-
skap med J 20. Det var inte direkt med
nagon skriack, men med stor respekt, man
satte sig i flygplanet. I fatalistisk tro pa
sig sjélv skulle det vil gé bra. Flygplanet
gick ju bevisligen att flyga. Bekantska-
pen med forarplatsen var naturligtvis in-
tressant. Det var gott om plats, kidndes
néstan som man satt i en tunna, och dar
fanns en hel del grejor som man inte tidi-
gare kommit i kontakt med. Dér var ett
par reglage for propelleromstillning, reg-
lage for in- och utféllning av landnings-
stillet (elektriskt) och en stor elegant vev
for in- och utféllning av vingklaffarna.
Veven kunde ocksé via en omkoppling
anvéndas for att filla in eller ut landnings-
stillet manuellt, om det skulle behovas.
Det skulle visa sig behdvas ganska ofta.
Vidare var dir en massa instrument, bland
annat tva hastighetsmitare. Det méste
séledes vara vildigt viktigt med rétt fart,
en sak som man tidigare hade kunnat kén-
na sig till ungefér. Texten pé instrument
ochreglage var pé italienska. Exotiskt och
spannande. Jag minns, att det stod ”Vari-
ata di giri” pa varvraknaren.

Motorn startades med hjélp av tryck-
luft frdn en vanlig trycktub, som mekani-
kern drog pa en liten kérra. Det fanns en
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Instrumentpanelen i J 20.

mindre trycktub i flygplanet for bromsar
och vapen, som var luftdrivna, men den
medgav ocksa ett startforsok, om den var
fylld. Startsystemet var palitligt och mo-
torn vanligtvis léttstartad. Den var ocksé
latt att stanna, d4 man med ett reglage
staingde for tomgangsmunstycket, varvid
den tystnade utan risk for glodtandning.

Sé blev det da dags for den forsta flyg-
ningen och den forlopte helt normalt. S&
gjorde ocksa den andra flygningen, men
inte den tredje. Ovningen hette da ”Stall,
vikning och looping”, och under forsok
att gora looping blev det vikning, f6ljd
av spinn med 3000 m hdjdforlust. En hin-
delse som véckte viss uppstandelse med
tanke péd flygplanets spinnegenskaper,
men som vid nirmare analys nog kunde
hénforas till vad man brukade kalla ”skit
bakom spaken”, det vill sdga oskickligt
handhavande. Navil, utbildningen fort-
satte och jag blev mer och mer fortrogen
med flygplanet. Jag upplevde da, att J 20
var ett ganska trevligt flygplan. Robust,
rymligt och faktiskt lattfluget.

Speciellt var landningsstéllet mer ro-
bust dn vad det sdg ut och man fick be-
vittna manga prov pa dess styrka. En gang
kom ett flygplan in for landning med ena
hjulet pa tvéren (hjulen vreds 90° vid in-
fallningen for att gd helt in i vingen), men
ingenting hinde. Vid kontakt med mar-
ken vreds hjulet rétt och foraren markte
aldrig ndgonting.

Det stora nospartiet var besvérande vid
markkorning, da det skymde all sikt fram-
at. Vid inkorning efter landning kunde
man emellertid, om vdder och humoér in-
bjod dartill, komma ifran besvéren genom
att lossa fastbindningarna och halvsta upp
1 sittbrunnen. Ryggfallskdrmen blev ett
behagligt stod for ryggen och man hade
en charmant sikt 6ver nosen. Man styrde
mjukt och latt med de mycket behagliga
luftpaverkade bromsarna, som mandvre-
rades med en knapp pa toppen av den
langa spaken. Propellervinden fldktade

mjukt 6ver ansiktet och man kénde stort
véalbehag. Att man flugit flygvapnets da
snabbaste flygplan fanns kanske ocksa
med i det undermedvetna. P& annat sétt
mérkte man inte av denna snabbhet i var-
dagslag. Vi flog oftast med fast propeller
pa 1800 varv (sparvarv) och gjorde da
lite 6ver 300 km/h. Endast i avancerade
sammanhang samt under start och land-
ning anvindes automatisk propellerin-
stdllning med 2250 rpm.

De normalt behagliga bromsarna kun-
de emellertid dven vara obehagliga. Vid
ett tillfdlle gick inom loppet av en timme
tre flygplan Gver styr i landningen. Ett
flygplan slog runt och tva stillde sig pa
nosen, darfor att bromsarna varit for hart
justerade och laste. Det blev tillfalligt
flygforbud. Teknisk expertis fanns i form
av tva italienska tekniker, och tillfragade
om vérde eller norm for bromsinstéllning
blev svaret, att nadgot sddant kdnde de inte
till. P4 fabriken hade man en stang med
ett ”’svep” i ena dnden och det lindade
man runt hjulet, sa att stingen pekade ritt
fram. Sa hade man en speciell individ,
som fick hénga pa stdngen och nir han
precis kunde vdga ner bromsmotstandet,
da var det lagom. Man matte ha funnit
hans svenska motsvarighet, for jag kan

vil minnas en tréstdng pa ett par meter
med en bit sadelgjord i ena dnden och
dérefter minns jag ingra lasta bromsar.

Ett annat problem jag erinrar mig var
huven. Vi diskuterade i bérjan, om man
skulle landa med sténgd eller 6ppen huv.
Man var ju van att landa 6ppet och tyck-
te, att man sag och kénde battre. Diskus-
sionen visade sig ritt overflodig, da hu-
ven pa grund av vekhet och luftkrafter var
mycket svar/omgjlig att 6ppna i luften.

Propelleromstdllningen kunde ocksa
kréngla, &ven om jag sjélv aldrig rakade
ut for det. Jag rakade dverhuvudtaget ald-
rig ut for nagra tekniska problem med J 20
och fick dérfor stort fortroende for den.
Mgjligen hade jag en viss tolerans for
smafel, for jag trivdes med flygplanet.

Bevipningen bestod av tvd 12,7 mm
kulsprutor monterade i axelhdjd och med
bakstycket inne i sittbrunnen. Vid sidan
om bakstycket stack det ut ett rejélt hand-
tag fran slutstycket med en utformning
nederst for ett pekfinger. Fore skjutning
maste man gora en slutstycksrorelse for
att fa forsta patronen i loppet. Denna ma-
nover var tryckluftdriven, s man behdv-
de bara med pekfingret starta rorelsen, sa
kom handtaget med rekylfart bakat. Fun-
gerade inte tryckhjélpen, fick man grab-
ba med alla fingrarna om handtaget och
dra ordentligt, och hoppas att luften inte
hjélpte till da. Synkroniseringsmekanis-
men mellan propeller och kulsprutor var
klart opalitlig och flera ”skott i propel-
ler” framtvingade att man undan for un-
dan fick dra ner eldhastigheten, sé att det
mot slutet ndrmade sig skottvis eld. Jag
minns hur det 14t och vill bedoma eldhas-
tigheten till cirka tva skott per sekund,
vilket motiverar bendmningen kanon mer
an kulspruta. Denna eldhastighet och icke
sillsynta eldavbrott padverkade givetvis
skjutresultaten, vilket en titt i flygdagbo-
ken ocksé visar. Skjutning mot markmal
gav ganska acceptabla resultat, medan
skjutning mot luftmal gav en dyster bild.
Av nio skjutningar med 100 skott varde-
ra, gav fyra skjutningar noll traff, tva
skjutningar sju traff och resten en till tre
traff. Resultaten var likartade for de 6v-
riga pa divisionen, sd malpersonalen hade
det 14tt med rakningen.

Efter utbildningen for vi till Mellan-
sverige for att deltaga i flygvapendvning.
Harifran minns jag mest en flygning i flot-
tiljforband, sannolikt for att imponera pa
nagon delegation med Nordenskiold. 1
spetsen for forbandet flog Zacke med
stabsroten, och darefter tre fulla divisio-
ner J 20 i V-formering. Sékert det enda
tillfalle s manga J 20 varit i luften pa en
géng. Det vittnar om en mycket god pre-
station av markpersonalen, att under falt-
missiga forhallande f& sa ménga (och
déliga?) flygplan i luften samtidigt.

Vil vetande, att det finns de, som har
dystrare minnen av flygplanet, méste jag
konstatera, att for mig ar J 20 i ljust min-
ne bevarad.”

19



Tva J 20 med vit nos och vitt band runt flygkrop-
pen utgjorde fiendestyrka pa Gotland vid flygva-
pendvningen i september 1944.

Krigsflygfalt, ovningar

aseringen av F 10 pa Bulltofta under

krigséren innebar inte att flottiljen
endast verkade fran detta falt. I och med
att F 10 depa fanns forlagd hir, blev det
naturligtvis hemmabas, men av de 60 ma-
nader som F 10 14g i Malmo, hade flottil-
jen minst en division pa annan bas under
ganska precis halva den aktiva tiden. An-
ledningarna till dessa utplaceringar av di-
visionerna var dels beredskapstaktiska,
dels for 6vning av personal.

Den forsta omfattande ombaseringen
dgde rum den 27 juni 1941 da flottiljsta-
ben samt andra och tredje divisionerna
overflyttades till Kungséngens flygplats
utanfor Norrkoping under en eskaderdv-
ning. Pa dagarna upprittholls jaktbered-
skap med de gamla J 8, men bortsett fran
detta bedrevs de vanliga utbildningsov-
ningarna i normal utstriackning. Den 19
juli atervénde flottiljstaben till depan pé
Bulltofta medan tredje divisionen omba-
serades till Nybrofiltet, strax dster om
Ystad. Andra divisionen lag kvar i Norr-
koping till dess att eskaderdvningen av-
slutats.

Under februari 1942 baserades andra
divisionen i Kall vid Kallsjon, norr om
Areskutan, under tva veckor. Denna vin-
terdvning stéllde stora krav pa savil per-
sonal som materiel pa grund av den star-
ka kylan, och i kapitlet ”Langflygning
med J 8” framgar en del av de besvérlig-
heter man hade att kimpa mot. Nar hem-
farden inleddes hade personalen stora for-
vantningar pa en skénsk var, men blev
grundligt besviken. Tillsammans med
forsta divisionen fick andra divisionen
tillbringa en osedvanligt kall mars méanad
1 Everdd, strax soder om Kristianstad, ett
krigsflygfalt med mycket primitiva for-
hallanden. Som forldggning anvandes
bland annat Everdds gamla skola, ddr man
tvingades halla kaminerna glédande for
att kunna fa lite virme. Frén skolan var
det en bra bit till faltet, varfor personalen
fick transporteras ut pa lastbil.
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Tjénsten pa Everdd blev svér och man
hade stora problem med flygmotorerna.
Oljan blev genom kylan mycket trogfly-
tande och detta mer eller mindre omoj-
liggjorde motorstart. Motorn pa J 8 ve-
vades igdng med handkraft och for att man
skulle kunna orka detta maste oljan vara
lattflytande. Den slutliga 16sningen pa
startproblemen var anskaffning av en
slags motorvdrmare, som stod pd marken
under motorn och eldades med gengas-
kol. Det var inte bara flygplansmotorer
som vigrade fungera i kylan, utan detta
géllde @ven personalens vapen av olika
slag.

Till en borjan stod planen utomhus pa
Everdd och var under vintern tickta med
kapell, vilkas fladder i vinden under mor-
ka vinternétter kom att skrimma mangen
god flygsoldat pé vakt pa det ensliga fil-

En J 8 och
dess férare
fran andra di-
visionen F 10
under vinter-
ovning i Kall
(Jamtland) i
februari1942.

tet. Senare iordningstélldes mer eller min-
dre kamouflerade flygplansvirn samt ba-
racker for personalen i anslutning till flyg-
faltet.

Det utan jaimforelse mest anvinda fil-
tet for ombaseringar var Rinkabyfaltet
strax sydost om Kristianstad. Detta lag i
omedelbar anslutning till A 3 skjutfdlt och
hade anvints av flygvapnet for jaktkur-
ser under hela 30-talet. Underlaget var re-
lativt 16s sand och for att kunna tillata de
allt tyngre flygplanen att bruka féltet hade
tre banor, i form av en triangel, perma-
nentats. [ ovrigt fanns ett baracklager all-
deles norr om féltet samt en storre och
tre mindre hangarer i féltets norddstra
horn. Platsen medgav endast basering av
en division at gangen och vanligtvis av-
16ste divisionerna varandra for skjutov-
ningar mot bogserade luftmal.

Ovningsbesoken pa Rinkaby variera-
de i tid frén nagra veckor upp till tre ma-
nader. Totalt hade F 10 jaktplan basera-
de pé filtet omkring 16 méanader under
krigsaren, huvudsakligen under varar och
forsomrar. Pa detta sitt minskades slita-
get pa Bulltoftafiltet, som trots stor slit-
styrka kunde bli ganska mjukt under tjél-
lossningen.

Rinkabys lage p& Skénes 0stsida med-
gav en 0kad kontroll av det skanska luft-
rummet, och 4ven om de flesta frimman-
de foretag dgde rum pé syd- och vistkus-
ten, fick Rinkabybaserat flyg ofta gripa
in. Ett av dessa ingripanden resulterade i
nedskjutningen av en J 20 6ver Hanobuk-
ten, vilken beskrivs pé annat stélle i den-
na skrift.

I ndra anknytning till Rinkaby lag ett
annat gammalt flygvapenfilt, Ripa, som




ofta anvandes under 30-talets jaktkurser.
Genom sin begrinsade storlek kom det
inte att utnyttjas speciellt mycket av F 10
under J 20-epoken, bortsett fran andra di-
visionens besok under slutet av juli och
storre delen av augusti 1943, samt tredje
divisionen under april och maj 1944. Dér-
emot forekom att savil Ripa som Everdd
fick hdrbargera enstaka S 16 Caproni fran
F 11 under spaningsuppdrag dver sddra
Ostersjon.

Sovdeborgsfiltet, strax utanfor Sjobo
isodra Skane, kom i likhet med Ripa inte
att utnyttjas for ombaseringar i ndgon
storre omfattning av F 10. I maj 1944 flyt-
tade tredje divisionen fran Ripa till
Sévdeborg, dar man upprittholl hogsta
beredskap pa grund av det stora antalet
frimmande flygforetag mot sydkusten.
Det var huvudsakligen amerikanska B-
17 Flygande fistning och B-24 Libera-
tor, som skadats under bombuppdrag ver
Tyskland och nu sokte nddhamn.

Under juni 1944 naddes kulmen av
amerikanska besok, och belastningen pé
F 10 var mycket stor. For att avlasta F 10
baserades en division med J 9 fran F 8 pa
Sovdeborg den 3 augusti 1944,

Utdver ombaseringar till ovan beskriv-
na félt i Skane genomfordes pa varje di-
vision en vinterdvning i norra Sverige,
dels den ovan ndmnda 6vningen i Kall
for andra divisionen, dels pa Kallax flyg-
falt utanfor Luled for forsta divisionen
under halva januari och hela februari 1943
och for tredje divisionen i februari 1944.

Trots att flygvapnet under hela kriget
var fullt engagerat i neutralitetsvakten,
fanns det behov av storre flygvapendv-
ningar. En sddan dgde rum under septem-
ber 1942 i Vistergdtland, och vid denna
ovning deltog F 10 med savil flottiljstab
som samtliga flygande divisioner. Forsta
divisionen baserades vid Kvanum, strax
sydvist om Skara, medan andra och tredje
divisionerna tillsammans med flottiljsta-
ben forlades pa Réda, alldeles vister om
Lidkoping.

I september 1944 var det ater dags for
en flygvapendvning och denna géng cent-
rerades intresset till Ostkusten. Forsta di-
visionen fran F 10 baserades pa F 13,
Norrkdping, medan tva J 20 fran tredje
divisionen baserades pd Romafiltet pa
Gotland. Denna rote utgjorde fiendestyr-
ka under 6vningen och hade for den skull
vitmalad noskédpa och ett vitt band runt
bakkroppen.

De stindiga ombaseringarna stillde
stora krav pa flottiljens transportdetal;j
och intendentur. Vid exempelvis flottil-
jens utbasering till Brattfors i augusti
1944 mobiliserades bussar fran Malmo
sparvégar for personaltransporten. Dessa
bussar kordes sedan upp pé jarnvigsvag-
nar pa Malmo central for vidare trans-
port till Varmland, med personalen sit-
tande i bussarna under tdgresan. Den fly-
gande personalen blev naturligtvis under-
rittad om vilket félt som skulle besokas,

Faltmassig hangar med maskeringsnat for J 20 under mandver pa Kallands Rada.

medan de bussakande tdgresenirerna un-
der resans lopp fick spekulera bist de
kunde dver malet. I sista hand var man
hénvisad till att fraga lokalbefolkningen.

