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Haveri/äget 1969 


F
jolårets haveristatistik blev den absolut 
bästa under hela 60-talet. Med resulta
tet endast sex omkomna besättningsmän 
(= år 1966) redovisas de lägsta förlust

siffror i vårt moderna flygvapens historia. 1969 
års siffror är en glädjande utdelning på de in
tensifierade flygsäkerhetsansträngningar som 
för ca 5-6 år sedan igångsattes såväl lokalt, re
gionalt som centralt - en god avslutning på det 
gångna dynamiska decenniet. 

Det är fjärde året i följd som FV kan redovisa 
en , jämfört med tidigare perioder, avsevärt för
bättrad haveristatistik. Jämförande statistik med 
utlandet tyder på att vi f n ligger ganska bra till. 

• Men solen har sina fläckar, medaljen en 
baksida. Även om antalet totalhavererade flyg
plan (9) är det hittills lägsta, utgörs två förlus
ter av SK 16, vilket måste betraktas som sär
skilt beklagligt. Båda haverierna vittnar om att 
man trots dyrköpta erfarenheter fortfarande 
underskattar SK 16:s svårighetsgrad både vid 
utbildning, planering och genomförande av 
flygning. 

Haverier med omkomna inträffar främst un
der tillämpad stridsmässig flygning. Med oro 
ser därför CFV på ökningen av antalet tillbud 
och kollisioner i luften. Alla ansträngningar 
måste koncentreras på att analysera de inträf

fade olyckorna, noggrant penetrera riskerna 
och så långt som möjligt eliminera dem. 

Antalet allvarliga materielfel har minskat yt
terligare . Intet haveri med omkommen personal 
har orsakats av materielfel. Detta måste till
skrivas vidtagna åtgärder för att öka driftsäker
heten och den tekniska personalens skicklighet. 

• Det blir naturligtvis svårare i fortsättningen 
att från förhållandevis låga utgångsvärden åstad
komma procentuella förbättringar av samma 
storlek som tidigare. 

Målsättningen för framtiden måste emeller
tid självfallet vara att oförtrutet arbeta vidare 
för att höja flygsäkerheten. Även marginella 
vinster på delområden bidrar till förbättrat to
talresultat. En rad beslutade tekniska åtgärder, 
förbättrade utbildningsmetoder och ökad erfa
renhet ger anledning till fortsatt optimism. 

Flygvapnets förband måste utbildas och övas 
inför krigets krav. Detta är en förutsättning för 
hög fredsbevarande effekt och förbandens till
tro till sin egen förmåga i händelse vi utsätts 
för angrepp. CFV :s uppfattning är att avväg
ningen mellan krav på fältmässighet och flyg
säkerhet f n i allt väsentligt är lämplig . 

• Alla som bidragit till flygsäkerhetsarbetet 
under 1969 kan och bör vara tillfredsställda. * 
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* * Efter de misslyckade försöken att skapa ett skandi
naviskt försvarsförbund valde Norge 1949 att tillsam
mans med Danmark ansluta sig till Atlantpakten. Den 
norska motiveringen för denna utformning av sin för
svarspolitik var att inte än en gång låta sig överraskas 
aven katastrof liknande den 9 april 1940. Det bedöm
des därför på norskt håll som nödvändigt att vid en 
eventuell konflikt lita till en betydande hjälp från al
lierade. När sedan den skandinaviska försvarsför
bundstanken inte realiserades framstod för Norge ett 
medlemskap i NA TO - Atlantpakten - som den från 
såväl ekonomisk som politisk synpunkt mest gynn

samma lösningen . * * * 
Norges flygvapen 

bevakar 
300 mil kust 

N
orge har liksom Danmark för Luftförsvarets andel i budgeten uppgår 
sökt att, inom NATO,s ram, föra till 703 ,6 milj. en ökning med 89 milj. var
en i förhå llande till övriga pakt av ca en tredjedel kommer pi!. ökning av 
medlemmar sa självständig po materielanslaget. 
litik som möjligt. Således tillåts Propositionen om försvarsbudgeten gav 
inte permanent basering på inte upphov till nägon nämnvärd försvars

norskt område av de övriga medlemssta debatt; detta skall ses mot bakgrWlden av 
ternas trupper Wlder fredstid, ett för h111 - att propositionen helt följde den fastlagda 
1ande som även gäller kärnvapenbasering. längtidsplanen. 

Anslutningen till NATO har bl a med
fört att Norge, inom ramen för det bistånd KÄNSLIGT LÄGE 
som USA lämnat i sitt vapenhjälpsprogram 
(Military Assistance Program), fått en Icke Norge är det enda land bland NATO-län

betydelselös ekonomisk hjälp för att bygga derna i Europa som hal- en gemensam 
landgräns med Sovjetunionen, den 196 km 

senaste åren reducerats kraftigt. I 1963 års 
upp sitt försvar. Dessa bidrag har dock d e 

långa gränsen på Nordka lotten. Detta har 

försvarsplan, som avsg,g åren 1964-1968, bl a medfört att Norge och framför a llt 

omiattade hjälpen totalt 900 milj Nkr, eller Nord-Norge kommit att tillmätas stor stra

ca 9 procent av den totala försvarsbudge tegisk betydelse. Onu'ädet kan sägas ha 

ten Wlder perioden. hamnat i ett spänningsfält, där makt- och 
militärpolitiska intressen kan kollidera. En 
viss koncentration av de norska försvars 

INGEN FÖRSVARSDEBATT resurserna till de nordligaste regionerna har 
Den norska försvarsbudgeten för år 1969, blivit följden av detta. 
det första året i den nya 5-årsplanen, om Insats av andra NATO-förband har för
sluter totalt 2.460 milj , 62 milj utgör ut beretts och liv li g övningsverksamhet äg t 
ländska bidrag. I budgeten har 132 miljoner rum på senare "'r. Dessa övningar och för
avsatts för täckning av löne- och prissteg berede lser har orsakat såväl ekonomiska 
ringar, 55 milj eller 2,5 procent är avsatta som politiska påfrestningar; detta kanske 
för en recll ökning av försvarsbudgeten i få r tydas som ett tecken pil NATO os stora 
överensstämmelse med långtidsplanen. intresse för området. Sovjets protester mot 

övningsverksamheten och försvarsförbe
redelserna kan uppfattas som ett belägg för 
den andra partens intresse för området. 

LUFTVÄRNET INGÅR 

De norska flygstridskrafte rna flek sitt nu
varande namn "Det Kgl Norske Luftfor
svaret" år 1957. Luftvärnet återfördes sam
tidigt till luftförsvare t efte r att tidigare ha 
tillhört armen. Den förutvarande uppdel
ningen på fyra kommandon ändrades och 
de sammanfördes till två, Luitkommando 
Nord-Norge respektive Syd-Norge. 

Det norska luftförsvaret har under hela 
60-talet genomgått en kraftig teknisk mo
dernisering och effektivisering. Som ett 
första steg i denna modernisering ombe
väpnades 331 skvadronen på Bodö hösten 
1963, från F-85F till F-I04G Starftghter. 
UrsprWlgliga avsikten var att tlllföra Bodö 
ytterligare en skvadron F-I04G. På grund 
av att flygplanet var förhållandevis exklu
sivt i inköp och Wlderhåll, i viss män även 
operativt, begränsades anskaffningen till 
den först inköpta skvadronen om 16 flyg
plan. I sammanhanget kan nämnas att sedan 
skvadronen uppsattes har inga haverier 
med flygplanet inträffat. 

Moderniseringen fortsatte med en bestlilI
ning av flygplan av typen F-5A Freedom 
Fighter. Den första skvadron som erhöll 
F-SA var den 336 i Rygge, tidigare utrus
tad med F-84F, samtidigt som skvadron 718 
i Sola fick en tvåsitsig version, F-5B av
sedd för grundläggande och avancerad 
flygutbildning. F-5B ersatte T-33A, totalt 
har 24 flygplan levererats. 

FEM OPERATIVA SKVADRONER 

slutet av 1968 fick den andra skvadl"O
nen i Rygge (332) sina F-86F utbytta mot 
F-5A, F-86F var slutligen helt utgången ur 
krigsorganisationen när skvadron 338 i ör
landet ombeväpnades med F-5A. Totalt har 
de t norska luftförsvaret i dag fem opera
tiva skvadrone r , fyra utrustade med F-5A 
och en med F-104G . 

' . 

':'\~"~"iIi.....Jo'\. ,...-

, F-SA ar i lörsta ha nd ett attackftygplan men kan 
i beg ränsad omfa ttni ng även lösa luftförsvars
uppg Ift er. Fl ygplane t har testats av US Air 
Fo rce i Vietnam . 

foto: norska flygvapnets presstiänst 
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BASERING OCH FLYGPLANTYPER: 
Rygge: 
332 och 336 skvadronen F-SA 
Eodö : 
334 och 331 skvadronen F-SA, F-I04G 
örlandet: 
338 skvadronen F-SA 
Sola: 
717 skvadronen spaning RF-84F 
Sola: 
718 u tbildning F5B 

Fotnot: I varje skvadron ingår 15-18 flyg
plan. 

MARKANT MODERNISERING 
Moderniseringen av d e t norska luftförsva
ret fortsätter under innevarande l~ngtids

plan 1969-73. I början av 19,3 inköpte 
Norge, som första land i Europa , fem flyg
plan av typen P-3B Orion. P-3B är ett spa 
nings- och uba tsj aktflygplan och ersät ter 
den nu rätt iiiderstigna typen Albatross. 
Flygplanet är fyrmotorigt med en marsch
fart på 740 km/ tim, är landbaserat och 
med aktionstid utan lufttankning pa ca 
17 lim. Den elektroniska utrustningen är 
avancerad , vilket gör det möjligt att upp
täcka ubatar i s[\väL över- som undervat
tensl'ige. Ivapenutrustningen ingar torpe
der, sjunkbomber, minor och robotar . 

Ombe väpningen till P-3B innebär en be
tydande effektökning i den marina över
vakningen; det har dock ifrågasatts huru
vida antalet flygplan är tillräckligt. 

Inom luftförsvaret är de t brukligt ge 
större flygplan namn. P-3B-serien skall fii 
namn efter kända norska polarforskare, 
den 17 april 1969 döptes det första till Ro
ald Amundsen , efter den berömde polar
forskaren. 

Under per iodens första del kommer ock
sa spaningsflygplanen RF-84F att ersättas 
med ett antal F-5 i spaningsversion. 

NIKE-ROBOTAR 
I luftförsvaret ing"r förutom konventio
nellt luftvärn, 40 mm lvakan, en bataljon 
(fyra batterier) av luftvärnsroboten NIKE. 
(NIKE namnet pii segergudinnan i den gre
kiska mytologin). Robotsystemet har varit 
operativt i över tio år men fortlöpande mo
derniserats, nu senast genom tillförsel av 
en ny spaningsradar. Systemet modifieras 
även för att minska känsligheten för elek

• 	 Lockheed-ti llverkade P-3B är ell specialul· 
rustat s paningsflygplan avsett bl a för ubåts
jakt . I vapenutrustningen ingår torpeder, sjunk
bomber . minor och robotar. 
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tronisk motverkan och beräknas vara i ope
r ativ tjänst under ylterligare en tioårs-pe
riad . 

Föl' att i första hand avlösa transportflyg
planet C-119 "Flying Boxcar ", har sex flyg
plan av typen C-130 Hercules inkö p ts och 
levererats till luftförsvaret. C-130 baseras 
pil Gardermoen och ingilr i 335 skvadronen. 
Eftersom flygplanet är väl kän t för oss i 
flygvapnet behöver väl knappast nämnas 
vilken förstärkning av lt'ansportkapacite
ten detta innebär för norska luftförsvaret. 
I enlighet med traditionen har de sex flyg
planen getts namn efter de fornnordiska 
gudarna ODIN, TOR, BALDER, FRöY, TYR 
och BRAGE. 

STRILSYSTEM NADGE 
Under den nya 5-årsplanen fortsätter ut
byggnaden och den tekniska modernise
ringen av luftbevaknings- och strilsyste
met genom integrering med NATO:s stril 
system NADGE (NATO AIR DEFENCE 
GROUND ENVIRONMENT). Systemet be
räknas vara helt utbyggt 1971. Genomfö
randet beräknas för Norges del kosta ca 
50 miljoner Nkr eller 2,37 procent av den 
totala kostnaden för hela projektet. 

Antalet helikoptrar har ökat kraftigt se
dan 1965, då luftförsvaret endast förfogade 
över ett tiotal Bell 47 och Sikorsky S-55 . 
Bortsett från ett fil tal Bell 47 har alla ut
galt ur organisationen. 

För n ä rvarande ingår tre skva dro ner 

UH-lB i luftförsvaret. Den 339 skvadro
nen , vilken disponeras av armen för un
derhällstransporter l Bardufoss Nord
Norge, förfogar över 12 UH-IB, den 720 
har 12 UH-IB och den 719 skvadronen 8 
UH-IB. 

GFU PÅ SAFIR 
När det gäller val av flygplantyp för grund
läggande flygutbildning (GFU) valde Norge 
liksom Finland den svenska SAAB Safir 
91B. Den första utbildningen sker på flyg
skolan i Vaernes vid Trondheim, och börjar 
med 25 tim i Safir. Den följs aven grund
läggande utbildning på jetflygplan under 
14 m a nader i USA. Efter hemkomsten av
s lutas utbildningen på utbildni n gsskvadro
nen i Sola vid Stavanger, med 35 timmars 
jetträning. Detta främ s t för att vänja fö
rama vid norska klimat- och terrängför
hållanden, innan förarna slutligen placeras 
pa förband. Den fortsatta årliga flygträ
ningen p lI flygplantyperna F-SA och F-104G 
uppg~ r till ca 220 flygtim. 

Flygspaningsutbildningen bedrivs vid 717 
skvadronen i Rygge på flygplantypen RF
84F. 16 flygplan av typen F-5A i spanings
version är beställda för att ersätta RF-84F, 

OPERATIVA KOMMANDON 
Den högsta norsk a försva.rsledningen ä.r för 
närvarande föremål för omorganisation. En 
ulredningskommitte föreslår att under För
svarets överkommando inrättas två lands
delskommandon, försvarskomma ndo Nord
Norge och Syd-Norge. Dessa kommandon 
motsvarar i stort den svenska militärom
rådesindelningen , med integrerade operativa 
kommandon och medansvar i förbandspro
duktionen. För Nordnorges del innebär för
slaget, att de tre försvarsgrenarnas regio
nala ledning sammanslås med den redan 
befintliga integrerade ledningen. För Syd
norges del tillkommer ett nytt kommando 
genom att de tre försvarsgrenarnas opera
tiva ledningsorgan sammanförs till ett kom
mando. 

Luftförsvaret är den försvarsgren som 
berörs minst av omorganisationen. I prak
tiken innebär det inget annat än att de bå 
da nuvarande luftförsvarskommandona upp
går i Försvarskommando Nord respektive 
Syd . Den operativa verkställigheten utövas 
som nu med den skillnaden att luftförsva
re ts chefer blir luftförsvarets kommendö
rer i respektive landsdeJskommando. 

Det beräknas att den av ut.redningen fö
reslagna omorganisationen efter remissbe
handling behandlas av stortinget i vår. • 

Ivan Granström 
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u U Robotvapnen har, i synnerhet det senaste 
decenniet, ägnats allt större uppmärksamhet 
även i vårt land. Att vårt försvar ligger väl fram
me även på detta område är inte enbart ett 
krigsmaktsintresse; det ligger i hela landets 
intresse. * RObotvapenarsenalen har på se
nare år nått en sådan grad av förfining och 
ackuratess - stormakternas interkontinentala 
missiler utgör ett exempel - att efterblivenhet 
på robotvapenteknikens område automatiskt 
innebär en sänkt värnkraft. * '* '* 

Av slabsredaklör LENNART OLANDER, flygstaben 

FO TO' BORJ E AN DERSSON 

U
tprovning och kontroll av robot
och raketvapen j vårt försvar är 
därför en angelägenhet av hög 
rang. Den angelägenheten har 
anförtrotts RFN, Robotavdeining
ens Försöksplats i Norrland. Det 

RFN som FLYGVAPEN-NYTT nu skall för
söka skildra, i ord och bild. 

- Att vara chef för RFN är, vågar jag 
påstå, en woik uppgift inom försvare t. Så 
säger C RFN, överstelöjtnant Ake Sand
bIadh, när vi träffar honom i hans an

• • "Robotmonumentet " i centrum 
av Vidsels samhälle utgör en karak· 
täristisk signatur för den ort, som för 
Ilela s in utkomst är beroende av RFN. 
Sommart id passerar har många tusen 
turister . • En fartfylld b il d pä mälro· 
bot RB 02 i star tögonb licket, då den 
med våldsam kraft slungas ut frän sin 
ramp. Denna ar upplagd pä en släde 
med tva parallellkopplade krutraket· 
motorer , som under ca 3 sek utvecklar 
e n dragkraft om totalt 7.200 kilopond. 
Efter startfasen separerar släden frän 
malroboten och landar i fallskärm. 
Maxima lt tillåten startvikt är 910 kg 
exkl us ive starts läde. 
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språkslösa tjänsterum på basen i Vidsel i 
Norrbotten. Men det är en fascinerand e 
uppgift, det har mer än decenniet år här 
uppe lärt mig. 

Att leda verksamheten vid en arbetsplats 
med en personalstyrka om mer än 200 per
soner, med de mest skilda uppgifter, är j u 
inget enastående inom försvaret. Men intill 
helt nyligen var jag ende militäre befatt
ningshavaren. P å senaste året har jag som 
närmaste man fått kapten Lennart Rittby, 
lid igare på FIL 

Frånsett civilmilitära meteorologer och 
tralikledare är personalen civilanställd vid 
Flygmaterielförvaltningen (FMV :F ), Svensk 
Flygtjänst eller Städernas Vakt. Värnplik
tig personal saknas, så när som på ett tra
fikledarbiträde som tilldelats RFN. 

MIDNATTSSOL . . . 

Naturligtvis spelar de k limato logiska för
utsä t tningarna här i Norrbotten betydelse
full roll. Man skulle kwona tala i roman
tiska ordalag om hur det är att arbeta 
norrskenets brand , för att Inte ta la om j 

midnattssol. 
Men man skulle kwona tala ännu mycket 

längre om problemen att tvinga tekniskt 
komplicerad utrustning att fwogera på iso
lerade bergstoppar woder vinterkyla, eller 
att organisera verksamheten så att de 
dagsljusa sommarnätterna kan tas till vara I 

- Klimatet är hårt här vintertid, fort
sätter överstelöjtnant Sandbladh. Men kli
matet mellan människorna är desto var
mare året om. Norrbo ttningarna är bra 
medhjälpare, ambitiösa, lojala och plikt
trogna. Om någon gång teoretiska kunska
per inte n år den nivå som krävs tärs man 
förutsätta att ambitionen möter kraven. Vi 
bör heller inte glömma, att arbetsmark
nadsläget spelar oss i händerna: arbetstill
fällena här uppe är fil, och RFN är största 
arbetsg ivaren i hela Älvsbyns köping. 

FIN TRIVSEL 
Omsättningen på personal är därför liten. 
Bara några få procent per år. Folk trIvs 
här i sin hembygd, och vill stanna. Och de 
f lesta sörlä nningar som kommer hit vill 
s tanna. ("Vi flytt ' int' .. "). 

De t är inte lä tt för en icke sakkunnig 
att fä ett grepp om vad det väldiga RFN 
ä r . Men för att ge en rättvis bild av RFN 
- och inte minst dess egenart - skall vi 
först titta pa några s iffror . Siffror som 
bjärt belyser egenarten. (Och imponerar .) 



