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Förord

För 70 år sedan svepte krigets kalla vindar runt Skåne. Inbördeskriget i Spanien och Tysklands
flygoffensiv i Polen och mot länderna i västra Europa visade hur sårbart hela samhället var

för anfall från luften. Behovet av jaktflyg och luftvärn i södra Sverige var stort. Den 28 februari
1940 tillstyrkte riksdagen uppsättandet av Nionde Flygflottiljen F 9 i Göteborg och Tionde Flyg-
flottiljen F 10 i Malmö.

Våren 1940, när Danmark och Norge anfölls och ockuperades av tyskarna, var det delar av
Åttonde Flygflottiljen F 8 från Stockholm som svarade för jaktförsvaret av södra Sverige med
några få J 8 Gloster Gladiator baserade på Bulltofta. I denna styrka deltog även personal som
senare kom att tillhöra F 10. Sommaren 1940 påbörjades utbildningen vid F 8 av den flyg- och
depåorganisation som den 1 oktober 1940 skulle bli Tionde Flygflottiljen på Bulltofta i Malmö.

Tionde Flygflottiljen bidrog med sina insatser och uppoffringar till att det inte blev något
”Slaget om Skåne”. Påfrestande tjänst och ständiga bekymmer med materielen skördade sina
offer. 17 unga flygvapenmän ”älskade icke så sitt liv att de drogo sig undan döden”, dessa ord
och deras namn finns att läsa på en minnesplatta i Kirsebergs kyrka.

Den 1 oktober 1945 byttes den provisoriska grupperingen ut mot en permanent gruppering
på Barkåkra utanför Ängelholm. F 10, Tionde flygflottiljen, sedermera Kungliga Skånska flyg-
flottiljen och som sedan blev Skånska Flygflottiljen upphörde med sin verksamhet den 31 de-
cember 2002.

Av F 10 Kamratförenings stadgar framgår att vi på olika sätt skall bevara minnet av flottiljen
och dess verksamhet. Vi gör detta genom att varje år planera och genomföra ett antal aktiviteter
som har anknytning till F 10:s historia och flyg i allmänhet samt att vi driver vårt flygmuseum
Ängelholms Flygmuseum som idag är inrymt i en av de gamla hangarerna på flottiljområdet,
numera Valhall Park.

För att planera och genomföra flottiljens 70-åriga födelsedag på Bulltofta skapades inom
föreningen en särskild arbetsgrupp. I gruppen har ingått representanter från F 17 och Malmö
stad.

Förutom de traditionella jubileums- och minnesaktiviteterna fredagen den 1 oktober på Bull-
tofta och i Malmö beslöt gruppen att ge ut denna jubileumsskrift. Underlaget har i huvudsak
hämtats från Sven Stridsbergs olika publikationer och då främst från hans bok ”Tionde Flygflot-
tiljen på Bulltofta 1940-1945” och den har kompletterats med ytterligare berättelser från de som
var med på Bulltofta. Tack, alla som har bidragit med underlag!

Ett stort tack till redaktionsgruppen Anders Ragnarsson, Sven Sjöholm, Anders Reisnert och
Sven Stridsberg för ert arbete och även ett särskilt tack till Sven Stridsberg som har ställt sin tid,
kunskap och sina tidigare underlag till förfogande så att denna skrift har kunnat bli till.

Genom ett generöst stöd från Malmö Kulturhistoriska Förening och Malmö Museer kan vi
dela ut denna skrift utan kostnad till våra medlemmar och intresserade organisationer. Skriften
kommer även att finnas tillgänglig på vår hemsida www.f10kamratforening.se

Denna Jubileumsskrift är en påminnelse för yngre generationer om vad som hände för 70 år
sedan och ett minne för de generationer som var med .

Segelstorpsstrand i juli 2010 Malmö i juli 2010

Göran Brauer Anders Reisnert
Ordförande F 10 Kamratförening Stadsantikvarie Malmö stad
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Bulltoftafältet med hangarområdet i fältets sydvästra hörn 1934, sett från nordost. Flygplanet som är på väg att starta, det har kommit upp ett par
meter, kan vara (fotot tillåter inga detaljstudier) ABA:s tremotoriga Fokker F.XII Värmland.  Den lilla byggnaden hitom den halvcirkelformade parken
i Johanneslust är radiostationen. Strax till höger om denna byggnad byggde man under andra världskriget den nya flygstationen.

Bulltofta flygplats
Karta över Bulltofta flyg-
plats från 1942. F 10:s
hangarområde (1) ligger
vid Vattenverksvägen vid
fältets norra sida.
ABA:s hangar (2)  som
användes som verkstad
framträder på fotografiet
ovan.
Flygfältet var ett gräsfält
som saknade hårda ba-
nor. En sådana kom först
1953.
Den första flygstationen för
passagerare fanns i ABA:s
hangar (den välvda mitt-
hangaren på bilden ovan)
men 1943 var en ny flyg-
terminalbyggnad klar (3).
Byggnaden finns kvar och
är idag K-märkt.
Den sista, och största, flyg-
stationen (4) blev klar 1959
och användes till dess
Bulltofta lades ner 1972.
Byggnaden är idag ett
byggvaruhus.

1

2

3
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Vid andra världskrigets utbrott fanns
i Sverige endast en jaktflygflottilj,

nämligen den på Barkarby nyuppsatta F 8
utanför Stockholm. Enligt 1936 års för-
svarsbeslut var flygvapnets primära upp-
gift att med bomb- och attackflyg förhind-
ra fientliga angrepp på Sverige, medan
jaktflyg inte tillskrevs någon större bety-
delse.

Dessbättre fanns det förespråkare även
för ett defensivt flyg och beslut fattades
att upprätta ett jaktförband för försvar av
huvudstaden. För detta ändamål inköp-
tes 55 stycken Gloster Gladiator, J 8, från
England, en flygplanstyp som i det när-
maste var föråldrad redan vid leveransen.
Strax före krigsutbrottet beslöts att dessa
flygplan skulle ersättas av den moderna-
re Seversky EP-1, med svensk beteckning
J 9, från USA, men denna förbättring fick
man vänta länge på.

Under hösten 1939 stod det dock klart
för statsmakten att den typ av flygkrigfö-
ring, som utspelats i Spanien och Polen,
inte stämde överens med den svenska
uppfattningen i 1936 års försvarsbelut.
Man hade i det moderna luftkriget sett
hur fientliga bombarmador, i det närmaste
ostörda, mer eller mindre kunde utplåna
hela städer, om försvararen inte hade till-
gång till jaktflygplan. Guernica och Wars-
zawa var två skrämmande exempel.

För att råda bot på bristerna i det svens-
ka jaktflyget, diskuterade man i decem-
ber 1939 uppsättningen av två nya jakt-
flottiljer för skydd av Göteborg och Mal-
mö. Målsättningen var att göteborgsflot-
tiljen F 9 skulle vara operativ våren 1940
och malmöflottiljen F 10 hösten samma
år. Den 28 februari 1940 tillstyrkte riks-
dagen uppsättandet av förbanden.

Innan riksdagsbeslutet kunde fattas
önskade försvarsministern Per Edvin
Sköld besked om det fanns flygplan att

anskaffa. Redan tidigare hade flygförvalt-
ningen beställt 60 stycken J 9, men dessa
var primärt avsedda för F 8. Inköpsför-
handlingar fördes nu i USA och resulte-
rade i beställningar på 60, samt senare
ytterligare 84 plan av typ Vultee 48 C
Vanguard. Dessa skulle betecknas J 10,
och de första 60 planen i denna beställ-
ning var avsedda att förläggas på den pla-
nerade, men ännu inte beslutade, Tionde
Flygflottiljen, F 10. Ödet, i form av USA:s
president Roosevelt, ville emellertid inte
att F 10 skulle få några J 10. Presiden-
tens proklamation den 2 juli 1940 om ex-
portförbud av krigsmateriel omintetgjor-
de flygförvaltningens köp av totalt 144
jaktplan J 10, ytterligare 60 stycken J 9
samt 60 lätta bombplan typ Seversky 2P-
A, betecknad B 6 i flygvapnet.

Denna utveckling orsakade naturligt-
vis mycket stora problem för flygförvalt-
ningen, och sökandet efter ersättningsma-
terial intensifierades. Erbjudanden om
jaktplansleveranser kom från både Sov-
jetunionen och Japan, men intetdera av
dessa alternativ var genomförbart från
svensk sida.

Tionde flygflottiljen på Bulltofta
Försök att köpa engelska jaktplan

misslyckades bland annat på grund av
engelsmännens svaga tilltro till Sveriges
möjligheter att kunna hålla stånd mot
Tyskland. Även Tyskland var ovilligt att
sälja jaktplan till Sverige. Beställningar
av franska och holländska flygplan gick
om intet, då Tyskland invaderade dessa
länder.

Sist gick bud till Italien, som sedan
lång tid erbjudit sina tjänster, men dess-
värre hade den offererade flygmaterielen
inte särskilt goda prestanda. Hur som
helst, efter provflygningar av chefen för
materielanskaffningen Nils Söderberg i
december 1940 nere i Italien, beställdes
60 plan av typ Reggiane 2000 Falco till
F 10. Flygplanstypen skulle från början
betecknas J 12 men på grund av samtida
typer som S 12 och Sk 12, föredrog man
att istället använda ett annat nummer, vil-
ket blev J 20.

Intressant är att Tionde Flygflottiljen
sattes upp flera månader innan dess egna
flygplan kunde beställas. Ännu längre tid
skulle förflyta innan planen kom i tjänst
på flottiljen.

Det amerikanska jaktplanet Vultee Vanguard skulle bli F 10:s jaktplan, betecknat J 10, men så
blev inte fallet p g a amerikanska exportrestriktioner.
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Efter riksdagens beslut om uppsättan-
de av Tionde Flygflottiljen fick Flyg-

förvaltningen, den 1 mars 1940, bemyn-
digande att bygga upp förbandet. Enligt
planerna skulle det vara fullt operativt den
1 april 1941, en uppgift som emellertid
skulle visa sig vara svår att genomföra
under rådande omständigheter.

Ett detachement för F 10 sattes som-
maren 1940 upp på F 8 under befäl av
major Knut Zachrisson. Uppgiften var att
skapa ett funktionsdugligt förband med
hjälp av nyutbildad personal och inlånad
materiel. I och med att de planerade J 10-
flygplanen från USA uteblev, tvingades
man använda redan föråldrade J 8 Gladi-
ator från F 8, som vid denna tid efter sto-
ra transportproblem äntligen fått sina ef-
terlängtade J 9-plan. De flesta av dessa

flygplan levererades under våren 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 för monte-
ring. Anledningen till denna omväg var
den tyska ockupationen av Danmark och
Norge, vilken utestängde Sverige från At-
lanten.

J 8 Gladiator var vid denna tid egent-
ligen degraderad till depåflygplan, men
den akuta bristen på flygplan inom flyg-
vapnet innebar att flygplanstypen tills
vidare fick kvarstå i aktiv tjänst. Planen
hade innan de överfördes till F 10 varit
utlånade till det likaså nyetablerade F 9,
vars i USA beställda J 9 skickats till Fi-
lippinerna för att kämpa mot japanerna.
F 9 hade istället utrustats med J 11, Fiat

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

Den slutliga placeringen av Tionde
Flygflottiljen var inte beslutad när förban-
det i oktober 1940 upprättades på Bull-
tofta. Valet av Bulltofta som en tillfällig
förläggningsort berodde framför allt på
att det här fanns en ordentlig flygplats i
sydligaste Sverige samt, inte minst, möj-
lighet att snabbt ordna utrymmen för så-
väl manskap som materiel.

Inkvartering av personal ordnades ge-
nom förhyrning av vanliga bostadshus i
stadsdelen Kirseberg, i norra Malmö. Ef-
tersom Bulltofta redan från början betrak-
tades som ett provisorium, var det eko-
nomiskt fördelaktigt att utnyttja befintli-
ga byggnader. För övrigt fanns varken tid
eller resurser att bygga upp personalför-
läggningar ute vid Bulltoftafältet.

För flygplanen uppfördes hangarer vid
Bulltoftafältets norra sida och i anslutning
till dessa byggdes baracker med lektions-
salar, vakt och kansli. Piloterna dispone-
rade några mindre byggnader bakom han-
garerna, medan det välbehövliga marke-
tenteriet inhystes i Bulltoftas första han-
gar, Hangar 1. Hangaren hade flyttats från
sin gamla plats vid fältets civila sydväs-
tra hörn till F 10:s utpost i norr.

Matsal saknades vid fältet så persona-
len fick vid lunch ställa upp för avmarsch

Starten på Bulltofta
Låghöjdsbild över F 10 på Bulltofta. Den när-
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. I den korta baracken hitom
segelflyghangaren fanns vakten; den långa
baracken inrymde kansli och officersmäss.Den
ljusa hangaren nere t v är Hangar I som
tjänstgjorde på F 10 som marketenteri. De tre
flygplanen på plattan är J 8 Gladiator.

Flottiljverkstaden, avd 6, i ABA:s Hangar II. På bilden genomgår två J 8 Gladiator översyn.
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till ”Restaurang Malvia” borta i Kirse-
berg och sedan tillbaka till fältet. Krigs-
tid och provisorier krävde sin tribut.

De lokalproblem som lättast löstes för
F 10 var utrymmen för trafikledning och
verkstad. Trafikledningen, som upprätta-
des 1943, kunde flytta in i lokaler i det
civila ”tornet” (NO-hörnet av Hangar 3),
medan avdelning 6 (flygverkstaden) flyt-
tade in i ABA:s hangar, Hangar 2, med
tillhörande kontorsutrymmen. Nackdelen
med arrangemanget var att verkstad och
flottilj låg på var sin sida om fältet, med
långa transporter som följd.

Väderleksavdelning och signalcentral
inrättades i Bulltoftagårdens corp de logi,
strax öster om flottiljområdet.

Ovanstående var premisserna när Knut
Zachrisson den 1 oktober 1940 under-
tecknade den första depåordern, samma
dag som han blev överstelöjtnant. Tion-
de Flygflottiljen hade äntligen kommit på
plats, men ännu återstod mycket arbete
innan jaktskyddet över Skåne skulle bli
effektivt.

Att en depåorder utfärdades istället för
en flottiljorder berodde på att försvarets
förband efter mobilisering bildar depåer.
Vid dessa sker utbildning och personal-
redovisning samt viss central verksamhet.

Vid Tionde Flygflottiljen bedrevs un-
der det första halvåret egentligen enbart
utbildning. Först den 27 juni 1941 kunde
flottiljen ständigt ha en jaktrote i högsta
beredskap.

Från den 1 oktober 1940 organisera-
des enbart en depåstab, medan första och
andra divisionerna organiserades från och
med den 1 november. Chef för första di-
visionen var kapten Bernt Krook medan
löjtnant Gösta Eriksson fick befälet över
andra divisionen. Båda var rena skoldi-
visioner, och de tolv flygplan typ J 8 som
fanns till förfogande låg på andra divi-
sionen.

Tredje divisionen sattes upp den 17
mars 1941 under befäl av kapten Gunnar
Asklin, och vid denna tid blev första di-
visionen en specialdivision för volontär-
utbildning, andra divisionen en öv-
ningsdivision och tredje en skoldivision.
Bristen på flygmateriel medgav inte tre
flygande divisioner och ett utdrag ur de-
påorder nr 23 från den 15 juni 1941 bely-
ser detta. ”I den mån tillgången på flyg-
materiel det medgiver må tills vidare
högst nedanstående flygtid per månad och
flygförare uttagas: GFSU (Grundläggan-
de FlygSlagsUtbildning) 20 tim, FFSU
(Fortsatt FlygSlagsUtbildning) utom vpl
ff (värnpliktig flygförare) 12 tim, FFSU
vpl ff 15 tim och AFT (Allmän FlygTrä-
ning) 5 tim.”

Den 28 juni 1941 organiserades Tion-
de Flygfiottiljen som F 10 och F 10 depå.
I F 10 ingick delar av den dåvarande de-
påstaben samt andra och tredje division-
erna, medan F 10 depå omfattade huvud-
delen av den gamla depåstaben samt för-
sta divisionen. Chef för F 10 var överste-

löjtnant Zachrisson med Gunnar Hamma-
rén som flottiljadjutant, medan F 10 depå
ställdes under kapten Krooks befäl. Tre
dagar senare, den 1 juli 1941, utnämnde
Kungl. Majt överstelöjtnanten vid flyg-
vapnet Knut Zachrisson till flottiljchef.

Först när flygplansläget så medgav,
kunde första divisionen göras flygande. I
samband med detta överfördes all volon-
tärutbildning till en fjärde division, fort-
farande under kapten Krooks befäl.

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

Som redan nämnts var flygplansfrågan
mycket besvärlig och någon ljusning var
vid denna tid inte i sikte. Depåflygplanen
J 8 Gladiator från F 8 skulle användas
för utbildning av personal och ge behöv-
lig flygträning, men som jaktplan i ett
krigsläge var de föga förtroendeingivan-
de. Visserligen hade brittiska Gladiator
på Malta framgångsrikt försvarat sig mot
numerärt överlägsna italienska angrepp,
men då modernare flygplan sattes in fick
även dessa Gladiatorer stryka på foten.

Med tanke på tyska Luftwaffes resur-
ser i vårt grannskap, inser man lätt hur
svagt motstånd F 10 skulle haft möjlig-
het att bjuda vid denna tid. Situationen
återspeglade inte bara läget för F 10 utan
var dessvärre likartad i hela det svenska
försvaret under början av andra världs-
kriget, som en följd av alltför stor god-
trogenhet hos de politiska beslutsfattarna
under mellankrigstiden.

Man kan tycka att de dåliga oddsen
för de svenska Gladiator-piloterna i en
luftstrid mot exempelvis tyska Messer-
schmitt Bf 109 måste varit psykiskt på-
frestande för F 10-förarna, men vid sam-
tal med flera av dem som var med fram-
kom inget som tydde på en sådan oro.
Man var så helt engagerad i sin uppgift
att man inte gav sig tid att tänka efter.
Tron på sig själv och sin maskin var stor
hos dessa vanligen unga piloter. Man dis-
kuterade gärna hur den långsamma
Gladiatorn kunde kurva från den snabba
Messerschmitten! De svåra stunderna för

de unga flygarna under krigsåren var de
många begravningarna av kamrater som
förolyckats vid flyghaverier, många gång-
er orsakade av dålig materiel.

J 8 Gladiator på Bulltofta var ingen
ny företeelse när de kom till F 10. Redan
under hösten 1939 och våren 1940 hade
F 8 ett antal J 8 baserade på Bulltofta för
att skydda svenska marina intressen. Ef-
ter tyskarnas invasion i Polen hade Luft-
waffe totalt luftherravälde över södra
Östersjön och respekterade dåligt det
svenska luftrummet. Efter F 8:s basering
på Bulltofta och inledning av patrullflyg-
ningar över Öresund, minskade tyskarnas
respektlöshet för svenskt territorium och
svenska fartyg.

Att bygga upp en flygflottilj från bör-
jan är en gigantisk uppgift, som kräver
mycket av personalen och inte minst av
flottiljchefen. Det faktum att förbandet
senare skulle byta förläggningsort förenk-
lade inte förhållandet, då detta inte med-
gav permanenta lösningar.

Flottiljchefen Knut Zachrisson var en
militär av den gamla stammen, som med
stark hand löste sin uppgift på ett före-
dömligt sätt. Han ställde höga krav på sin
personal och begärde ett gott arbete, men
utan tvekan ställde han de högsta kraven
på sig själv. Vittnesmålen om hans kraft-
fulla, och även handfasta agerande, är
många och färgstarka, och några behand-
las i ett senare kapitel.

Behovet av stampersonal för F 10 lös-
tes till en början genom rekrytering och
förflyttning från andra förband, varvid F 8
spelade en viktig roll. Speciellt pilotbris-
ten var mycket stor i flygvapnet vid den-
na tid på grund av uppsättandet av flera
nya flottiljer, och löstes delvis med ut-
bildning av värnpliktiga flygförare. Dessa
utbildades bland annat vid Flygreservsko-
la 1, som från den 1 december 1939 till
påsken 1940 var förlagd på Bulltofta.
Därefter flyttade den till Ljungbyhed var-
ifrån den evakuerades till Örebro den 9
april på grund av tyskarnas intåg i Dan-
mark och Norge.

Den värnpliktiga markpersonalen på
F 10 rekryterades huvudsakligen från syd-
västra Skåne.

En rote J 8 Gladiator från F 8 över Öresund i samband med en tillfällig utbasering till Bulltofta
hösten 1939-våren 1940.
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När F 10 detachement flyttade ner från
F 8 Barkarby till Bulltofta i oktober

1940, var byggnationen av kansli och
skolbaracker ute vid fältet ännu inte av-
slutad. Flottiljstaben fick till en början
flytta in i privatvillan ”villa Höja” vid
Lundavägen, omkring två km från flyg-
fältet, och först i början av november kun-
de man flytta över till det nybyggda ba-
racklägret. ”Villa Höja” blev då marke-
tenteri för de underbefäl och värnplikti-
ga, vars förläggningar låg i grannskapet.

Flygvapnets lösning på förläggnings-
problemet med att hyra vanliga bostads-
hus i Kirsebergsområdet, eller ”backar-
na” som det vanligen kallades, innebar
att F 10:s personal var spridd över ett stort
område. Ett nytt bostadshus på Floraga-
tan 10-12 utnyttjades för bland annat ex-
peditioner. På Solgatan 15-17 strax intill
placerades personal ur första divisionen,
som dessutom disponerade Torngatan 1

samt under oktober och november 1940
östra delen av ett gammalt vattentorn.
Detta torn, beläget mellan torget i Kirse-
berg och järnvägsviadukten över Lunda-
vägen, hade tidigare inhyst mindre be-
medlade människor, men fick nu fungera
som militärförläggning under kriget. Det
blev personal ur andra och tredje divi-
sionerna som kom att disponera östra, res-
pektive västra halvan av tornet, men för-
läggningen tillhörde inte de populärare.
Hyresgästerna fick själva stå för eldning,
vilket innebar tidiga morgnar på vinter-
halvåret.

Kirsebergsskolan, som inte var iden-
tisk med dagens skola utan låg något när-
mare in mot Malmö, kom till en början
att användas för första divisionens per-
sonal. Under hösten 1941 ändrades divi-
sionen till fjärde divisionen, en special-
division för utbildning av volontärer och
värnpliktiga.

Utöver ovanstående utrymmen dispo-
nerades sex lägenheter på Fredsgatan inne
i Malmö för förläggning av piloter, lik-
som ”villa Midhem” (väster om Lunda-
vägen alldeles före järnvägsviadukten,
från Malmö sett), och efter hand blev
F 10-personalen ganska spridd över hela
norra Malmö. Trots denna till synes fria
inkvarteringsform gällde vanliga militä-
ra rutiner med permission och vakttjänst.
Vaktkur fanns utställd framför entrén på
vissa förläggningar.

Utspisning ägde rum i en tidigare vat-
tenfabrikslokal vid torget i Kirseberg.
Denna matsal kallades ”Restaurang Mal-
via” efter namnet på fabriken. På grund
av begränsat utrymme fanns det inte plats
för matkön inne i matsalen, som låg på
andra våningen, utan man tvingades köa
utomhus. Speciellt på vintern var detta
inte populärt.

”Malvias” läge uppe bland backarna
innebar att personalen, som varje mor-
gon marscherade 1,5 km ut till fältet, fick
marschera tillbaka in till lunch och sedan
åter ut till eftermiddagspasset. Med hem-
marschen efter tjänstens slut blev det allt-
så sex km marsch varje dag på grund av
förläggningsprovisoriet. Endast furirer
och personal med högre grad hade tillå-
telse att gå eller cykla enskilt till och från
flottiljområdet.

Kläd- och skoförråd fanns utspridda i
olika byggnader i ”Malvias” närhet, och
till och med flottiljkyrkan Kirsebergs för-
samlingssal utnyttjades. Här hölls lektio-
ner i olika ämnen, och på en idrottsplats
bakom kyrkan bedrevs fysisk träning.

Rekrytutbildningen under kapten
Bernt Krook skedde i viss omfattning vid
fängelset strax intill Kirsebergsskolan,
medan Beijers park nära flygfältet utval-
des för mera jordnära övningar, som ex-
empelvis ålning medelst hasning. Många
av F 10-volontärerna från den tiden häv-
dar än i dag att de känner varje träd och
buske i Beijers park efter ett halvt års
närkontakt. Exercisen pågick i ur och

Kirseberg

”Villa Höja” vid Lundavägen (andra kvarteret
mot NV efter järnvägsviadukten).

Det gamla vat-
tentornet på
Torngatan som
användes som
för läggn ing .
Lägg märke till
i n h ä g n a d e n
och vaktkuren
med vakt.

Husmor K Nettelbladt och köksförestånaren
fanjukare Borgwall i köket på ”Malvia”.
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skur, men vid ett tillfälle lär biträdande
flottiljchefen Bill Bergman cyklat förbi,
stannat och avbrutit övningarna med
motiveringen att vädret var för uselt.

Sjukavdelningen, som förestods av
flottiljläkaren Erik Ahlqvist, var förlagd
i en hyrd lägenhet nära Värnhemstorget.
Den personal som sjukmönstrat fick själv
marschera in till Värnhemstorget på mor-
gonen, och var det fler än två man fick
denna marsch inte ske enskilt. Ibland kun-
de denna sjukgrupp möta flottiljchefen
Zachrisson, som på cykel var på väg från
sin bostad till flygfältet, och då gällde det
att de sjukmönstrade var ordentligt sju-
ka. Annars blev det snabbt återgång till
tjänsten. Det kunde bli ganska bisarra si-
tuationer då en sjukanmäld måste anmä-
la sig tvärs över Lundavägen, som utgjor-
des av två körbanor med mellanliggande
dubbelspår för spårvagnar. En bra röst be-
hövdes då för att flottiljchefen skulle höra
vad som anmäldes.

Över lag fungerade förläggningspro-
visoriet bra, men speciellt intendentur-
tjänsten blev svårhanterlig med alla små
förråd i källarlokaler och andra utsprid-
da utrymmen som användes. Framför allt
de många förflyttningarna till andra ba-
ser var synnerligen arbetskrävande, spe-
ciellt då transportfrågan ofta fick lösas
med inhyrda bilar, då den egna fordons-

F 10-personal på väg ner mot viadukten på
Lundavägen i samband med marsch in till
gudstjänst i S:t Petri kyrka under flygdagen
den 31 maj 1942.

