Min tid pﬁ F10
Nedtecknat av Ulf Sultan

Nagra av den hir eminenta publikationens ldsare har redan kommit i kontakt med mitt namn
och har ocksa list min bok, Flyget Mitt Liv. For de som inte vet vem jag dr foljer en kort
presentation. Fodd i Kil, Virmland 1934. Paborjade min flygutbildning 1952 knappt arton ar
gammal. Fullf6ljde mitt kontrakt som féltflygare huvudsakligen pa F10 som forare av J29an.
Min civila karridr sag Transair, Iranair, Royal Jordanian och Emirates som arbetsgivare. Jag
fick flyga DC3, Curtiss C46, DC6, DC7, Boeing 727 samt Airbus modellerna 310-300 och
300-600 innan det blev aldersstrecket,60 ar som satte punkt for vidare framfart i luften. Totalt
hann jag med att logga 23100 timmar som aktiv pilot.

Den hir artikeln kommer bara handla om min tid i Flygvapnet. Det har krivts ett sokande i de
innersta gommorna for att fa fram detaljer om en tid som ligger femtio ar tillbaka.

Efter att ha klarat av de svara intridesproven och ldkarundersokningen under varen 1952 an-
lande jag tillsammans med ett attiotal andra likasinnade grabbar till Kungliga Krigsflygskolan
i Ljungbyhed. Jag inkvarterades i Molnet, vi var tva elever pa varje rum. Vilken brokig skara
som samlats med ett gemensamt mal, att fa lara hur man hanterar nagot som ror sig i en annan
dimension dn den markbundna! Min flygldrare blev Furir Kjell Ahlberg. Jag forstar nu efterat
att det maste ha varit pafrestande for honom att forsoka fa mej att forsta de krafter som styr
hur ett flygplan uppfor sig i olika situationer. Hur Stenestads kyrka ser ut fran luften vet jag
nu men inte ens fyra gangers sving runt kyrkan under min forsta orienteringsflygning regi-
strerade utseendet den gangen.

Rodrens priméra och sekundidra verkan var kanske inte sa svara att forsta men hojdhallning
och kurshéllning tog det ett tag innan man behirskade till ldrarens godkénnande. Efter de ob-
ligatoriska tio timmarna med ldraren kom det stora 6gonblicket da han klev av och jag fick
fortroendet att sjdlv gora nagra varv runt Havgardsfiltet. Inga ovationer fran min ldrare men
tydligen bra nog att lata mej fortsitta min utbildning.

SK 25an var inte nagot motorstarkt fartvidunder men tillrackligt for att ge de elementira kun-
skaperna i avancerad flygning bland annat.

Under en 6vning i nddlandningar havererar min flygldrare med en annan elev. Eleven om-
kommer och Kjell Ahlberg blir svart skadad. Fér min del innebar detta att jag fick en ny flyg-
larare. En Lojtnant Eckerbom, som antagligen placerats pa F5 mot sin vilja, fick nu ansvaret
for min vidareutbildning. Trots hans insats klarade jag kursen och fick i slutet av april 1953 ta
emot guldvingen av sjilvaste flygvapenchefen Nordensk;jold.

Antalet elever som klarat av utbildningen var 34 och vi splittrades upp i grupper som tilldela-
des olika flottiljer dér vi skulle vidareutbildas pa J28 Vampire for att sedan placeras in i
krigsorganisationen som stridspiloter pa den moderna J29an.

2a divisionen pa F15 blev nu min hemvist under sex manader.

Inflygningen pa Vampen forsenades med tre veckor pa grund av att den bil som kordes av
Bertil Blomé och med Gert Andersson och mig som passagerare var inblandad i en frontalkol-
lision. Jag vaknade dagen efter olyckan pa ett sjukhus i Avesta med alla ben intakta men med
ett antal skrubb- och skérsar. Gert kom lindrigast undan, han hade suttit i baksitet. Gert var
senare inblandad i tva buklandningar med Vampen utan vare sig person- eller svara materiel-
skador.

Bertil Blomé var en av mina vidnner som kommit till Ljungbyhed med ett civilflygcertifikat.
Han lanade en Eurcoupe av flygklubben i Orebro nigra génger och vi flog tillsammans under
veckosluten. En ging i mycket déligt viider, en varmfront 1&g mellan S6derhamn och Orebro.
Vi tvingades att flyga pa extremt 1ag hojd under moln, navigerande med hjilp av en bilkarta.