.. 	 Bas för RFN är Vidsels flygplats, 
en toppmodern sådan med 2.300 m 
banlängd och bl a PAR, Precision 
Approach Radar. 

.. 	 Landskapsgränsen till Lappland 
gär lustigt nog mitt genom fältet; 
delvis hör man hemma i Norrbot
ten. 

.. 	 RFN övningsområde ligger mellan 
latitud 66 och 67. Polcirkeln skär 
genom områdel. Norr om polcir
keln kan man se midnattssolen 

RFN 
robotcentrum 
under polcirkeln 

vid sommarsolståndet. 
.. 	 Övningsområdet består av 165.000 


hektar ödemark. 1.650 kvadrat

kilometer. stort som ett mindre 

län. 


.. 	 RFN förfogar över ett frid lyst 

område, som är 70 km långt och 

35 km brett. 


.. 	 Avståndet från RFN bas till F2! 

vid Luleå (Kallax) är 120 km . 


.. 	 Vidsels samhälle, "Robotbyn" 22 

km från RFN bas är "skräddar

sytt" för RFN-behov. 


.. 	 Vidsel hal' ca 1.200 invånare, och 

är bostadsort för större delen av 

försöksplatsens personal. 


.. 	 Personaltransporterna från Vidsel 

till RFN sker med hyrda civila 

bussar, pä k.ronans bekostnad . 


.. 	 Samerna bedriver vidsträckt ren

skötsel inom övningsområdet, som 

måste utrymmas vid vissa sk jut

ningar. Särskilda hänsyn! 


• 	 II En samekvinna i sin fä rggrann a .. 	 RFN helik.optrar, typ 2 Alouette, dräkt har här fångats av fotografen
och typ 3, Bell , flyger årligen en vid en renskiljning helt nära basen i 
sträcka motsvarande jorden runt Vidsel .• Mälrobot RB 03 "Humlan" 

i princip ett litet radiodirIgerat flyg flera varv, inom övningsområdet. plan - på s tartplattan på toppen av 

BJ a med samer vid utrymningar . Telepakle. Utsikten över den lapp 


.. 180 km är längden p~ det ren ländska fjäll världen är som synes mils

vid i klar sikt och mälroboten kan då
stängsel , av fabrikat Cunnebo, siktas på mycket långa avstå nd . 

som måst upprä ttas för a tt hålla 

ordning på renarna inom områ

det. 


.. 	 "Inhägnaden" skuUe räcka runt 

Stockholm och dess 14 närmaste 

städer. 


.. 	 80.000 järnslolpar, så när, och 
10.000 rullar stängseltråd har lyfts 

på plats per helikopter. 


.. 	 9 milj kr har hittills investerats i 

basen, lika mycket i övningsom

rådel. 


.. 	 50 milj kr har investerats i ul 

rusL1ing för RFN. 


EFFEKTIVT SAMARBETE 
Organisatoriskt påminner RFN, som fram
går av tablån, mycket om en normalflottilj . 
En negativ fak tor är att detalj cheferna ej 
är sam lade i ett kanslihus, utan silter 
spridda i provisoriska och otillräckliga 
lokale r inom basen . Liknande problem finns 
dock på andra förband. 

Värt samarbete med Svensk Flygtjänst 
(SFV), som här på basen genom flygmate
rielförvaJlningen disponerar bl a tre civil 
registrerade J 32B, är givetvis av stort 
värde i alla hänseenden. Jag kan tryggt 
säga, att del samarbetet löper friktions- .. 
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• • Vid punkt S, Sarkas , finns teo
dolitcentralen. Sambandsmannen I 

centralen, tornet på byggnaden, har 
även talforbindelse med ledarnat och 
radarnät och med ledningscentralen 
vid basen i Vidse!. Han har också 
möjlighet att med lampsignaler infor
mera försöksledaren om teodoliterna 
följer forsöksobjekt och mål på före
skrivet sät!. II T h (sid 9), Kinoteodo
liten pa b il den registrerar bl a för
söksobjektens och male ns bano r och 
beteende. Kinoteodolilerna , av fabrikat 
Coniraves, är lio lill anlalet och star 
via rad io i förbindelse med övriga 
leodoliter och med teodo lilcenlralen 
här vid punkl S, Sarkas . 

~ fritt och effektivt, och med gott kamrat
skap. Den materiel som används vid RFN, 
genom S vensk Flygtjänst och flygmateri
elförvaltningen, är tekniskt mycket kompli
cerad; vi kompletterar varand ra. 

SERVICEFUNKTION 
RFN uppgift är främst att pil bästa sätt 
ta hand om och betj äna provgrupper och 
förband som baserats här, för övnings-, 
kontroll - och provningsuppdrag . Till vår 
service hör allt: från spik och skruv och 
mat till målrobotar. 

Svensk Flygtjänsts uppgift är att bistå 
i fråga om teknisk tjänst och verksamhet 
med flygplan J 32B, helikoptrar, målrob~
tar och tillhörande system. Flygmateriel
förvaltningens funktion här är alt leda och 
inrikta tjänsten, som i operativt hänseende 
är helt integrerad med Svensk Flygtjäns!. 

Att personalen fackligt hör henuna i sju 
olika personalorganisationer borde kanske 
inverka på verksamhetens effektivi tet, men 
tycks inte göra det. AIlt verkar gå smidigt, 
efter väl inarbetade linjer. 

ANSENLIG ARSENAL 
RFN "arsenal" innehåller praktiskt taget 
alla våra nuvarande robotar. Här en prov
karta: 

RB OS, Viggens vassa vapen, som 
är under fortlöpande utprovning 
sedan liing tid 
RB 24 "Sidewinder", 27 och 28, 
som alla skjuts av F örsökscen
tralen och förband Ul' flygvapnet 
RB 322, som provats för a tt u t
värdera ramm-motorers effekt 
RB 67 "Hawk", som i mitten pb 
GO-talet utprovades här 
RB 68 "Bloodhound", som hittills 
kontrollskjutits ett par gånger 

- RB 69 "Red Eye" som provats 
med speciell hänsyn till svenska 
förhå llanden, 

Tekniskt utvecklas robotsystemen i snabb 
takt. Vårt kanske mest komplicerade, och 
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u tåt uppmärksammade. jobb på senare tid 
har varit skott med RB 68, luftförsvars
robolen Bloodhound II, mot luftmål. Den 
dagliga tjänsten domineras dock av prov 
med målrobotar, som lillhandahlllLs för 
olika beställares behov, t ex flygvapnet och 
SAAB 

VÄDRET VÄSENTLIGT 
I den operativa verksamheten - där gi
vetvis väderbetingelserna spelar en väsent 
lig roll - utgör målrobotorna en viktig 
faktor. F n förfoga r man Över malrobotarna 
RB 02 och 03, bogsermålet Del Mar, fall
skärmsmålen Parabandit och FD -2 samt 
diverse speciella mar\un<'>l. Ett enk lare så 
dan t finns också för flygvapnets behov . Fi, 
av flygvapnets förare har väl undgiitt alt 
stifta bekan tskap med Nausta-målet. 

Precisionen är numera, i alla robotsan1
rnanhang, driven nära sin fulländning. För 
varje prov skall en avsevärd mängd dala 
insamlas. För alt dessa skall bli helt till
fö rlitliga och utslagsgivande krävs en ytter
ligt omfattande instrumentering. Hör här : 
banrnätsystem, träffindikatorer, (optiska 
och mekaniska), telernätsystem, inlednings-o 
övervaknings- o tidgivnings-, konununika
tions- och registreringssystem. 

Dessutom sker fotografisk registrering, 
med utrustning av yppersta klass : meteoro
logiska mätmöjligheter finns aven. Vid 
många prov sker dessutom registrering av 
meteoroLogiska data vid provplatser utan
för basen. 

För att a llt skall fungera oklanderligt vid 

foto: lennart iohansson 



varje skott krävs dels goda meteorologiska 
förhållanden, dels att materielen fungerar 
ut.an anmärkning samt att deltagande en
heter samarbetar snabbt och säkert. 

KÄNSLIGA KINOTEODOLlTER 
Låt oss, för att få en uppfattning om en
bart banrnätsystemet, titta litet närmare på 
det. 

RFN system för registrering av robot
och mälbanor är uppbyggt av ett tiotal 
kinoteodoliter av det schweiziska fabrika
tet Contraves. Teodoliterna är uppställda 
I hus, specialtillverkade vid RFN, och med 
nedfällbara tak och gavlar. (Hur en teo
dolit ser ut, och en teodolitstation med in
och utdragbart tak ter sig ser vi på bil
derna.) Läget på uppställningsplatserna 
inom och i omedelbar anslutning tiIl för
söksomrädet framgår av kartorna. 

Det är stora områden, som synes, och 
ibland får personalen bo på stationerna 
helt isolerad - under en hel vecka. Perso
nalen är da helt sjä lvförsörjande även be
träffande maten. Elektricitet saknas på de 
flesta stationer, ]jka~ä saknas vatten. Enda 
möjligheten att ta sig till station är f ö of
tast per helikopter. 

Och med den här rundmålningen tror 
jag mig ha givit min bild av RFN, slutar 
överstelöjtnant Sandbladh. 

ETT ENKELT SKOTT 
VI förutsätter nu, att väderbetingelserna är 
goda redan vid ordergivningen på morgo

•• Nedan: En målrobot RB 02 lan
das i fallskärm på e n vidsträck t myr 
inom RFN:s försöksomrade. Landnings
systemet utlöses med radioorder. Vin
tertid, da landningsom rådet är täckt 
med snö. förekommer sällan några 
landningsskador. Sommartid är ska
dorna ej heller nämnvärda. Vid höst 
och vår, med frusen men ej snötäckt 
mark, kan landningsskador som regel 
ej undvikas. Efter landning återförs 
målroboten per helikopte r till för
sö ksplatsens vä lrustade verkstäder för 
ny klargöring. 

nen, kl 08.15. Definitivt beslut fattas om 
skott, med robot 05 mot fallskärmsmål typ 
FD-2, enligt dagprogram. Solen skiner f Ö 

redan över ett vintervitt snögnistrande 
landskap. Defin itiv tidptmkt för skottet 
fastställs, och rutinen dras på. 

FLYGVAPEN-NYTT:s medarbetare har 
inbjudits Ull delta relativt enkla skjutfall. 
Hade det rört sig om skott med RB 02 mot 
dubbla släprnål t ex hade allt varit betyd
ligt mer komplicerat. Inte mtnst att be
skriva! 

Målet hängs upp i en balk som monterats 
i målilygplanets raketställsfästen. Ett flyg
plan kan medföra två fallskärmsmål per 
uppdrag. Målet väger ca 40 kilo, och be
stå r av al fallskärmsdel med radarreflek
terande huvudskärm. b) fackeldel med ut
rymme för sex IR (infra-röda ) facklor, 
samt el el-enhet med tidur för tIdsregle
r ing av vissa funktioner. 

FALLSKÄRMAR OCH FACKLOR 
Besättningen i Lansen utgörs av föraren; 
dessutom medföljer ofta en fotograf. Flyg
planet leds till rätt fällningspunkt av skjut
ledningen vid basen, och fäller målet i 
planflykt med en fart av 450 km/ Um. Ef
Ler frigöring frän det fällande flygplanet 
skel' följande : 

bromsfallskärmen utvecklas efter 
6 sek. 
huvudfallskärmen efter 11 sek. 
huvudfallskärmen helt utvecklad 
efter 30 sek. 

- facklorna tänds enligt inställt 
programverk, 

Fallhastigheten med fullt utvecklad hu
vudfallskärm är låg, ca 2 m/sek, och i 
gnistrande vitt vinterlandskap - som ofta 
här uppe - kan målet följas med blotta 
ögat på en mils avstånd. 

Målet kan givetvis presenteras på de 
mest skilda höjder, allt efter förutsättning. 

SKOTTET GM! 
När målet hänger i luften på avsedd höjd 
och plats flyger det skjutande flygplanet, 
en 3Se, till anfallsläge. Besättntng är ~ 
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• iii Tablån ovan visar alt RFN:s ')fganisation ar i princip densamma som på en flottilj 
- att sedan detaljerna ar lokalite tsmassigt vitt s pridda framgår inte. . • ... men kartan 
nedan vill ge en uppfa ttn ing , trots sin liten het, om sto rheten hos RFN . 1.650 kvadratkilo
meter' Po lcirke ln skar som synes genom lörsöksområ det och landskapsgränsen till Lapp
land gtH lustigt nog m,tt över Vidse l-basen. Det Ir id lysta området är 70 km långt och 
35 km brett, och det nybyggda renstang s let skulle kunna in hilgna ett område motsva rande 
Stockholm med dess na rmsta 14 städeril' 

.. 	tvä man, förare och reservförare. Den se

nare funger ar under skj utningen som styr
automat i baksits under anfallets sista fem
ton sekunder. Skottet går. RB 05 söker 
med svindlande fart upp sitt mal, och för

intar det. 
Om huvudfallskärmen inte har fått allt 

för svara s kador följs den ända till land
ningen av radar och teodoliter. Sedan lo
kalise ras den och bärgas snabbt med hjälp 
av helikoptrar. Fallskärmen re pareras och 
kan sedan användas för många fler skott. 

PRECISION 

Per bil oc h helikopter transporteras större 
delen av personalen hem till basen vid ar
betsdagens slut. Men det viktiga utvärde
r ingsarbete t återsLår, Ett jobb som även 
det kräver precision, och i mänga fall över
tidsarbete för att bedöma delresultat innan 
man genomför nästa skott, 

Und er årets tolv månader är den mör
kaste tiden här uppe vid polcirkeln den 
på sitt sätt besvärligaste, I synnerhet de
cember och januari. Klimatologi ska prov 
reserveras därför till dessa manader. Så 
t ex har 37 Viggen köldtestats i rent ark
tiska fö rhållanden på RFN-basen . Efter en 
nan i 37 minusgrader (passande! ) startade 
motorn genast på morgonen! 

FRITIDSAKTIVITET 

Men RFN betyder inte bara arbete. hårt 
arbete för personalen. Aktiviteterna bety
der även sådana inom fritidsomr~det. Och 
möjligheterna är ypperliga. Av iso lering 
märks föga. Tennisbana, idrottsplats, skid
stadion och vintersportanläggning med sla
lombana ger utrymme för alla. Varje ~,r 

i mars går landskapets största längdistans 
tävling på skidor, "Andörjan" mellan Vid
sel och Älvsbyn, ca 45 km, Älvsby flyg
klubb har en sjudande aktivitet, och leds 
av personal vid RFN, Skogsbrandbevak
ningen sommartid är t ex intensiv, Klub
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ben har tillg,mg till tre motorflygplan och 
tre sege lflygpla n . vilket på sitt ,ätt v illnar 
o m energi. Uthildningen av motor- och se 
ge lf lygare p~g.'ir årligen v id sommar- och 
vintedäger . 

Lägg därtill fritidsaktiviteter på skytte
området : inte bara på pistol och gevär 
utan även bågskytte, bridgeklubb, korp
idrottsklubb - en av de livaktigaste i 
No rrbotten - egen hemvärnskår och egen 
lottakar. Sil man förstå r att inga fritid s 
problem existerar för de 1.200 i Vidse\. 

JAKT OCH FISKE 

De flitigast utövade fritidssyselsättningarna 
a,' dock jakt och fi ske . Förutsättningarna 
är enastående fina, med fjällmarker och 
fjalivatten milsvitt. Jakten omfattar bilde 
smavilt och högvilt, t ex älg. En relativt 
stor björnstam finns inom det ödsliga 0"' 
radet, och bl a helikopterförarna har av 
rena tillfälligheter vid lågflygni ng kom
mit nära inpå bamsarna. Varg finns fortfa 
rande, om än sällsynt, och 10djursstamme:1 
är talrik. 

Fiske, inte minst i f rr.ga om ädeUisk, kan 
ske i ett otal sjöar och strömmar. Harr, 
laxöring och röding, naturlig och inplan
terad, finns i mängd. Ett fritidsfolkets eldo
rado, 

"VI FLYTT' INT' .. ," 

Vad mänga syd- och mellansvenskar fruk 
tar i Norrbotten - främst isolering och 
mörker - har i varje fall för RFN del in
te visat sig vara b esvärande. Ett faktum 
är , att just vintern av mänga upplevs som 
positiv, och avgjort inte mörkare än i mel
lansverige, Snön, den gnistrande vita, gör 
tillsammans med det ofta kristallklara väd
ret att nå got "kolmörker" aldrig råder. 
Vintern är stabil, utan tvära kastningar. 
Och så kommer sommaren med dagsljus 
dygnet runt! 

Nej. vantri vse l är knappt ett ord 
här uppe . Vi trivs, Skriv upp det. Vi 
fl ytt' int·. Något som inte minst 
C RFN instämmer i. • 


\M:7. 
~ 

foto: lennart iohansson 

•• Nedan : Två av de tre civilregi
s trerade J 328 Lansen som RFN förfo
gar över, och so m opereras av Svensk 
Fl ygtjänst i Vidsel. Mälen hängs upp 
i en speciell balk. som monteras till 
flygplanens rake tst';llsläs ten. 



•• Arets statsverksproposition behandlar det tredje 
året enligt 1968 års försvarsbeslut och bygger på de 
i detta beslut angivna ramarna. Anslagen inom för
svarsdepartementets verksamhetsområde för budget
året 1970171 beräknas till totalt 5.835,8 mkr, vilket in
nebär en ökning från innevarande budgetår med 202,7 
mkr. Härtill kommer 258,4 mkr av reservationsmedel 
att tas i anspråk varigenom den totala utgiftsramen 
uppgår till 6.094,2 mkr. • •• 

I avvaktan 
på särpropositioner 

C
ivilförsvarets andel utgörs av ett 
anslag om 121,3 mkr. Försvars 
grenarnas materielanslag, av öv 
ningsanslagen till värnpliktiga 
och frivilligorganisationernas an~ 

slag tas upp endast med beräk
nade belopp i avvaktan på särpropositioner 
senare i vår. Utgiftsfördelningen mellan 
försvarsgrenarna redovisas därför först i nr 
3/ 70. 

I propositionens förtext redovisas ett stort 
antal atgärder i effekthöjande syfte, som 
genomförts eller håller på att genomföras. 
Bland dessa kan nämnas det nya plane
ringssystemet, im'ättandet av försvarets 
materielverk, FMV, och försvarets rationa
li seringsinstitut, FRI, omorganisation a v 
militärsjukvårdens ledning , ett nytt inskriv
ningssystem samt ökad användning av data
system. 

SK 60 TILL F21 
Sysselsättningsfrämjande åtgärder 
har vidtagits i Norrland inom för
svru:ets område. Beslut har fattats att 
förlägga en lätt attackdivision utrus
tad med flygplan SK 60 till F21 I 
Luleä. 

Undersökningar att lokalisera ett nytt 
fredsförband till det inre av övre Norrland 
har igångsatts, och malerielbeställningar 
har i ökad omfattning lagts ut på norr
ländska företag. 

Slutligt förslag framläggs beträffande or
ganisation av den militära vädertjänsten. 
Förslaget innebär bl a inrättande av regio
nala vädercentraler i anslutning till lfc 05 
och S 1. En tjänst för meteorolog utgår. 
Förslag om flygvapnets organisation 
Stockholmsområdet berörande F2, F8 och 
F18 kommer senare a tt läggas fram i sär
proposition. Beträffande nytt planerings
och programbudgetsystem för försvaret an
ges alt det grundläggande utredningsarbe
tet har slutförts under 1969 samt att frå
gan om införande av systemet är under 
beredning. Kungl Maj:t har därefter fattat 
beslut om införande av det nya planerings
och ekonomisystemet fr o m 1972/ 73. 

