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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). · 



Men p! den tiden hände inte s! o~ta att en 

störtning medförde döden. Oftast kunde piloten 

trassla sig ur spillrorna av sitt aeroplan och 

traska i väg till närmaste bondg!rd för att 

hämta assistans. 

Nödlandningarna var legio - oftast beroende pä 

de opålitliga motorerna. Men dä första bästa 

hage var till fyllest och markägaren ofta be

traktade det som en personlig utmärkelse att 

aviatörerna landade hos honom var detta inte 

nägra större problem. von Porat berättar i sin 

bok om hur han en gäng tvangs landa p! exercis

fältet i Skövde p! grund av tändstiftsfel. Det 

var lördagskväll och husarerna hade fest pä 

officersmässen. Naturligtvis blev den nerdimpne 

flygaren väl mottagen och förplägad. Dä von Po

rat skulle flyga vidare pä söndagsmorgonen upp

stod problemet med det trasiga tändstiftet. Nä

gon reserv hade han förstäs inte med sig. Men 

utmed en kasernvägg stod en gammal tväcylindrig 

motorcykel. Med nädigt tillständ av sekundche

fen för kavalleristerna plockade von Porat ut 

ett av stiften, monterade in det i flygmotorn 

och startade. Värre var det inte. 

Sä kom första världskriget och p! Malmen star

tades en militär flygskola. För von Porat var 

de tv! första !ren av kriget mycket lugna. Han 

läg nämligen pä lasarettet i Jönköping med ett 

trasigt lärben - ett minne efter en misslyckad 

start som effektivt stoppades av en "felplace

rad" lyktstolpe. 

Under tiden hade ätskilligt hänt i det militära 

flyget. Flera flygplan hade anskaffats och för

delats pä arm~ns och marinens flyg. Det var en 

brokig samling maskiner av högst varierande vär

de. Men flög gjorde de - ätminstone ibland. N!g

ra vapen fanns inte om man borträknar pilotens 

handbeväpning. Näja, det var ju heller inte me

ningen att man skulle strida med maskinerna, de

ras första uppgift var att flygspana. 

Flygskolan pä Malmen utvecklades alltmer. Lät 

vara att livgrenadjärerna därstädes inte alltid 

var så glada ät att fä hysa dessa "aviatörer" 

pä sitt exercisfält. 1918 blev kapten Ernst 

Fogman chef för "Flygkompaniet" pä Malmen och 

det var en gosse med ett suveränt förakt för 

lagar och förordningar i ett bestämt avseende. 

Han kunde skaffa fram pengar. S!dant hade det 

tidigare varit njuggt med fr!n statsmakternas 

sida. Men Fogman struntade i den vanliga gäng

en. Han hade som hobby att skaffa byggnader 

till Malmen. Fanns det inga pengar byggde han 

p! krita, i den fBrhoppningen att det "skulle 

nog ordna sig". 
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Han lärde ocks! von Porat hur man lämpligen 

skaffar fram flygplan. Efter kriget köpte Fog

man flygplan pä kontinenten och ·han gjorde af

färer som skulle ha fätt ett ordinärt svenskt 

ämbetsverk att blekna. 

En gäng d! det fattades nödiga medel till en 

sädan flygplansaffär tog Fogman helt sonika 

ett län i en östgötabank och von Porat fick 

skriva på som borgenär! 

1923 ordnades det en stor flygutställning och 

flygtävling i samband med den stora utställ

ningen i Göteborg. von Porat och hans kamrater 

på Malmen var förstäs med och en av dem vann i 

härd konkurrens med alla de kontinentala essen. 

Hur F 4 i Östersund fick sin ståtliga silver

pokal avslöjar von Porat ocksä. Engelsmännen 

Löjtnant Björnberg och hans spanare löjtnant 
Sture Landergren har "kapoterat" på Loussa
järvis is (1917). Skadorna blev obetydliga och 
planet - ett Albatrosbiplan på 110 hk - vändes 
snart rätt. 
Omkring 1912 hade de franska flygskolorna en 
pittoresk samling elever. Här är några ur Nieu
portskolan, von Porat är andre man fr v av de 
sittande. 
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hade nämligen sänt 6ver en pensionerad amiral, 

medlem av utställningsstyrelsen, och denne r!

kade bestiga svensk mark i G6teborgs hamn just 

som de svenska flygarna tränade förbandsflyg

ni ng. Flygplanen d!nade fr11111 över den gamle 

amiralens huvud och denne trodde att uppvis

ningen var ordnad som en honör för honom! 

von Porat blev lite konsternerad d! amiralen 

tackade för uppmärksamheten men hade inte 

hjlrta att ta amiralen ur hans villfarelse. 

