
FLYGEBLADET 

Besøk fra Norsk Luftfartsmuseum og Teknisk Mu-

seum 

I forbindelse med planene for utstillingen etter at nybyg-

get blir ferdig, er et av flyene som planlegges inkludert i 

utstillingen Grumman Widgeon. Denne er deponert fra 

Teknisk Museum, og har stått på lageret i mange år. 

Dette er et resultat av mangel på plass i hangaren, men 

vurderingen er at den absolutt fortjener en plass i utstil-

lingen. I Norge var flyet eiet av Mørefly, og ble blant an-

net brukt som ambulansefly på Nord-Vestlandet. Det vil 

derfor passe godt inn sammen med redningshelikopteret 

og de øvrige helikoptrene. 

 

Nyhetsmagasin fra Venneforeningen 

Flyhistorisk Museum Sola 

Nr.2 —2022 

Grumman Widgeon LN-HAL mens den enda var operativ 

for Mørefly … 

… og slik det nå står på Stangeland. 

I den forbindelse er det ønskelig at museet selv står som 

eier av flyet, og Jærmuseet har derfor søkt Teknisk Mu-

seum om overføring av eierskapet til flymuseet. Under 

behandlingen ønsket Teknisk Museum å ha en befaring 

av flyets tilstand etter mange år lagret på Stangeland. Til 

denne befaringen var også Luftfartsmuseet i Bodø invi-

tert. Den viktigste delen av besøket var naturlig nok be-

faringen i lageret på Stangeland. Det generelle inntryk-

ket var at flyet fremdeles er i god stand. 

 

Deltagerne på befaringen av flyet på Stangeland. Fra 

venstre Tore Bugge Pedersen fra Bodø, i døråpningen 

Michael Lofthus fra Bodø, Frode Weum fra Teknisk Mu-

seum, Eirik Gurandsrud fra Jærmuseet, Per Inge Bøe fra 

Jærmuseet og Roar Ingebrethsen som er lageransvarlig i 

Venneforeningen. 

Tore Bugge Pedersen titter opp fra en luke i nesen på 

flyet 

Nybygget 

En større utbygging i et område som har vært i bruk som 

museumsområde i mange år fører naturlig med seg en 

rekke kompliserende faktorer, og forhold som krever at 

vi allerede nå begynner å gjøre forberedelser.  

Wῡrzburg Riese-radaren ble restaurert av Torkild Jørgen-

sen for noen år siden. Da ble den plassert inne i kroken 

ved inngangen til verkstedet. Siden ble tanken bygget, 

slik at radaren ble stående bak denne, men fortsatt stakk 

den høyt opp over tanken slik at den var godt synlig. Så 

ble det bygget tak på tanken,  
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korrosjon på de delene av He 115 som fremdeles ligger 

der. På et eller annet tidspunkt må vi skjære bort en del 

av gavlveggen som er bygget i tung betong. Den skulle jo 

være vanntett, så veggen har en tykkelse og armering 

som langt overgår det som er nødvendig i dag. Det betyr 

at å ta bort så mye av veggen som er nødvendig for å få 

ut vingene blir en kostbar operasjon, noe museet derfor 

vil utsette til vingene skal arbeides med, og det er en 

jobb som ligger flere år frem i tid.  

Senterseksjonen da den i 2012 ble løftet inn i tanken. 

Det neste steget på flyet er å utbedre senterseksjonen. 

Ultralyd-undersøkelsen som utført av IKM Inspection 

viste at seksjonen var i relativt god stand, med lite korro-

sjon på de bærende elementene. Noen av festepunktene 

hvor de øvrige delene av strukturen er bundet sammen 

med senterseksjonen har skader som må utbedres før vi 

kan starte å bygge sammen de ulike delene av flyet. Ar-

beidet kan ikke gjøres ute i tanken, for der er miljøet slik 

at den kun kan benyttes til kortvarige jobber. Sentersek-

sjonen må inn i verkstedet for at arbeidet kan påbegyn-

nes. Den må altså ut av tanken.  

 

.  