PLANERINGSINRIKTNINGEN 
öB hal' i y ttrande över längs iktsplaner och 
anslagsframställningar för 1970/ 71 föresla

git en förändring av planeringsinriktningen. 
Som bakgrund till sitt yttrande pekar ÖB 
på att den militärpolitiska utvecklingen 
fortfarande är oviss. Utvecklingen av för
svarsutgifterna utomlands visar en skiftan
de bild , vilket på sikt bedöms kunna leda 
till en förskjutning av maktbalansen i vår 
omvärld. öB anse" att detta i förening med 
nuvarande riktlinjer för fö rsvarets utveck
ling innebär att vår efter släpning i för
svarseffekt ökar från år till år. 

Utvecklingen inom materielsektorn enligt 
den för närvarande föreskrivna planerings
nivån - en i fasta priser oförändrad ut
g iftsram fr O m budgetäret 1971/ 72 - leder 
enligt ÖB till en urholkning av den kvanti
tet, kvalitet och uthållighet som krigsför
brulden hade vid tidpunkten för försvars
beslut et. Ramarna i planeringsnivån är kraf
tigt pressade för alla funktioner. Medel för 
teknisk forskn ing och utveckling och för 
nya vapensystem har därför inte kW1nat 
sättas av i tillräcklig utsträckning. 

ANPASSNINGSKRAV 
Planerna utvisar enligt öB, a tt den fr O m 
1971/72 horisontella planeringsnivån kom 
mer att innebära en successiv urholkning 
av krigsorganisationen. Handlinr,sfrihet kan 
skapas endast i begränsad ut sträckning. 
Intentionerna i 1968 års försvarsbeslu t be
döms härigenom inte kunna uppfyllas. Mot 
denna bakgrund anser ÖB att planeringen 
fr o m budgetåret 1972/ 73 måste utgå från 
en ekonomisk ram som minst mo tsvaras av 
den s k fortsättningsnivån, dvs en å rlig 
ökning av utgiitsramen med 50 milj kr 
fr o m budgetåret 1972/ 73. För att reell 
handlingsfrihet skall nås anser ÖB, a tt pla
neringen redan fr o m nästa budgetår m ås
te anpassas efte r denna högre nivå. 

Departementschefen framhåller beträffan
de planeringsinriktningen för fra m tiden a t t 
planeringen varit allt för ste lt inriktad ef
ter den högsta planeringsnivån , när under 
tidigare försvarsbeslutsperioder planeringe n 
skett i flera planeringsnivåer. Vi ssa g jorda 
in ve steringar i tidiga re skede kunde inte 
fullföljas eller ge det avsedda resultatet. 
Ett genomgående drag har var it att stats
makterna har velat försäkra sig om en viss 
handlingsfrihet efter beslutsperioden. Mot 
denna bakgrund anser departementschefen 
att det nuvarande huvudalternativet med 

en horisontell planeringsnivå maste vara 
riktigt. 

PÄ SÄKERHETSFRONTEN INTET NYTT 

Departementschefen framhåller också att 
en ändring av pianeringsnivfln under lö
pande försvarsbeslutperiod skulle hunna 
uppfattas som ett nytt försvarsbeslut och 
innebära h'snlngar inför nästa beslut. På
tagliga förändringar måste d>irtör inträffa 
om ett sådan t steg skall tas. 

Departementschefen tar i detta samman
hang upp den säkerhetspolitiska utveck
lingen efter 1968 års försvarsbeslut och 
anger, att några ändringar - som fran sä
kerhetspolitiska utgangsplU1kter motiverar 
en omprövning av gällande planeringsnivå 
för försvaret - inte inträffat. 

AVSPÄNNING OCH UPPTRAPPNING 

Tjeckoslovakienkrisen har i stort sett inte 
förändrat den militära styrkesituationen i 
Europa. Händelserna i Tjeckoslovakien ka n 
därför inte tolkas så att riskerna för en mi
litärkonflikt i Europa mellan öst och väst 
skulle ha ökat. 

Situationen i Mellerstä östern är allvar
lig och innebär risker för oavsiktliga kol
lisioner. I Vietnam bedöms parterna sträva 
mot en avveckling av konflikten. En oro
ande politisk utveckling under de senaste 
åren har gällt relationerna m e llan Sovjet 
och Kin a. De hösten 1969 inledda förhand
lingskontak te rna kan emellertid tyda på en 
v ilj a till fredlig lösning av problemen. 

Tysklan dsfrågan har sedan 1945 varit det 
dominerande politiska problemet i Europa. 
Detta är fortfarande olöst även om en viss 
uppmjukning av den västtyska po liti ken har 
skett. 

••• Supermak ternas vilja att söka lö
sa svåra politiska problem har kommit till 
uttryck vid flera tilJjällen. <> <> Motiv 
för en omprövniJlg av plane ringsnivan före
ligge r således inte enligt departementsche
fen. 

Som redan nämnts komme r ett 
flertal särpropositioner till 1970 ärs 
vårriksdag att fylla de luekor som 
finns. Det blir anledning att senare 
å terkomma FLYGVAPEN-NYTT 
nr 3/70. • 

FO/FS-Bg 
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ARETS BRAVALLAÄSS 

Festivitas i känd stil blev det när Br~valla 
flygflottilj traditionsenligt firade julfest 
den 18 december. 

Efter korum i östra Eneby kyrka samla
des flottiljperso
nalen , ca 750 per
soner, till jul 
kaffe i stora mat
salen . Militär
musiken frfln 
Linköping spe
lade och CF13 

delade ut priser från årets idrottstävlingar 
förutom minnesplaketter till flottiljens tro
jänare. 

"Arets Brå vallaflygare" korades ocks;) , 
dvs den förare som av Norrköpingstidningen 
NT-öD valts genom jury från flottiljen och 
tidningen . 1969 ars val föll pil kapten Bern t
Olov Lansmark. Juryns motivering löd: "För 
framstående egenskaper sOm flygförare, le
dare och lärare. Egenskaper som är grun
dade p {, goda teoretiska och praktiska kun
skaper samt föredömlig förmåga att orga
nisera, analysera och entusiasxuera. Nog
grannhet, gott kamratskap och samarbets
vilja präglar hans personlighel." 

Och så fortsatte julfesten pii eftermidda
gen' Underhållningsartisterna. en noga be
vakad hemlighet, presenterades: Lasse 
Lönndahl, som tydligen trivs på F13, med 
Towa Carson och Lena Hansson. Idel 
svensktoppar. Leif Asp med basi s t och bat
terist stod för ackompanjemanget i en tim
me. Succe och applåder' 

F13 

Hemberg 

MATERIEL I MÄNGD ... 
Flygfälttropparna vid flottiljen tillförs ef
terhand allt effektivare och tekniskt full 
ändad utrustning. Men tyvärr är materielen 
även komplicerad. Tyvärr därför att flo t 
tiljorganisationen inte hinner ställa om i 
takt med den tekniska utvecklingen! Bl a 
uppstar svårigheter med att finna lämpliga 
förvaringsutrymmen och lokaler vid tillsyn, 
översyn och vård. 

För att ge en uppfattning om Fl-mate
rielen bör nämnas, att 
flottiljen har totalt 
ett 30-tal maskiner och 
redskap enbart för flyg
fält sarbeten . Sopblås
maskinen är exempelF 1 vis känslig för väderpå
känningar, men mciste 

stf! ute d ä rför att den är föl' stor för att 
rymmas i garage. 

Väghyvelslungan är en kombinerad plog, 
väghyvel och snöslunga med stor kapacitet, 
ett tekniskt underverk med hydrauliskt 
manövrerade funktioner. Men den kan inte 
utan vidare sättas i händerna pil. vpl per
sonal. Någon direkt motsvarighet finns f Ö 

inte på den civila marknaden; uttagna ma
skinkunniga vpl står alltså normalt inte att 
få. Och tillgången till kvalificerad teknisk 
personal är som bekant starkt begränsad. 

Vad man i övrigt skulle önska är en ser
vicetropp med specialistel' sOm kan sköta 
det tekniska underhållet på A-nivå, Paral
lellt med arbetet på avd 6, dvs B-nivan. 

Den maskinella förstärkningen är själv
fallet tacknämlig, men kräver i sin tur stör
re personalinsats av högre kvalitet. 

12 
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F13 G RÖR pA SIG 
Dragit upp rotpålarna och flyttat på sig 
har under den gangna hösten F13 detache
ment på Gotland gjort. Från Tingstäde till 
Visby, noga räknat, till lokaler med verk
ligt fina flyganor. Luftfartsverkets gamla 
flygstation, belägen i omedelbar anslutning 
t.ill Visby flygplats, har nämligen ställts j 

ordning för F13 G. Ljusa och trevliga ar
b e tslokaler i "riktig" flygrniljö är resul
tatet. 

För att piffa upp lokalerna har Gotlands 
Flygklubb deponerat en mängd flygfoto-

VÄLKOMMEN 
"Välkommen till Fl" heter en liten sten
cilerad publikation som tilldelas varje in
ryckande värnpliktig vid Fl. Och som han 
förära s på själva inryckningsdagen. 

Informationen är som nämnts stencilerad . 
helt framställd vid flottiljen. Formatet är 
ca ISXI0 cm (dvs for
mat AS vikt på mitten), 
och innehåller 19 sidor 
text. Den utdelas vid en 
av de första uppställ 
ningarna med de nyin
ryckta; då skall heller F1
intet annat limmas. 
Meningen är , att intresset för informationen 
inte skall splittras av något annat vid det 

~ Även verklygshanteringen har vuxit i om
fattning; särskilda åtgärder behövs i det 
hänseendet. I akuta fall krä vs ofta under 
icke tjänstetid omedelbar tillgäng till ser
vice och reparation, den som inte kan f,is 
vid avdelning 6. 

... 
O.. 

., ~ 
C 
J 

., " 
'< 
Il. 
"j 

gra f ier, som speglar intressanta händelser 
i luften över Gotland under årens lopp. 
D essa unika bilder pryder nu väggarna 
ordersalen och korridorerna. 

F d trafikledartornet har blivit ett triv
samt dagrum med fin utsikt över flygplat
sen och dess livliga trafik. 

Det säger sig självt att personalen är 
glad över att få arbe ta i denna förnämliga 
flygmiljö. Det bidrar på sitt sätt till att 
F13 G pil. ett effektivt sätt skall fylla sin 
uppgift i luftförsvaret. 

Persson 

tillfä llet. Mänga intryck är n y a , och den 
första kontakten med den militära miljön 
kräver sit t . anser CFl. 

Innehållet utgörs aven kortfattad pre
sentation av flottiljen och dess historia . 
Traditionerna sträcker sig på sätt och vis 
tillbaka till 1500-talet - Fl övertog näm
ligen traditionerna fran det år 1927 nedlagda 
r egementet 118. Vidare finner man en re
dogöre lse över flottiljens organisation, och 
namnuppgifler på olika befattningshavare, 
öppethå llningstider mm. Personalvården får 
s in beskärda del, och det redogörs för de 
sociala förmåner dagens vpl har. 

I all sin ansprakslöshet utgör den lilla 
stenci lerade informationen ett viktigt led 
i god personalvård. 

lråker 

Antalet bilburna basradioutrustningar räc
ker inte heller föl' denna materiel, och att 
använda den bärbara u trustningen går inte 
med hänsyn till bullernivån och andra stör
ningar . 

Neppelberg 
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LEGALISERAT LÄGFL YG 
Trots att det blåste delvis orkan under 
Allhelgonahelgen i november i fjol "låg
sniffades" det för fullt i Linköpings-trakten, 
med bas på F3. Dock inte av flygvapnets 
förare! 

En kurs i lågflygning genomfördes näm

F3 
ligen med tio civila flygplan ur FFK, 

Frivilliga Flygkåren, 
som i Aeroklubbens 
hägn tjänstgör för ci 
vilförsvaret. övnings
ledare var FFK-che
fen, överstelöjtnant 
Gösta Eriksson, bi
trädd av chefsinstruk

tören för motarflyget inom KSAK, Hans 
Andersson frän Linköping. I kursen del
tog gruppchefer och stf gruppchefer, och 
varje man fick ca tio tim flygtid. 

Till större delen flögs navigeringsslingor 
på mellan 50 och 100 m höjd i trakten av 
Atvidaberg, Kisa och Tranås. En svårnavi
gerad terräng, som tidvis beredde förarna 
vissa svårigheter. 

Trots varierande och SV ara väderförhål
landen, regn och hård bläst, fick förarna 
ut mänga erfarenheter och god träning, 
av de tre dagarna. 

Carleson 

HUSET SOM FLÖG 
Helikoptertransporter med hängande last 
innebär som regel inga problem när det 
gäller små kompakta kroppar, t ex Iv
pjäser. När volymen på lyftobjektet vä
sentligt ökar och lastkroppens form inne
bär aerodynamiska frågetecken blir upp
gifte:; både krävande och intressant. För
beredelserna måste vara noggranna och 
vädret spelar större roll än eljest. 

"Huset som flög i luften" har skildrats 
i b~de dagspress och television, och inne
bar en alldeles speciell uppgift föl' Helge 96, 
en HKP 4 ur F8. Hu
set som flög var ett 
fritidshus av högst 
egenartad skepnad, 
vilket väl också fram
går av bilden. Vikten F8var tre tan, diametern 

ä tta meter och ytan 

ca 50 kvadratmeter. Transporten, som svår

ligen kunnat ske markledes med mindre 

man skurit sönder huset med skärbrännare, 

kostade visserligen bestalIaren ca 1.500 kr 

- men det var det värt. Uppdragsgivarens 

krav fylldes till punkt och pricka, nämli

gen att lyfta huset från en sportstugeut

stälining i Soina till en plats i Alvsjö. 


Ett intressant, om än svå rbemästrat pro
blem för besättningen, var att huskroppen 
"flög själv" vid 85-90 km/lim; ett onor
malt effektuttag blev följden. Starka pend
lingar som dock kunde hävas genom följ 
8.amma sidorörelser med helikoptern. 

Precisionssättning vid landningen försvå
rades genom rotorvindens inverkan. Häng
ande styrlinor p~ huset möjliggjorde dock 
också styrning. Huset måste till slut sät
las ned P'l en alternativplats; det kom alls 
inle "fel", vilket påstods i dagspressen, 

Andersson 

ÖLPREMIÄR 
ölpremiär begicks vid marketenterierna pä 
förbanden i Linköpings garnison i slutet 
på oktober i fjol. Pä F3 dracks premiären 
till särskilt festligt, med represen tan ter för 
de värnpliktiga, företags- och flottilj 
nämndsledamöter m fl. Marketenteriet ha
de, dagen till ära, genom de vpl eget initia
tiv renoverats och fdtt en viss pubkarak
tär, vilket gör lokalen hemtrevligare. Alla 
var överens om att "markan" fått en fest
ligare prägel. 

Men, det finns ett men... öldrickning 
sker t v endast som försök. Friheten att 
dricka öl får ske under ansvar. Indrag
ningshotet hänger över ölserveringen om 
försöket inte slår väl ut. 

Hittills har dock utskänkningen gått utan 
anmärkning. Kanske inte minst tack vare 
en annan trivselåtgärd. Man säljer även 
varm korv till ölet! Gär allt väl kan man 
även räkna med längre öppethåliningstld. 

Carleson 

GENERRJAL 
MBöN, dvs Militärbefälhavaren i Övre Norr
land, generallöjtnant Arne Mohlin, har un
der det nyss gångna 69 genomgått en för
kortad kurs för 
radarjaktJedare, 
rrja!. Kursen av
slutades med 
tillämpad strids
ledning från PS F21
65. Generalens 
ambition att, 
trots sin krävande "normala" tjänst, lära 
sig en så krävande uppgift som rrjal är 
värd en eloge. 

Strilchefen, major Bror Nilsson, och lä
raren, löjtnant Rolf Johnsson, överlämnade 
vid kursens slut som bevis för uppskatt 
ning en minnesplakett. 

NIO 

* 
COLD COMET 
I januari fick Luleå-förbandet besök aven 
sällsam gäst: en R. A. F.-registrerad Comet 
IV chartrad av Ministry of Technology i 
London. Syftet var köldtest; flygplanet är 
nämligen ett flygande laboratorium som 
världen över provar ut navigerings- och 
kommunikationsutrustning för ett antal 
stora brittiska firmor i branschen. Kylan 
behagade dock inte infinna sig vid första 
visiten, den 19-21 januari, varför man flög 
hem till Boscombe Down i drottningens 
England, för att återkomma den 29-30 ja
nuari. Och då var det minsann kallt till 
räckligt. .. 

Almquist 
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BRINNANDE REALISM 1 

Fjolårets s ista flottilj övning - med bl a 
slutövn ing för omgång 691 - genomfördes 
i början av november. Real ism saknad es 
inte, vilket bilden v ittna r om. 

Trots att "kriget", som vanligt i sådana 
här sammanhang, utbröt lotta, var flottilj e n 

snabbt redo att möt" 
flygburna angripare . 
Snabbheten och preci
sionen i m otangreppen 
hängde inte minst på 
de värnpliktigas kun
skaper och vilja , Hu
möret var ganska gott, 

trots att temperaturen höll sig vä l under 
fryspunkten och "kriget" pågic k dygnet 
ruot. 

F 3 
Fienden uppenbarade sig plötsligt äve n 

på marken, vilket ju även kan hända pli 
en flygbas. Han tillfogades dock genom 
energiska och vä lri ktade motstö tar svåra c: 

Q/ 
förluster. Fl drog s ig då tillbaka, und er ) 

1/1ordnade forme r . Häf tiga luftstride r utkäm
pades även runt basen, som drabbades av Ö.. 

fiendens attackflyg. Lågornas dån blanda O...
des med de sårades jämmer, och realismen 
var rent kuslig. Efter tva d ygn i e lden, eller rättare sagt 

Verkskydde t kom även det raskt igång. ky lan , kund e såvä l försvarare som angri
pare å tergå till e tt " civila re" och bekvä

a lllid under medlidande - och flygplan
Sårade fick snabb-behandling - dock inte 

mare liv . Domslute t blev , a t t u tbildningsre

bränderna bekämpades effektivt med egna sultatet var gott. 

resurser. NG 

. . " Lågor nas dän blandades med ~ 
de sårades jämme r, och reali s
men var re nt ku s lig. 

SPANINGSSPECIALISTER DRAKENDRABANTER 
Drakenepoken vid Jämtlands flygflottilj in (De ägde f ö rum i början på december och Landets enda fredsf lo ttIlj fö r flygspan ing 
leddes på allvar en vacker fredagsförmid var de mest omfattande hIttills i landet.) är attraktiv som studieobjekt. Försvars
dag i novem ber, då den första gru ppen Som avslutning på informat ionsträ ffen ena högskolan anSlog förmiddagen den 5 nov 
frösöförare som omskolats vid hemmaför des man om att nöjsamma och nyttiga sam i fjol tiU en visit med chefen, general
bande t gjorde sin första ensamflygning. mankomster som denna borde bli tradition. major Claes Skoglund, I spetsen för ätta 

lärare och 38 kursde ltagarna.Samma dag som de första flög solo 
h ade representanter från kringliggande "7\' Besöket inleddes vid åttatiden på mor

kommuner kallats för gonen, d å gästerna gTupp vls deltog I vä
att informeras om det Pä strilavdelningen skedde ock ' saker. de rgeno mgäng och ordergivning för flygning 

F4
ökade buller över Slutspurten inför julhelgen blev en stort v id de fyra divisio
gången till Draken upplagd tävling i flygplanigenkänning . Be nerna . önskemål om 
medför. CF4, överste fäl av alla grader, tekniska biträden j fl ygspaning fick 
Evert Båge , oriente  luftförsvarstjänst och vpl luftbevakare del framställas och län s
rade om de bullermät - tog med gott resultat. Bästa vpl fick ett polisch efen i Skara
ningar som skulle ske. uppskattat pris, en flygtur med SK 16. borg, Anders Vanäs, 

stä llde t ex upp
giften: "Ligge r po

lisbåten i Mariestads hamn?"_ 

F11 
Sedan beordrade divisionscheferna spa

ningsföretag enligt önskemålen. 