Nir de ansvariga pa flottiljen fick vetskap om vart dventyr utfiardade de ett forbud for oss att
fardas pa detta sitt utan chefernas godkidnnande.

Oversteldjtnant Stalhandske, en barsk herre som i kraft av sin rang och ett oberikneligt humor
spred ”skrick” bland de underlydande, hade vid ett tillfille fatt i uppgift att kontrollera mina
fardigheter

Han sparade inte pa sina krafter att bli av med mej under roteflygning liknande stridsmissig
avancerad flygning. Det lyckades inte. Efter flygningen fick jag anmila mej for kritik och
synpunkter fran 6verstelojtnanten. Han tittade pa mej och sade bara ”na”. Detta var nagot nytt
for mej, jag blev mallos tills han sade ”na” igen. ”Jag tycker att 6versteldjtnanten flog bra”
var det enda jag kunde séiga. Han sken upp och brast ut i ett stort leende och sade bara “jag
tycker detsamma om filtflygaren” sedan skiljdes vi at.

Lojtnant Carlander var den forste pilot som jag kom att gora roll och looping med i rote. Det
var utanfor det ordinarie programmet, vi hade gjort ett fingerat anfall mot ett markmal pa
Agon och under aterfarden till F15 tyckte han tydligen att det var ldge att prova detta. Min
totala flygtid pa Vampen var da omkring tjugo timmar.

Sommaren i Hélsingland var en upplevelse. Underbara dagar i en fantastisk milj6. Landskapet
som vi flog dver var en njutning att skada, veckosluten ute i skdrgarden med dans pa bryggan
i Skirsa hade ocksa sin tjusning.

Men, malet med anstillningen som pilot i flygvapnet var inte bara att leva sa hir. Anstillning-
en syftade till att utbilda me;j till en pilot som tillsammans med andra piloter i vapnet” kunde
gora livet tryggare for invanarna i vart avlanga land.

J29 “Tunnan” blev min niista arbetsplats. F10, Angelholm nista uppeh&llsort. 3e divisionen
under ledning av Kapten Lars von Celsing och Kapten Stig Sjoholm fick ta hand om tolv ele-
ver for att gora dessa dugliga brickor i forsvaret av vart fosterland.

Inflygningen av det helt nya jaktflygplanet tog tid pa grund av daligt vider i Skane, hosten
1953. Stora begransningar pa bade vindhastighet, vindriktning i forhallande till banans rikt-
ning samt molnhojden satte stopp for var mojlighet att fa kénna pa detta plan i luften. Ett antal
haverier och incidenter hade fatt de ansvariga att infora dessa restriktioner. Den 13 oktober
fick jag dntligen lata farten 6ka utan att behova bromsa in och J29an littade. Efter en vinglig
utflygning och ett par fingerade landningsvarv pa 4000 meters hojd kom jag in for min forsta
landning med detta hypermoderna plan. Det gick helt utan misséden. Virre var det dagen ef-
ter da jag halkade i bastun och slog huvudet i golvet sa att jag sag dubbelt. Blev inlagd pa
flottiljens sjukstuga for observation. Efter sex dagar sldpptes jag ut i friska luften igen.

Inte forridn den 28 oktober fick jag tillfélle att lyfta med 29an igen. Denna dag flog jag tre pass
och det var skont. Pa grund av det daliga védret flyger jag inte forrdn fredagen den 13 novem-
ber nista gang. En anteckning i min dagbok antyder att en av inflygningarna den dagen inte
var speciellt bra. ”Orolig plane’, kulan ute i hdrnen”. Det var mycket viktigt att flyga rent
under inflygningen! Nagra dagar senare havererar Hans Blad under inflygning. Hans plan far
markkontakt och bryts soder. Tursamt nog slits stolen med Hans loss fran vraket. Stolen
slungas drygt 100 meter och hamnar i toppen av en halmstack. Dér riddas Hans av ridd-
ningspersonal fran flottiljen och efter en lang konvalecens kan han sa smaningom atervinda
till flygtjénst. En bragd i sig! Jag 1ag under inflygning efter Hans den 6desdigra dagen och
blev vittne till det hela. Denna olycka ledde sedan till att man minskade tillatet klaffliage for
landning fran 40 grader till 30 grader och alla de problem som vi upplevt i samband med
landning forsvann. Trakigt for Hans och de piloter som tidigare omkommit pa grund av detta
tillkortakommande.

