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OBALANS 

Förra året fattades som bekant 1982 års fö rsvarsbeslut (FB 82), som för Flygvapnet bl a 
innebar det posi tiva ställningstagandet i JAS-frågan. Över huvud taget finns i försvarsbeslu
tets skrivn ingar många positiva uttalanden som understryker betydelsen av att vi i vårt land 
även i framtiden har ett starkt flygvapen. Behovet av rörliga, slagkraft iga för:band med stor 
flex ibilitet och hög beredskap slås fast. Behovet av luftförsvar understryks sä rskilt kraftigt. 

•• Efter regeringsskiftet har fö rsvaret, bl a av statsfinansiella skäl, ålagts att planera sin 
verksamhet på en betydligt lägre ekonomisk nivå än vad " FB 82" angav. För Flygvapnet har 
detta inneburit en anvisn ing om att den s k 12:te jaktdivisionen, dvs den J 35 Draken-divi
sion som nu är baserad på F18 Tullinge, måste dras in. Regeringen framhåller alt neddrag
ningar kan behövas göras även på bas- och str ilområdet fö r att anpassa Flygvapnets plane
ring till anvisad ekonomisk ram. 

Chefen för Flygvapnet har på olika sätt pekat på de allvarl iga konsekvenser detta får. Det 
finns all anledning att ånyå erinra om att ett bra luftförsvar är en förutsä ttning fö r övriga 
stridskrafters mobilisering, om vi tvingas genomföra denna under pågående krigshandlingar. 
Och ett yttäckande luftförsvar är ju till skydd av he la vå rt samhälle. Statsmakternas kraftful
la uttalande om luftförsvarets betydelse och utvecklingen av stridskrafte rna i omvärlden 
motiverar snarare en förstärkning av jaktförsvaret. Den 12:te jaktdivisionen kan dessutom 
behållas med ett re lativt marginellt resurst illskott. 

Det råder alltså obalans mellan målsättn ing och resurser. 
Den senaste kraftiga neddragningen av planeringsnivån har för försvaret inneburi t bety

dande likviditetsproblem. För Flygvapnets del tar redan lagda materielbeställninga r och den 
normala driften nu i "anspråk i stort se tt alla disponibla resurser. Något utrymme fö r 
nyinvesteringar i någon väsentlig omfattning fi nns inte under de närmaste åren. Detta är 
allvarligt . 

• • I detta kärva läge prioriterar chefen för Flygvapnet det pågående införandet av JA 
37-systemet och fullföljandet av JAS 39-projektet. En ljuspun kt i den för övrigt rätt dystra 
planeringsbilden är, att den ingående ekonomiska analys av JAS-projektet, som regeringen 
gjort, visar på projektets hållfasthet från såväl ekonomiska som tekniskt/taktiska utgångs
punkter. 

Förbanden har redan fått känna på den kärva ekonomin. Inskränkningar med omedelbar 
verkan i övningar och utbildning har varit nödvändiga. Vi måste tillsammans söka anpassa 
oss till den nu gällande lägre kostnadsnivån för fö rbandsverksamheten, så att Flygvapnets 
krigsorganisation inte kommer i fara. Vi får, som samhället i öv rigt, söka spara oss ur krisen. 
Men det gäller samtidigt att sakligt klarlägga konsekvenserna och därmed skapa grunden 
för positiva~e, ekonomiska beslut för framtiden. • 
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Vid F21 utprovas sedan ett år en ny modern väderradar PV-881. Provet 
ingår som ett led i en långsiktig plan för att ersätta de över 20 år gamla 
PV-30-stationerna, som ännu används vid Flygvapnets förband. 

••• ger bäHre ekonomisk planering 

och 
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Meteorologerna vid F21 har un
der de senaste åren haft förmå
nen att delta i ett par stora ut
vecklingsobjekt inom den militära 
vädertjänsten ; först Väder-BO 
och nu senast en modern väder
radar PV-BB1 Sammantaget in
nebär Väder BO och PV-BB1 ut
omordentliga hjälpmedel för 
Flygvapnets tredje regionala vä
dercentral , RVädC N . 

•• Nordens modernaste! 
Väderradarn är tillverkad av den 
amerikanska firman Enterprise 
Electronics Cooperation och f n 
den enda av sitt slag i Sverige/ 
Norden och överhuvudtaget 
bland de modernaste i Europa. 
Sveriges meterologiska hydrolo
giska institut anskaffar samma 
radar för sin försöksverksamhet i 
Norrköping. 

Radarn är realtidsstyrd av ett 
minidatorsystem och den slutliga 
presentationen sker på färg-TV
skärm. Varje färgbild innehåller 
en horisontell projektion och två 
vertikala projektioner av vädret i 
hbjdskiktet G-12 km . Bilden ar 
alltså tredimensionell med verti
kal upplösning 1 km och horison
tell 2 km 

Intensiteten pä det reflektera
de väderekot presenteras i en 6
gradig färgskala och pä bildens 
högra del syns den aktuella 
färgskalan med beteckningen 
VL-EXT (= very light--extremely 
high) . De åtta senaste bilderna 
lagras i en särskild minnesenhet. 
Man kan välja mellan att betrakta 
enskilda bilder eller att fä en " ti 
rnelapse" -uppspelning av alla 
åtta bilderna . 

•• SäKer väderinformation. 
- Eftersom datorsystemet är re
altidsstyrt finns det redan när 
meteorologen kommer till arbetet 
på morgonen åtta bilder lagrad e 
från avsökningar under nattim
marna. 

Analysen av vädersituationen ~ 
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underlättas och blir också myc
ket säkrare . Den färdigprocessa
de radarbilden erhålls ca 6 min 
efter att avsökningen startat. 
Som Jämförelse kan nämnas, att 
synopti ska väderkartor föreligger 
bara var tredje timme och inne
håller i princip endast punktinfor
mation . 

Karta , radar och flygplanrap
porter ger sammantaget en gan
ska fullständig information om 
hur vädret verkligen är och där
med goda förut sätningar för en 
lyckad prognos och framförallt 
säkerställd prognosuppföllning . 

Väderradarsystemet underlät
tar främst kortfristiga prognoser 
på två till sex timmar, men det 
finns också exempel på lyckade 
prognoser på 6- 12 tim som ini
tieras av vad radarn börjat visa . 

I de situat ioner när vädret är 
som mest besvarligt, blir meteo
rologerna ofta mycket hart belas
tade . Då finns med gamla "hand
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körda" PV-30-system i regel ba
ra sporadiska tillfällen till radar
studier . Darmed kan man pga 
tidsbrist inte utnyttja rad arinfor
mationen optimalt. 

•• En station täcker stora 
omraden . - Som syns av bilder
na tacks maximalt en y1a av 
400x460 km . Bilden kan också 
delförstoras och därmed ge tydli
gare presentation av mindre om
råden . Regn och snöblandat 
regn av nagorlunda ordinar in
tenSitet (måttligt) klarar radarn av 
att upptäcka på avstånd ca 20 
mil från stationen Prakti skt för 
Luleas del innebär det en täck
ning av flertalet baser inom sek
torn och även F21:s övningsom
råde . Vid kraftig nederbörd I när
området minskar räckvidden till 
10-15 mil. 

Svag nederbörd av typ dugg
regn eller kallt och lätt snöfall 
med dess ringa reflektivitetsför
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måga begransar räckvidden till 
5-7 mil. Radarn ar i dessa situa
tioner i prognostislct avseende 
begränsat användbar. PV -88 1 är 
en C-bandsradar (dvs våglängd 
5 cm). Dampningen är i neder
börd därför bet ydligt mindr e fö r 
PV -881 än för våra gamla PV-
3D-stationer I regel upptäcker 
man "baksidor" på stora 
nederbördsområden på avstånd 
over 10 mil. 

•• Samma station till flera 
vädertjänster. - PV-881-sy ste
met löser med sin färg-TV-di s
play och lagringssystem proble
met med överföring av radarin
formation till flera kunder . I första 
hand vadertjänster inom regio 
nen. - En speciell fjärrmottag
ningsutrustnmg finns f n vid ar 
mefl ygbatal)onen i Boden . 

Utprovningen av PV-881 syftar 
bl a till att klarlägga krav på fram 
tida system. I proven ingår även 

en flyftnlng av antennen fra n F21 
till en plat s i regionen. dar man 
mer optimalt täcker sektorns be
hov. Man får då också bättre höjd
täckning och presentation av när
området kring F21 och andra 
flygbaser . t ex Vid sel och Heden. 

Presentationen sker pa TV
skärm (färg ). vilket medfört att VI 

som en bonu seHekt fatt möjlighet 
att låta väderradannformation ga 
ut pä en av F21s tva ITV-kana
ler . Härmed kan dlvi sioner och 
flygtrafiklednlng fa möjlighet till 
en uppdatering av väderutveck
ling inom övningssektorerna 
mellan briefing-tillfällena Särskilt 
värdefullt är det med radarinfor
mation i konvelctiva situationer 
med väl utveckl ade cumulonim
bus . Ofta kan man nyttja radar
Informationen för att finna öv
ningsselctorer med fördelalctig 
moln situation. 

•• System av typ PV-881 kom
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mer väsentligt att höja meteoro
logernas förmåga att rätt analy
sera vädersituationer och ge för
utsättningar för bra prognoser 
och prognosuppföljning. De allt 
dyrare flygtimmarna bör kunna 
utnyttjas effektivare genom att 
man inför varje flygpass eller fö
retag konsulterar meteorologen , 
som med tillgång till modern vä
derradaranläggning bör kunna 
ge allt säkrare informationer om 

t ex molnsituationen i övnings
området, sannolika siktförhållan
den eller förutsättningen för att 
från vädersynpunkt kunna ge
nomföra ett visst företag . 

Rätt utnyttjad ger informatio
nen bidrag till ökad flygsäkerhet 
och en god ekonomisk planering 
av övningsverksamheten, sär
skilt i Norrland med dess glesa 
observationsnät och stora av
stånd mellan flygplatserna. 

Radarn ger sådan information 
som inte finns på de konventio
nella väderkartorna: 

• 	 Detaljerad utbredning . 
• 	 Variationer i snöfallet. 
• 	 Utveckling av snöfallet. 
• 	 Var de aktiverade cellerna 

finns . 
• Rörelsen hos snöområdet. 
• Over- och undersidor. • 

Ake T/bell, FSfVädL 

Thomas Berglund. F21 
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Sedan skolans tillkomst på 50
talet har utbildningen successivt 
utökats och omfattar nu 15-18 
kurser/år. Totalt passerar under 
ett utbildningsår ca 250 elever 
genom VADS. 

Skolan har ett utbildningsan
svar för hela försvarsmakten och 
utbildar såväl fast anställd väder
personai som värnpliktiga; även 
från väderenheter inom Arme!n 
och Marinen. I uppgifterna ingår 
vidare att efter di rektiv av CFV 
genomföra försök och prov med 
ny vädermateriel. 

Så här ser CFV/generallöjt
nant Sven-Olof Olson på väder
tjänstens betydelse: 

"VäderinforJnorioner, mimaaklUe/Ja i 
såväl tid som rum, erfordras for plane
rilfg och genomjörQJlde av flygverksam
heten. Det ur et( måste i fredstid. om 

försvaret mal:imalt ska kumw ulnyrrja 

övningstiden för räu slag av övningar 
ffi h t väderförutsöflninsorna och for all 

kunflo undvika haverier. I krigstid är vä

derinformatiollen dess/Uolf/ eu vikligt IIn

derlag för bedömni~g av egna och en 
eventuell a"gripares haruflingsmöjlixhe
{er li/llaf/.d,~, till sjöss och i luften, 

I fredstid är det vid våraIörband varje 

morgon meteorologen.}' progrw,~ ov väd

ret som i höX grad sryr upplälu:ninxen av 
dagerujlyg verksamhet . 1 krigstid och vid 
övninxaf il/går mereoroloJ.:ell i del ope

rativa lager och urvarderar väderfak
torns inverkan på operationerna, I såväl 

fred som kriX ::ikall leds tjärnan vara. all 
för varje (Ivnomare Re för hans syften 
{/llpa,Had väderinformation , Ska detta 
mål kunna nås. mlute meleorologerna 

ulöver sin fackwbi/dninR ha en re/alivl 
omIattande miljöwbildning bl a al' den 
ort som ges på MHS . Men framfor allt 
måsle mPreorologer il/gå i de olika för
banden, 

De tekniska SYSlem väder/jeinslen UI

nyltjar måste också ha en urveckiinK som 
uppfyller de krav som ulvecklingen al' 

övri/:a system i försvaret ställer, Det 
skall råda balans , Den mililära väder

tjånsfell har under årens lopp i delta 
hänseenae passerat flera viktip,a milsto/
par , 1954 var vi forst i varMen med nu

meriska väderprognoser i rutin . 1967 
började vi 10 emot satellitdaw. 1970 
drift.wtte vi der dOforsrödda I'cider/Jons,
systemet "Väder 70" och 1985 p/aneraj 

"Väder80" ras i bruk såväl i krig.\- .\Olfl 

fredsorganisationen, 

Del är frestande all här gå ifl på de 
möjhRherer detta nya jysrem har off er

bjuda men ja!!. begränsar mig rill eu par 
ord om de s trän ga krav på rationalitet 
jag måste s/öl/a på vadertjimslen liksom 
på övriga fanktioner. For flygsäkerhet, 

for insats (H' stridsmedel vid dvniflxar 

och operationer och för aU få bä Sia utby
te vid produktionelI av krigsförband må.)

le väderinformationen vara riktig och 

minU/aktuell. Der WI/ e,ulas/ åstadkom
lI1as med bästa rillgönxliga rekniska 
hjdlpmedel - samband , mäl- och hear
betningsteknik samt kUf/nig personal. JoX 
va flfar miR alf Väder BO-systeme, (m 

baffre sW11 fylla desja krav. Me" även 

innan det systemer (Q~ i hruk måste en 
effektiv vådertjänsr funRera, 

Utöver sin hidrag under förbol1dspro
duk/ionen i fred skall den mililära vä 

derrjansten snahht kUl/na gå över i kriRs
organisation.! krig hor jaR också olt'l\a-

Bilden t v visar Väderskolans 
Från vänster ses: 

Namn 
Stig Jönsson 
Ann-Margret GrottelI 
STAFFAN FRYKLUND 
Gudrun Holmberg 
Per Bengtsson 
Lennart Persson 
Stefan Dungner 
Alf Håkansson 
Hans Nilsson 
Stefan Törn 
Jan Pålsson 

personal utanlör den nya skolbyggnaden. 

Titel Funktion 
Ffte Skoladjutant 
Ass Kaskr 
Stabsmet SKOLCHEF 
1.undass Lärare 
Met Lärare 
Met Chef skolavd 
Vpl korpral Ass mättjänst 
Ass Lärare 
1.metass Lärare 
Vpl Ass mättjänst 
Met Huvudlärare 

ref att leiml/a väderserviCl' för den Civila 

rr(tnsporrflygverk~·a",heten, Redall i fred 

lämnas beMran j·ad ~,åd(m service vid fyra 
((V våra förhand. I stal.~ konr()rer., rexi 

planeras nu aven fönök med hörjan 
hb,H där väderservice sk(dl lämnas rill 
Landveller och Srurup fråll den m ilirära 
reglOflscenrralen Syd . Jag har den 
grundinställningen all I den mån delfa 

inte neRarivt påverkar möjligheterna alf 

lö.w de milirära uppgifterna är ell jådun 
produktiollssamverwn bra, 

Flygvapnets flya väderskola. som nu 
s tår färdiR art inviRas. kommer liksom 

sin forexångare atl IIr;t,bra en vikliX 
bygKkloo i den militära vcidenjaf1.Hen." 