Gruppvis demonstration av J 35 med j akt
och attackutrustning , A 32 med olika vapen
alternativ samt S 32 och S 3S med spanings
utrustn ing ingick även. I främre klargö
ri ngsolnradet (framom) v isades klargöring 
och be redskapsstart. Efter delta uppenbar t 
upp zkattade med något kyliga inslag fÖljde 
en kort men sk ickligt genomförd uppvis
ning i luften med J 3SF, förd av kapten 
Max-Ove Karlberg fran F13. 

I samband med den lunch som gavs för 
FHS kunde CFll , överste Kurt Hagerström, 
till "spaningsbestä ll arna" överlämna Tesul
la tet i form av flygbilder över spaningsmä
len . Och bl a länspolischefen Vanäs med 
('gna ögon förvissa sig om a tt polisbåten 
I" g i Mal'iestads hamn I 

Häggst röm 
foto: åke berg ITIan 
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BRINNANDE REALISM 2 

Hiksbrandkårstävlingen, elt årligen åter 
kommande evenemang, utkämpades härom 
sistens i Linköping. Det var Brandmännens 
riksförbund och Linköpings brandkår som, 
med viss hjälp av F3 floltiljpoliser, stod 
för ett väl genomfört arrangemang sönda 
gen dell 26 oktober 1969 . De 23 lagen, f inal 
lag frun hela landet, sku lle, efter ett teore
tiskt prov, pli klockad lid utföra tre prak 
tiska moment. A lla var räddningsaktioner 
i helt realistisk stil. 

Det tredje realist isk a momentet, som f ö 
av förklarliga skäl lockade den största 

publiken, simulerade 

F3 

ett flyghave ri. Brand

männen, helt ovetan
de om den uppgift 
som vän lade, fick t ill 
uppgift alt rädda en 
brinnande J 29 som 
"havererat" på ett 

gärde vid Linköping. Och, sist m e n inte 
minst, finna den skadade föraren. 

Bäsle man för dagen var utan tvekan 
skademarkören, en in te helt okänd flo t 
tiljpolis vid namn Hans Carlsson, F3. Denne 
i brandsammanhang välkände profil, som 
b l a kastade sig in i brandhärden när F3:s 
nästan 100 -åriga officersmäss brann för ett 
par år sedan, och då räddade bl a flera 
oersättliga grupper av Döderhultaren. 

Dagens behållning blev Hans Carlssons 
sä tt att agera fallskärmshoppande skade
marl,Ör. Sittande i elt träd fyra meter över 
marken, snärjd i linor och rester e f ter fa ll 
skärmen, med ena byxbenet sönderslitet 
och ett stort blödande sår på ena l~ret, 
spelade flottiljpoUs Carlsson sin roll så rea
li stiskt att brandmän nen fick en obehaglig 
känsla av verklighet! Han var en svå rt 
chockad, kvidande och lidande pi lot ... Det 
var sannerligen inte heller någon behaglig 
uppgift för vår F3 -man att 23 gånger mer 
eller mindre skonsamt räddas ner från trä 
det och förses med tryckförband . Alla la
gen behandlade honom heller inte i tav
lingsivern särdeles varsamt - ett lag t o m 
tappade honom i marken ... 

Carleson 

DECIBELDÄMPARE 
Den franska bullerskyddshjälm som utför
ligt beskrevs i FLYGVAPEN-NYTT nr 5/ 
69 har nu provats en t id vid tjänst på den 
utsatta lankningsp la ttan vid F5. 

Tyvärr har bara ett litet antal hjälmar 
stått till förfogande; f lera exemplar har 
dessutom varit för stora, nr 59-60. En 
hjälm med blyisolering har även provats. 

Teknikerpersonalen har visa t en klart 
posit iv inställn ing till 
Iden med buller 
skyddshjälm. Den an

F5 
ses b l a vara bättre än 
tidigare använda hör 
selskydd även om mot 
satt uppfattning na 
tur ligtvis ocks/\ före
kommer. 

Men vissa kritiska synpunkter finns. Här 
redovisas plus och minus. 

- Individuell passform är nödvänd ig. 
- Draget kring panna och nacke är obe

hagligt vid b låsväd er. 

c: 
1\1 
> 
III 

Ö.. 
O... 

• 	 Floltiljpolisen-skademarkören Hans Karls
son agerade c hockad, skadad men lall
skärmsräddad föra re så realistiskt att han 
fick stort beröm. 

- Vid regn rinner vatten fran hjälmen ner 
i nacken , under kragen. 

.- Hakremmens spännanordning är obruk 
bar i väta. 

- Det är svärt uppfatta varifrån ljudet 
konuner. 

- Indirekta seendet avskärmas i viss mån. 
-- Hjälmen med bly Isolering är för tung. 
+ Ett gott Skydd vid arbete under flyg

planet. 
önskemAl: inbyggd hörtelefon för kon 

takt med flygföraren och chefen på tank 
ningsplattan. 

Trots invändningarna är våra tekniker 
klart positiva tiII hjälmen; en förhoppning 
är att man skall komma till rätta med svag 
heterna i en snar framtid och a tt val' och 
en kan få sin egen hjälm. 

Rudbeck 

Fotnot : Förslag till förbättringar på alla 
punkter finns och skall redovisas i vanlig 
ordning, meddelar flygmaterielförvaltning 
ens lWderhållsavdelning, som svarar f ör 
anskaffning, underh~ 11 och modifieringar 
på de nya hjälmarna. 

250 kronor 
att vinna 
i namntävlan! 

Två ungdomsorganisationer ar
betar med anknytning till flyg
vapnet. FLYGPOJKARNA är en 
rörelse i flygvapnets egen regi 
som går ut på all stimulera ung
domens intresse för flyg i allmän

het och ge information om flyg
vapnet och dess verksamhet. De 
kan antas vid 13 års ålder. 

FLYGVAPEN POJKARNA är den 

andra rörelsen som genom sina 
flygvapenföreningar är anslutna 
till flygvapnets manliga frivilli

ga befälsutbildningsrörelse, med 
flygvapenföreningarnas Riksför
bund (FVRF) som topporganisa
tion. Flygvapenpojke kan man bli 

rörst det år man fyller 15 år. 

Flygvapenpoj karna får viss mililär ut 
bildning, som syftar dels t iII att förbereda 
dem för värnpliktsutbildningen, dels till 
att de i ofärdstid frivilligt skall kunna 
tjänstgöra i vissa militära befattningar, t ex 
som luftbevakare. 

Den mycket nära namnlikheten har ofta 
skapat förväxlingar! 

Hjä lp oss därför a tt h it ta e tt annat 
namn för f lygvapen pojke. De t ska 
kunna anvä ndas såvä l vid tillta l som 
k olle kti vt. Ordet p ojke bör in te in
gå i d e t nya n am net , me n de t k an 
gä l'na vara nagot med JJflyg" i det. 

250 kronor utdelas till den , som kommer 
med det bästa antagbara förslaget. 

Vid bedömning av förslagen kommer 
FVRF verkställande styrelseutskott att 
fungera som jury. 

Skicka in förslag före d en l m aj 1970 till 
FLYGVAPENFÖRENINGARNAS 
RIKSFÖRBUND 
Fack 10 
104 50 STOCKHOLM 80 

Skriv det nya namn, som Du föreslår, 
u tanpa kuvertet i övre vänstra hörnet och 
lägg en lapp i kuverlet med namn och 
adress. 

Ejvinsson • 
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c * * Svenska FV- och FC-förare flög vid två tillfällen un
der senare halvåret i fjol det brittiska flygplanet Beagle 
Bulldog. Detta skedde som ett led i granskningen av 
prototypen Beagle B 125 Series 1 (G-AXEH). Första 
flygningen ägde rum i september i samband med ka
bingranskning, då förarna från Krigsflygskolan, F5 i 
Ljungbyhed, och Försökscentralen, FC i Malmslätt, ge
nomförde var sitt intensiva flygpass i dubbelkommando. 
Det andra, och mer ingående tillfället till bekantskap, 
inträffade under en fjortondagarsperiod i december, 
som helt disponerades för inflygning på flygplanty

pen. * * * 

U
nder denna inflygning granskade 
F5- och FC-förarna dessutom flyg
egenskaperna i olika avseenden, 
Samtidigt fick två föra re ur svens

ka armen fullständig inflygning, Som jäm
förelseobjekt flögs vid båda tillfällena ock
så Beagle Pup av de svenska förarna, Alla 
flygningar ägde rum hos Beagle Aircraft 
Ltd i Shoreham-by -Sea i Sussex i södra 
England. 

Chefen för flygSkolan v id F5, major Tho
mas Trolsman, ger häl' sin beskrivning av 
hur det känns att flyga Beagle Bulldog : 

Intrycken från första flygningen i sep
tember - i samband med kabingranskning 
- förstärktes under flygningarna i decem
ber. Flygplanet är harmoniskt och behagligt 
med mycket goda flygegenskaper. Motorn 
är stark, tystgående och med så låg vibra
tionsnivä att den I det hänseendet är jäm
förbar med en jetmotor. Gasreglagefölj
ningen är snabb och distinkt, viiket också 
gäller propelleromställningen , Sikten är, 
tack vare huvkonstruktionen, utmärkt och 
kabinkomforten god. Ins trumentflygegen
skaperna är förstklassiga. 

ELEVVÄNLIGT 
Följande särskilda iakttagelser kan redo
visas: 

Körning p~ marken är lätt att utföra. 
Sikten är god, nOShjulsstyrningen exakt och 

vändradien liten. Flygp lanet kan utan svå 
righet köras mycket h årt under tvära 
svängar. Sidvind orsakar inga problem. 

Starten - även i sidvind - karaktärise
ras av enkelhet i kurshålining och god ro
derverkan vid lättning, Stigfarten nås myc
ket snabbt. 

Landningen (sättningen) kan utfö ras an
tingen på alla tre hjulen samtidigt eller 
efter normal upptagning och utflytning 
på huvudhjulen. Det senare betyder, att 
flygkänslan - uttryckt som landningsför 
må ga - hos elever väl kan prövas med 
detta flygplan. 

SIDVINDSTALlGT 

Flygplanets sidvindstålighet är imponeran
de. En 5tormdag i mitten av december 
uppmättes vid start i sidvind en vindstyrka 
av 40 knop, dvs ca 20 m/sek. Vid landning
en, också den i sidvind, var vindstyrkan 
46 knop I Vid tillfället genomgick flygplanet 
certifieringsprov - det engelska luftfarts
verkets provflygare hade sannerligen ingen 
anledning att anmärka på Bulldog 's start
och landningsegenskaper i sidvind, 

EgenSkaperna vid flygn ing i traflkvarvet 
är behagliga. Till delta bidrar att fl ygp lanet 
är lågvingat. Detta till sammans med den 
ändamålsenliga huvkonstruktionen främjar 
sikten i trafikvarvet - en för flygplatser 
med hög trafikintensitet väsentlig säker
hetsfaktor, 

<::c::::::::=::=====-===

BEAGLE-AFFÄR 
:::J O Enligt tidningsuppgifter i slutet av feb
ruari skulle det av brittiska staten sedan 1966 
ägda Beagle Alrcraft LId ha gått i likvida
tion. I I Om företaget går i likvidation återfår 
FMV det förskott som betalats; materielver
ket kommer även att kräva konkursboet på 
skadestånd för utebliven leverans. O Nästa 
steg blir ett nytt anbudsförfarande till lämp· 
liga anbudsgivare. Eftersom tidigare offerter 
ligger så nära i tiden genomförs en ny of· 
fertomgäng och utvärdering på kort tid. 
De erfarenheter som gjorts i samband med 

Flygplanet uppfö r sig under fartminsk
ninge n och i sista insvängningen på ett 
för troendeingivande ,;ätt och rod erverkan 
ar oförändrat god ända till sä t tningen, 
Kurshidlningen i utrullningen ;i l' enkel 
även i sidvind. 

STABILT OCH "SNÄLLT" 

Flyg p lanet är slabilt l hela sitt f artområde. 
De tta kommer vid stall till uttryck genom 
att det up plräder "snällt". B åde vid rak 
stall och under stall i sväng varnar fl yg
planet dämpat men ändå tydligt. Roderver
kan är god även vid låga farter, varför 
urgång ur stall sker snabbt och med liten 
höjdför lust , 

Markerad vikning - över ena vingen el
ler rakt fram - kan normalt inte åstad
kommas utan viss "styr·ning". Vikning rakt 
fram sker efter extremt högt nosläge. Med 
fullt höjd roderutslag bakåt i stall har skev
rodren kvar sin vet"kan. 

Spinnegenskaperna är ocksii goda och 
lämpliga för demonstration av och \IDder
visning i spinn . Rotationshastigheten är 
ungefär densamma som hos SK 50, Normala 
in- och urgångsroder används : urgång sker 
ca ett varv efter ansatta roder. 

A FÖR AVANCERAT 

Avancerad flygning är lätt och trevlig att 
u tföra tack, ärp flygplanets allmänt mycket 
goda flygegenskaper och den effektiva mo
torn . jvled huvkonstruktionen har åstad
kommits ett vä ldisponerat siktfält, där ock
"~I sik len bakat--uppåt - för rörelser 
loopingplanet - är osedvanligt god . 
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Beagle Bulldog 

brittiskt flygplan 


BEAGLE B125 BULLDOG 

värt bekantskap 

I ÄNNU OKLAR 
granskning och utvärdering av Beagle Bull 
dog underlättar givetvis offertförfarandet. O 
I samband med typinflygning i England har 
svenska tekniker och förare givit flygplanet 
mycket goda vitsord. Den brittiska tuftfarts 
myndigheten har genomfört sin granskning 
och cerfltierlng, veterligen utan anmärkning. 
Prototypen har f Ö under februari vinter
provets I norra Sverige med skidutrustning. 
Resultaten från skidproven, under svåra köld
och snöförhållanden, har varit synnerligen 
lovande! D [l O 

Bedömnings- och nödlandningsövningar 
är lätta alt utföra genom flygplanets breda 
fart- och lyftk raftsregister och goda roder
verkan vid varierande farter. Brant sväng 
i tomgängsplane pil låg höjd kan utföras 
med bibehållen trygghetskänsla. Flygplanet 
inger även här förtroende. 

GOD SIKT 

Roteflygning tillsammans med " systerflyg
planet" Beag!e Pup prövades för att utröna 
sikten från roteetLan åt sidorna och bakåt 
samt möjligheterna till ögonkontakt mellan 
förarna. (SK GO-förare vet att deras flyg
plan med sin höga vingplacering erbjuder 
vissa problem vid roteflygning ; från väns
lersits kan ettans förare inte se rotelväan 
i höger flank annat än med hjälp av back
spegel'). Resultat fö r Bulldog's vidkom
mande: betydligt bättre än vid roteflyg
ning med SK 50. 

Lågflygning är enkel genom att flygplanet 
över prakti skt taget hela fartområdet är 
direktstyrt och genom att sikten fram ii l
nediit tack vare huve n s utförande och fö
rarens p lacering i förhållande tili vingen 
är god . 

Flygplanet är tack vare sin s tabilitet i 
tipp- och rolled och i farthållning väl läm
jeat för instrumentflygning. 

FYLLER FÖRVÄNTNINGAR 
Sammanf attningsvis kan sägas att Beagle 
B ulldog i h ög grad fyller de förväntningar, 
som uppstod bland F5:s flyglärare vid kon
takten med Be s gIe Pup i samband med 
tjän steproven med nytt skolflygplan, typ 1, 

hös! n 1968. Bulldog är ett i alla avseenden 
bra flyg pla n; det inger förtroende och är 
lätt och behagligt att flyga, men som ändå 
kan utnyttjas som det bedömningsinstru
ment en militär f lygsko la nödvändigtvis 
kräver. 

Den konventionella låg a vingplaceringen 
är till odiskutabel fördel f ör flygplanets 
användning som skolflygp lan. Sedan bipla
net SK 12 för snart 30 år sedan ersattes 
av SK 15 har ju oc k så flygvapnets a lla 
propellerdrivna skolflygplan varit lå g
vingade. 

INGEN SKÖNHET. __ KANSKE 

Finns det då ingenting att a n märka på 
hos Beagle Bulldog? Svaret är - praktiskt 
taget - helt nekande. Flygplanet har av 
förarna fra n FS och Fe ul sa tts för en myc
ket ingående och kritisk granskning i alla 
de avseenden som b erör fly gplanets använd
ning, i första hand som skoUlygplan. Vi 
hCll' tiH~amman s inte kunnat finna annat ä 
en större anmärkning och den kan dess
värre inie mycket göras ?i l. Utse endet I 
Beagle Bulldog är - sorry to say - inte 
något särsk ilt vackert flygplan .. 

Den som har e rfarenhe t av engelska flyg
plan och deras flygegenskaper vet, att 
enge lska konstruktörer verkligen kan lyc
kas - när de lyckas. De har lyckats mänga 
gånger och nu har de uppenbarligen gjort 
det ä n en gång. 

D D 	 D J 34 Hawker Hu nter har inte utan 
fog kalla ts "a pilot 's dream". Beagle 
Bulldog är i sin klass väl förtjänt 
av samma epitet. • 

Thomas Trotsman 

Data om "Bulldog" 
"Bultdog" är ell enmotorigt låg- \ 
vingal skolflygplan, försett med ving
klaffar och fasllandställ med noshjul. 
De båda förarplatserna med dubbel
kommando är placerade sida vid sida. 
Den vänstra är ordinarie förarpials 
(elevplats). En tredje person kan med
föras i slol bakom höger förarplats. 
Bakom vänster förarpfats finns bagage
utrymmet. 

Molorn är av Iyp Avco-Lycoming 10
360-AIC (insprulningssystem) med max

effekt 200 hk. Bränsletankarna är pla

cerade i vingarna. Propellern är av 

fabrikat Hartzell och constant speed

typ. 	

JHUVUDDATA: 
Spännvidd 10,06 m 

Längd 

Höjd (1111 höjdroderspets) 

Spårvidd 2,02 m
~:~~ ~ 
Max flygvikt 1.066 kg 

Marschfart (75% effekt) 226 km/tlm 


~Aktionstid 3,5 11m 
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Våra USA-order 
39-40 
fatal 
missräkning 

Av överstelöjtnant NILS KINDBERG 

* En av de centrala frågorna kring det andra 
världskrigets utbrott den 1 september 1939 och 
det blixtstartade öppningsdraget i 1940 års "vår
kris" den 9 april 1940 var hur vi snabbast möjligt 
och på effektivaste sätt skule kunna tillgodose 
vårt flygvapens trängande behov av ny och krigs
duglig flygmateriel. Den av 1936 års riksdag be
slutade förstärkningen av det förut befintliga - i 
flygplan och andra hänseenden - med en så lång 
anskaffningstid som sju budgetår - befann sig 
på höstsidan 1939 ännu i det tredje av dessa år. * tfDe i Sverige då existerande fabrikerna för 
tillverkning av flygplan och flygmotorer hade en 
lång väg kvar till den behövliga produktions- och 
leveranskapaciteten. När 1936 års försvarsord
ning antogs av statsmakterna räknade dessa 
kallt med möjligheten att interimsmässigt - in
till dess svensk flygindustri hunnit utvecklas i be
hövlig grad - kunna köpa krigsflygplan och an
nan materiel åt 'flygvapnet från utlandet - till en 

tid... tf * * 

R
EDAN I SEPTEMBER 1939 visade 
sig dock detta hopp vara en 
högst bedräglig chimär. Den 
första annulleringen av svenska 
bestä llningar på flygplan i ut
landet kom omgående - den 

andra krigsdagen den 2 september via UD 
- och innebar beslag ~t det franska flyg
vapne t p;i en i Frankrike i juli 1938 i sam
band med "l\1iinchenkrisen" placerad svensk 
order p f> to lv i för svarsordningeu 1936 inte 
medtagn a tvämotoriga, välbehövliga strate
giska fjärrspaningsplan typ Bro>.guet 694 
(svensk militär typbe teckn ing S 10) . 