Utover de i detta kapitel beskrivna
flygfélten kom dven Gravebyfiltet utan-
for Orebro att utnyttjas vid ett par tillfdl-
len under mars 1943.

General Thomell och 6versteldjtnant Zachrisson under en inspektion av den forre pa Kallands
Rada under mandvern hésten 1942. Transportplanet i bakgrunden ar ABA:s Vdrmland, som efter
en tids inhyrning kdptes av flygvapnet den 1 augusti 1942 och betecknades Tp 10.

T T T Sy

# A ' — TP
Rinkabyfaltet sett fran sydvast. Banorna permanentades innan F 10 borjade anvanda faltet, da
den I6sa sanden i annat fall skulle omgjliggdra start och landning. Stationsomradet ar markerat
med 2, férlaggningar med 1 och slutligen falthangarer med 3.
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M quin -

Beredskap

Q tt Tionde Flygflottiljen sattes upp pa
ulltofta i oktober 1940, innebar inte

att forbandet var stridsberett. Langt ifran.
Man maéste komma ihag att endast en li-
ten del av personalen var fardigutbildad
och denna togs nu i ansprak for utbild-
ning av all ny personal, nyexaminerade
piloter savil som markpersonal, varav en
stor del utgjordes av varnpliktiga.

For en flygvapenpilot ar flygexamen
endast det forsta steget av manga for att
bli en fullt utbildad stridspilot, och pa va-
gen dit maste man passera bade GFSU
(Grundlaggande FlygSlagsUtbildning)
och FFSU (Fortsatt FlygSlagsUtbild-
ning). Denna utbildning gjordes ute pa
flottiljerna, och darfor fick de olika divi-
sionerna turas om med GFSU och FFSU,
efter hand som nya kullar tillkom.

Utdver ovanstidende utbildningspro-
gram tillkom for flottiljen problem med
tillgédng pa anvindbara flygplan. Det var
inte alltid latt att avdela flygplan for be-
redskap, nir det knappt fanns flygplan i
tillrdcklig mangd for utbildning. Dessut-
om var de tilldelade flygplanen ganska
omoderna.

Beredskapens omfattning varierade
med hénsyn till det allménpolitiska ldget
och beroende pa detta kom storre eller
mindre styrkor att hallas tillgéngliga. Den
egentliga beredskapen for flottiljen bor-
jade forst den 27 juni 1941, fran vilket
datum minst en rote alltid stod i bered-
skap under de aterstdende krigsaren.

Vanligtvis medforde hojd beredskap
att minst en rote stilldes i hogsta bered-
skap, men ibland kunde den bli betydligt
mer omfattande. Den 25 mars 1944 oka-
des beredskapen till att under dagtid om-
fatta en grupp (tva rotar) med 5 minuters,
en grupp med 10 minuters och tva divi-
sioner med 24 timmars beredskap. Un-
der den f6ljande veckan skérptes bered-
skapen och viss personal och vissa for-
don inkallades. Samtidigt tilltog de allie-
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rades flygoffensiver ver Tyskland och
detta paverkade dven Sverige. Forutom
en 0kning av antalet nédlandade ameri-
kanska bombplan, befarades “att foretag
mot svenskt omrade inte var osannolikt”.
Chefen for flygvapnet gav darfor pa kval-
len den 30 april 1944 order om att frén
och med morgonen den 1 maj skulle F 10
intaga hdgsta beredskap med storsta moj-
liga flygstyrka. Resultatet av ordern blev
att chefen for F 10 fr&n och med halv tvé
pa morgonen den 1 maj beordrade all fly-
gande personal i hogsta beredskap. I den
tdta morgondimman spreds planen ut
langs kanten av flygfiltet och piloterna
intog sina platser och borjade en lang vén-
tan, vilken dessbéttre utmynnade i intet.
Frén den 1 maj till orderns upphévan-
de pa kvillen den 5 maj géllde ovan be-
skrivna hdgsta beredskap mellan dagning-
en och sju pa morgonen. Under dagtid
minskades beredskapen till en grupp i
hogsta, en grupp med 5 minuters och dter-
stoden av den totala flygstyrkan med tva
timmars beredskap. Under dessa fem da-
gar kunde andra flygningar inte foretas.

En J 20 eskorterar en B-17 in for landning pa
Bulltofta. Det var inte ofta man fick kontakt med
inflygande allierade flygplan d& man saknade
egentlig radar och anflygningen fran séder gav
inte manga minuters forvarning pa grund av det
korta avstandet till Ostersjon.

Efter den 5 maj atergick man till van-
lig neutralitetsvaktsberedskap.

Den 20 juni 1944 skérptes beredska-
pen igen och med smérre variationer for-
blev den skérpt fram till den 26 augusti,
efter vilket datum man ansag att risken
for anfallsforetag mot svenskt omrade
minskat. Vid det hér laget var anstrdng-
ningarna mycket stora pd F 10 for att kun-
na fullgdra tjénsten, da materielen var
mycket hart sliten.

De stéindiga starterna for identifiering
och eskortering av frimmande flygplan
tarde kraftigt pa J 20. For att avlasta F 10
beordrade chefen for flygvapnet att en di-
vision J 9 fran F 8 fran och med den 3
augusti skulle baseras pa Sovdeborg. Ur
denna division stélldes en grupp till che-
fens for F 10 forfogande for neutralitets-
vakt under dagtid. I och med forstarkning-
en frén F 8 flyttades dven hogsta bered-
skapen tillfdlligt till S6vdeborg och un-
der augusti 1944 lotsades nio amerikan-
ska bombplan ner pé detta falt. Bulltofta,
som behdvde andrum efter den valdsam-
ma anhopningen av bombplan framfor allt
runt den 20-21 juni, fick en lugn manad
med besok av endast tva frimmande flyg-
plan, en amerikansk Mustang och en eng-
elsk Mosquito.

Den sista beredskapen pa F 10 under
kriget f6ll pa andra divisionen. Denna tog
den 3 maj 1945 6ver beredskapen fran
tredje divisionen och introducerade sam-
tidigt J 22, som nu tillférdes F 10. Andra
divisionen var forst med att ombevépna
till J 22 medan tredje divisionen kunde
stata med sista beredskapen med J 20. Av-
skedsarbetet med J 20 var hektiskt och
under de sista dagarna i april var oftast
hela beredskapsgruppen i luften.

Den 1 maj kulminerade flygandet med
17 starter med beredskapsroten, ibland
med grupp, och markpersonalen fick sli-
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Det eskorterade B-17-planet under en till synes normal landning pa Bulltofta. J 20-jaktplanet ar
redo for ytterligare en eskortering eller gar runt for att landa.



ta hart. Till rdga pa allt hade blivande flot-
tiljchefen, major Bill Bergman, valt just
denna dag att prova hur det fungerade
med handpumpning vid tankning av flyg-
plan i stillet for med tankbil!

Beredskapsstarterna géllde vid denna
tid inte skadade amerikanska bombplan
utan i stéllet en brokig skara tyska flyg-
plan med desertorer och flyktingar, som
lamnat det sonderfallande tyska riket.

Den 4 maj meddelades att beredska-
pen vid F 10 fran och med dagen dérpa
skulle indras, och krigsarens press pd F 10
lattade avsevirt.

Under beredskap var beredskapsper-
sonalen forlagd i vaktbaracken ute vid fél-
tet. For roteberedskapen fanns en buss in-
redd med enkla trabritsar for vila, samt
under de sista aren, dven en liten avbalk-
ning for en radiotelegrafist. Denne kun-
deiviss man halla sig informerad om luft-
laget 6ver norra Tyskland och pa sa sitt
meddela nér det borjade bli dags for upp-
drag.

Hogsta beredskap innebar att flygplan
stindigt maste vara omedelbart startbe-
redda, och detta fick sannerligen befolk-
ningen runt Bulltofta erfara. For att halla
motorerna pa J 20 varma maste de varm-
kdoras med jamna mellanrum, med undan-
tag for natten, eftersom man inte flog i
morker. Emellertid borjade varmkoran-
det redan innan gryningen for att forsta
start skulle kunna ske sa snart det ljusna-
de. Varmkd&rningen tog 20-30 minuter och
avslutades med att motorn ’kdrdes upp”,
det vill séga en kort stund pa hogt varv.
Somnen blev sdkert inte den bésta for
manga ménniskor runt Bulltofta.

Ett annorlunda uppdrag som alades
F 10 var eskort av ett antal danska 6rlogs-
fartyg, som brutit sig ut fran tyskarna och
nu skulle gé till Blekinge. Eskorteringen
dgde rum den 31 augusti 1943 langs ské-
nekusten mellan Falsterbo och Hané och
upprittholls med hjélp av alla tre divi-
sionerna, som avloste varandra. Uppdra-
get tog tio timmar och tyskarna gjorde
inga forsok att stoppa fartygen. Visserli-
gen siktades en ubét, men denna gjorde
inget forsok till anfall.

Det var inte alla ganger som frimman-
de flygplan pa vég till Sverige nadde dnda
fram. Den 15 maj 1944 nddlandade en
amerikansk B-17 i havet utanfor Kase-
berga, och dagen efter nddlandade en eng-
elsk Mosquito utanfor Ystad. Vid béada
tillféllena fick en rote J 20 fran tredje di-
visionen, som var forlagd pa Ripa, vég-
leda rdddningsbétar till haveriplatserna.

Utover alla nddlandare finns ett stort
antal flygplan som bara forsvann under
kriget, ménga sikerligen efter nédland-
ning eller haveri 6ver hav. Man har soder
om Trelleborg, halvvigs till Sassnitz, pa-
traffat en brittisk Lancaster som ligger pa
40 m djup. Trots att man lyckats plocka
upp tre av motorerna har planet inte kun-
nat identifieras och ddrmed ar besattning-
en dnnu rapporterad som saknad.

Ytterligare ett ingripande vid flyg-
planshaveri 6ver hav genomfordes av F 10
den 29 november 1944. Det var en B 5,
utrustad med uppblésbara livbatar, som
sattes in vid sokandet efter Gverlevande
fran det tyska trafikflygplanet Friesland,
som stortade vid Maklappen, sdder om
Falsterbo. Det tyska flygplanet, en Focke-
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Beredskap pa Sovdefaltet. Furir Gosta Ahlberg i séllskap med telefon, en god bok och en J 20.

Wulf Fw 200 Condor, blev troligen ner-
skjutet av ett tyskt bevakningsfartyg, som
uppfattade det fyrmotoriga trafikplanet
som ett amerikanskt bombplan nér det
plotsligt siktades. Den fyra man starka be-
sattningen och de sex passagerarna, va-
rav tva var svenskar, omkom vid have-
riet.

. S

Resterna av en brittisk Halifax Mk |l som nédlandade utanfér Sandhammaren i syddstra Skane
den 3 augusti 1943. Besattningen tog sig i land utan stdrre problem.

skjutbana.

| nordéstra hoérnet av Bulltofta-faltet lag "bomben”. Dar fanns dels ett ammunitionsférrad, dels en
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Jaktstridsledning och

luftbevakning

Under andra vérldskrigets inlednings-
skede var stridsledning ett mer eller
mindre okdnt begrepp. Jaktplan i bered-
skap startade mot flygforetag som rap-
porterats in fran luftbevakare, som pla-
cerats ut i speciella luftbevakningstorn
langs vara granser eller i nagra fall inne i
landet. Efter ortsangivelse och uppgift om
att frimmande flygforetag hade observe-
rats, foretagets hojd och flygriktning, fick
jakten startorder och var dérefter helt ut-
lamnad &t sig sjélv att forsoka finna ma-
let. Om det fraimmande flygplanet dndra-
de kurs efter beredskapsjaktens start, blev
det en mycket svar uppgift for jakten att
finna sitt mal. Ménga starter gjordes utan
att kontakt ndddes med inkrdktarna och
jakten fick &tervinda hem utan kunskap
om besokaren. Radar saknades och det
gick varken att f6lja de frimmande eller
egna flygplanen, och ddrmed var egent-
lig stridsledning omdjlig.

Luftbevakarna i sina torn runt om i lan-
det kunde bara rapportera vad de sag med
ogon eller i kikare, eller horde i form av
motorbuller. Dessa observationer ringdes
in till en luftbevakningscentral, lc, for
F 10:s del placerad i Malmd, dar medde-
landet skrevs ner pa en blankett som se-
dan 6verlamnades till en registrator. Den-
ne, en officer ur armén, lamnade sedan
Over rapporten till en sambandsofficer ur
flygvapnet, som sedan hade mojlighet att
ringa direkt till de piloter som satt i be-
redskap.

Vid livlig flygverksamhet kunde det
forekomma att rapporterna samlades i en
hog innan de hann behandlas. Att snabb-
heten blev lidande var ju uppenbart, och
ivissa fall fick flygsambandsofficeren na-
digt snappa at sig lappar i forvdg for att
kunna f& ut informationen till forbandet.
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Piloterna fick pa sa séitt besked om vad
som observerats pa en kiand plats och star-
tade omedelbart for att genskjuta eller
mota foretaget.

Naturligtvis tog det ovan relaterade
forfarandet alldeles for 14ng tid, dven i de
fall ssmbandsofficeren inte foljde regler-
na utan agerade direkt, och ofta hade det
frimmande flygplanet redan ldmnat
svenskt luftrum innan beredskapsjakten
hunnit fram. Vérre var de fall nér fraim-
mande flygplan faktiskt hann landa pa
Bulltofta innan beredskapsjakten fatt be-
sked om deras existens och hunnit starta.
Ett sldende exempel pa detta har berét-
tats av davarande 16jtnanten Ove Miiller-
Hansen.

- Forsta géngen vi fick se ett ameri-
kanskt bombplan stod vi nagra stycken
pa plattan framfor hangaren och tittade
mot soder. Da fick vi se nagra flygplan
som vi inte alls kdnde igen. Det visade

Totalhaveri med
J 20, 2342, vid
Tranberga gard
utanfoér Baraden
6 oktober 1943.
Piloten, kadett
Gunnar Ripa, ra-
kade vid en brant
svang under ro-
teflygning pa 300
m héjd komma

inien rollrérelse |
som Overgick i
spinn. Han fick °
ingen mojlighet
att hoppa utan
omkom vid ned- |
slaget.

En grupp J 8 Gladiator utplacerade pa Bulltofta-
faltet i beredskapslage. | bakgrunden till hdger
skymtar Malmé stads vattenverk vid faltgran-
sen.

sig vara fyra Liberator pa vdg in over
Bulltofta for att landa, och ingen hade
rapporterat nagot om dem till oss!

For att rada bot pa de minst sagt otill-
fredsstdllande forhallandena beslot flyg-
vapnet under 1943 att organisera ett an-
tal markradiostationer, kallade jakt-ls,
som per radio skulle kunna leda egen jakt
till kontakt med frimmande flygplan.
Detta blev borjan pa vart moderna strids-
ledningssystem som 1948 samordnades
med luftbevakningen i flygvapnets regi.

Markradiostationerna, som bemanna-
des av tre man, grupperades runt Skénes
sydkust, frdn Klagshamn i vister till
Stenshuvud i dster, och kompletterade de
ordinarie luftbevakarna. Tanken var att
grupperna skulle samarbeta och flygva-
pengruppen via radio snabbt sdnda in rap-
port om frimmande foretag till flottiljen.
Totalt sattes tolv stationer upp, och alla
observationer fran dessa jaktluftbevak-
ningsstationer och fran luftbevaknings-
centralen i Malmé séndes in till en kom-
mandoplats pa Bulltofta eller Rinkaby.
Kommandoplatsen bestod av en transpor-
tabel markradiostation, TMR, och fran
denna utgick sedan startorder till bered-
skapsgruppen eller -roten.

Trots snabbare rapportering tack vare
jakt-1s insdg man att optisk spaning inte
var tillracklig. En observation av frim-
mande flyg kunde inte goras, innan detta
var ndra kusten och krankningen redan
var ett faktum. Detta kan exemplifieras
av en héndelse den 22 juli 1943 nér en
tysk Junkers Ju 88 f16g in 6ver Malmo pé
vig mot Bornholm. P4 grund av den sena
observationen hann beredskapsjakten ald-
rig ifatt inkraktaren, fastdn J 20 var det
snabbaste jaktplanet i flygvapnet. Den 21
maj 1944 rapporterades ett flermotorigt
flygplan 6ver Landskrona pa ostlig kurs,
och trots insats av en grupp J 20 ur tredje
divisionen kunde planet inte upptéickas
utan rapporterades ldmna Skéne norr om




Simrishamn. Vid detta tillfélle var det vis-
serligen déligt vider, men samtidigt kon-
staterades att det var stor efterslapning i
luftbevakningscentralen.