I 
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Bakom riksdagsbeslutet 1973 
låg flygtrafikledningskommittens 
(FTK) betänkande" Flygtrafikled
ning 1980 - system och organi
sation". (Det var förresten sam
ma betänkande och riksdags
beslut som ledde till samman
slagning av den civila och militä
ra flygtrafikledningen i en organi
sation). Kommitten såg framför 
sig en utveckling med en cirka 
tioprocentig årlig civil trafikökning 
och med ökat civilt krav på flyg
ning i kontrollerat luftrum. Trots 
förutsedda förbandsnedlägg
ningar i Flygvapnet (FV) skulle 
en sådan utveckling leda till yt
terst besvärande övningsförut
sättningar för den militära flyg
verksamheten , om utsträckning
en av och antalet luftleder skulle 
utökas. 

Kommittens förslag och seder
mera riksdagsbeslutet blev att 
inrik1ningen av den framtida luft
rumsorganisationen skulle vara 
ett yttäckande kontrollerat luft
rum, som skulle samutnyttjas av 
civil och militär flygtrafik på ett 

sådant sätt att båda trafikantka
tegoriernas väsentligaste intres
sen kunde tillgodoses. För den 
civila luftfarten kunde härigenom 
kravet på att flyga kontrollerat 
uppfyllas, samtidigt som möjlig
heter skulle finnas att under vis
sa tider använda förkortade flyg
vägar. Den militära flyverksam
heten gavs förutsättningar för re
lativt ostörd övningsverksamhet i 
ak1uella geografiska områden. 
Kommitten underströk dock , att 
en förbättrad samverkan mellan 
flygtrafikledningen och FV:s 
stridsledning var en nödvändig
het för samlevnaden i luftrum
met. 

•• Förverkligande, - Tio år 
mellan riksdagsbeslut och ett 
första steg i förverkligandet kan 
synas vara en lång tid . Det finns 
flera skäl till det: 

• Trafikutvecklingen blev som 
bekant inte vad FTK förutsåg . 
Den civila trafikökningen blev 
betydligt lägre samtidigt sorri 

minskningen av den militära flyg
verksamheten blev större. 
• De tekniska förutsättningar
na för ett fungerande system var 
omfattande. BI a krävdes nyan
skaffning och modifiering av ra
darstationer, eftersom systemet 
förutsatte sekundärradar, SSR. 
FV:s flygplan måste därför suc
cessivt förses med SSR-transpon
der och strilcentralerna tillföras 
SSR-mottagning, för att FV:s öv
ningsmöjligheter skall kunna till
godoses. Sist men inte minst 
krävdes nya områdeskontroller 
för flygtrafikledningen på Arlanda 
resp Sturup . Detta krav kunde 
uppfyllas först den 17 mars i år i 
och med att Sturup-centralen 
driftsattes . 
• Resursbrist, både i form av 
pengar och personal , gjorde det 
önskvärt för såväl luftfartsverket 
(Uv) som FV att anpassa infö
randetidpunk1en till vad som låg 
inom det möjligas gränser. Ex
traordinära insatser i form av bl a 
inrättande av temporära luftleder 
har dock måst göras under tiden, 

för att kunna möta flygbolagens 
krav på att hålla nere bränsle
kostnaderna. 

•• "SUECIA UTA". - Det luft
rum där YKL nu införts har getts 
beteckningen Suecia UTA (Sue
cia Upper Contral Area). Detta 
för att vid referens till luftrummet 
ifråga kunna göra det på ett enk
lare sätt än genom omskrivning
en "Stockholm, Göteborg och 
Malmö FIR i höjdskik1et 7.450
14.000 m". 

Under militär flygövningstid 
hänvisas den civila flygtrafiken 
inom Suecia UTA i huvudsak till 
vissa publicerade s k ATS-flyg
vägar. Vid flygning på dessa har 
den civila trafiken företräde före 
den militära . även vid passage 
av belagd övningssek1or. Inom 
de övningssek10rer som ligger 
utanför de publicerade ATS-flyg
ningarna har den militära trafiken 
normalt företräde, när övnings
ändamålet så kräver. I övrigt lig
ger i samutnyttjandets grundide 
att den civil a och militära flygtra
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fiken skall samsas genom att en
dera kategorin (dvs inte som i 
dagsläget nästan enbart den mi
litära) ges tillfälliga restriktioner. 

I Suecia UTA separeras civil 
och militär trafik från varandra 
genom flygtrafikledningens eller 
stridsledningens försorg. För den 
militära trafiken inbördes gäller 
inget formellt separationskrav. 
T ex kan en militär sträckflygning 
som passerar en övningssektor 
med stridsledd verksamhet ge
nomföras på samma sätt som i 
icke kontrellerat luftrum med en
bart flyginformation till berörda 
förare. 

Under Suecia UTA samt i hela 
Sundsvall FIR bibehålls nuva
rande luftleder , informations
sträckor och terminalområden. 

•• Väsentligaste nyheter. 
Prioritering. - Som ovan nämnts 
sker civil + militär flygning i Sue
cia UTA på lika villkor och med i 
grunden lika rätt till luftrummet. 
Där behov av prioritering kan 
uppstå gäller civil prioritet för 
flygning på de publicerade ATS
flygvägarna, medan sådana mili
tära flygningar eller flygförlopp 
som inte tål några som helst re
striktioner kan påräkna prioritet 
utanför ATS-flygvägarna. 

Förplanering. - För att fortlö
pande planera för effektivast 
möjliga luftrumsutnyttjande kom
mer en särskild planeringsfunk
tion, PLG, att anordnas. Den be
står av biträdande jaktledare i 
luftförsvarscentral Syd och Mitt, 
som i samverkan med AGG Stu
rup resp Arl and a på i stort sett 
halvdagsbasis' skall överens
komma om hur luftrummet skall 
utnyttjas. Grundat på stridsled
ningsbeställningar från division 
eller (för icke stridsledda flyg
ningar) informationer från för
briefing kan då fastställas var ex
empelvis militära flygningar med 
krav på prioritet planeras ge
nomföras. Ovningssektorer som 
inte planeras utnyttjas för militära 
flygningar får användas av civil 
luftfart för förkortade flygvägar. 

Flygning. - Flygning i Suecia 
UT A är inte svårare än i annat 
kontroll erat luftrum. Den preci se
ring av radarjaktledarens allmän
na åliggande och ansvar, som 
fastställts att gälla från YKL:s 
ikrafträdande, kommer snarare 
att underlätta för föraren att in
hämta färdtillstånd och trafikin
formation . 

Stridsledning. - För att kunna 
lösa FV:s nya uppgifter (när YKL 
infördes den 14 april) har stril
systemet utvecklats. Tekniskt 
har överföring och presentation 
av SSR-information samt" ett nytt 
talkommunikationssystem mot 
AGG införts i många strilcentra
ler. Operativ1 har stridslednings
personalen fått ett ytterligare an
tal nya och ansvarsfyllda arbets
uppgifter. 
• Biträdande jaktledaren (bijal) 

PR'NC,PSKISS 

Geografiskt 
omrade 
kopplat till 
samordnings
ansvar 

Ar.---====~~========~======~ Flygledare med Flygledare med Flygledare med 
C samordnIngsansvar samordningsansvar samordningsansvar
C lör omrlde A för omrade B för omrade C 

-. 
'. 

S 
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som tillsammans med AGG ska 
planera för ett så effektiv1 utnytt
jande av luftrummet som möjligt. 
• Gheftsradarjaktledaren (crrjal). 
som på direktförbindelser sam
verkar med AGG, har en nyckel
roll i systemet. Det är crrjal som: 

A) Tar emot och förmedlar flyg
information om både kontrollerat 
och icke kontrollerat luftrum mel
lan stri-AGG; 
B) Begär, tar emot och vidare
befordrar färdtillstånd till rrjal (ra
darjaktledare); 
e) Beslutar om separationsfor
mer mot civila flygplan m m. 

• Rrjal :s nya arbetsuppgifter om
fattar bl a att lämna flyginforma
tion och inhämta färdtillstånd till 
flygförarna samt att stridsleda 
flygplanen så att separation till 
civila flygplan erhålls. 

Utbildning. - YKL-utbildning 
har genomförts med både flygfö
rare och stri-personal under vin
tern. Framförallt utbildningen av 
stri-personalen har varit omfat
tande. Alla inom stri-funktionen 
har fått lära sig det nya luftrum
mets uppbyggnad, hur den civila 

.' 

flygtrafiken och flygtrafikled
ningssystemet fungerar, anvis
ningar/föreskrifter om samverk 
an i YKL samt mycket annat. 

Utöver teoriutbildningen har 
crrjal:arna gnuggats extra noga. 
De har dels övats genom simule
rade spel i simulator TAST vid 
F18 (som modifierats för ända
målet) , dels växeltjänstgjort vid 
AGG. På motsvarande sä'tt har 
flygledarna växeltjänstgjort vid 
olika strilcentraler. Genom detta 
utby1e har crrjal:arna bl a lärt 
känna de flygledare , som de ska 
samverka med. Denna person
kännedom är mycket viktig för att 
undvika onödigt gnissel under 
igångsättningen av YKL. 

•• Nästa steg. - Flygtrafikled
ningskommittens förslag till slut
lösning av luftrumsorganisatio
nen var ett yttäckande kontrol
lområde med undersida 1350 m 
- först i södra Sverige och på sikt 
kanske även i norr. Huruvida 
detta kommer att realiseras får 
bli en framtida bedömning mot 
bakgrund av de krav på flygsä
kerhet och effektivitet som ställs 
samt inte minst vilka ekonomiska 

möjligheter som kommer att fin
nas. De närmaste planerna av
ser att studera möjligheterna att 
som andra steg sänka undersi
dan i södra Sverige till en sådan 
höjd, att kontrollområdet täcker 
in marsch-höjder för all inrikes 
jettrafik - dvs till i storleksord
ningen 5.000 m. Härutöver före
ligger inga konkreta planer på en 
ytterligare sänkning av undersi
dan för de närmast åren . 

Sammanfattningsvis förväntas 
införandet av Yttäckande Kon
trollerat Luftrum/YKL medföra 

Effektivare övningsutbyte för 
den militära flygverksamheten 
genom att "störningarna" från ci
vil trafik kommer att minska eller 
(för prioriterade övningar) helt 
kan elimineras. 

Högre I/ygsäkerhet genom att 
både den civila och militära verk
samheten kontrolleras och däri
genom separeras från varandra. 

Bäl/re ekonomi, främst för den 
civila tyngre luftfarten genom att 
kontrollerade flygvägsförkort
ningar kan användas i större ut
sträckning än tidigare. Men även 
för den militära flygverksamhe
ten förbättras ekonomin genom 
det effektivare övningsutby1et. 
Införande av YKL i kombination 
med temporära luftleder och 
åtgärder inom vissa terminalom
råden beräknas medföra drift
kostnadsbesparingar för den ci
vila luftfarten på ca 50 milj kr per 
år. Spareffekten för d en militära 
luftfarten kan inte mätas på sam
ma sätt . Men varje procents 
bränslebesparing betyder för 
FV:s del ca 5 milj kr per år eller 
förbättrat övningsutby1e värt 
motsvarande belopp. • 

Göran Kanhamn . Fsrrrf 
Jan OttersrrÖm. FS/Urbprod 
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PER OMNIA AUXILlO (samverkan över alla 
gränser). - Så lyder valspråket på det em
blem som fastställts för Flygvapnets om
cershögskola. Devisen syftar på de upp
gifter skolan har vid utbildningen av samt
liga yrkesfack (flyg-, markförsvars-, sam
bands-, stridslednings/ luftbevaknings-, 
teknisk tjänst) för kvinnor och män, samt 
samverkan med fackskolor och förband. 