Nä r sil väl Frankrike so m Tyskland och 
andra k r igförande m . fl. nationer vägrade 
leverans av denna och andra för oss er
fo rderliga flygplantyper, i.nte minst jakt
plan och - som det på den tiden hette 
"lätta bombplan" (attackplan). till under 
uppsättn ing varande och är 1940 beslutade 
nya f lygflottilje r, nödgades flygledningen 
rikta blicken västerut över Atlanten - till 
Amer ika. 

Hur man där gärna tog emot våra be
ställningar men senare - efter tyskarnas 
blixtanfall på Danmark och Norge på vå
ren 1940 - beslöt att lägga embargo på det 
mesta av de å tskilliga hundratal p lan och 
flygmotorer , tillve rkni ngslicenser m m, ~om 
Sverige 1939-40 bestä Ut i U S A och blivit 
utlovad leverans av , skall här ski ldras i 
sammandrag 

Att minnas i detta sammanhang som i 
and ra: "Eftervärld, stå h är på egen botten 
och lita ej pä främmande hjä lp". (Augustin 
Ehrensvärds inskrift vid Kungsporten I 
Sveaborg.) 
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o 	 Ett USA-byggt sjötransporterat jaktplan J 9 (Seversky
Republic EP-l) lossas 29 maj 1940 Irån finska S/S " Ma
thllda Thorden" i den Finland då tillhöriga hamnen 
Petsamo vid Norra Ishavet. Av de 120 i USA beställ 
da J 9-planen tick vi bara hem 60. 

Dramatik 
daglig dos 

i hemtransport 

SA TIDIGT SOM I JUNI 1939 har flygför
valtningen (numera flygmater ielför valt 
ningen m m ) efter ingående unde r sökning
ar och fö rhandlingar med sina förbinde l
ser i oli k a länder in lett en serie omfat
tande nybeställningar av flygmateriel i 
Förenta Staterna - för st gällande jaktplan. 
I januari 1940 har de svenska materieIbe
ställningarna i U S A ökats y tterligare . 

JÄTTEBESTÄLLLNINGAR 

Från nämnda m ånad fram t ill bö rjan av 
april år 1940 omfattar dessa i allt över 
300 krigsflygplan, dä rav 264 moderna jakt 
plan, varav 120 av ty J 9 (Seversky-Repub
lic EP-l) och 144 a v typ J 10 (Vultee P-48 
el Vanguard) , 52 (detta antal senare ökat 
till 88) lätta bombplan B 6 (Seversky-Re
public 2-PA), ett tvåmotorigt sjuktransport
plan, 244 j ak l- och bombplanmotorer av 
typen Pratt & Whitney Twin Wasp samt 
35 skoLflygplanmolorer av typ en Wright 
Whirlwind E 3. D essutom betydande parti 
er reservdelar och utrustnIng av olika slag. 

B 6 PÄ LICENS 

Som det kanske viktigaste av hela beställ 
ningen ingJ r vida re licensunderlag (r it 
ningar och materialspecifikationer ffi m ), 
ävensom ett be ty dande antal verkstadsma
skiner, jirgar o . d . för den sven ska flygin
dustrins planerade licen s tillverkningar . 

Dessa sistnämnda skall enligt fl yg led ning
ens och industrin s b eräkningar - efte rsom 
man ännu anser s ig kunna räkna med e f 
fektuer ing av leve r a n se rna av de från USA 
beställda 264 moderna jaktplanen - när
mast gälla produktion i Sverige a v lätta 
bombplan av den ovan näJnnda typen B 6 
samt nya arrne - och m arinspaningsplan , 
liknande det j ust nämnda lätta bombpla
net. 

B 5 SVENSKT FLYGPLANBYGGE 

Sedan 1936 har åtgärder vidtägits för a tt i 
Sverige bedriva och sedan fo r cera den iir 
1937 pabör jad e licenstillverkningen av lätta 
bombplan B 5 (Northrop 8-A 1, en ameri
kansk typ), närmast avsedd för nyuppsätt 
ningen av Västgöta flygflottilj (F6) och för 
ersättning av Jämtlands flygflottiljs (F4) 
förå ld rad e plan typ B 4 (Hawker Hart). Den 
v id svenska flygverkstäder pågående li 
censti ilverkn i:og c i1 av f lygmotorer (Bristol) 
samt av skolflygplan i en tysk och en ame
rikansk typ (Fokke-Wulf Fw 44 j, svensk 
betecknmg SK 12, respektive North-Ameri
can NA 16, sven sk beteckning SK 14), på
går 1939-40 med likaså f orcerat tempo. 

För d e n förut nämnda Ucenstillverkn ing
en i Sverige av de n y are amerikanska lätta 
bombp lanen - typ B 6 - har flygförvalt 
ningen likaledes vidtagit ingående förbe
r edelser och omfattände anstalter, i samar
bete med Uce n sgi varen Republic-koncernen 
I U S A och a vsedda svenska licensby gga
re, SAAB:s m fl kundorgan AB Förena
de F lygve rkstäder. 

" AMERIKA-KOMMISSION" 

F ör leveranskontroll, provfly gningar och 
hemsändande successivt och båtledes till 
Sverige av den i U S A beställda nya flyg
ma terielen, via amerikanska och norska 
hamnar, befinner sig ur flygförvaltningens 
materieJavdeining en särskild sven,k "Ame
rlka-konunission" i U S A. Dess chef är 
d åvarande majoren vid flygvapnet Bengt 
Jacobsson, sedermera "eneralmajor och 
närmast understä lld flygvapenchefen sous
chef för flygförvaltningen 1950-57. (Död i 
sjukdom 1960.) 

....... ,., .. 

,., .. " 
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I kommissionen ingår vidare dåvarande 
flygingenjören av 2:a graden Bo Lund
ber g, kort efteråt välbekant såsom chefs
ko nstruktör m m för det utmärkta svenska 
jaktp lanet J 22, läng re fram knuten till 
Flygtekniska Försök an stalten (F F A) j 

Ulvsunda , avgången därifrån 1967 som ge
n era ldirektör. Med är v idare e tt antal and
ra ingenjörer och annan teknisk personal 
m . fl. frä n Sverige. 

ÄVENTYRLIG HEMTRANSPORT 

D e 1939 beställda första amerikanska pla
nen , jaktp lan ty p J 9, börjar ankomma till 
norska hamnar i februari-mars 1940. Intill 
den 9 a pril - dagen för d et tyska blixt
anfallet på Danmark och Norge - har vår 
flygförvaltnings till No rge utsända per so 
nal - med diivarande flyg ingenj ören av 
l:a graden vid flygvapnet Olof Thunell så
som chef - inte utan svårigheter av sk il 
da slag lyckats pJskynda lossningen fr im 
fartygen. Därefter har per järnväg från 
främst Trondheim i Norge kunnat överfö
ras i allt 20 sådana jaktplan till Sver ige. 

Hur denna transport och andra senare 
- då via Petsamo vid Ishavet i dåvarande 
Nordfinland - kan lyckligt slutföras be
träffande ytterligare 40 plan typ J 9 (och 
två typ B 6) hoppas vi kunna skildra i ett 
komrn .:mde nummer. Vid tyskarnas land
slign ing i Trondheim blir dock n ågra lå
dor reservmateriel (vingar m m) kvar på 
kajen och tas av tyskarna som byte. 

EXTRAORDINÄRA ÄTGÄRDER 

Från och med invasionsdagen den 9 apri l 
1940 inställer de amerikanska redarna b il t 
trafiken över Nordatlanten. Ett par på väg 
varande, med flygplan fö r Sver ige lasta 
de fartyg beordras av sin a ägare att åter 
vända till U S A. F lygförvaltni ngen nöd 
gas d å tillgripa extraordinära, i hög g rad ~ 

• J 9:an - Seversky-Republlc EP-1 
blev 1940 sent omsider ett välbehöv
ligt men otillräckligt tillskott till vårt 
alltför låta liga jaktflyg. Här J 9:an snell 
Iramilrån. Dess motor var en original 
Prall & Whitney Twin Wasp SC3-G 
lörst 910 , senare 1065 hk. Flygplanet 
var beväpnat med två lasta 8 mm kul
sprutor upptill på nosen och två lasta 
13,2 mm automatkanoner, en på var
dera vingen. Planets topplart ca 470 
km/lim. 

• "'7.
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~ äventyrliga å tgärder för hemtransport av i 
första hand det resterande , för Svea flyg
flottilj (F8l avsedda 4O- talet jaktplan J 9. 

Till en början undersöker man möjlighe
teena att ",keppa de inköpta sv"nska pla
nen till engelska eller skotsk a hamnar. Av
sikten ä r att därifrån flyga dem till Sve
rige från ett f lygfält i Skottland. Förs la
get m åste förkastas, likaså ett om bå ttrans
port Hll Island och flygning h it därifrån . 
Likaså ett tredje förslag --- båt till Ge
nua i Italien, j ä rnväg d ä rifr~n hem, ge
nom det krigförande Tyskland . 

VI GÅR IN FÖR PETSAMO! 
Under första h ätf'ten av april 1940 sluter 
flyg!örvaltninl!en - e fter ing~cnde under
sökningar av y tterli gare för lag och med 
regeringe ns bem ynd igande - 'n överens
kom m else med de engelsk a och fin ska 
mynd igh e ter n n samt den finska rederifir
man Thorden at t på fin ska k ölar leda de 
fortsa tte J 9- ,kepp ningarll a t ill P el'i3ffio vid 
Ishavet i d t nordöstligaste N ordfinland. 

För den for tsatta transpor ten därlfrån 
till Sver ige föreligger två förslag - ende
ra mon terin g av flygplan,," i P e l<amo och 
flygnina d ärifrå n till Boden elle r annan 
nordsven 'k flygbas, e ller ock lastb ilstrans
port gen om krigshär jade ödebygder, längs 

8480 

[shavsvägen Petsamo-Rovaniemi till Tor
neil-Haparanda, en distans av ca 700 km. 

[ ap ril- maj verkställda rekognosceringar 
vioar a lt den direk ta väge n p å grund av 
e tt fler tal av ry skt flyg under vinterkriget 
- nyss avslutat - förstörda broar m. m. 
inte kan användas. De kommande biltrans
porterna måste därför ledas in på den 
sekundära vägen via Aavasaksa (ungefär 
m itt för övertorneå). nära gränsälven . 
Dessutom befinns det att omfattande 
bredclningar, broombyggnader och vägrör
stär kninga r m . m . äl' nödvändiga för att 
t ransportvägen skall bli framkomlig. 

FIN FINSK HJÄLP 
[ slutet p~ april 1940 beslutar man defini
tivt a tt lM a trruh-por terna fr~n Petsamo gå 
per lastbil. S lutliga tills lånd från finska och 
sve nska regeringar'na kommer i maj. Che
fen för rlygförvaltningens materielavdel
ning - dåvarande majoren Nils Söderbe rg 
- utverkar fr ä n finskt överbefäl i Rova 
niemi hjälp med finsk ingenjörtrupp för 
alt utföra de behövliga bro- och vägarbe
tena. 

Chefen för vad vi här kan kalia "Expe
ditio n Pe tsamo" - liksom nyligen i Trond
he im f lyg ingenjören av l:a graden Olof 
Thunell - anskaffar på kort tid behövliga 

VULTEE 48 e VANGUARD 


J 10 

.. . 
40GO 

10970 

• Treplanskiss på J 10 Vultee 48C Vanguard. Ritning: Håkan Lundborg . 

lastbilar med förare och drivmedel. Han 
förhyr dessutom för uppresan norrut ett 
civilt transportplan typ Junkers Ju 52/3-m. 
Vidare placerar han ut flygvapenfoIk längs 
vägarna för att assistera bilarna vid behov 
och ordnar en särskild reparationsverkstad 
för bilarna. 

I mitten på maj börjar Thorden-rederiets 
bålar sina färder frä n Nordamerika. Den 
31 maj - sedan den svenska lastbUpar
ken med stora svårighe ter förflyttats upp 
till Petsamo och sedan vägen efter tjälloss
ning och slutförda arbeten m. m. äntligen 
blivit franlkomlig - kan den första med 
fem jaktplan J 9 lastade blikolonnen Jäm
na Petsamo med Haparanda som må1. Den 
7 juni kommer transporten fram dit. 

FULLTALIG FLOTTILJ 
I många, av skeppnings-, lossnings-, väg
och andra transportsvårlgheler fördröjda 
och äventyrade resor pågår sedan flygför
vallningens lastbilstrafik Petsamo-Hapa
randa till ca den 15 juli 1940. Till Sverige 
har då - inräknat den första leveransen 
av tjugo plan via Trondheim i Norge - i 
allt ankommit 60 jaktplan J 9, motsvarande 
behovet för trängande behövlig modernise
ring av Svea flygflottilj (F8). samt de två 
lätta bombplanen typ B 6 (den tvåsitsiga, 
J 9-liknande typen). Vidare sex reservmo
torer typ T win Wasp (inom kort välbehöv
liga b1. a. till ledning v id den kommande 
inhemska tillverkningen utan licens av 
svenska Twin Wasp-molorer), samt ett min
dre parti reservdelar . 

I november 1940 - efter slutförda mon
terings- och utruslningsarbeten m. m. vid 
flygvapne ts verkstäder - befinner sig alla 
60 av de frå n U S A levererade, av oss hit
fiirda, högst välbehövliga jaktplanen J 9 i 
tjänst vid Svea flygflottilj. Flygflottiljer 
lika väl som Rom - byggs inte upp på en 
dag eller över en natt! 

NÄSTAN KATASTROF 
Våra övriga på den tiden i U S A beställda 
plan, motorer, licensunderlagen m. m. ser 
vi inte röken av. Den amerikanska stats
ledningen fördröjer först utlämnandet och 
beslagtar sedan för egen eller kommande 
allierades räkning vår köpta och betalade 
flygmateriel i U S A. Långt senare medges 
"terbetalning av delar av de inbetalade 
svenska medlen. 

Ar 1940 proklameras emellertid "embar
go" på ätf'rstäende, till Sverige inte levere
rade 60 jaktplan J 9, 144 jaktplan J lO, 
hela 86 lätta bombplan typ B 6, ävensom 
det meromnämnda viktiga licensunderlaget 
samt huvudparten av de för Sverige beställ
da reservdelarna till flygplan och motorer. 
De flygplanen o. s. v. kan alltså aldrig an
vändas för de av de svenska statsmakterna 
omkring den tiden klokt nog men alltför 
sen t beslutade utvidgningarna av vårt då 
alltför svaga flygvapen. Nedan skall nu ett 
och annal kring och om hur Amerika-be
ställningarna blev stoppade i tillverknings
landet skildras. 

DIPLOMATI HJÄLPTE EJ 
Tid igt - redan l mitten på maj 1940 - be
farade flygförvaltn ingen amerIkanskt stats
beslag på vår Ilygmateriel. Flygledningen 
- stödd av regeringen och av Sveriges di
plomatiska representanter i U S A och Eng
land - fortsatte r hela vå ren, sommaren och 
hösten 1940 energiskt sina ansträngningar 
för at! få loss våra plan, motorer, utrust
ningen och det högviktiga licensunderLaget 
för avsedda tillverkningar i Sverige. 
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• 	 J 9-förare framför sitt flygplan. Klädsel 
sommarflygdräkl, av dåtida snitt. Flyg · 
huva I handen. Tre av planets fyra vapen 
ses på bilden. 

I början på juni 1910 sluUörs det tyska 
Norge-fälttåget. I högkvarterskommuniken 
läser man: "Flygvapnet var den utslagsgi 
vande faktorn för operationens lyckliga ge
nomförande". I ' slutet av juni noteras en 
liknande ny men mångfaldigt större fram
gång: "Fälttåget l väster", genom Holland, 
Belgien och större delen av Frankrike, ned 
till Biscaya. Segern har även där, från bör
jan till slut, "allenast möjliggjorts av flyg
vapnets enastående insatser". 

"AIR POWER IS THE KEY" 

De märkliga tyska framgångarna medför på 

hinsidan Atlanten, i U S A, en stark, kraf
tigare än dittills markerad opinion för ökat 
amerikanskt stöd åt det nu ensamt vida
rekämpande, härt trängda England. Pres
sen i Förenta Staterna hävdar energiskt all 
U S A bör överge sin isolationism. Förutom 
ökad snabbhet i fullgörandet av redan kon
trakterade krlgsmaterielbeställningar från 
England måste U S A, framhåller man. le
verera ytterligare flygmateriel dit. 

För alt kunna besegra Hitler - hävdas 
med rätta - måste närmast det dittills kri 
tiskt svaga brittiska flygvapnet byggas ut 
med amerikansk hjälp , om man vill hind
ra den tyska stormvågen att nå England 
över Kanalen. Därtill behövs vartenda plan 
U S A kan producera, anser snart sagt hela 
folkopinionen i U S A, och inom kort ock
så statsledningen. 

För de svenska flygbeställningarnas del 
blir resultatet att dessa fö rst skjuts åt si 
dan för U S A:s Englandshjälp och Ameri
kas snart väntade aktiva ingripande som 
krigförande på den allierade västsidan ... 

TOTALT USA-VETO 

Efter tidigare skildrade padiella leveranser 
till Sverige vägrar U S A i juni-augusti 
1940 kategoriskt fortsatta leveranser dit. 
Dessutom vägrar England frän samma tid 
att utfärda fö r sjötransporterna behövliga 

"navicerts". Från den 23 augusti 1940 blir 
U S A:s veto totalt. Den 13 septemuer', L.,te 
alldeles oväntat, antar amerikanska senaten 
en ny lag, som helt förbjude r export tran 
V S A. av varje slag av underlag lör ut
ländsk licenstillverkning vid trämmande 
länders llygindustrier. 

Därmed ar möjligheten att i Sverige så
som planerat li censtlllvel'ka det nya lätta 
bombplanet B 6 av Seversky-Republic-typ 
och Twin Wasp-motorer enligt Pratt IS< 

Whitney 's modell definitivt stängd. 
I slutet på sep tember resulterar dock vår 

Amerika-kommissions energiska ansträng
rWlgar i klarstallande vid fabr iken aven 
del av de bestälJda p lanen - 23 typ J 9 
och 22 typ B 6. De provflygs, mottas och 
godkänns - men måste därefter lagras i 
New York "i avvaktan på händelseutveck
lingen ". Hit till oss kommer de aldrig ... 

144 J 10 Till CANADA! 

De 144 bestallda J lO-planen av Vultee-typ, 
som kontrakterats för leverans, kvarhålls i 
U S A i flera etapper. Amerika-kommissio
nen far en dag veta att de skall levereras 
"i oktober". I slutet på den månaden erfar 
man på omvägar att alla 144 planen, jakt
plan till två svenska jaktflottiljer , sa lts till 
Canada! 

Nöd bryter lag, heter det. Den gången 
liksom i en del andra hade dock spelet 
kring våra beställda och betalade plan ra
kat mycket på sidan av hederns och mora
lens lagar. 

Redan innan transportsvårigheterna hit 
började hade Sverige från olika h~ll 
Frankrike, England, Holland och Kina samt 
från England igen - mottagit förfrågning81' 
om "övertagande" av de svenska flygmate
rielkontrakten. De avsl~s alla på grund av 
vårt eget fly gmateriella nödläge. 

