
I baksits med Lansen till USA  

Inledning 
Den från hösten -85 avbrutna flygningen med 
A32 Lansen nr 32209, som då blev kvar på 
College of Aeronautics i Cranfield England på 
grund av vädret, genomfördes under våren 
1986. 
 
Bakgrund 
Fpl 32209 är ett mycket speciellt flygplan. Tro-
ligen det enda exemplaret i världen med den 
unika mätutrustningen att bedriva strömnings-
teknisk forskning i ”luften” i stället för i vindtun-
nel. Detta projekt har i samarbete med Flyg-
tekniska Försöksanstalten (FFA) och 
FMV:PROV pågått i c:a 8 år. Projektledare för 
dessa prov har varit Tekn. D Arild Bertelrud 
FFA. 
 
Detta flygplan ingick i en bytesaffär om att få 
en Spitfire till Flygvapenmuseet i Malmslätt. 
Jag (F.bing Anders Hellberg) tillfrågades om 
jag kunde följa med i baksits eftersom fpl 32 
under många år har varit en del av mitt jobb. 
Dessutom behövdes det en operatör till mät-
utrustningen, för att få ut så mycket data 
som möjligt innan utrustningen skulle demonte-
ras ur flygplanet. Totala flygtiden Malmslätt - 
Toronto blev 13 timmar och 20 minuter upp-
delat på 11 flygningar. 

 
Flygningen  
Förberedelserna för att genomföra flygning-
arna under maj månad 1986, påbörjades i 
början på april, då personal från FMV PROV 
åkte över för att iordningställa flygplanet efter 
övervintringen i en hangar på Cranfields 
flygplats.  
Själva flygplanet befanns vara i gott skick. Det 
största jobbet blev med mätutrustningen p g a  

att FFA under vintern ville ändra en del i den 
mätutrustning som fanns i flygplanet så det blev 
några bråda veckor för att iordningställa allt. Det 
gjordes en nyinstallation av en liten videokamera 
på pitotröret, som filmade svart kontrastvätska 
vilken trycktes ut i små hål på vingens framkant. 
Detta var det första försöket i världen med något 
liknande enligt Arild Bertelrud FFA. När allt arbete 
med flygplanet var klart var målsättningen att sticka 
i väg den 9/5-86. 

 
Piloten Terry Kingsley hade anlänt några dagar 
tidigare och var i full färd med att planera flyg-
ningen och i samband med det uppdagade  
sig ett nytt problem. Det försäkringsbolag som 
tidigare hade försäkrat flygplanet meddelade att de 
ensamma inte kunde ta hela försäkringsansvaret. 
Det är svårt att återförsäkra ett enmotorigt flygplan 
med den planerade resrutten. Bland annat kan 
nämnas att Danmark vill att man garanterar en 
summa på 125 miljoner Danska kronor för att flyga 
över Grönland. Så det blev verkligen bråttom att få 
flera bolag att dela på risken. Efter åtskilliga 
telefonsamtal med Lloyds hittade de ett antal bolag 
som delade risken. Men eftersom tiden var knapp 
efter dessa problem blev det svårt att hinna till 
utsatt datum. Något molokna blev vi tvungna inse 
att det inte kunde bli något i maj, för att Terry var 
tvungen att bege sig tillbaka till sitt jobb. Så det 
blev för undertecknad att tillsammans med de 
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andra ta båten hem till Sverige igen, för att 
göra ett nytt försök i början av juni.  
 
Efter att Terry kontaktat mig i mitten av maj 
bestämdes att vi skulle försöka igen den 10 
juni. Jag åkte då över ensam den 9 juni för att 
möta Terry på Heathrow för vidare transport 
med bil upp till Cranfield. Vi gjorde alla förbe-
redelser på måndags kvällen för att om möjligt 
komma iväg tidigt på tisdag förmiddag. När vi 
vaknade på tisdagsmorgonen var det ett ty-
piskt engelskt väder (regn). Efter att ha kollat 
med meteorologen skulle det bli något bättre 
efter klockan 09,00, så vi beslutade att sticka 
iväg. Efter att ha sagt adjö till alla vänner man 
skaffat sig på Cranfield var det då äntligen 
dags. Det var stor uppståndelse på Cranfield, 
alla ville titta när vi drog på. En gammal heder-
lig Lansen väcker fortfarande stor uppstån-
delse vart den än kommer. Vi hade också fått 
många antydningar att vi var tvungna göra en 
”värdig” sorti för den tid vi hade varit på 
Cranfield.  
 
Så äntligen stod vi banändan och väntade på 
att få starttillstånd. Terry och jag hade kommit 
överens om att direkt efter lättningen göra en 
180o vänstersväng med tänd ebk för att göra 
en förbiflygning på låg höjd framför hangarerna 
där det stod många med kameror i högsta 
beredskap. Jag tror att ingen blev besviken när 
vi lämnade Cranfield för vidare flygning till 
Stornoway i norra Skottland.  
 