FOHS-Ioto: Bo Oahlln 
~~~~~~~~,-~ 

In/erlör IrAn tekniska skolan , 
Elev i 37-rigg, 

Välkommen 

till 

Flygvapnets Officershögskola 
(FOHS) organiserades 82-07-01. 
Men utbildningen av den första 
omgången yrkesofficerare i Ny 
BefälsOrdning (NBO) började re
dan i sept -8 l i en provisorisk 
organisation, FOHS är lokalise
rad till Flygvapnets Halmstads
skolor och organisationen fram 
går av bild l. Lärarpersonalen 
har till huvuddelen hämtats från 
fackskolorna vid F14, men vissa 
tjänster Ilar tillsatts med personal 
ur andra förband , Strävan är att 
lärarkåren skall representera alla 
yrkesfack och olika nivåer. 

Antalet läsavdelningar inom en 
officerskurs varieras beroende 
på kursens storlek, Varje avdel
ning har ca 20 elever och 2-3 fast 
tilldelade lärare, Dessutom nytt
jas vissa speciallärare från fack
skolorna , 

••FOHS uppgifter, - 1) Offi
cerskurs: 
• 	 Sammanhållet allmänt utbild

ningssked e för marktjänst
facken ; 

• 	 Del av (ca 5 veckor) motsva
rande skede för flygfacket. 

2) Reservofficerskurs för flygle
dare, stridsledare, sambandsbe
fäl. 
3) Begränsad officerskurs för 
meteorologer och flygingenjörer , 
4) Ledarskapskurser. 
5) Handledarutbildning, 

Officerskursen syftar till place
ring på befattningar i respektive 
yrkesfack på nivån tropp-/plu
tonchef , t ex: 

Fack BelaHning 
l-

Flyg RoIetvåa 
Markförsvar Stf närskyddsplut-ch 
Samband Stf ch sambandsplul 
Slril Blmåled, blrrvak, Ibi, 

bovak 
Tekn tjänsl Ch klargöringsIropp , 

elmek, lIyglekn 



--- -

i 

tillgång, deras olika personlighet, samma AU-skedet pågår från 

I 	 erfarenhet, intressen och förmå september t o m mars. Därefter -
ga skall tillvaratas. Kontakterna vidtar fackutbildning vid facksko-1 I 

I 	 och samarbetet mellan all perso lorna BBS, FSS och FTS i Halm
nal skall präglas av öppenhet , stad samt StrilS i Tullinge och 

I 


Utbildningen är uppdelad i ell 
allmänt skede (AU), ell fackske
de (FU) samt praktisk tjänst på 
förband . För flygfacket genom
förs AU-skedet uppdelat på 
GFU, GTU , TIS och GFSU . För 
markfacken är AU-skedet sam
manhållet och genomförs ge
mensamt vid FOHS. (En sche
matisk skiss över utbildningen 
framgår av bild 2.) 

AU-skedet innehåller följande 
huvudämnen och fördelning av 
timmar: 

Ämnen Tim Betyg' 

Ledarskap 300 4 
Försvarskunskap 50 4 
Taktik 85 4 
Teknik 80 2 
Allm mil belälsutb 215 2 
Underhållstjänst 35 2 
S~mbandstjänst 30 2 
Administration 95 4 
Idrott 145 2 
Kursadministration 30 -
Studietid 50 -
Reserv 30 -

Summa: 1.145 

I 
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.. 

~ 

~ 
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förtroende och gemenskap . De 
blivande yrkesofficerarna får öva 
ell situationsanpassat ledarskap 
- dvs anpassning till uppgift, lä
ge, miljö , målgrupp för all nå 
bästa möjliga resultat snabbt, ef
fektiv1 och säkert . 

Flygfackets AU-skede är (som 
framgår av bild 2) uppdelat på 
GFU, GTU, TIS och GFSU. På 
så säll kan flygutbildningen pågå 
kontinuerligt, men under GFSU 
görs ell fem veckor långt teori
skede vid FOHS i Halmstad . 

Det för markfacken gemen

prakti sk tjänst vid respektive 
hemmaförband . Dessa båda 
skeden pågår från april t o m juni 
året därpå (15 mån) . Efter dessa 
skedens slut återsamlas elever
na till FOHS och examineras av 
CFV efter totalt 22 mån. Vid exa
men utnämns de till fänrikar och 
anställs som yrkesofficerare 
Flygvapnet. 

•• Speciella övningar under 
AU-skedet: • UGL = Utveck
ling av grupp och ledare - ell 
utbildningspaket som genomförs 

OHS:AK - Utbildningens uppläggning översiktligt 

-82 -83 -84 

SEP OK- NOV DEC JAN 'EB MAR APA M J~N JUL AUG SEP OKT NOV OEC JAN FES MAR APR MAJ JUN JIJL AUG SEP 

') 	4 ~ Iyrgradlgt betyg 
Mycket väl godkänd 
Väl godkänd 
Godkänd 
tcke godkänd 
2 ~ tv~gradjgt betyg: 
Godkänd 
Icke godkänd 

TIS GFSU GFSU 	 GFU 

•• Som synes har ämnet le
darskap stor tyngd och ges sty GTU TIS GFSU GFSU 
rande inverkan på hela utbild
ningen. Enligt utbildningsbe
stämmelserna skall AU-skedets Marklörsvar Praktisk tjänst Fackutb 
300 tim av teoretiska grunder Fackutb 
och 100 tim grundläggande 
praktiska övningar följas av ytter Prak-Sambandligare 600 tim under fackutbild Gemensamt 	 tisk Fackutb Praktisk tjänst

Fackutb Ijning och praktisk tjänst vid för skede 
band . AU 

Ledarskapsutbildningen byg Stril Praktisk Fack- Praktisk 
ger på " ÖB:s grundsyn på led Fackutb tjänst utb tjänst 

ning och samarbete inom för
svarsmakten" (ÖB 81-01-28 , Prak-
Allm 200). Där slås fast all män Teknik Fackutb tisk 

t j niskorna är försvarets viktigaste 
Fig 2 
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liklormigt inom hela försvaret. 
Den veckolånga kursen genom
förs i början av AU-skedet. Syftet 
är att skapa väl fungerande 
grupper - läsavdelningar med 
förståelse för individens och 
gruppens funktion, behovet av 
varierade ledarstilar och utbild
ningsmetoder. Utbildningen går 
till så att handl edare presenterar 
problem som gruppen får disku
tera och lösa . 

UGL har även genomförts av 
vissa lärare från fackskolor och 
förband. Totalt har hittills ca 450 
lärare , handledare och elever 
med positivt reultat genomfört 
UGL vid FOHS. Samtliga lärare 
vid FOHS är utbildade och exa
minerade som handledare 
UGL. 

• Strapatsövning. - En tillämp
ningsövning i grupp. Uppdelade i 
patruller om 4-5 i varje sker un
der tre dygn förflyttning på cykel 
ca 6.7 mil och till fots ca 4 ,5 mil 
(soldatprov). Hela tiden medförs 
packning på ca 25 kg vari vapen 
ingår. Övernattning sker i skogen 
i tält resp enkelt skärmskydd . 
Under förflyttningen genomförs 
övningsmoment med handgra
natkastning, skjutning, oriente
ring, sjukvård . identifiering av 
flygplan och pansarvagnar, 
ABC-kunskap . Trots ibland hårt 
väder genomförs öVflingen med 
gott humör och under ädel tävlan 
mellan patrullerna Blasor. öm
het , svullnader eller skavsår 
hindrar inte ens en svensk kadett 
mot malet l 

• Vinterutbildning. - Under en 
vecka övar skolan i vintermiljö . 
Eftersom sådan sällan bjuds i 
halmstadstrakten är övningarna 
forlagda till fjällterräng. Förutom 
idrott finns ledarskap även här på 
programm et. Eleverna får utbild

genomförs under 2-5 dygn öv
ningar i marklörsvar. Huvudde
len sker på F14s övningsområ
de i Lossbygg et, där försvar av 
motståndsområd e övas med 
eleviedda moment. Under en 
vecka förläggs utbildningen till 

F14 
Halmstad 

Skofchef 
avfl Nils Rönnberg 

Chef utbenhet 
avfl Bengt Otto Wahlgren 

Hästholmen vid Ödeshög . Där 
övas med skarpa ammunitions
effekter skjutning med kpist, kSp, 
pansarskott, handgranater och 
minor . Även mörkerskjutning in
g~ • 

Ot:erstelöjlnol/f Nt!., R6r/f/herg 

FOHS 


Chef stabsavd 
Mj Fritz Kar/berg 

ningsansvar inom t ex skidteknik, 
fjällsäkerhet, lavinkunskap, väg
val, turteknik. Längd åkning 15 
km liksom TFG-prov ingår också . 

• Tillämpningsövning i mark
försvar. - Vid ett flertal tillfällen 



Under november genomfördes 1982 års perso
nalorganisationskonferenser. De ägde som 
vanligt rum vid F18/Tullinge. •• Konferenser
na tillgår så, att CFV bjuder in FCTF, ORF, 
SALF, SF och SOF till förbundsvisa konferen
ser under skilda dagar. SALF och SF genomför 
sina konferenser tillsammans. Förbunden 
samlas den första dagen till interna överlägg
ningar. Flygstaben står för redovisningar un
der påföljande dag, som avslutas med en kvälls
föreläsning av CFV. Efter gemensam middag 
brukar livaktiga och informella samtal avrunda 
kontaktdagarna. 

CFV:s 
personalkonferenser 
söker 
nya former 

Med 1982 års försvarsbeslut 
som grund och med större orga
nisatoriska förändringar kända 
eller under genomförande - ex
empelvis OLU/ U, F13M och F18 
- kom årets PO-konferenser att 
domineras av personalfrågor . 
Gemen samt redovisades: 

• 	CFV:s personalpolitiska pro
gram; 

• Personalstrukturer; 
• Personalläget och den framtida 

utvecklingen; 
• Arbetsläge 	för genomförandet 

av ny befälsordning (NBO) ; 
• OLU/U, lägesbeskri vning . 

För de militara förbunden ORF 
och SOF särredovisades heli 
kopter- och flottiljpolisorganisa
tionen . FCTF, SALF och SF fick 
redogörelser om OB:s utredning 
rörande personalutveckling för 
civil personal . Ny förplägnadsor 
ganisation (NFO) togs upp med 
SALF och SF . 

Vid sidan av dessa redovi s
ningar ges tidsmässigt ett stort 
utrymme åt svar på föranmälda 
frågor. I samband med svaren 
brukar ofta PO-representanterna 
komplettera frågeställningen. Ett 
lämpligt sätt att vidga kunskaper 
och bryta åsikter mot varandra . 
För SF representanter blir det ett 
bra tillfälle att få förklara bak
grunden till och värderingar bak
om CFV:s olika ställningstagan
den . 

Over 80 frågor ställdes 
många knepiga, andra med stor 
spännvidd . Vissa inte alldeles 
lätta att besvara. Vad sägs t ex 
om denna? "Kan försvaret klara 
sig utan civilförvaltningen?" 

•• Frågeställningarna spegla
de väl den oro vi litet till mans 
känner inför FVs framtidsväg, 
som kan misstänkas ha flera 
svåra kurvor framöver med obe

hagliga gropar i vägbanan. För 
personalen tydliga orosmoln 
kunde skönjas: 

• Personalminskningarna; 
• 	Nedläggningarna av F13M och 

F18 ; 

• FV:s ekonomi ; 
• Att 	vissa personalgrupper kan 

komma att hamna i kläm; 

• Obalans 	mellan uppgifter och 
tillgängliga personella resurser; 

• Alla rationaliseringsutredningar 
med följdverkningar (ex U80 , 
NFO , IRL) . 

CFV:s personalkonferenser är 
allmänt omvi ttnade som värde
fulla och givande. De bidrar till att 
skapa bättre förståelse mellan 
CFV och personalorganisatio
nernas representanter. Konfe
renserna blir härigenom väl moti
verade. Därmed är det inte sagt 
att de framgent behöver genom
föras i samma former som hittills. 

Nya förutsättningar - NBO 
med två kategorier av aktiv per
sonal (yrkesoHicerare och civila) 
- motiverar J sig förändringar . 
Rationalitet och ekonomi bidrar 
till att söka nya former för de 
framtida PO-konferenserna . 

•• Två konferenser - en militar 
och en för civil personal - skulle 
inte bara medföra arbetsbespa
ringar utan dessutom ge mÖJlig
heten att minska kostnaderna. 

November har visat sig bli en 
allt olämpligare månad för dessa 
konferenser. Det sammanhänger 
med att personaladministrativa 
rutiner kraftsamlas i hög ut
sträckning till kalenderårets sista 
månader. Flygstaben siktar nu 
på vårvintern eller varen med 
möjlighet att samordna förberedel
sema och medverkan i CFVs 
PA- och PO-konferenser. • 

"Det är värdefullt, att vi 
nu får ökade resurser att 
förbättra arbetsmiljön 
inom försvaret", sa tJBI 
general Lennart Ljung, 
när han undertecknade 
ett avtal om samarbete 
med Statshälsan, som 
ansvarar för företags
hälsovården till de stat
ligt anställda. 

Overenskommelsen innebär , att 
man nu tagit fram konkreta för
slag och uppgifter på hur Stats
hälsan och försvarets resurser 
skall utnyttjas på bästa sätt för att 
förbättra arbetsmiljön för de för
svarsanställda. 

"Försvaret har ju redan en hel 
del resurser inom det här områ
det. Därför är det viktigt , att var 
och en gör det den är bäst på och 
att de samlade resurserna rätt 
tas tillvara" , kommenterade 
Statshälsans VD , Sven-Runo 
Bergquist. Han lovade OB att gö-

Samarbete med StalShälsan 


ra allt för att försvarsmakten skall 
praktiskt märka , att Statshälsan 
är en tillgång i arbetsmiljöarbetet. 

Företagshälsovården är gratis 
för såväl de försvarsanställda 
som försvaret. Och nota bene 
personalen på Statshälsans 
centraler arbetar under person
sekretess . 

"I huvudsak arbetar företags
hälsovården med förebyggande 
insatser för att förbättra arbets
miljön och därmed hindra männi
skor från att bli sjuka. Men själv
klart har vi även sjukvård", fram
höll Bergquist. Minst 1,5 dag i 
veckan har de försvarsanställda 
nu mottagningstid. Gemensam 
rekrytering av t ex läkare på vis
sa orter är ett annat resultat av 
överenskommelsen . 

Statshälsan , som blir ett kom

plement till försvarets hälsovård, 
kommer att vid behov hjälpa till 
med bl a: 

• 	Medicinska undersökningar , 
t ex för personal iriskmiljö; 

• Utfärda tjänsteduglighetsintyg ; 
• Hörselkontroll er . 

Däremot kommer försvaret 
fortfarande att på egen hand ut
föra undersökningar på subma
rin- eller flygande personal . 

Såväl Statshälsan som försva
ret har konsulenter som arbetar 
med psykiska och sociala frågor. 
Här har man i överenskommel
sen tittat på följande möjliga 
samarbetsområden: 

• 	 Samverkans- och organisa
tionsutveckling; 

• 	 Omorganisation och för
bandsnedläggning: 

• 	 Rehabilitering. 

Företagshälsovarden till de 
statligt anställda är under ut
byggnad. Efter starten (som 
skedde i juli 1980) har man nu 
kommit en bra bit på väg. I dag 
har Statshälsan 80-talet egna 
centraler och 1987 skall alla stats
anställda ha tillgång till företags
hälsovård. Då behövs över 120 
hälsocentraler. 

I dag arbetar ca 600 personer 
med företagshälsovård Inom 
Statshälsan. Det är formerna för 
hur dessa resurser skall kunna 
komma försvaret tillgodo som 
behandlas i överenskommelsen. 

Vid undertecknandet uppehöll 
sig också överbefälhavaren och 
Statshälsans VD en hel del vid 
hur man tillsammans ska kunna 
bearbeta rygg- och nackbesvär 
bland de försvarsanställda , samt 
hur Statshälsan kan ge ytterliga
re hjälp och stöd åt den personal 
som nu drabbas av omorganisa
tioner och nedläggningar av mili
tära förband . • 
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Regeringen annonserar klartecken tör: 


A, 

l . 

B,lden ovan lir inger olf/clellr JAS, /oloqrar, Me.~ rle" ar el/ bra blick· 
lang Del ilr EN modell Ou ser som rle"S upphovsrrran Led Kf!rls~on 
';\111 In ck rotogra1eril mPG oac!<'prowCIIOfl Mortellen uDpvlsar pn del 
