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ETT JUBILEUM MED MORKA FORTECKEN

ouglas DC-3 flog forsta gingen

1935 och ér ett av virldens mest

tillverkade transport-—och passa-

gerarflygplan. Det var med DC-3
som det reguljdra trafikflyget kom i gdng pé all-
var. Under andra vérldskriget var det C-47, den
vanligaste militdra varianten, som bar det stora
lasset i form av fraktflygningar, fallskairmshop-
pare och dven bogsering av glidflygplan in Gver
fientligt omrédde. Amerikanarna gav planet det
passande namnet Skytrain. Britterna anvinde
namnet Dakota.

Med drygt 16 000- tillverkade exemplar dr
“trean” ir en enorm framgéngssaga. An i dag
finns mindre flygbolag som anvinder DC-3,
vanligen for flygningar i ogastvénliga trakter.
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Daisy pa tur over Stockholms skérgard i borjan av sommaren.
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Det har gatt 70 ar sedan DC-3:an "Daisy” lyfte for forsta gangen. Da i form av en militér C-47.
Efter tjanstgoring hos amerikanarna i kriget vantade manga ar som civilt passagerarplan i Skandinavien.
Darefter blev hon militér igen, nu i svenska flygvapnet, for att sedan bli ett av Sveriges mest vilkanda
veteranflygplan. Men nu tornar orosmolnen upp sig pa himlen. Ar detta Daisys sista sommar?

Det finns naturligtvis modernare alternativ,
men det tycks som att det gamla uttrycket att
”det enda som kan ersdtta en DC-3 dr en annan
DC-3” fortfarande giller i vissa fall.

Planet var en ovanligt lyckad konstruktion -
mangsidig, vélflygande, trygg och komfortabel.
Den var avancerad for sin tid men dnda strykta-
lig och relativt enkel att underhalla. Maskinens
vackra rundade former och nostalgiska uttryck
har sékert ocksa bidragit till dess popularitet
inivara dagar.

Flygande Veteraners "Daisy” ir en tidigare ame-
rikansk C-47 Skytrain tillverkad 1943. Under
kriget tjanstgjorde maskinen i US Army Air
Force som nummer 43-30732. Man tror att hon
redan dé fick sitt kvinnliga smeknamn. Efter
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en forsta stationering i Algeriet flyttades planet
1944 till England infér de kommande krigs-
foretagen mot det europeiska fastlandet. C-47
anviandes dir bade for transport av material
och foratt falla fallskarmshoppare.

Efter kriget atervande planet till USA en kort
tid. Under 1946 konverterades det av Canadair
till civil standard for passagerartrafik i form av
en DC-3C. Bland atgdrderna ersattes lastdor-
rarna av en mindre passagerardorr och man
utokade branslemangden for langdistansflyg-
ningar. Den tidigare oglamordsa kabinen fick
en rejal uppryckning och bekvama passagerar-
stolar monterades.

1947 koptes planet av Det Norske Luftselskap,
DNL, och gavs namnet Nordfugl. Vid samma

tid pagick bildandet av det gemensamma nord-
iska flygbolaget, Scandinavian Airlines Systems.
Fran 1948 gick planet under SAS-flagg med
namnet Fritjof Viking och markt med den
klassiska draken: Maskinen anviandes pa SAS:s
linjenit fram till 1957. Under den har tiden hade
bolaget upp till 26 stycken DC-3 i trafik. Under
négra ar i slutet pd 1950-talet flog planet for
svenska Linjeflyg. I samband med detta fick
maskinen registreringen SE-CFP.

1960 var det dags att rycka in i det militara
igen. Denna géng hos det svenska flygvapnet.
Har fick planet nummer 79006. Flygvapnet an-
vande DC-3, eller Tp 79 som var den militira
beteckningen, redan fran slutet av 1940-talet
och dnda fram till borjan av-1980-talet.
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I DC-3 "DAISY”

Anvindningsomradena var manga: material-
transporter, VIP-flygningar, fallskairmshopp-
ning, utbildning av flygnavigatorer och inte
minst den topphemliga signalspaningen som
utfoérdes av tva specialanpassade plan. For
“Daisy” blev det inte bara militdra uppgifter,
planet hyrdes ocksa under en period ut till Roda
Korset f6r humanitara transporter av livsmedel
och passagerare i Etiopien.

