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Nedtecknat av Ewert Dahlstedt
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Till F10 Kamratforening.
Anders Ragnarsson.

I medlemsbladet nr 19 i &r laste jag under rubriken F10-minnen, att Du énskade skrivna
minnen om "Min tid pd F 10”. Jag, 725-1-42 Dabhlstedt, blev lycklig under min tid hosten
1943 och dret 1944 pa flottiljen. Som vpl ff trivdes jag jattebra bade pa 1:a och 3:e divisionen.
Béde Ian Iacobi och flotiljchefen Zacke var foredomliga personer, som lever kvar i mina
minnen. Flygvapnet har betytt mycket for storre delen av mitt liv.

Vid 19 ars dlder fick jag anstallning som ingenjor vid Kungl. Flygforvaltningens Flygverkstad
(FFVS) i Bromma, dar J22 konstruerades och byggdes. Mitt flygintresse hade i mycket unga
ar vackts av privatflygare Edvard Borjesson, som hade aviatordiplom nr 254 1923-04-19. Han
byggde mig ett modellflygplan i metall. Flygkroppen fylldes med en pump med luft for drift
av en 3-cylindrig stjarnmotor. Den flog vackert c:a 60 m och landade utan skador.

Min Virnplikt startade jag pa F 8. Efter flygskolan i Eslov foljde F 10 och F16 med
repetitionstjanst, som ensam trafikledare pd krigsflyfilt nr 1 i Skéne for 3 F 16-divisioner
1946- ensam trafikledare for Kadettskolan 1948 pa Kalixfors, flygforare hos flygreservkaren
pa F 21 1951 och 1953 samt frivillig tjanst pa Flygfiltet i Tierp 1961.

Jag hart skrivit en bok at Luftfartsverket ”Starter och Landningar En personlig odyssé i
Luftfartsverkets historia av Ewert Dahlstedt”, som gavs ut i 1000 exemplar 1993. Jag har
ocksa skrivit en del privatflygartiklar for Svensk Flyghistorisk Foérening. Som Du forstar
tycker jag om att skriva for mitt eget arkiv. Som gammal lever jag i minnenas virld.

Nar jag liaste Din artikel, tog jag fram ett redan skrivet parti om min tid som vpl ff. Jag bifogar
skriften kopierad om F 10 kompletterad med F8- och flygskoletiden. Om Du finner nagot,
som Du kan anvinda, far Du gérna gora det. Om skriften saknar virde for Ditt uppdrag, sa
kasta den 1 papperskorgen.

Ursakta mig om jag stor Dig. Jag onskar Dig lycka till med Kamratforeningens arbete..
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Ve{eganﬂﬁgﬂsnmg

Ewert Dahlstedt

Gyllingevagen 19

610 24 Vikbolandet
E-mailadress: cveri. 012550252



FLYGVAPNET

KUNGL: SVEA FLYGFLOTTILJ F8.

Pa hdsten 1942 (29/9) steg jag, flygsoldat 725 1/42 Dahlstedt, av bussen frén Stockholm i Barkarby for att
som rekryt borja min vampliktstianst pa Kungl. Svea Flygflottilj F 8. Dar kom jag ikladd byxor utan pressveck,
kuldrt skjorta utan slips, slitna gymnastikskor och en liten vidska med tandborste, rakdon m. m samt en
postsparbanksbok med 400:- (det svarade mot 2% manads bruttolén). Allt i enlighet med pappas kunskaper
om livet iémilitértjénst, vilket innefattade, att alla civila grejer skulle placeras i en sick for férvaring under
minst ett ar,

In genom huvudingangen flankerad av soldater pa vakt och andra &ldre soldater, alla iklddda solglaségon fér
att inte bli blandade av "solisama", som gjorde sitt intag till flottilien. "Solisar" eller "Naftisar” det var vi det, de
nya rekrytemna. Naftisar blev bendmningen pé oss efter det att vi utrustats. Bendmningen var en folid av
lukten frdn de uniformer, som vi fick ut. Uniformema hade varit lagrade med naftalin mot malangrepp.

Vi visades till 1anga trabaracker, som tillhdrde 4:e divisionen. | varje barack huserade 25 flygsoldater. Vi
skulle nu under 4 veckors tid lara oss hélsa, uppféra oss som det anstdr en god soldat, badda sin séng,
persedelvard samt forsvara oss med skjutvapnet karbin. Jag skulle senare dver till 2:a divisionen for att
utbildas till flygmekaniker (elaka tungor kallade oss for hangarsopare).

Vardagsuniformen var av modell A av hart tyg s. k. Kommistyg, med hog krage och med byxben smala, som
stuprér. D& kamraterna grumsade infor den forsta permissionen kladda i denna fula uniform, sa jag: "Om
inte Flygvapnet skdms behdver inte jag gora det". Senare fick vi ut sarskilda pemmissionsuniformer av mjukt
skont diagonaltyg och stiligt snitt.

Jag skétte mig bra pa 2:a divisionen och klarade proven som 2:a -mekaniker for tjanst med jaktflygplanet J9
samt den 2-sitsiga B6. Divisionen hade ocksa en Spammannjagare. Jag hann dven med en kort period som
kalfaktor (b&dda och hélla snyggt) till tva vampiliktiga "silverflygare" med furirs grad. Den ena traffade jag
senare som flygldrare pa min flygskola ("Sucke" Sundberg).

Vi hade ocksa vakitjanst vid hangaren och vid en bransledepd. Vid vinterkyla och snévader samt kladd i
pélsoverall, skinnskor och sélskinnshandskar tog det 20 minuter att g runt depan, som I4g i ett skogsparti.
En hostnatt stélldes jag infér en fatal handelse. Jag ldamnade min vaktkur for att géra rundan, klev fram med
karbinen vid héften osékrad. | morkret sdg enama ut som manniskor. Framfor mig pa avstand kunde jag mot
stidmhimlen se konturema av toppen pé ett av vra héga skjutvdm. Jag sdg en figur gdende fram och
tillbaka pa vamet, men jag kunde i morkret inte urskilja vad det var for en figur. Tillbaks till min vaktkur och
lamade vaktens slutna och sovande del. Vaktchefen plus ett antal av mina vaktkamrater kom snabbt till min
plats. | spridd ordning avancerade vi mot skjutvémets baksida. Dém om var forvaning, nar vi
uppmarksammade att figuren var ett fir, som forirrat sig upp pé skjutvimet och sedan ej vagat ga ned igen.
Kamratemna fori&t mig den stérda nattsémnen, ty det hade ju i alla fall blivit en ganska kul Gvning.