Första divisionens personal uppställd framför sitt logemente i Kirseberg, Solgatan 15-17.
Divisionschefen kapten Gunnar Asklin är nummer sju från vänster i den främre raden. Notera att
det fanns en vaktkur placerad alldeles intill entrén.

Matsalen i ”Restaurang Malvia”, en före detta fabrikslokal intill torget i
Kirseberg.

Marketenteriet i ”Villa Höja” efter det att flottiljexpeditionen lämnat huset
och flyttat ut till de nybyggda barackerna på Bulltofta.

Bulltoftafältet flygfotograferat från sydost. På fältets vänstra sida ligger Hangar 2 och Hangar 3
medan Hangar 1 under 1939 flyttades upp till den norra delen, i anslutning till Tionde Flygflottiljens
barack- och hangarbyggnation.

parken var för liten. Vädrets makter i form
av de kalla krigsvintrarna ökade behovet
av ordentlig utrustning men trots alla pro-
blem fungerade intendenturen under kap-
ten Lindgren, och därmed även flottiljen.
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En historik över F 10 på Bulltofta kan
aldrig bli komplett utan ett avsnitt en-

bart ägnat flottiljens chef, Knut Zachris-
son. Som tidigare nämnts var han en mi-
litär av den gamla stammen med allt vad
därtill hör i form av ordning och disci-
plin. Han levde i viss mån kvar i 1894 års
exercisreglemente från sin tid i armén på
bland annat Hultfredsslätt, och detta sat-
te vissa spår i en del övningar på F 10.
Beroende på hans häftiga humör och
handfasta agerande är historiefloran kring
hans person mycket omfattande och skul-
le utan tvekan kunna motivera en egen
skrift. Redan från hans tid i Flygkompa-
niet förekommer ett flertal historier men
i det följande skall endast tas upp några
få episoder, som belyser den anda, i vil-
ken F 10 verkade.

En allmän regel vid umgänget med
Zacke, vilket han man och man emellan
kallades mera vardagligt, var att aldrig
störa honom under dagens första del. Öns-
kade man ett positivt besked i någon frå-
ga borde man helst vänta tills chefen hade
avnjutit sin lunch och rökt en snickarci-
garr. En bra indikator på Zackes humör
var ett ärr på överläppen som mörknade i
takt med humöret. För undvikande av
missförstånd skall dock betonas att Zacke
var mycket mån om sitt manskap, och han

De värnpliktiga råkade sällan illa ut
för Zackes häftiga humör, såvida de inte
hade tagit ut spännfjädern i sin uniforms-
mössa, utan det var huvudsakligen offi-
cerarna som drabbades. Zackes efterträ-
dare som flottiljchef 1946, Bill Bergman,
har beskrivit sitt första möte med sin chef
enligt följande.

- Jag minns tydligt vårt första samman-
träffande på Bulltofta. Zacke väntade på
min ankomst och satt därför för ovanlig-
hetens skull på sitt ”kontor” i en av ba-
rackerna. Inredningen var spartansk och
bestod av ett skrivbord och en stol, för-
modligen den minst slitna på flottiljen.
För att nå ditin måste man först passera
ett yttre rum, som inrymde flottiljexpedi-
tionen. Även där var inredningen spar-
tansk och utgjordes av ett skrivbord och
en stol, samt ett blankettskåp rned en pärm
med påskriften ”flottiljinstruktion”. I pär-
men fanns ett duplicerat blad, lika väder-
bitet som Zacke själv.

Inkommen på kontoret anmälde jag
mig reglementsenligt till tjänstgöring på
F 10. Zacke betraktade mig fundersamt
en stund, innan han räckte fram sin bar-
kade näve till hälsning och yttrade: ”Du
får börja på andra divisionen.” Då inget
vidare förekom, som det heter på proto-
kollspråk, avtågade jag för att söka rätt
på andra divisionen.

På utgående från Zackes kontor till
flottiljexpeditionen, lade jag märke till att
det ovan nämnda blankettskåpet, ett ja-
lusiskåp av trä, var kraftigt skadat. Fram-
sidan var intryckt och delvis i spillror. Ex-
peditionsföreståndaren, som såg att jag
fann möbelns tillstånd eländigt, anmärk-
te att det inte lönade sig att laga den.
”Varje gång flottiljchefen kastar ut Mül-
ler-Hansen eller någon av de andra offi-
cerarna från kontoret, så drösar de alltid
in i skåpet.”

Så långt Bill Bergman. Ove Müller-
Hansen, som var en av dem som oftast
drabbades av Zackes onåd, minns myc-
ket väl blankettskåpet och ger här ett ex-
empel på hur det var att pappersexercera
med chefen.

- Jag skulle föredra ett ärende för che-
fen, och vis av tidigare erfarenhet hade
jag gjort tre förslag till svar på skrivel-
sen. När jag kom in till honom, refusera-
des de alla tre i snabb följd utan att han
egentligen hade sett på dem. Just när jag
hade börjat på det tredje så kände jag att
jag var luftburen. Zacke hade tagit mig
med ett grabbatag i vapenrocken och hys-
tade mig rakt in i blankettskåpet som stod
mitt emot hans dörr. Tack och lov var
dörren öppen. Det blev dödstyst på hela
flottiljexpeditionen och jag var lite tvek-
sam om hur jag skulle bete mig i fortsätt-
ningen. Jag fann att enda möjligheten var
att gå in igen och då tog jag med mig det
svar som jag ansåg var riktigast. När jag
kom in satt Zacke och såg ganska nöjd ut
med vad han hade uträttat, tittade på mig
genom kronans glasögon och frågade:

Zacke

sparade inte på krutet när det gällde de-
ras välbefinnande. Det har sagts om Zacke
att han var sträv på ytan men hade ett hjär-
ta av guld. Förlust av människoliv vid ha-
verier, vilket dessvärre förekom alltför
ofta, tog han mycket hårt.

Vid flygdagen på
Bulltofta den 5
september 1926
deltog jaktkur-
sen från Malm-
slätt under led-
ning av kapten
Knut  Zachrisson
(4:e fr v) med sex
jaktplan typ J 2.

Vaktombyte vid entrén till F 10 som låg intill kanslibaracken (t v) längs Vattenverksvägen.
Hangaren i bakgrunden härbärgerade segelflygplanen på F 10.

Knut Zachrisson.
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”Vad var det Du ville, Din lymmel?” Jag
lade fram papperet och utan att egentli-
gen läsa igenom det, skrev han på. Där-
efter var allt frid och fröjd.

Kännetecknande för Zacke, som var
mycket plikttrogen, var att han hade svårt
att förstå folk som inte uträttade något vet-
tigt. I samband med de täta amerikanska
nödlandningarna uppstod ibland problem
med att transportera bort de främmande
flygarna och vid ett sådant tillfälle hade
några besättningar samlats på gräsplanen
framför kanslibaracken. Där låg de och
gjorde ingenting i solskenet. En sådan syn
var ovanlig på F 10 och Ove Müller-Han-
sen, som var adjutant åt Zacke, har berät-
tat om detta tillfälle.

- Jag satt på min expedition och hörde
plötsligt att något skulle hända. Det kom
alltid en liten förvarning i form av några
mullrande ljud inne från chefsexpeditio-
nen. Så kom Zacke ut och sa till mig: ”Säg
till dom att dom ställer upp”. Vilka ”dom”
var framgick tydligt och jag for ut som
ett skållat troll och beordrade amerika-
narna att ställa upp sina besättningar, för
flottiljchefen ville hälsa på dem.

Det var väldigt svårt att få någon ord-
ning på amerikanarna, men i stort sett fick
jag ihop dem i fyra eller fem högar. Där-
efter återvände jag till chefen och rap-
porterade att allt var klart. ”Jaha”, sa han,
”följ med”.

Sedan tog han sin mössa och ställde
sig på trappan till kanslibaracken. Alla
amerikanarna tittade med spänning och
stor förväntan på Zacke. Det märkliga var
att de rest sig upp, och efter en stund stod
de ganska raka. Vi gick nu runt gräspla-
nen för att titta på dem från andra hållet
dit de var vända, och när vi kom fram
stod de i snörräta led.

Zacke stannade och sa till dem: ”How
do you do”. Det var absolut tyst och tyd-
ligen hade Zackes engelska ordförråd ta-
git slut så han fortsatte på småländska:
”Nu é Ni så fulla i faen och veter hut.” Så
tittade han på dem en gång till för säker-
hets skull, och man såg hur blodet för-
svann från amerikanarnas ansikten. De
var bleka av skräck. Därefter vände sig
Zacke till mig och sade: ”Säg till dem att
fortsätta”, varefter han gick. Jag gav or-
der om ”dismiss” och följde efter. Efter
denna historia såg vi aldrig en sysslolös
amerikan, och om Zacke någon gång kom
i närheten gjorde de allt för att försvinna
utom synhåll.

Det var inte bara sysslolösa amerika-
ner som fann onåd i Zackes ögon. Av nå-
gon okänd anledning hade Zacke med ti-
den blivit allergisk mot ingenjörer, och
dessvärre gällde det även hans egen flot-
tiljingenjör Sigge Åkerlind. Folke Bark-
man har dragit sig till minnes en episod
då han var adjutant.

- Zacke kom in på min expedition och
sa: ”Följ med nu så skall vi inspektera
verkstaden”. Nåväl, vi cyklade tvärs över
fältet till ABA:s hangar, där avdelning 6

var inhyst. Zacke satte igång sin inspek-
tion och Åkerlind följde med och demon-
strerade. När vi kom till ritkontoret såg
vi en konstruktör framför ett stort ritbord.
Tydligen grunnade han på ett tekniskt pro-
blem och stödde därför huvudet i händer-
na medan han satt och funderade. Detta

var klart olämpligt, för Zacke rök på ho-
nom och frågade: ”Vad är Ni anställd
som?” Det är oklart om teknikern förstod
att det var flottiljchefen som frågade, så
han tittade upp och svarade att han var
ritare. Då tänkte Zacke en stund, innan
han röt: ”Nå, så rita då”.

Omedelbart efter start med J 20, nr 2352, mot Rinkaby för inspektion den 10 juni 1943, fick Zacke
motorstopp och tvingades nödlanda på en åker söder om Bulltofta. Först på plats var en
värnpliktig från F 10 som ovetande om vem den blödande piloten var, frågade ”har du slagit dig
illa?”, varpå Zacke röt ”säger du Du till din flottiljchef din dj-l”. Trots skada på ena benet vägrade
Zacke åka till sjukhus och först efter påpekande, att han själv givit order om att förare efter haveri
skulle till sjukhus för kontroll, gav han vika. Att ligga på bår i ambulans var otänkbart, och färden
företogs därför i en paketbil som kommit till platsen.

Ett antal amerikan-
ska bombplansbe-
sättningar på gräs-
mattan alldeles ut-
anför kanslibarac-
ken under somma-
ren 1944 i väntan på
transport till något
logi. Zackes kontor
var beläget omedel-
bart till vänster i en
låg barack.

Det spartanskt in-
redda kansliet i ba-
racken på Bulltofta.
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Då F 10 detachement flyttade från F 8
till Bulltofta vid månadsskiftet sep-

tember-oktober 1940, ingick tolv J 8 Gla-
diator som utlånats från depån på F 8.
Av dessa plan hade nio tillhört F 19 un-
der finska Vinterkriget (kriget med Sov-
jetunionen den 30 november 1939 till den
13 mars 1940) och utgjorde således flyg-
vapnets krigsveteranflygplan. Ytterliga-
re omkring ett dussin flygplan överför-
des efter hand under en månads tid från
F 9, Säve, som nu utrustats med J 11.

I och med att F l0 fått sina första flyg-
plan, innebar det inte att flottiljen var
stridsberedd. Många piloter kom direkt
från flygskolan och måste börja med att
flyga in sig på J 8. Dessutom togs många
flygplan i anspråk för stridsövningar och
övrig nödvändig flygutbildning. Till att
börja med utgjordes beredskapen av en
eller ett par rotar och först under våren
1941 blev förbandet i viss mån operativt.

Även om F 10 numerärt hade fått rela-
tivt många flygplan i slutet av 1940, var
styrkan dessvärre svag. Problemen med
att hålla planen i luften var stora och me-
kanikerstyrkan var fullt sysselsatt med un-
derhåll och reparationer. Den 1 januari
1941 fanns det 27 jaktplan på F 10, men
av dessa var endast 16 i operativt skick.
På grund av detta var F 10:s roll som jakt-
förband klart reducerad och den primära
uppgiften i ett krigsläge var att försvåra
och hindra landstigningsföretag i Skåne
samt ingripa mot luftlandsättningar söder
om en linje Falkenberg-Ljungby-Karls-
hamn. Jaktförsvarsuppgiften fick vänta
tills bättre flygmateriel hade levererats,
vilket skedde mer än ett år senare.

Under maj månad 1941 överlämnade
F 9 sin sista division J 8 till F 10, vilket
var ett välkommet tillskott. Trots detta
kunde F 10 den 25 juni inte ställa upp
fler än 19 operativa jaktplan, trots att flot-
tiljen förfogade över 32 maskiner. Att ök-

ningen av det totala antalet sedan januari
endast var fem flygplan, berodde på ett
antal haverier. Bland annat kolliderade
två flygplan (J 8 nr 284 och 285) under
jaktstridsövning den 5 februari, men dess-
bättre klarade sig båda piloterna genom
fallskärmshopp.

Genom det ringa antalet flygbara flyg-
plan på F 10 skar flygledningen ner anta-
let jaktplan per division till åtta, varige-
nom F 10 kunde mönstra två divisioner,
andra och tredje, och därmed uppfylla den
beordrade beredskapen. Den primära an-
ledningen till problemen med att hålla J 8
i luften var att planen var förslitna, men
man måste också ta i beaktande att ut-
bildningsflygning och beredskapstjänst
slet mycket hårt på materielen. Antalet
gångtimmar mellan de stora översyner-
na ökades kraftigt.

J 8 var känd för plötsliga motorstopp
under flygning. Ett av de första råd man
gav de nya Gladiator-piloterna var att di-
rekt efter start spana efter lämpliga nöd-
landningsfält. Planet hade goda glidflyg-
egenskaper och låg landningshastighet så
ett motorstopp behövde ingalunda bety-
da haveri, även om sådana inträffade.

De många utelandningarna gjorde att
piloterna fick en mycket god kännedom
om lämpliga landningsfält över stora de-
lar av Skåne.

Orsaken till motorstoppen var primärt
det dåliga bränslet. Genom den akuta ben-
sinbristen under kriget tvingades man
blanda ut bensinen med bensol och sprit
och erhöll på detta sätt nödbränslet ben-
tol. Denna vätska löste dessvärre upp tät-
ningslacken på korkflottören i flygplans-
förgasaren, vilket fick till följd att denna
flödade och motorn stannade. Dessutom
kom det ibland korkbitar i bränsleledning-
arna och täppte till dessa. Bentolen löste
även tätningshartzer i bränsletankarna,
vilket fick till följd att förgasarmunstyc-

ken beckade ihop med motorstopp som
följd. Även om nödlandningarna var
många, så kom de bara att orsaka ett to-
talhaveri.

Av de tolv totalhaverier som förekom
med J 8 på F 10 var nio orsakade av kol-
lision i luften, antingen under stridsöv-
ning eller under flygning i dåligt väder.
Vid tre av dessa kollisioner fick båda el-
ler ena föraren sätta livet till, och facit
för J 8-tiden blev fem omkomna piloter.

J 8 var i tjänst på F 10 under två och
ett halvt års tid och var mycket omtyckt
av piloterna för sina trevliga flygegenska-
per, även om prestanda var långt ifrån ac-
ceptabla. Man kunde jämföra J 8 med en
mycket stark Sk 12, otroligt vändbar och
lättflugen. Dykning kunde göras brant,
och gränsen sattes när remsorna över
vingduken lossnade. Delvis beroende på
piloternas flygning var det mycket duk-
ningsarbete på Gladiator. Markpersona-
len hade det slitsamt, även om de upp-
skattade den engelska kvalitén och föga
anade vad som väntade när J 20 kom till
flottiljen under våren 1942.

Under 1942 fanns det såväl J 8 som
J 20 på F 10, men allt efter som J 20 le-
vererades drogs J 8 tillbaka, och i sep-
tember 1942 återlämnades en division av
de före detta F 9-planen till F 8. Trots att
J 20 tagit över under hösten 1942, behöll
man som reserv omkring en division J 8
långt in under 1943. J 20 hade redan bör-
jat bekänna färg.

Den sista J 8-övningen på F 10 bestod
av en kadettflygning på tredje divisionen
från Bulltofta till F 6 Karlsborg och där-
efter till F 9 Göteborg under senare hal-
van av augusti 1943. Syftet med denna
flygning var samövning med andra för-
band och flygplantyper. På F 9 blev det
luftstrider mellan F 10:s Gladiator och
F 9:s J 11, Fiat C.R. 42, och trots att J 11
var ett modernare flygplan ansåg sig ka-

J 8 Gladiator
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detterna från F 10 vara de ständiga seg-
rarna. Vid hemkomsten från denna flyg-
ning pensionerades slutgiltigt Gladiator
från F 10 och planen överlämnades till
krigsflygskolan F 5 i Ljungbyhed för vi-
dare förflyttning med kadettskolan F 20
till Uppsala.

Av de tre divisioner J 8 som fanns på
F 10 finns ett plan ännu bevarat på Flyg-
vapenmuseum på Malmslätt. Planet, nr
278, före detta F 10-23, deltog i finska
Vinterkriget innan det kom till F 10 och
är nu målat i F 19:s färger med märkning-
en gul H, precis som i Finland, vintern
1940.

Långflygning med J 8
Problemen med Gladiator belyses väl av
följande flygning, utförd och berättad av
Lennart Smith, då jaktpilot och sederme-
ra flygledare på F 10:

- En övning som jag speciellt erinrar
mig med J 8 ägde rum i mitten av febru-
ari 1942, när andra divisionen skulle för-
flyttas till Kall, en liten by strax nordost
om Åreskutan i Jämtland. Det var 20-25°
kallt nere i Malmö när vi startade för flyg-
ning i division till Västerås, där vi skulle
mellanlanda för tankning. Vädret var inte
det bästa och navigationsutrustningen
bestod endast av kompass, kula och gir-
indikator.

Vi gjorde noggranna beräkningar på
vind och avdrift innan vi startade rotevis,
varefter vi gick upp genom molnen och
flög över dessa på tid till Västerås. Där
gjorde vi en ny molngenomgång och fann
att vi kommit ganska nära flygplatsen med
vår ”döda räkning”.

Efter landning och tankning startade
vi på nytt, gjorde om samma navigerings-
övning och kom upp till Östersund, där
det i stort sett var helklart. Från Öster-
sund fortsatte vi till Kallsjön, där vi lan-
dade på isen med våra skidförsedda plan.

I Kall hade vi samövningar med ar-
mén under dagarna och tränade samtidigt
navigering över de vita vidderna. På nät-
terna ställdes planen upp längs strandkan-
ten och maskerades. Kylan var avsevärd
och vissa nätter sjönk temperaturen till
minus 40°, vilket innebar att mekaniker-
na fick sätta kapell över motorerna och i
speciella ”tält” elda under med primus-
kök, för att inte oljan skulle frysa.

Efter en vecka, på morgonen den 27
februari, var det åter dags att vända sö-
derut. Vi skulle starta rotevis ut över sjön
och ha samling senare. När jag drog på
med min rotetvåa blev det plötsligt helt
svart omkring mig, då glaset var alldeles
igenklibbat av olja. Jag drog av gasen och
kanade ut på sjön, där jag kuperade och
öppnade huven. Även min rotetvåa av-
bröt sin start. Det visade sig att den yttre
oljekylaren hade spruckit, troligen på
grund av en ispropp, med påföljd att all
oljan låg runt kabinen.

Felet avhjälptes, och ett par dagar se-
nare startade vi på nytt mot söder. Första

etappmålet var Västerås, dit vi anlände
välbehållna för att tanka.

När vi sedan startat från Västerås
märkte jag en konstig belastning på ena
sidan av flygplanet, vilket berodde på att
ena skidan pekade rakt ner. En fjäder till
skidupphängningen hade brustit, så det
var bara att återvända och göra en land-
ning med så hög nos som möjligt och
hoppas att skidan skulle komma rätt. Det
hela gick bra, och vi körde in och kupe-
rade. Efter reparation av skidupphäng-
ningen kontrollerade man motorn och
oljan, och det visade sig då vara mycket
lite olja kvar, så det var allt tur att skidan
föll ner och stoppade vidare flygning.

Efter ett par dagar var oljekylaren re-
parerad och vi fortsatte vår avbrutna resa
söderut. Eftersom vi ändå var sent ute (de
övriga på divisionen hade redan varit

hemma en vecka) bestämde vi oss för att
mellanlanda på Malmen och hälsa på någ-
ra gamla kamrater som flög Caproni. Vi
landade som planerat på Malmen och träf-
fade kompisarna, varefter vi återvände till
de nytankade planen för sista etappen ner
till Skåne. Vid rutinkontroll av oljan vi-
sade det sig, att det inte fanns mycket
kvar, då den yttre oljekylaren fortfaran-
de läckte. Vi blev sittande på Malmen ett
par dagar för reparation och dåligt väder.

Så småningom var vi klara att fortsät-
ta hem till Skåne med våra J 8 och när vi
långt om länge kom hem och anmälde oss
för vår divisionschef kapten Eriksson på
Everödsfältet, anmärkte han att det var
på tiden. Jag genmälde att visst var vi
sena, men så hade vi också flygplanen
med oss, vilket han medgav var nog så
väsentligt.

Lennart Smiths haveri efter motorstopp (brott på huvudvevstaken) med J 8A 271(F 10-18) efter
luftstrid den 15 januari 1941. Höjden medgav glidflygning hem till Bulltofta men på väg in för
landning på fältet från söder försöke Smith undvika att träffa en kraftledningsstolpe, varvid
flygplanet vek sig. Vid islaget fick föraren mindre skador. Smiths landning var i det närmaste exakt
på samma ställe som flottiljchefen Knut Zachrisson buklandade med en J 20 den 10 juni 1943,
också efter motorstopp, vilket berörts på föregående uppslag.

J 8 i maskerade värn på Everödsfältet våren 1942.
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Sommaren 1942 genomgick jag den
grundläggande flygslagsutbildningen,

GFSU:1, på flygplan J 8 vid 1. divisio-
nen F 10. Divisionschef var kaptenen
Asklin, och vi var baserade på Bulltofta.
Mot slutet av sommaren hade vi fullbor-
dat huvuddelen av utbildningen och fick
delta i tillämpade övningar.

Den 6 augusti beordrade eskaderche-
fen, generalen af Uhr, en övning i luftför-
svar av Malmö. Malmö skulle anfallas av
divisioner ur F 6 med flygplan B 5 och
av divisioner ur F 1 med flygplan B 3.
F 10 skulle försvara Malmö med sina tre
divisioner J 8. Som det senare visade sig,
blev det en stor anhopning av flygplan
över Malmö.

J 8-divisionerna beordrades att inta
högsta beredskap, och när ”fienden” när-
made sig gavs startorder.

Första divisionen leddes av löjtnanten
Wirfeldt, och jag låg rotetvåa till honom.
Vi steg i en vid sväng norr om Bulltofta-
fältet. Efter en stund upptäckte vi de an-
fallande bombdivisionerna under oss.
Wirfeldt gick in i en dykning mot en av
B 5-divisionerna. Jag hängde med, och
strax hade jag en B 5 i mitt sikte. Jag gjor-
de blindavfyrningar mot B 5:an, och när
jag bedömde att jag skjutit ner honom,
tittade jag upp för att fånga ett nytt mål.

Då skymtade jag något, som kom fa-
rande från höger rakt framför nosen på
mig. Instinktivt sköt jag fram spaken och
skevade vänster för att komma undan.
Pang! Mina högervingar träffade det an-
dra flygplanets bakkropp, slets loss och
försvann över huvudet på 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-
tvåa i den andra gruppen, och båda grup-
perna hade anfallit samma mål.

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

bindningsremmarna och slungades ur sit-
sen, men inte helt. Ena foten fastnade i
remmarna, och där låg jag fastkletad av
vinddraget utmed flygplankroppen med
ena benet nere i sitsen. Jag sparkade för-
tvivlat, och plötsligt kom jag loss. Jag for
iväg ut i rymden, roterande och helt ut-
sträckt med ryggen mot marken.

Nu gällde det att utlösa fallskärmen.
Var var handtaget till utlösningen? Jag
letade och letade, visste att jag var på låg
höjd och när som helst kunde slå i mar-
ken. En märklig tanke for genom huvu-
det; ”Synd att jag skulle dö så ung. Jag
som hade så mycket kvar att göra”. Jag
slet av mig kraghandsken och fann hand-
taget uppe i armhålan. Ett ryck. Pang! Allt
blev tyst.

Nästa reaktion var att jag hängde un-
der fallskärmen. Det var tyst och stilla,
och under mig singlade vingduk och
spryglar ner mot marken. Jag såg mig
omkring. En bit bort hängde Claesson i
sin fallskärm, och på en åker under oss
brann resterna av våra flygplan.

Claesson hade inte sett något före kol-
lisionen. Han kände en stöt, och sedan
gick flygplanet rakt upp, vek sig och gick
i spin. Claesson gav urgångsroder för att

komma ur spinnen, men ingenting hän-
de. Det var inte så konstigt. Bakkroppen
på hans flygplan hade vid kollisionen sla-
gits tvärt av, och stjärten hängde kvar i
roderlinorna. Han lämnade flygplanet!

Nu var det tid att förbereda var jag
skulle ta mark. Men vad är det för en led-
ning under mig? Ve och fasa! Det är ju
40 000-voltsledningen mellan Malmö och
Arlöv. Sakta drev jag mot den. Vad göra?
I hastigheten kom jag inte på att man kan
få fallskärmen att glida åt ett visst håll
genom att dra i bärlinorna på den sidan.

Men något måste göras. 40 000 volt är
för mycket att få i sig. En snilleblixt slog
mig. Om jag spänner loss mig och häng-
er i armarna, så kan jag släppa när jag är
mellan trådarna. Då bryter jag benen, men
jag klarar mig från strömmen.

Jag lossade benremmarna. Det gick
lätt. Men bröstkopplingen orkade jag inte
öppna, för hela min tyngd vilade på den.
Då tog jag tag i selen ovanför mig och
swisch! gled selen över huvudet på mig,
och jag hängde i mina uppåtsträckta hän-
der cirka 50 m över marken. Jag hade inte
en tanke på hur farligt det egentligen var.
Tur, att man har så starka fingrar.