"DÅLIGA FöRSLAG" 

Den 23 augusti - när svenska beskickning
en i Washington och flygvapnets Amerika
kommission båda fått avslag på en läng 
rad hemställanden om exporttillstånd och 
navicerts - föreslår de nämnda ländernas 
representanter vår flygledning att den 
svenska materielen skall säljas till U S A:s 
regering. Förslaget avböjs - flygförvalt 
ningen åberopar Sveriges lagliga rätt 
och anser dessu tom att U S A:s beslag sak
nar stöd i state r nas egna lagar. Dessa har 
då ännu inte hunnit bli fastställda. 

Om emellertid, som det väntas, amerika
nerna genomför en ny lagstiftn ing i frågan 
måste Sverige uppställa och fram

ställer semU'e - ersätlnings- och skade
ståndskrav, g iillande avsevärda swnmor, 

BESLAGET ETT FAKTUM 

Den 10--15 oktouer 1940 är d en väntade 
embargo-lagen ett fak tum. Enligt den får 
Förenta Staternas president befogenhet at t 
med fri dispositions.rä tt bes lag ta all fö r 
Sverige i U S A beställd k r ig sma teriel. De 
ovannänmda. i New York lagrade svenska 
jaktplanen J 9 och lätta bombpl::men B 6 
beslagtas omedelbart. Avier om d essn pa 
grundval av den nya lagen verkställda ame
rikanska beslag av svensk flygmateriel till 
ställs via respektive U S A:s och Sveriges 
U D samt pressen vara representanter 
U S A och flygledningen i Sver ige. 

Med kriget alltjämt tätt inpå lrnutarna. 
starka tyska ockupationsslyrkor m. m. an
fallsberedda på nära h å ll och var flygmate
rielförsörjning i ett minst sagt kriti skt , ja 
e ländigt liigc . ter sig u tsi kterna vid den ti 
den mörka. Den tyska krigslyckans väx
ling, det yttre lägets förändringar och egna 
svenska krafttag vänder dock sa sn1ånbg
om bade flygmaterielförsörjningen här och 
hela bilden till det bättre. 

NöDKöP I ITALIEN 

De första nödätgärderna blir köp i Italien 
av några uppsättningar jakt- och bomb
plan de senare snart överflyttade till 
rollen som "s trategiska spaningsplan". Vi
dare omedelbara förberedelser för svensk 
produktion av inhemska jaktplan av för 
den liden hög kvali tet - J 22-typen. Också 
förberedelser för tillverlrning i Sverige utan 
licens e. d. av högklassiga flygmotorer av 
ett par huvud typer samt forcerade å tgärder 
för att sätta den svenska flygin d'\.l strin på 
stadigare fötter än vad man ditin t ills på 
g rund av alltför små anslag till flygvapnet 
förma tt. Det blir 1940 års viktiga ramavtal 
av december 1940 som härv idlag kommer 
att spela en nyckel.roll. 

Hela berättelsen om d essa åtgärder på 
flygvapnets mate rielsida m å ste dock - som 
Kiplin g ~\ger - bli en annan historia, att 
presenteras i nå got senare sammanhang. • 

• B 6 - Seversky-Republic 2-PA mo
dell 204 A - det lätta bomb- (attack-) 
plan, som 1940 kontraktsenligt skulle 
ha levererats i 88 exemplar. Av dessa 
beslagtogs 86 genom "embargo" och 
endast två kom fram i luni per båt 
via finska hamnen Petsamo. B 6 hade 
samma motor som J 9, men var i mot
sats till den typen tvås itsi g t. Toppfart 
ca 450 km/11m. Fast beväpning som 
på J 9. Fällbar last (I USA) 550 kg. 
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GENERAL - FIL DOKTOR - 72 AR 
General Axel Ljungdahl ( tredje man fr v N flg ra år efter pensioneringen ägnade han 
på bilden t h), - chef för fl ygvapnet 1954- sig at skilda styrel seuppdrag, och när han 
1960 disputerade i början p a februari f ör bara had e n a gol !t r k var till folkpensionen 
filosofie dok torsgrad vid S tockholms Uni bbrjade h a n ~tuder a. Ar 1963, "id 66 elI', 
versitet. Disp u tationsa kte n blev en stor ~dder, började han läsa religionshistoria, 
tilldragelse, där p;eneral Ljungdahl med ett ämn e som alltid intresse rat honorn. Han 
briLjans, skärpa och militär precision för tog en fil kand - där även etnografi och 
svaräde sin avhandling inte bara inför praktisk filosofi ingick. H a ns kandidatupp
opponenter och andra sakku nniga utan sats handlade om ä ktenskapet i Bibeln och 
även inför ett auditorium med bl a öB i Talmud. Ene rgiskt fortsatte han sina re
Torsten Rapp (efterträdare t ill general ligion shisto ri ska stud ier och blev fil lic 
Ljungdahl pa sin tid ) och gene ra l Lage 1966. I si n licentiatavhandling berörde han 
Thunberg som iihörare. Med andra ord också pro[c tröre lserna. Ämnet f å ngade ho
fanns tre f d CFV pä p latsen . nom i så hög grad a tt han fortsatte med en 

General Ljungdahl avhandling handlade dok torsavhandling . 
om profetl'örel ser, i gå ngen tid oc h i nutid . Flygvapen-Ny tt vill gärna sä lla sig till 
Profetrörelser kan ty ckas li gga utanför en gratulanterna oc h uttrycka sin stora be
f d flygvapenchefs int ressesfä r. Men den undran [ör den för nämliga presta t ion som 
som känner generalen vet att han - för Iörre chefen för flygvapnet Axel G Ljung
utom ornitologin - alltid hafl m tlOga in dahl vid 72 å rs ålder ly ckats gen omföra. • 
tressen vid sidan om de rent mili tära. 

• • .som 
flyger 

sa o 

tyst 
Det handlar om att utöva, främja 
och vidareutveckla den gamla 
käl'a konsten alt flyga "pappers
dra kar". Visste ni att denna 
kon start har fålt en bejublad re
nässans för bild' ung och gammal 
och att man sluter sig tillsam
mans i livaktiga clubar" En av 
dessa är "Swänska Drakflygare 
Unionen" med tjugotalet entusi
aster , som bl a ocks" blivit asso
cierad till "American Kite Fliers' 
A ssociation" . Man källforskar. 
bygger oc h tävlar . Som t ex en 
j anuarisöndag på Ladugårdsgär
det i Stockholm - o m vilket bil
d erna t v försöker berätta . Där 
ses bröderna Bo och Thomas 
Rydqvist finjustera en beprövad 
lådkonstruktion medan Sören 
Thurell (t h ) redan nätt skyn . 
Det var årets första träning. I 
sommar väntar den stora fighten 
med konstfacks-gänget (om "in
sekt och flykt" som första priset 
betitias) - en tävling som bru
kar locka mycket folk och t o m 
TV • 

foto: ragnhild haarstad 

Jetplanen blir t ystare pi 70-talct. Hundra· 
tals ljudab sorbera nd e material utprovas för 
närvarande vid Lockheeds forskningslabo
ratorium i Californien. Syftet är alt f å f ram 
materiel som kan användas som bullerdäm
pande foder i jetmotorernas luftintag och 
utblilsningSTör. I testaggregatet på bilden 
kolliderar två snabba (965 km/ tim) luft
strömmar med varandra och ~is tadkommer 
ett oljud av motsva rande bullernivå som 
ett s tartande jetplan. Målsättningen är i 
för sta hand at t fä fram ljudabsorberande 
foder i jemotorerna pil Lockheeds nya 
" luftbuss" L-lOn T r iStar, som skall sättas 
i trafik hösten 1971. • 
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Excellent tyckte 
Excellensen • • • 

. . . om sin första flyg
ning med ett militärt 
jetplan. Statsminister 
PALME märkte inte 
ens att hans A 32:a 
vid landningen p~ F S 
den 2 februari fick 
punktering p å ena hu
vudställshjulet . - På 
bilden ses fr v: Palme, 
"punkteringen " och 
pilote n, kapten Ake 
John sso n , F4 . • 

foto: oW'e gellerrnark 
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Front mot vit- och olycksfåglar 


års s~~adestatistik offentliggjor
des vid en presskonferens vid 
FS den 16 januari. Om läget för 
1968 kunde betecknas som till1969
fredsställande måste fjolårsni 

vån betecknas som än bättre! 60-talets gynnsammaste siffror 
kunde presenteras. Nedan några jämförande tabeller: 

Tabell 1 

Totalt antal driftstörningar 
med skada: 1 1964 1 1965 1 1966 1 1967 1 1968 1 1969 

Ant. skador 190 156 186 165 160 152 
An!. omkomna 9 12 6 8 7 6 
An!. driftstörn med omkomna 7 10 4 6 5 4 
Ant. totalhavererade flygplan 18 16 18 18 11 9 
Ant. lyckade fallskärmshopp 11 10 15 11 4 5 
An!. misslyckade fallskärmsh . 2 3 - 3 2 1 

Tabell 2 

Tolalhavererade 
1967 1968 1969

krlgsllygplan : 
1 1 1 

- -Fpl 29 1 
Fpl 32 5 3 2 
Fpl 34 12 - (utgått) 
Fpl 35 9 5 5 

Totalt : I 16 I 10 7I 
Tabell 3 

Samlliga driftstörningar med 1969 

".
l I1968 

skada - orsaksfördelade: Anlal I % Antal I 

Fel i förarfunktion en 55 34 60 39 
Fel av teknisk personal 9 6 6 4 
Fel av övrig personal 1 1 - -

Felfunktion materiel 42 26 22 15 
Ovriga orsaker 47 29 56 37 
Under utredning 6 4 8 5 

Totalt: I 160 I 100 I 152 I 100 

Tabell 4 

Tabell 3 visar en anmärkningsvärd ökning för "övriga orsa
ker". Svaret på det frågetecknet ges i tabell 4, som klart visa~ 
att denna orsal(ats av ett ökat antal fågel kollisioner. Detta 

beror i sin tur på flera orsaker. Man har bl a konstaterat att vit
fågel beståndet (mås) ökat kraftigt de senaste åren . - Ett verk

samt motmedel är att försöka undanröja alla sopstationer, 
vattensamlingar (näringsställen) i förbandens närhet. 

Utländska erfarenheter etc följs noggrant upp inom FV. Så 
t ex har man i Kanada i skrämselsyfte (med intressant resultat) 
försöksmässigt prövat att sända ut mikrovågor i start- och land
ningsriktningarna. 
• • Nyligen inkom till FS en engelsk rapport. Den var rubri
cerad: "R. A. F. declares war on the birds" . Däri kunde bl a lä

sas att fåglarna årligen åsamkar R. A F. kostnader på ca 12,5 
milj kr. Lyckligtvis har man inte haft något enda haveri med 
dödlig utgång än, men sedan 1965 har R. A. F. förlorat tre flyg· 
plan och över 200 har fått större eller smärre skador. 

Aven engelsmännen har satsat på skrämseltaktik . Deras me
tod går dock ut på att sända ut olika fågelskrik av pinad och 
skrämd karaktär. Hela 54 flygplatser har utrustats med denna 

högtalarbandspelarapparat - som fått namn efter den grekiska 
gudinnan SAPPHO. 

F5-om rådet är numera (konstigt nog) illa utsatt av fåg larnas 
framfart. Frekvensen har fördubblats jämfört med tidigare år. 
Flygplan SK 60 :s motor har visat sig extra känslig för fågel. 
I de fall fåglar gått in i motorn, har skadorna blivit mycket om
fattande. Mht att ökningen av antalet fågel kollisioner börjat i 
samband med SK 60:s införande vid F5, tycks det lämpligt 
att vid F5 studera huruvida orsakerna sammanhänger med 
ändrad flygutbildning (jfr fpl 28), t ex ändrade flyghöjder. (Se 
även "Flygsäkerhetsanalyserna" Of yl nr 867 sid 16 och Of yl nr 
927 sid 12 samt nästa FV-Nytt, nr 2/70.) 

•• Under presskonferensen tog man också upp det världs
unika DMT -testet (se FV-Nytt 5/69 sid 9), en metod som redan 
under uttagningsperioden vid UTK möjliggör en gallring bland 
flygaspiranterna ... innan de får chans att komma i luften l Man 
vill med denna testmetod hitta presumtiva s k olycksfåglar. Man 
mäter/ uppskattar de energiresurser en individ förfogar över i 
kritiska situationer, man får reda på vilka som har benägenhet 

övriga orsaker: I 1966 I 1967 I 
l 

1968 1969 
1 

13FågelkoJlisioner 18 19 29 
12Fältbeskaffenhet 10 6 13 

- -Splitter, rikoschetter 2 2 
Väder 3 5 42 
FOD 1- - 3 

-Ovrigt 1- -
Okänd orsak 76 5 8 

Total t : I 38 I 27 I 47 I 57 

att bli blockerade (panikslagna) i svåra lägen, man mäter män
niskans skyddsmekanism (DMT = Defence Mekanism Test) 
farliga omständigheter. Man vill med detta slippa onödig ut· 
bildning och sparar sålunda människor och materiel. IstälIei 
för att till Ljungbyhed ta in en kull om ca 80-90, skulle det 
räcka med ca 40. Vad detta kommer att innebära för flygsäker
heten (och ekonomin) torde vara helt uppenbart. 

DMT-testet har prövats i ca fem år och resultatet (som är 
gott) har presenterats i en rapport till CFV, varför FV:s beslut 
i frågan är att vänta först under årets andra hälft. Redan nu 
används dock testet - men bara i begränsad omfattning . 

i: Mest glädjande är otvivelaktigt nedgången i antalen omkom Testverksamheten leds av psykolog Thomas Neuman. * :0.. na samt skador. (Kommenteras separat i ledaren sid 3). J-Ch.:t. 
CJ 
'U .. II 

i 
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"* * 
Bland flygets pionjärer förekom ofta fan

tastiska berättelser om de s k luftgroparnas 

dramatiska inverkan på flygningen. Och sä

kert var det också många av våra nu äldre 

förare , som efter premiärturen med Albin 

Ahrenbergs rundflygning steg ur flygplanet 

ganska gråa i ansiktet och berättade att pla

net just i landningen kom in i en luftgrop och 

höll på att haverera. * Numera är luften kyt

tig eller tubulent och den effekt som erhålls 

i områden med kraftiga nedvindar kallar man 

NEOSVEP. *** 

L
uftgropar och nedsvep 
är nästan alltid förbund
na med någon form av 
turbulens. De mer eller 
mindre oordnade vag
och virve lbildn ingarna i 

lullen - turbulensen - utlöses 
vanligen ge nom termi sk konve k
tion eller luftens friktion vid kon
takt med markytan och olika ter
ränghinder. Man brukar därför skil 
ja mellan konvekti v och dynami sk 
turbulens. (Fig 1). 

Den tu rbule nta luftröre isen med 
dess oordnade upp- och nedvinda r 
och områden med ned svep kan 
skapa flygsäkerh etsr iske r även för 
moderna krigsfl ygpl an. Det ar här
vid natur li gt vis vissa faser av f lyg 
n in gen som är särskilt utsatta, t ex 
I;;gll ygning oc h landning. (Fig 3). 

I et t antal DA-rapporter i sam
band med landning har NEDSVEP 
ang iv its som orsak eller bidra
ga nde ti ll en dålig eller miss
lyckad land ning . Vi d analys av 

el 
ii: 

Den kyltig het som upplevs vid 
flygn ing under molnbasen eller i 
molnen hos en labil kalluftsmassa 
är ett exempe l på konvektivt be
ti ngad turb ulens. 

Markytans friktion 

Den andra typen av turbulens kan 
t ex iakttas i ett relati vt tunt skikt 
närmast markytan även v id stabilt 
skiktad luft , om bara v inden är 
t ill räckligt kraft ig. (Fig 2.) 

någ ra sådana DA an tyds vissa ge
m ensamma drag i händ elseförlop
pet som ger en t ro l ig bild av or
sak och verka n. I de flesta lallen 
har vädre t varit sådant, att den 
turbu lens som orsakat ned svepen 
bör ha utlosts av markytans fri k· 
tian eller terranghi nder i vindens 
väg. 

Genom alt friktionen bromsar 
luftens rörelse kommer virvlarna 
an tå en rotation som framgår av 
lig 3. 

VID LANDNING: 

Kom ihåg 

risken tör 


,
• 

Fig 3 

Flg 2 

Tvärande sidvind 

Normalt ansätts landning i mot 
vind och då det som rege l in te 
linns någ ra hinder på banan eller 
j dess närmaste omgivning , som 
skulle kunna utlösa de relativt sto
ra turbulensvirvlar - som de t här 
maste vara fråga om, verka r talet 
om nedsvep först något förbryl
lande. Det visar sig emellertid att 
i sa gott som samtliga fall har det 
rått en ganska stark sidvind på 30 ' 
eller mer . I banornas förtängning 
förekommer ofta uthuggn ingar av 
träd och skogsbestånd. Då vinde n 
i dessa fall delvis tvärar över den· 
na uthuggning , fi nns förutsättning
ar för uppkomst av turbulensvirv
lar med NEDSVEP över vissa oe
lar. (Fig 4). ~ 

-------------~ ----
---------------~ 
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Fig 4 

.- Dessa turbulensvirvlar torde ren upp mot vinden för att mot v id sidvind vänster. Som exempel , .. windshearknappast (utom i ganska sällsynta verka avdriflen, men omedelbart på ett händelselorlopp, som san

fall) uppträda som stil laliggande innan landning ändras kursen så nolikl orsakats på sätt som här 
 Nedsvep är tydligen en "populär" 
rotorer utan följer med luftens rö att fl yg planets längdaxel bl i r pa beskriv its c iteras några rader från föreleelse, lör den har med stor 
relse under ständig nybildnIng och ra lle ll med ba nriklningen . Härvid en ulredni ngsrapport: sannolikhet även använts för att 
upplösning. Sidvinden torde där ökar luflsl römningen över lovarl  " Vid landn ing på bana 12 med täcka etl annat meteorologiskt för
för även ha en annan inve rkan på vi ngen. medan den andra vingen sidvind Irån höger 70°, 25 km/tim hållande - vindskjuvning (winds
flygplanets attityd strax innan sätt del v is kommer i lä av flygplans  fick fpl strax fore ban början på en hear). Med vindskjuvning avses 
ning företas . Under den förs:a kroppen. Della ger en ökad Iyfl  höjd av ca 5 m och med en lart vindens ändring med höjden. I vis
delen av inflygn ingen hål ler föra- kraft på lovartv ingen med en roll  av 270 km/t im en rollslörning al sa vädersituationer kan vindhastig

tendens som följd. Av vissa DA vänsler tl f l 30" orsakad aven vind heten ändras ganska mycket inom 
rapporter framgår också, att vid by. Innan II hann räta upp fpl mycket kona höjdintervaller. Det 
sidvind höger har föraren känl en hell. landade fpl, varvid vänster är kanske främst v id krafliga in
tendens till vänsterroll och omvänt vingspets och skevroder skrapade ve rs ioner (speciellt mark inversio

mot banan . Vid sydlig vind före ner) som vindskjuvningen uppfat
komme r oftast nedsvep slrax norr tats som nedsvep. På fl yg fä lten i 
bana 12 Norrland kan vinter tid v indsk juv

ningen va ra mycket märkbar. En 
typisk situal ian kan vara en kall 
v interdag med vindstilla vid mar
ken. Men över inversionen på ca 
100 m blåser det kanske 30 å 40

H km/tim . 

+ + + + + + + 30 km/h + + + + + + + + + 

200 m~-----4----+"":"'-~c--+\ 

lDDm~------~~----~------r---~--~ 

F/g S 

25 



Fig 6 

.................. 