Under vintern 1942/1943 sokte jag flygutbildning vid Flygvapnet. Jag hade tidigare under min tjanst vid
FFVS sokt tianst som flygande reservofficer utan framgang. Nu fick jag soka upp hagre officerare pa flottilien
for att genomga intervjuer samt bestka Karolinska Sjukhuset for specialundersokningar. Det visade sig att
Gver 1200 personer hade sokt de tillgangliga 84 platserna vid Flygresevskolan placerad pd Eslovs Flygplats.
Jag tillhdrde de lyckliga som blev uttagen som flygelev till Flygreservskola |ll for utbildning till vampliktig
flygforare (Vpl ff). Jag tecknade ett korttidskontrakt pa 2 ar samt 4 st 45- dagars repetitionsméten.

1943 ARS FLYGRESERVSKOLA FRS |li.

Den 1 februari 1943 anlénde s& med tag Flygelev 16 Dahistedt till Eslév och
harbargerades i den gamla Saftstationens tvavaningsvilla. | 6vre vaningen
bodde kategori B (stamanstéllda furirer under flygutbildning) och vi, kategon
D, logerades i den undre vaningen och aldrig hade de tva kategoriema
nagot gemensamt.




Mina kamrater visade upp en bred blandning av livserfarenheter. En del hade som jag ett forflutet som
institutsingeniér med kortare eller ldngre erfarenhet fran vampliktslivet, medan andra kom direkt frén
mamma/pappas skyddande liv. Nagra hade civil flygerfarenhet, som innehavare av privatflygarcertifikat, och
andra var erfama segelflygare. Manga var hérutdver duktiga idrottsgrabbar, t.ex. var flygeleven Hugo
Johansson en av Sveriges frimsta betréffande I16pning 100 m och langdhopp..

Jag var glad éver min tid pa F8, dér jag lart mig betydelsen av att &ven putsa skoma under sulans hélfot,
hélla kladskdpet dammfritt p4 den Gvre yttre sidan, hélla byxsémmama dammfria och bidda sdngen med
stréckt filt s& att en pa filten tappad 10- 6ring hoppade hégt vid nedslaget. Mitt militdra hélsningsmaner gav
mig gladjen av permission redan forsta helgen.

Den 8 februari gjorde jag min forsta skolflygning i dubbelkommando med
fanjunkare Rapp, min ansvarige flygldrare, i en Sk 15A ( Klemm 35, 105
Hk). Efter en flygtid av 12 timmar 45 minuter skulle jag s& gora min forsta
ensamflygning (26/3 med Sk15 nr 190 ). Som sed var betalade jag fore start
mekanikem pengar fill en kaffepaus pd markan. Fanjunkare Rapp hade
lamnat mig innan. Nu klev han upp igen pa vénstervingen, lade sin hand pa
mitt huvud och sa”: "Gud vare med Dig pojk™. Det kdndes hogtidligt att dra

6 Andersson med en Klemm 35 pé och kora ut till start. Tjugo minuter senare och efter 3 landningar klev jag
ur kérran for att f min kritik.

Dagama fylldes av teorilektioner, markstridstjanst och tréning i olika fygmoment. | markstridstjénst ingick
flygfaltsforsvaret, for vilkka uppgifter vi var utrustade med pistol typ 07 forankrat till kopplet med en
ladersnodd. Pistolen byttes senare ut mot den modemare pistolen modell 40. Ovningama leddes av
sergeant "Gaspelle". Han var en mycket underlig manniska och tog sitt kall pa mycket stort ansvar. Viljan var
stémre en intelligensen, vilket gav oss méanga roliga minnen. Elaka tungor sade att han &ven anvénde sitt
koppel till pyjamasen. Vid exercisen hade vi en marktruppsfurir, en morkrostad skansk furir, som tog sitt kall
pa djupt allvar. Under hela skoltiden s&g jag honom aldrig dra pa smilbandet, men vi gillade honom &nda.
Vid ett tillfalle nar han ledde en tropp, som marscherade i kolonn under givakt gjorde en av oss en ful grimas
bakom ryggen pa furiren. Hur furiren kunde se detta forstar jag inte. Han kommenderade halt och manéver
samt gick fram till flygeleven Hakansson, som hade grimaserat och sa” pd bred skdnska: "Hor nu
Hakansson! Det va“ for djavligt! Ar man fodd med ett oférdelaktigt utseende skall man inte férvémra det utan i
stéllet forbéttra det!” Harefter fortsatte dvningen, som om ingenting hade hént.

Utomhuspissoaren vid flygfaltet var oss till en god vindmétare. Nar den bldste omkull blev det "icke flygdag”.
Trots noggrannhet och disciplin hande malérer - délig branslekvalitet fororsakade motorstopp i starten,
n&gon kom fér gt och hade I8vruskor i stéllet och en annan elev i DK fick en vinge avslagen mot ett jamror.
Vad vidme var en skolkamrat till mig fran Idroverkstiden (3 Andersson) stortade och dog vid en
insvéngningsmandver under en bedémningslandning. Jag var vittne till handelsen, da jag sjélv héll pd med
samma typ av évning och Iag med mitt flygplan strax bakom Andersson. Han korsade roder, vek sig dver
innervingen och slog i marken. Allting syntes mig som i ultrarapid hur han slungades framat i sittbrunnen och
hur vingama krossades i sma fanérbitar. Handelsen tog mycket hart pd mig. Rapp mérkte det pd mitt sétt att
flyga i fortséttningen och forstod att jag fatt liksom en chock med en form av flygridsla som félid. Jag flég
orent och blev farlig for mig sjélv. Rapp tog ut mig pa en flygtur, dar han bokstaviigen tvéttade mig ren frin
radsla.