smärre '91a~r,ghe'er men ar "kval ~II mvekf'! gorr hobbyver'< 

Regeringen ger därmed klar
tecken för JAS 39 "Gripen" . 
Samtidigt vill man dock sänka 
den ekonomiska ramen för pro
jektet från 27 ,7 miljarder kronor 
till 24,9 i prisläge februari 1981 . 
Eftersom beslut om JAS-flygpla
net redan har fattats av riksda
gen, skulle rent formellt inte krä
vas mer än en anmälan från re
geringen att projektet fortsätter. 
Man har emellertid ändå valt att 
lägga en proposition i ärendet för 
att få en bred debatt i riksdagen . 

Den väsentligaste skillnaden 
mellan hittillsvarande regler för 
projektet och de nu föreslagna är 
den minskade ramen . De 800 
milj kr som därmed frigörs ur pro
jektet under 90-talet reserveras 
inom FV :s ram för "sådana osä
kerheter som den ekonomiska 
granskningen har visat på" . 
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•• Konkret innebär det för FV 
en minskad ram att planera inom 
för flygplansystemet, vapen , ma
teriel m m. Om den höga dollar
kursen består och om de reser
ver som finns inom FV :s ram inte 
förmår täcka dollarkostnaden, 
kan det innebära ambitions
minskningar ifråga om t ex antal 
flygplan före år 2000 , vapen eller 
annan utrustning. Utan tvekan 
har tumskruven dragits åt mycket 
hårt i ett projekt som redan från 
början var så prispressat. 

Några omedelbara stryk
ningar i projektet är däremot inte 
nödvändiga. Flera av de delar 
som ingår i JAS-projektet har be
slutstidpunkter en bit framåt i ti
den, och det är vid dessa tillfällen 
och sett mot den då aktuella eko
nomiska situationen som beslut 
måste fattas. Ett handlingspro

gram med prioriteringar och be
slutstidpunkter måste dock tas 
fram för att inte projektet ska 
hamna i sådana tidsförhållanden 
att inte en vettig prioritering blir 
möjlig. 

•• Några förändringar beträf
fande ledning och styrning av 
JAS-projektet har inte befunnits 
påkallade. Försvarsministern 
konstaterar, att "statens möjlig
heter att styra och kontrollera 
projektet är tillgodosedda" . Lik-

Bdl, Mir/Inne G/ertell 

Honom ~Id FSIJAS 


som lidigare ligger tyngdpunkten 
i styrningen hos den program
ansvariga myndigheten/ CFV , 
medan FMV utövar beställarens 
fortlöpande ledning av projektets 
tekniska och ekonomiska ge
nomförande. För att ytterligare 
förbättra den ekonomiska upp
följningen av projektet har till FSI 
JAS knutits en ekonom , byrådi
rektör Marianne Giersch. 

När riksdagen i vår går att rös
ta om regeringens JAS-proposi
tion är det således för andra 
gången man tar upp frågan om 
JAS 39 "Gripen" till parlamenta
risk behandling . Om JAS-projek
tet går igenom även denna gång, 
skulle man lite tillspetsat kunna 
säga att projektet har samma 
parlamentariska stöd som en 
grundlag: två på varandra följan
de riksmöten med däremellan 
liggande val stöder projektet. Det 
känns bra för alla oss som arbe
tar inom projektet och det borde 
kännas bra för alla inom försva
ret. Ja, förhoppni ngsvis för ännu 
fler. • 

Gömn Tode . C FS/JAS 
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Goda fartresurser är väsentligt 
för att kunna behålla initiativet i 
luftstrid. Det var enligt FLYGva
penNYTT 4/ 82 ett av skälen till 
att FV beslöt avstå från Rock
weil-versionen av Gripen. 

I den hotbild som tecknas i 
samma utgåva. utgör mättnads
anfall ett troligt och allvarligt hot. 
Enligt min mening är dessa di
mensionerade för luftförsvarets. 
därmed totalförsvarets. mot
ståndskraft . 

Under mättnadsanfall kan vår 
egen jakt komma att bli hotad 
från start till landning av angripa
rens eskort jakt . Förmågan att 
vidmaktMIla hög fart blir ett 
överlevnadskrav . Varje fartök
ning minskar fiendejaktens möj
ligheter att nå skjutläge och ger 
oss själva en större offensiv val
frihet. Förutsättningen är att vi 
också har de momentansväng
prestanda som krävs . 

Vid attack- och spaningsupp
drag gäller samma sak. Särskilt 
stor blir vinsten (i form av ökat 
skydd) vid låghöjdsuppdrag, då 
även fiendejakten flyger på låg 
höjd. 

Men f art är inte bara aerody
namik. Fart är i högre grad en 
dimension av begreppet räck
viddIstridsuthållighet. Vår förmå
ga till kraftsamling ur en gles ba
sering, är en annan sida av räck
vidd/stridsuthållighet. 

Om behovet av 

RACKVIDD/STRIDSUTHALLIGHET 

I synnerflet vid mättnadsanfall 

måste vi sätta in allt tillgängligt 
flyg i aktuell landsända, om vi 
skall få ett rimligt förflållande 
mellan egna förluster (i luften och 
på marken) och angriparens. Det 
kan röra sig om anflygning i 
överljudsfart frim baser på 20 
mils avstånd från stridsområdet. 
Dessa flygplan ska även ha 
bränsle för att utföra striden; gär
na även till att utan mellanland
ning kunna återilyga till utgångs
baserna. 

Betydelsen av räckvidd/strids
uthållighet har, anser jag, under
skattats i Sverige. Våra strids
flygplan har blivit därefter . Några 
väsentliga fördelar i andra avse

enden har vi inte "köpt" med 
denna brist. 

På 50-talet gjorde det inte så 
mycket att J 35 Draken fick 
mindre aktionstid än de flesta . 
Over svensk kust skulle vi ändå 
ha haft en markant överlägsen
het i stridsuthållighet gentemot 
en angripares högprestandaflyg. 
Detta förfl åll ande räknade vi som 
en väsentlig taktisk fördel. I dag 
har vi ingen sådan fördel. Snara
re gäller motsatsen , om vi jämför 
med stormaktens eskort jakt. 

En fredsmässig konsekvens 
av liten intern tankvolym är att 
flygträningen blir dyrare. Med 
" rent" flygplan blir passtiden kort 

och därmed blir andelen värde
full taktisk träning mindre. Med 
fälltankar blir förflållandet gynn
sammare, men bränslekonsum
lionen stiger pga ökat luftmot
stånd. 

Det potentiella jakthotet är på 
80-talet (för samtliga flygslag) 
väsentligt mycket svårare än på 
50-talet . Med övriga faktorer giv
na, är framgång ell er nederlag på 
"slagfältet" en fråga om större 
eller mindre tankvolymi 

Ett förflållandevis enkelt och 
billigt sätt att förbättra Viggens 
överlevnadschanser, är att an
skaffa en tvåstegsfälltank. 

Den röntgenskiss på JAS 39 
Gripen, (som bl a visats i FV
Nytt) indikerar, att Gripen i bästa 
fall (beroende på fälltanksar
rangemang) kan flyga samma 
profiler som Viggen kan i dag . 
Det duger som sagt inte på 90
talet, om vi vill bibehålla våra tak
tiska valmöjligheter. Men det är 
förfloppningsvis inte försent att 
disponera om utrymmet innanför 
skalet. Utan barlast. och kanske 
med ändrat landstäII . kan Gripen 
få de 400 - 800 liter ytterligare 
som behövs. 

För basförbanden skulle detta 
bli en "netto-vinst" tack vare 
minskad fälltanks- och bränsle
hantering, även om de måste stå 
för startkraft och luft. • 

Krister Malm 

De båda JAS-artiklarna i FLYG
vapenNYTT 4/82 har föranlett 
Krister Malm att höra av sig med 
ett debattinlägg, som han rubri
cerat "Vårt behov av räckvidd/ 
stridsuthållighet" . Inlägget tar 
upp det klassiska problemet med 
att moderna krigsflygplan ofta 
tenderat att ha för lite bränsle, 
åtminstone internt. Krister Malm 
menar att mot framtidens jakthot 
kan skillnaden mellan framgång 
eller nederlag i striden vara en 
fråga om större eller mindre 
tankvolymi 

Jal Lät mig direkt tillstå att flyg
staben delar den åsikten . Vi läm
nar inte FMV och IG JAS en lugn 
stund när det gäller att trycka in 
så mycket bränsle som möjligt i 
JAS 39 GRIPEN. Att vinna 
bränsleduellen över motstånda
ren är ett sätt att vara fram
gångsrik i luftstrid. Det har de se
naste årens värderingar i flyg
planfrågan klart visat. Men det är 
inte det enda sättet, och framför
allt duger det inte att bara ha gott 
om bränsle. 

Man måste ha prestanda 
också , fart- och sväng. Och då är 
man osökt inne i karusellen 
dragkraft - vikt - flygplanstorleki 
Man slår till sist huvudet i taket 
och måste söka upp en balanse-

Flygstaben svarar 

rad kompromiss av så goda 
egenskaper som står till buds 
styrda exempelvis av kostnader 
och därmed flygplanstorlek. JAS 
39 GRIPEN är som vi nu ser det 
en sådan god cigarr med många 
fina egenskaper förenade i lämp
ligt format. 

Som Krister Malm påpekar, 
hör givetvis fälltankar till bilden. I 
krig är de verkligen avsedda att 

fällas så fort situationen så på
kallar, antingen det är jakt-, at
tack- eller spaningsuppdrag. En 
nackdel är att föriarandet inte 
gärna kan övas i fred och däriör 
kanske medför vissa svårigheter 
att utnyttja optimalt. Vi ser dock 
små möjligheter att komma runt 
den problematiken. 

Inlägget tar också upp förmå
gan att kraftsamia ur en gles ba

sering , vilket ju kan vara en svå
righet för flygplan med begrän
sad räckvidd/uthållighet. Påpe
kandet är intressant och väl värt 
att studera. Förmågan hos det 
enskilda flygplanet stiger i takt 
med tekniska utvecklingen på 
målinmätning, siktelvapen och 
inte minst varnare/motmedel. 
Faktorer som minskar behovet 
att uppträda i förband . Lägger 
man härtill den uppsnabbning 
och förbättring av informations
utbyte mellan flygplan och den 
taktiska ledningsfunktionen som 
framtiden kan erbjuda, torde bå
de tid och effektivitet stå att vinna 
på en övergång till mindre taktis
ka enheter för jakt- och attack
flyg . Spaningen verkar ju sedan 
länge i små enheter. 

En annan aspekt på detta är 
den fredsmässiga utbildningen. 
Tillämpat förbandsuppträdande 
är en svår konst, som kräver 
mycken övning. Kommer vi att ha 
råd med det i framtiden? Ar vi 
kanske redan med våra nuva
rande - i många stycken väl så 
avancerade och slagkraftiga 
flygplan - i läge att pröva frågan 
om mindre taktiska enheter vore 
en framkomlig väg? 

Debatt välkomnas. • 
JAS-red/SH 

Trickfoto: Leif Karlsson 
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När totalhaverier med omkomna 
flygförare inträffat inom Flygvap
net, har piloterna oftast varit fullt 
friska och flygplanen typenligt 
fungerande. Det kan då anses att 
man-maskinsystemet inte har 
fungerat tillfredsställande . Ett 
mycket stort arbete har lagts ner 
såväl i vårt land som i andra län
der för att minska frekvensen av 
markkollisioner med omkomna. 
Detta arbete har inriktats på för
bättrad(e): 

• 	 Urval av piloter: 
• 	 Uppföljning av medicinsk sta

tus; 
• 	 Utbildning av piloter; 
• 	 Ledning av flygtjänst; 
• 	 Ordnings- och säkerhetsföre

skrifter för militär flygning 
(OSF); 

• 	 Taktiska anvisningar (TA); 
• 	 Tekniska förutsättningar (d vs 

• 	 Beröra frågeställningen om 
system för automatisk ut
skjutning och/eller automatisk 
urgång ur kritiska flyglägen . 

Utredningen har omfattat: 
• 	 Litteraturstudier; 
• 	 Intervjuer med förbandsföra

re; 
• 	 Teknisk layout av tänkbart 

system; 
• 	 Förslag till fortsatt verksam

het. 
Utredningen har avsiktligt inte 

berört operativa aspekter , vilka 
dock kan vara väl så betydelse
fulla som de tekniska. 

•• Litteraturstudier. Under 
denna rubrik har svensk haveri 
statistik redovisats kortfattat. 
Vissa jämförelser med ameri
kansk statistik visar att våra för

dessa tolv fall kan man endast i 
tie fall utesluta ovanstående 
händelsekedja. I de övriga nio 
totalhaverierna med omkomna 
kan man befara, att förarna inte 
lyckats analysera sin situation 
korrekt och vidtaga nödvändiga 
åtgärder. - Flygförarnas grund 
för analys är: 

• 	 Utbildning och erfarenhet 
(airmanship-omdöme); 

• 	 Psykologisk och medicinsk 
status; 

• 	 Flygplanets instrument; 
• 	 Ev yttre referenser. 

••Vidare har Benny Ornerfors 
gjort ett sammandrag över stu
dier utförda i USA avseende en 
uthoppsindikator. Denna presen
terar under flygning kvarvarande 
tid till dess räddningssystemets 

Subjektiva bedömningar från 
provflygarna var positiva . Instru
mentet ansågs vara lättläst, lätt
tolkat samt ha lämplig storlek. 
Dock kräv s ytterligare förbätt
ringar innan systemet uppfyller 
de krav som ställs för operativ 
tjänst. En artikel i den amerikan
ska tidskriften SAFE Journal (vol 
7, nr 4/78) avslutas med: "If we 
put this indicator in aircraft we 
will undoubtedly save lives". 

SENDS saknar särkild "var
seblivningseffekt" av typ ton eller 
blinkande lampor. - Vidareut
veckling av SENDS har avbrutits 
pga brist på anslag . Det finns inte 
infört i några serieflygplan . 

•• En annan artikel som Benny 
Ornerfors har studerat är "ad
vanced escape system design 
for future combat aircraft" skri-

Behovet åt':" 

VARNINGSSYSTEM lör MARKKOLLISION 

~ ; stridsflvgplan. 

.' 

flygplanets styregenskaper, 
instrumentering , head-up
display, varningssystem etc); 

• 	 Utredningar av inträffade ha
verier med förslag till haverifö
rebyggande åtgärder. 
Som ett försök att studera nya 

metoder att mi~ska frekvensen 
av denna haverityp föreslog jag 
ämnet "Studier av informations
system för utskjutning ur flyg
plan" som ett examensarbete för 
elever vid KTH (Kungliga Teknis
ka Högskolan). Ämnet valdes av 
teknologen och flygingenjörsas
piranten Benny Ornerfors. Ut
redningen utfördes sommaren 
1982 och rapporterades 1982
10-21. 

Syfte. - Motiven för utredning
en var att: 

• 	 Utröna förutsättningar för in
förande av informationssys
tem för att hjälpa flygförare att 
fatta beslut om utskjutning; 

• 	 Studera tekniska lösningar för 
att förebygga markkollision: 
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hållanden nära nog överens
stämmer med deras. 

En vanlig haverityp åskådlig
görs principiellt: 

Fpl närmar sig marken/vattnet 
(föraren är frisk och fpl typen· 
ligt fungerande). 

t 
Ff analyserar situationen plJ nlJ
got av följande sätt:

• Fe/alet/gt;

•För sent;

• /ntealls., 

Ff skjuter ut s/g för sent eller 
medföljer fp/ och omkommer 
(trots aN upptagnIng utskjut
n/ng 't'artt tekn/slet möjligt aN 
utföra). 

Vid olyckor med flygplan 37 
hade när rapporten gavs ut elva 