..... Under inversionen råder vind
stilla, medan det på 100 m blåser 
30 km/tim. (Fig 5.) Denna vlnd
skjuvning kommer att påverka 
landningen på olika sätt, beroende 
på om landningsbanan valts sa att 
första delen av landningsfasen 
sker i med- eller motvind. 

Avläst fart ökar . .. 

medvindsfallet kommer färdhas
tigheten att vara 30 km/tim högre 
än den indikerade farten och pga 
trögheten kommer denna färd has
tighet att bara delvis reduceras, då 
flygplanet kommer ner under inver
sionen i det vindstilla området. 
Detta märks på att den avlästa 
hastigheten plötsligt ökar. Resul
tatet blir en pluslandning. (I) 
(Fig 6). 

Over inversionen är V = 200 km/ 
i 

tim och V = 230 km/tim. Under in
F 

versionen ökar V till 230 km /t i Ol 

VI :325km 

V : 355km 

En pluslandning kan bli följden. 
I motvindsfallet kommer färd

hastigheten att vara 30 km/tim läg
re över inversionen och pga trög
heten kommer den indikerade has
tigheten att minska något. Resul
tatet blir att flygplanet kan komma 
i närheten av stallhastigheten och 
om motorpådrag ej hinner verka, 
blir resultatet en minuslandning! 
(Fig 7.) 

Over inversionen är V = 200 km/ 
i 

~im och V = 170 km/lim. Under in
F 

versionen sjunker V till 170 km/tim. 
i 

En minus landning kan bli följden. 

== :::::i Hastighetsändringen blir van
ligen inte lika med hela skillna
den i vindhastighet över och under 
inversionen, men kan bli besvä
rande om den inte uppmärksam
mas i tid. - Det allvarligaste fallet 
är alltså vid landning med motvind 
över inversionen. 

Tibell - MVC:F* 

., ......... VI: 325 km 
........ 


100m 

V( 295 km 

Fig 7 

1:J: * I juli 1969 utkom CFV:s skrivelse "Mål
sättning för jaktförband" med anbefalld 
tillämpning i stort samtidigt med utsänd
ning av nya "Anvisningar för jaktutbild
ningen", AJU-J3S. {;:( Denna målsättning, 
som kommer att följas av motsvarande 
för övriga flygslag, anger bl a de grund
läggande kraven i fred på fullt krigspla
cerbara förare vid 3S-förband och ersät
ter i "Bestämmelser för flygtjänstutbild
ning", BUF I:C, angivna krav i dessa av
seenden. I ;' Rent principiellt innebär den 
en nyhet i flygutbildningen genom att så
väl inriktning som målsättning utmynnar 
i preciserade och konkreta uppgifter som 
den färdigutbildade föraren skall kunna 

lösa. -{::s: * {z 

D
en nya AJU-J35 anger 
åtgärder för att nå 
denna målsättning bl a 
genom införandet av 
s k standardövningar 
samt metod i k och och 

normer för att utvärdera och mäta 
resultaten mot den ställda mäl
sättn ingen. 

Målet i stort med flygslagsutbild
ningen är att åstadkomma flyg
förband som kan lösa operativa 
uppgifter i krig och fred. Enskilda 
förare liksom förband skall kunna 
utnyttja vapensystemens prestanda 
med bibehållen och fullt tillfreds
ställande flygsäkerhet och i stö'rs
ta möjliga utsträckning återspegla 
en för FV gemensam utbildnings
standard. 

För stor subjektivitet 

Inriktande och normgivande be
stämmelser för att uppnå dessa ut
bildningsmål har hittifls reglerats 
genom BUF. Dessa har emellertid 
varit så utformade, att de lämnat 
ett något för stort utrymme för 
subjektiva bedömningar av såväl 
utbildningens inriktning och upp
läggning som bestämning av dess 
kvalitativa normer. Den inte 
minst av fyfgsäkerhetsmässiga skäl 
- önskade enhetligheten i utbild
ningsresultaten har därigenom bli 
vit lidande. Lokalalregionala be
hov att inrikta utbildningen mot 
särskilda operativa krav, som rått 
inom eget milo (tillämpningsöv
ningar, särskild utbildning mht hot
bild, personalläge m fl faktorer), 
har tidvis tenderat att ta sådant 
utrymme, att bl a jaktförbandens 
flexibla användning i olika upp
gifter och möjligheter till snabb 
och fullgod insats inom skilda de
lar av landet påverkats i ej önsk
värd riktning. 

Möjligheterna att tillgodose det 
med programbudgeteringen kom
mande kravet på en jämförelse av 
slutprodukten och dess presta
tionsnivå med given målsättning 
(prestationsmätning) har varit starkt 
begränsade pga att vare sig upp
gifter eller målsättning varit till 
räckligt preciserade. 

Konkreta krav 

Ett klart behov har därför förele
gal att bättre än hittills klarlägga ~ 

F
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bildningsverksamheten i fred - tn
te bara för att bedöma effektivi 

Preciserad målsättning 
för 
flygutbildning 

FILOSOFI och PRINCIPER 

teten i krig utan även för att få 
en analys av utnyttjade övningar 
för bedömning av deras lämplig · 
het m h t kraven på utbildnings
effekt och fl ygsä kerhet. I den nya 
AJU-J35 har därför stor vikt lagts 
v id anvisn ingar, utvärdering och 
gran Skning . Erfarenheterna har vi 
sat att en konsekvent genomförd 
uppföljning i detalj av varje ge
nomfört flyg pass är nödvändig för 
att utvinna önskat övningsutbyte. 

Denna verksamhet har emellert id 
varit tid sk räva nde och ofta ors akat 
divisionsledningen praktiska svå
righeter. För att i mÖjligaste mån 
förenkla denna ve rksamhet har 
med ledning av tidigare erfaren
heter och med hjälp av psykologer 

målsättning för och inriktning av 
förarutbildningen vid fl ottilje rna . 
Den främsta avsi kten med den nya 
målsättningen är därför att så långt 
möjligt uttrycka preciserade och 
konkrela krav, för att därigenom 
åstadkomma ökad stadga och en
hetlighet i en efter operativa krav 
anpassad flygutbildning. Vidare 
bedöms bl a följande vinnas: 

• 	 ökade förutsättningar att bedö
ma förbandens status, 

• 	 underlag för att MB skall kunna 
inrikta målsättningen för regio
nalt inriktad utbildning, 

• 	 vissa normer till sektorchef för 
atl bestämma jaktförares och 
jaktförbands användning m h t 
den minutoperati va ledningens 
krav , 

• 	 en praktisk och användbar form 
att ligga till grund för program
budgeteringens krav på presta
tionsmätning. 

CFV:s målsättning i stort för jakt
förband och krigsplacerade förare 
är att de ständigt bör kunna lösa 
samtliga sannolika uppgifter inom 
ramen för rådande taktisk hotbild 
och intill gränsen for vapensyste
mens praktiska prestanda . Inom 
denna ram för målsättning kan 
olika krav på anpassning av ut
bildningen föreligga Inom olika 
milon bl a som en följd av varia
tioner I hotbilden. 

Med hänsyn härtill har den nya 
målsätIningen för jaktförband er
hållit följande principiella upp
byggnad: 

• 	 CFV:s grundläggande krav på 
krigsplacerad personal. Dessa 
omfattar för FV gemensamma 
och konkreta krav på förare och 
jaktförband. 

• 	 CFV :s direktiv för inriktning av 
kompletterande utbildning av 
krigsplacerad personal, som av 
olika anledningar inte kontinu
erligt uppfyller angivna grund
krav . Genom dessa direktiv ef
tersträvas en för FV gemenasm 
och likformig prioritering. 

• 	 CFV:s direktiv och begränsning
ar av utbildningskraven till un
derlag för MB (årliga) kompfet
terande målsättning . 

Två huvudavsnitt 

Mot bakgrund av målsättningen in
delas den nya AJU-J35 avseende 

den personal som fullgör fortsatt 
fl ygs lagsutbildning (FFSU) i två 
huvudavsnitt. Dels centralt (=hu
vuddelen), dels reg ionalt styrd 
flygtjänst - där MB efter det CFV:s 
grundkrav tillgodosetts kan inrikta 
tyngdpunkten i utbildningen mot 
de områden som, mht rådande 
hotbild och utbildningsläge inom 
milot, bedöms mest angelägna. 

Till de mera väsentliga n y h e
t e r n a hör införandet av s k stan
dardövningar i flygtjänsten. Med 
standardövning avses den formel
la övning, som motsvarar slutmå
let för ett särskilt utbildningsav
snitt och sålunda utgör en konkre
tisering av detta. Godkänd stan
dardövn ing under den grundlag

---------------.

gande fl ygutbildningen (GFSU) är 
därför ett mått på förarens kompe
tens för krigsplacering. Därför av
ses även dessa standardövningar 
att utnyttjas under FFSU som hjälp 
för att säkerställa att utbildnings
målen kontinuerligt upprätthålls. 
dvningarna kommer följaktligen att 
genomföras med en bestämd pe
riodicitet och därig enom bidra till 
en önskad enhetlighet i utbild
ningen. Dessutom medger de klart 
definierade stutmäten en betyd l ig t 
mera systematisk övningsuppbygg
nad än tidigare till båtnad lör ökad 
fast~et , eflektivt och - inte minst 
- fl ygsäkerhet i flygslagsutbild
ningen. 

Principexempel på en standard
ovning, dess omfattning och inne
håll, framgår av nedanstående : , 

Omfattning: Plananfall Ovn: SA 00 
J35 B 

Antal pass: Flygtid: 

1. Ändamål 

2. Före övning 
Ff meddelas följ ande övningsdata. 
Anfall smålet 
Vår jakt 

Repr I Storlek I Höjd I Fart IAnfallsmiljö 

antal ö hav: BI amåluppträdande 

enheter ö land : vädernormer m fl fak torerI 	 I 
Taktisk 	 Anf- Sikte Strids-Utgläge I Anfly- IVapen
enhet fö re övn profil metod val ledningI I I I 

I I I I I I 

3. Utförande 

Kortfattade kompletterande direk
tiv till både förare och stridsled
ning. 

4. Registrering och frågeformutär 

5. Normer för bedömning 

6. 	 Råd, bl a ref till gällande flyg
säkerhetsbestämmelser, ev tek
niska begränsn ingar m fl fakto
rer 

7. Anvisningar för jaktstridsledare 

* 


De/övningar - kontroll 

Av samma skäl som redovisats för 
standardövningar har på motsva
rande sätt s k delövningar lagts in 
som etappmål under GFSU. Dessa 
omfattar främ st navigerings- och 
instrumentflygning samt formella 
luftstridsmoment anfallsutbi Id
ningen . Därmed har möjligheter er
hallits till kontroll och summering 
under själva grundutbildningen. 

Uppföljning och värdering av re
sultat från utbildning och övningar 
utgör en mycket viktig del av ut

ur FMV-F :FC uta rbetats särskilda 
friigeformulär lör detalj-, del- och 
standardövningar. Dessa bedöms i 
hög grad komma att underlätta 
analys och avropporlering efler 
genomförda flygpass. Efler viss 
träning torde denna form av öv
ningspenetrering kräva begränsad 
tid och ändå i kombination med 
bl a registrerade kameraresultat ge 
ett omfattande och objektivt god
tagbart underfag för uppfÖljning 
och genomgång . 

Överföring till data 

MÖjligheterna att överlöra dessa 
informationer till maskinell data
bearbetning bedöms rent principi
ellt som goda och kommer att 
undersökas närmare . En överföring 
av informationsunderlaget till da
tabearbetning kommer att under
lätta den administrativa delen av 
divisionernas arbete. Den stora 
fördelen skulle emellertid vara de 
möjl igheter till central uppfölj 
ning av f lygsfagsutbi ldningen som 
därigenom skulle komma att er
bjudas. 

Flygsäkerhetsmässigt borde det
ta systematiska uppbyggda och om
fattande informationsunderlag bli 
ett synnerligen värdefullt komple
ment till DA-systemet. Den konti 
nuerliga belysning av flyg verksam
heten som härigenom skulle er
hållas har jämfört med DA-syste
met en mycket väsentfig fördel, 
genom att det är ett positivt rap
porterande system. Det bör tidigt 
ind ikera var i utbildningen föraren 
har svårigheter och var risken för 
förarfel följaktfigen bör vara stor. 
Möjligheterna att p r e ven \ i v t 
kunna ingripa mot dessa punkter 
i utbildningen borde därigenom 
komma att vidgas. 

• • Genomförd revidering av 
flygslagsutbifdningen enligt AJU
J35 kommer även att fuflföljas 
inom övriga flygslag . Som framgått 
innebar den relativt manga nyhe
ter, som var för sig bedöms utgöra 
viktiga positiva steg i strävan att 
mot rådande hotbild nå en optimal 
och matbar effekt av våra jaktför
band, enhetlighet i deras uppträ
dande, ökad fasthet i utbildningen 
och högre flygsäkerhet. Vidare 
syns den erbjuda goda utveck
lingsmöjligheter bl a till båt nad 
för vårt fortsatta flygsäkerhetsar
bete . 

FSIU * 
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Overst: Fig B. -- Nederst: Fig D. 

* * Flygsäkerhet i modern tappning avser van
ligen förebyggande haveriåtgärder. jl,'ldre ti

ders innebörd bestod huvudsakligen av åt

gärder efter inträffat haveri . * Men även idag 
är studier av flygplansvrak nödvändiga för att 
t ex utreda ett haveriförlopp av teknisk art. Men 
då flygövningar i stor utsträckning förläggs 
över vattenområden, blir letandet av vrakspill

ror oftast ett hart när omöjligt företag. * Hur se 
och finna något på djup ned till ca 100 m? Frå
gan var självklar. Svaret likaså. Det kom PLUMS 

- en " flygande" undervattens- TV! * * * 

Ovan: Stäende serto -stativ med 
TV-kamera. Kameran kan svänga 
upprepade vart i horisontal
planet och dessutom ca 90° i 
vertikalplanet. Max djup 300 m. 
O T v: Uppe på " Belos" föl
jer man kamerans och dykar
nas söka~de på en TV-moni~or
screen. - Kam erakonslruklöl 
och leverantör är ingenjörsfir
man " Undervattensfoto" . 

I
den att konstruera ett TV
kameraförse tt skärplan alt 
bogseras utmed havsbolten 
emanerar fran 60-talets bör
jan . Den ljusförsedda un
derva ltens TV:n i Oxelcisunds 

hamn gav impulsen. Redan 1964 
gj ordes de fu rsta försoken med elt 
undervallensskärplan v id sökandet 
aven have rerad S 32:a söder om 
I ~?, v r jn ge fyr i sörm ländska skär
0ärden. Skärplanet va r utrustat 
med ett hujd roder . en TV-ka mera 

och en stralkasta re på 500 walts 
effekt och 400 volts spann ing . 

Konstruktionen var dock behäf
tad med en del barnsjukdomar och 
med tiden har åtskilliga förbätt 
ringar och omkonstruktioner blivit 
nödvänd ig a. Dagens "Plums" (så 
dop t av konstruktörerna. davaran
de ingen jörerna Rune Klitte och 
Rutger Forss) är den femte i ord 
ningen och företer vissa lik heter 
med ell fl ygplan . 

En beskrivning 

Skärplanet (fig A och B) bestar 
ti ll sin huvuddel aven 5 mm tj oc k 
pl atta 11) av dura l med ell höjd ro
der 12) av stä la lat längst bak. 
Längs p la ltans långsida är infästa 
tv a stalrorsbagar (3) som fungeror 
som medar och stö tavbärare oen 
""ärplanet kol l iderar med havs
b ot tne n. Vid p lat tans fr ämre kant 
lig ger TV-knrneran (4) ri kad n~g ot 

uppat relativt plaltan . Pa platl ans 
mi tt fin ns en tryckiät låda (5 ) som 
i si n framre del Inneh Iler transfor
matorer och l ikri kt are (6) . i den 
bakre de len fin ns en elekt r isk st yr
motor (7) för höjdrodret. På lå
dans Irä mre de l finn s vidare tya 
kvicks ilve rl ampor (modif ie ras nu 
t ill jod lampor) (8) monterade. skyd
dade av stå lbågar (9). Vidare är 
skärplenet forsell med en sorts 
ving ar (10). tr imstabilisatorer (1 1) 
oc n fe no r 112) . Dessa ytors ut 
for mn ing har fastställts efter 010

dellfo rsök och möjliggjort en myc
ke t stab il gang fö r skärp lanet un

der saväl dykning. stigning. "plan
flykt " och svänga r. Skärplanet 
bogseras i en wire (13) infästad 
strax fram för "hydrodynamiska 
cent rum". Koax ialkabel (14) för 
TV-anläggningen och strömförsörj
nings- och manöverkabe l (15) är 
infästa bakt i ll på skarplane ts bver
sida och går bakåt-uppåt - framåt i 
en båge de ls för att förhindra kon
takt mellan dragwi re och kab lar, 
dels för att ge en stab ili se rande 
ve rkan. 

Skärplanet .. 

. . bogseras fram över havsbott
nen med en fart av max 4-5 knop 
(fig C) . Den bärande ytan ger ne
gati v lyftkraft. Belysningen regle
ras av operatö ren, som kan välja 
att använda endera eller båda lam
porna , vi lka kan ställas in i önskad 
höjdvi nkel före dykni ngen. Hojde n 
över bottenytan reg leras av opera
tören ombord på fartyget via en 
reglerspak , vars im pulser vidare 
be fordras till hö jdsty rmotorn. Höj
den över bottnen . 0.5-2 m beroen 
de på sikten. bedöms visuellt a\' 
operatören . som är p lacerad i att 
mö rkt utrymme ombord for at: 
kunna observe ra TV- bilden utan 
yttre ljusstörningar. Manuell sty r
ning i sidled finns ej. Skärp lanet 
reag erar på operatörens komman
don som e:t stabilt flygplan . Syn 
fältet varierar mellan 1.5 - ca 3 m 
i sidled beroende på sikt och hcij 
den över bottnen. S ikten framåt 
Ilar vid gäng i Ostersjön bedömts 
varierande mellan 3-8 m med nu 
varand e belysn ingsanordning. På 
Sveriges västkust blir siktvardena 
troligen avsevärt bättre. Med '3tro

boskopblixtljus bedöms upptackts
avståndet avsevärt kunna ökas. 

Vid h i ttill s gjord a prov har al 
vän ts e tt av svenska tull ve rke:s 
fartyg , utrustat med radar , ekolod 
och en prov isoriskt mon terad Dec
ca Navigatoran läggning. Vidare har 
vi deoba ndspelare fbr inspefn ing av 
observationer provats med pOSitivt 

28 



Radar TV-mottagare 
Ekolod HdJdstvrspak 

Korh,agsradio. pejl 

Krefl,,~rk 

WIrespei 

FArt 4 ·5 knop 

Block 

resultat. Med Decca Navigator kan 
god navigeringsprecision erhallas 
för att möjliggöra en systematisk 
avsökning av bestämda områden. 

Begränsningar 

" Plums SA" har vissa begränsning
ar. Då den visat sig alltför svåma
növrerad över kuperad botten, be
gränsas nyttjandeområdet till sök
ning över jämn botten. Ej heller 
lönar det sig att använda 'Plum
sen' vid djup mindre än 15 m. På 
mindre djup presterar grodmän på 
sökdrakar (= skärplan) ett bättre 
sökarbete. Maximalt sökdjup är för 
närvarande ca 100 meter med ka
bellängd 200 m. (" Plums SA" har 
plövats ned till 75 m, "Plums 5B" 
till något over 100 m.) Girar med 
ca 150 m radie kan utloras utan att 
skärplanets stabilitet äventyras. 