Jag kom inte fram till kraftledningen
utan landade i åkern en bit ifrån den. Nere,
och hel. Puh! Det var mycket på en gång.

Claesson var också nere. Vi hade kla-
rat oss helskinnade ur knipan. Jag samla-
de ihop fallskärmen och knallade upp till
vägen, där folk samlats. Där möttes jag
av flottiljadjutanten med ett bistert ”Hur
faen flyger ni?” Det var andra tider då.

Så bar det iväg till sjukhuset för un-
dersökning. Zacke, flottiljchefen, hade så
bestämt. Jag togs omhand av en ung för-
väntansfull läkare, som kastade sig över
mig, klämde och undersökte och efter en
stund besviket konstaterade: ”Det var den
lindrigaste flygolycka jag sett ”.

Vid sin genomgång efter övningen
sammanfattade eskaderchefen sina in-
tryck med orden:

”Det blev en väl realistisk övning”.

En realistisk övning
Per-Axel Persson

Uppställning av J 8 på linje på Bulltofta i juni
1941. Det närmaste flygplanet, nr 278, finns
bevarat i Flygvapenmuseum på Malmen.
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Jag hade antagits till provtjänstgöring
som volontär vid Tionde Flygflottil-

jen, med inställelse måndagen den 3 au-
gusti 1942 vid kasernvakten, gamla Kir-
sebergsskolan. Avresedagen var inne.
Med toalettartiklar, hänglås, klädborste,
nål, tråd samt fribiljett reste jag med ång-
tåg från Börringe station till Malmö Sö-
dervärn, därifrån spårvagn med övergång
till Lundavägen.

Det kändes lite vemodigt de sista ste-
gen fram till kaserngrinden. Först då för-
stod jag att detta var en vändpunkt i mitt
liv.

Efter diverse kontroller blev jag hän-
visad till ett logement: en tidigare skolsal
i Kirsebergsskolan, med fönster mot
Lundavägen. Här inne fanns redan några
av mina blivande kamrater. Jag blev an-
visad ett klädskåp och ”underslafen” i en
våningssäng. Nu blev jag också numre-
rad för första gången i mitt liv – det blev
nummer 18.

I den obäddade sängen låg en madrass
och en kudde, båda fyllda med träull,
blandat med något mindre vedträ – kan-
ske ditlagt av någon skämtsam värnplik-
tig. Där fanns även ett kuddvar, två lakan
och en filt. Vi fick så småningom instruk-
tion om hur bäddningen skulle utföras.
Inga flikar av lakan eller filt fick synas
under sängen. I övrigt skulle den vara
sträckt och slät. Hur skulle detta gå? Hem-
ma hade ju mor alltid bäddat sängen, och
nu skulle jag göra det själv.

I det ganska stora skåpet fanns all den
utrustning som behövdes för denna prov-
månad: uniform, flygtjänstmössa (båt-
mössa), blåställ (overall), korta kalsong-
er, strumpor och kängor.

Något som vi blev väldigt besvikna
över var uniformen. Vi hade ju tidigare
sett några enstaka ”flygets käcka gossar”
i våra hemtrakter, snygga och prydliga.

Våra uniformer var av helt annorlunda
kvalitet och snitt. Förmodligen var de till-
verkade på tidigt 30-tal. Nu förstod jag
hur uttrycket ”att ligga i kommissen” upp-
stått. Tyget var grovt som juteväv, och
färgen var urblekt blå. Vapenrockens
passform påminde också om en jutesäck.
Ståndkragen, som knäpptes framtill med
hyska och hake, var så hög att det upp-
stod skavsår på halsen. Byxorna hade en
stor säckig ända, och ben som liknade
stuprör. Efter någon dags användning
hade de intagit en form som om man all-
tid satt på huk. Flygtjänstmössan var av
högre modell än dagens. Placerad på hu-
vudet såg den ut som ett tak med hög res-
ning.

Med denna klädsel fick en volontär-
aspirant inte gå ut på stan. För detta kräv-
des att man bar s k andramundering, vil-

ken var av diagonaltyg, samt boxkalvskor
istället för de grova lägerskor som vi an-
vände till vardags. Det skulle dröja nå-
got, innan vi fick kvittera ut denna ele-
gans.

De första fjorton dagarna, då vi skulle
lära oss att hälsa och i övrigt uppträda i
uniform, fick vi ingen permission.

Kommissuniformen var standardkläd-
sel vid exercisen, som leddes av från ar-
mén ”importerade” instruktörer. Att dessa
kunde det där med trupputbildning var det
ingen tvekan om. Humor tycktes de dock
sakna. Varken på deras eller skolchefens,
fänrik Otterdahl, läppar sågs någonsin ett
leende. En bidragande orsak till detta
kunde vara vår oförmåga att tillgodogöra
oss utbildningen.

Min första dag ”i det fria” löste jag
militär veckoslutsbiljett och reste hem.
Från min avstigningsstation till mitt för-
äldrahem var det fem kilometer att gå. Jag
kunde konstatera faktum; terränglöping-
en och den krävande exercisen hade gjort
nytta. Än idag vill jag påstå att just exer-
cis – och det skallvara hård sådan – kan
ge den enskilde och en trupp en verklig
uppryckning. Man får spänst i sitt upp-
trädande och skärpt uppmärksamhet på
vad som händer i ens omgivning.

Efter provmånaden skrevs kontrakt,
varvid vi förband oss att tjäna kronan i
tre år och två månader. Kvar i tjänst vid
F 10 blev femton flygplanmekaniker,
femton signalmekaniker och tio vapens-
meder. Var och en fick ta emot en an-
ställningspremie om femtio kronor; un-
gefär som en extra månadslön. Nu blev
disciplinen mycket hårdare. Andra tider
skulle komma.

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

Ur mekanikerns perspektiv
Kjell Brymell

Tankning av J 8. Till en början gällde pumpning
av bränsle för hand, från 200-liters bränslefat,
ett nog så ansträngande arbete som alltid skulle
gå undan.

J 20 krävde betydligt mycket mer bränsle än J 8 så det var tur att det fanns en tankbil med
motorpump för tankning.
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m/07 och ansåg sig därmed vara en klass
över mekarna. Pistol m/40 fanns vid den
tiden endast i ett fåtal exemplar. Med
vapnen följde nya problem. Stora krav
ställdes på vapenvård. Vid vissa tidpunk-
ter fick vi inställa oss i vapenförrådet, där
vapenmästare Berggren företog en nog-
grann besiktning av gevären, som han var
specialist på. Ett bekymmer var det s k
mynningsblecket; en liten plåtbit som
skulle sitta fäst med bivax i gevärets myn-
ning för att hindra damm och smuts att
komma in i loppet. Saknades denna plåt-
bit vid inspektion, inkasserade vapnets
ägare omgående ett permissionsförbud.
(Enligt arkivet förbrukades 4010 myn-
ningsbleck på F 10 under Malmö-åren.
Red anm.)

Under exercisen blev vapenföring ett
nytt moment som skulle läras in. Efter en
tids träning tror jag faktiskt att vi blev
riktigt skickliga – så bra, att vi fick mar-
schera efter fanvakten vid firandet av
Svenska Flaggans dag på Malmö gamla
idrottsplats 1943.

Verkstadstjänsten blev ett nytt inslag i
vår vardag. Den bedrevs i en liten källare
på Kronotorpsgatan i Rostorpsområdet,
strax bakom fängelset. Ledare var över-
furiren Lif. Överfurirsgraden var ny 1942.
Vi fick sysselsätta oss med att fila rund-
stål och stålplåt. Bl a skulle vi fila två
rektangulära plåtbitar, 2 mm tjocka. 20
mm in från ena kanten av vardera plåtbi-
ten skulle filas av till 1 mm tjocklek. Där-
efter skulle lödtenn läggas på de nedfila-
de ytorna, som sedan pressades samman.
Nu skulle hela den sammansatta plåtbi-
ten vara 2 mm tjock, även i skarven.

Det var inte så lätt att få måtten att
stämma. En lite mer företagsam äldre
kamrat, ”Stöten” Eriksson, visste efter
några månaders värnplikt vid armén hur
en slipsten skulle dras. Medan vi andra
slet med fil, skjutmått och mångahanda

andra verktyg, cirkulerade ”Stöten” runt
och gjorde hyss. Vi undrade alla, hur han
skulle hinna få sin plåtbit klar, tills tiden
var inne att visa upp den. Vi oroade oss i
onödan. ”Stöten” visade upp den finaste
plåtbiten av aIla. Hur hade detta gått till?
Jo, han hade fått sin plåtbit gjord hos plåt-
slagaren vid Torngatan!

Tapto blåstes kl 21.30 av en cykel-
buren värnpliktig blåsare. Då skulle vi
vara tillbaka i logementet. Kl 21.45 skul-
le vi stå uppställda i uniform vid respek-
tive sängs fotända. Dagbefälet skulle vi-
sitera. Dageleven kommenderade givakt
och lämnade av. Efter kontroll av den per-
sonliga putsen och ordningen i logemen-
tet blåstes ”tystnad” kl 22.00. Efter den-
na signal skulle alla ligga, och inget sam-
tal fick förekomma.

Klockan 06.00 blåstes revelj. Innan
sista tonen klingat ut, ryckte dagbefälet
upp dörren. Då gällde det att kvickt kom-
ma ur sängen. Att ligga och dra sig var
otänkbart.

Vilka musikaliska kvalifikationer som
erfordrades för att bli uttagen till blåsare
vet jag inte. Några blåsare klarade den
tillbucklade trumpeten utan ventiler, som
kronan tillhandahöll, mycket bra, medan
man beträffande andra kunde ifrågasätta
om de överhuvudtaget hade blåst i en
trumpet tidigare. Flaggsignalen kunde
ibland vara en pinsam historia. En små-
länning, som var en god musiker och hade
egen trumpet, övertalade vi att blåsa re-
velj sist vid vårt logement. Det betydde
femton minuters extra tid i sängen. Efter
en tid, då vi blivit varmare i kläderna, fick
vi samme trumpetare att en gång spela
”Godnattvalsen”, känd från filmen Dim-
mornas bro, istället för tystnadssignalen.
Vi hörde aldrig något klagomål efter den-
na, av de flesta uppskattade, upplevelse.

Umgängesreglerna var stränga, såväl
i som utom tjänsten. Man tilltalades med
titel och efternamn. Att säga ”du” till
överordnade var otänkbart. Särskilt vik-
tigt var det att uppträda korrekt gentemot
flottiljchefen. Vi fick tidigt lära oss, att
varhelst vi mötte överste Zachrisson mås-
te vi lämna av till honom. Detta skulle
ske medelst huvudvridning, honnör och
med hög röst angivande vem man var –

med grad, nummer och namn – samt vart
man var på väg.

Vid en enskild förflyttning till ”sjukan”
upptäckte jag ”Zacke” på andra sidan
Lundavägen, cyklande mot Kirseberg och
F 10. Lundavägen är ganska bred. Den
bestod då av två körbanor, delade av en
gräsremsa med två spårvägsspår. Jag läm-
nade av enligt instruktionen, samtidigt
som en spårvagn kom skramlande.
”Zacke” försvann temporärt. Jag skym-
tade honom visserligen mellan de två
vagnarna, men att i detta oväsen från bi-
lar och spårvagnar göra sig hörd var en
omöjlighet. Att han sett mig visste jag.
Han hade gjort honnör, innan vår ögon-
kontakt bröts. Situationen var pinsam.
Morgontidiga personer på väg till sina ar-
beten stirrade med undran i blicken på
mig, som utan synbar orsak gick och skrek
på Lundavägen. Men att inte lämna av
hade sannolikt resulterat i att ”Zacke”
kommit efter mig. Det hade varit värre.

Att få ledigt från tjänsten, eller att slip-
pa logementet mellan 21.30 och 06.00,
var svårt. Grundbestämmelsen för detta
var följande: ”Tjänstledighet och permis-
sion äro icke att anse såsom manskapet
tillkommande rättigheter utan beviljas fö-
reträdesvis såsom uppmuntran för ådaga-
lagt gott uppförande och välförhållande i
tjänsten. Permission under natten bevil-
jas sparsamt och icke utan viktiga skäl åt
den som visat sig mindre pålitlig eller
brustit i gott uppförande”. Permission
med civil klädsel beviljades aldrig.

Inför julen 1942 fick vi veta, att en-
dast hälften av F 10 styrka fick vara ledig
till denna och hälften till nyår. Vi fick
möjlighet att välja, och jag tecknade mig
för ledighet till nyårshelgen.

Julaftons middag var så festlig som nå-
gon kunde begära. Alla, som inte var för-
hindrade av vakt, var samlade i matsa-
len. Efter middagen var det sång och
musik. Själva fick vi delta i allsång under
ledning av fältpastor Göte Kronvall vid
Malmö fo-stab. Sångerna var tagna ur
hans egen fältsångbok, fastställd 1941,
och utgiven ”till svenska soldaters tjänst
och glädje”. Därefter blev det gottebord
och utdelning av fältjulklappar, skänkta
av snälla människor. Denna min första jul
i det militära fick jag ett par stickade fing-
ervantar med hälsning från en tant, med
en önskan till mottagaren ”någonstans i
Sverige” om en riktigt god jul. Dessa van-
tar har jag ännu. De är lika fina efter alla
dessa år:

I vakttjänst
Att tjänstgöra i vakten vid flygstationen
var ofta något extra. Den stora skräcken
för ”Zacke” gjorde att vaktens slutna del
ofta fick en förövning i att rycka ut snabbt.
Den patrullerande posten hade sett en
skärmmössa över staketet längs Bulltof-
tavägen. Vakten stod i stram givakt. Av-
lämning skulle ske – men ofta var det en
telearbetare, som ville komma in på om-

Laddning av kulsprutorna på J 20. Genom
problem med synkroniseringen vapen/propel-
ler, blev eldhastigheten med tiden mycket låg.

Montören Olausson, som här arbetar med
motorn på en J 20, var en av de civilanställda
teknikerna på F 10.
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rådet. Denne tackade då för den stora
uppmärksamhet han rönt, och vi kunde
”säcka ihop” en stund igen.

När ”Zacke” väl kom, gällde det att
stå i perfekt enskild ställning. Den som
genom sin kroppsbyggnad inte kunde få
magen in och bröstet ut blev handgripli-
gen tillrättad. Var posten slö, när ”Zacke”
stod i grinden och slutna delen ryckte ut,
blev det övning i detta några gånger, tills
”Zacke” blev någorlunda nöjd. En van-
lig dörröppning av standardtyp släpper
inte igenom en vakts slutna del samtidigt
– någon måste komma sist. Det tog
”Zacke” aldrig någon notis om. Alla mås-
te vara ute samtidigt! Till slut flög man
ut till uppställningsplatsen. Efter en dy-
lik övning fick den slöe vaktposten veta
att han levde.

Vid ett tillfälle fanns det i kasernvak-
ten värnpliktiga, som gick vakt för första
gången. På morgonen, vid tiden för
”Zackes” framfart, gick en av dessa värn-
pliktiga post. För att undvika en miss för-
manade vi honom att vara särskilt upp-
märksam. När han såg flottiljchefen
svänga in på Norra Bulltoftavägen från
Lundavägen, skulle han kalla ut vakten
med hög och tydlig röst (”Iiii gevääär”!).
Sådant gillade ”Zacke”. ”Inga problem”,
svarade posten. ”Det här klarar jag lätt”.
Lugnade av svaret låg vi på våra sängar,
beredda att rusa ut vid minsta ljud.

Men vad hände! Helt överraskande
hörde vi något som liknade ett lejons ry-
tande. ”Zacke” stod i vaktlokalens dörr-
öppning, blå i ansiktet. Det blev sedvan-
lig övning fem eller sex gånger. Vi fråga-
de efteråt den självsäkre vaktposten, var-
för han inte kallat ut oss. Svaret blev att
han fått en blockering. Rösten hade svi-
kit honom. När han såg ”Zacke”, fick han
inte fram ett ljud.

Under flygvapenövningen i september
1942 i Västergötland var vi nyanställda
volontärer enda kvarvarande hemmastyr-
ka. Vi fick sköta all vakttjänst. Vi fick
snabbutbildning i posts uppträdande och
fick tre lösa och två skarpa patroner till
våra gevär m/96. Många hade aldrig hål-
lit i ett gevär. För att råda bot på detta,
fick vi avlossa fem lösa skott vardera. Den
svenska igelkotten hade inte många tag-
gar på Bulltofta vid den tiden.

Mekanikern
Att tjänstgöra i hangarerna på Bulltofta
som flygplanmekaniker var inte alltid ett
drömjobb. Där saknades värme, varför
vinterhalvåret blev en ganska svår tid.
Alla hangarer är för övrigt dåliga arbets-
platser vintertid. Hangarportarna öppnas
för flygplan som skall ut och in, med ned-
kylning som följd.

J 8 Gladiator var en mardröm för en
volontär. Flygplanet hade en dukbekläd-
nad, som ofta fick sprickor i färgskiktet,
s k rosor. Vissa J 8 hade ett silvervitt skikt
under det gröna, som var enormt svårt att
lösa med aceton. Flygplanen hade varit

med i finskryska vinterkriget 1939-40. All
gammal färg måste tvättas bort med ace-
ton, ner till själva duken, och sedan må-
las om; först med spännlack och sedan
med grön skyddsfärg. Färgerna förtunna-
des med aceton – tala om att sniffa ace-
ton! Inga skyddshandskar fanns, varför
händerna blev gula. Ibland blev det hål i
duken. Även då skulle all färg tvättas bort,
och ny duk skulle fällas in i hålet och sys
fast på ett speciellt sätt med för ändamå-
let särskilda, krökta synålar.

Att veva igång J 8 var ett led i utbild-
ningen. När man sedan någon gång fick
sitta i sitsen och starta motorn, var det
höjden av lycka.

J 20 var ett flygplan med små och sto-
ra problem. Bland de mindre problemen
var flygplanets beklädnadsplåtar, som
togs av varje dag vid tillsyn, och sedan
med slag och många hårda ord skulle på
plats igen. Så var det dragandet med luft-
tub på en kärra med hjul av trä och ekrar
av järn. Mellan varje ekerinfästning i hjul-
banan var trät så planslitet, att kärrans
båda hjul var sexkantiga.

J 20 innebar för oss även att ligga dub-
belvikta över flygplankroppen framför
stabilisatorn vid uppkörning av motorn
på högvarv för att hindra flygplanet för
att tippa framåt. Det kändes som att bli
stucken av tusen nålar genom kläderna
att ligga i stormen bakom en stor propel-
ler, som gick 2250 varv per minut.

Det förekom dagar under rotebered-
skap, då dimman låg så tät över flygfältet
att start var omöjlig. Då kunde det ibland
hända att vi mekar fick ligga på vingen
för att hålla utkik efter hinder; medan fö-
raren – som ingenting såg – drog på gan-
ska högt propellervarv för att åstadkom-
ma en gata i dimman tvärs över fältet. Vad
som kunde hända, ifall föraren tvärbrom-
sade, vågade vi knappast tänka på.

Bland de större problemen med J 20
var alla motorstörningar som förekom.

Motorbyte blev i regel ett arbete för flyg-
verkstaden.

När bensin, 100/130 oktan, rann ur den
överfulla vingtankens urluftningsrör, fick
mekanikern sätta munnen till röret och
blåsa för att ”eliminera hävertverkan”. Att
munnen blev full av blybensin reagerade
ingen för. Det hade varit något för våra
dagars miljödebatt.

Vintern 1944 skulle samtliga vingbul-
tar bytas på J 20. 2. div var, tillsammans
med furirskolan som jag genomgick, för-
lagd till F 21 på Kallaxheden för vinter-
utbildning. Vi hade skidutbildning på
dagtid och skruvade vingbultar på nätter-
na. Det var ett svårt arbete som gav stora
sår på handlederna till följd av det enormt
trånga arbetsutrymmet. Efter någon tid
fick vi handledsskydd av läder.

J 22, som F 10 fick i april 1945, var ett
trevligt flygplan från mekanikersynpunkt
men hade dock sina brister. Bl a var brom-
sarna undermåliga. Genom läckage töm-
des ofta systemet på bromsvätska, och
bromsverkan upphörde helt.

Kan vara skönt att få koppla av någon gång...

Underhållsarbetet med J 20 var omfattande. Italienskt ”hantverk” gjorde att man många gånger
inte kunde flytta en komponent från ett flygplan till ett annat.
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Jaktplanet J 20 hade som redan nämnts
beställts hösten 1940 i Italien. Den 28

november hade ett kontrakt skrivits som
innebar att 60 Reggiane Re 2000 Falco I
hade köpts för 18 700 000 kr. En del av
köpeskillingen skulle utgöras av metal-
ler och glimmer som ersättning för det
exporterade materialet. Leveransen till
Sverige skedde per järnväg med början i
april 1941, och planen monterades på
CVM, centrala verkstäderna i Linköping,
innan de överlämnades till F 10.

Två av planen, 2303 och 2304, flögs
emellertid hem av Gunnar Hammarén och
Grels Naeslund, som den 18 september
1941 anslöt 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 då flygning över Tyskland
var förbjuden utan radio, tvingades de ra-
diolösa J 20 att följa de radioutrustade
bombplanen. I München slutade emeller-
tid en magnet i Hammaréns 2304 att fun-
gera och tillsammans med en väntande
Caproni fördröjdes flygningen. Den 26
september landade 2304 på Bulltofta, fem
dagar efter 2303, och därmed var J 20-
epoken inledd.

Ombeväpningen till J 20 mottogs med
blandade känslor, även om planen natur-
ligtvis var efterlängtade. Det faktum att
typen var snabbast i flygvapnet, till och
med snabbare än F 8:s J 9, gjorde inte
förväntningarna mindre. Övergången från
den långsamma och stabila Gladiator till
detta fartvidunder var åtminstone för de
yngre piloterna ett mycket stort steg. Att
sedan ett av de två nya fartvidundren or-
sakade ett dödshaveri på Bulltofta den 13
januari 1942, då löjtnant Arvroth fick
motorstopp vid start, gjorde inte saken
bättre. Redan nu började man tala om
bristfällig materiel.

Under våren 1942 började de riktiga
leveranserna komma igång och andra di-
visionen, under befäl av kapten Hamma-

rén, var först med att utrustas med J 20.
Divisionen var under denna tid förlagd
till Rinkaby i östra Skåne och i övergång-
en bestod den av både J 8 och J 20.

Monteringen av J 20 fortskred och un-
der sommaren 1942 fick tredje divisio-
nen, under befäl av kapten Norlin, sina
J 20. GFSU 2 låg vid denna tid på tredje
divisionen och inskolningen för denna
fjärde kull flygförare tog sin början. För-
sta divisionen, under befäl av kapten Ask-
lin, fick sina J 20 först under hösten 1942
och därmed var F 10 utrustat med förhål-
landevis modern materiel, även om kva-
litén många gånger lämnade en del öv-
rigt att önska.

Bristerna på J 20 gällde framför allt
motorn, även om också övriga installa-
tioner ofta fallerade. Anledningen torde
stå att finna i de italienska problemen att
under krigstid få korrekta legeringar för
motortillverkning. Bland annat var ven-
tilmekanismen en ständig källa till be-
kymmer och orsak till flera haverier. Vi-
dare var motorerna ofta så individuella
att man hade svårigheter att flytta en kom-
ponent från en motor till en annan, en
form av missriktat italienskt hantverk.

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

Det var dock inte bara maskinella pro-
blem som drabbade J 20 utan även till-
verkningsslarv. Vinginfästningen bestod
av ett stort antal bultar och vid kontroll
visade det sig att många av bultarna sak-
nades. Detta medförde omfattande extra-
arbete på divisionerna för att få planen
godkända.

Motorproblemen nådde sin kulmen i
juni 1943, och den 11 juni utfärdades
flygförbud för J 20 med icke modifiera-
de motorer. Vid detta tillfälle fanns en-
dast två plan kvar i tjänst på flottiljen.

För att underlätta övergången till J 20
medföljde två italienska tekniker för att
lära upp de svenska mekanikerna. På
grund av språkproblem var förvirringen
mellan de svenska och italienska tekni-
kerna ofta stor även om praktiska demon-
strationer hjälpte upp det hela.

De civilanställda italienarna stannade
över ett år men hade en avgjort annan upp-
fattning om J 20 än svenskarna. Bland an-
nat ansåg italienarna att man inte skulle
reparera planen i någon större utsträck-
ning, eftersom de bara var kalkylerade att
hålla i 7,5 flygtimmar. Denna tidsrymd
kunde kanske vara acceptabel på ett stri-
dande förband, men var på intet sätt för-
enlig med den svenska neutralitetsvakten,
som innebar över 200 timmars genom-
snittlig gångtid på planen. Ett hårt och på-
frestande arbete av markpersonalen gjor-
de att J 20 klarade tiden ut, även om det
var knappt med flygplan under de sista
månaderna.

J 20

J 20:s ankomst till Bulltofta var efterlängtad.
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Problemen med J 20 innebar att divi-
sionerna ofta saknade plan vid uppställ-
ningarna. Sergeant Törnblom på andra
divisionen kunde emellertid vanligtvis
ståta med en fulltalig division, då han för
att behålla divisionens goda renomé ofta
ställde upp flygplan som till synes var
kompletta, men som mycket väl kunde
sakna tändstift eller andra detaljer.

Efter 150 tim gångtid sändes motorer-
na till CVV, centrala verkstäderna i Väs-
terås, för översyn, men all övrig service
gjordes på flottiljen av äldre civilanställ-
da montörer, som huvudsakligen rekry-
terats från ABA men även från F 8. Dessa
montörer ansvarade för underhållet, och
på varje division fanns en motormontör,
en elmontör och en flygplansmontör.

Det var inte bara ”normala” under-
hållsproblem som orsakade brist på ope-
rativa J 20 under slutet av 1944 och bör-
jan av 1945. Antalet haverier var dess-
värre mycket stort med 20 plan haverera-
de, varav 18 totalhaverier. Ett av de 18
skall dock inte tillskrivas vare sig mate-
rial- eller förarfel då det var fråga 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 fått dåligt rykte i
Sverige på grund av alla haverier, men
frågan är om inte J 20 har betydligt säm-
re statistik, såväl beträffande antalet ha-
verier i proportion till flygplansbestån-
det som beträffande flygtidsuttag. Capro-
nis dåliga rykte emanerar framför allt från
det stora antalet omkomna genom have-
rier, men man måste betänka att Caproni
hade flera man i sin besättning. J 20 stod
för nio omkomna piloter.