Rapp gick senare igenom Andersson kladskdp med mig som vittne. Personliga saker skulle skickas hem till
foraldrahemmet och militdra grejor terstallas till respektive forrad. Under kontrollen av skdpet hittade Rapp
en flaska BI3 Etikett, en slags ren sprit av kristidskvalitet. Han tog ut flaskan, lyfte den upp framfér ansiktet,
vande sig till mig och sa: "Det &r ju ett sa djékla daligt dricka, att vi later den std kvar". Jag och 7 kamrater
paraderade vid begravningsceremonien i Stockholm.

| juni ménad skedde dels fortsatt utbildning p& det tyngre flygplanet Sk 14,
North American NA-16, 460 Hk (ensamflygning 11/8) samt pa flygplan Sk12,
Focke Wulf Stieglitz, 150 Hk, ett biplan (ensamflygning 16/6 repetition av
normal och avancerad flygning samt orientering). Den senare ersatte Sk 15,
som aspirantema pé F5 behévde pa grund av Ljungbyheds déliga
faltbeskaffenhet.




En dag beordrades hela flygreservskolan samt flygelevema i kategori B till Eslévs biograf for att avnjuta en
instruktionsfilm. Kategori B utgjordes av stamfurirer, vilka utsetts ftill flygutbildning. Bland dem fanns furir
Lonnqvist, "Bralle Loken" nommalt kallad. Det visade sig att flmen var en instruktionsfim visande hur en
flygsoldat skulle upptrada respektive inte upptrada i olika situationer. Helt plétsligt blev det skrik och stor oro i
salongen. Askddama hade uppmaérksammat att flygsoldaten som visade hur en flygsoldat skulle upptrada
for att handla rétt var Ewert Dahlstedt och beordrande befél var Bralle Loken. Jag drog mig da till minnes, att
jag under min tjanst pa F8 beordrats att delta i en sddan filminspelning.

Nar septembemmndrkret sénkte sig dver Skane under september fick jag genomféra min férsta morkerflygning
efter 5 minuter i dubbelkommando. Det blev en spannande hdndelse. Nagon radioforbindelse férekom inte.
Vi levde med ljussignaler modell Morse. Allt gick vél @nda till inflygningen pa finalen. Jag drog av motom pé
tomgang da jag bedémde min héjd lamplig for glidflykt fram till landningspunkten. Jag hade dock inte tagit
nddig hansyn till skogens hojd framfor mig. Plétsligt sag jag ett rétt vamingsljus framfér. Jag var alltsa lagre
an skogsriddn. Rapp hade sett mig férsvinna nedanfér trddgrinsen. Jag drog pé fullgas och hissade mig
Over tradtoppama och genomfarde en godkand landning. Rapp klev upp pa vingen I&tt skakad och sa:" Du
maste ha en Guds dngel i varje vingspets, som klarar av sddana dar dumheter”.

| oktober 1943 var vi 54 elever som examinerades

for grundlaggande flygslagsutbildning. Det blev en
stor dag som sedan avfirades pd Gvligt satt pa
Hotell Nilsson i Eslév. Jag hade under slutet av
utbildningsperioden fatt 6ronbesvar och gick under
en manads tid pd behandling Lunds Lasarett. Det
resulterade i att jag fick forhallandevis liten flygtid,
men erholl &ndock ett bra flygbetyg.

: o 1 Besoken pd Lunds Lasarett gjordes under ledning
av Vpl ff furir Sundqwst (Sucke) vu!ken jag jupa F8 betjanat som kalfaktor. Resan frén Eslov till Lund féljde
alltid foljiande rutin: Pa Eslovs perrong - "Furir flygelev 16 Dahistedt anmaéler sig". "Bra, da skall vi pa det
igen". Sucke hade samma dkomma som jag. P4 taget: "Onskar flygeleven l&sa min tidning?” "Tack furir".
“Jag undrar om vi far nigon sot skéterska i dag att luta oss mot?" "Sjélvklart, furir”. Vid behandlingen pa
sjukhuset fick man luta huvudet mot brostet pa en sjukskoterska, varefter nagra ldnga pinnar foérdes in i
nasborrama. Ett munstycke i vars dnde satt en gummituta fordes dérefter in en av ndsborrama. Lakaren
beordrade mig att sdga "pepparkaka". Just nar jag bérjade séga kaka, tryckte Idkaren pd gummitutan och
jag fick eft lufttryck mot trumhinnans insida. Atgérden upprepades sa. P4 hemvégen till stationen i Lund:
"Ja, nu var det hér ju gjort. Jag avser att ga till badhuset och ta en bastu. Kan flygeleven resa hem sjéiv?"
"Ja, furir." "Bra”.

KUNGL.SKANSKA FLYFLOTTILJEN F10
Grundldggande flygslagsutbildning.

Den 1/10 1943 borjade s& efter flygskolans slut det verkliga flygarlivet med
pabdrjandet av GFSU |, grundldggande ﬂygslagsutblldnmg Jag hade
visserligen inte énskat mig t|ll F10 och jakiflygutbildning, ty jag hade under min
Eslovs- tid blivit trott pa det skdnska vadret med regn, bidst och dimma. Infér
avslutnmgen pa fiygskolan hade vi givits mojligheten att uttrycka vart énskemdl om flygslag
och flottil. Jag hade begart stértbomb vid F4, Ostersund, som forsta alternativ och F12,
Kalmar, som det andra altemativet. Det hela resulterade dock i Malmd och fortsatt liv i
Skane. Slutet blev emellertid gott. Jag foraiskade mig i F10, Skéne och jaktflygarens liv med
J20, Reggiane Falco Re 2000 (se bild ovan).

Vi inhyrdes i tomma hyreshus i Kirseberga -staden nira Malmds gamla vattentomn. Bulltofta
i flygplats blev vdr hemmabas. P4 méssen (en villa pd Lundavégen) berittade de gamla
Flygmassen "ringrdvama" méngder av "salta" historier fran flygningar med flottiliens nya Flygplan, J20,
som ersatt den gamla J8, Gloster Gladiator. Nagon beréttade att flygplanet kunde stala och
vika sig vid farter ver 300 km#, vilket var 100 km/t higre fart 4n den marschfart vi tidigare upplevt. En
tidigare nybdrjare hade farit ut genom staket mot Sallerupsvégen, da han i starten fick dvervarv p& motom.
Flottiichefen hade en géang fétt motortrubbel i starten i riktning mot den civila hangaren. Han klarade
hangaren men maste direkt dérefier buklanda p& den nérbeldgna kyrkogdrden. Nar ambulans och
bérgningsbil kom fram satt chefen kvar i flygplanet. Studerande sin klocka utbrast han: "Utryckningen var
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alltfér Idngsam.” "Traning skall omedelbart paborjas”. En tidigare elev hade vidare vikit sig pa toppen av en
looping och gatt i ryggspinn.