En radar skulle ha férvarnat om nagot
nidrmade sig kusten och man hade dér-
med haft mgjlighet att beordra upp jak-
ten innan krankningen dgt rum. Engels-
ménnen hade vid denna tid utvecklat sin
radar sa langt att de oftast var beredda
nér de tyska flyg-armadorna kom over
frén Frankrike. Radarn hade avgjort en
mycket betydande del i engelsméinnens
seger i ”Slaget om Storbritannien”.

Den forsta radarutrustning som tillfor-
des F 10 var av typ ER IIIB, som kom
under 1944. ER stod for EkoRadio och
med denna kunde luftrummet avsdkas
savil i horisontalled som vertikalled. Det
tog lang tid innan man fick utrustningen
att fungera pa ett vettigt sétt och den gam-
la optiska luftbevakningen kunde pé in-
tet sdtt ersdttas. Med ER IIIB, som var en
utveckling av ER IIB, inférdes ppi (plan
position indicator - radarskdrm) vilket
okade overskadligheten for jaktledaren,
som ddrmed kunde f6lja rorelserna i luft-
rummet.

For att 1 viss man kompensera bristen
pa effektiv radar valde man att forsoka
utnyttja den tyska radion for att den va-
gen fa information om pégéende luftfo-
retag i vart niromrade. Nér allierade
bombforband flog in 6ver Tyskland, sin-
des flygvarning till den tyska allminhe-
ten ut over det tyska rundradionitet.
Dessa meddelanden, baserade pa den tys-
ka luftbevakningens rapporter, kallades
Luftlagemeldung och kunde avlyssnas
dven i Sverige. Samtidigt kunde man ock-
s avlyssna stridsledningen av de tyska
jaktplanen, vilken séndes pé kortvag. Nar
man sedan jimforde dessa bada utsénd-
ningar, kom man snart underfund med att
de tyska ldgesangivelserna representera-
des av rutor med olika tdicknamn, exem-
pelvis Dora-Anton-drei-vier. Efter manga
timmars talmodigt lyssnande pa dels de
civila Luftlagemeldungen, dels den tys-
ka stridsledningen inklusive de tyska jakt-
planen, lyckades den radiointresserade
fanriken Thure-Gabriel Gyllenkrok till-
sammans med nagra likasinnade 16sa sys-
temet.

Vid ett tillfélle, nir systemet var i det
ndrmaste 10st, satt Gyllenkrok och lyss-
nade pa den tyska stridsledartrafiken.
Plotsligt horde han en tysk jaktpilot med-
dela nagot som kunde bidraga till den to-
tala 16sningen. Gyllenkrok hade radion
instilld pa den tyska frekvensen, och for
att kontrollera om han uppfattat ritt, grep
han mikrofonen och sade ”Bitte, wieder-
holen”, varvid tysken ordentligt repete-
rade. Darmed var det tyska ldgesangiv-
ningssystemet tolkat och F 10 kunde via
den tyska radiotrafiken direkt f4 informa-
tion om var och nir frimmande flygfore-
tag var att vinta. I och med detta kunde
svensk jakt sdndas upp och méta frim-

Flottiljchefen
overste Knut

Zachrisson (th) |

isamband med
inspektion i en
kammouflerad
flygplansupp-
stallningsplats
under en Ov-
ning pa Rada i
Vastergotland.
Planet i bak-
grunden ar en
J 20 fran F 10.

mande flygplan, redan innan dessa kom
in 6ver svenskt omrade. For piloterna pa
F 10 innebar detta att de i god tid kunde

forbereda sig infor uppdrag fréan soder,
varifran huvudsakligen alla de amerikan-
ska bombplanen kom.

Radar, eller ekoradio som den kallades i bérjan, gjorde sin entré pa F 10 pa Bulltofta. Den kom
dock inte att f& nagon storre betydelse da den annu inte var anpassad for de 6nskemal man hade
och da metoderna for stridsledning &nnu lag i sin linda. Bilden visar apparaturen pa en Er IlIB.

Stridsledning var nagot nytt i flygvapnet under kriget och fick en kraftig expansion under mitten
av 40-talet. Bilden visar 6versten och hans narmaste man i stridsledningsplatsen under
kanslihuset pa F 9 Save.
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F 10 och kriget

K\rigets nérhet var pa F 10 mer patag-
ig &n pa nagon annan flottilj i lan-
det, och detta paverkade naturligtvis
tjidnsten. Den stdndiga beredskapen i
kombination med bristfallig materiel still-
de stora krav pé savil piloter som mark-
personal. Manga var de tillfdllen, nir
ménnen pa marken arbetade hela natten
for att fa planen i luften, men trots nattar-
betet fortsatte de tjdnsten som vanligt
pafoljande dag. Ett siddant uppoffrande
arbete ansags sjédlvklart under de radan-
de forhallandena.

Som tidigare ndmnts, var det proble-
matiskt for piloter och stridsledning pa
F 10 att i tid f& kinnedom om annalkan-
de fraimmande flygplan, dels genom av-
saknad av effektiv radar, dels pga de lang-
samma luftbevakningsrapporterna.

Ett annat stort problem for jakten var
de daliga och i viss man obefintliga ra-
dioforbindelserna mellan flygplan och
mark. Oftast var piloten utlimnad helt &t
sig sjilv nér det gillde avvisnings- och
eskortuppdrag. Vid grianskrédnkningar var
det vanligt att de utlandska planen landa-
de pa dkrar och éngar och det var framfor
allt nar F 10:s jakt fick kontakt med be-
sokaren som landning kunde dirigeras till
en flygbas. Huvudsakligen anvéinde man
sig da av Bulltofta-, Rinkaby- eller Sov-
deborgs-falten.

De forsta utldndska besoken utgjordes
av tyska flygplan som efter felnavigering
forirrat sig in 6ver Skéne. Framfor allt var
det flygningar mellan Tyskland och det
ockuperade Bornholm samt flygningar
runt Képenhamn som resulterade i Sve-

Nedmontering av
den tyska Jun-
kers Ju 52 3/m,
som den 29 maj
1942 landade pa
Bulltofta efter fel-
navigering. Pla-
net returnerades
till Danmark med
bat.

Tva Focke Wulf FW 189A-2 landade den 8 maj 1945 pa Bulltofta med nio flyktingar. Man hade
startat i Zirava och flyktingarna utldmnades senare till Sovjet.
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Arado Ar 66 framfor forsta divisionens hangar
pa Bulltofta efter nddlandningen den 29 oktober
1941. Under flygning fran Alborg till KSpenhamn
forlorade besattningen, Feldwebel A Scholtz
och Obergefreiter W Krager, orienteringen pa
grund av daligt vader. De kom in 6ver Skane och
tvingades pga branslebrist att landa pa Bulltofta.
Efter tre dagar i Sverige tillats de efter tankning
flyga tillbaka till Danmark.

rigebesdk, men senare under kriget kom
ménga tyska felnavigerare &ven fran Bal-
tikum, pa vég till norra Tyskland eller
Berlin. Till en bérjan brukade misstagen
ganska snabbt klaras upp och flygplanen
kunde atervianda hem.

Som exempel kan ndmnas en tysk Jun-
kers Ju 52 3/m, som den 29 maj 1942 un-
der provflygning runt Képenhamn av
misstag landade pa Bulltofta. Direktiv
kom fran Stockholm att beséttningen
skulle behandlas med yttersta vilvilja och
tyskarna bjods p& middag pa Malmo han-
delsklubb, dir F 10 officerskar hade till-
tridde som paying guests. Tyskarna hade

S =

Den 4 maj 1945 landade Fw H W Petzschler
med en Messerschmitt Bf 109G fran JG51 pa
Bulltofta. JG51-férbandet var tillfalligt baserat
vid Weichsel-mynningen och skulle ombasera
till Bornholm. Petzschler utldmnades i januari
1946 till Sovjet, dar han satt i rysk fangenskap
fram till september 1949.

varit med pé Ostfronten, vastfronten, Kre-
ta och i Grekland och middagen forflot
under angendmt samsprak.

Svenskarnas vénlighet berodde inte pa
att tyskarna stod pa hojden av sin makt,
utan pa att ett svenskt bombplan typ B 3
under spaning utanfor tyska Ostersjokus-
ten strax innan tvingats nddlanda i Tysk-
land till foljd av motorproblem. Planet
reparerades av tyskarna och beséttning-
en behandlades mycket vil och fick se-
dan flyga tillbaka till Sverige.

Den tyska Ju 52 som landade pa Bull-
tofta flogs inte tillbaka till Danmark, utan
beséttningen atervénde utan plan. Under
borjan av juni 1942 monterades maski-
nen ner pa F 10 och returnerades till Dan-
mark med bét. Efter hand skérptes dock
den svenska attityden, och besdkarna in-
ternerades.



Ovan visas ned-
slagsplatsen for
dentyskaMe 410
som den 11 maj
1944 skots ner
Over Sovde.
Till vanster res-
terna av stjart-
% partietpaflygpla-
" net (3U+KM)

Tysk Focke Wulf
FW 190 som lan-
dade pa Bulltof-
ta den 30 april
1945 med en
estnisk flykting.
Planet eskorte-
rades till Bulltof-
taavend 22fran
F 10.

Tysk Do 24, den
typ av flygbat
som skot ner en
svensk J 20 éver
Handébukten i
april 1945. Den-
na Do 24 landa-
de utanfor Trel-
leborg med 41
. flyktingar fran
Windau.

De tyska besoken nédde sin kulmen
under 1944-45 men vid denna tid rorde
det sig huvudsakligen om flyktingar eller
desertorer. Manga kom fran Gstfronten
och fick betala sin flykt med att efter kri-
get bli skickade tillbaka av svenskarna vid
den beryktade baltutlimningen.

Vid tyskarnas flykt undan den roda ar-
mén i Oster kom ett stort antal Fieseler Fi
156 Storch-flygplan till Sverige, och ett
antal av dessa koptes senare till flygvap-
net dir de blev S 14B. Den 3 april 1945
landade exempelvis fem Fi 156 Storch
och en Junkers W 34 vid Akersholm ut-
anfor Ystad, efter ingripande av jakt fran
F 10. Gruppen, som fran borjan bestod
av nio Fi 156 och en W 34, hade startat
frén Fischhausen i Ostpreussen och av-
sag att flyga till Berlin via Bornholm. Pa
grund av dimma 6ver Bornholm blev
gruppen desorienterad och befann sig
plotsligt 6ver Skane. Fyra flygplan styr-
de dé genast soder6ver och undvek séle-
des svensk internering. De landade pla-
nen medforde tretton personer, varav en
kvinna av ryskt ursprung. Med undantag
av kvinnan 6nskade samtliga fortsétta till
Tyskland.

Totalt landade arton tyska flygplan pa
flygbaser som tillhérde F 10, fjorton pa
Bulltofta, tre pa Rinkaby och ett pé
Sévdeborg.

Vanligtvis férekom ingen vapenin-
blandning vid gransévertradelser, men i
ett par fall resulterade besoken i svenska
forluster. Den forsta intrdffade da svenskt
luftvirn den 11 maj 1944 skot ner en ndd-
landande Messerschmitt Me 410 over
Sovde. Vid haveriet dodades de bada om-
bordvarande och en cyklande svensk mi-
litdr, som traffades av vrakdelar.

Den andra incidenten dgde rum den 3
april 1945, da en tysk Dornier Do 24 rap-
porterades 6ver Hanobukten. En rote J 20
fran F 10 pa Rinkaby sidndes upp men pa
grund av en lickande startluftbehallare
kunde rotetvaan kadett Sven Brise inte
starta sin motor utan blev fordrdjd tills
ny tryckluft hann ordnas. Roteettan, furir
Erik Nordlund, besldt att ensam genom-
fora uppdraget och fick kontakt med den
tyska flygbaten norr om Simrishamn. Hér-
vid blev han beskjuten av flygbétens ak-
terskytt som traffade Nordlunds motor.
Nordlund rapporterade via radio att han
var traffad och inte kunde landa, utan av-
sag att hoppa, men av nagon anledning
hann han aldrig innan planet explodera-
de i luften, tva kilometer nordvast om
Solvesborg, varvid Nordlund omkom.
Under tiden hade Brise hunnit fram till

Denna Messerschmitt Bf 110 G4, D V + 1Z,
landade pa Bulltofta den 15 april 1945 med tre
flyktingar. Piloten, Leutnant Jérgen Schultze,
hade startat fran Rechlin samtidigt som ameri-
kanska bombplan anfoll flygplatsen. Schultze
flég till ett litet falt norr om Rechlin, dar han
landade och hamtade upp sin hustru och svar-
mor. Darefter satte han kurs mot Bulltofta och ett
svenskt medborgarskap.
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tysken och avvisat denne. F6ljande dag
beklagade tyskarna héndelsen och lova-
de betala fullt skadestand.

De brittiska besdken i Skéne var myc-
ket sporadiska och rérde sig huvudsakli-
gen om skadade bombplan pad hemvig
fran Osteuropa eller efter minfillning i
Oresund. Endast tvd plan landade pa
F 10-filt, en Mosquito pa Bulltofta den 9
augusti 1944 och en Lancaster pa Rinka-
by den 14 januari 1945. Piloten pa Mos-
quito forsokte forstora sitt plan med en
brandbomb, men personal frén F 10 hann
kasta ut bomben och rddda planet.

De flesta och mest spektakuldra beso-
ken stod amerikanarna for. Efter bomb-
uppdrag 6ver Tyskland valde méanga pi-
loter pa skadade flygplan att hellre landa
i det neutrala Sverige 4n att riskera have-
ri pa4 hemvég till England. I ett fatal fall
forekom dven att krigstrotta besattningar
valde den sdkra och forhallandevis kom-
fortabla tillvaron i Sverige. Férutom nio
jaktplan (en Mosquito och atta P-51 Mus-
tang) var det endast B-17 Flygande fst-
ning och B-24 Liberator som nodlanda-
de i Skéne. De tvé forsta kom under 1943,
medan huvudparten anldnde under som-
marhalvaret 1944.

Totalt landade 131 plan av typ B-17
och B-24 i Sverige under 1943-45 och
av dessa fick Bulltofta ta emot 29 res-
pektive 33 plan, Rinkaby sju av varje typ
och Sévdeborg sex av varje. Kulmen nad-
des den 20 och 21 juni 1944 dé inte min-
dre &n 25 bombplan landade pé Bulltofta
efter de allierades storrdder 6ver Tysk-
land. I dagspressen fran den 20 juni kun-
de man lésa att "bombplanen formligen
stod i ko for att landa”. Majoriteten av
planen kom ner i relativt gott skick, men
pa grund av sonderskjutna hydraulsystem
och andra skador hade ett par plan svart
att halla sig inom faltgrinsen.

T h: Under den valdsamma anhopningen av
noédlandande amerikanska bombflygplan den
20-21 juni 1944 hann man inte dra undan
skadade flygplan i takt med att nya anlande.
Bilden visar hur flygplan “parkerats” lite hur
som helst for att komma ur vagen, medan ett
B-17-plan buklandat pa faltet och inte kan
flyttas undan i forsta taget.

Under bombuppdrag 6ver Pélitz och Tutow den 29 maj 1944 blev denna B-24H, 42-94973, sa illa skadad att piloten beslét att flyga till Sverige

A A TR e . o o

T o S

Tysk Junkers Ju 88F-1 som den 30 april 1945 buklandade pa Bulltofta. Ombord fanns tre
besattningsman och fyra passagerare pa flykt undan den sovjetiska roda armén. Besattningen
fick fortsatta till Danmark, dd@ man av misstag landat i Sverige och inte ville desertera medan
passagerarna 6nskade stanna i Sverige.

Engelskt spaningsplan av typ Mosquito P.R. IX, LR 435, som den 9 augusti 1944 nddlandade pa
Bulltofta efter brand i hdger motor. De vita och svarta fargbanden runt vingar och flygkropp harror
fran de allierades invasion i Normandie, dagen D, da alla allierade flygplan marktes sa for att
underlatta snabb identifiering.