Det blev sporadiska flygningar under resten av aret och borjan av nésta.

I slutet av april omkommer Fanrik Blennow i en flygolycka och den 17 juni krockar tva J29or
over Knired. Olle Hansson klarar sig som genom ett under men min béste vin Gert Anders-
son omkommer. Nir vi fick veta om att en olycka skett flog Lojtnant Bjorn Amelin och jag ut
med en Safir for att eventuellt finna nagon/nagra 6verlevande. Tyvirr. Gert och jag var som
broder och det var mycket svart att méta hans familj under begravningen.



Begravningar dr inte nagot man ser fram emot men tyvérr nagot man fick deltaga i med regel-
bundenhet under tiden i flygvapnet. Det var alltid manga flygplan i luften, 6vningarna realis-
tiska, ofta med mycken nérkontakt och dérfor var det kanske inte sa konstigt att olyckor in-
triffade. I december forlorade vi ytterligare en pilot, Kadett Allan Ljungberg. Han fick motor-
stopp under flygning. Pa grund av ringa erfarenhet fick han inte forsoka sig pa en nodlandning
utan beordrades hoppa. Han lyckades inte komma fri fran stolen genom att den sprint som
holl sdkerhetsbiltet inte kunde lossas och fallskdrmen inte kunde utvecklas.

I mitten av februari -55 blir Fanrik Kurt Ivarsson den pilot som lyckats gora den kortaste
landningen med en J29. Visserligen sker landningen inverterat men i alla fall i borjan pa ba-
nan. Kurt har dnglavakt, en mekaniker hjilper till att rensa munhalan fran jord och sno sa att
Kurt kan andas och som tack for detta far nistan fingrarna avbitna. Vi befann oss pa vinterov-
ning i Silenfjillen vid detta tillfille. En vecka senare hilsar vi pd Kurt pa lasarettet i Angel-
holm och far da veta att vi dr de forsta han kunnat kinna igen efter olyckan.

Sista dagarna i augusti och forsta i september &r svara for oss pa F10. Fanrik Wallin omkom-
mer i en krock med en annan 29a under 6verflygning pa flygfiltet. Drygt en vecka senare
krockar tva plan igen och Lojtnant Cewers och Filtflygare Karl-Erik Forssman omkommer.
Trots alla dessa tragiska hiandelser gar livet vidare. Det dr som om liknande hindelser inte kan
drabba oss andra som &r kvar och vidareutbildar oss. Hinder det sa hiander det! Vem kommer
det att drabba hérnist?

Kjell Karlsson och jag gor en gemensam resa till Stockholm for att testa till trafikledarutbild-
ning men kommer inte sa langt. En hagelskur sitter stopp for vara planer. Kjell kor, bilen
sladdar av vdgen, rullar utfor en slént och totalkvaddas. Jag slar min vénstra armbage ur led
och tvingas till ett par manaders uppehall i tjansten.

Lars-Erik ”Jocke” Johansson (sedermera Jetzen), Bertil Blomé och Olof Weman lamnar oss
och borjar pa forsvarets laroverk. ”Jocke” gor karridar som officer och provflygare med myck-
et goda vitsord. Blomé drabbas av diabetes och tvingas ldmna vapnet. Olof Weman omkom-
mer i en “singelolycka”. Vad som hénde vet jag inte bara att planet med Olof i kolliderade
med marken.( Férmodad 1ast kurshorisont)

Ovningarna fortsitter med samma intensitet som tidigare. Den grupp piloter jag tillhor har
decimerats men nya kommer till. Dessa maste utbildas och hér far vi “dldre” hjélpa till. Vi
samovar hela tiden med andra forband. Detta innebédr ombaseringar till andra flottiljer och
dven tillfdlliga stationeringar pa krigsflygfilt. Under en stor flygvapenovning dr vi baserade
pa Hagshult. Jag har fatt fortroendet att leda en grupp dir som andreman ingick en kapten fran
F3 och forutom en filtflygare fran F10 ocksa en stridsdomare (major) fran F13. Ett av vara
uppdrag var att anfalla Satends med raketer. Efter uppdraget, under atervigen till Hagshult,
uppticker jag ett antal 29or som ér i strid med varandra. Min grupp flyger igenom svirmen av
stridande och skjuter ner tva av kombattanterna.( Var det fiender?)