I samband med att flygvapnet avvecklade sina
DC-3 saldes planet 1982 till tva entusiastiska
privatpersoner, Ingemar Warme och Jimmie
Berglund. Senare tillkom @ven veteranflygpro-
filen Bjorn Lowgren som édgare. 1983 6vergick
planet till den nybildade stiftelsen Flygande
Veteraner. Det aterfick da sin tidigare svenska
civilregistrering SE-CFP. Snart bildades ocksa
foreningen Flygande Veteraner for att hantera
driften.

Efter en stor 6versyn blev det premiérflyg-
ning som veteranflygplan i juni 1984. Hon
aterfick smeknamnet Daisy, och det &r s& de
flesta kdnner henne 4n i dag. I samband med
SAS 40-arsjubileum 1986 fick planet tillbaka sin
tidstypiska SAS-dekor fran slutet av 1940-talet.

Ar efter ar har Daisy statt till tjanst for foren-
ingens medlemmar. Genom de populdra med-
lemsflygningarna har tusentals personer fatt en
chans att flyga med ett stycke 1900-talshistoria.
Ibland f6r en tur 6ver Stockholms stad, ibland
for en langresa ner i Europa. Annu fler min-
niskor har kunnat njuta av hennes vackra linjer
och villjudande motorsang nar hon upptrader
pa flygdagar och andra evenemang. Detta har
bara varit mojligt tack vare de manga frivil-
liga som engagerar sig ideellt i verksamheten.
Teknikerna som héller planet i luften, piloterna,
kabinpersonalen, reseledarna och alla andra
som pa olika sitt bidrar till att féreningen och
flygplanet halls levande.
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Flygvirdinnan Eva Jonelid gar igenom sikerhetsforeskrifterna fore start. o
Mobiltelefoner ska vara avstingda - sa att de inte stor stimningen. ‘

En av dessa eldsjdlar ir flygkapten Goran
Swenson. Han har gjort samma resa som
manga andra av hans jamnariga flygarkolle-
gor. Segelflyg vid 15, vidare till flygvapnet och
senare 6ver till civilflyget. I flygvapnet flog han
huvudsakligen Lansen, bade attack och spa-
ning, pa flottiljerna F 6 respektive F 11. Han
kom till Linjeflyg i mitten av 1970-talet och
flég Metropolitan. Sedan blev det framférallt
Fokker F-28. Han var chefspilot pa typen bade
hos Linjeflyg och SAS. Sista typen innan pen-
sioneringen i bérjan av 2000-talet blev Boeing
737 — men Goran var inte klar med flygandet
for det. Nu blev det i stéllet Daisy och Flygande
Veteraner som fick sta i fokus.

- Jag har flugit DC-3:an sedan 1995. Jag blev
tillfrdgad av 4ldre kollegor fran Linjeflyg som
flog maskinen. Jag kidnde dem vil och visste att
det var ett trevligt gidng, och sa rullade det pa,
forklarar Géran Swenson.

Gert Jonelid, Goran Swenson, Eva Jonelid och Joscy Wengstrom forbereder
dagens flygning och diskuterar framtiden i foreningens lokaler pa Bromma.




I dag ar han f6reningens flygchef. Sina tidigare
erfarenheter inom flyget har han stor nytta av,
inte minst allt med procedurer och annat kring
sjalva flygandet. Han ar ansvarig for pilotre-
kryteringen och utbildningen av féreningens
piloter. Det som féreningen tittar pa hos tank-
bara nya piloter ar framf6rallt vilken erfarenhet
de bir med sig.

- Vivill girna ha in saddana som har erfaren-
het av tyngre luftfart. DC-3 4r mer komplext
an ett vanligt sportflygplan. Dessutom har vi
lagt upp vara arbetsrutiner ungefir pa samma

det littare om man kommer frdn samma miljo.