—
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och

Bulltofta. Trots skadorna pa vanster fena och i bakkroppen var den 11 man starka besattningen oskadd. Planet reparerades och flogs tillbaka fill

Storbritannien efter krigsslutet 1945.
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B-24H Sweet Sioux Two nddlandade pa Bulltofta den 20 juni 1944.

B-24J Boulder Buff nédlandade pa Bulltofta den 6 juli 1944.

B-24H Hello Natural nédlandade pa Bulltofta den 6 mars 1944.

B-24J War Goddess nodlandade pa Bulltofta den 21 juni 1944. B-24H The Near Sighted Robin landade pa Sovde den 24 augusti 1944.
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B-17F Sack-Time Suzy, 42-3543, nodlandade den 9 oktober pa Bulltofta efter bombning av
Gdynia. Hela besattningen var oskadd och planet landade efter beskjutning éver Danmark.
Flygplanet var ett av de nio maskiner som AB Aerotransport évertog for symboliskt 1 US dollar
stycket och byggde om till trafikflygplan for flygning pa New York efter kriget. Civilt hette Sack-
Time Suzy "Sam” och hade registreringen SE-BAM.

Bulltoftafaltet var relativt kort och detta i kombination med flygplan som hade s6nderskjutna
hydraulsystem gjorde att nagra plan hade svart att stanna fore faltgransen. B-24J Lovely Lady’s
Avenger, 44-40093, rutschade 6ver kullen vid faltets sydsida under en kaotisk landning den 21
juni 1944. Besattningen pa atta man klarade sig oskadd medan planet skrotades.

B-24H,421-95030,
klarade sig med
endast tva gaende
motorer inte dnda
fram till faltet utan
havererade under
inflygning for land-
ning den 20 juni
1944. Fem av de
tio ombord radda-
des. Bildentv visar
planet alldeles fére
nedslaget.
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Amerikanarna landade i flera olika
riktningar och snart radde kaos pa Bull-
tofta eftersom markpersonalen inte hade
mdjlighet att transportera bort mer eller
mindre hela plan fran filtet. Genom oli-
ka skador pa flygplanen var det manga
begransningar for markforflyttning och
det gillde primért att komma bort frén
huvudstraket. Buklandade flygplan ut-
gjorde de storsta problemen fér markper-
sonalen da de tog lang tid att fa bort, men
de amerikanska piloterna var duktiga med
att finna 6ppna landningsytor och klam-
ma ner sina maskiner dér.

Personal fran F 10 var pa foérhand in-
delad i grupper for att ta hand om de ame-
rikanska planen och deras beséttningar,
men dé antalet nodlandare vida oversteg
antalet grupper sprack organisationen.
Trots detta fungerade arbetet vil och
dessbittre inskrinkte sig totalhaverierna
till endast ett, en B-24 med tva obrukba-
ra hogermotorer. Planet klarade inte kul-
larna 6ster om faltet utan slog med hoger
vinge i marken och fattade eld. En grupp
fran F 10 bestaende av fanjunkare G Jons-
son, flygplansmédstare B Bostrom och
furir J E Carlsson gav sig genast ivag till
haveriplatsen for att soka radda besétt-
ningen pa tio man. En man tog sig sjilv
ur det héftigt brinnande vraket, medan
Jonssons grupp och négra andra tillskyn-
dande personer lyckades fa ut ytterligare
sex man. P& grund av exploderande syr-
gasbehallare och ammunition kunde de
sista tre inte nas, trots insats av brandbi-
lar frén bade F 10 och Malmo stad. Av
de sju raiddade amerikanarna avled sena-
re tva av sina skador.

For den radighet och det mod som fan-
junkare Jonsson, flygplansmistare Bo-
strom och furir Carlsson visat prov pa,
gav Kungl Maj:t sitt erkdnnande genom
att tilldela dem medaljen i silver av at-
tonde storleken med inskriften ”For be-
romlig gérning”.

Den stora anhopningen av flygplan
innebar ocksa att manga frimmande be-
sdttningsmén maste tas om hand. Flera
var doda eller svért skadade. Av de fy-
siskt oskadda var manga svart tagna av
sina upplevelser, och det kravdes stor var-
samhet med alla formaliteter som méaste
utforas. De sjutton flygplan som anlidnde
till Bulltofta den 20 juni hade tillsammans
omkring 170 besittningsmén. Alla dessa
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TMT EVER
THATS US

"The toughest crew that ever flew... That's us”. B-17F Lakanuki som B-24 pjcadilly Pete nddlandade p4 Bulltofta den 9 april 1944.
landade i Skegrie (norr om Trelleborg) den 5 januari 1944 och sedan

fraktades till Bulltofta. Se ytterligare bild pa nasta sida.

-

Den stora anhopningen av amerlkanska flygare pa Bulltofta den 20 juni 1944 "
gjorde att man aven fick transportera personal stdende pa lastbilsflak. B-17G Pair-A-Dice Kids nddlandade pa Bulltofta den 14 januari 1945.
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B-24J, 42-51523, med 6vermalade amerikanska nationalitetsmarken under provflygning efter
reparation pa Bulltofta. Under flygningen kastade man blommor éver den plats dar B-24J, 44-
10517, Eager One stortat utanfor Falsterbo den 25 mars 1945.

skulle utspisas och férhoras. En del sin-
des redan samma dag vidare till interne-
ringsldger i Mellansverige, medan andra
inkvarterades i tredje divisionens forlédgg-
ning pa Floragatan, som var tom, dé divi-
sionen lag pa Sévdeborg.

Inkvartering av amerikanska flygare i
ett ordinért bostadsomrade visade sig vara
problematiskt, da detta drog till sig ménga
ungdomar fran Malmd. For att hélla viss
ordning fick kasernvakten forstarkas och
ett underbefal vistas pa varje logement.
De som fick denna kommendering var
lyckligt lottade, d& amerikanarna var ge-
nerdsa med cigaretter och annat som var
svaratkomligt i vart avstingda land.

Under de livliga dagarna i juni 1944
med landningskd av bombare pa Bulltof-

bar B

B-24H, 42-52525, Six Bits nédlandade pa B

B, TS e

ulltofta den 21

ta, uppmanades befolkningen i nordéstra
Malmd att inte vistas utomhus i onddan,
da risken var stor att tréaffas av nedfallan-
de skrot fran de skadade flygplanen nér
de forsokte filla ner landningsstéll och
klaffar.

Haverier vid landning fororsakade na-
turligtvis bekymmer for flygverksamhe-
ten pé félten, och beséttningars avsiktli-
ga flygplansforstoring gjorde inte saken
bittre. Den 9 oktober 1943 landade en
B-24 pa Rinkaby, varefter beséttningen
satte eld pa planet, som blev totalt utbrént.
Piloten hade dessbittre landat vid sidan
om banan, vilket i detta fall riddade flyg-
verksamheten.

Tidigt under 1944 informerades den
svenska forsvarsstaben av den amerikan-

2 s i A
juni med noshjulet infallt. Planet

reparerades och atersandes till Storbritannien 1945.
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.. B-17G, 42-97144, kunde genom hydraulbortfall inte bromsa vid land-
ning pa Bulltofta den 21 juli 1944. Hogra vingen kapades da den skalade
av taket pa den lilla fére detta radiostationen (se sidan 19 nederst) och
planet hejdades forst da det rullade mot ett skyddsrum byggt av
cementror. Besattningen var oskadd men planet skrotades (se nederst
sidan 56). Soldaten till vanster stoppar utrinnande besin med fingrarna.

ske flygattachén i Stockholm att ameri-
kanska besittningar, som nodlandade i
Sverige, inte skulle forstora sina flygplan.
Samtidigt dnskade amerikanarna uppgif-
ter om vilka félt som var lampliga for
landning och fick som svar pa detta an-
visningar om ett antal flottiljflygfalt samt
Sovdeborg.

En stor del av de amerikanska bomb-
planen reparerades av amerikanska me-
kaniker och flogs till olika uppsamlings-
félt 1 Sverige. Storst var Hisslo utanfor
Visteras och tidvis pAminde detta falt om
en amerikansk flygbas i England. Vid
dessa transportflygningar med amerikan-
ska piloter medfoljde en svensk kontroll-
officer. Vidare forségs planen med mins-
ta mojliga bransleméngd.

P4 Bulltofta fanns en amerikansk re-
parationsgrupp under ledning av Edwin
R Petersen. Petersen hade nddlandat med
en B-17 som féllt bomber &ver Berlin.
Over Ostersjon blev en motor sonderskju-
ten av raketer fran en tysk Messerschmitt
Me 110, som l4g dold bland kondens-
strimmorna. Den amerikanska repara-
tionsgruppen stdllde i ordning mindre
skadade flygplan med hjélp av delar frén
svart skadade plan och Petersen var unik
sa tillvida att han fick provflyga utan att
ha nagon svensk kontrollofficer med om-
bord.

Efter krigsslutet flogs manga av bomb-
planen tillbaka till sina baser i England,
och den sista lamnade Bulltofta den 26
juni 1945. Av de méanga B-17 som nod-
landat i Skane, inkopte AB Aerotransport
(ABA) étta plan for symboliskt en dollar
stycket! Ett nionde plan som nddlandat
vid Arvika inkdptes ocksa for en dollar
och tjanstgjorde i likhet med ett av de 6v-
riga atta som reservdelsplan. Flygplanen
byggdes av SAAB om till passagerarplan
vilket mojliggjorde for ABA att kunna
starta sin atlanttrafik omedelbart efter
krigsslutet.

Den 13 maj 1944 nédlandade en ame-
rikansk P-51B Mustang pa Rinkaby pé
grund av brinslebrist efter ett uppdrag
over Stettin. Det var den forsta hela Mus-
tang i Sverige och planet, ”Z HUB”, flogs
till Bulltofta och dérefter till Bromma for
nirmare studier. Svenska flygvapnet hade
fortfarande akut flygplansbrist och pla-




ner fanns att anskaffa utlindsk materiel.
Tillsammans med tre andra nédlandade
Mustang, samt ett reservdelsplan, forvér-
vades ”Z HUB” av flygvapnet i april 1945
och blev de forsta av ménga J 26 Mus-
tang 1 Sverige. Piloterna pa F 10 hade
stora forhoppningar om att fa sina ner-
slitna J 20 ersatta av Mustang men, som
vi senare skall se, grusades dessa forvént-
ningar, och F 10 fick istéllet J 22 fran F 16
i Uppsala.

Ett annat frimmande jaktplan som
flygvapnet visade intresse for var en tysk
Focke Wulf Fw 190F, som den 3 februa-
ri 1945 landade pa Bulltofta. Piloten hade
deserterat fran Pommern och kom till
Sverige med ett helt oskadat plan. Nagra
veckor efter landningen fick dévarande
chefen for FC:s provflygsektion, Lam-
bert-Meuller, order att provflyga planet
vilket skedde den 28 februari. Vid forsta
provfiygningen uppstod motorproblem
och landning méste foretas. Efter juste-
ringar utfordes den egentliga provflyg-
ningen, som avldpte enligt planerna, utom
landningsmomentet. Lambert-Meuller
lyckades inte fa ut landningsstillet utan
tvingades buklanda pa Bulltofta med sma
skador som foljd.

Avsikten med provflygningen var att
jamfora Fw 190 med Sveriges nya jakt-
flygplan J 21. Dessvérre utfoll jaimforel-
sen pa de flesta punkter till J 21:ans nack-
del. J 21 ansags vara Overldgsen endast i
kurvstrid och var dessutom léttare att lan-
da. Efter buklandningen monterades det
tyska planet ner och fraktades till F 3, dir
det mer eller mindre kannibaliserades in-
nan resterna gick till skrot.

pa Bulltofta. Planet nédlandade den 12 mars 1945 pa Bulltofta efter ett anfall mot Swinemiinde.
Besattningen pa tio man var oskadd och planet flogs tillbaka till Storbritannien den 27 juni 1945.
Lagg marke till att de amerikanska nationalitetsemblemen ar évermalade i och med att flygningen
gjordes 6ver svenskt omrade. En svensk kontrollant medféljde i regel pa dessa provflygningar.
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Amerikansk P-51B Mustang, 43-6365, "Z-HUB”, som landade pa Rinkaby den 13 maj 1944, efter
eskortuppdrag till Stettin. Flygplanet kdptes av svenska flygvapnet och togs dar i tjanst under
april 1945 med beteckningen J 26. "ZHUB ” var den forsta J 26 och fick serienummer 26001.

Ovan: Slutet fér en B-17F, 42-5827, Lakanu-
ki vars besattning, enligt en devis malad pa
flygkroppen framfor stjarnan pa hoger sida,
var de "The toughest crew that ever flew...
That’s us”. Planet landade i Skegrie (norrom
Trelleborg) den 5 januari 1944 och fraktades

"
sedan till Bulltofta. =

Ovan t h: Den amerikanske flygattachén
Lieutenant-Colonel Felix Hardison i sam-

band med en provflygning av P-51B Mus- |

tang "Z Hub”.

Svensk beredskapsgrupp som lagt vapen

och hjélm innan de bistar den amerikanska -

besattningen pa en buklandad B-17G, 42-
107036, som kom den 21 juni 1944. Planet
reparerades och lamnade Bulltofta luftledes.
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Sodra delen av Bulltofta ett par dagar efter den stora invasionen av amerikanska bombplan i juni 1944. Landsvagen till vanster ar Sallerupsvagen.
Intill denna ligger i bildens nedre del ett antal demonterade amerikanska bombplan vid faltgréansen (se bilderna nedan). Ett hundratal meter fran
dessa ligger vraket av den B-24 som inte kunde stanna pa faltet, utan rullade éver kullarna. Utdver en civil DC-3 fran AB Aerotransport, star femton
B-17 Flygande féstning och B-24 Liberator pa faltet. Bilden ar tagen fran en av flygvapnets S 16 Caproni pa 500 m hojd den 23 juni, strax efter
de omfattande nddlandningarna den 20-21 juni 1944.
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"Slaktade” vrak av B-17 Flygande fastning intill flygplatsstaketet invid Sallerupsvagen. | bakgrun-
den landar en amerikansk B-17, eskoterad av en J 20

Resterna av den B-17G, 42-97144, som hdll pa att rulla in bland villorna pa Johanneslust under
den kaotiska 21 juni 1944 (se nederst sidan 54).
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Nodlandade eller nedtvingade flygplan
orsakade naturligtvis bekymmer och pro-
blem for de svenska mottagarna. Fram-
mande beséttningar skulle intervjuas, hér-
bargeras och sindas till interneringslager.
Flygplan skulle tagas om hand och i vér-
sta fall maste dven vrak transporteras bort.
Trots allt fanns det vissa fordelar for flyg-
vapnet med de frimmande besdken. Ru-
tinméssigt undersoktes planen av teknisk
personal, och tack vare detta kunde
Sverige hélla sig ajour med de senaste
landvinningarna inom modern luftkrigfo-
ring.

Ett vérdefullt besok anlédnde till Bull-
tofta den 6 oktober 1944, nir J 20-jakt-
plan fran F 10 tvingade ner ett tyskt Jun-
kers Ju 88 G-1 nattjaktplan, som flugit in
over svenskt omréde vid Malmo efter att
ha kommit ur kurs. Det tyska jaktplanet
var utrustat med SN-2 Lichtenstein och
FuG 227 Flensburg-radarutrustning, vil-
ka noggrant undersoktes av flygvapenex-
perter. Vid denna tid hade man i Sverige
klart for sig vérdet av radar och man tog
dérfor varje tillfélle att 6ka kunskapen.
Efter dessa studier returnerades planet till
Tyskland, dock inte fér egen maskin utan
med bat, den 3 februari 1945.



Denna Messerschmitt Bf 109G, nr130297, landade den 4 maj 1945 pa Bulltofta efter felnavige-
ring. Piloten Feldwebel Horst Petzschler (se foto sid 48) hade startat fran en bas vid floden
Weichsels mynning och skulle ombasera till Bornholm. Pa grund av daligt vader fann han inte
Bornholm och besl6t sig darfor att flyga till Kdpenhamn. Nar han observerade Bulltofta landade
hanitron att faltet var Kastrup. Petzschler internerades i Sverige och séndes till Sovjet 1946. Efter
tre ars fangenskap slapptes han fri 1949 och emigrerade darefter till USA.

Norddstra hérnet av Bulltofta-faltet med fyra
parkerade amerikanska B-24 Liberator. Pa
platsen fanns dven F 10:s bombforrad, kallat
"bomben". Rénderna pa faltet ar inte perma-
nenta banor utan klippt gras.