Efter som det var en relativt kort flygning, gjor-
des delar av en kontrollflygning för att kolla att 
det mesta fungerade innan vi gav oss ut över 
vattnet. Vi visste att vi hade c:a 2 timmar på 
oss i Skottland innan regnet skulle komma dit, 
så det var 1 timma och 10 minuters flygtid, 
därefter tankning, byte av band i mätutrust-
ningen och service. Bland annat kan nämnas 
att efter tankningen skulle vi betala med kredit-
kort, men mannen vid tankanläggningen bara 
skakade på huvudet. Han ville ha kontant be-
talning. Det var bara att plocka fram pengar 
och se glad ut, och jag kan anta att det är väl 
inte så många svenskar som tankat en 32:a 
och betalat kontant. Men allt löser sig till slut 
och vi är på nytt redo för att ta ”skuttet” över till 
Island. 
 
Flygningen från Stornoway till Keflavik började 
i bra väder men efter hand blev det moln så jag 
såg inte mycket av allt vatten som fanns under 
oss. Flygningen till Keflavik gick på 34000 ft 
(10 300 m) och vi hade rätta vindar så det blev 
enligt Terrys bedömning en ”snabb” flygning. 
Flygtiden blev 1 timma och 35 minuter med c:a 
1200 liter bränsle kvar. 

När vi landat på Island och gjort service skulle vi ha 
syrgas, men det visade sig bli ett problem, dels var 
den person som normalt skötte detta var borta, och 
dels passade inte den adapter som jag hade gjort 
heller, så det var att tillverka en ny adapter i en 
verkstad på flygplatsen. Detta dröjsmål tog oss c:a 
4 timmar innan det var dags att spänna fast oss 
igen för nästa flygning, vilket skulle bli mellan 
Keflavik till Söndre Strömsfjord på Grönland. 
 
Flygningen mellan Island och Grönland blev väl 
något av höjdpunkten på denna leveransflygning 
för mig, eftersom det var bra väder och man hela 
tiden såg hur ogästvänligt men fantastiskt det var. 
Som tur var hade man fullt upp med att sköta 
mätutrustningen, så några längre funderingar på 
hur det skull kännas att behöva kliva av flygplanet 
hade jag inte tid till.  
 
Flygtiden 1 timma och 45 minuter var också den 
snabbaste Terry gjort med Lansen. De två andra 
Lansarna hade flygtider på 1 timma och 55 minuter 
respektive 2 timmar och 5 minuter. Anledningen 
var att vi hade tur med rätta vindar på de höjder vi 
valt. Farten låg på alla sträckorna mellan M=0,76-
0,78 på 10 300 meter (34000 ft). 

Flygningen till Söndre Strömfjord på Grönland var 
vad vi hade planerat att göra första dagen, men 
eftersom vindarna och vädret var perfekt och 
klockan inte var mer än 16,30 lokal tid så beslutade 
vi att göra ytterliggare en flygning denna dag. Mitt 
besök på Grönland blev därför endast c:a 3 timmar 
långt, men vi han i alla fall få i oss lite mat innan vi 
spände fast oss för nästa flygning som gick till 
Frobisher Bay. Här kan man verkligen tala om 
ödemark som vi flög över och folket där tyckte nog 
att vi inte var riktigt kloka som flög med en motor 
över dessa områden. Flygningen till Frobisher Bay 
gick på 1 timma och 8 minuter med 1900 liter 
bränsle kvar. Efter parkering av flygplanet för 
natten började jag känna efter hur lång dagen hade 
varit. Vi hade varit i isolerdräkterna i c:a 21 timmar 
och hade flugit 5 timmar och 38 minuter. Så det 
kändes skönt att komma till hotellet och få ta av sig 
kläderna och duscha. Frobisher Bay är en plats där 
jag inte skulle kunna tänka mig att bo. Det var 
”sommar” där nu och ändå visade termometern på 
-2oC och lätt snöfall. Intresset för 32:an var stort, 
speciellt på Frobisher Bay där en grupp ur Cana-
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densiska flygvapnet låg över för natten med 
två av sina F18 Hornet. Dom kom fram och 
undrade vad det var för sorts flygplan och vi 
fick tillfälle att provsitta deras F18. 
 