flygförare omkommit. Därefter 
har ytterligare en omkommit. Av 

prestandagräns uppnås. Syste
met kallas SENDS (Safe Ejection 
Envelop Display System) . Det 
utvecklades 1974-76 aven indu
stri på uppdrag av U S Navy. Mo
tiveringen till projektet var att sta
tistik från Naval Safety Center vi
sade att 15 proc (105 av 695) av 
alla utskjutningar under tidspe
rioden 1970-74 hade dödlig ut
gång. Analys av dessa visade att 
hälften av förarna med stor san
nolikhet skulle ha överlevl om de 
initierat räddningssystemet tidi
gare (= i tid). 

SENDS har provats dels i si
mulator och dels under tio flyg
pass i flygplan A-7 " Corsair". In
strumentet kan liknas vid en par
keringsmätare och är graderat 
från 20 sek kvar till utskjutning 
till O. Det värde som presenteras 
är beräknat i flygplanets dator 
med hjälp av flygplanets vertikal
hastighet, höjd, rollvinkel samt 
räddningsystemets prestanda. 

Resultaten av flygproven visa
de att instrumentet huvudsakli
gen fungerade som man tänkt. 

ven av Mr Brian A Miller , Martin
Baker 1981 . I denna framgår bl 
a, att tillgänglig tid för en förare 
att upptäcka ett fel eller kritisk 
situation, bedöma möjliga hand
lingsalternativ, utföra korrekta 
åtgärder, notera resultat av vid
tagna åtgärder, fatta beslut om 
upptagning/utskjutning ofta är 
mycket kort. Ett allvarligt fel eller 
en krissituation leder dessutom 
ofta till ett chocktillstElnd hos 
flygföraren, vilket kan förlänga ti
den för beslutsfattande. Detta 
förhållande kallas i en artikel i 
den am erikanska tidskriften Ap
proach juni -82 för "TEMPORAL 
DISTORTIONS" . En människa, 
utsatt för en kritisk situation, får 
ofta en falsk tidsuppfattning, vil
ket medför att hon tror sig ha 
längre tid på sig för ett handlande 
än vad som i verkligheten finns. 

Vidare nämns i Millers artikel 
möjligheterna att införa en lampa 
märkt "UPPTAGNING" som 
blinkar när gränsen där flygpla
net kan räddas närmas. Om se
dan denna gräns passeras 



släcks denna varning och i stället 
lyser en lampa märkt "UT
SKJUTNING". Den blinkar inten
sivt när räddningssystemets 
prestandagräns närmar sig. 

Med introduktion av flygplan 
med reducerad stabilitet och 
elektriska styrsystem (t ex JAS 
39) följer tankar om automatiska 
upptagningssystem och automa
tiska utskjutningssystem. 

••Intervjuer med förbands
förare. - Benny Örn erfors börja
de med att intervjua provflygare 
vid FMV-F:T. Resultatet utvisade 
bl a, att samtliga nio tillfrågade 
ansåg det vara motiverat att infö
ra system för att underlätta be
slutsfattandet för utskjutning 
och/ eller urgång ur kritiska flyg
lägen. 

Intervjuer med förbandsförare 
har skett vid F6, F13 och F16. 
Valet av dessa förband gjordes 
bl a för att söka ge en så bred 
bild som möjligt av åsikter från 
olika flygplantyper och flygslag . 

Av de 42 förarna på förband 
som deltagit i intervjun anser sig 
26 någon gång varit i en kritisk 
situation med avseende på höjd/ 
fart/läge. På frågan om de i detta 
läge var hjälpt alternativt skulle 
varit hjälpt av ett höjd/markkolli
sions-varningssystem svarade 
tolv ja, tre kanske, nio nej, en vet 
ej, en ej svarat. 

En övervägande del av de in
tervjuade flygförarna anser att 
någon form av varningssystem 
bör införas. Vad det gäller pre
sentationsformerna för ett sådant 
varningssystem anser en majori
tet att presentationen bör vara 
både av Visuell och Audiell form. 
Vidare önskar ett flertal att den 
visuella presentationen sker bå
de i Head Up och Head Down 
mod. 

Frågan om automatisk utskjut
ning gav till resultat att man stäl
ler sig klart negativ till ett sådant 
system. Däremot på frågan om 
vad man anser om ett system 
som på något sätt hjälper flygfö
raren att manövrera flygplanet i 
ett kritiskt läge erhölls svar, som 
visar att detta är en tanke man 
ställer sig klart mer positiv till än 
automatisk utskjutning. 

KONTAKT 
w:7 ~ 

••Teknisk layout. - Flygplan 
35 har konventionell instrumen
tering och inga varningssystem 
för markkollision /u tskjutning . 
Flygplan 37 har en form av höjd/ 
markkollisionsvarningssystem . 
Dessa system är något olika för 
olika versioner. Vid sammanträ
de med representanter från 
SAAB-SCA NIA har bl a fram
kommit beträffande flygplan 37s 
varningssystem: 

• 	 Förarkritik förekommer bl a 
mot vådavarningar; 

• 	 Några flygförare har sannolikt 
räddats av varningen; 

• 	 Metspävarning bör finnas i alla 
moder; 

• 	 CFV stöder att en utredning 
beträffande förbättrad var
ningsfunktion påbörjas . 

Av utredningen framgår att ett 
informationssystem troligen kan 
konstrueras enligt två grundprin
ciper: 

• 	 Varning för att räddnings
systemets prestandagräns är 
nära; 

• 	 Varning för ett kritiskt flygläge 
m h t flygplanets prestanda 
(urgångsradie, tillgänglig last
f aktor etc). 

Det första är ur teknisk synvin
kel enklast att konstruera. Beho
vet av att mäta avståndet i flyg
banan till marken utgör emeller
tid en svårighet i båda fallen . 

Automatisk upptagning och/ 
eller utskjutning föreslås inte. 

Sammanfattningsvis anser ut 
redaren att fortsatt arbete bör 
ske med en teknisk layout där 
det finns fyra tröskelnivåer: 

• 	 Vid den första ges information 
om den kritiska situationen 
och hur den skall rättas till; 

• 	 Vid den andra ges varning och 
urgångskommando; 

• 	 Vid den tredje ges information 
om marginal till räddningssys
temets prestandagräns; 

• 	 Vid den fjärde ges signal och 
utskjutningskommande. 

• Med syfte bl a att utröna lämp
liga presentationsformer bör si
muleringar genomföras. Efter 
kontakter med FOSIM, KTH 
Stockholm har framkommit att 
det finns möjligheter till utveck
lingsprov i deras forskningssimu
lator. 

••Slutomdöme. - Jag anser 
att denna utredning är skickligt 
genomförd och med ett gott en
gagemang . Den är delgiven be
rörda inom Flygstaben, Försva
rets Materielverk, FOA, Statens 
Haverikommission , SAAB-S CA
NIA m fl. Det är min förhoppning 
att man inser att en satsning på 
varningssystem sannolikt är 
mycket kostnadseHektiv. 

Det finns givetvis invändningar 
mot varningssystem. Här är ett 
axplock, av vilka de flesta finns 
med i rapporten. 

• 	 Man kommer inte att kunna 
förebygga alla markkollisio
ner. 

• 	 Systemet kommer att varna 
vid lågflygning och taktisk 
flygning på låg höjd. 

• 	 Falskvarning pga fel kan inte 
uteslutas varvid flygföraren 

skjuter ut sig i onödan eller 
förlorar förtroendet för syste
met. 

• 	 Genom att svåra beslut fattas 
av maskinen minskas fö
rarens uppmärksamhet . 

• 	 De absolut sista tidpunkterna 
(tröskelnivåerna) när upptag
ning resp utskjutning kan ut
föras sammanfaller sannolikt. 

• 	 Systemet kan komma att an
vändas att "flyga på" (jfr stali
varning flygplan 35). 

• 	 Ytterligare ett instrument att 
titta på i kritiska moment . 

• 	 Som gammal pilot vill man 
flyga (dvs fatta beslut) själv . 
Pengar bör läggas på mera 
flygtid istället för system som 
tar över när föraren missat. 
Piloten kan bättre bedöma en 
kritisk situation än flygplanet . 

Simuleringar och flygprov bör 
utvisa relevansen av ovanståen
de. Jag kan emellertid inte låta bli 
att kommentera den. sista punk
ten. Den är skrämmande cynisk I 
"Det här gäller inte mig. Det gäl
ler bara unga oeriarna piloter" 

Med ett förbättrat varningssys
tem i flygplan 37 skulle vi sanno
likt minska frekvensen totalhave
rier som orsakas av markkolli
sion. Hittills har vi haft i genom
snitt ett per år. 

För flygplan JAS 39 finns krav 
på höjd- och markkollisionsvar
ningar samt ideer om uthopps
varning. Eftersom det ännu inte 
finns några färdiga godtagbara 
lösningar är det viktigt att utveck
lings- och utprovningsverksam
het prioriteras redan nu . Vi har 
inte råd att förlora en JAS 39 
med förare per år pga markkolli
sion' 

Jag har under flera år haft för
månen att jobba med utveckling 
och förbättring av räddningssys
tem. Detta tillsammans med ar
betet för att åstadkomma förbätt 
rat skydd för föraren vid fågelkol
lisioner är områden som rönt ett 
stimulerande positivt intresse 
hos alla som beslutar i flygsäker
hetsfrågor. Det är bra' Annu bätt 
re vore det enligt min mening , om 
man prioriterade studi er av tek
niska lösningar för att förebygga 
markkollisioner. Detta är nämli
gen det problemområde där vi 
har de flesta totalhaverierna med 
omkomna. • 

BenR! L.(lndervik , FMV·F:T 

Föraren kommer i lIygplan JAS JAS 39 Gripen, torde möjlighe
39 Gripen att i många situationer terna vara stora all kunna åstadFlvgstaben svarar: 
ha sin uppmärksamhet riktad in i komma ett tekniskt bra system. 
kabinen (Head Down). Detta pga ras på bästa sätt, kan inte alll pre omständigheter är det viktigt all Flygsäkerhet är redan från början 
liera systemmoder, utökad mål senteras "Head Up" . Kontakten ansträngningar görs all få fram ett prioriterat område i JAS-arbe
inmätning, liera kommunikations med yllre referenser blir därmed bällre och utökade höjdvarnings tet. Målsällningen på nuvarande 
möjligheter och omfattande tak störd och risken för t ex omedve system än vad vi hittills haft i våra stadium är all finna lösningar som 
tisk information. )fven om pre tet låg lIyghöjd bedöms kunna stridsflygplan. Tekniken arbetar ingriper så tidigt all både lIygplan 
sentations- och manövrerings öka i ell avancerat systemflyg för oss. Med den sensor- och da och lIygförare kan räddas ur 
funktionerna kommer att optime- plan av typ JAS. Under dessa torkapacitet vi nu ser framför oss i besvärliga situationer. • 

JAS-red/SH 
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Moderna, högeffektiva 
stidslJygplan har nu fått så 
kraftig motoreffekt och så 
höga svängprestanda att 
lJygförarens G-tolerans i 
vissa fall kan vara helt av
görande för lJygningens ef
fektivitet. Detta gäller t ex 
amerikanska F-16 och kan 
gälla även det svenska JAS
lJygplanet. F-16 flyger nu 
med maximala G-laster 
överstigande g G. I diskus
sioner om framtida genera
tioner av flygplan har G-las
ter mellan 12 och 14 G 
nämnts. Vid så höga G-las
ter måste förmodligen flyg
föraren inta liggande ställ
ning i ryggläge eller fram
stupa för att uthärda/klara 
av G-lasterna. Försök i hu
mancentrifug har visat att 
flygföraren kan utstå betyd
ligt högre G-laster om rygg
stolslutningen ökar och ben
och höftparti höjs. En sådan 
konstruktion är emellertid 
inte aktuell för närvarande. 
Delta beroende på tekniska 
svårigheter med bl a rädd
ningsstol och placering av 
instrument. 

AV 
professor, med. dr 

ULF BALLDIN 

Hur mycket tål 

en pilot? 


Presentation av information som 
är nödvändig för att flygföraren 
ska kunna genomföra sin flyg
ning och sitt taktiska uppdrag har 
förbättrats med nyare instrumen
tering och "Head Up Display". 
Samtidigt har prestationskravet 
på föraren att tolka denna infor
mation och att snabbt vidtaga de 
rätta åtgärderna ökat. Om de fy
siska påfrestningarna vid flyg
ningen blir för stora , har flygföra

ren emellertid inga möjligheter 
att klara av alla psykiska krav 
som ställs på honom i en taktisk 
situation (tig 1) . Då hjälper det 
inte hur tekniskt avancerat flyg
pi anet än är ell er hur god a 
svängprestanda det än har. Om 
flygförarna p g a de stora fysiska 
påfrestningarna ej heller orkar 
med mer än ett visst antal flygfö
retag blir också stridsvärdet 
sämre. Under senare år har där

för det internationella intresset 
för accelerationsfysiologisk forsk
ning med sikte på metoder att 
höja flygförarens G-tolerans och 
att tåla upprepade G-expone
ringar i hög grad ökat. 

Vid US Air Force School of 
Aerospace Medicine i San Anto
nio, Texas, bedrivs brett upplagd 
flygmedicinsk forskning av alla 
slag . Totalt är cirka tusen perso
ner involverade i denna forsk
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ning. Vid skolans Crew Techno
logy Division arbetar ca 150 per
soner med forskning för att un
derlätta uppgifterna för flygförare 
och flygbesättningar. Vid dess 
Crew Protection Branch finns en 
humancentrifug med prestanda 
som för närvarande motsvarar 
de som finns vid humancentrifu
gen vid Karolinska institutet , 
Stockholm. Dessutom finns 
tryckkammaranläggningar, där 
bl a syrgassystem och dekom
pressionsproblem kan studeras 
samt klimatkamrar för termofy
siologisk forskning . 

Den accelerationsfysiologiska 
forskningen vid Crew Protection 
Branch är omfattande och högt 
prioriterad . Dels innefattar den 
grundforskningsbetonad verk
samhet med avsikt att studera 
blodcirkulationen och utsönd
ringen av stresshormoner vid hö
ga G-tal hos både grisar och ba
bianer. Man studerar och klassi
ficerar också de hjärtrytmstör
ningar som kan uppstå hos pilo

Humancen/rifugen vid Karolinska Inslitu/el 

ter som utsätts för höga G-tal . De 
kan bestå dels i enstaka eller 
upprepade extraslag , dels kraf
tigt förhöjd hjärtfrekvens , som 
kan leda till hjärtflimmer eller 
dess motsats: hastigt förlång
sammad hjärtverksamhet, som 
kan leda till hjärtstillestånd . Med 

Fig l 

Oxygenmättnaden (%) i blodet mitt med öronoMlmeter. En CKdentllg sänkning av 
oxygenmiiHnaden uppstilr mot slutet 8V periodan samtidigt med grav-out. HJärNre
kVensen ä, hög = hög belastning av blodcirkulationen. 
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Fig 2 

hjälp av s k öronoximetri kan 
även den försämrade oxygen
mättnaden i blodet mätas (fig 2) . 
I samband därmed har man 
också studerat de episoder av 
ofrivillig medvetslöshet som upp
stått i samband med försöken i 
humancentrifugen. Rapporter 
flyter även in om sådana episo
der vid flygning i verkliga flyg
plan, t ex F-15 och F-16. Det är 
lätt att förstå att 10-15 sek med
vetslöshet är en lång tid vid flyg

,~ ning med dessa snabba flygplan. 
~ En viss tid utöver detta åtgår 

