
Arkivalier - brännande 

fråga vid estradsamtal 

om flygmuseum 

Vad eka vi göra med de tiotusentals handlingar 

av olika slag, som produceras inom flygindu

strin, frågades bl a när den svenska flygmu

eeifrAgan ventilerades i flygledningens film

eal i början av november pä initiativ av 

Svensk Flygbietoriek Förening. Det hela ägde 

rum i form av ett estradeamtal och kring bor

det Aterfanne flygdirektör Sten Colliander, 

flygförvaltningen, luftfarteingenjör C G Enger, 

luftfarteetyreleen, etaberedaktör Curt Gille 

frän den arrangerande föreningen, ingenjör Tu

re Jangvik frän flygmueeikommitt6n i Linköping, 

chefen för Tekniska Museet civilingenjör Sig

var Strandh och SAAB:e forekningechef civil

ingenjör Frid Wänetröm. I den avslutande all

männa diekueeionen deltog dessutom bl a repre

sentanter frän KSAK, SAS och LM Ericsson. 

Det var civilingenjör Wänetröm, som tog upp den 

brännande frågan om arkivalierna och därvid 

nämnde att bara hAllfaetheteberäkningarna för 

typ 35 tar etthundrafemtio pärmar i anepäk och 

att de aerodynamiska beräkningarna för samma 

flygplan upptar fyrtiosju hyllmeter. Antal rit

ningar räknas i femsiffriga tal. Denna pappers

flod tenderar dessutom att växa i takt med att 

alltmer komplicerade flygplantyper tas fram. 

Hur stort utrymme som motsvarande handlingar 

för 371an kommer att ta vet man idag naturligt

vis inte. Och vad eka man göra med alla de pro

jektutkast, som gjorts mellan flygplan 35 och 

37? Bara de är ett par hundra. lr allt detta 

nAgot att behålla för den framtida historiska 

forskningen eller bör industrin gallra och ba-
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ra beh!lla det viktigaste? Man kan vidare frA

ga sig varför vi ännu inte f!tt uppleva att 

det skrivits en akademisk avhandling frändes

sa områden, förslagsvis om utvecklingsarbetet, 

den tekniska id6n, bakom flygplan 35. Detta 

borde vara en stimulerande uppgift för en fors

kare, ansAg civilingejör Wänström, 

- Vi mäste vara rädda om vära flyghistoriska 

arkivalier, framhöll civilingenjör Strandh, 

som representant för museiexpertisen i allmän

het och för Tekniska Museet i synnerhet. Kasta 

ingenting vid källan. Lät en museiman avgöra 

vad som mäste sparas och vad som eventuellt 

kan gallras bort. Vi sparar ju för kommande 

generationer. Det historiska perspektiv, som 

behövs, för att man rätt skall kunna välja i 

det rikt flödande materialet har just musei

mannen oftare en specialisten i industrin. För 

forskningens skull vore det dessutom lämpligt 

om denna typ av flyghistoriskt värdefulla ob

jekt kunde samlas pä ett ställe tyckte civil

ingenjör Strandh och bröt en lans för sitt 

eget museum i dess egenskap av den centrala 

teknikhistoriska forskningsinstitutionen. 

Detta hindrar naturligtvis inte att det pA 

skilda häll i landet byggs upp flyghistoriska 

samlingar och de planer, som finns pA detta 

område, fick ocksA stort utrymme under kvällen. 

Projekten med hemortsrätt i Linköping och pä 

Arlanda presenterades och bland annat visades 

skisser och stadsplaner frän det längst avan

cerade av de tvA, det i Linköping. 

NAgon enighet om att det var lämpligt att pä 

detta sätt splittra den flyghistoriska mate

rielen pA olika hAll fanns det dock inte bland 

de närvarande, Röster höjdes för en koncentra

tion till Stockholm. Bland dem som gick pä den

na linje var KSAK:s generalsekreterare Nils 

Söderberg, som i form av en uppläst skrivelse 

(generalmajor Söderberg kunde inte närvara 

själv) anförde att det enligt hans uppfatt

ning inte fanns anledning att anordna ett 

särskilt civilt resp militärt flygmueeum, dä 

den militära och civila flygtekniken stAr pä 

samma grund, har samma forskningsunderlag och 

är baserad pA samma slag av industriellt ut

vecklingsarbete. Samlingarna bör ordnas i form 

av en påbyggnad pA nuvarande Tekniska Musseet. 