Dessa och manga andra historier hetsade oss infor premidrflygningama. Harutover tillkom problemet, att det
inte fanns i ndgon 2-sitsig J20 och dérfér den férsta flygningen med typen maste bli en ensamflygning. Den
forsta dagama, forutom med traningsflygning med Sk14, fick vi kora omkring p& marken stdende i J20:s
sittbrunn med huven 6ppen. Sikten sittande i sittbrunnen var usel.

1' ; L o Den 9 november blev den stora dagen med den

; e L G férsta J20-flygningen. Vi var, inklusive mig sex
vampliktiga flygforare, som sdsom nybdrjare pla-
cerats pa 1 divisionen under ledning av Igjtnant
lan Jacobi (Dahistedt, Olle Gidlund, Sten Nilsson,
Henric Mansson, Harry Nordlund och Carl - Ake
Starkman). Divisionen hade ocksd i nyborar-
gruppen 7 kadetter (Berghult, Jonson, Lidbrink,
Lindbeck, Perming, Rehnstrém och Westdd). Vi
fick gbra varsin 20-minuterspass efter varandra.
Det var spannande, att som &skadare se fram-
forvarande kamraters starter och landningar.
Kurshéliningen i starten var svar, planén vid
inflygningen ovéntat brant och landningsfasen

jobbig. Vi fick géra varsin 20 minuterspass efter varandra

Nar det blev min tur var jag ganska spand infér uppgiften. Ett vitt landningsmarke var utlagt och starttillstand
erhdlls med en rod flagga av divisionschefen, som var placerad vid market. Var radioutrustning var délig, Vi
kommunicerade darfor oftast pa telegrafi med varandra och med markradiostationen. Vid padraget av
motom, 1000 hk, ville flygplanet gira kraftigt. Stttning med sidorodret, varvtalet 2150 varv konstant, spaken
sakta bakat och stigning lagom 6ver hangartaket och fort gick det uppéat. Rakt ut for planflykt p& 500m. In
med vingklaffama! Fart 250! Vad nu d&! De &ldre kamraterna sa ju, att flygplanet kunde vika sig vid 300.
Planflykt, rétt varvtal, for mycket gaspadrag, kylklaffar ndgot dppna och rétt motortemperatur, men fel fart.
Vad var fel? Har gallde det nu, att koncentrera sig pa att flyga ytterst rent och vara forsiktig med svingamal!
Vid passage av Falsterbo pa sydvastlig kurs tog svenskt temitorialvatten snart slut. Jag sdg tyska fartyg i
Kogebukten pa danskt vatten. Vare sig jag ville eller ej, maste jag svinga. P4 rak kurs igen in mot fastlandet,
Farten var fortfarande lag. Malimé Idg snett ned till vanster. STALLET!! Jag hade ju glomt att falla in
landningsstéllet. Elektrisk inféllning, tryck i ryggen och farten 6kade snabbt till 370 km/. In i trafikvarvet,
minskade gaspadraget, 15 grader klaff och stéll ut, planéfart p& finalen 180 kmA. Landningen gick ovéntat
bra. In pa parkeringen, svettig men glad. Ingen skallning. 10 &r senare, pa en flyganméss i Séderhamn, F15,
fick jag héra historien om "en tokig nybdrjare” berittas av senare ars forarkollegor folit av glada skratt.

Dagama fortsatte med forbandsflygningar, navigering, start- och landnings- évningar m.m. Den 3 januari
1944 hande sa en dddsflygning. Jag hade firat jul- och nydrshelgen hemma i Enskede och reste med taget
till Malmo. Som resséllskap hade jag fanrik Gustafsson. Vi skulle bada ut pa forbandsflygning 6ver ett kallt
och vintrigt Skdne. Jag tillhdrde 1:a divisionen medan han flég med 3:e divisionen. Jag och mina kamrater
I&g i en tat divisionsformering med nagra cumulusgubbar under oss. Jag var alldeles stel om fitterna av
kyla, ty jag hade slarvat och hade bara Iagskor pa mig. P4 radio fick vi reda pd att ett flygplan saknades. |
spridd formering spanade vi av ett ganska stort omrdde och fann snart nedslagsplatsen. Det var
Gustavssons flygplan. Flygplanet hade gatt nastan lodratt in i en abrink.

Under 6vning i hojdflygning fick jag mitt forsta motortrubbel (11 febr). Efter start mot nordost tog jag ut rétt
stigvarden for en stigning till 7000 m. Redan pa 1500 m héjd rusade motomn upp i dvervarv. Jag svangde
direkt runt mot flygplatsen och férsékte fa ordning pa motorvarvet. Jag misslyckades pga min bristande rutin,
men genomfdrde en bra landning i medvind. Senare upplevde jag vid flera tillfdllen likartade motorproblem
utan att det besvdrade mig mer &n att flygningar fick avbrytas. Ndsta malor var en start dar min ena
hastighetsmétare visade 0 km/t just i stigmomentet direkt efter start. Jag blev inte bekymrad, ty vi hade tva
instrument med indikering fran separata pitotrér. Lugnt fiyttade jag dver intresset till matare nr 2. Men hej,
dven den indikerade 0 km/. Nu blev jag ordentligt bekymrad, ty min flygerfarenhet pa J20 hade inte nétt den
nivan, att jag var séker i sadeln utan hastighetsindikering. Jag tittade ut mot de bada vingamas pitotrér. P&
béda réren vinkade vimpeln till pitotrérsskyddet. Mekanikem hade glémt att avidgsna dessa fore min
utrullning till start. Jag hann inte pab&rja mitt Gvningsuppdrag utan svingde in direkt i trafikvarvet for att



landa. Klaffar och stéll ut samt anpassning av den branta planévinkeln med hjélp av spaktrycket i handen.
Landningen efter de 5 minuternas flygning gick forvanansvart bra.

Under februari manad borjade vi trdna skjutning mot markmaél. Flygplanet var utrustat med 2 st 13.7 mm
automatkanoner, som sk&t genom propellerféltet synkroniserat med propellervarvet d.v.s. 3 skott per varv.
Langre fram under varen reglerades synkroniseringen sa att vi bara fick ivag ett skott per varv. Skalet till
detta var att flera av oss fick skott i propellem med skakningar i motorn som félid. Genom denna modifiering
miste sparijusen sin funktion .Sparijusen sag ut som tomtebloss pa himlen. Kanonema kunde avfyras var for
sig eller samtidigt genom en mandveranordning pa styrspaken. Avfyring, laddning och omladdning skedde
med hjélp av tryckluft. Vid laddning for med ett kraftigt ovidsen kanonemnas bakstycke in i kabinen pa var sida
om férarens axlar. Laddningsrérelsen startades upp genom ett handgrepp av féraren. Det géllde att snabb
rycka undan navarna nar bakstycket kom i rérelse.