- - G|
Svenska varnpliktiga pa vakt pa en B-17 Fly-
gande féstning.

Avancerat tyskt nattjaktplan av typ Junkers Ju
88 G-1. Under 6vningsflygning fran Vaerlése
den 6 oktober 1944 forlorade besattningen orien-
teringen i daligt vader och kom in éver Malmo-
trakten. Vid forsok att atervanda till Danmark,
hann jakt fran F 10 upp och tvingade ner det
tyska planet pa Bulltofta. Planets radio och
radarutrustning undersoktes speciellt noggrant
av svenska tekniker, innan planet per bat retur-
nerades till Tyskland den 3 februari 1945. Be-
sattningen pa tre man hade atervant tidigare.
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Beredskap pa Ri'hkaby 1944

Ewert Dahlstedt

idigt den 9 april (paskdagen) 1944

flog tio B-24 Liberator in 6ver Ska-
ne. Vi sex pa Rinkaby (utanfor Kristian-
stad), tre rotar, fick da startorder. Faltet
var kort sa vi passerade faltgriansen pa en
mycket 1ag hojd och paborjade stigning-
en till operationshdjd. Pa radio informe-
rades vi om att tio amerikanska bomb-
flygplan typ Liberator var pa vdg mot
Skéne frén sina uppdrag 6ver Tyskland.
Vi skulle rikna med att de var skottska-
dade eller skadade av granatsplitter, var-
for det var viktigt att snabbt lotsa dem till
niarmaste flygfdlt. Vadret var vackert.
Solen passerade just horisontlinjen.

Fran Bulltofta hade samtidigt ett antal
J 20 startat for att gora sin insats.

Vi ség snart bombflygplanen ndrma sig
den skanska ost- och sydkusten. Vi tre
rotar riktade in oss pé att méta och lotsa
de tre flygplan som hade den kortaste
flygvigen till Rinkaby.

Nér jag efter 1 tim 40 min sjélv landa-
de pa var hemmabas Rinkaby hade vi
lyckats fa ner de tre bombarna pa Rinka-
by. Ett av flygplanen hade kommit in for
hogt, sé tillgdnglig landningstracka blev
for kort. Nar flygplanet med hog fart rul-
la ut pa faltet i riktning mot en stor sten-
géardesgard 6ppnade en sidoskytt sin dorr
och skot med sin pistol mot det ndrmaste
hjulet. Dacket exploderade och land-
ningsstéllet gravde sig ner i féltets sand-
yta och flygplanet gjorde en ”Ground
loop” och stannade.

Vara markbefil hade nu att internera
de 30 amerikaner som utgjorde bombflyg-
planens besittningar.

Den 17 april lotsade vi en fyrmotorig
B-17 Flying Fortress hem till Rinkaby.
Den hade 26 malade bombfigurer pa den
ena kroppssidan, vilket visade att den
genomfort 26 bombréder dver Tyskland,
Den 27:e¢ gangen blev flygplanet svért
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skadat och man tog sig den nidrmaste vi-
gen till det fredliga Sverige.

Den 29 april lotsade en rote ur divi-
sionen hem en B-24 Liberator till Rinka-
by.

Den 9 maj startade jag for en 6vning i
hojdflygning. Jag ndrmade mig 10 000
m, nér jag plotsligt madde daligt. Svarta
ringar skymtade fram i mitt blickfang nar
jag kontrollerade instrumentbrédan. Sy-
nen forsdmrades patagligt. Jag rapporte-
rade mitt problem ner till radiobussen och
paborjade en dykning. Man misstinkte pa
marken att jag hade fétt koloxidforgift-
ning, vilket tidigare hént flera forare. Pa
3000 m kunde jag ldsa av instrumenten
tillrdckligt bra och kunde genomféra
landningen utan problem. P& uppstill-
ningsplattan véintade en ambulans for min

Amerikansk B-17 Flygande fastning under flyg-
ning i svenskt luftrum.

transport till sjukhuset i Kristianstad. Den
behovdes emellertid inte, da det klarades
upp att jag haft syrebrist genom ett an-
slutningsfel till syrgastuben.

Den 11 maj deltog jag i en eskortering
av en svensk B 3 mot Kalmar. Ombord
fanns en armégeneral och luftvéarnet trod-
de att det var ett tyskt flygplan och hade
beskjutit det under dess flygning mot Ska-
ne. Det var skélet till var eskort. (B 3 var
en tysk konstruktion, Junkers Ju 86, och
flogs dven av tyskarna. Red anm.)

Den 13 maj startade en av divisionens
rotar mot en P-51 Mustang. Den ameri-
kanske foraren missidentifierade véra
flygplan och valde att snabbt landa i med-
vind pé Rinkaby. Mustangen hade varit
eskortflygplan vid bombningar av Ham-
burg. Foraren hade inte deltagit i ndgon
luftstrid, ty ammunitionsmagasinen var
fulla. Han hade fatt brénslebrist och hade
dérfor valt den kortare vigen till Sverige.

Den 19 maj beordrades jag som rote-
tvéa at fanjunkar Jonsson i en beredskaps-
utryckning mot en B-17. Vi fick 6gonkon-
takt i hojd med Trelleborg. Luftvirnets
skjutning omojliggjorde for oss att lotsa
flygplanet till Rinkaby. B-17-planet buk-
landade pa en aker utanfor Trelleborg.

Den 1 juni startade jag som rotetvaa
med flygplan nr 11 i en utryckning mot
en inrapporterad Heinkel 177 pa hog
hojd. Vi ndrmade oss underifran, men
med sin hogre motoreffekt flog han ifran
oss och lamnade svenskt territorium.

Den 19 juni, under en gruppflygning,
rusade motorn upp i dvervarv. Propeller-
omstillningen fungerade inte och jag kun-
de givetvis inte ligga kvar pa min grupp-
plats. Jag vénde tillbaka mot Rinkaby for
att forsoka landa. Jag visste att jag maste
komma ned i forsta forsoket, eftersom

Det svenska bombplanet B 3 var en tysk konstruktion, (Junkers Ju 86) och kunde darfor latt

misstolkas som en frammande flygplan, vilket kunde medféra att luftvarnet 6ppnade eld.



propellerinstidllningen inte skulle klara av
en stigning efter en misslyckad landning.
Filtet var kort och det géllde att snala med
farten.

Nir jag kom in pé finalen och fann att
jag hade ett skapligt utgangslédge, tog jag
ut erforderlig landningsklaff men spara-
de stéll ut” ett tag. Sen fallde jag ut stél-
let och riktade in mig mot den plats i fal-
tets bortre dnde, dir det fanns en Gppning
i stengirdesgarden mot artilleriskjutfal-
tet.

Strax fore upptagningen sénkte jag sto-
len for att i det légsta 14get kunna utnyttja
kapoteringsskyddet vid en eventuell rund-
slagning vid utrullningen pé skjutféltet.
Sikten framét blev nu minimal. Jag satte
kérran och bdrjade utrullningen. Forsik-
tig inbromsning, och féltet rdckte precis.
Det var bara att svinga runt och ta sig in.

Den 20 juni fl6g fler &n 30 amerikan-
ska bombplan in 6ver Sverige. Vi rickte
inte till i antal att operera rotevis utan fick
i stéllet operera enskilt. Jag flog J 20 nr 6
(40 minuter) och J 20 nr 59 (50 minuter).
Under cirka 1,5 tim lotsades 16 bomb-
plan ner pa Bulltofta.

Dagen efter, den 21 juni, beordrades
jag till 24 timmars stracktjanst som sam-
bandsofficer i Luftférsvarscentralen i
Malmo.

Den 12 juli var det en beredskapsut-
ryckning mot tre B-17 Flygande fistning.

I september 1944 lanades vi sex vérn-
pliktiga flygforare fran l.divisionen ut till
3.divisionen for beredskapstjanst under
befdl av den legendariske kapten Norlin.

Den 29 september beordrades jag att
som rotechef genomfora en beredskaps-
flygning langs den skanska ost- och syd-
kusten. Jag fick en yngre kadett till rote-
tvéa. | uppdraget ingick att anropa langs
flygrouten befintliga radio-LS (luftbevak-
ningsstationer). Virullade ut pa féltet och
fick blinkande gront ljus frén tornet.
Motorcheck, och sé var det klart for start.

Jag gjorde starttecken at nin rotetvaa,
varefter jag drog pa. De 1000 hkr tryckte
min rygg och min italienska fallskirm
(Salvator) mot ryggpansaret. Starten
skedde mot SW, mot den civila hangar 3.

Lattning, stéll in, varvmétaren visade
2150 varv/min och motorn spann vac-
kert. Lagt over hangartaket svingde jag
vénster och tvaan lag néra och hangde fint
med. Vi steg till 1500 m och gick ut mot
Kristianstad. Molnhéjd och sikt var
mycket goda.

Pa strickan mellan Kristianstad och
Simrishamn fick jag vid horisonten se ett
storre flygplan pé védg in mot den svens-
ka kusten. Det flog pa 14g hojd. Strax fore
passage av Simrishamn identifierade jag
flygplanet, en flygbat Blohm & Voss med
kraftig bevédpning. Det tyska flygplanets
kurs skulle skéra in dver Skéne och det
var sannolikt p& vdg mot K&penhamns-
omrédet.

Jag dok ned mot det tyska flygplanet
och gick upp langs dess styrbordssida for

J 20 nr 53 under spaning efter frammande flygplan 6ver Skane.

att visa min nationalitetsbeteckning. Jag
fann nu att min rotetvda dvergett mig och
fortsatt ned mot sydkusten. Den tyska
flygbaten holl stadigt sin kurs, trots min
narvaro.

Skulle jag skjuta varningsskott? Jag
var ju nu ensam.

I stillet paborjade jag en vénstersving
in framfor nosen pa flygbéten utan tanke
pa dennes starka frontbevépning, men
med tanken att den tyska piloten var lika
rddd om sitt liv som jag om mitt. Till min
gliddje svingde piloten ut mot havet in-
nanfor min sving. Jag lag kvar i sving
tills var kurs pekade mot Bornholm. Med
vingtippningar lamnade jag sa flygbéten
och flog mot Malmo.

Hade jag vid det hér tillfallet vetat att
min vin Harry Nordlund pa véren 1945
utan rotevéa skulle bli nedskjuten av en

e
L.

Den amerikanske P-51 Mustang som den 13 maj lotsades ner pa Rinkaby av en rote J 20 fran

tysk flygbét i en likartad situation, hade
jag sannolikt handlat pa ett forsiktigare
satt.

Jag kunde pa radion hora att min rote-
tvéa lag pa inflygning till Bulltofta. Efter
min landning péa Bulltofta gjorde jag en
avldmning till divisionschefen, da det ju
enligt min mening hade varit fraiga om en
granskrinkning frén tysk sida. Chefen
undrade nu varfor rotetvaan lamnat mig,
vilket for en jaktflygare var en praktiskt
taget otdnkbar handling. Kadetten svara-
de, att jag hade mott det tyska flygplanet
utanfor den svenska territorialgrinsen.

Enligt min uppfattning var kadettens
beddmning helt felaktig och under alla
forhallanden var tysken pa vdg in Gver
land s6der om Simrishamn.

Kadetten fick en skarp reprimand och
chefen menade att jag hade handlat rtt.

F 10. Mustangen hade varit eskortflygplan vid bombningar av Hamburg. Flygplanet kom senare
i tjidnst i svenska Flygvapnet och fick dar beteckningen J 26. | luften ligger en J 20 pa final infor

landning.
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J 20 pa jakt efter nddstallda frammande flyg-
plan.

Jag fl6g ett varv runt féltet, tog ut stil-
let, gick ut for inflygning och markerade
for honom att landa och han f6ljde snallt
med och landade. Jag lade mig 6ver fal-
tet och tittade pa honom en stund och det
kom en massa soldater och tog hand om
dem.

I samma veva kom min rotetvaa, som
hade blivit av med mig nir jag brot ut.
Han hade bara under ett 6gonblick tittat
at ett annat hall och s& forsvann jag ur
hans blickfang. Han var mycket lycklig
for han trodde att jag gatt i backen. Vi
bestdmde oss for att ga till Malmo och

Eskort av bombflygplan i daligt vader

Lennart Smith

ag minns en episod fran varen 1944.

Vi hade pé grund av déligt véder pa
Bulltofta med ldg molnhéjd och dalig sikt,
start- och landningsforbud.

Under tiden satt vi och lyssnade pa den
tyska jaktradion. F 10 hade lyckats att f&
fram de olika frekvenserna for den tyska
jaktflygledningen och efter att ha avlyss-
nat radion ett slag, forstod vi att det var
stora amerikanska forband pa anflygning
mot Berlinomradet. Vi kunde pé ett un-
gefiar bedoma nér eventuell inflygning
med skadade bombplan éver den skan-
ska sydkusten skulle ske, sa vi satte oss i
flygplanen under hdgsta beredskap. Véd-
ret hade blivit ndgot battre och nér den
optiska flygbevakningen pa sydkusten
meddelade att det var inflygningar pa
géng fick jag startorder med min rote.

Vi startade &sterut och i mycket daligt
vader gick jag mot Rommeleasen, men
kom dédr underfund med att det inte gick
att ga dver den utan jag fick ga runt den.
Niér vi kom 6ver pa andra sidan fick jag
plotsligt se ndgot som skymde till i dim-
man.

Jag brot ut starkt vanster och svangde
och fick kontakt med en B-24 Liberator
som lag med stéllet ute och tydligen for-
beredde en landning pa en &ker. Jag gick
forbi honom och vingtippade samt tog ut
och in stdllet for att markera att han skul-
le gora detsamma, och efter att ha svingt
nagra varv gick vi rakt ut pa en kurs. Men
vid det tillféllet hade jag ingen aning om
var jag befann mig 6ver Skéne, men be-
stimde mig for en kurs och efter ett tag
kom jag fram till en jarnvig.

Eftersom jag visste att jag 1ag Gster om
Malmo svingde jag vasterut. Det drojde
ett tag men efter en stund kom vi till en
ortjag kdnde igen som Eslov. D4 bestdm-
de jag mig for att sviinga sdderut och ta
jarnvdgen till Malmé. Mycket riktigt
fanns dér en jarnvag som gick sdderut mot
vad jag trodde var Malmo. Men efter ett
tag borjade jag misstinka att det kanske
inte var stambanan jag f6ljde, men fort-
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satte och kom efter ett tag till Ystad (jarn-
végslinjen Eslov-Tomelilla-Ystad).

Vil inkommen &ver Ystad insdg jag
att det inte gick att g& mot Malmé pa
grund av det daliga védret, forutom att
det var besvirligt att ligga och flyga rote
med ett sé stort flygplan som en Libera-
tor. Men han foljde snéllt efter nir jag
tog landsvégen norrut mellan sjdarna norr
om Ystad upp mot Sovdefiltet i ndrheten
av Sjobo.

foljde landsvigen via Dalby och Lund till
Bulltofta.

Det var ganska roligt att hora berém-
met fran den amerikanska besittningen
nér de berittade om det svenska jaktfly-
gets inflygningslinjer som ledde dem for-
bi allt luftvdrn, for de hade konstaterat
att vi forst hade gatt norrut sedan véster-
ut och sedan hade vi gatt séderut och slut-
ligen hade vi gétt norrut igen och de hade
ju inte sett nagot luftvarn!

..fick jag plotsligt se ndgot som skymde till i dimman. En amerikansk B-24 Liberator...

Brittisk Lancaster-bombare som totalhavererade vid Marieberg i narheten av Svedala den 8

september 1941. Besattningen pa fem man hann hoppa fére nedslaget.



| samband med omfattande bombningar av tysk industri i augusti 1944 nédlandade inte mindre an atta skadade amerikanska bombare pa Sévde-
faltet vid Sjobo. Det var fyra B-17 Flygande fastning och fyra B-24 Liberator som under den 6, 24 och 25 augusti valde Sévde som mal efter
bombanfallen. Bilden ovan visar fem av dessa flygplan,

Nodlandningsfaltet Sovde

om framgatt tidigare i texten hade

Sverige forsett det amerikanska fly-
get, USAAF (US Army Air Force), med
en lista med lampliga nddlandningsplat-
ser for att kunna halla ordning pé alla ndd-
landande flygplan. Det var enklast for alla
parter att samla flygplanen pa ett mindre
antal flygfalt istéllet for att lata dem lan-
da pa akrar och andra 6ppna filt. Det se-
nare var naturligtvis éven farligt for be-
sittningarna och dessutom krivdes stora
arbetsinsatser for svensk personal for att
montera ner och frakta bort sadana have-
rister.