En annan gang kommer jag for forsta gangen i kontakt med begreppet “’fartblind”. Ombasera-
de fran F10 till Hagshult for en endagsdvning. Lagflygning anbefalld, med hogsta tillatna hojd
av tjugo meter. Att flyga 6ver marken pa den hojden med ndarmare 900 kilometers hastighet
under knappa tjugo minuter &r hiftigt, kriver mycken koncentration. Vid landningen pa
Hagshult 6kades hojden till fyrahundra meter och farten minskades till 400 kilometer/timmen.
Redan da kindes det som om nagot inte var ritt. Var det fel pa hastighetsméitaren? Nér fart-
mataren narmade sig 250 kilometer/timmen vagade jag inte fortsitta landningen. Jag var helt
overtygad om att det var fel pa instrumentet. Drog pa gas och gjorde ett nytt landningsvarv.
Nu hade de visuella intrycken fatt ritta proportioner. Landade utan vidare problem men hade
fatt mej en tankestillare.

Under ombyggnad av huvudbanan pa F10 &r vi utlokaliserade till Everods flygplats. Vi syss-
lar da mycket med skjutning mot vingmal. En J29A fran F12 var specialutrustad for att bog-



sera vingmalet. Forarna pa 3 div turades om att flyga detta plan med malet. Starten maste
utforas pa ett speciellt sitt, det géllde att fa 29an i en brant stigning sa snabbt som mojligt
efter lattningen for att pa sa sitt fa vingmalet att ldtta och inte hamna i skogen néra den bortre
banindan. En av de mindre erfarna piloterna, Roy Frojd, stod i tur att bogsera ett vingmal.
Han uppmanade oss att titta noga eftersom han visste hur den perfekta starten skulle utforas.
Foljdaktligen stod vi alla och bevittnade hans start. Littningen skedde med minimifart, stéllet
falldes in men farten dkade inte. Han flog med stjdrtkonen endast nagra decimeter 6ver banan
och hade om inte planet vikt sig flugit in i skogen. Som sagt, turligt nog vek sig planet dver
hoger vinge och hjulade 6ver det grisbevuxna filtet. Félltankarna lossnade och flygfotogen
spreds ut langs den vég dér planet for fram. Slutligen stoppade framfarten och planet kom att
ligga rittviant pa buken. Huven 6ppnades snabbt och innan riddningsfordonet var framme
hade Roy hoppat ut och springande avldgsnat sig fran det potentiellt farliga vraket. Nér pla-
nets framfart stoppat utlostes den krutladdning som var dgnad at att lossa bogservajern och en
brand brét ut lings den vig planet tagit.

Roy var oskadd, flygplanet skrotades senare och vi som uppmanats bevittna starten hade fatt
en demonstration i hur man inte gor en vingmalsstart.

En sjundedel av mitt liv i luften kom jag att tillbringa i Flygvapnet. Trots alla trakiga héndel-
ser som drabbade “vapnet” under den tid som jag var aktiv kan jag se tillbaka pa den tiden
med glddje. Konsten att behirska en tingest tyngre dn luft i manga olika situationer grundla-
des genom Flygvapnet och for detta kidnner jag en stor tacksambhet.

En del andra upplevelser i ”vapnet” samt under min fortsatta karridr som pilot finns samlade i
den bok som jag gav ut 2004.

Med flygarhélsningar UIf.

Kurskamrater pa F15 andra divisionen:
Rune Soderberg.
Gert Andersson.
Ragnar Skanaker.
Lars-Erik Englund.
Lars-Erik Johansson.
Kjell Karlsson.
Karl-Olov Weman.
Karl-Erik Forssman.
Bertil Blome’.
Rickard Stromberg.

Kurskamrater pa F10 tredje divisionen:
Lars-Erik Johansson.
Ragnar Skanaker.
Karl-Olov Weman.
Tage Sundman.
Arne Holmgpvist.
Kjell Karlsson.
Karl-Erik Forssman.
Bertil Blomé.

Hans Bladh.

Borje Rosencrantz.
Bo Lunnemark.



