Flygstaden Vasteras
Av Sven Olof Olson 2002.

N&r Kungliga Vastmanlands Flygflottilj, F1, firade sitt 50-arsjubileum utgavs %ﬁ%‘ﬁ,ﬁ;ﬁ? ;
en minnesbok pa 525 sidor om flottiljens historia. Denna kompletterades Sam VR WIRSERZE U,

sedermera med ett tillagg pa drygt 100 sidor. Anda var det mycket som hade
sovrats bort. Jag namner detta for att belysa omdjligheten i att p& nagra korta

sidor teckna en nagorlunda sann bild av flyget i Vasteras. Min lilla essa skalll i '7,
darfor endast ses som nagra fragmentariska tankar och bilder. lIﬁM
Det rader ingen tvekan om att beteckningen Industristaden passar val inpa = JPH

Vasterds. Men gar vi tillbaka ndgra ar i tiden - |at oss stanna vid 1950-talet - :
sa skulle beteckningen Flygstaden vara lika relevant. Dessutom hor rent £ s 4e5n mreriuron. S
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generellt flyg och industriell verksamhet ndra samman. 4k b

= Flygstationen, Hassl6 2008
Riak (Foto: Tord Safvestad)
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Tanken gar naturligen forst till den 1983 nedlagda flygflottilien F1 ute pa Hasslo. Men manga har
sakert redan glomt bort att i Vasteras fanns da ocksa _Flygvapnets Centrala Skolor, FCS, belagna pa
det gamla regementsomradet vid Viksang. Huvudbyggnaderna finns fortfarande kvar som K-markta
byggnadsminnesmaérken och anvands nu for skilda civila andamal.

Harutover fanns Centrala Flygverkstaden i Vasteras - CVV - med huvudanlaggning nara Malaren vid
Viksang och med filial ute pa Hasslo. CVV var ju en verkstads- och industrianlaggning gemensam for
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flygvapnet och utgjorde med sin tekniskt hoga niva ett vasentligt tillskott &ven vad géller Vasteras som
industristad.

Flyghangar och pontonférsedda
sjoflygplan vid Viksang ar 1930
(Foto: Vasteras flygmuseum))

Men vi skall heller inte gldmma bort Flygférvaltningens mekanikerskola ute vid Johannisberg, dar
manga av flygvapnets och aven den civila luftfartens blivande tekniker har fostrats. Till detta skalll
laggas ett stort allmanintresse som vasterasarna hade for flyget och som bl a tog sig uttryck i en livlig
och betydelsefull frivilligverksamhet, inte minst nar det galler Vasteras flyglottor.

Flyglottor i verksamhet

Sa visst har Vasteras gjort sig fortjant &ven av beteckningen Flygstaden. Detta tog sig ocksa patagliga
uttryck i stadshilden, eftersom manga gick i uniform aven pa sin fritid, vilket kanske ibland ocksa
utgjorde ett visst konkurrensmedel, nar det gallde att gora intryck pa det s k tacka konet.

Startpunkten

Nar vi talar om flyget i Vasteras ar det nog anda flygflottilien F1 som de flesta tanker pa. Namnet
Kungl Vastmanlands Flygflottilj tillkom forst 1938. Dessforinnan hette forbandet Forsta flygkaren, som
bérjade upprattas 1929. F1 var alltsa ett av flygvapnets aldsta forband. Man utnyttjade till en bérjan
det indragna regementets kaserner vid Vikséng, vilket &ven var [ampligt med hansyn till att de forsta
flygplanen var pontonforsedda sjoflygplan. Hosten 1930 kunde flygfaltet vid Hassl6 tas i bruk och den
forsta landbaserade flygplantsypen var A1 Dront. Det drojde sedan anda till 1944 innan hela flottiljen
kunde forlaggas till HassIo.

Teknisk utveckling

Med de forsta flygplanen kunde man na héjder pa ett par hundra meter och motorstyrkan rorde sig
kring 100 hastkrafter. Detta skall jamféras med dagens moderna krigsflyplan, som nar de flyger pa lag
hojd nara ljudhastigheten med tand efterbrannkammare utvecklar en effekt som motsvarar ca 90 000
hastkrafter. Det tog med de forsta flygplanen atskilliga minuter att fran start na 500 meters hojd. Nar
en J35F Draken startade fran hogsta beredskap ute pd Hasslé kunde man na 10 000 meters hojd pa
mindre an tva minuter efter stillastdende pa banan. Tala om teknisk/taktisk utveckling!
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F1s forsta landbaserade flygplan, Dront.
(Foto: Vastmanlands lans museum))

F1s sista flygplan, Saab J35 Draken hér i ett exemplar
som finns monterat p& pelare vid flygplatsens sodra
ande. Foto taget 2010. Kéalla: Wikipedia Commons,
Public Domain.