Metodiken idag består av tre 
steg. Först utlörs med "Plums SA" 
en allmän sökning kring den för
modade nedslagsplatsen. Hittar 
man då nagot som misstänks vara 
en vrakdel nedsänks från sökfarty
get en närstudie-TV, "Plums 5B", 
(fig D) för detaljgranskning . När så 
den exakta positionen är gjord och 
man tydligt lokaliserat vrakdelar 
markeras fyndplatsen med flöten 
eller bojar. Därefter går budet 
till marinens ubåtsräddningsfartyg 
"Belos" . som till sina dykares 
hjalp sänker ned en statisk TV
kamera (fig E) . Med kameran stå
ende på bottnen kan man så från 
"Befos" di r ig era dykarna till rätt 
plats och vrakdel. 

Erfarenheter 

"Plumsen" har varit flitigt i elden 
under årens lopp, men tyvärr är de 
gånger ganska få som sökan
strängningarna lett fram till något 
direkt positivt. Försvårande om
ständ igheter har t ex varit för grov 
sjö, ej tid och pengar för grundli
gare efterspaningar, försvinnandet 

Användes "Id sökning efter nygplan som havererat till ha"s 

Bockk,en 

Denn8 spanln9sutrustning. som linnes I ett enda 

exempl8r. har hell utvecklats "id Fl1 's f1yg"erk 

stad under 1964 -66 . 

TV-systemet är.av typ Securllas-Grundlg Industrl

TV I stendardutförande. 

Utp!'"ovnlng och sökning 1111 ha"s har utförts om

bord pe tullkryssarna TV"2 och TVTI6. 


TV'och kraftkablar, län d max 130 m 

av de utmärkta fyndplatsernas flö
ten , ekonomisk brist för ytterligare 
förbättringar av sökapparaturen el
ler t o m inköp av utländsk utrust
ning. 

Värt att notera är dock: "Plums 
B" fann (= identifierade) 1967 på 
30 m djup utanför Ornö en total
havererad 35:a och den ned till 
500 m djup , trycktestada statiska 
TV-kameran på "Belos" hittade 
ganska snart efter den tragiska 
helikopterolyckan den 6 september 
1968 (då 10 personer omkom) 
vrakdelar - som sedan blev ytterst 
värdefulla vid bestämmandet av 
haveriorsaken. 

pfJ. 1.000 m djup 

Trots god vilja och all uppfinnings
rikedom ve rkar Sverige på detta 
område vara något av ett U-land. 
Jämförelsen med t ex USA är kan
ske orättvis, men där resurser finns 
där blir det också resultat. Den 
främsta och mest omtalade sats
ningen är en serie amerikanska 
miniubåtar, konstruerade att nå 
ned till flera tusen meters djup . 
Det var med en av dessa under
vattenssökare ("Trieste l "), som 
man 1964 lyckades lokalisera den 
spårlöst försvunna atomubåten 
" Thresher" . 

• ~ Naturligtv is är inte undervat
tens-TV:n begränsad till att söka 
efter flygplansvrak. Fartygsvrak , 
skatter från flydda tider, historisk 
och geologiskt intressant sjöbot
ten och berggrund - se här vad 
som plötsligt dukas fram. Och er
farenheter från utländsk (inte minst 
fran den grekiska övärlden) djup
havsforskning berättar om histo
riska fynd i fantastiska, hittill s för
borgade landskap. Vad kan "Plum
sen" och dess ef1erföljare komma 
att fiska upp i våra svenska far
vatten? Man behöver inte vara en 
äventyrstörstig tonåring l ör alt fan*tasin skall skena iväg. 

J-CH 
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i vattnet 
flygsäkerhet 

o • o 
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• I USA forskas 
det intensivt på oli
ka undervattenspro
jekt. Erfarenheterna 
med Piccards "Tri
este", som fann 
den havererade 
atomubåten "Thre
sher" , har lett fram 
till bl a projekt 
G S V-l (t v), som 
leds av Grumman
koncernen. 

• Undervattenssö
karen " Deep Star" 
4.000 (Westing
house) är bt a ut
rustad med TV-ka
mera, stillbildska
mera (vattenkorri
gerad lins), bolten
sökande spotlights, 
fi Imijusanläggning, 
mobil 16 mm film
kamera, TV-moni
tor, videobandspe
lare m m_ 
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* * Det visar sig att vi i allmänhet har mycket 

svårt för att riktigt bedöma vilka prestationer 

vi egentligen kan göra. Det finns åtskilliga 

exempel på otroliga prestationer. * En kvin

na kunde t ex lyfta en bil som hennes son 

kommit under; en byggnadsarbetare kunde 

lyfta bort en iärnbalk som hamnat på foten 

varken före eller efter olyckan hade han ens 

kunnat ruba balken en enda millimeter. * För

mågan att utföra fysiska prestationer under

skattas i allmänhet. *** 

Så här 
gör väl inte DU •• " 

Eller hur .. ? 
* * * En tregrupp A 32:or 
anföll marina enheter öster om 
Söderhamn, varvid förs ta flyg
planet fällde lysbomber och en 
rote (tvåan och trean) utförde 
anfall med fingerad last. "Flyg
plan 2" ledde roten helt plan
enligt t o m anfall. Efter anfal
let stabiliserade "tvåan" roten 
i planflykt på ca 500 m. Tvåans 
förare såg kustlinjen och trots 
mörkerförhållandena också en 
tydlig horisont. Han tittade upp 
i backspegeln och såg skenet 
från lysbomberna , vilket han 
tyck te såg vacke rt ut. Han forl 
satte titta i backspegeln och 
kontrollerade sitt fl yg läge med 
hjälp av horisontlinjen ... utan 

att 	 se på höjdmätaren . * * 
Strax därefter hörde han (" två
an") elt meddelande på ra dion 
som löd ' " Ettan ta upp' " Han 
undrade varför "ettan " (Iys
bombfällaren) skulle ta upp. 
Omedelbart därpå kom ett nytt 
meddelande att "ta upp' Ta 
upp". Just då han kontrollera
de höjdmätaren skrek också 
hans flygnavigatör "ta upp". 
Han tog då omedelbart upp 
och tryckhöjdmätaren visade 
som lägst 50-60 m QNH. Där
efter steg han till 300 m och 
kontrollerade rotetvåans ("flyg
plan 3:S") läge. Han såg ho
nom ("trean") till höger om 
sig. Roten återsamlades och 
återvände till basen på beord· 

rad höjd . * * Fl ygnavigatö
ren i "flygplan 2" hade efter 
stabiliserat läge på ca 500 m 
börjat studera si n karta för 
återflygningen och kontrolle
rade inte höjden förrän vid an
dra uppmaningen att "ta upp". 
Han hade liksom sin förare, då 
första uppmaningen hördes i 
radion, undrat varför "ettan" 

skulle ta upp. * * " Fl yg plan 
3" (= rotetvåan) kontrollerade 
höjd mätaren under he la planen 
från stabil ise rat läge på ca 500 
m. Föraren trodde att " flyg
plan 2" skulle gå ner t ill 300 
m. När "tvåan" passerade 300 
m trodde "treans" förare att 
" tvåan" av misstag kom under 
höjden. Då 200 m passerades 
trodde "treans" forare att det 
var något fel med "flygplan 2" 
och funderade en kort stund 
på vad han skulle ropa i ra
dion . Det blev bara "ettan ta 
upp ", vilket också repeterades. 
Därefter bröt "trean" ifrän och 

planade ut pa 100 m höjd. * * 
Flygfciraren i "f lygplan 2" har 
brustit i sin uppfoljning av 
flygningen . då han inte kon
trollerat sin höjd. vilket är a ll 
va rligt' Fl yg navigatören har in
te heller tillräckligt noga följ t 
flygningen på instrumentenli n 
te i t id uppmärksammat hcijd

minskningen. * * " Trean " 
i förbandet har använt fel an 
ropssignal, vilket har forsenat 
reaktionen hos föraren i "flyg
plan 2" I övrigt har dock "flyg
plan 3" handlat föredömligt.* * Alla besättningar måste 
inse nödvandigheten av skärpt 
instrumenlövervakning under 
mörker - även om si kt och öv
riga förhållanden är mycket 
goda' Vid tveksamhet om vii· 
ken anropssignal som skall 
användas eller då berörd be
sättn ing inte reagerar på ordi
narie anrop. bör i pressade si 
tuationer vederbörandes namn 
eller signatur användas för att 
klart ange vem anropet gäller. 
• "Profit by the mistakes ot 
others - there is no need to*make them yourself!!" 

FS/Fh fackred. 

U

ndersökningar på F5 

har visat, att svaga ele

ver i allmänhet över

skattar sin prestation 

medan bra elever un

derskattar den' Om en 

elev i skolan saknar tro på sin 
egen förmåga och väljer en lägre 
aspirationsnivå än hans förutsätt 
ningar skulle tillåta, utvecklas han 
inte på ett optimalt sätt. A andra 
sidan ser vi åtskilliga exempel på 
individer som har satt sin aspira· 
tionsni va alldeles för högt i fö rhål
lande till sina förutsättningar , vil 
ket ofta leder till besvi ke lser och 
resignation . I allmänhet är det 
dock ö nskvä rt att indi v idens aspi
ralionsnivå ligger något över pres
tationsnivån, eftersom den då kan 
fungera som extra d r i v k r a f t. 

I fl ygning är naturligtv is både 
över- och underskattning av för
mågan eller prestationen kriti sk 
- men på olika sätl. Underskatt
ning leder till en överdriven för
siktighet, medan överskattning kan 
fä katastrofala följder. Det kan där
för vara intressant att närmare stu
dera överskattningsproblemet. Det 
laktum att vi överskattar vår för
måga kan ha olika orsaker: 
1) Overskattning kan bero på att 

vi inte är tillräckligt medvetna 
om att var prestationsförmåga 
varierar. 

2) 	 Overskattning kan bero på 
tryck/press frän omgivningen att 
utföra vissa prestation er som 
ligger utanför vårt aktuella 
prestationsområde. 

3) 	Vi kan ledas till överskattning 
v id viss bristfäll ig eller otili 
rack lig information. 

Prestationsförändringar 

Genom Inlärning och utbildning 
kan vi förvärva allt större färdig
heter upp till en niva dar våra för
utsättningar sätter stopp. För att 
vi ska kunna behålla en viss fär
dighet krävs en kontinuerlig trä
ning. Snabbt förvärvade teoretiska 
kunskaper glöms mycket snabbt. 
Redan efler ett dygn minns vi i ge
nomsnitt bara 30 proc av det vi lärt 
oss. Men med en kort repetition 
kan v i latt nå upp till full presta
t ions förm åga igen. Mera praktiskt 
betonade färdigheter tar kanske 
någo t fäng re tid att förvärva, men 
i gengäfd si tter de längre. Har v i 
en gång lärt oss att cykta kan v i 
den konsten, även om vi inte övar 
ständ igt. 

Flygning innehåller komponenter 
av både teoretisk och praktisk art. 
Vi kan därför förmoda att rent 
manövermässiga färdighe ter sitter 
förhållandevis bra, medan de te 0

retiska komponenterna snabbt 
g löms och därför måste repeteras 
ständ igt för att behållas på en ac
ceptabel nivå. 

Vi är nog i allmänhet för lite 
medvetna om att teoretiska kun
skaper undergår en snabb försäm
r ing , om de inte vidmakthålls med 
kontinuerlig träning. Att semestrar 
och perioder av oflygbart väder 
lörsämrar prestationen är allmänt 
bekant och man vi dtar också åt
gärder för att motverka detta . Men 
att en något förhöjd ti l lbudsfre
kvens inträffar första passet på 
dagen tyde r på. att ett så kort up

pehäll som från en dag till nästa 
även kan verka prestationsnedsät
tande'! 
•• Vi har också en övertro på 
att vi kan överföra kunskaper från 
ett område till ett annat. Detta 
fungerar endast om de två områ
dena innehåller identiskt lika upp
gifter' Den gamla uppfattningen 
att vi kan lära oss att tänka mera 
logiskt genom att studera mate
matik bör definitivt avskrivas. Vi 
kan endast lära oss att tänka mera 
logiskt genom att direkt öva lo
giskt tänkande. 

En förare som är i bra flyg trim 
pä sitt krigsflygplan kan inte över
fara mycket av sitt kunnande, om 
han utan egentlig inflygning skall 
landa ett lätt fl ygplan i kraftig 
sidvind. Alla ground-Ioop-inciden
ter med SK 16 borde vara exem
pel nog på att överföring av kun
skaper frän en fl ygplan typ till en 
annan inte fungerar bra! 

Andras förväntningar 
Vi har en förväntan på att män
niskor ska göra vissa prestatio
ner. Vi förväntar oss att en skick
lig lindansare på cirkus skall göra 
sina fantastiska nummer kväll efter 
kväll med samma skicklighet. Han 
själv känner naturligtvis det so
ciala tryck eller den förväntan som 
publiken har på honom. Detta so
ciala tryck kan bli så starkt alt han 
ändå försöker göra det som andra 
vänta sig att han skall göra. trots 
att han själv känner alt det är 
tveksamt om han kommer alt 
lyckas. 

I fl ygsäkerhetsanal ysen har fast
slagits , att haverier i samband 
med avancerad lI yg ning och avan
cerade luftstridsmanövrer händer 
förare som ansetts vara mycket 
skickliga och dessutom haft höga 
flyg betyg. Här är det kanske kam
raterna som har en förvä ntan på 
alt den skicklige föraren ständigt 
skall göra "fantastiska" prestatio
ner, en förväntan som han måste 
uppfylla för att fortfarande behålla 
sin status i gruppen. 

Otillräcklig information 
Om det från början hade varit me
ningen alt människan skulle vistas 
i luften skulle våra sinnesorgan 
vara konstruerade på ett annat 
sä tt. Nu får vi i stället ta instru
ment till hjälp för att komplettera 
vå ra bristfälliga sinnesorgan. Vi 
inser att delta är nödvändigt, men 
ändå har v i en övertro på alt det 
v i ser med vå ra egna ögon är rik
tigt och tillräckligt. Under mörker
körning överskattar v i i allmänhet 
billjusets förm åga alt upplysa oss 
om hinder på vägen. v ilket medför 
att vi kör alldeles för fort. 

Du sjä lv läser naturligtvis det 
som stä r i triangeln nedanför helt 
korrekt. 

.. men om du ber andra att 
högt läsa de fä orden, är det 
många som kommer alt läsa "Paris 
in the spring " . . ~ 
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~ • • • Under lIygning försätts vi 

ofta i situationer där vi överskattar 
eller feltolkar viss information. På 
en flygplats i USA med relativt 
kort bana obse rverade s att speci
ellt under mörker onormalt många 
piloter gjorde kraltiga pIusland
ningar, medan vid landning från 
motsatt håll många gjorde minus
landningar (med ett par svåra ha
veri er som följd). Det visade sig 
att banan lutade någ ra grader i 
horisontalplanet. 

Detta innebar att om man 'ör ti 
digt övergick 'rän instrumenten till 

visuell inflygning och banan luta
de emot, fick piloterna intryck av 
att ligga för högt på finalen . Pla
nsvi nkeln kOrrigerades efter det 
felakt iga intrycket. vilket i värsta 
fall innebar att flygplanet träffade 
marken en bra bit minus banan . 
Vid landning fran motsatt håll blev 
intrycket att planebanan var all 
deles för flack och att man låg 
under glidbanan. Om korrektion 
gjordes för detta felaktiga intryck. 
blev följden kraftiga pIuslandning
ar. - Feftolkad information gör att 
vi ibland överskattar vår presta 

tionslÖrmåga. Vi kanske s lappnar 
av då v i skulle behöva skärpa oss 
extra! 

Atgärder för att minska tenden
serna till överskattning är svåra att 
vid ta. men något kan ändå åstad
kommas med Informatlon_ Vi mås
te vara medvetna om att glömske
kurvan för teoretiska kunskaper är 
mycket brant. 

• 	 Vi kan inle överföra färdighe
ter och kunskaper från ett om
rade till ett annat, såvida de 
inte innehåller iden tiskt lika 
element. 

• 	 Vi ska ll vara medvetna om att 
vår aspirationsnivå är ganska 
konstant medan prestationsni
vån varierar kra fti gt. 

• 	 Vi skall vara medvetna om att 
vå r omgivning har vissa förvänt
ningar på att vi skall uHöra vis
sa prestationer, trots att vi 
ibland ar tveksamma om vi 
verkligen skall lyckas. 

e Vi ska ll vara medvetna om att 
våra sinnesorgan Inte alltid ta
lar sanning eller säger hela 

sanningen. * 
Leif Carlstedt 

Exempel med många typiska ingredienser 

•• vningen (fpf 32) omfattande skolmässig avancerad lIygning 

i sektor inom höjd om rådet 2.000-6 .000 m. Gott flyg väder 
rådde. 
Föraren startade , svängde vänster. giCk ut mot övningsområ
det och började övningen. Under denna har föraren sanno 

likt varit nere på lägre höjd an den för övni ngen tillåtna. Ogonvittnen 
har sett flera ganska "tuffa" avancerade moment - ro llar och branta 
svängar. Ti II sis t gjorde föraren en alltför långt uttagen brant stigning 
(varunder han tände ebk) från ca 600-700 m till ca 2 ,000 m. Troligen 
avsäg han här att göra en spitz, topproll eller loop ing, På toppen av 
denna stign ing vek sig dock flygplanet och gick in i en rättvänd hö
gerspinn med varierande rotationshastighet. Nosläget torde ha varierat 
mellan ca 30° under hori sonten och brantare. Planets rotation stop
pades och början till upptagning skedde på låg höjd - med låg 
fart och troligen fortfarande i överstegrat tlygläge, Besättningen sköt 
ut sig på mellan 70-90 m höjd i en fart som troligen varit 250-290 

km/tim. Räddningssystemen fungerade - men utskjutningshöjden var 
för låg och sjunkhastigheten fö r hög, varfö r fallskärmarna inte hann 
att utvecklas. Flygptanet totalhavererade och båda besättningsman
nen omkom. 

•• Föraren bröt under de avancerade momenten mot för övningen 
gällande bestämmelser och mot OSF (kap 8. t .3,)' Antagligen har 
föraren under s in sista branta stigning insett sin felbedömning 

(si tt förarfel) och därtbr ivrigt fb rsökt häva spinnen 
bestämmelserna i SFI 32 kap "Flygning'" 

Det var förarens forsta pass efter semestern, Han 
fl ygt id på drygt 1.000 tim och ansågs som en hard men 
lig förare. 

- ej följande 

hade en tot al 
mycket skick

• • Relaterade övnings fO rlOPP kan stå som typexempel på hur en 
förare kan överskatta sin egen fö rmåga (flygtrim) mht status efter ett 
längre uppehåll i tjänsten , Det är också troligt att den aktuelle fö 
raren - pga att han visste att han allmänt ansågs som en mycket 
styv pilot - känt de t s k sociala trycket och pressat sig själv att 
leva upp ii II denna status, 

Det har också påvisats , att om man uppmärksammas på eget be
gånget fel, söker man ivr igt och ihärdigt att rätta till misstaget - i 
ett slags räd sla för kritik eller ev påfÖljd (=släta över, mildra verkan) 
och naturligtvis även i avsikten till rehabilitering inför sig själv (=bi
behålla s in självtillit , upprätthålla status quo i si n styrkebalans). 
Denna reagens är inte alltid av godo utan kan i kritiska lägen betyda 
förvärrad position - pga blockering genom stress av det log iska, 
det realistiska tänkandet. 
• Ovannämnda exempel är inget unikum' Vi utsätts alla mer eller 
mindre för dessa psykologiska fenomen , Det finns alltså anledning 
att all varligt begrunda detta faktum - att dra tärdom av andras miss

tag! 
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