Efter en god natts sömn och en stadig frukost 
var det dags för nästa flygning som enligt pla-
nerna skulle gå till en plats som hette 
Schefferwill. Men vädret ville annorlunda, så 
Terry fick planera att gå till ett ställe som hette 
Kigiak Fort Chimo, detta för att ”hoppa över” 
det dåliga vädret och som tur var väl det för 
när vi var i luften fick vi reda på att landningen 
med jetplan inte fick göras i Shefferwill på 
grund av tjällossning på banan. Flygtiden till 
Fort Chimo blev 55 minuter. Flygplatsen var en 
landningsbana, en bränsledepå, plus ett litet 
skjul som tjänstgjorde som terminal, men 
bränsle var det enda vi behövde, så det räckte 
för oss. Det kan ju nämnas att man måste ha 
gott om pengar för att flyga i dessa trakter. När 
jag frågade om det gick att få låna 28V likström 
för att starta flygplanet, så var det inga pro-
blem. Problemet var att jag inte i min vildaste 
fantasi kunde tänka mig hur många olika typer 
av 28V aggregat det tydligen finns runt om i 
världen. Man visste ju inte om man vågade 
ansluta dessa aggregat, men det gick ju bra, 
så här efteråt. Priset varierade mellan 50-100 
us dollar för en start. Så besöket på Fort 
Chimo blev kort, för det började snöa och Terry 
visste vad det skulle innebära att inte komma 
iväg. 
 
Starten skedde i snöfall mot en plats som heter 
Sept. Iles (Seven Island). Flygningen dit tog 
oss 1 timma och 10 minuter. Efter landningen 
där märkte jag att vi var söder ut för vädret 
blev med en gång behagligare, men då stötte 
jag på ett annat problem, nämligen att de flesta 
pratade franska. Men problem är ju till för att 
lösas, så även detta. 
 
Eftersom vädret nu blev bättre beslutades att 
nästa flygning skulle bli den flygning enligt ett 
speciellt provprogram som jag fått av FFA. 
Medan jag förberedde detta, fixade Terry till-
stånd att utnyttja Canadensiska Flygvapnets 
övningsområde som låg mellan Sept. Iles och 
Montreal, detta för att vi skulle göra vissa 
provlöpor med farter från M=0,9 ner till stall på 
olika höjder. När vi startade från Sept. Iles 
prövade jag för första gången den video-
kamera som monterades i England, och spe-
lade in detta på en videobandspelare som 
monterats i baksits. Denna videofilm blev till 
Arild Bertelruds stora belåtenhet. 
Flygningen från Sept. Iles till Montreal blev den 
längsta under hela trippen, 2 timmar i luften 
med 900 liter bränsle kvar, detta trots att ebk:n 

användes i vissa provlöpor. Vem kan tro att en 
32:a har sådan aktionstid. Normalt användes inte 
ebk:n mer än i starten i c:a 1-2 minuter per 
flygning. Inflygningen till Montreal blev intressant, 
därför att vi var tvungna följa det gängse systemet 
med allt vad det innebar och dessutom i fel 
tidpunkt där det var väldigt många landningar före 
oss. Så det blev väntläge tillsammans med jumbo 
jets och andra stora kärror. 
 
Intresset för 32:an var stort, varje gång vi bytte 
frekvens och anmälde oss fick Terry tala om vad 
det var för underligt flygplan som kom. Efter ett kort 
uppehåll i Montreal, gick starten mot Toronto, 
denna flygning blev den mest dramatiska under 
hela resan, eftersom vi hamnade i dåligt väder med 
åska, isbildning och allt man kan ”önska” sig. Efter 
c:a 20 minuters flygning i moln, tappade vi plötsligt 
fartmätaren, som ställde sig på 0 km/h, detta 
problem hade vi i c:a 25 minuter, när vi kom ut ur 
moln fick vi tillbaka fartmätaren och kunde landa i 
Toronto. Flygtiden varade i c:a 1 timma. 
 
Här var det planerat för ett kort uppehåll ett par 
dagar, dels för att Terry bor där, men mest för att 
det saknades ett papper för att få ta in 32:an till 
USA, där det var planerat att flyga till NASA 
Langley Resarch Center. Det blev därför lite extra 
tid att se sig omkring i Toronto med omnejd, vilket 
var mycket intressant. Det visade sig att det var 
problem att få detta papper inom rimlig tid och 
Terry började bli orolig för att inte hinna flyga ner till 
NASA, innan han skulle börja med sitt ordinarie 
jobb. Vi beslutade därför att parkera 32:an i 
Toronto ett par veckor och att Terry skulle flyga ner 
den senare. Detta innebar att jag inte kunde stanna 
längre, utan fick med visst vemod lämna 32:an 
kvar i Toronto, för att försöka ta mig hem till 
Sverige. 
 
Sammanfattningsvis :  
Resan vi gjorde blev ett minne för livet och det är ju 
roligt att vara ensam om någonting som ingen 
annan svensk har gjort tidigare, eller kan göra i 
framtiden. 
 
Anders Hellberg 
FMV:PROV 
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