Till J 20:s försvar skall läggas att flyg-
verksamheten bestod av många 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-
förd flygtid blev cirka 17 000 timmar och
huvuddelen av alla dessa flygningar föll
på J 20. Dessa siffror ger en uppfattning
om flottiljens intensiva verksamhet.

Även om J 20 hade problem med
bränsleläckage i huvudtanken, frätskador
från läckande batterier, dålig syrgasbe-
hållare, koloxid i kabinvärmen, missvis-
ande kompasser, halvt avskavda roderli-
nor och ett flertal elektriska fel, så var

den omtyckt av piloterna för sina fina
flygegenskaper. Mekanikernas uppskatt-
ning av typen var betydligt svalare. Möj-
ligen uppskattades att man slapp veva
igång J 20. Motorn startades med tryck-
luft och detta skötte piloten själv med
hjälp av en kran i cockpit. Mekanikerns
uppgift var att fylla på tryckluft i en spe-
ciell tank i planet. Ett flygplan, 2319, var
utrustat med en liten kompressor (sam-
ma som i J 11) och kunde således själv
förse starttanken med luft.

Med J 20 infördes en nyhet på F 10,
nämligen divisionsmärkningar. Redan när
andra divisionen fått sina plan på Rinka-
by 1942, började man pryda planen med
en gul blixt. Detta medförde att divisio-
nen under det följande året kom att kal-
las ”telegrafarna”, men tyvärr var blixten
ingen solitär företeelse för F 10. En lik-
artad blixt prydde tyska Heinkel He 113
jaktplan, och eftersom tyskarna i sin pro-
paganda använt bilder av just dessa He
113 (egentligen He 100D-l), fann man det
klokast på F 10 att ta bort märket. Risken
var annars stor att nervösa allierade skyt-
tar vid ankomst till svenskt luftrum skul-
le uppfatta J 20 som ett tyskt jaktplan.

Ett betydligt säkrare divisionsmärke
lanserades av första divisionens chef, kap-
ten Asklin. Eftersom planen ofta kom i
luften så snart det blev ljust på morgo-
nen, tyckte Asklin att ett spöke kunde vara
en lämplig symbol. Det vita spöket har
alltsedan sommaren 1942 varit första di-
visionens symbol men har bara förekom-
mit på J 20, med undantag av någon en-
staka J 8 under manöver 1942 och en
J 35F Draken som under hösten 1980
hade ett spöke på fenan. Under 1983 bör-
jade man på nytt pryda första divisionens
flygplan med spöket, fast skjortan av håll-
fasthetsskäl måste förkortas. Även flygan-
de spöken tvingas anpassa sig efter tek-
nikens framsteg. Även AJS 37 Viggen på
den återuppsatta första divisionen var
spökmärkta under 1990-talet.

Tvärsnitt  J 20:s Piaggio RC 40D-motor: 1. Startluftfördelare. 2. Reduktionsväxel. 3. Vevstake.
4. Bakre cylinderkrans. 5. Ventilstötstång. 6. Ventillyftare. 7, 8. Vipparm. 9. Kolv. 10. Vevhuskåpa
främre. 11. Vevhuskåpa bakre. 12, 13. Insugningsrör bakre respektive främre cylinderkrans.  14.
Vevaxel. 15. Kamdrevsväxel. 16. Kamdrev. 17. Motorblock. 18. Oljesump. 19. Tändkabelhållare.
20. Ingaskompressor. 21. Förgasare. 22. Akan- och hjälpapparatdrev. 23. Tryckgivare. 24.
Luftintag till förgasaren. 25. Tändstift

J 20 startades med tryckluft, som här fylls på flygplanets egen tryckluftstank.
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På tredje divisionen valde man en blå
stiliserad örn som emblem, men tyvärr
passade inte färgen ihop med den broki-
ga målningen på planet och örnen för-
svann. Den förekom endast på ett mindre
antal flygplan men var representerad vid
den stora manövern vid Råda hösten
1942. Örnen ersattes av en skånsk grip,
liknande senare F 10-emblem.

Hösten 1944 var antalet operativa J 20
mycket kraftigt reducerat, närmare 75%
var ur tjänst av olika anledningar. Flottil-
jen behövde nya flygplan och i samband
med detta kom ett rykte i omlopp på för-
bandet att flygledningen lyckats anskaf-
fa ett antal P-47 Thunderbolt från ameri-
kanska reservlager i England. Man tog
det för självklart att F 10 skulle få dessa
nya flygplan genom sitt utsatta läge och
stora brist på materiel. Personalen, fly-
gande såväl som icke flygande, läste in
allt som fanns att tillgå i fråga om P-47-
litteratur. I detta avseende hade de stor
hjälp av den amerikanska teknikergrupp
som låg på Bulltofta för att få de nödlan-
dade bombplanen i skick för vidare trans-
port. Amerikanarna skickade efter flyg-
plansbeskrivningar och instruktionsböc-
ker från USA för vidare befordran till
F 10-personal.

Ryktet om P-47 till F 10 var inte helt
ogrundat, eftersom flygvapnet under hös-
ten 1944 varit över i England och stude-
rat inköp av P-47 Thunderbolt eller P-51
Mustang. Valet föll på P-51 och perso-
nalen på F 10 fick på nytt lära sig en ny
flygplanstyp. Intresset var stort och man
såg fram mot ett krigsmässigt flygplan
med stark beväpning och utmärkta pre-
standa. Mustangen var ju välkänd efter
sina eskortuppdrag över Tyskland.

Med tanke på ovanstående måste man
förstå personalens stora besvikelse när det
nya jaktplanet, J 26 Mustang, leverera-
des till det relativt nyuppsatta F 16 i Upp-
sala istället för till F 10. Som ersättning
för de utslitna J 20 fick F 10 överta F 16:s
”avlagda” J 22 under våren 1945. Vis-
serligen var J 22 i det närmaste nya, men
trots allt långt ifrån Mustang-standard.
Från F 10:s sida försökte man påverka
flygledningen att basera J 26 i Skåne, men
på högsta ort ansågs det olämpligt att pla-

cera amerikanska jaktplan på en flottilj
som hade till uppgift att avvisa eller tvinga
ner amerikanska flygplan över svenskt
luftrum. I och med att svenskt luftvärn
beskjutit och svårt skadat amerikanska
flygplan var frågan mycket känslig och
kunde lätt störa förbindelserna mellan
USA och Sverige. Det antas att en för-
dröjd leverans av markradarstationer från
USA, berodde på ovilja från amerikan-
ska flygvapnet att tillåta leverans till
Sverige på grund av beskjutningar.

Efter ombeväpning till J 22 togs J 20
snabbt ur tjänst. Dock flögs luftvärnsflyg-
ningar under sommaren 1945, men den
20 juli var kapitlet J 20 slut för flygvap-
net. Ett flygplan, nr 2340, finns bevarat
på Flygvapenmuseum och minner om
hektiska år i Skåne. J 20 gav F 10 många
problem, men trots allt gjorde den lång
tjänst under svåra år.

Så minns jag J 20
Med få undantag är det endast piloter från
F 10 som flugit J 20. En av dem, Torsten
Höjrup, berättar om sina upplevelser med
flygplantypen:

”Utan förkunskaper om J 20 kom jag
till F 10 i november 1941. Under de för-
sta dagarnas mer markbundna tillvaro såg
man då och då över hustaken ett flygplan,
som till såväl motorljud som utseende
skilde sig från de J 8, som rasslade runt

fältet i större antal. Man fick veta, att det
där var J 20.

När vi sedan började flyga J 8 och stod
på märket, kom det då och då ett vidun-
der dånande förbi under landning, alltid
med motorn på ända till sättningen. J 8
var ju inte mycket annorlunda än de skol-
plan vi var vana vid, bara lite större, så
J 20 gjorde ett imponerande, lite skräm-
mande intryck. Samtidigt som den på
något vis inte angick oss. Det fanns bara
en J 20 man flög med, och efter landning-
en körde flygplanet in till en annan divi-
sion och dit gick man inte. Inte till en bör-
jan i alla fall.

Efter hand kom vi ändå i kontakt med
de äldre kolleger, som höll på med J 20.
De var inte många och de var tystlåtna,
men menade i alla fall, att det var inget
märkvärdigt med den maskinen. Ändå
tisslades det ofta så där i skymundan, att
”det där var visst nåt’ j-a skit, man hade
fått fatt på”. När så flygplanet fick mo-
torstopp i starten och störtade strax utan-
för fältet, bekräftades ryktet.

Ett annat rykte gjorde gällande, att
flygplanet hade sådan vingbelastning, att
vid en roteflygning hade tvåan skevat lite
oförsiktigt och fallit flera hundra meter.
Det var dock väl grovt för att bli trott av
oss flygförare, men är ett exempel på, hur
det kan bli när rykten får ersätta informa-
tion, och i viss mån även instruktioner.
Jag har inget minne av några skrivna in-
struktioner för J 20, möjligen att det fö-
rekom något hektograferat blad med
motorvärden och dylikt. En flygplansbe-
skrivning utkom 1943, men var ju då inte
särskilt intressant för oss.

Framåt sommaren 1942 blev det så vår
tur på tredje divisionen att göra bekant-
skap med J 20. Det var inte direkt med
någon skräck, men med stor respekt, man
satte sig i flygplanet. I fatalistisk tro på
sig själv skulle det väl gå bra. Flygplanet
gick ju bevisligen att flyga. Bekantska-
pen med förarplatsen var naturligtvis in-
tressant. Det var gott om plats, kändes
nästan som man satt i en tunna, och där
fanns en hel del grejor som man inte tidi-
gare kommit i kontakt med. Där var ett
par reglage för propelleromställning, reg-
lage för in- och utfällning av landnings-
stället (elektriskt) och en stor elegant vev
för in- och utfällning av vingklaffarna.
Veven kunde också via en omkoppling
användas för att fälla in eller ut landnings-
stället manuellt, om det skulle behövas.
Det skulle visa sig behövas ganska ofta.
Vidare var där en massa instrument, bland
annat två hastighetsmätare. Det måste
således vara väldigt viktigt med rätt fart,
en sak som man tidigare hade kunnat kän-
na sig till ungefär. Texten på instrument
och reglage var på italienska. Exotiskt och
spännande. Jag minns, att det stod ”Vari-
ata di giri” på varvräknaren.

Motorn startades med hjälp av tryck-
luft från en vanlig trycktub, som mekani-
kern drog på en liten kärra. Det fanns enTorsten Höjrup på väg att kliva ner i sin J 20.

T v: Första divisionens spökemblem på en J 20. Mitten: Den blå örnen som var tredje divisionens
märke innan man bytte till Malmö vapen, en grip som visas t h.
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mindre trycktub i flygplanet för bromsar
och vapen, som var luftdrivna, men den
medgav också ett startförsök, om den var
fylld. Startsystemet var pålitligt och mo-
torn vanligtvis lättstartad. Den var också
lätt att stanna, då man med ett reglage
stängde för tomgångsmunstycket, varvid
den tystnade utan risk för glödtändning.

Så blev det då dags för den första flyg-
ningen och den förlöpte helt normalt. Så
gjorde också den andra flygningen, men
inte den tredje. Övningen hette då ”Stall,
vikning och looping”, och under försök
att göra looping blev det vikning, följd
av spinn med 3000 m höjdförlust. En hän-
delse som väckte viss uppståndelse med
tanke på flygplanets spinnegenskaper,
men som vid närmare analys nog kunde
hänföras till vad man brukade kalla ”skit
bakom spaken”, det vill säga oskickligt
handhavande. Nåväl, utbildningen fort-
satte och jag blev mer och mer förtrogen
med flygplanet. Jag upplevde då, att J 20
var ett ganska trevligt flygplan. Robust,
rymligt och faktiskt lättfluget.

Speciellt var landningsstället mer ro-
bust än vad det såg ut och man fick be-
vittna många prov på dess styrka. En gång
kom ett flygplan in för landning med ena
hjulet på tvären (hjulen vreds 90° vid in-
fällningen för att gå helt in i vingen), men
ingenting hände. Vid kontakt med mar-
ken vreds hjulet rätt och föraren märkte
aldrig någonting.

Det stora nospartiet var besvärande vid
markkörning, då det skymde all sikt fram-
åt. Vid inkörning efter landning kunde
man emellertid, om väder och humör in-
bjöd därtill, komma ifrån besvären genom
att lossa fastbindningarna och halvstå upp
i sittbrunnen. Ryggfallskärmen blev ett
behagligt stöd för ryggen och man hade
en charmant sikt över nosen. Man styrde
mjukt och lätt med de mycket behagliga
luftpåverkade bromsarna, som manövre-
rades med en knapp på toppen av den
långa spaken. Propellervinden fläktade

mjukt över ansiktet och man kände stort
välbehag. Att man flugit flygvapnets då
snabbaste flygplan fanns kanske också
med i det undermedvetna. På annat sätt
märkte man inte av denna snabbhet i var-
dagslag. Vi flög oftast med fast propeller
på 1800 varv (sparvarv) och gjorde då
lite över 300 km/h. Endast i avancerade
sammanhang samt under start och land-
ning användes automatisk propellerin-
ställning med 2250 rpm.

De normalt behagliga bromsarna kun-
de emellertid även vara obehagliga. Vid
ett tillfälle gick inom loppet av en timme
tre flygplan över styr i landningen. Ett
flygplan slog runt och två ställde sig på
nosen, därför att bromsarna varit för hårt
justerade och låste. Det blev tillfälligt
flygförbud. Teknisk expertis fanns i form
av två italienska tekniker, och tillfrågade
om värde eller norm för bromsinställning
blev svaret, att något sådant kände de inte
till. På fabriken hade man en stång med
ett ”svep” i ena änden och det lindade
man runt hjulet, så att stången pekade rätt
fram. Så hade man en speciell individ,
som fick hänga på stången och när han
precis kunde väga ner bromsmotståndet,
då var det lagom. Man måtte ha funnit
hans svenska motsvarighet, för jag kan

väl minnas en trästång på ett par meter
med en bit sadelgjord i ena änden och
därefter minns jag ingra låsta bromsar.

Ett annat problem jag erinrar mig var
huven. Vi diskuterade i början, om man
skulle landa med stängd eller öppen huv.
Man var ju van att landa öppet och tyck-
te, att man såg och kände bättre. Diskus-
sionen visade sig rätt överflödig, då hu-
ven på grund av vekhet och luftkrafter var
mycket svår/omöjlig att öppna i luften.

Propelleromställningen kunde också
krångla, även om jag själv aldrig råkade
ut för det. Jag råkade överhuvudtaget ald-
rig ut för några tekniska problem med J 20
och fick därför stort förtroende för den.
Möjligen hade jag en viss tolerans för
småfel, för jag trivdes med flygplanet.

Beväpningen bestod av två 12,7 mm
kulsprutor monterade i axelhöjd och med
bakstycket inne i sittbrunnen. Vid sidan
om bakstycket stack det ut ett rejält hand-
tag från slutstycket med en utformning
nederst för ett pekfinger. Före skjutning
måste man göra en slutstycksrörelse för
att få första patronen i loppet. Denna ma-
növer var tryckluftdriven, så man behöv-
de bara med pekfingret starta rörelsen, så
kom handtaget med rekylfart bakåt. Fun-
gerade inte tryckhjälpen, fick man grab-
ba med alla fingrarna om handtaget och
dra ordentligt, och hoppas att luften inte
hjälpte till då. Synkroniseringsmekanis-
men mellan propeller och kulsprutor var
klart opålitlig och flera ”skott i propel-
ler” framtvingade att man undan för un-
dan fick dra ner eldhastigheten, så att det
mot slutet närmade sig skottvis eld. Jag
minns hur det lät och vill bedöma eldhas-
tigheten till cirka två skott per sekund,
vilket motiverar benämningen kanon mer
än kulspruta. Denna eldhastighet och icke
sällsynta eldavbrott påverkade givetvis
skjutresultaten, vilket en titt i flygdagbo-
ken också visar. Skjutning mot markmål
gav ganska acceptabla resultat, medan
skjutning mot luftmål gav en dyster bild.
Av nio skjutningar med 100 skott varde-
ra, gav fyra skjutningar noll träff, två
skjutningar sju träff och resten en till tre
träff. Resultaten var likartade för de öv-
riga på divisionen, så målpersonalen hade
det lätt med räkningen.

Efter utbildningen for vi till Mellan-
sverige för att deltaga i flygvapenövning.
Härifrån minns jag mest en flygning i flot-
tiljförband, sannolikt för att imponera på
någon delegation med Nordenskiöld. I
spetsen för förbandet flög Zacke med
stabsroten, och därefter tre fulla divisio-
ner J 20 i V-formering. Säkert det enda
tillfälle så många J 20 varit i luften på en
gång. Det vittnar om en mycket god pre-
station av markpersonalen, att under fält-
mässiga förhållande få så många (och
dåliga?) flygplan i luften samtidigt.

Väl vetande, att det finns de, som har
dystrare minnen av flygplanet, måste jag
konstatera, att för mig är J 20 i ljust min-
ne bevarad.”

Instrumentpanelen i J 20.
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Baseringen av F 10 på Bulltofta under
krigsåren innebar inte att flottiljen

endast verkade från detta fält. I och med
att F 10 depå fanns förlagd här, blev det
naturligtvis hemmabas, men av de 60 må-
nader som F 10 låg i Malmö, hade flottil-
jen minst en division på annan bas under
ganska precis halva den aktiva tiden. An-
ledningarna till dessa utplaceringar av di-
visionerna var dels beredskapstaktiska,
dels för övning av personal.

Den första omfattande ombaseringen
ägde rum den 27 juni 1941 då flottiljsta-
ben samt andra och tredje divisionerna
överflyttades till Kungsängens flygplats
utanför Norrköping under en eskaderöv-
ning. På dagarna upprätthölls jaktbered-
skap med de gamla J 8, men bortsett från
detta bedrevs de vanliga utbildningsöv-
ningarna i normal utsträckning. Den 19
juli återvände flottiljstaben till depån på
Bulltofta medan tredje divisionen omba-
serades till Nybrofältet, strax öster om
Ystad. Andra divisionen låg kvar i Norr-
köping till dess att eskaderövningen av-
slutats.

Under februari 1942 baserades andra
divisionen i Kall vid Kallsjön, norr om
Åreskutan, under två veckor. Denna vin-
terövning ställde stora krav på såväl per-
sonal som materiel på grund av den star-
ka kylan, och i kapitlet ”Långflygning
med J 8” framgår en del av de besvärlig-
heter man hade att kämpa mot. När hem-
färden inleddes hade personalen stora för-
väntningar på en skånsk vår, men blev
grundligt besviken. Tillsammans med
första divisionen fick andra divisionen
tillbringa en osedvanligt kall mars månad
i Everöd, strax söder om Kristianstad, ett
krigsflygfält med mycket primitiva för-
hållanden. Som förläggning användes
bland annat Everöds gamla skola, där man
tvingades hålla kaminerna glödande för
att kunna få lite värme. Från skolan var
det en bra bit till fältet, varför personalen
fick transporteras ut på lastbil.

Tjänsten på Everöd blev svår och man
hade stora problem med flygmotorerna.
Oljan blev genom kylan mycket trögfly-
tande och detta mer eller mindre omöj-
liggjorde motorstart. Motorn på J 8 ve-
vades igång med handkraft och för att man
skulle kunna orka detta måste oljan vara
lättflytande. Den slutliga lösningen på
startproblemen var anskaffning av en
slags motorvärmare, som stod på marken
under motorn och eldades med gengas-
kol. Det var inte bara flygplansmotorer
som vägrade fungera i kylan, utan detta
gällde även personalens vapen av olika
slag.

Till en början stod planen utomhus på
Everöd och var under vintern täckta med
kapell, vilkas fladder i vinden under mör-
ka vinternätter kom att skrämma mången
god flygsoldat på vakt på det ensliga fäl-

tet. Senare iordningställdes mer eller min-
dre kamouflerade flygplansvärn samt ba-
racker för personalen i anslutning till flyg-
fältet.

Det utan jämförelse mest använda fäl-
tet för ombaseringar var Rinkabyfältet
strax sydost om Kristianstad. Detta låg i
omedelbar anslutning till A 3 skjutfält och
hade använts av flygvapnet för jaktkur-
ser under hela 30-talet. Underlaget var re-
lativt lös sand och för att kunna tillåta de
allt tyngre flygplanen att bruka fältet hade
tre banor, i form av en triangel, perma-
nentats. I övrigt fanns ett barackläger all-
deles norr om fältet samt en större och
tre mindre hangarer i fältets nordöstra
hörn. Platsen medgav endast basering av
en division åt gången och vanligtvis av-
löste divisionerna varandra för skjutöv-
ningar mot bogserade luftmål.

Övningsbesöken på Rinkaby variera-
de i tid från några veckor upp till tre må-
nader. Totalt hade F 10 jaktplan basera-
de på fältet omkring 16 månader under
krigsåren, huvudsakligen under vårar och
försomrar. På detta sätt minskades slita-
get på Bulltoftafältet, som trots stor slit-
styrka kunde bli ganska mjukt under tjäl-
lossningen.

Rinkabys läge på Skånes östsida med-
gav en ökad kontroll av det skånska luft-
rummet, och även om de flesta främman-
de företag ägde rum på syd- och västkus-
ten, fick Rinkabybaserat flyg ofta gripa
in. Ett av dessa ingripanden resulterade i
nedskjutningen av en J 20 över Hanöbuk-
ten, vilken beskrivs på annat ställe i den-
na skrift.

I nära anknytning till Rinkaby låg ett
annat gammalt flygvapenfält, Ripa, som

Krigsflygfält, övningar

Två J 20 med vit nos och vitt band runt flygkrop-
pen utgjorde fiendestyrka på Gotland vid flygva-
penövningen i september 1944.

En J 8 och
dess förare
från andra di-
visionen F 10
under vinter-
övning i Kall
(Jämtland) i
februari 1942.
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ofta användes under 30-talets jaktkurser.
Genom sin begränsade storlek kom det
inte att utnyttjas speciellt mycket av F 10
under J 20-epoken, bortsett från andra di-
visionens besök under slutet av juli och
större delen av augusti 1943, samt tredje
divisionen under april och maj 1944. Där-
emot förekom att såväl Ripa som Everöd
fick härbärgera enstaka S 16 Caproni från
F 11 under spaningsuppdrag över södra
Östersjön.

Sövdeborgsfältet, strax utanför Sjöbo
i södra Skåne, kom i likhet med Ripa inte
att utnyttjas för ombaseringar i någon
större omfattning av F 10. I maj 1944 flyt-
tade tredje divisionen från Ripa till
Sövdeborg, där man upprätthöll högsta
beredskap på grund av det stora antalet
främmande flygföretag mot sydkusten.
Det var huvudsakligen amerikanska B-
17 Flygande fästning och B-24 Libera-
tor, som skadats under bombuppdrag över
Tyskland och nu sökte nödhamn.

Under juni 1944 nåddes kulmen av
amerikanska besök, och belastningen på
F 10 var mycket stor. För att avlasta F 10
baserades en division med J 9 från F 8 på
Sövdeborg den 3 augusti 1944.

Utöver ombaseringar till ovan beskriv-
na fält i Skåne genomfördes på varje di-
vision en vinterövning i norra Sverige,
dels den ovan nämnda övningen i Kall
för andra divisionen, dels på Kallax flyg-
fält utanför Luleå för första divisionen
under halva januari och hela februari 1943
och för tredje divisionen i februari 1944.

Trots att flygvapnet under hela kriget
var fullt engagerat i neutralitetsvakten,
fanns det behov av större flygvapenöv-
ningar. En sådan ägde rum under septem-
ber 1942 i Västergötland, och vid denna
övning deltog F 10 med såväl flottiljstab
som samtliga flygande divisioner. Första
divisionen baserades vid Kvänum, strax
sydväst om Skara, medan andra och tredje
divisionerna tillsammans med flottiljsta-
ben förlades på Råda, alldeles väster om
Lidköping.

I september 1944 var det åter dags för
en flygvapenövning och denna gång cent-
rerades intresset till Östkusten. Första di-
visionen från F 10 baserades på F 13,
Norrköping, medan två J 20 från tredje
divisionen baserades på Romafältet på
Gotland. Denna rote utgjorde fiendestyr-
ka under övningen och hade för den skull
vitmålad noskåpa och ett vitt band runt
bakkroppen.

De ständiga ombaseringarna ställde
stora krav på flottiljens transportdetalj
och intendentur. Vid exempelvis flottil-
jens utbasering till Brattfors i augusti
1944 mobiliserades bussar från Malmö
spårvägar för personaltransporten. Dessa
bussar kördes sedan upp på järnvägsvag-
nar på Malmö central för vidare trans-
port till Värmland, med personalen sit-
tande i bussarna under tågresan. Den fly-
gande personalen blev naturligtvis under-
rättad om vilket fält som skulle besökas,

Rinkabyfältet sett från sydväst. Banorna permanentades innan F 10 började använda fältet, då
den lösa sanden i annat fall skulle omöjliggöra start och landning. Stationsområdet är markerat
med 2, förläggningar med 1 och slutligen fälthangarer med 3.

medan de bussåkande tågresenärerna un-
der resans lopp fick spekulera bäst de
kunde över målet. I sista hand var man
hänvisad till att fråga lokalbefolkningen.

Utöver de i detta kapitel beskrivna
flygfälten kom även Grävebyfältet utan-
för Örebro att utnyttjas vid ett par tillfäl-
len under mars 1943.

General Thömell och överstelöjtnant Zachrisson under en inspektion av den förre på Kållands
Råda under manövern hösten 1942. Transportplanet i bakgrunden är ABA:s Värmland, som efter
en tids inhyrning köptes av flygvapnet den 1 augusti 1942 och betecknades Tp 10.

Fältmässig hangar med maskeringsnät för J 20 under manöver på Kållands Råda.
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Att Tionde Flygflottiljen sattes upp på
Bulltofta i oktober 1940, innebar inte

att förbandet var stridsberett. Långt ifrån.
Man måste komma ihåg att endast en li-
ten del av personalen var färdigutbildad
och denna togs nu i anspråk för utbild-
ning av all ny personal, nyexaminerade
piloter såväl som markpersonal, varav en
stor del utgjordes av värnpliktiga.

För en flygvapenpilot är flygexamen
endast det första steget av många för att
bli en fullt utbildad stridspilot, och på vä-
gen dit måste man passera både GFSU
(Grundläggande FlygSlagsUtbildning)
och FFSU (Fortsatt FlygSlagsUtbild-
ning). Denna utbildning gjordes ute på
flottiljerna, och därför fick de olika divi-
sionerna turas om med GFSU och FFSU,
efter hand som nya kullar tillkom.