Den militara flygverksamheten och dartill hérande materiel har ju alltid legat pa teknikens framkant.
Genom de krav, som den militara flygverksamheten stéllt och staller, s& har detta blivit en i hog grad
padrivande faktor vad galler flygindustrins utveckling i Sverige. Och den tekniken har sedan ocksa
kommit det civila samhallet tillgodo pa olika satt. Varken Saab, Volvo Aero eller den teletekniska
industrin skulle vara vad den ar idag om inte de militara kraven varit padrivande. Och detta har i sin tur
inverkan aven pa andra industriella omraden.

Nattjakt

F1 blev i manga stycken en pionjarflottilj, nar det galler saval teknik som taktik. Som en foljd av
erfarenheterna fran andra véarldskriget insdg man snart behovet av en nattjaktflottilj. Man behévde ha
formaga att bekampa en fiende aven under morker. F1 blev 1949 var forsta och enda nattjaktflottilj,
utrustad med tvdmotoriga J30 Mosquito med sin ganska gamla men for oss nya radar i nosen.
Tillkomsten av radar i flygplanen var nagot nytt och blev omedelbart till en utmaning for svensk
elektroteknisk industri, dar davarande L M Ericsson spelade en stor roll. Aterigen besannades flygets
drivkraft for industrins utveckling.
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J30 Mosquito

Nar nattjaktepoken borjade fick stora delar av flottiljen stélla om dygnsrytmen och gora natt till dag.
Manga olika rutiner provades for att bedriva flygtjanst under mérker. En av normalrutinerna var att vid
en division flyga fyra kvallar eller natter (beroende pa arstiden) varannan vecka. Annu hade begreppet
"obekvam arbetstid" med ob-tillagg inte dykt upp. Det finns sdkert manga gamla vasterdsare som
kommer ihag att vi ibland stérde nattsémnen med vart flygbuller, men vasterdsarna var toleranta.
Kanske insdg man att allt vi gjorde var 4nda for landets sakerhet.

For att forbattra morkerseendet fick flygplansbesattningarna sarskilt tillskott i kosten. Mordétter och
smor ingick bland annat i den, enligt expertisen, moérkersynskarpande atgarden. Personligen markte
jag ingen pataglig effekt, men vem vet. Speciell mérkerbelysning skulle ocksa hjalpa till vid s k
morkeradaptation fore start. Att upptacka mal under moérker var ingen latt uppgift. Radarn var annu
ganska oprecis i sin malangivning. Det gallde att spana ca 6-10 grader vid sidan av malet for att fa
sakrare upptackt. Orsaken ar att 6gats stavar, som ar spridda 6ver hela hornhinnan, &r cirka 1000
ganger ljuskansligare an tapparna, som ar koncentrerade till den s k gula flacken. Préva sjalva far ni
se. Eftersom stavarna dessutom ar kansliga for syrebrist sa gallde det att andas syrgas redan fran
starten.

-

J33 Venom under morker
(Prisbelont bild i LIFE)

For att underlatta malupptackt borjade vi pa F1 tidigt géra prov med s k IR-sikte, dvs ett sikte som
skulle indikera den infrar6da stralningen fran ett mal. Resultaten blev positiva om an stapplande i
borjan. Och precis som inom manga andra omraden utvecklades IR-tekniken sedan av industrin till ett
betydligt bredare anvandningsomrade. Ytterligare ett exempel pa att den militara utvecklingen har gett
spin-off-effekter &ven inom det civila samhallet.

Beredskap

Flyget har rent generellt en hog beredskap. Under manga ar medverkade F1 i den jaktberedskap som
fanns pa varierande platser i Sverige dygnet runt under manga ar. Sarskilt betydelsefullt var detta
under det kalla krigets dagar, da krankningar av vart luftrum var forhallandevis vanliga. Da géllde det
att snabbt visa vem som var herre i svenskt luftrum. Sjalv erinrar jag mig sarskilt den dag 1952 da forst
DC3-an, sedan det obevapnade raddningsflygplanet Catalina skots ner av sovjetiskt flyg dver
Ostersjon. Besattningen pa DC3 har aldrig aterfunnits. Deras detaljerade 6de ar darfor alltjamt holjt i
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dunkel. (Sedan detta skrevs har flygplanet bargats, se_Catalinaaffaren). Men néar bl a vi pa F1 da
skulle ut pa spaning for att hjalpa till med eftersokningen, kande vi en indignation for att inte saga ilska
som knappast gar att beskriva och som jag klart kan ateruppleva an i dag.