Markmalet bestod av en tavla 3x3 meter placerad vid
strandkanten nor om Malmé. Markér- och
sakerhetspersonal var placerade i en stdngd
bensinstation. De flesta bilama gick ju pa gengas eller
med karbidgas. En dag fick jag eldavbrott vid en
dykning mot tavian. Jag gjorde omladdning och nytt
skottfors6k utan resultat, sakrade kanonema och
hadmtade hem &ver tavian. Steg i en brant svédng in
mot Skéne for ett nytt utgdngsliage. Trots sékrade
vapen bérjade bada kanonema att skjuta, dar jag Iag
under stigning inat landet. Efter det att jag fétt stopp pa
: i = : vapnen fiég jag hem och landade. Det gélide sedan att
titta i tldmngama fbr att se om négon komm:t till skada Den forsta delen av missédet var &t att komma
underfund om. Vi hade stdende ammunitionslddor framme i flygkroppen. Vid kraftiga upptagningar efter
dykning stracktes lankama i ammunitionsbandet, varvid avstandet mellan skotten i bandet foéridngdes.
Automatladdningen fungerade inte d& och det blev eldavbrott. Mycket beklagligt om det hade skett under ett
verkligt krigsldge. Den ofrivilliga skottlossningen, trots att vapnen var sdkrade, blev aldrig klarlagd for mig.

FLYING FORTRESS B17

Den 11 oktober 1943 fick vi for forsta gangen se ett
USA-bombflygplan, Flying Fortress B17 pé Builltofta.
Aldrekursare till oss hade lotsat hem flygplanet, som
syns pa bildema ovan. Det kom fran ett uppdrag 6ver
Tyskland och flugit in éver svenskt temitorium sékande
nédhamn

GRUPPENS FORSTA KVADD.

Den 20 mars 1944 forflyttades divisionen till Rinkaby flygfalt beléget mellan Kristianstad och Ahus for att
darifran hélla neutralitetsvakt. Jag flsg dé nr 14, som Nordlund tre dagar senare buklandade med pé en ker
strax fore en skogsrida. Vi var dé ute pa en formationsflygning i division. Vi flog pé relativt 1&g héjd. Nordlund
kunde hetlt pldtsligt inte halla sin plats i formationen. Hans fart var l&g och han férsvann I&ngt bakom oss. Vi
sdg att han tappade hojd. Divisionschefen svangde runt divisionen och beordrade spridd formering fiir att



lattare kunna leta efter Nordlund. En av oss fann plotsligt nedslagsplatsen.
Vinster vinge var helt hoptryckt och motor plus propeller hade skilts fran
flygplankroppen. Vi var Gvertygade att Nordiund hade forolyckats. Sorgsna
flég vi hem till basen, men dar vantade oss ett lyckobesked. Han hade ringt
och talat om att han var helt oskadad. En bonde hade tagit hem honom frén
vraket och bjudit honom pé en stor sup. En grupp kérde till platsen. Dar fann
man Harry glad och pigg hos bonden. Han hade fortfarande flyghuvan pa sig
med trasiga glastgon men i 6vrigt vélbehallen.

VARDAGSLIV | RINKABY

Divisionsemblem pé F 10:s J20 blev intressant med bérjan pa varen 1942,
D4 markerade 2:a divisionen vid sin tjdnst pa Rinkaby symbolen en gul blixt.
Symbolen fick av flera skél en kort livsidangd. Under sommaren 1942 valde
1:a divisionen det vita spike. Detta emblem hade tidigare anvénts pa flygplan
J8. Ar1944 dopte vi pa 1:a divisionen emellertid vara flygplan med ett ord
kompletterat med Sky ex. Skychief (divisionschefens kérra), Skyghost (min
| kérra) och Skyrabbit. Flygféraren Molander mélade dock pé ena sidan av sitt
Harry Nordlund och jag flygplan "Der rote Teufel" och pa den andra sidan "Red Devil". Det géllde allts&
att vanda rétt sida till det granskrankande flygplanet. Han hade vidare pa sin laderjackas rygg en stor bild
visande en 6m som héll Skdne i sina klor. VArt tiltag betréffande mélningama blev dock inte accepterat pa

hogre ort och fick darigenom en kort livsliangd

SKJUTOVNINGAR VARVAT MED BEREDSKAPSUTRYCKNINGAR.

Vér tid blev jobbig under mars - juli med mycket skjutning mot flygbogserat mal, héjdflygningar,
formationsflygningar, eskortering, markférsvar samt huvuduppgifterna beredskapsutryckningar mot
granskrankande flygplan sdsom Flying Fortress, Liberator, Mustang, Messerschmitt 110 och Heinkel 177.
Divisionen hade vid denna tid enbart 9 férare inklusive de higre befélen. Det medforde att vi praktiskt taget
var i tjdnst hela dygnen utan ledighet. Vi bytte i stort sett bara jobb med varandra. Vi sex vpl flygforare
svarade for en rote i hogsta beredskap och en rote i 5- minuters beredskap samt en av oss gick vaktchef i
24 timmar och en satt i radiobussen som stridsledare

Divisionschefen lan Jacobi sade s pa kvéllen den 30/4: "Grabbar nu har ni slitit hart Iange utan ledighet.
Stick till Kristianstad och gor er en glad kvall". Det gjorde vi ocksd ordentligt. Emellertid KI 00.30 pa natten
blev vi p& krogen hemkallade av polisen till basen. Man hade faststéllt skérpt beredskap. Vi satt snart i vra
flygplan och korde ut klara till start.

NAGRA SPECIELLA HANDELSER FRAN FLYGTJANSTEN 1944.