Radaren like etter den var ferdig restaurert og montert. 

og radaren ble litt bortgjemt, bak i et hjørne.  Nå skal vi 

bygge et nytt bygg foran tanken, og radaren kommer til å 

bli helt borte bak tanken og nybygget. Samtidig vil det bli 

svært vanskelig, om ikke umulig, å flytte frem radaren 

etter at nybygget er ferdig. Selv om selve radardomen er 

en lett aluminiumskonstruksjon, er understellet og kon-

trollrommet en tung stålkonstruksjon. Det er derfor klart 

at skal vi noen gang gi radaren en mer sentral plassering 

enn den vil få der den står etter at nybygget er ferdig, må 

den flyttes før byggearbeidene starter. 

Etter noe diskusjon er det nå enighet mellom FMS og 

Jærmuseet at radaren må flyttes. Det vil innebære at den 

må tas av fundamentet den står på i dag, og flyttes vekk i 

løpet av første halvår dette året. Det må også tas stilling 

til hvor den skal få sin permanente plassering. Foreløpig 

er det en plassering ved torpedoverkstedet vi har foku-

sert på, men en endelig beslutning er ikke tatt. Før den 

kan settes på plass på et nytt sted, må det også støpes 

nytt fundament. 

I dette området ved inngangen til Torpedoverkstedet er 

radaren tenkt plassert. 

En annen konsekvens av nybygget gjelder He 115-

prosjektet. Som kjent ligger de fleste av delene til He 

115 fremdeles i tanken. Selv om det nå er mange år si-

den var vann i tanken, kalles den fortsett bare 

«tanken». Nå er det avfukting i tanken, slik at vi unngår 

Senterseksjonen slik den ligger i tanken i dag 



Det er to mulige veier å få den ut. Den første er at det 

kan være mulig å ta den ut gjennom den østre gavlen på 

takkonstruksjonen som er bygget i tre og kan tas ned. 

Men det må gjøres før nybygget sperrer adkomsten til 

gavlen. Altså må senterseksjonen ut og inn i verkstedet 

før byggingen starter. Men der er det fullt, og slik frem-

driften er på de prosjektene som er under arbeid i dag i 

verkstedet, kan en ikke regne med at noe blir ferdig før 

senterseksjonen må ut av tanken. Alternativt kan vi dia-

mantskjære ut en seksjon av betongveggen i gavlen, ta 

ut seksjonen og erstatte betongen med en trevegg. 

Dette er et valg som må baseres på kostnader og hen-

siktsmessighet. Uansett hvilket alternativ som velges, vil 

seksjonen måtte tas ut og flyttes inn i verkstedet før ar-

beidet med nybygget starter. Deretter vil adkomsten 

sperres.  
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kroppen og vingene. For å gjøre de nødvendige tilpasning-

er er det nødvendig å sette sammen vingene og flykrop-

pen. Da flyet med vinger er for stort, kan dette arbeidet 

ikke utføres i verkstedet. Det er mest aktuelt å ta flyet ut i 

utstillingen og plassere det ved siden av Capronien. Dette 

kan imidlertid ikke starte før det øvrige arbeidet på vinge-

ne er utført, og anslaget er at arbeidet ikke vil være kom-

met langt nok før byggearbeidene på nybygget starter. Vi 

kan derfor ikke regne med at Ar 96 vil være ut av verkste-

det på det tidspunktet senterseksjonen vil måtte flyttes 

inn.  

Neseseksjonen til Caproni er et av de prosjektene som tar 

opp plass i verkstedet. Roar Henriksen, som har jobbet 

stort sett alene på det prosjektet, har av helsemessige 

grunner kommet til at han ikke makter å bringe dette pro-

sjektet videre. Samtidig har Kjell Dahle, som har ansvaret 

for Caproniprosjektet, også helsemessige problemer, og 

er sykmeldt inntil videre. Det vil si at fremdriften på dette 

prosjektet stopper opp. Det ville være nærliggende å sette 

Capronien på vent inntil videre. For å kunne flytte nese-

seksjonen ut av verkstedet og sette inn senterseksjonen, 

må det være mulig å flytte neseseksjonen ut. Det er det 

ikke, arbeidet må bringes en god del fremover før den kan 

flyttes ut og settes på vent. 