Aven amerikanarna hade eget intresse
avutvalda landningsflygfalt, dels som re-
dan ndmnts, sdkerheten for besittningen,
men dven mojligheten att kunna reparera
och senare flyga flygplanen tillbaka till
England. Flygvapnet tillsatte en repara-
tionsgrupp under ledning av flyglegen-
den och marinflygaren Albin Ahrenberg,
som med sin personal reste runt till olika
noddlandade bombplan och i den mén det
gick, satte dem 1 stdnd for flygning. Dér-
efter flogs dessa flygplan till uppsam-
lingsplatser som F 1 och F 7.

Mittbilden: Sévdefaltet (mitt pa fotografiet t vom
den fyrkantiga skogsdungen mitt pa bilden),
alldeles norr om Sévde samhalle och sjo strax
utanfor Sjobo. Faltet anvandes dels av jaktflyg-
plan fran F 10, dels som landningsplats for
noédlandande frammande flygplan. Laget nara
Ostersjén var gynnsamt da nédlandarna vanli-
gen kom fran soder.

Nedre bilden: Svensk och amerikansk personal
samarbete under reparation av nédlandad ame-
rikanska bombare pa Sévdefaltet.
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Fargprofiler pa B-17 Flygande fdastning
och B-24 Liberator

40

B-17G Lackin Shackin

Denna Boeing B-17G Flying Fortress med namnet Lackin Shackin gjorde en nddlandning vid Nésby Bostille utanfor
Lovestad den 11 april 1944. Planet var hemmahdrande vid 91:a bombgruppen pé Bassingbourn, England, och hade vid
tillfallet rakat i svarigheter under ett uppdrag 6ver Cottbus i Tyskland.

Efter att ha blivit beskjuten av bade tyskt och svenskt luftvirn beordrade piloten Frank Amman sin beséttning att lamna
flygplanet. Strax innan hade Amman satt ut kurs for nédlandning pa Sovdefaltet, men den alltfor skjutglada servisen vid
faltets LV-batteri gjorde inte detta alternativ sdrdeles attraktivt. Lackin Shackin saluterades med inte mindre dn 25 var-
ningsskott fran 40 mm batteriet pa Sovde!

I stéllet forberedes nu en buklandning i trakten av Lovestad. Under det kaos som radde i planet rakade Amman av
misstag utlosa sin fallskdrm, s& det vara bara att f6lja med flygplanet hela vigen ner och hoppas pé det bésta. Trots att
planet gick hért i marken och brakade igenom en stengirdsgérd slutade det hela lyckligt och Amman kunde nagorlunda
oskadd kliva ur flygplanet.

Profilmélning och text Ingemar Melin.

B-24 Flak Happy

Den 20 juni 1944 kom att bli en dag som sent skulle glommas av de méanniskor som uppeholl sig pa Bulltofta och i dess
omedelbara omgivningar. Den dagen fick féltet ta emot ett femtontal nddlandande amerikanska tunga bombplan. Dramatiken
spred sig sig dock 1 hela sddra Sverige. USAAF:s attonde luftflotta strodde skadade flygplan runt om i Skane, bl a denna
B-24] Liberator fran 492:a bombgruppen som flogs av 1:e 16jtnanten Nicholas Kehoe.

Kehoe ingick i ett storre amerikanskt bomforband som under ett uppdrag 6ver Nordtyskland blev anfallet av tyska
jaktplan. Kehoes besittning lamnade flygplanet i fallskdrm efter det att brand utbrutit ombord. Sjilv beslot han att stanna
kvar och forsoka flyga sin skadeskjutna fagel till Sverige. Trots motorproblem och en svar brand midskepps lyckades han
mot alla odds att ensam flyga till Sverige dér han slutligen tvingades l&dmna flygplanet i fallskidrm i trakten av Klagstorp, 15
km 6ster om Trelleborg. Planet, med smeknamnet Flak Happy, brakade ner i ett betfilt vid Aspé och sondersmulades
fullstdndigt vid nerslaget.

Profilmélning och text Ingemar Melin.



J 22

nkopen av J 20 och J 11 i Italien under

borjan avkriget var en nddlosning i ett
mycket svart ldge. Trots manga och ihér-
diga forsok var det omojligt for flygvap-
net att anskaffa ytterligare materiel uti-
fran. Nér val kriget brutit ut var det svart,
aven ur politisk synvinkel, att handla med
vapen och som ett resultat av detta beslot
flygforvaltningen att inhemsk produktion
maste séttas igang. SAAB var fullt upp-
taget med konstruktionsarbetet for flyg-
plan 17 och 18, och kunde séledes inte
engageras i jaktplanstillverkning.

Flygforvaltningen tvingades ta till-
verkningen i egna hinder och for jakt-
plansbygge inhyrdes ABA:s nybyggda
hangar pa Bromma. Under ledning av
flygingenjor Bo Lundberg bdorjade sé i
oktober 1940 ett projekt, som kom att
utmynna i jaktplanet J 22. Forutséttning-
en for jaktplanet var att det skulle tillver-
kas av material som fanns i landet och att
tillverkningen av komponenter kunde
spridas ut pa ett stort antal underleveran-
torer, utan att belasta de som redan var
involverade i flygplanstillverkning.

J 22-konstruktionen bestod av ett stal-
rorskelett beklétt med bjorkfaner och som
motor anvindes en kopia av Pratt & Whit-
ney Twin Wasp, tillverkad av Svenska
Flygmotor (SFA) utan licens.

F 10 blev pa ett tragiskt sdtt involve-
rad i den tidiga utvecklingen av J 22 ge-
nom att provflygaren, 16jtnant P J E Sal-
weén tillhorande F 10, omkom vid ett ha-
veri med prototypen den 19 januari 1943
utanfor Stockholm.

J 22 var ett bra och omtyckt plan nir
det kom i tjdnst, och ansags som vérldens
snabbaste jaktplan i forhallande till mo-
torstyrkan! Detta till trots hade den ex-
ceptionellt snabba utvecklingen av flyg-
plan under kriget gjort att J 22 inte stod
pa samma niva som de allra bista utldnd-
ska jaktplanen, trots att J 22 projekterats
och byggts pé rekordtiden 30 ménader.
Man skall naturligtvis inte jaimfora gam-

la anrika flygplansindustrier som Messer-
schmitt, Vickers, Hawker och North
American med flygforvaltningens resur-
ser i en for nagra ar hyrd hangar. Dessut-
om fanns i utlandet stora resurser och till-
géng till kraftiga flygmotorer, medan vi i
Sverige endast hade tillgang till en tra-
fikflygplansmotor som vi tvingades ko-
piera. Det kan ndmnas att den svenska
kopian av Pratt & Whitney TWC-3, be-
niamnd STWC-3, hade en ndgot hdgre ef-

Motorarbete pa J 22.

J 22 fran F 10 i sitt ratta element. Foto Ingvar
Svensson.
fekt dn originalet, vilket imponerade pé
originaltillverkaren och samtidigt visade
den stora skickligheten pa SFA.

Flygarna pa F 10 hade under storsta
delen av kriget kdmpat med problemen
kring J 20 och hade darfor stora forhopp-
ningar om att de skulle prioriteras vid nds-
ta flygplansinkop. Inget jaktférband var
istorre behov av ny materiel &n F 10. Som
redan beskrivits i kapitlet om J 20 gick
man och léngtade efter P-47 Thunderbolt
eller P-51 Mustang under krigsslutet.
Dessa var bada vél beprévade amerikan-
ska jaktplan av yppersta klass. Beskedet
om att J 20 skulle erséttas med J 22 togs
dérfor som en ny nodlosning, trots att man
i princip inte hade nagot emot typen som
sadan. Felet var bara att det fanns dnnu
bittre jaktplan som man dessutom tack
vare géstande nddlandare fatt tillfalle att
studera pé néra hall. Trots invdndningar
fran flottiljledningen till flygvapenled-
ningen stod beslutet fast.

Ombevipningen fran J 20 till J 22 gick
snabbt, och som forsta forband fick an-
dra divisionen under 16jtnant Miiller-Han-
sen den 5 april 1945 ta emot de femton
forsta planen frén F 16. Dessa foljdes av
ytterligare arton plan den 26 samma ma-
nad, och i maj hade flottiljen i huvudsak
bytt ut alla sina J 20. Utéver planen fran
F 16 kom ett fatal dven fran F 9.

J 22, som fanns i bdde A och B-ver-
sion beroende pa bevépning, kom att av-
sluta tiden p& Bulltofta och efter flyttning-
en till Barkékra den 1 oktober 1945 gora
tjanst till 1950. F6r malmoéborna var J 22
en kort parentes som dock kunde avnju-
tas under tvenne flygdagar sommaren
1945, men for F 10 gjorde planet lang
och god tjénst.

Aven om tva J 22 slogs sénder i sam-
band med start och landning pa Bulltof-
ta-faltet, och en havererade under flyg-
ning 6ver Jamtland, orsakade flygplans-
typen inga personskador under Bulltof-
ta-tiden.

J 22 hade ett komplicerat landningsstall, dar landstéallsbenen vid infallning vreds omkring 90
grader for att hjulen skulle kunna passa in i kroppens undersida. For att fa en bra vinge (hdg
hastighet) maste denna vara tunn, varfor hjulen inte fick plats i den, utan maste passa in i
flygkroppen. Lésningen innebar dven att sparvidden var liten och kravde en hel del av piloten vid

start och landning.
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kjutdvning med jaktplan bedrevs dels

mot markmal, dels mot luftmal. Man
kan tycka att markmalskjutning inte hor-
de hemma pa ett jaktforband, men en av
uppgifterna for F 10 var att férhindra el-
ler forsvara fientlig landstigning pa
svenskt omrade. Utover skjutning med
jaktplanens kulsprutor trinade man &ven
bombfillning med 8 kilos jaktbomber
fran J 8.

Markskjutning mot stora tavlor gjor-
des vid stranden mellan Malmé och Lom-
ma. Inflygning skedde fran landsidan och
sjdlva skjutningen dgde mer eller mindre
rum 6ver den davarande véstkustvigen,
pa vilken folk ofta samlades for att be-
vittna skddespelet. Under en kort period
forekom till och med skjutning frén flyg-
plan under mdrker mot belysta mél, men
dessa dvningar drogs in delvis pa grund
av den stora publiktillstromningen.

Utover skjutning fran jaktplan skulle
piloterna &ven léra sig skjuta med mark-
kulspruta mot luftmal, en billigare vari-
ant &n jaktplan mot luftmél. Dessa skjut-
ningar dgde ocksa rum vid Lommabuk-
ten och som mal anvindes vanligt flyg-
bogserat sa kallat korvmal, bestdende av
en avlang tygstrut.

For bogsering av skjutmal anvindes
fran borjan pa F 10 ett par S 6, Fokker-
plan, som tidigare gjort tjanst som spa-
ningsplan. Hastigheten blev dessvérre all-
deles for lag och efter hand som flygvap-
net fick tillgang till moderna B 5 bomb-
plan, anvéndes de da fristillda B 4A for
malbogsering. S 6 anvindes dven for in-
strumentflygningsdvningar.

F 10 fick sin forsta B 4A under som-
maren 1941 och hosten samma é&r kom
ytterligare tva. Dessa placerades pa olika
divisioner och anvéndes vid luftskjutning-
ar, framf6r allt 6ver Hanobukten men
dven utanfor Falsterbo och vid Kabusa
Oster om Ystad. Malbogserarna hade inga
fasta forare, utan jaktpiloterna fick turas
om att dra korvmal under divisionens
skjutévningar.

Maldragning var inte sérskilt populart
att gora, jamfort med jaktflygandet, och
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Malkorven fotograferad fran baksitsen i mal-
bogseraren B 4, F 10-82.

dessutom blev de mycket langa genom
en sinnrik anordning kallad “fisken” (pa
grund av sitt fisklika utseende). Denna an-
ordning gjorde det mojligt for korvme-
kanikern att ersitta ett sonderskjutet mal
i luften och dérmed spara in en hemflyg-
ning for mélbyte. “Fisken”, som var pla-
cerad langst ut pa bogservajern, fungera-
de sé att ndr en korv, som var fist i en
ring runt vajern, sldpptes ut fran planet
kom dess fastring att 6ppna “fisken”, som

B 5 var snabbare an B 4 och kunde pa sa satt géra mer realistiska malflygningar.

Bombplanet B 4 gjorde tjanst som malbogsera-
re pa manga flottiljer efter "pensionering”.

dérmed sléppte den gamla korven och
spérrade den nya. Detta kunde sedan upp-
repas s& ménga ganger man behdvde.
Tack vare “fisken” kunde markskyttar fa
maélet fdllt i sin omedelbara nirhet och
sjélva fa tillfalle att studera skjutresulta-
tet. For att flera skyttar skulle kunna an-
vénda en korv samtidigt, kunde man an-
vinda rod, bla och ofirgad ammunition
eftersom den fargade ammunitionen fér-
gade kanterna pa skotthélen i duken.

Vid luftskjutning fanns en sporre for
piloterna, ndmligen den att erdvra luft-
stridsmirket. Detta méirke var utformat
som en Orn, och fanns i olika val6rer och
fick béras till uniform. All skjutning fran
jaktplan skulle ske fran landsidan ut mot
Oppna havet, men i sin iver att traffa ma-
let forekom dven andra skjutriktningar.
Det hénde vid enstaka tillféllen att skott
slog ner i Yngsjotrakten, strax soder om
Ahus vilket naturligtvis fick befolkning-
en att protestera. Mest illa ute var den vil-
ladgare som 1 sin tradgard fick uppleva
nedslag, som dessbittre inte orsakade na-
gon skada. Den unge fénrik, som stod for
denna vadaskjutning blev dérefter av sol-
dathumorn kallad ”Yngsjomordaren” (ef-
ter en tragiskt verklig historia).

Trots erséttande av S 6 med de snab-
bare B 4A var malbogserhastigheten all-
deles for 14g for realistiska dvningar. Che-
fen for tredje divisionen, “Kidde” Nor-
lin, foreslog da att skjutning skulle ske
mot skuggan av ett jaktplan som flog pa
lag hojd 6ver havet under solsken. Den-
na metod gav faltméssig flyghastighet och
medforde dessutom att den anfallande pi-
loten genom vattenuppkast direkt kunde
f& markering pa sin skjutning. Emellertid
var det riskfyllt att anfallsflyga pa sa lag
hdjd dé man i stridens hetta latt kunde
komma for 14gt och inte hinna ta upp i
tid, varfor metoden inte kom till utféran-
de.

Nar J 20 ersatte ] 8 under 1942-43 blev
det dnnu mer uppenbart att B 4A var en
for langsam maldragare, men forst som-
maren 1944 kunde F 10 fa modernare ma-
teriel. De gamla dubbeldédckarna byttes
ut mot de betydligt modernare B 5, som




tack vare en inhemsk bombplansproduk-
tionav SAAB 17 kunde dverforas till mal-
flygtjénst.

Det var inte alla ganger som malbog-
seringen gick som planerat, vilket fram-
gér av foljande episod med en B 5, som
furiren Lennart Smith upplevde.

- Vi lag forlagda pa Sovdeborgsfiltet
under hogsta beredskap och héll samti-
digt pd med skjutévningar mot luftmal
over havet soder om Ystad. Mellan Sand-
hammaren och Ystad gick en malbana,
som jag skulle flyga med en B 5 for att
bogsera mél som mina kamrater skulle
skjuta pa.

Jag startade och hade i baksitsen me-
kanikern Akesson som fick order att slip-
paut vajern, samt dérefter den forsta mal-
korven. Detta var klart nir vi kom ner 6ver
hojderna norr om Ystad men plétsligt ro-
pade Akesson pé radio att “dom skjuter
pa oss”. ”Ah” svarade jag, “det kan inte
vara pa oss utan det maste vara en fraim-
mande inflygning. Malspaning runtom-
kring”.

Men plétsligt fick jag ett ryck i kédrran
och Akesson konstaterade att vajern var
avskjuten och korven pa vig ner. Samti-
digt mérkte jag att jag hade luftvarnseld
runt omkring mig. Jag blev nagot kon-
funderad och gav order om att en korv
skulle ut sé att luftvérnet skulle se vilka
vi var. Men eftersom korvvéxlaren var
borta med den avskjutna vajern, s pas-
serade korven rakt ut och foll mot mar-
ken. Hér géllde det att handla snabbt tank-
te jag, och satte kirran pa nosen ner pa
lagsta hojd och gick ut 6ver Ystads hamn
och bort mot Nybrofiltet dster om stan.
Dir vingtippade jag at en kollega, som
hade till uppgift att ta hand om de korvar
vi skulle sléppa dér.