Den 9/4 (paskdagen) flég 10 Liberator in 6ver Skéne. Vi sex, 3 rotar, fick sa startorder. Faltet var kort sa vi
passerade faltgransen pa en mycket I&g héjd samt pabdrade stigningen till operationshdjd. Pa radio
informerades vi om att 10 st amerikanska bombflygplan typ Liberator var pd vag mot Skéne fran sitt uppdrag
over Tyskland. Vi skulle rékna med att de var skottskadade eller skadade av granatsplitter, varfor det var
viktigt att snabbt lotsa dem till ndmast anvandbara flygfélt. Vadret var vackert. Solen passerade just
horisontlinjen. Fran Bulltofta hade samtidigt ett antal J20 startat for att gora sin insats. Vi sag snart
bombflygplanen ndmmande sig den skénska ost- och sydkusten. Vi tre rotar riktade in oss pé att motta och
lotsa de 3 flygplan som hade den kortaste flygvagen till Rinkaby. Nér jag efter 1 t 40 min sjélv landade pa var
hemmabas Rinkaby hade vi lyckats att f& ned de tre pa Rinkaby. Ett av bombflygplanen hade kommit in for
hogt, s tiliganglig landningstréicka blivit for kort. Nar flygplanet med hdg fart rulla ut pa faltet i riktning mot en
stor stengérdsgard 6ppnade en sidoskytt sin dérr och skétt med sin pistol mot det ndrmaste hjulet. Dacket
exploderade. Landningsstéllshjulet grivde d& sig ned i faltets sandyta och flygplanet gjorde en "Ground
loop". Véara markbefl hade nu att interera de 30 amerikaner som utgjorde bombflygplanens beséattningar.

Den 17/4 lotsade vi hem till Rinkaby en fyrmotorig Flying Fortress. Den hade 26 mélade bombfigurer pa den
ena kroppssidan, vilket visade, att den hade genomfért 26 bombraider over Tyskland. Den 27:e gangen
blev flygplanet hart skadad och man tog sig den namaste végen till det fredliga Sverige.

Den 29/4 lotsade en rote ur divisionen hem en Liberator till Rinkaby.



Den 9/5 startade jag for en Gvning i hojdflygning. Jag ndrmade mig 10.000 m, nar jag plétsligt madde
daligt. Svarta ringar skymtade fram i mitt blickfang, nar jag kollade instrumentbradan. Synen
forsamrades patagligt. Jag rapporterade ner till radiobussen mitt problem och pabérjade en dykning.
Man misstankte pa marken att jag hade fatt koloxidférgiftning, vilket hant flera forare tidigare. Pa 3000
m kunde jag lasa av instrumenten tilirackligt bra och kunde genomféra landningen utan problem. Pa
plattan vantade en ambulans for min transport till sjukhuset i Kristianstad. Den behdvdes emellertid
inte, da det klarades upp att jag haft syrebrist genom ett anslutningsfel till syrgastuben.

Den 11/5 deltog jag i en eskortering av en svensk B3 mot Kalmar. Ombord fanns en armégeneral.
Luftvarnet trodde att det var ett tyskt flygplan och hade beskjutit den under dess flygning mot Skane.
Det var skalet till var eskort.

Den 13/5 startade en av divisionens rotar mot en P51 Mustang Den amerikanske féraren
missidentifierade vara flygplan och valde att snabbt landa i medvind pa Rinkaby. Mustangen hade
varit eskortflygplan vid bombningar av Hamburg. Féraren hade ej deltagit i nagon luftstrid, ty
ammunitionsmagasinen var fulla. Han hade fatt branslebrist och hade darfér valt den kortare vagen till
Sverige.

Den 19/5 beordrades jag som rotetvaa at fanjunkar Jénsson i en beredskapsutryckning mot en B17. Vi
fick 6gonkontakt i hojd med Trelleborg. Luftvarnets skjutning oméjliggjorde fér oss att lotsa flygplanet
till Rinkaby. B17 buklandade pa en aker utanfor Trelleborg.

Den 1/6 startade jag som rotetvaa med flygplan nr 11 i en utryckning mot en inrapporterad Heinkel
177 pa hog hojd. Vi ndarmade oss underifran, men med sin hogre motoreffekt fldg han ifran oss
lamnande svenskt territorium.

Den 19/6 under en gruppflygning rusade motorn upp i ¢évervarv. Propelleromstaliningen fungerade
inte. Jag kunde givetvis inte ligga kvar pa min grupplats. Jag vande tillbaka mot basen Rinkaby for att
forstka att landa. Jag visste att jag maste komma ned i forsta forsoket, eftersom propellerinstaliningen
inte skulle klara av en stigning efter en misslyckad landning. Faltet var kort och det gallde att snala
med farten. N&r jag kom in pa finalen och fann att jag hade ett skapligt utgangslage, tog jag ut
erforderlig landningsklaff men sparade "stall ut" ett tag. Jag fallde ut stallet och riktade in mig mot den
plats i faltets bortre &nde, dar det fanns en 6ppning i stengardesgarden mot artilleriskjutfaltet. Strax
fére upptagningen hissade jag ned stolen i det lagsta laget fér att kunna utnyttja kapoteringsskyddet
vid en eventuell rundslagning vid utrullningen pé skjutfaltet. Sikten framat blev nu minimal. Jag satte
karran och bérjade utrullningen. Férsiktig inbromsning. Faltet rackte precis. Det var bara att svanga
runt och ta sig in.

Den 20/6 flég 6ver 30 amerikanska bombplan in &ver Sverige. Vi rackte inte till i antal att operera
rotevis utan fick i stallet operera enskilt. Jag flog nr 6 (40 minuter) och 59 (50 minuter). Under c:a 1%
timme lotsades 16 bombplan till Bulitofta.

Dagen efter den 21/6 beordrades jag till 24 timmars stracktjainst som sambandsofficer i
luftférsvarscentralen i Malmaé.

Den 12/7 beredskapsutryckning mot 3 Flying Fortress.

| september 1944 lanades vi 6 Vpl ff fran 1.divisionen ut till 3.divisionen fér beredskapstjanst under
befal av den legendariske kapten Norlin. Den 29 september beordrades jag att som rotechef
genomfora en beredskapsflygning langs den skanska ost- och sydkusten. Jag fick en yngre kadett till
rotetvaa. | wuppdraget ingick att anropa de langs flygrouten befintiga radio -LS
(luftbevakningsstationer). Vi rullade ut pa faltet och fick blinkande grént ljus fran tornet. Motorcheck
och sa var klart for start.