Men n!gra Ar senare tackade amiralen med att 

skicka 6ver som tävlingspris,och försedd med 

en vlldig silverbuckla, avsedd som tävlings

pris, och försedd med inskriptionen "In memory 

of the squadron, that greated him"! 

von Porat pensionerades i augusti 1941 men hann 

inte njuta sitt otium. Det var krig igen och 

som överste placerades han uppe i Lule!. Där 

fick han vara med om flygtransporterna av i 

Sverige utbildad norsk personal som skulle fly

gas tillbaka till Norge. Detta utfördes av ame

rikaner försedda med DC 3-plan. von Porat hade 

sina bekymmer med "jänkarna", bl a skulle allt 

vara s! hemligt. DA kriget tog slut v!gade han 

heller inte släppa lös dem i Lule! - det fanns 

risk att de skulle "rödmäla stan" - och bj6d 

dem istället p! middag i mässen. Det var lugna

re s!. 

I oktober gjorde von Porat sin sista flygning, 

lämnade in sina persedlar, packade väskan och 

for hem till Sm!land. 

En pionjär vid flyget hade gjort sitt efter 

34 är i aktiv flygtjänst. 
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sikten fram!t i landningen s! gjordes vingen 

roterbar s! att i landningen själva flygkrop

pen i förh!llande till flygriktningen fick 

prakt.iskt taget samma an:f'allsvinkel som vid 

normal marschfart. I landningsvarvet "höjs" 

all te! vingen och efter starten "sänks" ving

en. Den enda sensationen är i starten där sänk

ningen av vingen ger känslan av att ett stort 

häl öppnas under en. Om man släpper spaken 

finner man dock att den verkliga ändringen av 

flygriktningen är obetydlig vilket man lätt 

ställer sig tvivlande till innan man provat. 

Flygrekord av Hustler 

En B-58 Hustler ur amerikanska strategiska 

bombflyget slog flera rekord den 16 oktober 

under en non-stopflygning Tokyo - London p! 

ungefär 8,5 timmar. Flygningen är bl a nytt 

hastighetsrekord mellan de tv! huvudstäderna 

och den är ocks! den längsta kända som har 

gjorts av ett flygplan med en medelhastighet 

större än ljudets. 

Flygplanet var en B-58 A frän flygbasen Bun-

I övrigt kan nämnas att flygplanet är n!got 

kritiskt i landningen d! fartmarginalen mellan 

det att noshjul eller stjärtkon sl!r i banan 

är relativt liten. 

Dä de fyra passen var avklarade äterstod "ba

ra" att skriva flygrapporten varefter tv! re

lativt lugna veckor !terstod till examen och 

en därp! f6ljande tv! veckors rundresa till 

olika flygindustrier, bl a Mc Donnell, Doug

las och Chance Vought. Även om skolarbetet i 

sig självt oftast var lite väl drygt sä var 

kamratandan p! kursen synnerligen god, inte 

bara bland oss grabbar utan i lika hög grad 

bland v!ra fruar. Klassen hängde ihop som en 

enhet och umgänget med amerikanarna gav min 

fru och mig mycket positivt. 

För att fä egna erfarenheter av det modernaste 

i jaktflygeri sökte flygvapnet utverka ett mind· 

re antal pass i Phantom II (F4B el C) ät mig. 

Denna gäng var gudarna icke fullt s! n!diga 

utan resultatet blev tv! pass i dk vilket inte 

kunde ge mycket av vad som var önskvärt. Mitt 

intryck är dock att &11erikanarna i Phantom II 

f!tt ett synnerligen bra flygplan. I detta 

sammanhang är värt att p!peka att flygplan som 

används i världsrekordslagningar inte är rena 

standardflygplan lika lite som tävlingsbilis

tens är en ren standardbil. Flygplanvikten re

duceras p!tagligt och motorerna utnyttjas p! 

ett sätt som inte är praktiskt m6jligt p! f6r

band. 

Som sammanfattning vill jag säga att det kanske 

viktigaste jag lärde mig vid "världens bästa 

provflygarskola" var att problemen p! flyg

ningens omr!de tyoks vara universiella. P! det 

hela taget känner jag mig ännu stoltare 6ver 

värt eget flygvapen nu än jag gjort tidigare. 

LENNART FYRÖ 