Direfter flog vi tillbaka till S6vdeborg
och skulle landa, men dessvérre tinkte
jag inte pé att jag fortfarande hade kvar
omkring 50 meter vajer som hiangde och
sviangde bakom flygplanet. Nér vi passe-
rade faltgransen, dar det stod en massa
spanska ryttare uppstillda, snéirtade va-
jern till och slog en 6gla kring en sddan
varefter vi faktiskt gjorde en riktig han-
garfartygslandning. Planet rullade inte
mer dn 10-15 meter innan det stod stilla.
Efter att ha himtat mig sa jag till Akes-
son att kapa vajern sa vi kunde kdra in
till uppstéllningsplatsen. Nar vi vil kom-
mit in s mottes jag av min chef, Sigvard
Beck-Friis, som hoppade upp pa vingen
och roat konstaterade, att vi inte var po-
puldra nere i Ystad.

Nér jag veckan dérpé satt som sam-
bandsofficer i Malmo pa luftbevaknings-
centralen, passade jag pa att ga till luft-
vérnet som hade sina lokaler strax intill.
Dir bad jag att fa se deras rapport fran
héndelsen vid Ystad och det framgick déar
att luftvérnet skjutit elva varningskott och
sedan 48 verkningsskott mot var B 5. Niar
den forsta korven foll efter att de skjutit
av vajern, rapporterades att en man lam-

nat planet. Nér sedan nédsta korv foll till
marken stod det att ytterligare en man
lamnat planet. D4 jag slutligen satte kér-
ran pa nosen och gick ner pé lagsta hojd
rapporterades flygplanet vara nerkdmpat!

Det var inte enbart vid den ovan rela-
terade handelsen som flygplan frén F 10
blev beskjutna av eget luftvirn, utan fle-
ra incidenter intraffade, men dessbittre
ingen allvarlig. Anledningen var natur-
ligtvis bristande information hos luftvér-
net om egna flygplansrorelser. Vid ett till-
félle borjade luftvarnet vid Bulltofta be-
skjuta frimmande flygplan som ovan
moln flog dver féltet. Emellertid hade jakt
frén F 10 redan startat och befann sig
ocksa ovan molnen dver féltet. Risken for
véadaskjutning var alltsa stor och dverste
Zachrisson grep sjélv handfast in, rusade
fram till luftvérnspjésen och slet bort be-
manningen for att fa slut pa skjutandet.
Vid denna tid hade man &nnu inte utarbe-
tat ndgot som betecknas BSJL (Bestim-
melser for Samverkan mellan Jaktflyg och
Luftvérn), utan samverkan bestod snara-
re 1 mycket harda tag mellan &verste
Zachrisson fran F 10 och chefen for LV 4,
overste Jakobsson.

Luftvarnsautomatka-
non m/4l under in-
spektion av C FV ge-
neral Bengt Norden-
skidld (andre fr v) och
oversteldjtnant Knut
Zachrisson (tredje fr
v) pa Rinkaby véaren
1942. Lvakan m/4l,
som tillverkats av His-
pano-Suiza, hade en
kaliber pa 20 mm och
inkdptes for installa-
tion i flygplan T 18B.
Overtaliga exemplar
monterades for luft-
varn och F 10 rekvire-
rade atta stycken un-
der 1941. Kraftig rok- | -
bildning vid skjutning ~
forsvarade god mal-
foljning.

Fylining av ammunitionsmagasinen pa J 20 nr 4 pa Bulltofta.

Den fasta bevdpningen pa J 8 utgjor-
des av fyra 8 mm ksp m/22, medan J 20
hade tvé 12,7 mm ksp m/40. Bada typer-
nas vapen var séledes i klenaste laget jam-
fort med de krigforande landernas och
dessutom var tillforlitligheten pa J 20:s
vapen mycket délig. De bada kulsprutor-
na var monterade i flygkroppen ovanfor
motorn och for att mojliggora skjutning
genom propellerfiltet maste vapnen syn-
kroniseras med motorn. For detta dnda-
mal fanns ett kuggdrev som styrde av-
skjutningen, men huvudsakligen pga da-
ligt bearbetade kuggdrev fungerade inte
synkroniseringen vid alla lagen. Foljden
av detta blev att skott triffade propellern
som skadades, vilket i sin tur medf6rde
propellerbyte.

For att klara skjutning 6ver huvud ta-
get med J 20, var man tvungen att hoppa
over flera kuggar, med pafoljd att eldhas-
tigheten blev lagre. Pa vissa flygplan kun-
de man néstan rdkna skotten.

Inskjutning och synkronisering av vap-
nen pa flygplanen utférdes mot en jord-
vall pa Ostra sidan av Bulltofta, strax in-
till ett ammunitionsforrad kallat ”bom-

ben”.




Inmarsch pa Malmé gamla idrottsplats (bakom
gamla Stadsteatern). Forflyttningen fran Bulltof-
ta till idrottsplatsen skedde via marschering.

Kraftprov och vapenlek

or nagot arhundrade sedan skulle ett

militdrt befdl “dta snus, lukta nagot
brannvin och se hiskelig ut”. Synen pé
det ideala befilet har fordndrats nagot
genom aren. Idag skall vil yrkesoffice-
ren, som alla andra, helst ha en sund sjél
i en sund kropp. Sjdlen, om man dédrmed
avser intelligens, kunskap, initiativforma-
ga och ledaregenskaper, torde pa senare
tid ha fatt 6kad betydelse, darmed icke
sagt att kroppen dr oviktig. Kravet pa falt-
duglighet kvarstér, och har for vissa ka-
tegorier skarpts, t ex for flygférarna. For
dem har man infort sérskild styrketréning
och anskaffat sérskild materiel for detta.
Alla yrkesofficerare skall emellertid en-
ligt bestimmelserna halla sig i trim, och
har rétt och skyldighet att bedriva fysisk
trdning 1 tjénsten.

Idrott under Malmo-tiden
Redan fran flottiljens barndom fick idrot-
ten en framskjuten plats i verksamheten
vid F 10. Flottiljchefen sjélv var en hin-
given idrottsutévare och gick bokstavli-
gen i spetsen — eller tom sprang i spetsen
for sina mannar, nir Bulltofta flygfalt
rundades. Han kunde &ven vara med nér
allmén idrott bedrevs pa Kirsebergs
idrottsplats, dér divisionerna ofta tivla-
de mot varandra.

Vid nagot tillfélle trinade en kull ny-
inryckta volontdrer diskuskastning.
”Zacke”, flottiljchefen, sadg deras nagot
valhinta forsok. Nér eldndet pagétt en
stund, horde man chefens: ”O6h, ta hit,
ska jag visa” — och sa kastade han disku-
sen, utan att snurra, och i full uniform,
langt forbi 24-metersmirket. S&dant
vickte beundran.

F 10 bildade tillsammans med Lv 4
Malmé garnison. 1943-1945 genomfor-
des regelbundet garnisonsmaésterskap i
fotboll och allmén idrott. Férbandens
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idrottsforeningar startade en érlig tavling
om ett vandringspris i handboll. Vand-
ringspriset togs for alltid av Lv 4 1974,
genom seger med 24-15.

Flottiljmésterskap och provtagning for
féltidrottsmarket genomfordes pa Malmo
gamla idrottsplats. Fotboll var en livak-
tig idrottsgren vid F 10 under Bulltofta-
tiden. Flera spelare i Malmo FF gjorde
sin varnplikt vid F 10; t ex Stellan Nils-
son, vilken deltog i F 10-laget vid flyg-
vapenmasterskapet 1944, da F 10 kom till
final. Efter flyttningen till Angelholm
sjonk ambitionerna och formégan, vad
fotbollen betréffar. F 10 forpassades tid-
vis till korporationsserierna.

Orienteringsldpning och falttivlan ge-
nomfordes i Bokskogen och i Bokebergs-
omradet. Efter flyttningen 1945 fick man
utnyttja den svérare terrdngen pa Hal-
landsas.

s

ot 3
Terranglépning pa Bulltofta-faltet, med hangarerna i bakgrunden. Pa dessa 6vningar deltog
emellanat flottilichefen som vanligen gjorde mycket bra ifran sig.

Ordnade former
Den 18 februari 1941 bildades Tionde
Flygflottiljens Idrottsforening (F 10 IF),
vars forste ordférande blev kapten Berndt
Krook. Den 22 maj samma ér bildades
F 10 Skytteforening (Skf), under kapten
Gunnar Asklins ordférandeskap. F 10 IF
inrymde all vid flottiljen forekommande
idrott i sin verksamhet. Livaktiga grenar
var bl a handboll, fotboll, tennis, simning,
brottning och boxning.

Handboll och tennis spelades fram till
1945 i Malmo Tennisstadion.

En brottare minns

3:divisionen pa F 10 i Malma skulle tra-
na vakthéllning. Inbjudna var ocksa ett
antal befil med 6verste Knut Zackrisson
i spetsen. Lojtnanten Bo Ruben och Fan-
junkaren Nils Ellenfors var s k sabotérer.
Da jag var nybliven Skansk Mistare i
brottning blev jag av mina kamrater en-
hélligt utvald till vaktpost.

Detta innebar att jag skulle patrullera
langs 3:div hangar p& Bulltofta och de
utsénda sabotorerna skulle komma péa
kortsidan och &verraska mig. Vi méttes
pa hornan av hangaren och dumt nog
slangde jag mitt gevér och kopplade en
flygande mara pa fanjunkare Ellenfors
och han flog i luften och landade pa rygg
i gréset.

Samma sak hinde med Lojtnant Ru-
ben, ocksa han fick en nacksving och
hamnade pé ryggen. Stort skratt bland den
s k publiken. Aven dverste Zackrisson
skrattade och ingen hade tidigare sett
detta varfor det var en nyhet och ett gott
skratt forldnger som bekant livet.

Kritiken fran 6versten var att man ald-
rig skall sldppa sitt vapen, annars var det
bra.

Vpl 965 2/41 Karil-Axel Hansson
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Under 1930-talet fick det svenska se-
gelflyget dntligen luft under vingar-
na. Det stigande flygintresset bland ung-
domar i kombination med det relativt lil-
la men dyra motorflyget, medforde att
flygklubbar med tonvikten lagd pa glid-
och segelflyg vixte upp 6ver hela landet.
Behovet av lampliga flygplan var stort,
och dé det saknades svenska konstruk-
tioner méste man licenstillverka utldnd-
ska glid- och segelplan. Denna tillverk-
ning dgde huvudsakligen rum pa AB
Flygplan i Norrkdping och pa Svenska
Kano Verken, senare Flygindustri, i
Halmstad.

For att stodja denna nya folksport vax-
te det fram ett begrepp, kallat ”flygarfar-
broder”, dér foretag och enskilda kunde
bekosta flygutbildning av lovande ung-
domar. Vidare donerades ménga glid-
plansbyggsatser av foretag till olika flyg-
klubbar, och speciellt generdsa var Tem-
po och Ahléns. Som kronan p4 verket un-
der denna for segelflyget mycket expan-
siva tid, byggdes och 6ppnades 1941 en
nationell segelflygskola pa Alleberg i
Vistergotland, en svensk motsvarighet till
det berdmda tyska Wasserkuppe, och
under framfor allt 40- och 50-talen blom-
made segelflyget dar. I flygvapnet, under
ledning av general Nordenskidld, insédg
man tidigt att man med segelflyget kun-
de flygutbilda ungdomar till en 14g kost-
nad och ur dessa led sedan rekrytera flyg-
vapenpiloter. Bristen pa flygforare hade
varit myc-ket stor under uppbyggnadsske-
det i borjan av 40-talet och for att fanga
upp flygintresserade ynglingar, som re-
dan visat intresse for flygvapnet, satsade
Nordenskiold pa segelflygutbildning ute
pa flottiljerna. Malsattningen var att glid-
och segelflygutbildning i férsta hand skul-
le ges till fast anstélld markpersonal, och
kunde dven ses som en gratifikation och
uppmuntran, men tanken var dven att fa
fram ldmpliga pilotbegavningar.

Glid- och segelflygverksamheten pa
F 10 borjade, under chefskap av fanjun-

Segelflygverksamhet pa F 10

kare Gosta Jonsson, forsommaren 1941
med mottagandet av tva byggsatser till
glidplanet G 101, en av Svenska Kano
Verken i Halmstad licenstillverkad tysk
Schulgleiter SG-38. Fore monteringen av
byggsatserna reste flygingenjor Akerlind
och tyghantverkare Estulf till Kano Ver-
ken i juni 1941 for att studera glidplanets
konstruktion.

De bada glidplanen byggdes upp i den
fran ABA rekvirerade hangar 2, dér dven
flottiljens flygverkstad var inhyst. Bygg-
nationen dgde huvudsakligen rum pa fri-
tiden och flygintresserade samlade bygg-
timmar for att senare fa ut dessa i form av
flygning. I viss mén byggdes dven pla-
nen pa praktiktid vid utbildning i &mnet
verkstadstjanst, under Gverinseende av
snickarméstare Hansson som basade for
snickarverkstaden.

Sommaren 1942 vidtog ett febrilt byg-
gande av de bada G 101 och efter besikt-
ning och godkénnande i mitten av decem-
ber samma ar, bérjade man forbereda
flygverksamheten. Denna var synnerligen
livaktig och dgde rum pa kvéllar och hel-
ger. Att intresset var genuint vittnar det
stora talamodet om. Den avgjort storsta
delen av tiden gick at for att slapa glid-
planen fram och tillbaka 6ver féltet med
korta hopp, samt emellanat till och fran
verkstaden efter mindre landningsskador.

Det alag ndgra jaktpiloter att fungera
som instruktorer for markpersonalen, och
nér segelplanen senare under utbildning-
en skulle bogseras upp med bogserflyg-
plan, dven fungera som bogserpiloter.

Utbildningen bdrjade med att glidpla-
net stélldes med nosen mot vinden och
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Sk 11 anvén.des som Ibog.'serf
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lygplan.

flygaspirantens uppgift var helt enkelt att
med skevrodrens hjilp forsoka hélla ba-
lansen.

Nasta steg blev bogsering efter en bil
over féltet och dven hér gillde det att hélla
vingarna rétt. Darefter 6kades bogserhas-
tigheten sa pass att glidplanet kunde lyf-
ta tre-fyra meter 6ver marken. Flyghoj-
den reglerades med bogserbilens hastig-
het. Dé den presumtiva flygaren behérs-
kade de ovan beskrivna momenten, bog-
serades han av bilen upp till omkring 100
meters hojd och slépptes for att dvergd i
en kort, men fri, glidflykt. Sista steget med
glidplanet var start med hjilp av vinsch,
som mojliggjorde ett utgangsliage pa dnda
upp till 300 meters hojd.

Efter hand som personal genomgétt ut-
bildning pa glidplan fortsatte undervis-
ningen pa tva segelplan av typ Grunau
Baby, licenstillverkade av AB Flygplan i
Norrkoping. Baby, eller Se 102 som var
den militira beteckningen, startades dven
den med vinsch, men trots samma ut-
gangshdjd som glidplanen, hade Baby
helt andra forutsattningar for att halla sig
uppe.

Se 102 var att betrakta mer eller mind-
re som ett skolsegelplan och i oktober
1943 tillfordes F 10 ett hogvardigt segel-
plan av typ Weihe, licenstillverkat av AB
Flygindustri. Weihe, eller Se 104, anvin-
des mycket i tdvlingssammanhang, och
1947 satte Per-Axel Persson, tidigare
F 10-pilot, vérldsrekord i hdjd med 8 800
m. Aret dirpa vann han VM i segelflyg,
en bragd som 1950 upprepades av en an-
nan flygvapenpilot, Billy Nilsson.

Weihe och det i december 1943 erhall-
na tvasitsiga segelplanet Kranich, med
beteckningen Se 103, bogserades upp av
Sk 11 som péa F 10 anvéndes for instru-
mentflygningsévning. Under borjan av
1945 kompletterades Sk 11 med nagra
Sk 12 som fanns pa forsta divisionen.