Fl7gtekniken bör visas pA ett representativt 

och tullstlndigast möjliga sätt i huvustaden, 

hävdade ocksl överstelöjtnant Nils Kindberg, 
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krigaarkivet, och föreslog att detta skulle 

kunna ordnas genom att repliker av de gamla 

flygplanen iordningaatälla varefter orginal 

och kopior skulle fördelas pä ett lämpligt 

sätt mellan de platser, där flygplanen bar sin 

"hemortarätt" och Stockholm. Härigenom skulle 

aäväl allmänhetens som forskarnas möjligheter 

att ta del av den flyghistoriska utvecklingen 

Bkas. 

Färdigfluget för Firefly 

Fairey Firefly Mark I, som sedan 1949 har 

bogserat flygm!l ät fBrsvaret i Svensk Flyg

tjänst AB:s regi, gjorde i oktober sina sis

ta flygningar. De tolv Fairey-plan, som kon

tinuerligt hållits i tjänst, har nu ersatta 

helt av de tidigare inköpta Douglas Skyraider 

(se FV-nytt nr 6/1962). Fairey Firefly fBr

svinner emellertid inte fBr gott. Ett exemp

lar skänks till luftfartsverkets blivande 

flygmuseum pä Arlanda och ett annat till MalmB 

Tekniska Museum. 

Fairey Firefly har flugit över 30.000 timmar 

- huvuddelen av dem har utgjorts av mälbog

aeringauppdrag ät armån och marinen. Planty

pen köptes frän England 1949. Den konstruera

des under andra världskriget och användes 

främst som hangarfartygsbaserat jakt- och 

spaningsplan. Elddopet fick Fairey Firefly, 

dä engelsmännen anföll det tyska slagskeppet 

Tirpitz i den norska Altafjorden i april 1944. 

Planet användes sedermera också i striderna 

mot japanerna i Fjärran Oatern. 

Ett antal Firefly-plan finns fortfarande i 

tjänst i det etiopiska flygvapnet. Ett etio

piskt transportplan besökte nyligen Malmö 

för att hämta en del reservdelamateriel som 

k8pta frän det svenska m!lflygföretaget. 

IJ{SVARD LIITERATUR: 

Flyget blev mitt liv 

av Gösta von Porat 

En sm!tt legendarisk gestalt inom svenskt flyg 

är Gösta von Porat. Han var en av pionjärerna 

i det svenska flygvapnet och drog sig inte till

baka förrän efter sista världskriget. Det är gi

vet att för en flygintresserad m!ste hans me

moarer bli en läsning av allra största intresse. 

von Porats bok "Flyget blev mitt liv" fyller 

väl det m!ttet. Kärvt och med mycken humor 

skildrar han de dristiga och stapplande stegen 

i flygets barndom. 

Aviat8rdiplom nummer sju fick von Porat dä han 

1912 klarade av Nieuporta flygakola i Frankrike. 

Han skaffade sig ocka! visa ber8mmelse som den 

förste i världen som flög p! rygg. Visserligen 

var den flygningen inte vad man brukar kalla 

kontrollerad och den slutade med en rejlll krasch 

men för von Fora.ta del lade den grunden till 

hans "berömmelse" som flygare. 

Det var idylliska förh!llanden under de första 

flygar!rsn. De briatfllliga flygplanen kunde 

vara lynniga och driva mekanikerna till vansin

nets rand och flygarna var nog inte n!gra sär

skilt väldisciplinerade gossar. von Porat be

rättar ocksä om m!nga tillfllllen dä "kavaljer

starter", s k busflygnin& och d!rakap i allmän

het kunde f8raätta "aviatörerna" i nog s! pe

nibla situationer. 

GBsta von Porat fick dan första tlygut
bi ldningen vid Nisuports flygakola i 
Frankrike 1912. Nedan sitter han i att 
av skolans monoplan. Hans svenska avi
at8rdiplom har nr 7. (Bilden nedan lik
som de t.Bljande är ltergivna fr!n von 
Porats bok). · 