Konklusjon ble at Siegfried og Harald påtok seg å bringe 

neseseksjonen så langt videre at den blir solid nok til å 

kunne flyttes til lager, så senterseksjonen kan flyttes inn i 

verkstedet. 

Brakker 

Øverst slik det så ut bak museet da vi besluttet å ta imot 

tilbudet fra Jærmuseet., og nederst slik det ser ut i dag 

Siegfried og Harald er allerede i gang med arbeidet på 

Caproni-nesen. Øverst er Siegfried i gang med å sveise 

sammen rammen og pusse de ferdige sveisene, nederst 

er Harald i arbeid.  

Hva gjør vi da? Det ligger mye grubling og diskusjoner 

bak det som er den nå planlagte fremgangsmåten. Det 

første flyet som vil bli klart til å tas er Ar 96. Den jobben 

som må gjøres, og som ikke kan gjøres der den står, er å 

lage de såkalte fairingene, som er overgangen mellom fly
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mindre tank. Nå er den nye tanken kjøpt inn og ble nylig 

båret inn og plassert i rommet som er avsatt til formålet. 

Nå mangler det bare å flytte kompressoren og noe rørleg-

gerarbeid, så vi kan sette sluttstrek for prosjekt brakker. 

Det har tatt tid, men resultatet kan vi si oss godt fornøyd 

med 

 

Jeg har skrevet endel innlegg om de nye brakkene som 

er satt opp på baksiden av museet. Det har, kanskje 

ikke overraskende, tatt mye lengre tid enn vi håpet, da 

vi besluttet å ta imot tilbudet fra Jærmuseet om å 

overta de gamle kontorbrakkene de hadde hatt på 

Kvia. 

Nå nærmer vi oss slutten på de tekniske installasjone-

ne som skal til for å fullt ut å kunne bruke brakkene 

slik vi ønsker. Det første som trengtes, var å innrede et 

rom for lakkarbeider. Der er det lagt nytt gulv av me-

tallplater, det er satt inn en kraftig avsugsvifte, og nå 

mangler det bare trykkluft for at rommet skal bli ope-

rativt.  

Lakkrommet. 

Det har fra starten av vært planen at garderobeska-

pene skulle flyttes fra et hjørne i verkstedet til bedre 

fasiliteter i den nye riggen. Nå er de kommet på 

plass, og er tatt i bruk. Vi gikk ut med en melding til 

alle aktive at vi skulle flytte skapene, og ba alle pak-

ke sine kjeledresser og annet de hadde i skapene 

ned i plastsekker før den lørdagen flyttingen skulle 

finne sted. Dessverre var det noen som ikke etter-

kom det ønsket, og resultatet er en haug med klær. 

De som leser dette, og har et snev av dårlig sam-

vittighet, oppfordres til å plukke ut sine eiendeler og 

finne et skap til dem. Kleshaugen ved inngangen til 

brakkene kan ikke bare bli liggende, men vil etter 

hvert havne i avfallscontaineren. 

Det som gjenstår, er å gjøre trykkluftsystemet opera-

tivt. Det ble tidlig besluttet at vi ønsket å flytte kom-

pressoren ut i de nye brakkene. Problemet er at selv 

om kompressoren er relativt grei å flytte, vil det ikke 

være mulig å få trykktanken inn døren. Etter lange 

diskusjoner ble beslutningen å anskaffe en ny og litt  

Garderobeskapene er kommet på plass. 

Haugen med «herreløst» tøy. 

Tanken på vei inn i brakkene. 
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Flugzeug Classic 

Siste nummer av det tyske flyhistoriske magasinet 

«Flegzeug Classic» har en større artikkel om museets rest-

aureringsprosjekt AR 66. Vi gjengir kopi av artikkelen, og 

en norsk oversettelse.  

 

 

Her er 

tanken 
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Her følger Johan P. Petersens norske oversettelse av teksten, billedtekstene står til slutt.  

Noe unikt oppstår 

Av Christian König 

Ved Flyhistorisk Museum i Stavanger er frivillige i gang med å restaurere en Arado Ar 66 C fra 

Nachtschlachtgruppe 8. Det ambisiøse prosjektet skal etter planen vare til 2025 – hvis det lykkes, vil 

de ha skapt noe enestående. 