Glid- och segelflygverksamheten pa
Bulltofta sorterade under fjarde divisio-
nen och disponerade en egen hangar bak-
om fOrsta och andra divisionernas. Re-
sultatet av denna frivilligverksamhet vid
F 10 blev en hel del A- och B-diplom,
samt enstaka C-diplom.

Det motorldsa flyget var under kriget
annu en nyhet fér gemene man, men re-
dan till flygdagen 1942 lyckades man fa
upp en G 101 i luften, uppbogserad av
startbilen, kallad Sankt Petrus. Dessut-
om visade man en Se 102 Baby, som
vackte stor uppmirksamhet genom avan-
cerad flygning.

Under F 10:s avskedsflygdag den 26
augusti 1945 var segelflyginslaget mycket
stort och omfattade samtliga fyra glid- och
segelplan fran flottiljen.

Nordenskidlds satsning pa segelflyg
inom flygvapnet, samt tillgangen pa hog-
vardig materiel, medforde att flygvapen-
piloter under 40-talet var ledande inom
segelflyget, sdvél nationellt som interna-
tionellt.
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Flygtrafikledning och

vadertjanst

Négon flygtrafikledning att tala om fo-
rekom inte pd F 10 fore maj 1943.
Piloterna fick sina uppgifter om flygupp-
drag, och dérefter var det bara att kora
ut, starta och 16sa uppgiften. Med den
kraftigt 6kade flygverksamheten under
kriget insdg man, att ndgon dvergripande
instans borde utdva kontroll over flygtra-
fiken, samt f6lja upp och kontrollera de
olika flygforetagen.

Den forsta flygtrafikledaren vid F 10
var Torsten Lundstrom som anstélldes
den 1 maj 1943. Trafikledare var en helt
ny befattning i flygvapnet vid denna tid
och utévarna skulle ha fullstdndig militar
flygutbildning. Vidare anstilldes de inte
av chefen for flygvapnet utan av flottilj-
chefen vid den flottilj dér tjénsten var for-
lagd.

For piloterna upplevdes trafikledaren
i viss man som ett intrdng i deras frihet i
luften, och trots att tjdnstens inréttande
hade utannonserats, gick nyheten en del
forbi. Davarande flottiljadjutanten Ove
Miiller-Hansen var en av dessa och han
blev helt naturligt irriterad nér en okénd
person, som pastod sig vara trafikledare,
ringde upp och fragade vart han skulle
flyga. Svaret blev, att det skulle ingen lag-
ga sig i, for det bestdmde han sjdlv. Den-
na forsta ordvaxling mellan Miiller-Han-
sen och Lundstrom var en délig inledning
for trafikledningen, och Lundstrém fram-
forde till Zachrisson att det hela inte fun-
gerade. Zacke kallade till sig sin adjutant
och forklarade att flottiljen hade fatt na-
got som hette trafikledare, och denne skul-
le man vara snéll mot.

Trafikledarens arbetsplats var i det ci-
vila flygledartornet pa den civila flygsta-
tionen. Den befintliga civila utrustning-
en kompletterades med en flygradio FR 3
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som anvéndes 1 J 20 och senare i J 22.
Nedanfor tornet stilldes flottiljens brand-
bil och ambulans upp i beredskap och vid
befarad nodlandning forstarktes dessa av
Malmo brandkér.

Alla flygningar skulle nu férhand-
smeddelas till trafikledaren som i sin tur
holl luftbevakningscentralen i Malmo in-
formerad om svenska flygforetag. Tidi-
gare hade detta meddelats direkt fran di-
visionerna till luftbevakningscentralen.
For start och landning var landningsmér-
ke utlagt pa faltet, och start- och land-
ningstillstand gavs av en officer vid mér-
ket.

Flygfaltsbelysningen bestod av fast
monterade flodljus, som tindes med hén-
syn till gillande start- och landningsrikt-
ning.

De uppgifter som alades trafikledaren
var foljande: 1/ Att genom trafikledning
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Krigsvintrarna i borjan av 40-talet var kalla och snérika, och man fick plogia upp banor pa

Vadergenomgang med flygvapenchefen Bengt
Nordenskidld under dennes eriksgata den 1 juli
1942. Han startade med sin J 9 pa morgonen
fran F 10 och efter besok pa tolv platser avslu-
tades eriksgatan pa F 21 i Lulea. Fran vanster
pa bilden star chefen for flygstaben Gverste Axel
Ljungdahl, C FV general Bengt Nordenskidld,
meteorolog Hasselgren pa F 10, kapten Uggla
och &versteldjtnant Knut Zachrisson.

sdrskilja flygplan for att forhindra kolli-
sion. 2/ Hélla kontakt med véderlekstjéns-
ten och informera piloterna om véaderle-
kens utveckling. 3/ Med ledning av till-
géngliga viaderleksuppgifter, flygfalt m m
lamna piloter varningar, anvisningar, rad
eller order avseende flygvig, flyghojd,
forbud for landning samt landning pa
annan flygplats. 4/ Med tillgéngliga medel
bitrada piloter vid inflygning till flygplats
och landning. 5/ Att folja upp flygningar
samt vidtaga atgirder for efterforskning
och rdddning, da flygplan saknades eller
befarades ha nddlandat.

Det angavs sarskilt att trafikledaren
inte var ndgon trafikpolis som skulle be-
straffa obetydliga forseelser, utan i stil-
let genom végledning soka rétta till even-
tuella brister. Dock kunde trafikledaren
bli nddsakad att beivra brott som berod-
de pé slarv, nonchalans eller oskicklig-
het. Denna sista passus tillkom for att géra
6vergangen fran friflyget till det nya kon-
trollerade systemet smidig.

Piloterna insag naturligtvis snart for-
delarna med trafikledningen och framfor
allt blev de battre informerade om véder-
situationen. Tidigare hade man tvingats
ringa jarnvagsstationer i de omraden man
dmnade flyga over for att fa det aktuella
véderldget. F 10 hade dock férmanen att
redan fore inférandet av trafikledning ha
tillgang till viderinformation genom den
civilanstéllde meteorologen Hasselgren.

Bemanningen i trafikledartornet for-
stirktes den 1 maj 1944 av Torsten Hoj-
rup, som dé dvergick fran flygtjénst till
trafikledning, och under F 10:s tid pé
Bulltofta var Lundstrém och Hojrup de
enda flygledarna pa flottiljen.

.

Bulltotaféltet. Nar sndn smalte blev faltet ofta vattensjukt och man tvingades darfor ibland
ombasera till andra flygfalt som Rinkaby och Sévde.
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F 10 och Malmo

tover en hel del buller i luften och

pa marken samt inslag av flygvapen-
bl& uniformer pa gatorna, fick malmébor-
na ndra kontakt med F 10 vid ett antal
flygdagar. Det forsta evenemanget av
detta slag var ’Flygvapnets dag” som gick
av stapeln over hela landet sondagen den
31 maj 1942. Tionde Flygflottiljen tog
tillféllet i akt att visa upp sina fardigheter
och uppskattningsvis 25.000 askadare
samlades pa Bulltofta for att studera ska-
despelet.

Dagen till dra kunde flottiljen stélla
upp med tre fulltaliga divisioner, forsta
och tredje med J 8 och andra med J 20.
Den senare var utbaserad till Rinkaby
men fl6g hem i formation for att visa upp
”flygvapnets allra modernaste forvarv”.
Utover flottiljens egna flygplan deltog en
division J 9 fran F 8, som tillfalligtvis
bedrev 6vningar i Skéne. Populdra inslag
var konstflygning med tre J 8, malskjut-
ning och luftstrid med J 20 samt parad
over Bulltofta med samtliga fyra divisio-
ner. 32 jaktplan samtidigt 6ver Malmo var
forvisso ingen vanlig syn.

Efter det militdra inslaget visades se-
gel- och glidflygplan frén sévil F 10 som
Aeroklubben, och denna uppvisning
viackte beréttigad beundran, framfor allt
eftersom segelflyg fortfarande var timli-
gen nytt for malmdborna.

Ett exotiskt inslag pa “Flygvapnets
dag” var en uppstilld tysk militir Jun-
kers Ju 52 3/m, som tva dagar tidigare
hade landat pa Bulltofta efter felnavige-
ring. Detta besok &r utforligare beskrivet
pé annan plats i denna skrift.

Som reklam for “Flygvapnets dag”
transporterades en J 8 till Stortorget i
Malmé dér den monterades ihop. Denna
J 8 betecknades i1 dagspressen som ultra-
modern, trots att J 20 vid det laget var en
tdmligen vanlig foreteelse i luften dver
Malmo.

En annorlunda flygdag genomfordes
den 2 oktober 1944 da 6ver tusen gym-
nasister fran skolor i Malmo, Lund och

Landskrona inbjods till F 10. Det var ett
arrangemang avsett att intressera de snart
varnpliktsmogna ungdomarna for flyg-
vapnet, och forvisso lyckades man.

Utdver den gingse flyguppvisningen
med olika F 10-plan, visades provflyg-
ning av savil en amerikansk B-24 Libera-
tor som en Mustang, bada flugna av ame-
rikanska piloter. P4 marken hade flottil-
jen forutom vanlig markutstéllning dven
stallt upp en division J 20 med tribryg-
gor pa ena sidan for att lata besokarna
studera piloternas arbetsplats. Stort intres-
se ronte ocksé en delvis demonterad B-
17 Flygande fistning, som mer eller min-
dre anvindes som klatterflygplan.

Malmobor i gemen fick tillfélle att stu-
dera de amerikanska bombplanen under
evenemanget "Kopenhamn i Malmé™ den
29 april 1945. Denna dag besokte ett par
tusen ménniskor Bulltofta for att pa néra
hall studera dels en B-17, dels en B-24,
flygplantyper som sedan ldnge i mer el-
ler mindre gott skick flugit dver staden.

Sondagen den 10 juni 1945 var det
dags for F 10:s forsta flygdag under freds-
tid. Alla taggtradshinder var bortplocka-
de och bestkarna kunde béttre verblicka
verksamheten pa flygfiltet. Utover upp-
visning av flottiljens nya jaktplan J 22 och
en fran F 16 utlanad J 26 Mustang, kun-
de malmdborna studera ett 15-tal utland-
ska flygplan fran krigets slutskede, fram-
for allt tyska som kommit till Bulltofta
med flyktingar fran huvudsakligen Ost-
fronten.

Korum pa idrottsplatsen vid Kirsebergs kyrka.

F 10 vid flygdagen den 31 maj 1942.

Omkring 40.000 askadare kunde &se
en fingerad luftstrid mellan J 22 och J 26,
och bada typerna lovordades mycket i
pressreportage. Flygdagen fick en vardig
avslutning genom att en amerikansk B-
17 startade och flog nagra svingar Gver
faltet och Malmé. En forbiflygning pa
lagsta hojd véckte stor uppskattning.

Med tanke pa att F 10 skulle lamna
Bulltofta under hosten 1945 borde flyg-
dagen den 10 juni ha varit en avskedsfo-
restéllning. Sa var dock inte fallet, utan
den 26 augusti var det dags for omkring
45.000 malmdbor och andra att pa nytt
bege sig till Bulltofta. Denna gang var det
ingen ordindr militér flygdag utan ett sam-
arrangemang mellan Aeroklubben i Mal-
mo och F 10. Flygdagen borjade med att
Aeroklubbens nya hangar invigdes. Dér-
efter vidtog det traditionella programmet
med inslag av J 22, J 26, B 18 samt civila
motor- och segelplan. Bland de senare
mirktes en uppvisning i avancerad flyg-
ning av sergeant Hultkvist i en Fi-1, ett
helsvenskt modernt segelplan, som for
forsta gangen visades i Malmo. Ett an-
norlunda inslag var ett fallskirmshopp
fran B 18 av Karlissons klisters asna, en
tygasna i nistan naturlig storlek. Aven en
uppvisning av von Bahr med en autogiro
gjorde intryck pa &skadarna, speciellt som
en relativt kraftig vind gjorde att autogi-
ron tycktes sté stilla i luften och dven fly-
ga baklanges.

Det militéra inslaget pa flygdagen den
26 augusti fick markera F 10:s slut pa
Bulltofta och under mandagen den 27 au-
gusti fortsatte det officiella avskedet. P4
kvillen marscherade flottiljen in till Stor-
torget, dir 6verste Zachrisson i ett tal tac-
kade Malmo for den tid som varit. Fran
stadens sida svarade forste vice ordforan-
de i Malmo stadsfullméktige, riksdags-
man Erik Hagberg, som i sin tur tackade
F 10 for ett gott arbete i ett svart lage.
Béda talarna uppeholl sig vid det goda
forhallandet mellan flottiljen och Malmé.

Efter hogtiden pé Stortorget marsche-
rade personalen till Folkets park dér man,
sedan fanan troppats, overgick till mera
folkliga ngjen i form av allmén dans och
annan forstroelse.

Flyttningen fran Bulltofta till Barkakra
genomfordes den 1 oktober 1945, och dar-
med var Bulltoftaprovisoriet avslutat. P4
Barkéakra vintade nybyggda moderna for-
laggningar, hangarer och andra byggna-
der som uppforts efter samma ritningar
som pé flera andra flottiljer. Flygfaltet pa
Barkékra vallade till en borjan problem
under regniga perioder, men nér vil ba-
norna byggts under slutet av 40-talet blev
ocksé flygsidan njd med F 10:s perma-
nenta forlaggning.

De ldmnade byggnaderna pa Bulltofta
overtogs av Kockums Flygindustri, fd AB
Flygindustri som flyttade fran Halmstad
till Malmo hosten 1945.
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In memoriam

Infdr F 10:s flyttning frdn Malmé till Angelholm fanns
ett dnskemal fran ménga malmdbor att visa flottiljen
sin uppskattning for de fem ar som gatt. Ett upprop gick
ut 1 pressen den 2 september 1945, dér man framholl
viardet av F 10:s nérvaro pa Bulltofta under kriget, samt
paminde om det goda forhallandet mellan flottiljens per-
sonal och malméborna. Uppropet, som var undertecknat
av landshovdingen och atta dignitérer fran Malmo, vad-
jade till allménheten om bidrag till en minnesgava till
Kungliga Skanska flygflottiljen. Enligt uppropet borde
“tac-ket givas sddan form, att det for framtiden kan min-
na om dessa hedersamma forsta ar i flottiljens historia
och samtidigt bereda trevnad for personalen i dess nya
forlaggning”.

Insamlingen resulterade i en minnestavla dver de 17
man frén F 10 som stupat under krigséren. Minnestavlan
var gjord av bildhuggaren Towe Persson och avtéicktes
av biskop Rodhe vid en ceremoni den 25 september 1945
i Kirseberga kyrka, flottiljens férsamlingskyrka. Samti-
digt hingdes som votivflygplan en modell av en J 20 i
anslutning till minnestavlan.

Utdver minnestavlan i Kirseberga kyrka resulterade
uppropet i ett konstverk, som 6verldmnades till F 10 i
bdrjan av maj 1946 for placering i officersméssen. Tav-
lan, som malats av malmoékonstnéren Richard Bjorklund,
ar bendmnd Nyfallen snd och visar ett motiv av Malmo
hamn i vinterskrud.

De 17 omkomna var

vpl ff  Gustav Helge Widholm (haveri J 8)
offasp Karl Peter R:son von Heidenstam  (haveri J 8)
offasp Tord Rune Runeborg (haveri J 8)
I6jtnant Olof Roland Arvroth (haveri J 20)
vpi ff  Bengt Olof Mauritz Blomberg (haveri J 8)
vpi ff  Knut Erik Petersson (haveri J 20)
offasp Karl Erik Bertil Stenberg (haveri J 8)

vpl ff Lars Erik Wetterholm

I6jtnant Per-Johan Erik Salwén

(haveri Sk 12)
(haveri J 22)
(haveri J 20)
(haveri J 20)
(haveri J 20)
(haveri J 20)
(haveri J 20)

vpl Gert Yngve Anderberg (omkommen under dvning)

(haveri J 20)

(haveri J 20)

kadett Gunnar Gottfrid Ivar Ripa
fanrik Claes Robert Gustafsson
I6jtnant Helmer Gustaf Adolf Larsson
fanrik John Torsten Birger Lagerstedt
offasp Nils Einar Goétrik Nordengren

fanrik Karl Lennart Akerman
vpl ff  Erik Harry Nordlund

Under namnen stér att 1dsa ur Uppenbarelsebokens tolvte
kapitel ”De élskade icke sé sitt liv att de drogo sig undan

déden”.
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Modell av J 20 som votivflygplan i Kirsebergs kyrka.

Kyrkan i Kirseberg.
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