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SAAB 18

Forfattare: Reinhold Nilsson

Forsta flygningen i denna flygplantyp skedde fér min del den 27 juli 1946. En ny
och intressant upplevelse. Fanrik Wangstrom var férare pa premiarturen, som
var en flygning till Vasteras dar modifieringsarbete skulle utféras. B 18 skulle nu
konverteras till S 18 och bl a férses med noskameror och inom kort med den
forsta flygburna radarn, som inférskaffades till flygvapnet.

Radar var nagonting som foér oss var helt oként och som skulle visa sig vara helt
revolutionerande, speciellt for var verksamhet pa F 11. Var dominerande syssel-
sattning var havsévervakning. En PS 18-radar monterades upp pa Femorehuvud
utanfér Oxelésund och dar fick jag for férsta gangen se vilka mojligheter radarn
gav, bade for spaning och navigering. Det var en sensation, nar Gotland kunde
iakttagas pa skarmen.

N&r tremannabeséttningen i S 18 gradvis ersattes med tva man, fick jag verk-
ligen konstatera vilken hjalp radarn erbjéd. Speciellt fér navigering och inflyg-
ningar mot kusten och vid ingang for landning. Snart nog larde man sig att
minnas radarbilden for olika kustavsnitt och kunde latt bedéma sin position.

Sommaren och hdsten 1946 f6rflét och tiden anvandes mest for inflygning

pa den for oss nya flygplantypen. | februari 1947 ombaserades divisionen for
vinterdvningar till Ope-faltet beléget strax utanfér Ostersund. Stark kyla radde
under var vistelse dar och ett beundransvért arbete utférdes av vara mekaniker,
som kunde halla verksamheten igadng. Uppvarmningen av motorerna och
upptining av oljan tog manga timmars arbete innan besattningarna kunde ga
ombord. Vi fros ocksa avsevart, ndgon varme i kabinen fanns e;.

Planlagda flygningar utférdes rutinmassigt. Inga storre incidenter intraffade, men
jag kan ndmna en. En beséttning skulle utféra navigeringsflygning éver moln och
forsta brytpunkten 1&g néra norska gransen. Spanaren, ur armén, hade gjort alla
berdkningar fore start, men tydligen gjort ett raknefel fér det férsta benet rakt
véasterut. Pl6tsligt upptéckte han en 6ppen sjé genom en glugg i molntacket.
Mycket konstigt, alla andra vatten var istackta. Och stor var den ocksa!

Slutligen férstod han: Atlanten!

Det var en snopen spanare som efter landning berattade fér chefen var han hade
varit. Konstigt nog hérdes ingenting vidare fran varken UD eller norrméannen om
kréankningen. Jag skulle manga ar senare fa reaktioner fran Finland pa pastaddda
krankningar.

Den 10 mars atervande vi till F 11. Forare pa "mitt" flygplan var Gésta Brink och
som spanare tjanstgjorde I6jthant Mide, som senare skulle bli omtalad som en
modig och vaghalsig befalhavare i Kongo under striderna dar.

Tillbaka i Nykoping och F 11 fortsatte flygningarna med S 18 under varen och
sommaren. Spanings- och fotuppdrag avloste varandra. Nu hade vi ocksa fatt
nya mal att dokumentera. Med véra stora kameror monterade i nosen utgjordes
vara mal allt oftare av hamnarna i Baltikum.
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Detta var fore kalla kriget och vi mérkte inga reaktioner fran dstsidan. Dock
upphérde snart dessa flygningar. Skalen till detta vet jag €j men kanske indika-
tioner fanns, att det nog inte var halsosamt att flyga s& provocerande som vi
trots allt gjorde.

Fotomal saknades inte p4 hemmaplan heller. F 11 fick uppdraget att fotografera
mangder av krigsforrdd som fanns runtom i hela landet. Nagonstans uppifran
fick divisionen order att bara officerare skulle inga i besattningarna fér dessa

uppdrag.

Upprérda underofficerare uppvaktade divchefen och vi bad om férklaring. Var vi
sakerhetsrisker? Litade inte FV-ledningen pa oss, eller vad var det fragan om!
Forarna av alla kategorier framférde ocksa att utan utbildad flygsignalist kunde
inte uppgifterna I6sas. Nagon garanti om helklart vader fanns ju icke. Hur hégt
vara protester nddde vet jag inte. Resultatet blev dock att normal besattning
skulle galla i fortsattningen.

Manga och langa flygningar runt hela landet féretogs den sommaren. Att det
senare skulle visa sig att en centralt placerad officer salde ut det mesta till
frammande makt, kanske med illustrationer fran oss — det &r en annan historia.

Den 28 maj 1947 tillbringade jag 5 tim och 50 min i S 18 nr 30 under ett
fotouppdrag som nadmnes ovan. Start F 4 till F 21, tillbaka till F 4 och hem till F
11. Det kédndes skont nar kvallen kom!

Under 1947 intraffade annars inga st6rre sensationer vid divisionen. Allt lunkade
pa som vanligt. En handelse intraffade dock i november, som bér namnas. En
beredskapsovning som skulle bade rosas och risas: ett fingerat totalhaveri vid
nédlandning.