Arado Ar 66 er en ikke så kjent, men desto mer interessant maskin fra Luftwaffe. Den fløy allerede i 1933 i det 
fremdeles hemmelige, tyske luftvåpenet, som trenings-dobbeltdekker. Fra 1943 ble den til og med brukt i eks-
tremt risikofylte oppdrag som nattangrepsfly på østfronten! Ingen komplett maskin er i dag bevart, men det øns-
ker en restaureringsgruppe ved Flyhistorisk Museum Sola å gjøre noe med i de nærmeste årene. Men først litt 
om den skiftende historien til denne flytypen:  
 
Ved årsskiftet 1933/34 forsøkte det tyske luftfartsministeriet (Reichsluftfahrtsministerium) å begrense antallet 
ulike flytyper ved trafikkflygerskolene, gjennom et byggeprogram.  Den eksepsjonelle flykonstruktøren Walter 
Rethel la derfor frem et forslag om en standard flytype, den dukkledde dobbeltdekkeren Arado Ar 66. Hans 
etterfølger, Walter Blume, utviklet flyet videre til det var klart til serieproduksjon.   
 
Ar 66 ble bygget rundt en skrogramme av stål med ovalt tverrsnitt og spanter, trukket med duk. Flykroppen var 

8,30 meter lang. Motoren var en Argus AS 10 C (240 hk/180 kW), og bak denne satt en 172 liters bensintank og 

en 17 liters oljetank. Bak disse igjen lå de to cockpitene, med hver sin stikke. Vingene, med et spenn på 10 me-

ter, var doble og bygget med furuspanter og ribber av lind, med rorflatene des i aluminium. Begge vingeparene 

var 8 grader bakoverstrøket. V-vinkelen på den øvre vingen var én grad, mens den nedre hadde to graders vin-

kel.  Allerede i Rethels opprinnelige utkast var det balanseror i både øvre og nedre ving. Haleflaten, som var plas-

sert foran halefinnen, gjorde at flyet var særlig spinnsikkert. 

 

«Dobling» 

Høsten 1932 ble Arado Ar 66 a (V 1) innlemmet i luftfartøyregisteret (Werknummer 78, D-2335, senere D-IHAV), 

og i september 1932 testet Erprobungsstelle des Reichsverbands der Deutschen Luftfahrt flyet på flyplassen i 

Staaken.  Kort etter fulgte Ar 66 b (V 2) på flottører og Ar 66 c (V 3), senere D-IJAX. Om den senere D-ITUV, 

Werknummer 11, ble bygget som Ar 66d (V4) hos Arado i Warnemünde er uvisst. Men det var hovedsakelig se-

rieproduserte Ar 66 C som etter hvert ble levert til avdelingene i det hemmelige Luftwaffe. Den første leveransen 

var W.Nr. 116, D-2773 (senere D-IRAV), som fra oktober 1933 befant seg ved Deutsche Verkehrsfliegerschule 

(DVS). Også de neste 19 maskinene fra Warnemünde gikk i oktober-desember 1933 til Deutsche Verkehrsflieger-

schule, som utdannet flygere til B-sertifikat. Arado Flugzeugwerke i Warnemünde ferdigstilte 629 Ar 66, og ytter-

ligere 310 ble bygget ved fabrikkens anlegg i Brandenburg. Bare ca. 10 maskiner fikk betegnelsen Ar 66 B, utstyrt 

med flottører av tre som skolefly for blivende sjøflygere, mens noen få andre ble bygget som D- og E-versjoner.  

På grunn av den store etterspørselen fra Luftwaffe – totalt over 1.500 Ar 66 – trakk man inn AGO Flugzeugwerke 

Oschersleben som lisensprodusent, og her ble det bygget 197 Ar 66 C. Også Bayerische Flugzeugwerke leverte 90 

Ar 66 C und D, og i tillegg leverte Focke-Wulf ytterligere 74 Ar 66 C. I Bremen anvendte man den serien av løpen-

de Werknummer som Focke-Wulf allerede benyttet. Av denne grunn kunne to forskjellige Ar 66 ha samme 

Werknummer,  
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selv om den ene var bygget i Brandenburg og den andre av Focke-Wulf i Bremen (også hos AGO finnes 

tilsvarende «doblinger»). Produksjonstallene for Mühlen- und Industriebauten-AG (MIAG), som lå nord-

vest for flyplassen er dessuten omdiskutert. Ifølge GL/C- dokumentasjon ble det herfra bestilt 172 Arado 

Ar 66 C.  