Flygplanet DC3
(Foto fran F1 Kamratforening)

Flygplanet Catalina
(Foto fréan F1 Kamratférening)

Det narmaste verklig krigsinsats som F1-flottilien varit harror fran april 1940. Den 9 april anfoll
tyskarna samtidigt Norge och Danmark. Hotet mot Sverige var patagligt. Vart land holl andan. Var
beredskap var, tvartemot politiska deklarationer, allt annat &n god. Men F1 var ett operationsdugligt
krigsforband. Med davarande flottilichefen (sedermera flygvapenchef) éverste Axel Ljungdahl i
spetsen befann sig F1 med sina B3-or fullastade med bomber patrullerande i luften innanfér Oresund,
beredda till omedelbar insats i handelse av att tyskarna skulle korsa Oresund. Ordern var redan given.
Narmare en verklig insats &n sa ar svart att komma. Men som val var slapp vi att dela vara
broderlanders 6de. Dock utgér handelsen ater ett exempel pa flygets beredskap, rérlighet och
flexibilitet.

Bombplanet B3

Flygningens risker
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Tyvarr har det under &rens lopp inte kunnat undvikas att haverier intraffar. En del har haft en lycklig
utgang, andra har dessvarre slutat med att krdva manniskoliv. Det svartaste aret i F1:s historia var
1949-50. Inte mindre &n 12 manniskoliv gick da tillspillo i olika haverier. Det var den fran England
inkdpta och under andra varldskriget anvinda Mosquiton, som i detta hanseende blev en
olycksmaskin. Men i dvrigt var flygplanet trevligt att flyga och omtyckt bland oss piloter. Att en del
haverier intraffade helt enkelt p g a svagheter i konstruktionen (flygplanet huvudsakligen byggt i trd) i
kombination med aldring rader det ingen tvekan om. Men haverierna till trots fullgjorde F1 sina
uppgifter utan avbrott, vilket visar p& en mycket hog arbetsmoral hos personalen. Jag formodar att de
flesta skyddade sig genom att tdnka: "Det h&nder inte mig!"

Manga spannande handelser intraffar under ett langt flygarliv. Manga skulle vara varda att aterberatta.
Jag nojer mig har med att beratta en sjalvupplevd handelse med J33 Venom fran den 2 november
1954:

Vi, min rotekamrat och jag med respektive navigator, skulle genomféra en luftstridsévning
under dager. Pa ca 9000 meters hojd i trakten av Falun blev allt dodstyst. Motorstopp! Motorn
ar ju flygplanets hjarta. Darfor ar det som musik fér en pilot att héra motorljudet &ven om det
kan vara storande for omgivningen. Jag kan forsakra att just den plotsliga tystnad som uppstar
vid ett motorstopp ar det tystaste som man som pilot kan uppleva. Det ar ndrmast sjalvklart att
man blir radd och genom tystnaden tyckte jag mig nastan hora eller i varje fall kdnna mina egna
hjartslag.

Reflexmassigt satte jag kursen mot hemmabasen F1. Jag lat flygplanet sjunka for att fa
gynnsammaste glidtal, d.v.s forlora sa lite som mdjligt i hojd och vinna s& mycket som mgijligt i
distans. Jag rapporterade var situation pa radio till trafikledningen pa F1 och vi fick genast
"order" att snarast lamna flygplanet, da vi inte bedémdes kunna na fram till Hasslo i det ganska
daliga vadret. Men det &r lattare sagt an gjort att lamna ett flygplan som inte har katapultstol
utan bara en trang lucka i kabin taket att ta sig ut igenom. Dessutom var vi ju tva stycken. Som
en skrackbild sag jag framfér mig hur ndgon av oss eller kanske bada skulle fastna med
fallskarmen i flygplanet och sedan bli hdngande. Situationen var prekar och alla forsok till
aterstartning var forgaves.

| detta 6gonblick slog mig min navigator pa knat med handen och sa helt lugnt: "Det hér klarar
du!" Att uppleva att f4 ett sddant fortroende gjorde att jag vaxte med uppgiften och nastan
glémde bort hur radd jag var.

Radion var var livlina, men jag visste att utan stromforsorjning skulle allt slockna efter ca 15
minuter. Det var med radions hjalp jag kunde fa pejlingar fran trafikledaren pa F1. Utan detta
skulle vi vara foérlorade. Jag fortsatte att styra mot Hasslo, trots att vi fick nya uppmaningar att
lamna flygplanet. Ishildning pé flygplanet forsvarade vart lage, men vi fortsatte in i moln. Mina
grundinstrument fungerade.

Nar vi natt fram 6ver Hasslo 1&g vi fortfarande i moln pa bara ett par hundra meters hojd utan att
kunna se marken. Det svaraste aterstod: att landa utan motor och med frontrutan téackt av is.
Det &r inte stor tolerans mellan framgang och katastrof i ett sddant lage. Vi lyckades landa utan
vidare skador, dock inte pa den permanenta banan. Min navigator, Jack Carlsson, var hela
tiden lugnet sjalvt , ndgot som hade stor betydelse for utgdngen av aventyret. Batteristrommen
holl dessutom i hela 22 minuter, vilket i sig var markligt. Kanske hade Var Herre hjalpt till lite
med laddningen. Hur som haver blev det nagot av ett rekord for flygning med krigsflygplan utan
motor. Men jag vill inte géra om det!