också för piloten att efter med
vetslösheten konstatera att han 
befinner sig i ett flygplan i okont
rollerat läge och för att fatta be
slut och genomföra de rätta mot
åtgärderna. 

•• De stora G-laster en flygfö
rare kan utsättas för i moderna 
stridsflygplan har också föranlett 
forskning rörande eventuella 
skadliga effekter. I dessa försök 
har bl a grisar använts. Därvid 

'-----'-----~ 

J, 

Det marka fältet anger risk tör black-out + medVetslöshet. Denna prestationsbrist kan 
motverkas genom G-triinlng I bl • humancantrlfug, ökad sto/lutning, benhöjning, styr
Keträning m m. 

kunde man initialt konstatera, att 
grisarna efter exponering upp till 
9 G hade fått blödningar i hjärt
muskulaturen och andra tecken 
på hjärtskada. I vidare studier 
kunde dock konstateras. att 
hjärtskadorna inte var relaterade 
till G-belastningen som sådan , 
utan var ett resultat av att grisar
na var uppskrämda av försökssi
tuationen . Om de tränades mera 
i att utstå G-krafter kunde inga 
G-skador påvisas . Detta bekräf
tades också hos en försöksper
son som utsatts för höga G-tal 
under lång tid upprepade gång
er, och som omkom i en motor
cykelolycka . Hjärtat var hos ho
nom helt normalt. 

I olika försök att öka G-tole
ransen hade man utvecklat och 
provat nya G-ventiler med snab
bare fyllning och med s k ready 
pressure. Därvid fann man att G
toleransen mätt som den tid för
sökspersonen tolererade vid s k 
aerial combat manoeuvre (ACM) 
ökade (fig 3) . Dessa ventiler in
stalleras nu i t ex F-15 och F-16 . 
Man höll också på med en vida
reutveckling av den s k Cap stan
principen för att få en bättre fyll
nad av G-dräkten. 

I andra försök för att öka G-to
leransen provades övertrycks
andning. I motsats till erfarenhe
ter av övertrycksandning vid 
Royal Air Force var man i USAF 
mindre positiv till de gynnsamma 
effekterna av övertrycksandning . 
I detta sammanhang kan näm
nas, att våra egna svenska erfa
renheter av övertrycksandning i 
kombination med snabbare fyll
nad av G-dräkten och "ready 
pressure" i G-dräkten är att man 
får en viss ökning av G-toleran
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Simulerad "8&rlal combat manoeuvre" (ACftf) med 15 s-perioder med 4,5 
Fig 3 + 7G. Även 10 s-perioder med 5 + 9G har env/ints. 

sen , vilket visats i försök vid hu
mancentrifugen vid Karolinska 
institutet. Däremot var man i 
USA mer positiv till assisterad 
övertrycksandning, dvs över
trycksandning med mottryck mot 
bröstkorg en, där en 40 proc ök
ning av G-toleransen påvisades. 
Effekterna av extrem assisterad 
övertrycksandning på blodcirku
lationen har vi själva studerat i 
Sverige (tig 4). Den kraftiga 
blodtrycksförhöjningen vid sådan 
andning ansåg vi då skulle vara 
till nytta för att höja G-toleransen. 
BI a dessa erfarenheter ledde till 
att vi vid USAF School of Aero
space Medicine studerade G-to
leransen vid olika ACM-manöv
rer upp till 9 G med extrem assis
terad övertrycksandni ng, dvs 
övertryck i andningsvägarna upp 
mot 70 mm Hg (9.3 kPa) . För
sökspersoner utsattes därvid för 
alternerande 5 och 9 G i 10 sek 
perioder (ACM) eller maximalt 45 
sek vid 9 G utan och med olika 
grader av extrem övertrycksand
ning. Erfarenheterna av dessa 
extrema övertryck tyder på (ana
lyserna inte helt färdiga) en dub
blering av ACM-tiden med 50 
mm Hg (6.7 kPa) övertrycksand
ning och en något mindre ökning 
med 70 mm Hg . 

•• I ansträngningarna att finna 
ytterligare metoder att öka G-to
leransen har olika sorters fysisk 
träning studerats. Vid School of 
Aerospace Medicine fann man 
att löpning inte tycktes öka G-to
leransen . Man har dessutom stu
derat maratonlöpare och funnit 
att dessa inte har något högre 

Fig 4 

Blodclrku/atorlska studier av extrem assisterad övertrycksBndnlng med 
den svenska tvo!l-trycksdräk1en. Flygförarenlföra6kspersonen har kaletr.r 
Inne Ilunganär och I höger hjänhatva. 

+7G2 

+4, 

G-tolerans än andra. Däremot 
fick maratonlöparna i mycket 
större utsträckning symtom på 
rörelsesjuka såsom illamående 
och kräkningar vid centrifugpro
ven. A andra sidan kunde man 
påvisa att annan form av träning 
- såsom styrketräning (tig 5), 
där muskelstyrkan ökas - positivt 
påverkade flygförarnas uthållig
het att motstå G-krafter vid ACM 
bestående av 15 sek .perioder av 
4,5 och 7 G. Dessa fynd över
ensstämmer med våra egna fynd 
med en något annorlunda mus
kelträning (utarbetad av dr med . 
sci. Per Tesch) vid likartade G
toleransprov i humanscentrifu
gen vid Karolinska institutet. 

Den ökade G-toleransen som 
resultat av denna form av mus
kelträning har lett till att Flygvap
net satsat på lokaler för sådan 
träning vid flottiljerna. Frän dessa 
studier fanns också tecken som 
tydde på att enbart bukmuskel
träning skulle öka G-toleransen. 
Detta prövades i USA ungefär 

samtidigt som vi vid Karolinska 
institutets humancentrifug i sam
arbete med Norska flygvapnets 
flygmedicinska institution ge
nomförde en likartad studie på 
norska flygvapenpiloter. Båda 
dessa studi er bekräftade där
emot, att enbart bukmuskelträ
ning inte tycks öka G-toleransen 
i någon nämnvärd grad . 

I jakten efter andra möjligheter 
att öka G-toleransen har man 
också studerat om olika männi
skotyper har bättre eller sämre 
G-tolerans. Ur den stora data
bank av information som finns 
vid US Air Force School of 
Aerospace Medicine human
centrifug har man kommit fram till, 
att G-toleransen är högre hos en 
äldre kort och "fet" flygförare 
med lång flygerfarenhet (11g 6). 
En lång gänglig ung och oerfaren 
flygförare har den lägsta passiva 
G-toleransen , dvs utan att utföra 
M 1-krystningsmanövrar. Den 
kortare blodpelaren mellan hjärta 
och hjärna samt det inbyggda G
skydd åderförkalkningen i blod
kärlen innebär samt bättre G
skyddsteknik innebär således en 
bättre passiv G-tolerans hos den 
äldre flygföraren. Den aktiva G
toleransen, som innefattar kraf
tigt uttröttand e krystningsmanöv
rar är däremot förmodligen inte 
bättre. Uthålligheten vid uppre
pade flygpass torde inte heller 
vara så mycket bättre för de äld
re och fetare flygförarna. Vid Ka
rolinska institutet pågår också en 
kartläggning av muskelfibertyper 
och G-tolerans tillsammans med 
Hans Hjort (FS /FM) . 

• När det gäller kvinnlig G-tole
rans har man i USA gjort en stu
di e med ett hundratal flygsjuk
sköterskor (flight nurses) vid 
School of Aerospace Medicine. 
Härvid visade det sig, att G-tole
ransen snarast är bättre eller i 
varje fall inte sämre hos kvinnor 
än hos män. Det visade sig 
dessutom , att under menstrua
tion (då man kan misstänka att, 
pga blodförlusten , G-toleransen 
skulle vara sämre) är tendensen 
t o m en ökande G-tolerans. 
Orsaken härtill är ännu okänd, 
men torde sammanhänga med 
förändringar i hormonbalansen. 

Studie visar: 

Kvinnor 
har 
bänre 
G-tolerans! 

"Sakla-lriinlng" 
ökar G·loleransen 

•• Andra områden där forsk
ning rörande G-toleransen pågår 
berör temperaturettekter. Detta 
kan vara av intresse även för 
svenska förhållanden om man 
tänker införa C-skyddsdräkter för 
flygförare , där temperaturproble-

Fulare, men bättre .. . 

Fig 6 22 



Uppkomsten av G-Inducerade lungate/ektaser (som kBn IramkBlla G-hoata). Lungvoly. 
merna m~H med spIrometer (t h =1-3) lore centrllugk/Jrnlngen och (t v =4,7) omed&l· 
bar! eNer 4.5 min med 3 t1l/4.5 G. Med 100 % oXYl1en som andningsgas hor ca hä/Hen a. 
lungorna lalllt SBmman elter G·b&lastnlngen. 

G·INDUCEO PIJlMONARY ATElECTASlS 
100" OXYGEN. NO M,. 3·4.5 G 

.....- --- ....... - - - --1 
 ~--- "f"'" 

i\ 
I I 

t 
.... ~ ~ 

L-______________________________________~ ~ 

men är stora. Den ökning av 
kroppstemperatur som man kan 
få vid användandet av C-skydds
dräkt (om man inte har tillräcklig 
kylning) kan leda till en försäm
rad G-tol erans. 

Ytterligare ett annat forsk
ningsområde med aktualitet var 
effekterna av sidoriktade G-kraf
ter (GY) , något som kan upp
komma i och med den nya flyg
plangenerationen F-16, som kan 
sidoförflytta sig på ett helt annat 
sätt än konventionella flygplan.
Även effekter av negativa G
krafter har blivit föremål för in
tresse, bl a efter dödsolyckor hos 
civila uppvisningsflygare. Det har 
visat sig att flygförarna vid dessa 
uppvisningar i avancerad flyg
ning utsätts för högst betydande 
både positiva och negativa G
krafter och snabba förändringar 
mellan dessa. Dessa snabba för
ändringar kan blodcirkulationen 
inte helt kompensera, vilket kan 
leda till medvetslöshet. 

•• En prototyp av "On Board 
Oxygen Generating System" 
(OBOGS) undergår för närva
rande flygprov i F-16 och Sea 
Harrier i USA och man planerar 
att install era det i B-1. Den gas
blandning som levereras av detta 
självgenererande syrgassystem 

är ca 95 proc oxygen och 5 proc 
argon. Olika uppfattningar om 
uppkomsten av och eventuella 
negativa effekter av G-inducera
de lungatel ektaser (Iungkollap
ser eller G-hosta) med 100 proc 
oxygen som andningsgas råder 

KONTAKT 

'SI ~med~~~ 


mellan US Air Force, US Navy 
och Royal Air Force. 

Vid USAF School of Aerospa
ce Medicine hade jag möjlighet 
att delta i att par studier där den
na problematik togs upp . Det vi
sar sig, att både vid höga men 
framförallt vid låga G-tal kan man 
få upp till 50 proc lungkollaps vid 

andning av ren syrgas (fig 7). 
Först vid tillblandning med inert
gas kan man undvika G-atelek
taserna, som är speciellt uttalade 
hos rökare. Symptomen behöver 
däremot inte vara särskilt uttala
de, men reducerad syremättnad i 
blodet som en följd av dessa kan 
möjligen vara en negativ effekt 
som påverkar förmågan att utfö
ra sitt uppdrag . Andra metoder 
att undvika G-inducerade lung
ate/ektaser är att vid högre G-tal 
utföra den nödvändiga M 1-kryst
ningsmanövern ell er att andas 
med övertrycksandning under 
flygningen. Även efter flygningen 
kan man snabbare få bort lung
atelektaser genom övertrycks
andning. Framtiden får visa om 
inertgasutspädning eller andra 
flygmedicinskt motiverade åtgär
der måste tillgripas i OBOGS
systemet , vilket kan komplicera 
det mycket. 

•• Ett helt annat område inom 
den flygmedicinska forskningen 
hade jag möjlighet att få inblick i. 
Efter att ha klarat proven för 
amerikanskt trafikflygarcertifikat 
med instrumentbevis fick jag 
möjlighet att delta som förSÖks
person i USAF-utprovning av 
PVHD (Peripheral Vision Hori-

Flg 8 

zontal Display). Det bestod i en 
laser-alstrad konstgjord horisont, 
som projicerades som ett rött 
streck i hela cockpit över instru
mentbrädan (fig 8). Meningen 
var att man skulle kunna se den
na konstgjorda horisont med det 
perifera seendet ungefär som att 
se horisonten vid vackert-väder
flygning och koncentrera det 
centrala seendet till andra viktiga 
instrument. Proven håller just på . 
Men mitt personliga intryck var , 
att de inflygningar som jag gjorde 
till Kelly Air Force Base i en T-40 
Sabreliner-simulator var enklare 
med PVHD än med vanligt hori
sont-instrument. 

Slutligen fick jag också möjlig
het att ett flertal gånger prova ett 
litet flyginstrument kallat "Alwea
ther Flitegage" , konstruerat av 
en 82-årig pensionerad Air For
ce-överste. Instrumentet tillät 
(vid de inflygningar i hans privata 
flygplan jag fick tillfälle att göra 
vid San Antonio International Air
port) att inflygning, utflygning, 
landning, utrullning på banan 
skedde helt utan yttre visuell 
hjälp (s k Cat III-landning). 

•• Sammanfattningsvis är 
forskning rörande olika metoder 
att öka en flygförares G-tolerans 
högt prioriterad . Bakgrunden till 
detta är de förbättrade sväng
prestanda som redan dagens 
generation flygplan i vissa fall 
har, men som kan komma att bli 
ännu mer uttalade i nästa gene
ration flygplan. Därvid kan flygfö
rarens G-tolerans bli den be
gränsande faktorn för flygning
ens genomförande. Humancen
trifugen vid USAF School of 
Aerospace Medicine kommer 
som resultat av detta att i en nära 
framtid byggas om helt med 
mycket förbättrade prestanda . • 

Ulf BalIdin 

Vackrare, men sämre.. 

Peripheral VIs/on Horlzonflll Display (PVHD) med laser·a/strad konstgjord horisont, som projiceras som ett r6tt 
.treck over Instrument och ut I cockpit. La.er·str6Ien kon ses med det perifer. seendet. 23 



Grundläggande 

Taktisk 
flygUtbildning 


FaIO. Ival 8Jix{ 

GID-utbildning vid F16 

Den första kursen i grundläg
gande taktisk utbildning (GTU) 
på SK 60 påbörjades 1981 -09
21 med 18 elever. GTU var hu
vudsakligen ett resultat av NBO
arbetet, även om det en längre 
tid varit ett uttalat önskemål att 
förstärka flygutbildningen före 
övergång till stridsflygplan . 

Vad ville man uppnå med 
GTU? 

•• Främsta motivet var (som 
ovan nämnts) att ge eleverna 
mer flygeriarenhet innan utbild
ningen på systemflygplan påbör
jades. Detta borde göra förarna 
mer förberedda inför TIS och öka 
deras förmåga att tillgodogöra 
sig flygövningarna . - Ett annat 
motiv var att den utökade teoriut
bildningen i NBO kunde läggas in 
vid en lämpl igare tidpunk1 än un
der TIS och GFSU . Flygutbild
ningen skulle vidare utformas så 
att den gav bonuseHek1 främst 
under GFSU , där flygtidsvinster 
borde kunna göras. 

Totalt sett skulle GTU göra 
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flygutbildningen grundligare och 
säkrare - mycket flygning i dub
belkommando .fÖr eriarenhetsö
veriöring och flygsäkerh et. 

I framtiden kommer GTU att ha 
bäring på kommande JAS-fö
rare. Ty i JAS-planeringen har 
Flygstaben kommit fram till , att 
det finns vinster att göra i en ut
ökad GTU . På 90-talet förutsätts 
dock ett mer GTU-anpassat flyg
plan än föråldrade SK 60 . 

••Dagsläget. - vi hade fram till 
jul -82 genomfört två hela kurser 
- (under C F20:s ledning p g a 