Jag gjorde starttecken at min rotetvaa, varefter jag drog pa. De 1000 hkr tryckte min rygg och min
italienska fallskarm, Salvator, mot ryggpansaret. Starten skedde mot SW mot den civila hangar 3.
Lattning, stall in, varvmataren visade 2150 varv/min och motorn spann vackert. Lagt 6ver hangartaket
svangde jag vanster och tvaan |&g nara och hangde med fint. Vi steg till 1500 m och gick ut mot
Kristianstad. Molnhdjd och sikt var mycket god.

Pa strackan mellan Kristianstad och Simrishamn fick jag vid horisonten se ett stérre flygplan pa vag in
mot den svenska kusten. Den flég pad lag hajd. Strax fore passage av Simrishamn identifierade jag
flygplanet, en flygbat Blohmen Voss med kraftig bevapning. Det tyska flygplanet kurs skulle skara in
over Skane och da



sannolikt p& vag mot Képenhamnsomréadet. Jag dok ned mot det tyska flygplanet och gick upp ldngs dess
styrbordssida for att visa min nationalitetsbeteckning. Jag fann nu att min rotetvaa Gvergett mig och fortsatt
ned mot sydkusten. Den tyska flygbdten holl sin kurs stadigt trots min narvaro. Skulle jag skjuta
vamingsskott? Jag var ju nu ensam. | stéllet paborjade jag sé en vanstersvéng in framfér nosen pé flygbaten
utan tanke p& dennes starka frontbevapning men med tanken att den tyska piloten var lika radd om sitt liv
som jag om mitt. Till min gl&dje svéngde piloten ut mot havs innanfér min svang. Jag lag kvar i svang tills var
kurs pekade mot Bomholm. Med vingtippningar lamnade jag sa flygbaten och flog mot Malmd. Hade jag vid
det har tiliféllet vetat att min van Harry Nordlund pé varen 1945 utan rotetvda blev nedskjuten av en tysk i en
likartad situation, hade jag sannolikt handlat pa ett forsiktigare satt.

Jag kunde pa radion hora att min rotetvaa 1ag pa anflygning till Bulltofta. Efter min landning pa Bulttofta
gjorde jag en avldmning till divisionschefen, da det ju enligt min mening hade varit frigan om en
granskrankning fran tysk sida. Chefen undrade nu varfor rotetvdan Iamnat mig, vilket for en jaktflygare var
praktiskt taget otdnkbar handling. Kadetten svarade, att jag hade métt det tyska flygplanet utanfér den
svenska temitorialgransen. Enligt min uppfattning var kadettens bedémning helt felaktig och under varje
forhallande var tysken pa vag in séder om Simrishamn. Kadetten fick en skarp reprimand och chefen
menade att jag hade handlat ratt.

ARETS FORSTA LANGPERMISSION

| juli fick jag nagra dagars ledighet och for hem till Enskede. En dag gjorde jag mamma och hennes kusin
Manne en minnesvérd paddling med min kanadensare i hig sjo pad Baggensfjarden. Det var spannande.
Kanadensaren tog in vatten fran de héga vagoma. Manne kunde ej simma. Allt gick dock vél. Jag tréffade
ocksa min morfar pa besdk | Enskede och Tyreso.

TJANST PA FALT 16 | VARMLAND

Nér jag ater var tillbaka i flygtjanst blev en ombasering till Brattforsheden (Falt 16) i Vammland valkommet. |
mina minnesanteckningar frn den tiden star att ldsa "Vammlands sol passar som rekreation for gamla
Liberatorjdgare (B24)". Det bérjade med en forflyttningsflygning den 31 juli via Bulltofta till Falt 16. Redan
dagen dérpa gjorde jag min forsta patruliflygning langs den norska gransen pa 1500 meters hojd.
Hemvégen till Falt 16 gick via Borldnge, Orebro, Filipstad och Karlstad (2 tim 5 min). Vid passagen av
Borldnge gjorde vi en dykning och 1&g forbiflygning av min moster Signes och morbror Connys villaveranda.
Signe péstod att hon sdg att jag var skéggig. Upptagningen skedde alltfor nira radiomasten i Borldinge, men
lyckan stod oss bi. Nér jag kom in dver falt 16 hade jag fackindelningen av en dggkartong fladdrande i min
sporre. Divisionschefen frigade mig var nagonstans dggkartonger flég omkring pa 1500 meters héjd.

Ett kabeldike langs en vég, som passerade dver faltet, foranledde oss J20 -killar att se vem som kunde
landa namast diket fér att utnyttja den forkortade landningsstrackan val. Nar en Ju 52- as ordinarie férare

fick reda pd detta, ville han givetvis visa, att han var bést. Dessvérre blev han s bra, att hjulen tog i diket
med knackt stall som resultat.

En kvéll var vi ute alla tretton, & Vpl flygforare och 7 kadetter, for att ha kul pa en krog i Karlstad Jag minns
inte vad krogen hette, men det var ett trevligt och fint stélle. P& den tiden var det en laglig tilldelning av
snapsar vid intagande av mat. Det kdndes hdgtidligt och vi kénde for att sjunga till supen. Naturigtvis sjong
vi d& vér flygarsang, som for oss var néstan lika hogtidlig som "Du gamla Du fria™

"Vi flygare tager supar med fart och med klam, Vi slr dem i véra strupar en tre, fyra, fem. Ahd, ja, ja, ja
djaklar i de, nu gér den i magen i lodrét piké".

Vi kunde sjunga och stdmningen var god. Emellertid, hovmaéstaren blev stérd och kom fram till oss och bad
0ss att inte sjunga mer, ty det stérde de andra gésterna. Vi forstod honom och ddmpade oss radikalt. Efter
en stund kom hovmdstaren fram till 0ss igen. Han var synligt réd i ansiktet och sa: "Vill herrama vara vanlig
att sjunga igen, gdsterna oOnskar det". Vi efterkom uppmaningen. Hovmastare kom tillbaka igen och
meddelade att Stadsarkitekt NN med fru gadma ville bjuda oss pa nagot att dricka till desserten". Vi
accepterade detta pa villkoret att vi fick skdla med paret. Allt slutade vél.

Redan dagen darpa blev det en ny gréansflygning men en kortare tur med hemflygning via Bengtfors, Arjang
och Arvika (1 tim 5 min). Den 4/8 hade vi en samdvning med forband officersaspiranter frdn F4. De
narmaste tvad dagarna déarefter hade vi markférojelser - orienteringstavling och bad i Mangebaden. Var



tjanst pa Brattforsheden nammade sig sitt slut, som genomférdes med tréning i formationsflygning i division.
Den 7/8 flog vi sa till F6 for samovningar i luftstrid med flottiliens aspiranter. De fldg B5 bemannade med
akterskyttar. Det blev mest dvning i cirkelstrid, dar akterskyttens roll verkligen kunde ifrdgaséttas. Deras
funktion hade varit starkt nedsatt genom péverkan av black out.