- Sedan ar det inte sa litt att komma fran
moderna flygplan till DC-3. Eller hur Jozcy?
sager Goran Swenson och vander sig till sin kol-
lega och aktiva trafikflygaren Jozcy Wengstrom,
som bestimt menar att det ar littare att flyga
Boeing 767 4n DC-3.

— Det dr flera aspekter. I dag 4r planen

Det finns visserligen
en dorr och en skylt,
men i Daisy 4r man
vilkommen fram till
piloterna under en
stor del av flygturen.
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Med lugna och fina
flygningar kommer
innehallet i stolsfickan
sdllan till anvandning.
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% DC-3”DAISY”
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mycket stabilare. Landningarna ar det som ar
knepigast, dels med sporren, och sedan finns
inga spoilers som tar bort lyftkraften nir du
vill ner. DC-3:an skuttar gérna upp i luften igen
nér den fér tillfille. Landstéllen och de stora
décken ar gjorda for att landa pa mjuka grasfalt
och inte en hard asfaltbana. Det dr en annan
landningsteknik man maste anvianda, fortsatter
Goran Swenson.

- Planet dr vindkansligt. Vid byig vind och
framforallt sidvind kan det bli en ny upplevelse.
I samband med sidvind far man anvinda mo-
torerna pa ett fiffigt satt for att kunna stétta
upp. Planet vill vrida sig mot vinden, dé far
man kompensera med olika dragkraft pa pro-
pellrarna. Man maste ocksa vara bestimd i sitt
sitt att hantera den, stora roderrorelser, "pé di-
rekt”. Den har inga servon till rodren utan det
ar muskelkraft som giller. Ratten 4r utvaxlad
pa ett helt annat sitt dn i moderna flygplan, den
hér kan man vrida néstan ett varv!

— Att taxa planet pd marken kan ocksa vara
knepigt, sporrhjulet dr inte styrbart utan man
far anvinda motorerna och bromsarna. Aven
starten dr en speciell teknik. Runt 40-50 knop
lyfter vi upp stjarten snabbt, for att fa upp fenan
och pa sa sitt en acceptabel verkan pa sidorod-
ret. Att anvdnda hjulbromsarna i starten kan
vara en fara. Om man bromsar for kraftigt kan
planet sta pa nosen.

- Vali luften dr DC-3 som ett vanligt flygplan.
Den dr vildigt sndll och behaglig att flyga.
Roderharmonin dr bra, den 4r tungt att hantera
naturligtvis, men ocksa latt att trimma till ett
avspant lage. Daremot ar den ar kinslig for om
folk ror sig i kabinen. Vi kan kidnna nér flygvar-
dinnan ror sig fram och tillbaka i flygplanet.

Goran Swenson papekar girna hur modern
flygplanstypen var pa sin tid.

- DC-3 lag valdigt langt framme tekniskt
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Goran Swenson och Joscy Wengstrom élskar att flyga DC-3, som erbjuder nagot
helt annat an dagens datoriserade trafikflygplan. Har ar det rejila reglage som
giller. For ratten krivs muskelstyrka och stora utslag for att det ska hianda nagot.

sett. Jag fascineras fortfarande av tekniken
som man lyckades ta fram. Det var ett av de
tidigaste flygplanen som hade en fungerande
styrautomat. Den kan vi fortfarande koppla in
om vi 6nskar. Det dr enkel variant naturligtvis.
Den héller i princip den attityd man stéller in
den p4, och ett kursgyro som den slavar efter.
Det lite pill att stélla in men den fungerar. Pa

var maskin 4r alla systemen intakta, dven till
exempel avisningsutrustningen. Sedan dr vi
utrustade for bade VFR och IFR-flygning.

1 ar fyller Daisy 70 ar och Flygande Veteraner
som organisation fyller samtidigt 30. Det skulle
kunna bli ett sorglost 100-drsjubileum om det
inte vore for de svara utmaningar som foren-




ingen maste hantera. Ett akut problem ér statio-
neringen. Ar efter ar har Bromma flygplats varit
den naturliga basen for flygverksamheten under
sommarsisongen. Aven féreningens kansli och
valsorterade butik finns i terminalen.