Utöver ovanstående utbildningspro-
gram tillkom för flottiljen problem med
tillgång på användbara flygplan. Det var
inte alltid lätt att avdela flygplan för be-
redskap, när det knappt fanns flygplan i
tillräcklig mängd för utbildning. Dessut-
om var de tilldelade flygplanen ganska
omoderna.

Beredskapens omfattning varierade
med hänsyn till det allmänpolitiska läget
och beroende på detta kom större eller
mindre styrkor att hållas tillgängliga. Den
egentliga beredskapen för flottiljen bör-
jade först den 27 juni 1941, från vilket
datum minst en rote alltid stod i bered-
skap under de återstående krigsåren.

Vanligtvis medförde höjd beredskap
att minst en rote ställdes i högsta bered-
skap, men ibland kunde den bli betydligt
mer omfattande. Den 25 mars 1944 öka-
des beredskapen till att under dagtid om-
fatta en grupp (två rotar) med 5 minuters,
en grupp med 10 minuters och två divi-
sioner med 24 timmars beredskap. Un-
der den följande veckan skärptes bered-
skapen och viss personal och vissa for-
don inkallades. Samtidigt tilltog de allie-

rades flygoffensiver över Tyskland och
detta påverkade även Sverige. Förutom
en ökning av antalet nödlandade ameri-
kanska bombplan, befarades ”att företag
mot svenskt område inte var osannolikt”.
Chefen för flygvapnet gav därför på kväl-
len den 30 april 1944 order om att från
och med morgonen den 1 maj skulle F 10
intaga högsta beredskap med största möj-
liga flygstyrka. Resultatet av ordern blev
att chefen för F 10 från och med halv två
på morgonen den 1 maj beordrade all fly-
gande personal i högsta beredskap. I den
täta morgondimman spreds planen ut
längs kanten av flygfältet och piloterna
intog sina platser och började en lång vän-
tan, vilken dessbättre utmynnade i intet.

Från den 1 maj till orderns upphävan-
de på kvällen den 5 maj gällde ovan be-
skrivna högsta beredskap mellan dagning-
en och sju på morgonen. Under dagtid
minskades beredskapen till en grupp i
högsta, en grupp med 5 minuters och åter-
stoden av den totala flygstyrkan med två
timmars beredskap. Under dessa fem da-
gar kunde andra flygningar inte företas.

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

Den 20 juni 1944 skärptes beredska-
pen igen och med smärre variationer för-
blev den skärpt fram till den 26 augusti,
efter vilket datum man ansåg att risken
för anfallsföretag mot svenskt område
minskat. Vid det här laget var ansträng-
ningarna mycket stora på F 10 för att kun-
na fullgöra tjänsten, då materielen var
mycket hårt sliten.

De ständiga starterna för identifiering
och eskortering av främmande flygplan
tärde kraftigt på J 20. För att avlasta F 10
beordrade chefen för flygvapnet att en di-
vision J 9 från F 8 från och med den 3
augusti skulle baseras på Sövdeborg. Ur
denna division ställdes en grupp till che-
fens för F 10 förfogande för neutralitets-
vakt under dagtid. I och med förstärkning-
en från F 8 flyttades även högsta bered-
skapen tillfälligt till Sövdeborg och un-
der augusti 1944 lotsades nio amerikan-
ska bombplan ner på detta fält. Bulltofta,
som behövde andrum efter den våldsam-
ma anhopningen av bombplan framför allt
runt den 20-21 juni, fick en lugn månad
med besök av endast två främmande flyg-
plan, en amerikansk Mustang och en eng-
elsk Mosquito.

Den sista beredskapen på F 10 under
kriget föll på andra divisionen. Denna tog
den 3 maj 1945 över beredskapen från
tredje divisionen och introducerade sam-
tidigt J 22, som nu tillfördes F 10. Andra
divisionen var först med att ombeväpna
till J 22 medan tredje divisionen kunde
ståta 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-

Beredskap

En J 20 eskorterar en B-17 in för landning på
Bulltofta. Det var inte ofta man fick kontakt med
inflygande allierade flygplan då man saknade
egentlig radar och anflygningen från söder gav
inte många minuters förvarning på grund av det
korta avståndet till Östersjön.

Det eskorterade B-17-planet under en till synes normal landning på Bulltofta. J 20-jaktplanet är
redo för ytterligare en eskortering eller går runt för att landa.
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ta hårt. Till råga på 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 stället för med tankbil!

Beredskapsstarterna gällde vid denna
tid inte skadade amerikanska bombplan
utan i stället en brokig skara tyska flyg-
plan med desertörer och flyktingar, som
lämnat det sönderfallande tyska riket.

Den 4 maj meddelades att beredska-
pen vid F 10 från och med dagen därpå
skulle indras, och krigsårens press på F 10
lättade avsevärt.

Under beredskap var beredskapsper-
sonalen förlagd i vaktbaracken ute vid fäl-
tet. För roteberedskapen fanns en buss in-
redd med enkla träbritsar för vila, samt
under de sista åren, även en liten avbalk-
ning för en radiotelegrafist. Denne kun-
de i viss mån hålla sig informerad om luft-
läget över norra Tyskland och på så sätt
meddela när det började bli dags för upp-
drag.

Högsta beredskap innebar att flygplan
ständigt måste vara omedelbart startbe-
redda, och detta fick sannerligen befolk-
ningen runt Bulltofta erfara. För att hålla
motorerna på J 20 varma måste de varm-
köras med jämna mellanrum, med undan-
tag för natten, eftersom man inte flög i
mörker. Emellertid började varmköran-
det redan innan gryningen för att första
start skulle kunna ske så snart det ljusna-
de. Varmkörningen tog 20-30 minuter och
avslutades med att motorn ”kördes upp”,
det vill säga en kort stund på högt varv.
Sömnen blev säkert inte den bästa för
många människor runt Bulltofta.

Ett annorlunda uppdrag som ålades
F 10 var eskort av ett antal danska örlogs-
fartyg, som brutit sig ut från tyskarna och
nu skulle gå till Blekinge. Eskorteringen
ägde rum den 31 augusti 1943 längs skå-
nekusten mellan Falsterbo och Hanö och
upprätthölls med hjälp av alla tre divi-
sionerna, som avlöste varandra. Uppdra-
get tog tio timmar och tyskarna gjorde
inga försök att stoppa fartygen. Visserli-
gen siktades en ubåt, men denna gjorde
inget försök till anfall.

Det var inte alla gånger som främman-
de flygplan på väg till Sverige nådde ända
fram. Den 15 maj 1944 nödlandade en
amerikansk B-17 i havet utanför Kåse-
berga, och dagen efter nödlandade en eng-
elsk Mosquito utanför Ystad. Vid båda
tillfällena fick en rote J 20 från tredje di-
visionen, som var förlagd på Ripa, väg-
leda räddningsbåtar till haveriplatserna.

Utöver alla nödlandare finns ett stort
antal flygplan som bara försvann under
kriget, många säkerligen efter nödland-
ning eller haveri över hav. Man har söder
om Trelleborg, halvvägs till Sassnitz, på-
träffat en brittisk Lancaster som ligger på
40 m djup. Trots att man lyckats plocka
upp tre av motorerna har planet inte kun-
nat identifieras och därmed är besättning-
en ännu rapporterad som saknad.

Ytterligare ett ingripande vid flyg-
planshaveri över hav genomfördes av F 10
den 29 november 1944. Det var en B 5,
utrustad med uppblåsbara livbåtar, som
sattes in vid sökandet efter överlevande
från det tyska trafikflygplanet Friesland,
som störtade vid Måkläppen, söder om
Falsterbo. Det tyska flygplanet, en Focke-

Beredskap på Sövdefältet. Furir Gösta Åhlberg i sällskap 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 när det
plötsligt siktades. Den fyra man starka be-
sättningen och de sex passagerarna, va-
rav två var svenskar, omkom vid have-
riet.

Resterna av en brittisk Halifax Mk II som nödlandade utanför Sandhammaren i sydöstra Skåne
den 3 augusti 1943. Besättningen tog sig i land utan större problem.

I nordöstra hörnet av Bulltofta-fältet låg ”bomben”. Där fanns dels ett ammunitionsförråd, dels en
skjutbana.
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Under andra världskrigets inlednings-
skede var stridsledning ett mer eller

mindre okänt begrepp. Jaktplan i bered-
skap startade mot flygföretag som rap-
porterats in från luftbevakare, som pla-
cerats ut i speciella luftbevakningstorn
längs våra gränser eller i några fall inne i
landet. Efter ortsangivelse och uppgift om
att främmande flygföretag hade observe-
rats, företagets höjd och flygriktning, fick
jakten startorder och var därefter helt ut-
lämnad åt sig själv att försöka finna må-
let. Om det främmande flygplanet ändra-
de kurs efter beredskapsjaktens start, blev
det en mycket svår uppgift för jakten att
finna sitt mål. Många starter gjordes utan
att kontakt nåddes med inkräktarna och
jakten fick återvända hem utan kunskap
om besökaren. Radar saknades och det
gick varken att följa de främmande eller
egna flygplanen, och därmed var egent-
lig stridsledning omöjlig.

Luftbevakarna i sina torn runt om i lan-
det kunde bara rapportera vad de såg med
ögon eller i kikare, eller hörde i form av
motorbuller. Dessa observationer ringdes
in till en luftbevakningscentral, lc, för
F 10:s del placerad i Malmö, där medde-
landet skrevs ner på en blankett som se-
dan överlämnades till en registrator. Den-
ne, en officer ur armén, lämnade sedan
över rapporten till en sambandsofficer ur
flygvapnet, som sedan hade möjlighet att
ringa direkt till de piloter som satt i be-
redskap.

Vid livlig flygverksamhet kunde det
förekomma att rapporterna samlades i en
hög innan de hann behandlas. Att snabb-
heten blev lidande var ju uppenbart, och
i vissa fall fick flygsambandsofficeren nå-
digt snappa åt sig lappar i förväg för att
kunna få ut informationen till förbandet.

Piloterna fick på så sätt besked om vad
som observerats på en känd plats och star-
tade omedelbart för att genskjuta eller
möta företaget.

Naturligtvis tog det ovan relaterade
förfarandet alldeles för lång tid, även i de
fall sambandsofficeren inte följde regler-
na utan agerade direkt, och ofta hade det
främmande flygplanet redan lämnat
svenskt luftrum innan beredskapsjakten
hunnit fram. Värre var de fall när främ-
mande flygplan faktiskt hann landa på
Bulltofta innan beredskapsjakten fått be-
sked om deras existens och hunnit starta.
Ett slående exempel på detta har berät-
tats av dåvarande löjtnanten Ove Müller-
Hansen.

- Första gången vi fick se ett ameri-
kanskt bombplan stod vi några stycken
på plattan framför hangaren och tittade
mot söder. Då fick vi se några flygplan
som vi inte alls kände igen. Det visade

sig vara fyra Liberator på väg in över
Bulltofta för att landa, och ingen hade
rapporterat något om dem till oss!

För att råda bot på de minst sagt otill-
fredsställande förhållandena beslöt flyg-
vapnet under 1943 att organisera ett an-
tal markradiostationer, kallade jakt-ls,
som per radio skulle kunna leda egen jakt
till kontakt med främmande flygplan.
Detta blev början på vårt moderna strids-
ledningssystem som 1948 samordnades
med luftbevakningen i flygvapnets regi.

Markradiostationerna, som bemanna-
des av tre man, grupperades runt Skånes
sydkust, från Klagshamn i väster till
Stenshuvud i öster, och kompletterade de
ordinarie luftbevakarna. Tanken var att
grupperna skulle samarbeta och flygva-
pengruppen via radio snabbt sända in rap-
port om främmande företag till flottiljen.
Totalt sattes tolv stationer upp, och alla
observationer från dessa jaktluftbevak-
ningsstationer och från luftbevaknings-
centralen i Malmö sändes in till en kom-
mandoplats på Bulltofta eller Rinkaby.
Kommandoplatsen bestod av en transpor-
tabel markradiostation, TMR, och från
denna utgick sedan startorder till bered-
skapsgruppen eller -roten.

Trots snabbare rapportering tack vare
jakt-ls insåg man att optisk spaning inte
var tillräcklig. En observation av främ-
mande flyg kunde inte göras, innan detta
var nära kusten och kränkningen redan
var ett faktum. Detta kan exemplifieras
av en händelse den 22 juli 1943 när en
tysk Junkers Ju 88 flög in över Malmö på
väg mot Bornholm. På grund av den sena
observationen hann beredskapsjakten ald-
rig ifatt inkräktaren, fastän J 20 var det
snabbaste jaktplanet i flygvapnet. Den 21
maj 1944 rapporterades ett flermotorigt
flygplan över Landskrona på ostlig kurs,
och trots insats av en grupp J 20 ur tredje
divisionen kunde planet inte upptäckas
utan rapporterades lämna Skåne norr om

Jaktstridsledning och
luftbevakning

En grupp J 8 Gladiator utplacerade på Bulltofta-
fältet  i beredskapsläge. I bakgrunden till höger
skymtar Malmö stads vattenverk vid fältgrän-
sen.

Totalhaveri med
J 20, 2342, vid
Tranberga gård
utanför Bara den
6 oktober 1943.
Piloten, kadett
Gunnar Ripa, rå-
kade vid en brant
sväng under ro-
teflygning på 300
m höjd komma
in i en rollrörelse
som övergick i
spinn. Han fick
ingen möjlighet
att hoppa utan
omkom vid ned-
slaget.
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Simrishamn. Vid detta tillfälle var det vis-
serligen dåligt väder, men samtidigt kon-
staterades att det var stor eftersläpning i
luftbevakningscentralen.

En radar skulle ha förvarnat om något
närmade sig kusten och man hade där-
med haft möjlighet att beordra upp jak-
ten innan kränkningen ägt rum. Engels-
männen hade vid denna tid utvecklat sin
radar så långt att de oftast var beredda
när de tyska flyg-armadorna kom över
från Frankrike. Radarn hade avgjort en
mycket betydande del i engelsmännens
seger i ”Slaget om Storbritannien”.

Den första radarutrustning som tillför-
des F 10 var av typ ER IIIB, som kom
under 1944. ER stod för EkoRadio och
med denna kunde luftrummet avsökas
såväl i horisontalled som vertikalled. Det
tog lång tid innan man fick utrustningen
att fungera på ett vettigt sätt och den gam-
la optiska luftbevakningen kunde på in-
tet sätt ersättas. Med ER IIIB, som var en
utveckling av ER IIB, infördes ppi (plan
position indicator - radarskärm) vilket
ökade överskådligheten för jaktledaren,
som därmed kunde följa rörelserna i luft-
rummet.

För att i viss mån kompensera bristen
på effektiv radar valde man att försöka
utnyttja den tyska radion för att den vä-
gen få information om pågående luftfö-
retag i vårt närområde. När allierade
bombförband flög in över Tyskland, sän-
des flygvarning till den tyska allmänhe-
ten ut över det tyska rundradionätet.
Dessa meddelanden, baserade på den tys-
ka luftbevakningens rapporter, kallades
Luftlagemeldung och kunde avlyssnas
även i Sverige. Samtidigt kunde man ock-
så avlyssna stridsledningen av de tyska
jaktplanen, vilken sändes på kortvåg. När
man sedan jämförde dessa båda utsänd-
ningar, kom man snart underfund med att
de tyska lägesangivelserna representera-
des av rutor med olika täcknamn, exem-
pelvis Dora-Anton-drei-vier. Efter många
timmars tålmodigt lyssnande på dels de
civila Luftlagemeldungen, dels den tys-
ka stridsledningen inklusive de tyska jakt-
planen, lyckades den radiointresserade
fänriken Thure-Gabriel Gyllenkrok till-
sammans med några likasinnade lösa sys-
temet.

Vid ett tillfälle, när systemet var i det
närmaste löst, satt Gyllenkrok och lyss-
nade på den tyska stridsledartrafiken.
Plötsligt hörde han en tysk jaktpilot med-
dela något som kunde bidraga till den to-
tala lösningen. Gyllenkrok hade radion
inställd på den tyska frekvensen, och för
att kontrollera om han uppfattat rätt, grep
han mikrofonen och sade ”Bitte, wieder-
holen”, varvid tysken ordentligt repete-
rade. Därmed var det tyska lägesangiv-
ningssystemet tolkat och F 10 kunde via
den tyska radiotrafiken direkt få informa-
tion om var och när främmande flygföre-
tag var att vänta. I och med detta kunde
svensk jakt sändas upp och möta främ-

mande flygplan, redan innan dessa kom
in över svenskt område. För piloterna på
F 10 innebar detta att de i god tid kunde

förbereda sig inför uppdrag från söder,
varifrån huvudsakligen alla de amerikan-
ska bombplanen kom.

Stridsledning var något nytt i flygvapnet under kriget och fick en kraftig expansion under mitten
av 40-talet. Bilden visar översten och hans närmaste män i stridsledningsplatsen under
kanslihuset på F 9 Säve.

Radar, eller ekoradio som den kallades i början, gjorde sin entré på F 10 på Bulltofta. Den kom
dock inte att få någon större betydelse då den ännu inte var anpassad för de önskemål man hade
och då metoderna för stridsledning ännu låg i sin linda. Bilden visar apparaturen på en Er IIIB.

Flottiljchefen
överste Knut
Zachrisson (t h)
i samband med
inspektion i en
kammouflerad
flygplansupp-
ställningsplats
under en öv-
ning på Råda i
Västergötland.
Planet i bak-
grunden är en
J 20 från F 10.
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Krigets närhet var på F 10 mer påtag-
lig än på någon annan flottilj i lan-

det, och detta påverkade naturligtvis
tjänsten. Den ständiga beredskapen i
kombination med bristfällig materiel ställ-
de stora krav på såväl piloter som mark-
personal. Många var de tillfällen, när
männen på marken arbetade hela natten
för att få planen i luften, men trots nattar-
betet fortsatte de tjänsten som vanligt
påföljande dag. Ett sådant uppoffrande
arbete ansågs självklart under de rådan-
de förhållandena.

Som tidigare nämnts, var det proble-
matiskt för piloter och stridsledning på
F 10 att i tid få kännedom om annalkan-
de främmande flygplan, dels genom av-
saknad av effektiv radar, dels pga de lång-
samma luftbevakningsrapporterna.

Ett annat stort problem för jakten var
de dåliga och i viss mån obefintliga ra-
dioförbindelserna mellan flygplan och
mark. Oftast var piloten utlämnad helt åt
sig själv när det gällde avvisnings- och
eskortuppdrag. Vid gränskränkningar var
det vanligt att de utländska planen landa-
de på åkrar och ängar och det var framför
allt när F 10:s jakt fick kontakt med be-
sökaren som landning kunde dirigeras till
en flygbas. Huvudsakligen använde man
sig då av Bulltofta-, Rinkaby- eller Söv-
deborgs-fälten.

De första utländska besöken utgjordes
av tyska flygplan som efter felnavigering
förirrat sig in över Skåne. Framför allt var
det flygningar mellan Tyskland och det
ockuperade Bornholm samt flygningar
runt Köpenhamn som resulterade i Sve-

rigebesök, men senare under kriget kom
många tyska felnavigerare även från Bal-
tikum, på väg till norra Tyskland eller
Berlin. Till en början brukade misstagen
ganska snabbt klaras upp och flygplanen
kunde återvända hem.

Som exempel kan nämnas en tysk Jun-
kers Ju 52 3/m, som den 29 maj 1942 un-
der provflygning runt Köpenhamn av
misstag landade på Bulltofta. Direktiv
kom från Stockholm att besättningen
skulle behandlas med yttersta välvilja och
tyskarna bjöds på middag på Malmö han-
delsklubb, där F 10 officerskår hade till-
träde som paying guests. Tyskarna hade

F 10 och kriget

varit med på östfronten, västfronten, Kre-
ta och i Grekland och middagen förflöt
under angenämt samspråk.

Svenskarnas vänlighet berodde inte på
att tyskarna stod på höjden av sin makt,
utan på att ett svenskt bombplan typ B 3
under spaning utanför tyska östersjökus-
ten strax innan tvingats nödlanda i Tysk-
land till följd av motorproblem. Planet
reparerades av tyskarna och besättning-
en behandlades mycket väl och fick se-
dan flyga tillbaka till Sverige.

Den tyska Ju 52 som landade på Bull-
tofta flögs inte tillbaka till Danmark, utan
besättningen återvände utan plan. Under
början av juni 1942 monterades maski-
nen ner på F 10 och returnerades till Dan-
mark med båt. Efter hand skärptes dock
den svenska attityden, och besökarna in-
ternerades.

Arado Ar 66 framför första divisionens hangar
på Bulltofta efter nödlandningen den 29 oktober
1941. Under flygning från Ålborg till Köpenhamn
förlorade besättningen, Feldwebel A Scholtz
och Obergefreiter W Krager, orienteringen på
grund av dåligt väder. De kom in över Skåne och
tvingades pga bränslebrist att landa på Bulltofta.
Efter tre dagar i Sverige tilläts de efter tankning
flyga tillbaka till Danmark.

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

Den 4 maj 1945 landade Fw H W Petzschler
med en Messerschmitt Bf 109G från JG51 på
Bulltofta. JG51-förbandet var tillfälligt baserat
vid Weichsel-mynningen och skulle ombasera
till Bornholm. Petzschler utlämnades i januari
1946 till Sovjet, där han satt i rysk fångenskap
fram till september 1949.

Två Focke Wulf FW 189A-2 landade den 8 maj 1945 på Bulltofta med nio flyktingar. Man hade
startat i Zirava och flyktingarna utlämnades senare till Sovjet.
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De tyska besöken nådde sin kulmen
under 1944-45 men vid denna tid rörde
det sig huvudsakligen om flyktingar eller
desertörer. Många kom från östfronten
och fick betala sin flykt med att efter kri-
get bli skickade tillbaka av svenskarna vid
den beryktade baltutlämningen.

Vid tyskarnas flykt undan den röda ar-
mén i öster kom ett stort antal Fieseler Fi
156 Storch-flygplan till Sverige, och ett
antal av dessa köptes senare till flygvap-
net där de blev S 14B. Den 3 april 1945
landade exempelvis fem Fi 156 Storch
och en Junkers W 34 vid Åkersholm ut-
anför Ystad, efter ingripande av jakt från
F 10. Gruppen, som från början bestod
av nio Fi 156 och en W 34, hade startat
från Fischhausen i Ostpreussen och av-
såg att flyga till Berlin via Bornholm. På
grund av dimma över Bornholm blev
gruppen desorienterad och befann sig
plötsligt över Skåne. Fyra flygplan styr-
de då genast söderöver och undvek såle-
des svensk internering. De landade pla-
nen medförde tretton personer, varav en
kvinna av ryskt ursprung. Med undantag
av kvinnan önskade samtliga fortsätta till
Tyskland.

Totalt landade arton tyska flygplan på
flygbaser som tillhörde F 10, fjorton på
Bulltofta, tre på Rinkaby och ett på
Sövdeborg.

Vanligtvis förekom ingen vapenin-
blandning vid gränsöverträdelser, men i
ett par fall resulterade besöken i svenska
förluster. Den första inträffade då svenskt
luftvärn den 11 maj 1944 sköt ner en nöd-
landande Messerschmitt Me 410 över
Sövde. Vid haveriet dödades de båda om-
bordvarande och en cyklande svensk mi-
litär, som träffades av vrakdelar.

Den andra incidenten ägde rum den 3
april 1945, då en tysk Dornier Do 24 rap-
porterades över Hanöbukten. En rote J 20
från F 10 på Rinkaby sändes upp men på
grund av en läckande startluftbehållare
kunde rotetvåan kadett Sven Brise inte
starta sin motor utan blev fördröjd tills
ny tryckluft hann ordnas. Roteettan, furir
Erik Nordlund, beslöt att ensam genom-
föra uppdraget och fick kontakt med den
tyska flygbåten norr om Simrishamn. Här-
vid blev han beskjuten av flygbåtens ak-
terskytt som träffade Nordlunds motor.
Nordlund rapporterade via radio att han
var träffad och inte kunde landa, utan av-
såg att hoppa, men av någon anledning
hann han aldrig innan planet explodera-
de i luften, två kilometer nordväst om
Sölvesborg, varvid Nordlund omkom.
Under tiden hade Brise hunnit fram till

Denna Messerschmitt Bf 110 G-4, D V + IZ,
landade på Bulltofta den 15 april 1945 med tre
flyktingar. Piloten, Leutnant Jörgen Schultze,
hade startat från Rechlin samtidigt som ameri-
kanska bombplan anföll flygplatsen. Schultze
flög till ett litet fält norr om Rechlin, där han
landade och hämtade upp sin hustru och svär-
mor. Därefter satte han kurs mot Bulltofta och ett
svenskt medborgarskap.

Tysk Do 24, den
typ av flygbåt
som sköt ner en
svensk J 20 över
Hanöbukten i
april 1945. Den-
na Do 24 landa-
de utanför Trel-
leborg med 41
flyktingar från
Windau.

Ovan visas ned-
slagsplatsen för
den tyska Me 410
som den 11 maj
1944 sköts ner
över Sövde.
Till vänster res-
terna av stjärt-
partiet på flygpla-
net (3U+KM)

Tysk Focke Wulf
FW 190 som lan-
dade på Bulltof-
ta den 30 april
1945 med en
estnisk flykting.
Planet eskorte-
rades till Bulltof-
ta av en J 22 från
F 10.
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tysken och avvisat denne. Följande dag
beklagade tyskarna händelsen och lova-
de betala fullt skadestånd.

De brittiska besöken i Skåne var myc-
ket sporadiska och rörde sig huvudsakli-
gen om skadade bombplan på hemväg
från Östeuropa eller efter minfällning i
Öresund. Endast två plan landade på
F 10-fält, en Mosquito på Bulltofta den 9
augusti 1944 och en Lancaster på Rinka-
by den 14 januari 1945. Piloten på Mos-
quito försökte förstöra sitt plan med en
brandbomb, men personal från F 10 hann
kasta ut bomben och rädda planet.