 

Bruksområder  

Ar 66 kunne brukes til grunnleggende til avansert trening, til blind- og nattflygingstrening, for blivende 

skyttere eller ved skoler for fotorekognosering. I slutten av 1937 var Ar 66 for eksempel brukt i utdannel-

se til B-sertifikat, henholdsvis B-1, ved FFS (B) i Halberstadt, Halberstadt, Magdeburg, Oldenburg, 

Salzwedel, Schleißheim og Schönwalde ved Berlin – dels oppsatt med Ar 66 C – og FFS (See) 2 i Pütnitz 

brukte også flytypen.  Det tekniske personellet ble opplært på Ar 66 gjennom såkalte Arado-kurs i 

Drewitz ved Babelsberg. Noen Ar 66 tilhørte også Fliegergruppen des National-Sozialistischen Flieger 

Korps (NSFK), mens andre igjen ble beholdt av flyfabrikkene i forbindelse med testing. Således skal W.Nr. 

360 som D-IBEH ha blitt værende hos Arado Flugzeugwerke, og W.Nr. 852 D-IAXA hos Argus Motoren/

Reinickendorf. Om Werknummer 1851 faktisk fløy for Bayerische Flugzeugwerke AG som D-IAPF, er der-

imot uvisst.  

 

For også å ha tilstrekkelig med fly og utdannede besetninger i henhold til Industrierüstungsgrundlage 

1938 (IRG38), gjaldt det først og fremst å dekke Luftwaffes egne behov. Bortsett fra seks Ar 66 C som ble 

solgt til Spania, ble det ikke eksportert noen Arado Ar 66. Flyet kunne holde seg i luften inntil fire timer, 

og kunne tilbakelegge en distanse på 716 km ved en hastighet på 175 km/h.  Dette innebar at «66’en» 

kunne brukes av nattangrepsavdelinger - såkalte Nachtschlachtgruppen - på Østfronten fra 1943. Foruten 

miner kunne Nachtschlacht-besetningene slippe 2 til 4 kilos brann- og sprengbomber over stillingene til 

Den Røde Armé. Selv om den militære verdien av slike angrep var uliten, sørget man for at Sovjet-

soldatene ikke fikk nattero. Og like over tretoppene eller snødekte jorder var det vanskelig å få gjort noe 

med disse urokråkene. Noen få bevarte bilder viser at det i Ar 66 D ved 2./NSGr 5 mot slutten av 1944 ble 

installert fastmonterte maskingevær som skjøt gjennom propellsirkelen; dette forsøker man å finne ut 

mer om.  

 

Styrkemeldingene fra GQM (Generalquartiermeister) viser at 2./NSGr 5 opererte fra feltflyplasser ved 

Sarosd sydøst for Budapest, og Nagygmand vest for Budapest. Den slanke todekkeren viste sin styrke 

både i Nachtschlachtgruppe 2 og 3 og dessuten i NSGr 8, som bl.a. opererte ut fra Malmi i Finland og Bar-

dufoss i 1944/45. Ar 66 C-flyene til NSGr 12 i Latvia, hvor de opererte mot Sovjetunionen, ble til dels ofre 

for »General Winter«: I de iskalde vinteroperasjonene under ekstreme værforhold gikk endel Aradoer og 

deres besetninger tapt selv uten å ha vært i kontakt med fienden.   

 

Enestående funn 

Flere Ar 66 C-vrak fra NSGr 8 ble funnet i Nord-Norge etter slutten av andre verdenskrig. To av dem ble 

berget for å kunne restaurere en Ar 66. Hovedkilden til deler er Arado Ar 66 C med Werknummer 767, 

bygget av Arado Warnemünde i 1935. Registrert D-INUI var dette flyet ved Fliegerübungsstelle Schönwal-

de flytreningssenter fra august 1935 til desember 1936, så ved Fliegerschule Halberstadt mellom juni og 

september 1938, og fra september 1939 ved Ergänzungs-Battalion 31 (Erg.Bt. 31) i Brandis. 29. juni 

1941, ved Verbindungsstaffel 58, krasjlandet flyet i Biala Podlaska (30 % skade), og Reparaturbetrieb G. 