MOTORPROBLEM FOR FORFLYTTNINGSFLYGNING TILL F13.

Nér vi pd sen eftermiddag den 7/8 skulle forflytta oss till F13, fick jag motortrubbel fore utk&rningen. Motorn
missténde och skakade kraftigt i sin upphangning. Mina kamrater stack dock ivag. Tva mekaniker stannade
for att forsdka fixa motorn. De hade bratt, ty en bil vintade for transport till jAmvagsstationen. Efter
tandstiftsbyte och uppkdmingar gick motorn av allt att déma tillrackligt bra. Mekanikern sa: "Hoppa in och
stick ivdg nu medan motom fungerar". Sagt och gjort jag hoppade i kérran och rullade ut och mekanikerna
stack ivig med den vintande bilen. Jag drog pé& och startade ut mot Vittern. Redan 6ver strandkanten
borjade motomn att skaka. Jag drog av litet for att underlétta motorarbetet och fortsatte ut dver Vattern i svag
stigning. Skakningama kom igen och jag minskade gasen ytterligare. Nar jag sag F3 snett framfér mig
kunde jag inte langre med den reducerade motoreffekten halla flygplanet i planflykt. Jag férberedde en
forcerad landning och sénkte stolens lige for att f4 mer nytta av kapoteringsskyddet bakom nacken i
handelse av en rundslagning. Flygfaltet var kamouflerat indelat med diken i mindre omréden. Jag visste inte
vad som var dkta och vad som var kamouflage. Allt gick dock vél. Flygplanet fick bogseras in till verkstaden.
Efter et restaurangbestk med kamraterna fick jag ta taget hem till Malmo.

ATER BULLTOFTA

Jag hade under min tid p& flottljen under fanjunkare Goésta Jonssons ledning utbildat mig till
segelflyginstruktor och ocksé pé fritid borjat att bogsera segelflygplan med Tiger Moth (Sk 11). N&r jag kom
hem frdn Varmmlands-nojet blev det forst litet bogserjobb, men dérefter tréning i luftstrid,
beredskapsutryckningar och samdévning med F1.

Ett ALLVARLIGT MISSTAG AV MIG

En hostdag senare utsatte jag mig sjalv och min rotetvda (Henric Mansson) for ett vadligt dventyr, som
kunde ha slutat illa. Vi skulle ut pd en beredskapstvning med utgdngspunkt pa hég héjd. Under krigsaren
kunde vi ofta, som en féljd av brister i vaderinformationer géllande Danmark och andra sydvastliga omraden,
réka ut for ovantade skiftningar i vaderaget. Vi 18g i en sluten formering under max stigning. Jag métte ett
molnskikt, som jag trodde skulle vara tunt. Med andra ord jag ténkte, att vi skulle bldsa igenom fort. Forsta
felet begicks, da jag valde att inte ga over till instrumentflygning. V&l inne i moln mérknade det och vi kom
inte igenom s& snabbt som jag hade trott. Jag forsokte 6ka stigvinkeln och att gé 6ver fill instrumentflygning.
Genom den l&ga farten kom jag dock snabbt in i ett okontrollerat 1&ge med vikning som félid. Henric
uppfattade situationen ratt och brét ut frdn mig.

Jag koncentrerade mig pé att f4 kontroll Gver flygplanet. Jag 1ag i en brant dykning fr&n c:a 3000 m héjd.
Molnet titna och det blev allt mérkare. Nar jag fick kontroll pa laget gélide det att forhindra den fortsatta
dykningen. Det fick ske varsamt eftersom sjunkhastighetsmétaren sldpade sé att risk foreldg, att flygplanet
1&g i en ny stigning fast mataren indikerade sjunk. Var fanns nu Henric, som lamnat mig i samma moln? Jag
fick ordning pé sjunket pd mycket 1&g hojd, brot igenom moln p& 75 m hdjd med mycket hdg fart farande
fram 6ver Lund i planflykt. Hej !! Precis dérefter brét Henrik igenom moln p& min hogra sida. Han sag mig
direkt och la sig bredvid mig som rotetvda. Vi flog rakt fram utan svénga en l&ng stund for att lugna ner
kinsloma. Sedan bar det av hem till Bulltofta. Det blev en noga gémd hemlighet, som vi pdminde varandra
om pa gamia dagar 8r1999.

JAG HAMNAR PA SJUKHUS PA F13

D& hosten var i antdgande fortsatte vi med beredskapsutryckningar samt ovningar i luftstrid och
formationsflygnigar. Jag insjuknade med hig feber, Vi skulle i dagama ombasera till F13, Kungliga Ostgota
Flygflottilj, for att medverka i en stor forsvarsévning. Risken var stor att jag inte skulle fa delta som en 6ljd av
min ohélsa. Nagon dag fore flygningen mot F13 bestkie jag flottiljlakaren och pdpekade att jag kénde mig
béttre. Lakaren var tveksam. Jag sa: "Ge mig négot sa jag blir feberfri och far flyga". Sagt och gjort, jag blev
déarefter friskforklarad och den 6 september 1944 startade jag med nr 14, min favoritkara, tillsammans med
mina kamrater mot F13. Efter en timmes flygning kénde jag mig ordentligt dalig. Jag kande mig dasig och
fick bekymmer med att ligga pé plats i divisionen, trots att vi flég i en dppen stridsformation. Med stor



anstréngning gjorde jag en acceptabel landning efter 1 timme och 30 minuters fiygning. Nér jag krop ur min
kérra var jag ordentligt dalig och forslades omedelbart till sjukan. Feber 40 grader! En vecka i séng under
vilken tid jag knappt fick i mig ndgon mat. Flera kilo lattare fick jag sa ta taget tillbaka till Malmé utan att ha
fatt nojet att delta i den stora Gvningen.

Konvalescensen blev 1&ng och forst den 19 oktober fick jag genomféira en cirkelstrid. Det blev ocksé min
sista flygning som férare tillhérig F10. Samma dag fick jag saga adjoé och s&tta mig pd middagstaget till
Uppsala fér omplacering till Kungl.Upplands Flygfiottilj F16.