De flesta och mest spektakulära besö-
ken stod amerikanarna för. Efter bomb-
uppdrag över Tyskland valde många pi-
loter på skadade flygplan att hellre landa
i det neutrala Sverige än att riskera have-
ri på hemväg till England. I ett fåtal fall
förekom även att krigströtta besättningar
valde den säkra och förhållandevis kom-
fortabla tillvaron i Sverige. Förutom nio
jaktplan (en Mosquito och åtta P-51 Mus-
tang) var det endast B-17 Flygande fäst-
ning och B-24 Liberator som nödlanda-
de i Skåne. De två första kom under 1943,
medan huvudparten anlände under som-
marhalvåret 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 Sövdeborg sex av varje. Kulmen nåd-
des den 20 och 21 juni 1944 då inte min-
dre än 25 bombplan landade på Bulltofta
efter de allierades storräder över Tysk-
land. I dagspressen från den 20 juni kun-
de man läsa att ”bombplanen formligen
stod i kö för att landa”. Majoriteten av
planen kom ner i relativt gott skick, men
på grund av sönderskjutna hydraulsystem
och andra skador hade ett par plan svårt
att hålla sig inom fältgränsen.

Engelskt spaningsplan av typ Mosquito P.R. IX, LR 435, som den 9 augusti 1944 nödlandade på
Bulltofta efter brand i höger motor. De vita och svarta färgbanden runt vingar och flygkropp härrör
från de allierades invasion i Normandie, dagen D, då alla allierade flygplan märktes så för att
underlätta snabb identifiering.

Under bombuppdrag över Pölitz och Tutow den 29 maj 1944 blev denna B-24H, 42-94973, så illa skadad att piloten beslöt att flyga till Sverige och
Bulltofta. Trots skadorna på vänster fena och i bakkroppen var den 11 man starka besättningen oskadd. Planet reparerades och flögs tillbaka till
Storbritannien efter krigsslutet 1945.

T h: Under den våldsamma anhopningen av
nödlandande amerikanska bombflygplan den
20-21 juni 1944 hann man inte dra undan
skadade flygplan i takt med att nya anlände.
Bilden visar hur flygplan ”parkerats” lite hur
som helst för att komma ur vägen, medan ett
B-17-plan buklandat på fältet och inte kan
flyttas undan i första taget.

Tysk Junkers Ju 88F-1 som den 30 april 1945 buklandade på Bulltofta. Ombord fanns tre
besättningsmän och fyra passagerare på flykt undan den sovjetiska röda armén. Besättningen
fick fortsätta till Danmark, då man av misstag landat i Sverige och inte ville desertera medan
passagerarna önskade stanna i Sverige.
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B-24H Sweet Sioux Two nödlandade på Bulltofta den 20 juni 1944. B-24H Carol Marie nödlandade på Bulltofta den 20 juni 1944.

B-24D Princess nödlandade på Bulltofta den 29 maj 1944.

B-24J Boulder Buff nödlandade på Bulltofta den 6 juli 1944.

B-24H Hello Natural nödlandade på Bulltofta den 6 mars 1944.

B-24J War Goddess nödlandade på Bulltofta den 21 juni 1944. B-24H The Near Sighted Robin landade på Sövde den 24 augusti 1944.

Vänster sida av nosen på Princess (ovan) visar på 28 flugna uppdrag.
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Amerikanarna landade i flera olika
riktningar och snart rådde kaos på Bull-
tofta eftersom markpersonalen inte hade
möjlighet att transportera bort mer eller
mindre hela plan från fältet. Genom oli-
ka skador på flygplanen var det många
begränsningar för markförflyttning och
det gällde primärt att komma bort från
huvudstråket. Buklandade flygplan ut-
gjorde de största problemen för markper-
sonalen då de tog lång tid att få bort, men
de amerikanska piloterna var duktiga med
att finna öppna landningsytor och kläm-
ma ner sina maskiner där.

Personal från F 10 var på förhand in-
delad i grupper för att ta hand om de ame-
rikanska planen och deras besättningar,
men då antalet nödlandare vida översteg
antalet grupper sprack organisationen.
Trots detta fungerade arbetet väl och
dessbättre inskränkte sig totalhaverierna
till endast ett, en B-24 med två obrukba-
ra högermotorer. Planet klarade inte kul-
larna öster om fältet utan slog med höger
vinge i marken och fattade eld. En grupp
från F 10 bestående av fanjunkare G Jöns-
son, flygplansmästare B Boström och
furir J E Carlsson gav sig genast iväg till
haveriplatsen för att söka rädda besätt-
ningen på tio man. En man tog sig själv
ur det häftigt brinnande vraket, medan
Jönssons grupp och några andra tillskyn-
dande personer lyckades få ut ytterligare
sex man. På grund av exploderande syr-
gasbehållare och ammunition kunde de
sista tre inte nås, trots insats av brandbi-
lar från både F 10 och Malmö stad. Av
de sju räddade amerikanarna avled sena-
re två av sina skador.

För den rådighet och det mod som fan-
junkare Jönsson, flygplansmästare Bo-
ström och furir Carlsson visat prov på,
gav Kungl Maj:t sitt erkännande genom
att tilldela dem medaljen i silver av åt-
tonde storleken med inskriften ”För be-
römlig gärning”.

Den stora anhopningen av flygplan
innebar också att många främmande be-
sättningsmän måste tas om hand. Flera
var döda eller svårt skadade. Av de fy-
siskt oskadda var många svårt tagna av
sina upplevelser, och det krävdes stor var-
samhet med alla formaliteter som måste
utföras. De sjutton flygplan som anlände
till Bulltofta den 20 juni hade tillsammans
omkring 170 besättningsmän. Alla dessa

B-17F Sack-Time Suzy, 42-3543, nödlandade den 9 oktober på Bulltofta efter bombning av
Gdynia. Hela besättningen var oskadd och planet landade efter beskjutning över Danmark.
Flygplanet var ett av de nio maskiner som AB Aerotransport övertog för symboliskt 1 US dollar
stycket och byggde om till trafikflygplan för flygning på New York efter kriget. Civilt hette Sack-
Time Suzy ”Sam” och hade registreringen SE-BAM.

B-24H, 421-95030,
klarade sig med
endast två gående
motorer inte ända
fram till fältet utan
havererade under
inflygning för land-
ning den 20 juni
1944. Fem av de
tio ombord rädda-
des. Bilden t v visar
planet alldeles före
nedslaget.

Bulltoftafältet var relativt kort och detta i kombination med flygplan som hade sönderskjutna
hydraulsystem gjorde att några plan hade svårt att stanna före fältgränsen. B-24J Lovely Lady´s
Avenger, 44-40093, rutschade över kullen vid fältets sydsida under en kaotisk landning den 21
juni 1944. Besättningen på åtta man klarade sig oskadd medan planet skrotades.
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B-24 Pistol Pakin Mama nödlandade på Bulltofta den 9 april 1944.
B-17G The Saint nödlandade på Bulltofta den 9 april 1944.

 ”The toughest crew that ever flew... That´s us”. B-17F Lakanuki som
landade i Skegrie (norr om Trelleborg) den 5 januari 1944 och sedan
fraktades till Bulltofta. Se ytterligare bild på nästa sida.

B-24 Picadilly Pete nödlandade på Bulltofta den 9 april 1944.

B-24J Say When nödlandade på Bulltofta den 20 juni 1944.
B-24H Jiggs nödlandade på Bulltofta den 20 juni 1944.

B-17G Pair-A-Dice Kids nödlandade på Bulltofta den 14 januari 1945.
Den stora anhopningen av amerikanska flygare på Bulltofta den 20 juni 1944
gjorde att man även fick transportera personal stående på lastbilsflak.
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skulle utspisas och förhöras. En del sän-
des redan samma dag vidare till interne-
ringsläger i Mellansverige, medan andra
inkvarterades i tredje divisionens förlägg-
ning på Floragatan, som var tom, då divi-
sionen låg på Sövdeborg.

Inkvartering av amerikanska flygare i
ett ordinärt bostadsområde visade sig vara
problematiskt, då detta drog till sig många
ungdomar från Malmö. För att hålla viss
ordning fick kasernvakten förstärkas och
ett underbefäl vistas på varje logement.
De som fick denna kommendering var
lyckligt lottade, då amerikanarna var ge-
nerösa med cigaretter och annat som var
svåråtkomligt i vårt avstängda land.

Under de livliga dagarna i juni 1944
med landningskö av bombare på Bulltof-

ta, uppmanades befolkningen i nordöstra
Malmö att inte vistas utomhus i onödan,
då risken var stor att träffas av nedfallan-
de skrot från de skadade flygplanen när
de försökte fälla ner landningsställ och
klaffar.

Haverier vid landning förorsakade na-
turligtvis bekymmer för flygverksamhe-
ten på fälten, och besättningars avsiktli-
ga flygplansförstöring gjorde inte saken
bättre. Den 9 oktober 1943 landade en
B-24 på Rinkaby, varefter besättningen
satte eld på planet, som blev totalt utbränt.
Piloten hade dessbättre landat vid sidan
om banan, vilket i detta fall räddade flyg-
verksamheten.

Tidigt under 1944 informerades den
svenska försvarsstaben av den amerikan-

ske flygattachén i Stockholm att ameri-
kanska besättningar, som nödlandade i
Sverige, inte skulle förstöra sina flygplan.
Samtidigt önskade amerikanarna uppgif-
ter om vilka fält som var lämpliga för
landning och fick som svar på detta an-
visningar om ett antal flottiljflygfält samt
Sövdeborg.

En stor del av de amerikanska bomb-
planen reparerades av amerikanska me-
kaniker och flögs till olika uppsamlings-
fält i Sverige. Störst var Hässlö utanför
Västerås och tidvis påminde detta fält om
en amerikansk flygbas i England. Vid
dessa transportflygningar med amerikan-
ska piloter medföljde en svensk kontroll-
officer. Vidare försågs planen med mins-
ta möjliga bränslemängd.

På Bulltofta fanns en amerikansk re-
parationsgrupp under ledning av Edwin
R Petersen. Petersen hade nödlandat med
en B-17 som fällt bomber över Berlin.
Över Östersjön blev en motor sönderskju-
ten av raketer från en tysk Messerschmitt
Me 110, som låg dold bland kondens-
strimmorna. Den amerikanska repara-
tionsgruppen ställde i ordning mindre
skadade flygplan med hjälp av delar från
svårt skadade plan och Petersen var unik
så tillvida att han fick provflyga utan att
ha någon svensk kontrollofficer med om-
bord.

Efter krigsslutet flögs många av bomb-
planen tillbaka till sina baser i England,
och den sista lämnade Bulltofta den 26
juni 1945. Av de många B-17 som nöd-
landat i Skåne, inköpte AB Aerotransport
(ABA) åtta plan för symboliskt en dollar
stycket! Ett nionde plan som nödlandat
vid Arvika inköptes också för en dollar
och tjänstgjorde i likhet med ett av de öv-
riga åtta som reservdelsplan. Flygplanen
byggdes av SAAB om till passagerarplan
vilket möjliggjorde för ABA att kunna
starta sin atlanttrafik omedelbart efter
krigsslutet.

Den 13 maj 1944 nödlandade en ame-
rikansk P-51B Mustang på Rinkaby på
grund av bränslebrist efter ett uppdrag
över Stettin. Det var den första hela Mus-
tang i Sverige och planet, ”Z HUB”, flögs
till Bulltofta och därefter till Bromma för
närmare studier. Svenska flygvapnet hade
fortfarande akut flygplansbrist och pla-

B-17G, 42-97144, kunde genom hydraulbortfall inte bromsa vid land-
ning på Bulltofta den 21 juli 1944. Högra vingen kapades då den skalade
av taket på den lilla före detta radiostationen (se sidan 19 nederst) och
planet hejdades först då det rullade mot ett skyddsrum byggt av
cementrör. Besättningen var oskadd men planet skrotades (se nederst
sidan 56). Soldaten till vänster stoppar utrinnande besin med fingrarna.

B-24J, 42-51523, med övermålade amerikanska nationalitetsmärken under provflygning efter
reparation på Bulltofta. Under flygningen kastade man blommor över den plats där B-24J, 44-
10517, Eager One störtat utanför Falsterbo den 25 mars 1945.

B-24H, 42-52525, Six Bits nödlandade på Bulltofta den 21 juni med noshjulet infällt. Planet
reparerades och återsändes till Storbritannien 1945.
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ner fanns att anskaffa utländsk materiel.
Tillsammans med tre andra nödlandade
Mustang, samt ett reservdelsplan, förvär-
vades ”Z HUB” av flygvapnet i april 1945
och blev de första av många J 26 Mus-
tang i Sverige. Piloterna på F 10 hade
stora förhoppningar om att få sina ner-
slitna J 20 ersatta av Mustang men, som
vi senare skall se, grusades dessa förvänt-
ningar, och F 10 fick istället J 22 från F 16
i Uppsala.

Ett annat främmande jaktplan som
flygvapnet visade intresse för var en tysk
Focke Wulf Fw 190F, som den 3 februa-
ri 1945 landade på Bulltofta. Piloten hade
deserterat från Pommern och kom till
Sverige med ett helt oskadat plan. Några
veckor efter landningen fick dåvarande
chefen för FC:s provflygsektion, Lam-
bert-Meuller, order att provflyga planet
vilket skedde den 28 februari. Vid första
provfiygningen uppstod motorproblem
och landning måste företas. Efter juste-
ringar utfördes den egentliga provflyg-
ningen, som avlöpte enligt planerna, utom
landningsmomentet. Lambert-Meuller
lyckades inte få ut landningsstället utan
tvingades buklanda på Bulltofta med små
skador som följd.

Avsikten med provflygningen var att
jämföra Fw 190 med Sveriges nya jakt-
flygplan J 21. Dessvärre utföll jämförel-
sen på de flesta punkter till J 21:ans nack-
del. J 21 ansågs vara överlägsen endast i
kurvstrid och var dessutom lättare att lan-
da. Efter buklandningen monterades det
tyska planet ner och fraktades till F 3, där
det mer eller mindre kannibaliserades in-
nan resterna gick till skrot.

Provflygning över Skåne av en B-17G, 44-8577, efter iordningställande av amerikanska tekniker
på Bulltofta. Planet nödlandade den 12 mars 1945 på Bulltofta efter ett anfall mot Swinemünde.
Besättningen på tio man var oskadd och planet flögs tillbaka till Storbritannien den 27 juni 1945.
Lägg märke till att de amerikanska nationalitetsemblemen är övermålade i och med att flygningen
gjordes över svenskt område. En svensk kontrollant medföljde i regel på dessa provflygningar.

Svensk beredskapsgrupp som lagt vapen
och hjälm innan de bistår den amerikanska
besättningen på en buklandad B-17G, 42-
107036, som kom den 21 juni 1944. Planet
reparerades och lämnade Bulltofta luftledes.

Amerikansk P-51B Mustang, 43-6365, ”Z-HUB”, som landade på Rinkaby den 13 maj 1944, efter
eskortuppdrag  till Stettin. Flygplanet köptes av svenska flygvapnet och togs där i tjänst under
april 1945 med beteckningen J 26. ”ZHUB ” var den första J 26 och fick serienummer 26001.

Ovan: Slutet för en B-17F, 42-5827, Lakanu-
ki vars besättning, enligt en devis målad på
flygkroppen framför stjärnan på höger sida,
var de ”The toughest crew that ever flew...
That´s us”. Planet landade i Skegrie (norr om
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”.
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Södra delen av Bulltofta ett par dagar efter den stora invasionen av amerikanska bombplan i juni 1944. Landsvägen till vänster är Sallerupsvägen.
Intill denna ligger i bildens nedre del ett antal demonterade amerikanska bombplan vid fältgränsen (se bilderna nedan). Ett hundratal meter från
dessa ligger vraket av den B-24 som inte kunde stanna på fältet, utan rullade över kullarna. Utöver en civil DC-3 från AB Aerotransport, står femton
B-17 Flygande fästning och B-24 Liberator  på fältet. Bilden är tagen från en av flygvapnets S 16 Caproni  på 500 m höjd den 23 juni, strax efter
de omfattande nödlandningarna den 20-21 juni 1944.

Nödlandade eller nedtvingade flygplan
orsakade naturligtvis bekymmer och pro-
blem för de svenska mottagarna. Främ-
mande besättningar skulle intervjuas, här-
bärgeras och sändas till interneringsläger.
Flygplan skulle tagas om hand och i vär-
sta fall måste även vrak transporteras bort.
Trots allt fanns det vissa fördelar för flyg-
vapnet med de främmande besöken. Ru-
tinmässigt undersöktes planen av teknisk
personal, och tack vare detta kunde
Sverige hålla sig ajour med de senaste
landvinningarna inom modern luftkrigfö-
ring.

Ett värdefullt besök anlände till Bull-
tofta den 6 oktober 1944, när J 20-jakt-
plan från F 10 tvingade ner ett tyskt Jun-
kers Ju 88 G-1 nattjaktplan, som flugit in
över svenskt område vid Malmö efter att
ha kommit ur kurs. Det tyska jaktplanet
var utrustat med SN-2 Lichtenstein och
FuG 227 Flensburg-radarutrustning, vil-
ka noggrant undersöktes av flygvapenex-
perter. Vid denna tid hade man i Sverige
klart för sig värdet av radar  och man tog
därför varje tillfälle att öka kunskapen.
Efter dessa studier returnerades planet till
Tyskland, dock inte för egen maskin utan
med båt, den 3 februari 1945.

”Slaktade” vrak av B-17 Flygande fästning intill flygplatsstaketet invid Sallerupsvägen. I bakgrun-
den landar en amerikansk B-17, eskoterad av en J 20

Resterna av den B-17G, 42-97144, som höll på att rulla in bland villorna på Johanneslust under
den kaotiska 21 juni 1944 (se nederst sidan 54).
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Avancerat tyskt nattjaktplan av typ Junkers Ju
88 G-1. Under övningsflygning från Vaerlöse
den 6 oktober 1944 förlorade besättningen orien-
teringen i dåligt väder och kom in över Malmö-
trakten. Vid försök att återvända till Danmark,
hann jakt från F 10 upp och tvingade ner det
tyska planet på Bulltofta. Planets radio och
radarutrustning undersöktes speciellt noggrant
av svenska tekniker, innan planet per båt retur-
nerades till Tyskland den 3 februari 1945. Be-
sättningen på tre man hade återvänt tidigare.

Denna Messerschmitt Bf 109G, nr130297, landade den 4 maj 1945 på Bulltofta efter felnavige-
ring. Piloten Feldwebel Horst Petzschler (se foto sid 48) hade startat från en bas vid floden
Weichsels mynning och skulle ombasera till Bornholm. På grund av dåligt väder fann han inte
Bornholm och beslöt sig därför att flyga till Köpenhamn. När han observerade Bulltofta landade
han i tron att fältet var Kastrup. Petzschler internerades i Sverige och sändes till Sovjet 1946. Efter
tre års fångenskap släpptes han fri 1949 och emigrerade därefter till USA.

Svenska värnpliktiga på vakt på en B-17 Fly-
gande fästning.

Nordöstra hörnet av Bulltofta-fältet med fyra
parkerade amerikanska B-24 Liberator. På
platsen fanns även F 10:s bombförråd, kallat
"bomben". Ränderna på fältet är inte perma-
nenta banor utan klippt gräs.
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Tidigt den 9 april (påskdagen) 1944
flög tio B-24 Liberator in över Skå-

ne. Vi sex på Rinkaby (utanför Kristian-
stad), tre rotar, fick då startorder. Fältet
var kort så vi passerade fältgränsen på en
mycket låg höjd och påbörjade stigning-
en till operationshöjd. På radio informe-
rades vi om att tio amerikanska bomb-
flygplan typ Liberator var på väg mot
Skåne från sina uppdrag över Tyskland.
Vi skulle räkna med att de var skottska-
dade eller skadade av granatsplitter, var-
för det var viktigt att snabbt lotsa dem till
närmaste flygfält. Vädret var vackert.
Solen passerade just horisontlinjen.

Från Bulltofta hade samtidigt ett antal
J 20 startat för att göra sin insats.

Vi såg snart bombflygplanen närma sig
den skånska ost- och sydkusten. Vi tre
rotar riktade in oss på att möta och lotsa
de tre flygplan som hade den kortaste
flygvägen till Rinkaby.

När jag efter 1 tim 40 min själv landa-
de på vår hemmabas Rinkaby hade vi
lyckats få ner de tre bombarna på Rinka-
by. Ett av flygplanen hade kommit in för
högt, så tillgänglig landningsträcka blev
för kort. När flygplanet med hög fart rul-
la ut på fältet i riktning mot en stor sten-
gärdesgård öppnade en sidoskytt sin dörr
och sköt med sin pistol mot det närmaste
hjulet. Däcket exploderade och land-
ningsstället grävde sig ner i fältets sand-
yta och flygplanet gjorde en ”Ground
loop” och stannade.

Våra markbefäl hade nu att internera
de 30 amerikaner som utgjorde bombflyg-
planens besättningar.

Den 17 april lotsade vi en fyrmotorig
B-17 Flying Fortress hem till Rinkaby.
Den hade 26 målade bombfigurer på den
ena kroppssidan, vilket visade att den
genomfört 26 bombräder över Tyskland,
Den 27:e gången blev flygplanet svårt

skadat och man tog sig den närmaste vä-
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 för en övning i
höjdflygning. Jag närmade mig 10 000
m, när jag plötsligt mådde dåligt. Svarta
ringar skymtade fram i mitt blickfång när
jag kontrollerade instrumentbrädan. Sy-
nen försämrades påtagligt. Jag rapporte-
rade mitt problem ner till radiobussen och
påbörjade en dykning. Man misstänkte på
marken att jag hade fått koloxidförgift-
ning, vilket tidigare hänt flera förare. På
3000 m kunde jag läsa av instrumenten
tillräckligt bra och kunde genomföra
landningen utan problem. På uppställ-
ningsplattan väntade en ambulans för min

transport till sjukhuset i Kristianstad. Den
behövdes emellertid inte, då 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 luftvärnet trod-
de att det var ett tyskt flygplan och hade
beskjutit det under dess flygning mot Skå-
ne. Det var skälet till vår eskort. (B 3 var
en tysk konstruktion, Junkers Ju 86, och
flögs även av tyskarna. Red anm.)

Den 13 maj startade en av divisionens
rotar mot en P-51 Mustang. Den ameri-
kanske föraren missidentifierade våra
flygplan och valde att snabbt landa i med-
vind på Rinkaby. Mustangen hade varit
eskortflygplan vid bombningar av Ham-
burg. Föraren hade inte deltagit i någon
luftstrid, ty ammunitionsmagasinen var
fulla. Han hade fått bränslebrist och hade
därför valt den kortare vägen till Sverige.

Den 19 maj beordrades jag som rote-
tvåa åt fanjunkar Jönsson i en beredskaps-
utryckning mot en B-l7. Vi fick ögonkon-
takt i höjd med Trelleborg. Luftvärnets
skjutning omöjliggjorde för oss att lotsa
flygplanet till Rinkaby. B-l7-planet buk-
landade på en åker utanför Trelleborg.

Den 1 juni startade jag som rotetvåa
med flygplan nr 11 i en utryckning mot
en inrapporterad Heinkel 177 på hög
höjd. Vi närmade oss underifrån, men
med sin högre motoreffekt flög han ifrån
oss och lämnade svenskt territorium.

Den 19 juni, under en gruppflygning,
rusade motorn upp i övervarv. Propeller-
omställningen fungerade inte och jag kun-
de givetvis inte ligga kvar på min grupp-
plats. Jag vände tillbaka mot Rinkaby för
att försöka landa. Jag visste att jag måste
komma ned i första försöket, eftersom

Beredskap på Rinkaby 1944
Ewert Dahlstedt

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

Det svenska bombplanet B 3 var en tysk konstruktion, (Junkers Ju 86) och kunde därför lätt
misstolkas som en främmande flygplan, vilket kunde medföra att luftvärnet öppnade eld.
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propellerinställningen inte skulle klara av
en stigning efter en misslyckad landning.
Fältet var kort och det gällde att snåla med
farten.

När jag kom in på finalen och fann att
jag hade ett skapligt utgångsläge, tog jag
ut erforderlig landningsklaff men spara-
de ”ställ ut” ett tag. Sen fällde jag ut stäl-
let och riktade in mig mot den plats i fäl-
tets bortre ände, där det fanns en öppning
i stengärdesgården mot artilleriskjutfäl-
tet.

Strax före upptagningen sänkte jag sto-
len för att i det lägsta läget kunna utnyttja
kapoteringsskyddet vid en eventuell rund-
slagning vid utrullningen på skjutfältet.
Sikten framåt blev nu minimal. Jag satte
kärran och började utrullningen. Försik-
tig inbromsning, och fältet räckte precis.
Det var bara att svänga runt och ta sig in.

Den 20 juni flög fler än 30 amerikan-
ska bombplan in över Sverige. Vi räckte
inte till i antal att operera rotevis utan fick
i stället operera enskilt. Jag flög J 20 nr 6
(40 minuter) och J 20 nr 59 (50 minuter).
Under cirka 1,5 tim lotsades 16 bomb-
plan ner på Bulltofta.

Dagen efter, den 21 juni, beordrades
jag till 24 timmars sträcktjänst som sam-
bandsofficer i Luftförsvarscentralen i
Malmö.

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

I september 1944 lånades vi sex värn-
pliktiga flygförare från l.divisionen ut till
3.divisionen för beredskapstjänst under
befäl av den legendariske kapten Norlin.

Den 29 september beordrades jag att
som rotechef genomföra en beredskaps-
flygning längs den skånska ost- och syd-
kusten. Jag fick en yngre kadett till rote-
tvåa. I uppdraget ingick att anropa längs
flygrouten befintliga radio-LS (luftbevak-
ningsstationer). Vi rullade ut på fältet och
fick blinkande grönt ljus från tornet.
Motorcheck, och så var det klart för start.

Jag gjorde starttecken åt nin rotetvåa,
varefter jag drog på. De 1000 hkr tryckte
min rygg och min italienska fallskärm
(Salvator) mot ryggpansaret. Starten
skedde mot SW, mot den civila hangar 3.

Lättning, ställ in, varvmätaren visade
2150 varv/min och motorn spann vac-
kert. Lågt över hangartaket svängde jag
vänster och tvåan låg nära och hängde fint
med. Vi steg till 1500 m och gick ut mot
Kristianstad. Molnhöjd och sikt var
mycket goda.

På sträckan mellan Kristianstad och
Simrishamn fick jag vid horisonten se ett
större flygplan på väg in mot den svens-
ka kusten. Det flög på låg höjd. Strax före
passage av Simrishamn identifierade jag
flygplanet, en flygbåt Blohm & Voss med
kraftig beväpning. Det tyska flygplanets
kurs skulle skära in över Skåne och det
var sannolikt på väg mot Köpenhamns-
området.