Nu undrar lasaren forstds vad det egentligen var for fel. Ja, tack vare att vi kunde landa utan skador
kunde felet snabbt klaras ut. Det var huvuddrevet i motorn som hade spruckit tvart av och i sddana
situationer &r alla aterstartningsférsok démda att misslyckas.
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Navigatoren Jack Carlsson (t v) och
piloten (forfattaren) Sven-Olof Olson, nar
de traffades 2003, 49 ar efter den
aventyrliga farden med motorstopp.
(Foto fran F1 Kamratforening)

Vad lar man sig av en sadan har handelse? Det ar atskilligt, men jag skulle vilja inskranka mig till tva
saker: det forsta ar respekt for livet parat med 6dmjukhet; det andra ar betydelsen av att fa och ge
fortroende samt samarbete. Det sistnamnda ar ndgot som jag i olika sammanhang har poangterat nar
jag talat om Ledarskap, dér just de egenskaperna &r viktiga.

Arvet fran det forgangna

Traditionen &r en viktig del, nar det galler att forstd de langsiktiga sammanhangen. Nar Vastmanlands
regemente drogs in fick F1 uppgiften att éverta regementets traditioner. Bl a fick F1 dverta och forvalta
de nattvardskarl, som regementet medforde bl a vid det 6desdigra slaget vid Poltava &r 1709. Nar
regementet kapitulerade gravde man ner nattvardskarlen i jorden. Regementspastor Georg Notman
satt darefter manga ar i rysk fangenskap i Sibirien. Nar han efter manga svara ar frigavs vande han
inte stegen hemat. | stallet gick han till fots den langa vagen via Poltava, erinrade sig var karlen hade
gravts ner och forde dem till Sverige dar de 1729 kunde aterbordas till regementet.

Se separat artikel "Nattvardskarl kom hem fran Poltava" i Internetboken under Beréttelser &
anekdoter.

Na&r jag i egenskap av chef for flygvapnet formellt lade ner F1 1983 skedde detta under hogtidliga
former och for F1:s del alltjamt med "flaggan i topp" bade i bokstavlig och bildlig bemarkelse. Det
sistnamnda visar vilket gott krut det fanns i F1-personalen. Flottilien hade da verkat i 54 ar. Vid detta
tillfalle 6verlamnades ocksa nattvardskarlen till landshovdingen i Vasteras for att sedan férvaras pa
lansmuseet i Vasteras, dar de finns att beskada. Sa blev alltsa flyget i Vasteras ocksa en formedlande
l&nk mellan forntid och framtid. Och vem skulle idag kunna géra om Notmans fantastiska bravad?

Fandverlamning vid nedlaggningen av F1

Framatblick

Den gamla flygstaden Vasteras finns inte langre. Men flyget finns fortfarande i Vasteras, om an i andra
former.
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Traditionerna fran flygflottilien F1 halls levande och fors vidare genom_"F1 Kamratférening", som
omfattar flera hundra medlemmar. | den s k Gula Villan ute p& Hasslo ar det 6ppet hus varje torsdag,
ibland med négot intressant foredrag med anknytning till flyget i Vasteras.

Gula Villan

Fran Hasslo bedrivs idag en icke foraktlig kommersiell flygverksamhet, som har alla méjligheter att
expandera i framtiden. Vid Hasslo finns ocksa ett FlygTeknik Centrum, dar utbildning med
flyganknytning bedrivs inom ett brett spektrum. Utbildningen ar saval gymnasial som eftergymnasial.
Bl a sker dar utbildning av blivande trafikflygare samt av flygmekaniker och flygtekniker, som delvis &r
en modern fortsattning pa den utbildning som tidigare bedrevs vid Johannisberg.

Vasteras Flygmuseum drivs av flygentusiaster av det ratta virket och férenar det gamla med det nya.
De huserar i den gamla numera K-méarkta CVV-hangaren ute pa Hasslo, och man ar val medveten om
byggnadens historiska varde. Forslag har lamnats till kulturdepartementet att byggnaden skall
forklaras som nationellt byggnadsminne och darmed bevaras. Att flygmuseet haller denna byggnad
levande &r i sig en saval byggnads- som industrihistorisk viktig garning.

Flyg och flygintresse saknas med andra ord inte i Vasteras vare sig nu eller i framtiden. Med den
entusiasm som de olika verksamheterna bedrivs sa undrar jag om inte F1:s gamla valsprak alltjamt
halls levande ute pd Hasslo: Per Aspera Ad Astra! (Genom svarigheter till stjarnorna)

Sven Olof Olson
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