den samtidiga flygutbildningen 
vid sista regoH-kursen, RK 80
82, i GBO). Första GTU har ge
nomfört TIS. - Eriarenheterna är 
hittills i huvudsak positiva. 

Att märka är att d e båd a första 
kurserna inte är representativa 
för hur GTU skall bedrivas i fram
tiden , eftersom GTU fått konkur
rera med RK om flygplanen. För 
den första kursen måste således 
hela tio veckor av totalt 26 redar 
från början undantas från flyg· 

ning. Flygtiden/ elev blev i snitt 
60 timmar. 

GTU nr 2 med 15 elever sluta
de medio sept -82 . Denna GTU 
har också fått konkurrera med 
RK och har haft sex veckor utan 
flygtjänst (av totalt 22). Genom
snittligt flygtidsuttag 70 timmar. 

GTU-divisionen har nu fått de 
utbildningseriarenheter man inte 
kan tillägna sig utan att pröva; 
t ex vilka krav kan man ställa på 
eleverna, vilket tempo utbild
ningen kan bedrivas i, om upp
läggningen av flygövningarna är 
lämplig m m. - Detta tillämpar vi 
nu på GTU nr 3 (kursstart medio 
sept med 18 elever). Den kursen 
blev den första där man kunde 
lägga upp utbildningen i stort 
som önskat. 

GTU:s innehåll och upplägg
ning kan beskrivas enligt tig 1-4 . 

Innehållet i flygutbildningen i 
GTU är anpassat till senare 
GFSU-utbildning . Det är således 
där som resultatet av GTU-ut
bildningen bör märkas mest. 

Exempel på övningspaket ges i 
tig 5-6. 

••1983-01-01 fick GTU-divi
sionen en LA-enhet , (lätta at
tackdivisionen från F21) . Tio 
tjänster tillförs vardera stations
kompaniet och divisionen. Orga
nisationen för divisionen blir nå
got annorlunda än för en vanlig 
division . Mot bakgrund av upp
gifterna och förhållandet att två 
funk1ioner skall utnyttja samma 
flygplanpark ställs en divch-be
fattning till föriogande. 

Organisationen ges i tig 1. 

Flygstyrka 
GTU 

Chef 
Stf chef 
2 grpch 
6ft 

Flygstyrka 
Lä" aHack 

Dlvch 
Stf ch 
2 grpch 
4 fnav 

Fig 1 



I 

Fig 2 Fig 3 
FLYG PASS 

GTU:s plats i officersutbildningen 
00 

Reserv
FLYGFORARE ITILLÄMPAD ATTACK 

Ungefärlig flygtid 475 lim 700tim 900 tlm 

LuftstridAllmutb 

GFU lGTU ITIS IGFSU 
ISkjutning mot 

A H markmål 
L tJ J MörkerflygningOHS + L KHS G I50 

I Instrumentflygningt M R 
)( J Lågnavlgerlng r 

I 
E 

N 

FörbandsflygningK K 
U U 
R R 
S S 

Avanc flygn I 
OVRIGA YRKEN 2 3 4 5 6 MAN 

Utbpå Allm 
Fackutbvpl utb 

linje 

Fänrik Löjtnant Kapten 

AR 
1 2 3 4 5 6 7 8 

Fig 5 
GFU = Grundläggande I/ygutbildning 

GTU = Grundläggande taktisk utbildning 
 Antal pass 

TIS = Typinl/ygninsskede ÖVNING 
OK EKGFSU = Grundläggande I/ygslagsutbildning 

KHS = Krigshögskolan 
7) SKJUTNING MOTOHS = Ollicershögskolan 

MARKMAL 

Dykövn enskilt 
Skjutn örak enskilt

Fig 4: TEORIUTBILDNING Skjutn akan enskilt 
Skjutn akan rote 
Skjutn örak rote 

5Summa 

1 
2 
1 
1 
-

1 

2 
1 
2 

1 
2 
8 

2 
2 
X 

1 
2 
2 
1 
2 

övriga ämnen 

Teknik 

Försvarskunskap 

Idrott 

Taktik 

Flygteori 

LEDARSKAP 

~ 

Q) 
c: 
o 
~ 
~ 
10 
r Fig 6IO 

ca 
E Antal pass 
E ÖVNING 
:I 
(fl EKOK 

-

-
-
-

-
-

-
-
-

Uppgifterna för LA-enheterna 
blir att genomföra repetitionsut
bildning med de förare som ingår 
i våra krigsdivisioner lätt attack. 
Dessutom kommer LA-enheten 
att grundutbilda ca fem flygnavi
gatörer/år de närmaste åren. 
Flygtidsbehovet för GTU/LA-div 
är drygt 4000 flygtim/år, vilket in
nebär 12-14 flygplan på linjen, 
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Varje försvarsutredning konstaterar, att den 
tekniska utvecklingen medför ökad risk för ett 
överraskande inlett anfall mot vårt land; detta 
gäller såväl genom luften (transportflygplan, 
helikoptrar m m) som över vatten (svävare, 
moderna landstigningsfartyg etc). 

För samverkan/samordning mellan försvarsgrenarna: 

öpp A 
Fo-regemente Flygflotti/j
(1 /Kr/; 3/Hv/Friv (Basch ; Siri/ch) 
Fortenhet) 

Fo - Fortenhet 
Fo-1/Kri 

DÖRREN 
{ 

Fo !3/Hv/ Friv 

F/j - Basch F/j - Siri/chHELT 
FY DvAlImäni hv 

mellan: Fo-gränser 
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Som "Gästtyckare" i MarinNytt 
2/81 framförde CFV personligen 
följande: 

"Den utveckling som sker av 
de militära stridskrafterna i v;}rt 
näromrtlde leder till ökad risk för 
överraskande öppnings drag i ett 
angrepp mot oss. Antalet möiliga 
angreppsriktningar blir allt fler i 
takt med transportteknikens ut
veckling. Snabbhet och rörlighet 

en angripares operationer är 
och blir alltmer ptJtagliga fakto
rer. Eldkraften även med konven
tionellt laddade vapen ökar i 
snabb takt. - Alla insiktsfulla be
dömare är överens om dessa hu
vuddrag i utvecklingen och de
ras innebörd ... " 

För att vårt försvar skall vara 
trovärdigt krävs att hela landet 
kan försvaras även vid ett över
raskande inlett anfall. Hemvärnet 
har stor betydelse för säkerheten 
i vårt beredskapssystem under 
de första känsliga momenten. 
Genom sin personalstyrka (ca 
115.000 man) utgör hemvärnet 
och fredsorganisationens resur
ser inom det militära försvaret ett 
landsomfattande skydd mot ett 
överraskande inlett anfall. 

•• Försvaret av flygbaser och 
anläggningar är en av hemvär
nets huvuduppgifter. Denna upp
gift måste kunna lösas direkt när 

Allmän mobilisering = A-mob 

Krigstillstånd = K 

hemvärnet kommer på plats. För 
att nå detta mål erfordras att 
hemvärnsförtlanden utbildas och 
övas på rätt sätt tillsammans 
med aktuella fredsförband. Bild 1 
visar att genom olika övningar 
samövas våra krigs/örtland. Det 
är då vi ktigt att d et svåraste mo
mentet övas i tillräcklig omfatt
ning, nämligen försvar vid över
raskande inlett anfall då endast 
freds/örtland och hemvärn dis
poneras. Härigenom kan bered
skapen förtlättras och försvars
viljan ytterligare byggas upp. En 
annan känslig tidpunkt inträffar 
när hemvärnet skall avlösas av 
lokalförsvarsförtland. Erfarenhe
terna från en sådan övning där 
samverkan/samordning mellan 
hemvärn, fredsförtland och avlö
sande lokalförsvars/örtland kon
trolleras bedöms bli värdefull. 

För att hemvärnsförtlanden på 
bästa sätt skall kunna lösa sina 
krigsuppgifter vid Flygvapnets 
baser och anläggningar, erford
ras nära samverkan med för
bandschef ur Flygvapnet (FV). 
Införandet av "Bassystem 90" 
gör det än mer angeläget med en 
god samverkan och samordning 
mellan försvarsområdesrege
mente och flygflottilj för att ge 
bästa utbildning och övning av 
berörd personal. Låt represen-

Bild 1 

Samordning av utbildning/övning 

tanter från försvarsområdesre
gementet och basbataljonschef 
(eller hans ersättare) göra denna 
planering i samverkan. 

Kontrollera även om nya upp
gifter tillkommer och om andra 
utgår. Vid denna planering är det 
viktigt att fortifikationssidan tar 
del, så att hemvärns/örtlanden 
ges tillräckligt fortifikatoriskt 
skydd. Denna utbyggnad måste i 
många fall vara gjord i fred, om vi 
rätt skall kunna utnyttja hemvär
net. 

I många fall kan hemvärnet få 
stöd av FV-förtlanden med un
derhåll (främst sjukvård och för
plägnad). Det är viktigt att denna 
samordning inte heller glöms 
bort vid planläggningen. 

•• På flera av våra flottiljflyg
platser finns förutom allmänt 
hemvärn även driftvärn ur FV. 
Berörda försvarsområdesrege
menten har underlag om FV:s 
driftvärn. Därför finns det förut
sättning för samordning och 
samövning. 

FV:s system med en huvudbas 
som är tilldelad ett antal reserv
baser medför, att en ell er fl era av 
dessa kan ligga i annat försvar

somrde (fo). Det förekommer 
faktiskt att en reservbas i annat 
fo är tilldelad dubbelt så mycket 
hemvärn som vad huvudbasen 
har. Önskvärt är att man här skall 
kunna samverka över fo-gränsen 
- upp till ett par mil - och hjälpa 
varandra. Således: Oppna dör
ren mellan angränsande fo! Ini
tiativtagare för att öppna denna 
dörr bör vara basbataJjonschef på 
huvudbasen. 

Framförda förslag samt önskan 
om helt öppna dörrar enligt ovan 
skall förhoppningsvis medverka 
till följande: 

• 	 Undvik att betrakta Ditt eget 
verksamhetsområde med på
satta skygglappar; 

• 	 Försök utöka förståelsen för 
behovet av samverkan/sam
ordning såväl inom eget för
band som över försvarsgrens
gränser; 

• 	 Ta personkontakter för att un
derlätta d enna samverkan. 
Dessa kontakter är allmängiltigt 
värdefulla; 

• 	 Samordnad utbildning/övning 
stärker försvarsviljan och ökar 
beredskapen; 

• 	 Strutsen behöver inte gömma 
huvudet i sanden. • 

Överstelöjtnant Kurt Lidbrink 

öVNINGAR 

Sektorövn 

Til/ö 

Grundutb = GU 

Reputb = RU 

LEDNINGSöVNINGAR 

Militärbefälhavare - Civilbefälhavare 

m fl samverkande myndigheter 

öVNINGAR 

Försvarsmaktsövn (FMO) 

Miloövn 

När mobiliseringen är genomförd 

Fredsförband + hemvärn' 
• Ca 115.000 inom landet 
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omfattande organisatoriska•• De 
förändringar som pågått sedan 60-ta
let har berört många människor inom 
Flygvapnet. En dokumentation av til/
lämpad personalpolitik har härigenom 
tett sig angelägen. I de fall personalad
ministrativa åtgärder ändrats eller varie
rat har kravet på fastlagda regler växt 
sig allt starkare . •• Nu fastställt per
sonalpolitiskt program skall därför ses 
som en sammanställning av hittills 
förd personalpolitik och en strävan att 
utforma fasta personaladministrativa 
regler där sådana i dag saknas. •• 
Övergången till ny befälsordning 
(NBO) medför nya utbildningskrav och 
nivåförändringar, som är angelägna att 
sprida kännedom om. Programmet in
nehåller därför även en redovisning av 
utvecklingsmöjligheterna inom skilda 
yrkesfack. •• Personalpolitiken kan 
och får inte vara ett statiskt instrument. 
Den måste anpassas och utformas ef
ter hur Flygvapnet utvecklas och för
ändras. Redan om ett år skall därför en 
översyn göras. Var och en som känner 
att han eller hon vill vara med att utfor
ma en så bra personalpolitik som möj
ligt ges härmed möjlighet att medverka 
härtill. Vänd Dig med förtroende till 
personalansvariga chefer med Ditt bi
drag. • •• 

CFV:s personplanering inhämtas 
från : 

• 	 Vitsord , tjänstgöringsomdöme 
och befordringsberedning: 

• 	 Föregående planer och per
sonliga önskemål: 

• 	 Lokala myndigheters beman
ningspianer. 

Personalplanering för det när
maste planeringsåret (10-01 
09-30) fastl äggs i TFF före 1 april 
("vårblandaren") 

•• Följande principer skall gäl
la vid personplanering 

• 	 Rätt man på rätt plats: 
• 	 Ett års förvarning om ny be

fattning och tjänstgöringsort 
eftersträvas: 

• 	 Inriktning på 3-5 år i samma 
befattning: 

• 	 Tjänstgöring som lärare under 
några år har ett meritvärde; 

• 	 MHS/ HK kvalificerar till stabs
befattningar på central och re
gional nivå; 

• 	 Byte av yrkesfack är möjligt. 
Det är positiv1 från kunskaps
och erfarenhetssynpunkt. 

Som en följd av att befatt
nings- och strukturplaner utgör 
grunden för personalplanering

en , har CFV funnit det angeläget 
att i NBO kunna redovisa den 
anställdes utvecklingsmöjlighe
ter inom skilda yrkesfack. Möjlig
heterna till personlig utveckling 
är beroende av: 

• 	 Dels FVs behov av befäl/ che
fer på olika nivåer; 

• 	 Dels på egen vilja, förmåga 
och önskemål att vidareutbilda 
sig. 

•• De kompetenskrav som re
dovisas skall ses som en mål
sättning för myndighet och den 
anställde. Oförutsedda avgång
ar, organisationsförändringar 
och brister inom rekryteringen 
medför vakanser. Det innebär att 
äldre personal ibland måste pla
ceras på befattningar utan att ha 
formell kompetens . (Tabell 1.) 
För yngre personal som ålders
mässigt inte passerat de olika ut

bildningsstegen skall normalt in
ga avsteg göras från kompe
tenskraven . 

Office r i FLYGTJÄNST. - Flyg
tjänst vid division upphör normalt 
vid ca 40 år, vilket innebär 38-43 
år . För de yrkesofficerare som 
inte går vidare till högre befatt
ningar eftersträvas därefter ett 
utnyttjande inom övriga flygsys
tem . De som inte kommenderas 
ti ll specialflygtjänst efter divi
sionstjänstgöringen inriktas mot 
annat yrkesfack. För att under
lätta öv ergång skall växeltjänst
göring om möjligt planeras in från 
ca 35 års ålder. Flyg tjänst på 
sambandsflygplan bibehål ls som 
regel en viss tid efter divisions
tjänstgöringen. (Tabell 2.) 

För de som genomgår MHS/ 
HK och planeras nå kompetens 
för högre befattningar bibehålls 
normalt flygtjänst som BFSU , 
SFT eller AFT intill övre ålders
gräns för sådan flyg tjänst. 

Flyglä rartjänst för yngre flyg
förare inplaneras redan vid an
ställning som yrkesofficer . 
Tjänstgöring som flyg lärare på 
GFU, GTU och TIS räknas som 
merit för ti ll träde ti ll flygledande 
befattningar. 

Efter ca 2-3 års FFSU sker 

CFV:s 


kommendering av lämpliga offi
cerare till FIK och fl yglärart jänst. 
Utöver flygtjänst på skolflygplan 
bibehål ls viss flygtjänst på strids
flygplan 35/37. Efter ca 3-4 år 
sker återplaceri ng på division . 
Hänsyn tas dock till önskemål att 
fortsätta som flyglärare. 

För att fylla hela flyg lärarbeho
vet omplaceras dessutom lämp
liga FFSU-förare i 28-35 års ål
der för FIK och flyglärart jän st. 
Flygtjänst på stridsflygplan 35/ 37 
bibehålls. Möjlighet fö religger att 
kvarstå i flyglärartjänst upp till 45 
års ålder. 

Placering vid trafikflygarhög
skolan (TFHS) bör ha föregåtts 
av flyglärartjänst GFU. Möjlighet 
föreligger att kvarstå i flygtjänst 
upp till 60 års ålder vid denna 
skola. 

Möjlighet till specialflygtjänst 
ges efter intresseanmälan och 
lämplighetsprövning vid UTK. 

Programmet utgör tillsammans 
med OB :s program grunden för 
personaltjänsten inom Flygvap
net. Det innebär att läsaren för 
att få hela bilden klar för sig bör 
ta del av båda dokumenten , ef 
tersom CFV:s program utgör en 
komplettering till OB:s. Samma 
rubriksättning och disposi tion 
skall underlätta en parallelläs
ning . 