Jag dök ned mot det tyska flygplanet
och gick upp längs dess styrbordssida för

att visa min nationalitetsbeteckning. Jag
fann nu att min rotetvåa övergett mig och
fortsatt ned mot sydkusten. Den tyska
flygbåten höll stadigt sin kurs, trots min
närvaro.

Skulle jag skjuta varningsskott? Jag
var ju nu ensam.

I stället påbörjade jag en vänstersväng
in framför nosen på flygbåten utan tanke
på dennes starka frontbeväpning, men
med tanken att den tyska piloten var lika
rädd om sitt liv som jag om mitt. Till min
glädje svängde piloten ut mot havet in-
nanför min sväng. Jag låg kvar i sväng
tills vår kurs pekade mot Bornholm. Med
vingtippningar lämnade jag så flygbåten
och flög mot Malmö.

Hade jag vid det här tillfället vetat att
min vän Harry Nordlund på våren 1945
utan rotevåa skulle bli nedskjuten av en

tysk flygbåt i en likartad situation, hade
jag sannolikt handlat på ett försiktigare
sätt.

Jag kunde på radion höra att min rote-
tvåa låg på inflygning till Bulltofta. Efter
min landning på Bulltofta gjorde jag en
avlämning till divisionschefen, då det ju
enligt min mening hade varit fråga om en
gränskränkning från tysk sida. Chefen
undrade nu varför rotetvåan lämnat mig,
vilket för en jaktflygare var en praktiskt
taget otänkbar handling. Kadetten svara-
de, att jag hade mött det tyska flygplanet
utanför den svenska territorialgränsen.

Enligt min uppfattning var kadettens
bedömning helt felaktig och under alla
förhållanden var tysken på väg in över
land söder om Simrishamn.

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

J 20 nr 53 under spaning efter främmande flygplan över Skåne.

Den amerikanske P-51 Mustang som den 13 maj lotsades ner på Rinkaby av en rote J 20 från
F 10. Mustangen hade varit eskortflygplan vid bombningar av Hamburg. Flygplanet kom senare
i tjänst i svenska Flygvapnet och fick där beteckningen J 26. I luften ligger en J 20 på final inför
landning.
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Jag minns en episod från våren 1944.
Vi hade på grund av dåligt väder på

Bulltofta med låg molnhöjd och dålig sikt,
start- och landningsförbud.

Under tiden satt vi och lyssnade på den
tyska jaktradion. F 10 hade lyckats att få
fram de olika frekvenserna för den tyska
jaktflygledningen och efter att ha avlyss-
nat radion ett slag, förstod vi att det var
stora amerikanska förband på anflygning
mot Berlinområdet. Vi kunde på ett un-
gefär bedöma när eventuell inflygning
med skadade bombplan över den skån-
ska sydkusten skulle ske, så vi satte oss i
flygplanen under högsta beredskap. Väd-
ret hade blivit något bättre och när den
optiska flygbevakningen på sydkusten
meddelade att det var inflygningar på
gång fick jag startorder med min rote.

Vi startade österut och i mycket dåligt
väder gick jag mot Rommeleåsen, men
kom där underfund med att det inte gick
att gå över den utan jag fick gå runt den.
När vi kom över på andra sidan fick jag
plötsligt se något som skymde till i dim-
man.

Jag bröt ut starkt vänster och svängde
och fick kontakt med en B-24 Liberator
som låg med stället ute och tydligen för-
beredde en landning på en åker. Jag gick
förbi honom och vingtippade samt tog ut
och in stället för att markera att han skul-
le göra detsamma, och efter att ha svängt
några varv gick vi rakt ut på en kurs. Men
vid det tillfället hade jag ingen aning om
var jag befann mig över Skåne, men be-
stämde mig för en kurs och efter ett tag
kom jag fram till en järnväg.

Eftersom jag visste att jag låg öster om
Malmö svängde jag västerut. Det dröjde
ett tag men efter en stund kom vi till en
ort jag kände igen som Eslöv. Då bestäm-
de jag mig för att svänga söderut och ta
järnvägen till Malmö. Mycket riktigt
fanns där en järnväg som gick söderut mot
vad jag trodde var Malmö. Men efter ett
tag började jag misstänka att det kanske
inte var stambanan jag följde, men fort-

satte och kom efter ett tag till Ystad (järn-
vägslinjen Eslöv-Tomelilla-Ystad).

Väl inkommen över Ystad insåg jag
att det inte gick att gå mot Malmö på
grund av det dåliga vädret, förutom att
det var besvärligt att ligga och flyga rote
med ett så stort flygplan som en Libera-
tor. Men han följde snällt efter när jag
tog landsvägen norrut mellan sjöarna norr
om Ystad upp mot Sövdefältet i närheten
av Sjöbo.

Jag flög ett varv runt fältet, tog ut stäl-
let, gick ut för inflygning och markerade
för honom att landa och han följde snällt
med och landade. Jag lade mig över fäl-
tet och tittade på honom en stund och det
kom en massa soldater och tog hand om
dem.

I samma veva kom min rotetvåa, som
hade blivit av med mig när jag bröt ut.
Han hade bara under ett ögonblick tittat
åt ett annat håll och så försvann jag ur
hans blickfång. Han var mycket lycklig
för han trodde att jag gått i backen. Vi
bestämde oss för att gå till Malmö och

Eskort av bombflygplan i dåligt väder
Lennart Smith

följde landsvägen via Dalby och Lund till
Bulltofta.

Det var ganska roligt att höra beröm-
met från den amerikanska besättningen
när de berättade om det svenska jaktfly-
gets inflygningslinjer som ledde dem för-
bi allt luftvärn, för de hade konstaterat
att vi först hade gått norrut sedan väster-
ut och sedan hade vi gått söderut och slut-
ligen hade vi gått norrut igen och de hade
ju inte sett något luftvärn!

Brittisk Lancaster-bombare som totalhavererade vid Marieberg i närheten av Svedala den 8
september 1941. Besättningen på fem man hann hoppa före nedslaget.

...fick jag plötsligt se något som skymde till i dimman. En amerikansk B-24 Liberator...

J 20 på jakt efter nödställda främmande flyg-
plan.
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Mittbilden: Sövdefältet (mitt på fotografiet t v om
den fyrkantiga skogsdungen mitt på bilden),
alldeles norr om Sövde samhälle och sjö strax
utanför Sjöbo. Fältet användes dels av jaktflyg-
plan från F 10, dels som landningsplats för
nödlandande främmande flygplan. Läget nära
Östersjön var gynnsamt då nödlandarna vanli-
gen kom från söder.

Nedre bilden: Svensk och amerikansk personal
samarbete under reparation av nödlandad ame-
rikanska bombare på Sövdefältet.

Nödlandningsfältet Sövde

Som framgått tidigare i texten hade
Sverige försett det amerikanska fly-

get, USAAF (US Army Air Force), med
en lista med lämpliga nödlandningsplat-
ser för att kunna hålla ordning på alla nöd-
landande flygplan. Det var enklast för alla
parter att samla flygplanen på ett mindre
antal flygfält istället för att låta dem lan-
da på åkrar och andra öppna fält. Det se-
nare var naturligtvis även farligt för be-
sättningarna och dessutom krävdes stora
arbetsinsatser för svensk personal för att
montera ner och frakta bort sådana have-
rister.

Även amerikanarna hade eget intresse
av utvalda landningsflygfält, dels som re-
dan nämnts, säkerheten för besättningen,
men även möjligheten 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
nödlandade bombplan och i den mån det
gick, satte dem i stånd för flygning. Där-
efter flögs dessa flygplan till uppsam-
lingsplatser som F 1 och F 7.

I samband med omfattande bombningar av tysk industri i augusti 1944 nödlandade inte mindre än åtta skadade amerikanska bombare på Sövde-
fältet vid Sjöbo. Det var fyra B-17 Flygande fästning och fyra B-24 Liberator som under den 6, 24 och 25 augusti valde Sövde som mål efter
bombanfallen. Bilden ovan visar fem av dessa flygplan,
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B-17G Lackin Shackin

Denna Boeing B-17G Flying Fortress med namnet Lackin Shackin gjorde en nödlandning vid Näsby Boställe utanför
Lövestad den 11 april 1944. Planet var hemmahörande vid 91:a bombgruppen på Bassingbourn, England, och hade vid
tillfället råkat i svårigheter under ett uppdrag över Cottbus i Tyskland.

Efter att ha blivit beskjuten av både tyskt och svenskt luftvärn beordrade piloten Frank Amman sin besättning att lämna
flygplanet.  Strax innan hade Amman satt ut kurs för nödlandning på Sövdefältet, men den alltför skjutglada servisen vid
fältets LV-batteri gjorde inte detta alternativ särdeles attraktivt. Lackin Shackin saluterades med inte mindre än 25 var-
ningsskott från 40 mm batteriet på Sövde!

I stället förberedes nu en buklandning i trakten av Lövestad. Under det kaos som rådde i planet råkade Amman av
misstag utlösa sin fallskärm, så det vara bara att följa med flygplanet hela vägen ner och hoppas på det bästa. Trots att
planet gick hårt i marken och brakade igenom en stengärdsgård slutade det hela lyckligt och Amman kunde någorlunda
oskadd kliva ur flygplanet.

Profilmålning och text Ingemar Melin.

B-24 Flak Happy

Den 20 juni 1944 kom att bli en dag som sent skulle glömmas av de människor som uppehöll sig på Bulltofta och i dess
omedelbara omgivningar. Den dagen fick fältet ta emot ett femtontal nödlandande amerikanska tunga bombplan. Dramatiken
spred sig sig dock i hela södra Sverige. USAAF:s åttonde luftflotta strödde skadade flygplan runt om i Skåne, bl a denna
B-24J Liberator från 492:a bombgruppen som flögs av 1:e löjtnanten Nicholas Kehoe.

Kehoe ingick i ett större amerikanskt bomförband som under ett uppdrag över Nordtyskland blev anfallet av tyska
jaktplan. Kehoes besättning lämnade flygplanet i fallskärm efter det att brand utbrutit ombord. Själv beslöt han att stanna
kvar och försöka flyga sin skadeskjutna fågel till Sverige. Trots motorproblem och en svår brand midskepps lyckades han
mot alla odds att ensam flyga till Sverige där han slutligen tvingades lämna flygplanet i fallskärm i trakten av Klagstorp, 15
km öster om Trelleborg. Planet, med smeknamnet Flak Happy, brakade ner i ett betfält vid Äspö och söndersmulades
fullständigt vid nerslaget.

Profilmålning och text Ingemar Melin.

Färgprofiler på B-17 Flygande fästning
och B-24 Liberator
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Inköpen av J 20 och J 11 i Italien under
början avkriget var en nödlösning i ett

mycket svårt läge. Trots många och ihär-
diga försök var det omöjligt för flygvap-
net att anskaffa ytterligare materiel uti-
från. När väl kriget brutit ut var det svårt,
även ur politisk synvinkel, att handla med
vapen och som ett resultat av detta beslöt
flygförvaltningen att inhemsk produktion
måste sättas igång. SAAB var fullt upp-
taget med konstruktionsarbetet för flyg-
plan 17 och 18, och kunde således inte
engageras i jaktplanstillverkning.

Flygförvaltningen tvingades ta till-
verkningen i egna händer och för jakt-
plansbygge inhyrdes ABA:s nybyggda
hangar på Bromma. Under ledning av
flygingenjör Bo Lundberg började så i
oktober 1940 ett projekt, som kom att
utmynna i jaktplanet J 22. Förutsättning-
en för jaktplanet var att det skulle tillver-
kas av material som fanns i landet och att
tillverkningen av komponenter kunde
spridas ut på ett stort antal underleveran-
törer, utan att belasta de som redan var
involverade i flygplanstillverkning.

J 22-konstruktionen bestod av ett stål-
rörskelett beklätt med björkfaner och som
motor användes en kopia av Pratt & Whit-
ney Twin Wasp, tillverkad av Svenska
Flygmotor (SFA) utan licens.

F 10 blev på ett tragiskt sätt involve-
rad i den tidiga utvecklingen av J 22 ge-
nom att provflygaren, löjtnant P J E Sal-
wén tillhörande F 10, omkom vid ett ha-
veri med prototypen den 19 januari 1943
utanför Stockholm.

J 22 var ett bra och omtyckt plan när
det kom i tjänst, och ansågs som världens
snabbaste jaktplan i förhållande till mo-
torstyrkan! Detta till trots hade den ex-
ceptionellt snabba utvecklingen av flyg-
plan under kriget gjort att J 22 inte stod
på samma nivå som de allra bästa utländ-
ska jaktplanen, trots att J 22 projekterats
och byggts på rekordtiden 30 månader.
Man skall naturligtvis inte jämföra gam-

la anrika flygplansindustrier som Messer-
schmitt, Vickers, Hawker och North
American med flygförvaltningens resur-
ser i en för några år hyrd hangar. Dessut-
om fanns i utlandet stora resurser och till-
gång till kraftiga flygmotorer, medan vi i
Sverige endast hade tillgång till en tra-
fikflygplansmotor som vi tvingades ko-
piera. Det kan nämnas att den svenska
kopian av Pratt & Whitney TWC-3, be-
nämnd STWC-3, hade en något högre ef-

fekt än originalet, vilket imponerade på
originaltillverkaren och samtidigt visade
den stora skickligheten på SFA.

Flygarna på F 10 hade under största
delen av kriget kämpat med problemen
kring J 20 och hade därför stora förhopp-
ningar om att de skulle prioriteras vid näs-
ta flygplansinköp. Inget jaktförband var
i större behov av ny materiel än F 10. Som
redan beskrivits i kapitlet om J 20 gick
man och längtade efter P-47 Thunderbolt
eller P-51 Mustang under krigsslutet.
Dessa var båda väl beprövade amerikan-
ska jaktplan av yppersta klass. Beskedet
om att J 20 skulle ersättas med J 22 togs
därför som en ny nödlösning, trots att man
i princip inte hade något emot typen som
sådan. Felet var bara att det fanns ännu
bättre jaktplan som man dessutom tack
vare gästande nödlandare fått tillfälle att
studera på nära håll. Trots invändningar
från flottiljledningen till flygvapenled-
ningen stod beslutet fast.

Ombeväpningen från J 20 till J 22 gick
snabbt, och som första förband fick an-
dra divisionen under löjtnant Müller-Han-
sen den 5 april 1945 ta emot de femton
första planen från F 16. Dessa följdes av
ytterligare arton plan den 26 samma må-
nad, och i maj hade flottiljen i huvudsak
bytt ut alla sina J 20. Utöver planen från
F 16 kom ett fåtal även från F 9.

J 22, som fanns i både A och B-ver-
sion beroende på beväpning, kom att av-
sluta tiden på Bulltofta och efter flyttning-
en till Barkåkra den 1 oktober 1945 göra
tjänst till 1950. För malmöborna var J 22
en kort parentes som dock kunde avnju-
tas under tvenne flygdagar sommaren
1945, men för F 10 gjorde planet lång
och god tjänst.

Även om två J 22 slogs sönder i sam-
band med start och landning på Bulltof-
ta-fältet, och en havererade under flyg-
ning över Jämtland, orsakade flygplans-
typen inga personskador under Bulltof-
ta-tiden.

J 22

Motorarbete på J 22.

J 22 hade ett komplicerat landningsställ, där landställsbenen vid infällning vreds omkring 90
grader för att hjulen skulle kunna passa in i kroppens undersida. För att få en bra vinge (hög
hastighet) måste denna vara tunn, varför hjulen inte fick plats i den, utan måste passa in i
flygkroppen. Lösningen innebar även att spårvidden var liten och krävde en hel del av piloten vid
start och landning.

J 22 från F 10 i sitt rätta element. Foto Ingvar
Svensson.
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Skjutövning med jaktplan bedrevs dels
mot markmål, dels mot luftmål. Man

kan tycka att markmålskjutning inte hör-
de hemma på ett jaktförband, men en av
uppgifterna för F 10 var att förhindra el-
ler försvåra fientlig landstigning på
svenskt område. Utöver skjutning med
jaktplanens kulsprutor tränade man även
bombfällning med 8 kilos jaktbomber
från J 8.

Markskjutning mot stora tavlor gjor-
des vid stranden mellan Malmö och Lom-
ma. Inflygning skedde från landsidan och
själva skjutningen ägde mer eller mindre
rum över den dåvarande västkustvägen,
på vilken folk ofta samlades för att be-
vittna skådespelet. Under en kort period
förekom till och med skjutning från flyg-
plan under mörker mot belysta mål, men
dessa övningar drogs in delvis på grund
av den stora publiktillströmningen.

Utöver skjutning från jaktplan skulle
piloterna även lära sig skjuta med mark-
kulspruta mot luftmål, en billigare vari-
ant än jaktplan mot luftmål. Dessa skjut-
ningar ägde också rum vid Lommabuk-
ten och som mål användes vanligt flyg-
bogserat så kallat korvmål, bestående av
en avlång tygstrut.

För bogsering av skjutmål användes
från början på F 10 ett par S 6, Fokker-
plan, som tidigare gjort tjänst som spa-
ningsplan. Hastigheten blev dessvärre all-
deles för låg och efter hand som flygvap-
net fick tillgång till moderna B 5 bomb-
plan, användes de då friställda B 4A för
målbogsering. S 6 användes även för in-
strumentflygningsövningar.

F 10 fick sin första B 4A under som-
maren 1941 och hösten samma år kom
ytterligare två. Dessa placerades på olika
divisioner och användes vid luftskjutning-
ar, framför allt över Hanöbukten men
även utanför Falsterbo och vid Kabusa
öster om Ystad. Målbogserarna hade inga
fasta förare, utan jaktpiloterna fick turas
om att dra korvmål under divisionens
skjutövningar.

Måldragning var inte särskilt populärt
att göra, jämfört med jaktflygandet, och

dessutom blev de mycket långa genom
en sinnrik anordning kallad ”fisken” (på
grund av sitt fisklika utseende). Denna an-
ordning gjorde det möjligt för korvme-
kanikern att ersätta ett sönderskjutet mål
i luften och därmed spara in en hemflyg-
ning för målbyte. ”Fisken”, som var pla-
cerad längst ut på bogservajern, fungera-
de så att när en korv, som var fäst i en
ring runt vajern, släpptes ut från planet
kom dess fästring att öppna ”fisken”, som

därmed släppte den gamla korven och
spärrade den nya. Detta kunde sedan upp-
repas så många gånger man behövde.
Tack vare ”fisken” kunde markskyttar få
målet fällt i sin omedelbara närhet och
själva få tillfälle att studera skjutresulta-
tet. För att flera skyttar skulle kunna an-
vända en korv samtidigt, kunde man an-
vända röd, blå och ofärgad ammunition
eftersom den färgade ammunitionen fär-
gade kanterna på skotthålen i duken.

Vid luftskjutning fanns en sporre för
piloterna, nämligen den att erövra luft-
stridsmärket. Detta märke var utformat
som en örn, och fanns i olika valörer och
fick bäras till uniform. All skjutning från
jaktplan skulle ske från landsidan ut mot
öppna havet, men i sin iver att träffa må-
let förekom även andra skjutriktningar.
Det hände vid enstaka tillfällen att skott
slog ner i Yngsjötrakten, strax söder om
Åhus vilket naturligtvis fick befolkning-
en att protestera. Mest illa ute var den vil-
laägare som i sin trädgård fick uppleva
nedslag, som dessbättre inte orsakade nå-
gon skada. Den unge fänrik, som stod för
denna vådaskjutning blev därefter av sol-
dathumorn kallad ”Yngsjömördaren” (ef-
ter en tragiskt verklig historia).

Trots ersättande av S 6 med de snab-
bare B 4A var målbogserhastigheten all-
deles för låg för realistiska övningar. Che-
fen för tredje divisionen, ”Kidde” Nor-
lin, föreslog då att skjutning skulle ske
mot skuggan av ett jaktplan som flög på
låg höjd över havet under solsken. Den-
na metod gav fältmässig flyghastighet och
medförde dessutom att den anfallande pi-
loten genom vattenuppkast direkt kunde
få markering på sin skjutning. Emellertid
var det riskfyllt att anfallsflyga på så låg
höjd då man i stridens hetta lätt kunde
komma för lågt och inte hinna ta upp i
tid, varför metoden inte kom till utföran-
de.

När J 20 ersatte J 8 under 1942-43 blev
det ännu mer uppenbart att B 4A var en
för långsam måldragare, men först som-
maren 1944 kunde F 10 få modernare ma-
teriel. De gamla dubbeldäckarna byttes
ut mot de betydligt modernare B 5, som

Skjutövningar

Bombplanet B 4 gjorde tjänst som målbogsera-
re på många flottiljer efter ”pensionering”.

B 5 var snabbare än B 4 och kunde på så sätt göra mer realistiska målflygningar.

Målkorven fotograferad från baksitsen i mål-
bogseraren B 4, F 10-82.
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tack vare en inhemsk bombplansproduk-
tion av SAAB 17 kunde överföras till mål-
flygtjänst.

Det var inte alla gånger som målbog-
seringen gick som planerat, vilket fram-
går av följande episod med en B 5, som
furiren Lennart Smith upplevde.

- Vi låg förlagda på Sövdeborgsfältet
under högsta beredskap och höll samti-
digt på med skjutövningar mot luftmål
över havet söder om Ystad. Mellan Sand-
hammaren och Ystad gick en målbana,
som jag skulle flyga med en B 5 för att
bogsera mål som mina kamrater skulle
skjuta på.

Jag startade och hade i baksitsen me-
kanikern Åkesson som fick order att släp-
pa ut vajern, samt därefter den första mål-
korven. Detta var klart när vi kom ner över
höjderna norr om Ystad men plötsligt ro-
pade Åkesson på radio att ”dom skjuter
på oss”. ”Ah” svarade jag, ”det kan inte
vara på oss utan det måste vara en främ-
mande inflygning. Målspaning runtom-
kring”.

Men plötsligt fick jag ett ryck i kärran
och Åkesson konstaterade att vajern var
avskjuten och korven på väg ner. Samti-
digt märkte jag att jag hade luftvärnseld
runt omkring mig. Jag blev något kon-
funderad och gav order om att en korv
skulle ut så att luftvärnet skulle se vilka
vi var. Men eftersom korvväxlaren var
borta med den avskjutna vajern, så pas-
serade korven rakt ut och föll mot mar-
ken. Här gällde det att handla snabbt tänk-
te jag, och satte kärran på nosen ner på
lägsta höjd och gick ut över Ystads hamn
och bort mot Nybrofältet öster om stan.
Där vingtippade jag åt en kollega, som
hade till uppgift att ta hand om de korvar
vi skulle släppa där.

Därefter flög vi tillbaka till Sövdeborg
och skulle landa, men dessvärre tänkte
jag inte på att jag fortfarande hade kvar
omkring 50 meter vajer som hängde och
svängde bakom flygplanet. När vi passe-
rade fältgränsen, där det stod en massa
spanska ryttare uppställda, snärtade va-
jern till och slog en ögla kring en sådan
varefter vi faktiskt gjorde en riktig han-
garfartygslandning. Planet rullade inte
mer än 10-15 meter innan det stod stilla.
Efter att ha hämtat mig sa jag till Åkes-
son att kapa vajern så vi kunde köra in
till uppställningsplatsen. När vi väl kom-
mit in så möttes jag av min chef, Sigvard
Beck-Friis, som hoppade upp på vingen
och roat konstaterade, att vi inte var po-
pulära nere i Ystad.

När jag veckan därpå satt som sam-
bandsofficer i Malmö på luftbevaknings-
centralen, passade jag på att gå till luft-
värnet som hade sina lokaler strax intill.
Där bad jag att få se deras rapport från
händelsen vid Ystad och det framgick där
att luftvärnet skjutit elva varningskott och
sedan 48 verkningsskott mot vår B 5. När
den första korven föll efter att de skjutit
av vajern, rapporterades att en man läm-

nat planet. När sedan nästa korv föll till
marken stod det att ytterligare en man
lämnat planet. Då jag slutligen satte kär-
ran på nosen och gick ner på lägsta höjd
rapporterades flygplanet vara nerkämpat!

Det var inte enbart vid den ovan rela-
terade händelsen som flygplan från F 10
blev beskjutna av eget luftvärn, utan fle-
ra incidenter inträffade, men dessbättre
ingen allvarlig. Anledningen var natur-
ligtvis bristande information hos luftvär-
net om egna flygplansrörelser. Vid ett till-
fälle började luftvärnet vid Bulltofta be-
skjuta främmande flygplan som ovan
moln flög över fältet. Emellertid hade jakt
från F 10 redan startat och befann sig
också ovan molnen över fältet. Risken för
vådaskjutning var alltså stor och överste
Zachrisson grep själv handfast in, rusade
fram till luftvärnspjäsen och slet bort be-
manningen för att få slut på skjutandet.
Vid denna tid hade man ännu inte utarbe-
tat något som betecknas BSJL (Bestäm-
melser för Samverkan mellan Jaktflyg och
Luftvärn), utan samverkan bestod snara-
re i mycket hårda tag mellan överste
Zachrisson från F 10 och chefen för LV 4,
överste Jakobsson.

Den fasta beväpningen på J 8 utgjor-
des av fyra 8 mm ksp m/22, medan J 20
hade två 12,7 mm ksp m/40. Båda typer-
nas vapen var således i klenaste laget jäm-
fört med de krigförande ländernas och
dessutom var tillförlitligheten på J 20:s
vapen mycket dålig. De båda kulsprutor-
na var monterade i flygkroppen ovanför
motorn och för att möjliggöra skjutning
genom propellerfältet måste vapnen syn-
kroniseras med motorn. För detta ända-
mål fanns ett kuggdrev som styrde av-
skjutningen, men huvudsakligen pga då-
ligt bearbetade kuggdrev fungerade inte
synkroniseringen vid alla lägen. Följden
av detta blev att skott träffade propellern
som skadades, vilket i sin tur medförde
propellerbyte.

För att klara skjutning över huvud ta-
get med J 20, var man tvungen att hoppa
över flera kuggar, med påföljd att eldhas-
tigheten blev lägre. På vissa flygplan kun-
de man nästan räkna skotten.

Inskjutning och synkronisering av vap-
nen på flygplanen utfördes mot en jord-
vall på östra sidan av Bulltofta, strax in-
till ett ammunitionsförråd kallat ”bom-
ben”.