Basser i Zwickau reparerte det etterpå. 27. november 1944 var W.Nr. 767 ved 3./NSGr 8 i Bardufoss, hvor 

flyet ble stående som vrak etter krigens slutt.  
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Som følge av andre prosjekter ved muséet måtte vinger og haleseksjon som første fase bygges som ko-

pier. Via omveier kom også en Argus As 10 C-motor prosjektet i hende, og de ivrige entusiastene klarte 

også å oppdrive en original trepropell.  

 

De siste to årene har de frivillige hovedsakelig jobbet med underdelen av skroget, og reparert strukturen 

omhyggelig. Skrogrammen av stålrør ble skrudd fast i et dreibart stativ (lik en oksegrill). Fra våren 2021 

har de parallelt rengjort alt utstyr som skal inn i flykroppen, restaurert det og deretter malt det på nytt, 

før det ble provisorisk festet på flyskrogets rammeverk. Det som ikke lenger fantes av originalene deler 

ble reprodusert i 1:1-skala, f.eks. gulvet i den bakre cockpiten (den fremre hadde ikke noe) og innfest-

ningene til akkumulatoren. Det originale batteriet var ikke mulig å få tak i, og derfor bygde man en kopi 

som så ble installert. Ar 66 C hadde to små bagasjerom for fremre og bakre pilot, samt et førstehjelps-

skrin bak i skroget, på babord side. Disse er alle ferdige og gjør skroget komplett. Etter gjennomføringer 

og koblinger for drivstoff og smøremiddel, filtrene og brannhanene, fulgte brannskottet mellom motor 

og fremre cockpit.  

 

Til å forme skroget brukes lister/stringere av tre, som ble satt på skrittvis gjennom vinteren. Disse gjør 

det mulig å kle inn skroget i løpet av det nærmeste året.  I løpet av de kommende årene vil entusiastene 

montere hele Aradoen, og senest i 2025 skal den være ferdig restaurert og bli en del av muséets voksen-

de samling. Våre bilder viser byggestatus i oktober/november 2021. 

 

Billedtekster: 

Ar 66 C D-IYMO i München sommeren 1935. Flytypen ble brukt som skolefly og under 2. verdenskrig så-

gar som nattbomber. Det eksisterer i dag ikke noe komplett eksemplar, men i Norge bygger man nå ett 

ved hjelp to vrak.  

En drøm av et skolefly: Arado Ar 66 C D-IIAD over sjø. 

Flyingeniør Walter Rethel konstruerte Arado Ar 66 a (V1). 

D-IGNE og en annen Ar 66 C i luften, ca. 1937/38. 

Fliegerwaffenschule (See) Bug auf Rügen fløy Ar 66 C fra januar 1940. 

Fra 1943 ble Ar 66 brukt operativt av Nachtschlacht-guppene. 

På Ar 66 C-skroget på Sola fant man typeskilt fra Arado og G. Basser KG i Zwickau, som i 1942 reparerte 

W.Nr. 767 etter en krasjlanding. 

Bakre cockpit med det kopierte batteriet montert på venstre side, foran setet. 

Skroget til W.Nr. 767 montert i «oksegrillen». Rammen hindrer at skroget vrir seg under arbeidet. 

Nesten for fin til å bygges inn: Argus 10 C (240 hk/180 kW). 

Her er sideroret til Ar 66 C ferdig, men det gjenstår fortsatt å kle inn skroget. 

Arado Ar 66 C som «plagefly» ved Nachtschlachtgruppe 8, Malmi (Finland), årsskiftet 1944/45. 
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Sea King. 

Vi skrev i forrige nummer at museet hadde fått tildelt en Sea King med halenummer 070. Det ligger fast at 

vi får en Sea King, men det er mulig vi får et en annen av Sea Kingene som er mer relevant for de operasjo-

nene som fant sted fra Sola. Endelig beslutning er ikke tatt. Under er en kopi av en artikkel som sto i Stav-

anger Aftenblad. 