Forberedelserna till vningen gjordes under stor sekretess och utgjordes av att
en skrotad S 16 Caproni laddades med en ansenlig méangd trotyl och brannbar
vétska.

Den var placerad pé skrottippen och var osynlig fran plattan framfér 2. och 3.
div. Dar skulle flottilichefen ha uppstallning och genomgang med flottiliens
personal. Férberedelser forsiggick ocksa pa flottiljverkstaden. Dar férsags en S
18 med tva kimrdksaggregat, en fér varje motor. Oppningsventilerna skulle
skotas av flygsignalisten, som skulle det visa sig, var undertecknad.

Det mest foérvanande i hela upplagget var att alla férberedelser kunde hallas sa
hemliga att bara en mycket liten skara visste vad som skulle ske. Sjélv visste jag
ingenting férran dagen fore, da jag tillsammans med I6jtnant Wangstrom
kallades till CF 11 och fick reda pé planen. Den var féljande: Vi skulle starta for
en normal provflygning efter tillsyn av planet, stiga mot norr och pa visst
klockslag meddela att vi fatt motorproblem. Under tiden skedde uppstélining av
flottiliens personal.

Vid den skrotade Capronin hade vapenmaéstare Aggeskog fattat posto och var
beredd att tdnda. Flottiljichefen tog emot flottilien och da kom vi invinglande pa
absolut lagsta héjd med kolsvarta rékmoln fran bagge motorerna! Vi férsvann
bakom skogsudden och sekunderna darpa hérdes explosionen och tjock rok
steg upp. Alla var 6vertygade att en katastrof hade intraffat, utom de f& invigda,
men vi férsvann pa grantoppshdjd och lade oss i vantlage i Kiladalen.
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Under tiden utbroét viss panik pé flottilien. Men vad som skulle iakttagas vid
haveri foljde i stort planerna. Var rara vaxeltelefonist svimmade av en stund, men
kunde snart koppla fram lokaltidningen som tydligen fatt ett tips om haveriet.
Ovningen beskrevs sedan fran flygstaben som "synnerligen lyckad men vél
realistisk.”

Under de féljande aren som jag tjanstgjorde pa F 11 utgjordes mina S 18-
flygningar mest av olika évningar i spaning och navigering. Jag ansvarade for
utbildning av flygsignalister under en sommar. Under denna period intraffade ett
haveri, varvid besattningen omkom. Orsaken visade sig vara att stabilisatorn
hade lossnat. Den var fastad vid flygplanskroppen med tva st bultar, dar glapp
uppstod.

Jag hade frdn min position ombord, bakat — uppat, ofta férvanat mej over att
stabilisatorn kunde sitta fast. Men det gjorde den, anda tills detta fatala glapp
intraffade och haveriet var ett faktum.

Vid féljande kontroller visade det sig att tendens fanns fér att samma sak
hade kunnat intraffa med andra flygplan. Lyckligtvis intraffade inga fler haverier
med S 18.

Under 1947 hade flottiljen tillférts ett litet transportflygplan, De Havilland Dove,
Tp 46, som kom att bli min huvudsakliga arbetsplats under de nidrmaste aren.
Ett litet fantastiskt vackert flygplan for atta passagerare och tva besattningsman.
| denna vackra skapelse skulle jag fa njuta av manga upplevelser och oforglom-
liga handelser. Jag aterkommer om detta i avsnittet Transportflygplan.

Flygningarna med S 18 fortsatte och olika upplevelser féljde under &ren. Den
1. april 1948 satte Wangstrom formodligen hojdrekord med S 18. Vi uppnadde
8 600 meter. Inte sd illa. Tio &r senare skulle jag som navigator i en Tp 52
Canberra komma upp till 17 000 m, men det &r en annan historia.

Jag erinrar mej en flygning som kunde ha slutat mycket illa men som slutade
lyckligt. Vi var baserade pa F 9 Save med en div S 18. Mdrkerflygning, spaning
mot mal i Uppland. Vid aterkomsten till F 9 hade molnh&jden gatt ner till minimi-
varden.

Vi ansatte inflygning pa ytter-och innerfyr men forsta férsdket misslyckades och
vid motorpadraget som gjordes haftigt, kvdvdes motorerna momentant. Efter
helt avdrag och langsamt padrag fungerade allt bra igen. Kanslan av stannande
motorer i kolsvart moérker pa mycket 1ag hojd var inte precis angenam. Terrdngen
runt F 9 inbjuder inte heller till nAgra mer avancerade nédlandningsforsok!

Flygningarna med S 18 fortsatte och kulminerade for min del i juni 1952, da

vi férgéves letade efter den férsvunna DC-3:an éver Ostersjén. Under tva dygn
tillbringade jag 16 timmar i flygplanet, vi letade dock foérgéves. Inte anade jag da
att tre ar senare skulle jag tjanstgora pa efterfoljaren till det saknade planet och
stanna dar i femton &r.