Luftvärnsautomatka-
non m/4l under in-
spektion av C FV ge-
neral Bengt Norden-
skiöld (andre fr v) och
överstelöjtnant Knut
Zachrisson (tredje fr
v) på Rinkaby våren
1942. Lvakan m/4l,
som tillverkats av His-
pano-Suiza, hade en
kaliber på 20 mm och
inköptes för installa-
tion i flygplan T 18B.
Övertaliga exemplar
monterades för luft-
värn och F 10 rekvire-
rade åtta stycken un-
der 1941. Kraftig rök-
bildning vid skjutning
försvårade god mål-
följning.

Fyllning av ammunitionsmagasinen på J 20 nr 4 på Bulltofta.
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För något århundrade sedan skulle ett
militärt befäl ”äta snus, lukta något

brännvin och se hiskelig ut”. Synen på
det ideala befälet har förändrats något
genom åren. Idag skall väl yrkesoffice-
ren, som alla andra, helst ha en sund själ
i en sund kropp. Själen, om man därmed
avser intelligens, kunskap, initiativförmå-
ga och ledaregenskaper, torde på senare
tid ha fått ökad betydelse, därmed icke
sagt att kroppen är oviktig. Kravet på fält-
duglighet kvarstår, och har för vissa ka-
tegorier skärpts, t ex för flygförarna. För
dem har man infört särskild styrketräning
och anskaffat särskild materiel för detta.
Alla yrkesofficerare skall emellertid en-
ligt bestämmelserna hålla sig i trim, och
har rätt och skyldighet att bedriva fysisk
träning i tjänsten.

Idrott under Malmö-tiden
Redan från flottiljens barndom fick idrot-
ten en framskjuten plats i verksamheten
vid F 10. Flottiljchefen själv var en hän-
given idrottsutövare och gick bokstavli-
gen i spetsen – eller tom sprang i spetsen
för sina mannar, när Bulltofta flygfält
rundades. Han kunde även vara med när
allmän idrott bedrevs på Kirsebergs
idrottsplats, där divisionerna ofta tävla-
de mot varandra.

Vid något tillfälle tränade en kull ny-
inryckta volontärer diskuskastning.
”Zacke”, flottiljchefen, såg deras något
valhänta försök. När eländet pågått en
stund, hörde man chefens: ”Ööh, ta hit,
ska jag visa” – och så kastade han disku-
sen, utan att snurra, och i full uniform,
långt förbi 24-metersmärket. Sådant
väckte beundran.

F 10 bildade tillsammans med Lv 4
Malmö garnison. 1943-1945 genomför-
des regelbundet garnisonsmästerskap i
fotboll och allmän idrott. Förbandens

idrottsföreningar startade en årlig tävling
om ett vandringspris i handboll. Vand-
ringspriset togs för alltid av Lv 4 1974,
genom seger med 24-15.

Flottiljmästerskap och provtagning för
fältidrottsmärket genomfördes på Malmö
gamla idrottsplats. Fotboll var en livak-
tig idrottsgren vid F 10 under Bulltofta-
tiden. Flera spelare i Malmö FF gjorde
sin värnplikt vid F 10; t ex Stellan Nils-
son, vilken deltog i F 10-laget vid flyg-
vapenmästerskapet 1944, då F 10 kom till
final. Efter flyttningen till Ängelholm
sjönk ambitionerna och förmågan, vad
fotbollen beträffar. F 10 förpassades tid-
vis till korporationsserierna.

Orienteringslöpning och fälttävlan ge-
nomfördes i Bokskogen och i Bökebergs-
området. Efter flyttningen 1945 fick man
utnyttja den svårare terrängen på Hal-
landsås.

Ordnade former
Den 18 februari 1941 bildades Tionde
Flygflottiljens Idrottsförening (F 10 IF),
vars förste ordförande blev kapten Berndt
Krook. Den 22 maj samma år bildades
F 10 Skytteförening (Skf), under kapten
Gunnar Asklins ordförandeskap. F 10 IF
inrymde all vid flottiljen förekommande
idrott i sin verksamhet. Livaktiga grenar
var bl a handboll, fotboll, tennis, simning,
brottning och boxning.

Handboll och tennis spelades fram till
1945 i Malmö Tennisstadion.

En brottare minns
3:divisionen på F 10 i Malmö skulle trä-
na vakthållning. Inbjudna var också ett
antal befäl med överste Knut Zackrisson
i spetsen. Löjtnanten Bo Ruben och Fan-
junkaren Nils Ellenfors var s k sabotörer.
Då jag var nybliven Skånsk Mästare i
brottning blev jag av mina kamrater en-
hälligt utvald till vaktpost.

Detta innebar att jag skulle patrullera
längs 3:div hangar på Bulltofta och de
utsända sabotörerna skulle komma på
kortsidan och överraska mig. Vi möttes
på hörnan av hangaren och dumt nog
slängde jag mitt gevär och kopplade en
flygande mara på fanjunkare Ellenfors
och han flög i luften och landade på rygg
i gräset.

Samma sak hände med Löjtnant Ru-
ben, också han fick en nacksving och
hamnade på ryggen. Stort skratt bland den
s k publiken. Även överste Zackrisson
skrattade och ingen hade tidigare sett
detta varför det var en nyhet och ett gott
skratt förlänger som bekant livet.

Kritiken från översten var att man ald-
rig skall släppa sitt vapen, annars var det
bra.

Vpl 965 2/41 Karl-Axel Hansson

Kraftprov och vapenlek

Terränglöpning på Bulltofta-fältet, med hangarerna i bakgrunden. På dessa övningar deltog
emellanåt flottiljchefen som vanligen gjorde mycket bra ifrån sig.

Inmarsch på Malmö gamla idrottsplats (bakom
gamla Stadsteatern). Förflyttningen från Bulltof-
ta till idrottsplatsen skedde via marschering.
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Under 1930-talet fick det svenska se-
gelflyget äntligen luft under vingar-

na. Det stigande flygintresset bland ung-
domar i kombination med det relativt lil-
la men dyra motorflyget, medförde att
flygklubbar med tonvikten lagd på glid-
och segelflyg växte upp över hela landet.
Behovet av lämpliga flygplan var stort,
och då det saknades svenska konstruk-
tioner måste man licenstillverka utländ-
ska glid- och segelplan. Denna tillverk-
ning ägde huvudsakligen rum på AB
Flygplan i Norrköping och på Svenska
Kano Verken, senare Flygindustri, i
Halmstad.

För att stödja denna nya folksport väx-
te det fram ett begrepp, kallat ”flygarfar-
bröder”, där företag och enskilda kunde
bekosta flygutbildning av lovande ung-
domar. Vidare donerades många glid-
plansbyggsatser av företag till olika flyg-
klubbar, och speciellt generösa var Tem-
po och Åhléns. Som kronan på verket un-
der denna för segelflyget mycket expan-
siva tid, byggdes och öppnades 1941 en
nationell segelflygskola på Ålleberg i
Västergötland, en svensk motsvarighet till
det berömda tyska Wasserkuppe, och
under framför allt 40- och 50-talen blom-
made segelflyget där. I flygvapnet, under
ledning av general Nordenskiöld, insåg
man tidigt att man med segelflyget kun-
de flygutbilda ungdomar till en låg kost-
nad och ur dessa led sedan rekrytera flyg-
vapenpiloter. Bristen på flygförare hade
varit myc-ket stor under uppbyggnadsske-
det i början av 40-talet och för att fånga
upp flygintresserade ynglingar, som re-
dan visat intresse för flygvapnet, satsade
Nordenskiöld på segelflygutbildning ute
på flottiljerna. Målsättningen var att glid-
och segelflygutbildning i första hand skul-
le ges till fast anställd markpersonal, och
kunde även ses som en gratifikation och
uppmuntran, men tanken var även att få
fram lämpliga pilotbegåvningar.

Glid- och segelflygverksamheten på
F 10 började, under chefskap av fanjun-

kare Gösta Jönsson, försommaren 1941
med mottagandet av två byggsatser till
glidplanet G 101, en av Svenska Kano
Verken i Halmstad licenstillverkad tysk
Schulgleiter SG-38. Före monteringen av
byggsatserna reste flygingenjör Åkerlind
och tyghantverkare Estulf till Kano Ver-
ken i juni 1941 för att studera glidplanets
konstruktion.

De båda glidplanen byggdes upp i den
från ABA rekvirerade hangar 2, där även
flottiljens flygverkstad var inhyst. Bygg-
nationen ägde huvudsakligen rum på fri-
tiden och flygintresserade samlade bygg-
timmar för att senare få ut dessa i form av
flygning. I viss mån byggdes även pla-
nen på praktiktid vid utbildning i ämnet
verkstadstjänst, under överinseende av
snickarmästare Hansson som basade för
snickarverkstaden.

Sommaren 1942 vidtog ett febrilt byg-
gande av de båda G 101 och efter besikt-
ning och godkännande i mitten av decem-
ber samma år, började man förbereda
flygverksamheten. Denna var synnerligen
livaktig och ägde rum på kvällar och hel-
ger. Att intresset var genuint vittnar det
stora tålamodet om. Den avgjort största
delen av tiden gick åt för att släpa glid-
planen fram och tillbaka över fältet med
korta hopp, samt emellanåt till och från
verkstaden efter mindre landningsskador.

Det ålåg några jaktpiloter att fungera
som instruktörer för markpersonalen, och
när segelplanen senare under utbildning-
en skulle bogseras upp med bogserflyg-
plan, även fungera som bogserpiloter.

Utbildningen började med att glidpla-
net ställdes med nosen mot vinden och

flygaspirantens uppgift var helt enkelt att
med skevrodrens hjälp försöka hålla ba-
lansen.

Nästa steg blev bogsering efter en bil
över fältet och även här gällde det att hålla
vingarna rätt. Därefter ökades bogserhas-
tigheten så pass att glidplanet kunde lyf-
ta tre-fyra meter över marken. Flyghöj-
den reglerades med bogserbilens hastig-
het. Då den presumtiva flygaren behärs-
kade de ovan beskrivna momenten, bog-
serades han av bilen upp till omkring 100
meters höjd och släpptes för att övergå i
en kort, men fri, glidflykt. Sista steget med
glidplanet var start med hjälp av vinsch,
som möjliggjorde ett utgångsläge på ända
upp till 300 meters höjd.

Efter hand som personal genomgått ut-
bildning på glidplan fortsatte undervis-
ningen på två segelplan av typ Grunau
Baby, licenstillverkade av AB Flygplan i
Norrköping. Baby, eller Se 102 som var
den militära beteckningen, startades även
den med vinsch, men trots samma ut-
gångshöjd som glidplanen, hade Baby
helt andra förutsättningar för att hålla sig
uppe.

Se 102 var att betrakta mer eller mind-
re som ett skolsegelplan och i oktober
1943 tillfördes F 10 ett högvärdigt segel-
plan av typ Weihe, licenstillverkat av AB
Flygindustri. Weihe, eller Se 104, använ-
des mycket i tävlingssammanhang, och
1947 satte Per-Axel Persson, tidigare
F 10-pilot, världsrekord i höjd med 8 800
m. Året därpå vann han VM i segelflyg,
en bragd som 1950 upprepades av en an-
nan flygvapenpilot, Billy Nilsson.

Weihe och det i december 1943 erhåll-
na tvåsitsiga segelplanet Kranich, med
beteckningen Se 103, bogserades upp av
Sk 11 som på F 10 användes för instru-
mentflygningsövning. Under början av
1945 kompletterades Sk 11 med några
Sk 12 som fanns på första divisionen.

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

Det motorlösa flyget var under kriget
ännu en nyhet för gemene man, men re-
dan till flygdagen 1942 lyckades man få
upp en G 101 i luften, uppbogserad av
startbilen, kallad Sankt Petrus. Dessut-
om visade man en Se 102 Baby, som
väckte stor uppmärksamhet genom avan-
cerad flygning.

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

Nordenskiölds satsning på segelflyg
inom flygvapnet, samt tillgången på hög-
värdig materiel, medförde att flygvapen-
piloter under 40-talet var ledande inom
segelflyget, såväl nationellt som interna-
tionellt.

Segelflygverksamhet på F 10

Sk 11 användes som bogserflygplan.
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Någon flygtrafikledning att tala om fö-
rekom inte på F 10 före maj 1943.

Piloterna fick sina uppgifter om flygupp-
drag, och därefter var det bara att köra
ut, starta och lösa uppgiften. Med den
kraftigt ökade flygverksamheten under
kriget insåg man, att någon övergripande
instans borde utöva kontroll över flygtra-
fiken, samt följa upp och kontrollera de
olika flygföretagen.

Den första flygtrafikledaren vid F 10
var Torsten Lundström som anställdes
den 1 maj 1943. Trafikledare var en helt
ny befattning i flygvapnet vid denna tid
och utövarna skulle ha fullständig militär
flygutbildning. Vidare anställdes de inte
av chefen för flygvapnet utan av flottilj-
chefen vid den flottilj där tjänsten var för-
lagd.

För piloterna upplevdes trafikledaren
i viss mån som ett intrång i deras frihet i
luften, och trots att tjänstens inrättande
hade utannonserats, gick nyheten en del
förbi. Dåvarande flottiljadjutanten Ove
Müller-Hansen var en av dessa och han
blev helt naturligt irriterad när en okänd
person, som påstod sig vara trafikledare,
ringde upp och frågade vart han skulle
flyga. Svaret blev, att det skulle ingen läg-
ga sig i, för det bestämde han själv. Den-
na första ordväxling mellan Müller-Han-
sen och Lundström var en dålig inledning
för trafikledningen, och Lundström fram-
förde till Zachrisson att det hela inte fun-
gerade. Zacke kallade till sig sin adjutant
och förklarade att flottiljen hade fått nå-
got som hette trafikledare, och denne skul-
le man vara snäll mot.

Trafikledarens arbetsplats var i det ci-
vila flygledartornet på den civila flygsta-
tionen. Den befintliga civila utrustning-
en kompletterades med en flygradio FR 3

som användes i J 20 och senare i J 22.
Nedanför tornet ställdes flottiljens brand-
bil och ambulans upp i beredskap och vid
befarad nödlandning förstärktes dessa av
Malmö brandkår.

Alla flygningar skulle nu förhand-
smeddelas till trafikledaren som i sin tur
höll luftbevakningscentralen i Malmö in-
formerad om svenska flygföretag. Tidi-
gare hade detta meddelats direkt från di-
visionerna till luftbevakningscentralen.
För start och landning var landningsmär-
ke utlagt på fältet, och start- och land-
ningstillstånd gavs av en officer vid mär-
ket.

Flygfältsbelysningen bestod av fast
monterade flodljus, som tändes med hän-
syn till gällande start- och landningsrikt-
ning.

De uppgifter som ålades trafikledaren
var följande: 1/ Att genom trafikledning

särskilja flygplan för att förhindra kolli-
sion. 2/ Hålla kontakt med väderlekstjäns-
ten och informera piloterna om väderle-
kens utveckling. 3/ Med ledning av till-
gängliga väderleksuppgifter, flygfält m m
lämna piloter varningar, anvisningar, råd
eller order avseende flygväg, flyghöjd,
förbud för landning samt landning på
annan flygplats. 4/ Med tillgängliga medel
biträda piloter vid inflygning till flygplats
och landning. 5/ Att följa upp flygningar
samt vidtaga åtgärder för efterforskning
och räddning, då flygplan saknades eller
befarades ha nödlandat.

Det angavs särskilt att trafikledaren
inte var någon trafikpolis som skulle be-
straffa obetydliga förseelser, utan i stäl-
let genom vägledning söka rätta till even-
tuella brister. Dock kunde trafikledaren
bli nödsakad att beivra brott som berod-
de på slarv, nonchalans eller oskicklig-
het. Denna sista passus tillkom för att göra
övergången från friflyget till det nya kon-
trollerade systemet smidig.

Piloterna insåg naturligtvis snart för-
delarna med trafikledningen och framför
allt blev de bättre informerade om väder-
situationen. Tidigare hade man tvingats
ringa järnvägsstationer i de områden man
ämnade flyga över för att få det aktuella
väderläget. F 10 hade dock förmånen att
redan före införandet av trafikledning ha
tillgång till väderinformation genom den
civilanställde meteorologen Hasselgren.

Bemanningen i trafikledartornet för-
stärktes den 1 maj 1944 av Torsten Höj-
rup, som då övergick från flygtjänst till
trafikledning, och under F 10:s tid på
Bulltofta var Lundström och Höjrup de
enda flygledarna på flottiljen.

Flygtrafikledning och
vädertjänst

Vädergenomgång med flygvapenchefen Bengt
Nordenskiöld under dennes eriksgata den 1 juli
1942. Han startade med sin J 9 på morgonen
från F 10 och efter besök på tolv platser avslu-
tades eriksgatan på F 21 i Luleå. Från vänster
på bilden står chefen för flygstaben överste Axel
Ljungdahl, C FV general Bengt Nordenskiöld,
meteorolog Hasselgren på F 10, kapten Uggla
och överstelöjtnant Knut Zachrisson.

Krigsvintrarna i början av 40-talet var kalla och snörika, och man fick ploga upp banor på
Bulltotafältet. När snön smälte blev fältet ofta vattensjukt och man tvingades därför ibland
ombasera till andra flygfält som Rinkaby och Sövde.



47

Utöver en hel del buller i luften och
på marken samt inslag av flygvapen-

blå uniformer på gatorna, fick malmöbor-
na nära kontakt med F 10 vid ett antal
flygdagar. Det första evenemanget av
detta slag var ”Flygvapnets dag” som gick
av stapeln över hela landet söndagen den
31 maj 1942. Tionde Flygflottiljen tog
tillfället i akt att visa upp sina färdigheter
och uppskattningsvis 25.000 åskådare
samlades på Bulltofta för att studera skå-
despelet.

Dagen till ära kunde flottiljen ställa
upp med tre fulltaliga divisioner, första
och tredje med J 8 och andra med J 20.
Den senare var utbaserad till Rinkaby
men flög hem i formation för att visa upp
”flygvapnets allra modernaste förvärv”.
Utöver flottiljens egna flygplan deltog en
division J 9 från F 8, som tillfälligtvis
bedrev övningar i Skåne. Populära inslag
var konstflygning med tre J 8, målskjut-
ning och luftstrid med J 20 samt parad
över Bulltofta med samtliga fyra divisio-
ner. 32 jaktplan samtidigt över Malmö var
förvisso ingen vanlig syn.

Efter det militära inslaget visades se-
gel- och glidflygplan från såväl F 10 som
Aeroklubben, och denna uppvisning
väckte berättigad beundran, framför allt
eftersom segelflyg fortfarande var tämli-
gen nytt för malmöborna.

Ett exotiskt inslag på ”Flygvapnets
dag” var en uppställd tysk militär Jun-
kers Ju 52 3/m, som två dagar tidigare
hade landat på Bulltofta efter felnavige-
ring. Detta besök är utförligare beskrivet
på annan plats i denna skrift.

Som reklam för ”Flygvapnets dag”
transporterades en J 8 till Stortorget i
Malmö där den monterades ihop. Denna
J 8 betecknades i dagspressen som ultra-
modern, trots att J 20 vid det laget var en
tämligen vanlig företeelse i luften över
Malmö.

En annorlunda flygdag genomfördes
den 2 oktober 1944 då över tusen gym-
nasister från skolor i Malmö, Lund och

Landskrona inbjöds till F 10. Det var ett
arrangemang avsett att intressera de snart
värnpliktsmogna ungdomarna för flyg-
vapnet, och förvisso lyckades man.

Utöver den gängse flyguppvisningen
med olika F 10-plan, visades provflyg-
ning av såväl en amerikansk B-24 Libera-
tor som en Mustang, båda flugna av ame-
rikanska piloter. På marken hade flottil-
jen förutom vanlig markutställning även
ställt upp en division J 20 med träbryg-
gor på ena sidan för att låta besökarna
studera piloternas arbetsplats. Stort intres-
se rönte också en delvis demonterad B-
17 Flygande fästning, som mer eller min-
dre användes som klätterflygplan.

Malmöbor i gemen fick tillfälle att stu-
dera de amerikanska bombplanen under
evenemanget ”Köpenhamn i Malmö” den
29 april 1945. Denna dag besökte ett par
tusen människor Bulltofta för att på nära
håll studera dels en B-17, dels en B-24,
flygplantyper som sedan länge i mer el-
ler mindre gott skick flugit över staden.

Söndagen den 10 juni 1945 var det
dags för F 10:s första flygdag under freds-
tid. Alla taggtrådshinder var bortplocka-
de och besökarna kunde bättre överblicka
verksamheten på flygfältet. Utöver upp-
visning av flottiljens nya jaktplan J 22 och
en från F 16 utlånad J 26 Mustang, kun-
de malmöborna studera ett 15-tal utländ-
ska flygplan från krigets slutskede, fram-
för allt tyska som kommit till Bulltofta
med flyktingar från huvudsakligen öst-
fronten.

Omkring 40.000 åskådare kunde åse
en fingerad luftstrid mellan J 22 och J 26,
och båda typerna lovordades mycket i
pressreportage. Flygdagen fick en värdig
avslutning genom att en amerikansk B-
17 startade och flög några svängar över
fältet och Malmö. En förbiflygning på
lägsta höjd väckte stor uppskattning.

Med tanke på att F 10 skulle lämna
Bulltofta under hösten 1945 borde flyg-
dagen den 10 juni ha varit en avskedsfö-
reställning. Så var dock inte fallet, utan
den 26 augusti var det dags för omkring
45.000 malmöbor och andra att på nytt
bege sig till Bulltofta. Denna gång var det
ingen ordinär militär flygdag utan ett sam-
arrangemang mellan Aeroklubben i Mal-
mö och F 10. Flygdagen började med att
Aeroklubbens nya hangar invigdes. Där-
efter vidtog det traditionella programmet
med inslag av J 22, J 26, B 18 samt civila
motor- och segelplan. Bland de senare
märktes en uppvisning i avancerad flyg-
ning av sergeant Hultkvist i en Fi-1, ett
helsvenskt modernt segelplan, som för
första gången visades i Malmö. Ett an-
norlunda inslag var ett fallskärmshopp
från B 18 av Karlssons klisters åsna, en
tygåsna i nästan naturlig storlek. Även en
uppvisning av von Bahr med en autogiro
gjorde intryck på åskådarna, speciellt som
en relativt kraftig vind gjorde att autogi-
ron tycktes stå stilla i luften och även fly-
ga baklänges.

Det militära inslaget på flygdagen den
26 augusti fick markera F 10:s slut på
Bulltofta och under måndagen den 27 au-
gusti fortsatte det officiella avskedet. På
kvällen marscherade flottiljen in till Stor-
torget, där överste Zachrisson i ett tal tac-
kade Malmö för den tid som varit. Från
stadens sida svarade förste vice ordföran-
de i Malmö stadsfullmäktige, riksdags-
man Erik Hagberg, som i sin tur tackade
F 10 för ett gott arbete i ett svårt läge.
Båda talarna uppehöll sig vid det goda
förhållandet mellan flottiljen och Malmö.

Efter högtiden på Stortorget marsche-
rade personalen till Folkets park där man,
sedan fanan troppats, övergick till mera
folkliga nöjen i form av allmän dans och
annan förströelse.

Flyttningen från Bulltofta till Barkåkra
genomfördes den 1 oktober 1945, och där-
med var Bulltoftaprovisoriet avslutat. På
Barkåkra väntade nybyggda moderna för-
läggningar, hangarer och andra byggna-
der som uppförts efter samma ritningar
som på flera andra flottiljer. Flygfältet på
Barkåkra vållade till en början problem
under regniga perioder, men när väl ba-
norna byggts under slutet av 40-talet blev
också flygsidan nöjd med F 10:s perma-
nenta förläggning.

De lämnade byggnaderna på Bulltofta
övertogs av Kockums Flygindustri, f d AB
Flygindustri som flyttade från Halmstad
till Malmö hösten 1945.

F 10 och Malmö

Korum på idrottsplatsen vid Kirsebergs kyrka.

F 10 vid flygdagen den 31 maj 1942.
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Inför F 10:s flyttning från Malmö till Ängelholm fanns
ett önskemål från många malmöbor att visa flottiljen

sin uppskattning för de fem år som gått. Ett upprop gick
ut i pressen den 2 september 1945, där man framhöll
värdet av F 10:s närvaro på Bulltofta under kriget, samt
påminde om det goda förhållandet mellan flottiljens per-
sonal och malmöborna. Uppropet, som var undertecknat
av landshövdingen och åtta dignitärer från Malmö, väd-
jade till allmänheten om bidrag till en minnesgåva till
Kungliga Skånska flygflottiljen. Enligt uppropet borde
”tac-ket givas sådan form, att det för framtiden kan min-
na om dessa hedersamma första år i flottiljens historia
och samtidigt bereda trevnad för personalen i dess nya
förläggning”.

Insamlingen resulterade i en minnestavla över de 17
man från F 10 som stupat under krigsåren. Minnestavlan
var gjord av bildhuggaren Towe Persson och avtäcktes
av biskop Rodhe vid en ceremoni den 25 september 1945
i Kirseberga kyrka, flottiljens församlingskyrka. Samti-
digt hängdes som votivflygplan en modell av en J 20 i
anslutning till minnestavlan.

Utöver minnestavlan i Kirseberga kyrka resulterade
uppropet i ett konstverk, som överlämnades till F 10 i
början av maj 1946 för placering i officersmässen. Tav-
lan, som målats av malmökonstnären Richard Björklund,
är benämnd Nyfallen snö och visar ett motiv av Malmö
hamn i vinterskrud.

In memoriam

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)

löjtnant 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 (haveri Sk 12)

löjtnant Per-Johan Erik Salwén (haveri J 22)

kadett Gunnar Gottfrid Ivar Ripa (haveri J 20)

fänrik Claes Robert Gustafsson (haveri J 20)

löjtnant Helmer Gustaf Adolf Larsson (haveri J 20)

fänrik John Torsten Birger Lagerstedt (haveri J 20)

offasp Nils Einar Götrik Nordengren (haveri J 20)

vpl Gert Yngve Anderberg  (omkommen under övning)

fänrik Karl Lennart Åkerman (haveri J 20)

vpl ff Erik Harry Nordlund (haveri J 20)

Under namnen står att läsa ur Uppenbarelsebokens tolvte
kapitel ”De älskade icke så sitt liv att de drogo sig undan
döden”.



Modell av J 20 som votivflygplan i Kirsebergs kyrka.
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Omslagsbilderna:
Övre: J 20 under basering på Rinkaby.
Undre:Amerikansk B-17 på Bulltofta. 
Köptes av ABA och byggdes om till 
trafikflygplan efter kriget. Idag bevarat 
på museum i USA.

Kyrkan i Kirseberg.
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