Men nu ska Bromma genomga en kraftig
ombyggnation och forvandlas till en strikt
kommersiell flygplats. Nar privatflyget maste
flytta pa sig, forsvinner dven Daisys uppstall-
ningsplats. Om inget omvilvande sker dr Daisys
epok pé Bromma slut den sista september i ar.

Andra 16sningar undersoks, bland annat i
Visteras. Men alternativen har sina sidor. En
placering langt fran Stockholm innebdr att
det kan bli ldnga och dyra ferryflygningar for
medlemsturerna. Hur ménga av féreningens
medlemmar kommer ha méjlighet att flyga nér
det blir dyrare? Hur manga av funktiondrerna,
som till stor del bor i Stockholmsregionen och
dessutom borjar bli till aren, kommer vara be-
redda att 4ka manga mil for att engagera sig
iarbetet?

Aven vinterforvaringen har blivit ett bekymmer.
Den tidigare hangarytan hos SAS pa Arlanda dr
inte langre tillginglig for féreningen. Flygande
Veteraner har de senaste dren i stillet hyrt en
hangarplats i Vasteras. Men detta till priset av
stora kostnader och langre resvagar. Totalt lag-
ger foreningens tekniker i storleksordningen
1 500 till 2 000 timmar pa ett normalt vin-
terunderhill, sa det blir ménga resor. Vidare
har SAS upphort med sina ekonomiska bidrag.
Detta trots att Daisy med sin historiska mérk-
ning maste anses vara en av flygbolagets mest
positiva PR-symboler.

Fakta Douglas DG3

Motorer 2 st Pratt & Whitney R-1830,
1200 hk styck

Besattning 2 piloter, 1tekniker, 1flygvardinna
Antal passagerare 19 st

Spannvidd 28,96 m

Langd 19,66 m

Hojd 5,15 m

Tomvikt ca 8 ton
Max. startvikt 11,5 ton
Marschfart 135 knop
Maxfart ca 200 knop

Pa vag uti yttre skdrgarden. Att flyga DC-3 handlar om
att uppleva landskapet pa behaglig hojd i maklig takt.

Till dessa bekymmer tillkommer de standigt
stigande kostnaderna for flygbrinsle, tillstand,
certifikat och liknande. Aven huvudprincipen
for foreningens flygverksamhet, att medlem-
marna “delar” pa flygkostnaderna i enlighet
med annat privatflyg, riskerar att hamna i
skottgluggen for myndigheternas skirpta in-
ternationella regelkrav.

- Vi opererar per definition som privatflyg, men
vi har fatt vissa specialtillimpningar pa tillstan-
den. Man har utformat ett drifttillstind som ér
skraddarsytt for det vi haller pa med. Dér tycker
jag att Transportstyrelsen har gjort ett gott jobb,
man har varit vildigt mdna om att hitta en 16s-
ning sa att vi ska kunna fortsitta flyga.

— Nalsogat ar att vi med tanke pa antalet pas-
sagerare snuddar vid kommersiell verksambhet.

Darfor blir det lite klurigt. Hittills har det fung-
erat bra eftersom beslutsfattarna har haft egen
bakgrund inom flyget, de vet vad de handlar
om. Men nu laggs mycket kraft pa att hitta de
juridiska kopplingarna till det gemensamma
europeiska regelverket, menar Goran Swenson.

De sammantagna problemen gor att Flygande
Veteraner stir infor ett svart beslut. Antingen
géller det att hitta I6sningar, som kanske inte &r
optimala men dnda skapar mojlighet till fort-
satt flygning. Det yttersta alternativet dr att av-
veckla verksamheten, aterlamna flygplanet till
den dgande stiftelsen och ddrmed stilla Daisy
pé marken inom en 6verskadlig framtid. Det
skulle innebéra att Sverige gar miste om ett av
sina mest dlskade och betydelsefulla % E
veteranflygplan. 2

Daisy satter ner hjulen pa
Bromma - men snart kan det
istallet sattas kappari hjulen.
Foreningens verksamhet
kommer med all sikerhet att
forindras efter arets sdsong.