Av utrymmesskäl kan här in te 
hela programmet recenseras . 
Jag har valt avsnitt som kan vara 
av intresse för breda grupper lik 
som de all tid intressanta löne
och personalsociala frågorna . 
Det innebär inte att innehåll et i 
icke redovisade kapitel sku ll e 
vara ointressant , tvärtom. Slå 
upp kapitlen om personaIrörlig
het och personalutveckling och 
läs själv . Du som har din var
dagsgärning inom flygtjänstom
rådet bör ha klart för dig hur CFV 
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ser på Ditt ansvar för flygsäker
heten. (Detta redov isas i kap 8.) 

Personalplanering. 
Det här avsnittet utgör utan tve
kan tyngdpunkten i prograrnmet. 
En förklaring till hela begreppet 
personalplan ering inleder. Visste 
Du , att i detta begrepp ingår bå
de att klarlägga det totala beho
vet av personalresurser samt ak
tuell och planerad tillgång på 
personal? 

Behovet läggs fast i BEFATT
NINGS- och STRUKTURPLA
NER och tas fram av CFV. Aktu
ell och planerad ti llgång redovi
sas i PERSONPLAN ER, som 
såväl CFV som lokal myndighet 
skall ta fram . Det förtjänar påpe
kas, att dessa planer skall omfat
ta både mil itär och civi l personal. 

Huvudsakligt underl ag för 



Tabel/1 Tabel/2 

Officer I högre befanningar vid slaber och förband 

Befattning MHS/ AK MHS/HK 

FS, Fst, Milostab/E1 
Avdelningschef och högre 
Detaljchef 

Sektorflottiljstab 
SC och högre 
Sek1ionschef 
Avdelningschef 

Förband och skolor 
SC och högre 
Enhetschef (motsv) 

Skall 

Skall' 

Skall 
Skall/Bör 

Skall 
Skall 
Skall 

Skall 
Skal, 2 

') C Friv, C Mob, CPers 
2) CBg MHSIAK 

TypbefaUnlngar och krav 

Allmän utbildning 
Befattning Fackutb 

MHS/ AK MHS/HK 

Flygchef Skall DC+CF-kurs
, 

Stfchef Skall DC+CF-kurs
, 

Divisionsch ef Skall DC-kurs 1 + 2 
Gruppchef GC-kurs 
FSO Skall FSO-kurs , DC-kurs 1 
TSO Skall TSO-kurs , DC-kurs 1 
SUl-led GC-kurs. SUL-kurs 
Flygadj/Divadj 
Befälhavare Tp-fpl Skall / Bör 
Chef hkp-grp Skall/Bör 

') Stabstjänst vid centrallregionallseklorf/jstab. 
2) Tillika lIygstyrkechel. 

Övergång från FFSU-division Efter genomförd KHS/AK, SK förband och på befattning med nomförs efter ytterligare ca 3-5 
35/ 37 till målflygdivision , tung kan kommendering ske till radar flygtjänst vid FMV . år. Denna utbildning i stab stjänst 
och lätt helikopter (hkp) samt jak1ledarutbildning varefter be och försvarskunskap (SFK 1 och 
transport (tp) sker vid 38-40 års fattningar även inom stridsled METEOROLOG. - Meteorolog 2) är kvalificerade för högre be
ålder. Flygtjänst upphör vid mål ningsorganisationen kan bestri med grundläggande prognosut fattningar (t ex vak1chef i RVädC 
flygdivision och på tung hkp vid das. (Tabell 5.) bildning (genomgången GPK) eller chef för lokal väderenhet ). 
senast 50 och på lätt hkp samt tp genomför fortsatt prognoskurs Meteorolog som önskar och är 
vid senast 55 år. TEKNISK OFFICER. - Den (FPK) ca 5 år efter anställning. lämplig att kvalificera sig för 

grundläggande tjänstgöringen Detta kvalificerar för tjänstgöring tjänst som förste stabsmeteoro
MARKFÖRSVARSOFFICER. - genomförs främst vid stations vid regional vädercentral log , kan kommenderas att ge
Tjänstgöringen genomförs hu kompani. Efter KHS /AK , SK och (RVädC). Resterande del av den nomgå kompletterande högsko
vudsakligen som trupputbildare: HK kan befattningarna utökas till obligatoriska vidareutbildningen leutbildning under sammanlagt 
oberoendebefattningar kan bli att omfatta tjänst vid utbildnings- för meteorolog på ak1iv stat ge- 3-4 terminer (HK me!) . Meteoro- ~ 

personaIPOliliSka~'prOgram 

ak1uella efter 40-50 års ålder . 
(Tabell 3.) 

Karriären inom markförsvars
facket bör principiellt vara plu 
tonschef utbildningsledare 
AMU - C U-komp - C U/ S-bal. 
De högre befattningarna kräver 
som regel även erfarenhet från 
tjänstgöring på oberoende- eller 
specialbefattningar . 

SAMBANDSOFFICER. - Efter 
genomförd MHS/ AK genomförs 
sambandsutbildning under ca 8 
mån . Efter att ha genomgått den
na utbildning sker placering nor
malt som chef för sambandsav
delning vid flottiljstab . som chef 
för sek10rsambandsdetalj ell er 
som chef för sambandsdetalj vid 
strilbataljon . (Tabell 4.) 

STRILOFFICER. - Tjänstgöring 
genomförs de första åren främst i 
luftbevakningsorganisationen. 

kompani , bastropp och basav
delning. (Tabell 6.) 

FLYGINGENJÖR. - Flygingen
jör anställs på utbildningstjänst 
för tjänstgöring vid FV eller FMV. 
Vid flottilj pi aceras fl ygingenjör 
på systemavdelning flyg och 
stril/samband samt vid F5, F14 , 
F18 och F20 som lärare eller pla
nerare. Vid FMV:F placeras flyg
ingenjör som handläggare eller 
detaljchef. 

Växling mellan befattning vid 
förband , skolor och i central för 
valtning eftersträvas. Högre be
fattning finns inom central för
valtning, vid regional stab, skola 
eller förband . Flygingenjör i flyg
tjänst ges flygutbildning t o m 
GFSU . Därefter bedrivs kontroll
tjänst (SFT 2) , vilket förutsätter 
flygtjänst i princip enligt BFSU 
normer. Flygingenjör i flygtjänst 
placeras vid tekniska enheten vid 

Tabel/3 

Typbefanningar och krav 
KHS / KHS/ KHS/ MHS/ MHS/

Befattning 
SK AK HK AK HK 

Baschef
1 

C U/S-bat' 
C U/S-komp 1 

Huvudlärare BBS 
Lärare BBS 
Utb-Ied AMU 
Utb-RU 
C närskyddsplut (utb)2 
Stf C närskyddsplut 
C vak1plut (utb) 
Stf C vplplutAMU 
C vak1plut AMU 
Stf C vak1plut 
C Beredsk-plut 
Vak1chef 
Räddningsledare 

Skall 
Skall 
Skall 
Skall 

Skall 3 

Skall 3 

Skall 
Skall 

Skall 
Skall 
Skall 
Skall 

Skall 
Skall 

Skall 3 

Skall3 

') Kan rekryteras ur andra yrkes/ack. 

2) Jägarulb . 

3) Allernalivt. 
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Tabell 4 
log fullgör flygtjänst som väder
spanare. 

CIVILA. -I ÖB:s regi genomförs 
f n en granskning av den civila 
personalens möjligheter till vida
reutveckling. Som en följd härav 
kan CFV inte konkret redovisa 
t ex befattningar som kan bestri 
das, alternativt vilka krav som 
ställs på den anställde. Avsikten 
är att vid revideringen om ett år 
klarare behandla denna fråga. 

I avsnittet beskrivs inom vilka 
verksamhetsområden civil per
sonal tjänstgör. Vidare deklare
ras CFV:s principiella ställning till 
vidareutveckling för civil personal 
enligt följande: "Strävan är att ge 
härför lämpad och intresserad 
personal vidareutbildning för mer 
kvalificerade arbetsuppgifter in
om ramen för fredsorganisatio
nens behov". 

LöNER och FÖRMANER 

Det här avsnittet utgör grunden 
för den lönepolitik som CFV och 
myndigheter skall föra. En myn
dighets handlingsfrihet lönemäs
sigt är begränsad. Det är därför 
desto viktigare att kunna utnyttja 
den lilla rörelsefrihet som finns. 
Ett konsekvent handlande i en
lighet med i avsnittet angiven 
målsättning torde underlätta ar
betet med dessa frågor. 

Målsättningen är i korthet föl
jande: 

• Vid lönesättning skall arbets
uppgifter och kvalifikationer ut
göra grunden. 
• Möjligheterna till differentierad 
lönesättning bör utnyttjas för att 
premiera en tjänsteman som 
åtagit sig mer kvalificerade upp-

Typbelanningar och krav 

Befattning KHS/AK/ 
SK 

KHS/HK MHS/AK MHS/HK Sb-ch-ku rs 

FV Högre 

Avdch central-/milostab 
Detch central stab 
Detch milostab 
Stabsoff central-/mi lostab 
Lärare Stab SbS/TSS 
C Sbavd sektorflj 
C Sbavd flj 
C Sesbdet 
C Sesbdet (F10, F16) 
C Strilsbdet (F10, F16) 
C MFC, VB, MFC 
C Bassb det 
C Strilsb det (F4, F7, F13, F17) 
C Sbc 
Sbbef E1, sektor, bas, stril 
C Sbexp 
C FSS 
Kursavdch FSS 
Chef Stabsavd FSS 
Huvudlärare nivå 2 FSS 
Huvudlärare, lärare, planerare 

nivå 3 FSS 
Lärare nivå 4 FSS 

Skall 2 

Skall 2 

Skall 
Skall 
Skall 
Skall 
Skall 

Skall 

Skall 
Skall 
Skall 

Skall 
Skall 
Skall 
Skall 

Skall 
Skall 
Skall 

Skall 
Skall 
Bör 

Skall 

Bör 

Bör 

Skall' 

Bör 

Skall 
Skall 
Skall 
Skall 
Skall 
Skall 
Skall 
Skall 
Skall 
Skall 

Skall 
Skall 
Skall 
Skall 

Skall 
Skall 
Skall 
Skall 

Skall 
Skall 
Skall 
Bör 
Bör 

Skall 
Skall 
Skall 
Bör 

1) Dock MHS / HK för kursavdchef special 
'KHS/SK 

stort på samma sätt som lönen. det sociala området. Det hindrar 
• Tillämpad lönegrad vid lång dock inte att det finns utrymme 
tidsvikariat bestäms som vid bll för myndighetsvisa initiativ. Det 
sättning av ordinarie befattnings här avsnittet har tillkommit med 
havare. syftet att väcka ideer om associa

tioner som bör kunna utvecklas, 

PERSONALSERVICE Det är upp bli förbandschefen, 
hans närmaste medarbetare och 

Om handlingsutrymmet på löne kanske även Du om det skall bli 
sidan är begränsat, måste det något aven satsning på detta 
erkännas att det är ännu mer område. Avfärda därför inte den 
strypt vad gäller att ekonomiskt här frågan "Hur skall jag hinna 
kunna stödja den anställde inom detta också, eftersom jag inte fått 

Tabell 6 

Typbelanningar och krav 

Befattning 
KHS/ 
AK,SK 

KHS/HK MHS/HK MHS/AK 

Basmef' 
C stnbat' 
C U/S-bat 1 

C plan-/utbdet 
basavd' 

Stf C U/S-bat' 
C stnkomp 
System ansvarig FTS 
Huvudlärare FTS 
Handläggare 

basavd' 
Stf C stnkomp 
Plutchef stnkomp 
C fplto/elto/mtrlto 
C/stf/fte flygfäilplut 
Lärare U-komp 
C Klargto/amto 
Stf C fplto/elto/mtrlto 
Fte fpl/elto/mtrlto 

Skall 
Skall 
Skall 
Skall 
Skall 

Skall 
Skall 
Skall 
Skall 

Skall 
Skall 

Skall 
Skall 
Skall 
Skall 
Skall/Bör 

Skall 

') Kan rekryteras även ur andra yrkesfaCk 

gifter. Den enskilde bör direkt 
och konkret märka en högre lö
nesättning. 
• 	 Vid placering vid centralstab 

och vissa skolor; 
• 	 Eftergenomgången frivillig 

och kompetensgivande ut
bildning; 

• 	 I samband med omstatione
ring; 

• 	 I samband med längre (2-3 
år) kommendering; 

• 	 Tjänstgöringstillägg fastställs i 

Tabell 5 

Typbelanningar och krav 

Befattning 
KHS/ 
AK, SK 

KHS/HK MHS/AK MHS/HK 

Strilchef 
C strilstab F10, F16 
C strilstab 
C stri-/lbev-/ 

ledningssektion 
Avdchef -"
C skolavd StrilS 
C Avd T/M, StrilS 
C rrgckomp, övnings

komp 860 
Detch strilstab 
Rrvak/lled 
Crrjal 
Rrjal 
Lbevled 
Bijal 
Sektionsadjutant 

Skall 

Skall 
Skall 

Skall 

Skall 

Skall 

Skall 
Skall 
Skall 

Skall 
Skall 

Skall 

Skall 
Skall 
Bör 

Skall 
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extra resurser?" . Säg Dig istället: 
"Det kanske skulle vara lönsamt 
att satsa något även på perso
nalservice för fast anställda, så 
kanske jag får hit den personal 
jag vill ha'" 

Så här står det under rubriken: 

"Myndigheten lam inom ramen 
för personalvårdsansvaret ge
nom akJiva åtgärder bidru till 
all personalen får del av kom
munal service. 

Som ell led i strävan att millS
ka problemen i samband meJ 
flYllning/omplacering kan myn
dighet kontakta aktuell kommun 
för all diskutera åtgärder som 
kan bidra till all lösa den en
skildes bostadsproblem. Exem 
pel på sådana åtgärder är för
tur i bostads-, villa- och tomT
kö , barnomsorgskö samt möj
lighet all Tillgodoräkna kÖlld 
från annan kommun och kvoter 
all disponera av myndighet vid 
nyproduktion. 

Myndighelen kan medverka 
till all förmedla kontakt mellan 
privata dagbarnvårdare och ny
inflYllad personal med behov av 
barnomsorg . 

En akJiv medverkan vid an
skaffande av arbeTe till medflyt
tande familjemedlem genom 
kontakter med arbetsförmed
ling , kommunala organ och nä
ringsliv bör medföra all perso
nalrörligheTen underläl/as . 

Den mOl/agande myndighe
ten har ansvaret för åtgärder i 
samband med omplaceringar 
och kommenderingar . Nära 
samverkan skall ske med såväl 
den enskilde som med avläm
nande myndighet. 

l särskilT fall bör arbelSgiva
ren se generösl på möjligheter
na all genom olika åtgärder un
derlälla f ör den enskilde . Till 
exempel kan inför omstaTione
ringar eller längre kommende
ringar rjällStemannens möjlig 
heter all f örbereda tjänstgö
ringen förbällra s genom {/II 

kommenderingar dit planeras 
på ell med hänsyn till den en
skildes öllSkemål lämpligt 
säll. " 

KOMMENTAR 

Inledningsvis nämnde jag att he
la programmet inte skulle pre
senteras. Det kan medföra, att 
Du som läst detta fått en något 
felaktig bild i förhållande till om 
Du läst hela programmet. GÖR 
DET' Om Du då saknar kapitlen 
om jämställdhet och medbe
stämmande, bör Du läsa OBs 
personalpolitiska program. Det 
OB där säger är fullt tillämpligt för 
FV och har därför inte tagits med . 
Detta eftersom CFV:s program 
är en komplettering till OB-pro
grammet. • 

P .G. Nordg ren . FSIPersplun 

Den första juni i år över
går vi från vårt nuvaran
de befälssystem till den 
nya befälsordningen , 
NBD, Vi lämnar våra 
gamla befälskategorier, 
vilket innebär alt den 
fast anställda militära 
personalen blir yrkesof
ficerare_ 

TJÄNSTEGRADSBEFORDRAN 

vid övergång till NBO 


En av grundprinciperna i NBO är, 
att alla yrkesoHicmare skall ha 
samma plattform att stå på inför 
den fort satta utbildningen och 
karriären . I NBO skall samtliga 
ha genomgått en fullständig 
värnpliktsutbildning och en ge
mensam oHicershögskola, OHS. 

Ett omfattande arbete inför 
övergången har varit att översät
ta våra nuvarande tjänstegrader 
till NBO-systemet. Här lämnas 
en kortfattad sammanställning av 
vad övergången innebär i detta 
avseende. Sammanställningen 
gör tyvärr inte anspråk på att 
vara fullständig ; bl a av utrym
messkäl. 

•• Tjä nstegrader i NBO, 
Efter värnpliktstjänstgöring en 
och OHS. en sammanlagd tid på 
cirka tre år, utnäms yrkesoffice
ren till fänrik . Vidarebefordran är 
sedan knuten till genomgången 
utbildning enl nedanstående bild. 

Befordran till överstelöjtnant 
och högre kommer liksom i dag 
att vara avhängigt tillgången på 
tjänster i aktuell nivå. Genom
gången MHS/ HK medför därför 
inte en automatisk befordran . 
Däremot placeras "HK-majoren" 
kompetensmässigt en nivå högre 
än "AK-majoren" . 

• • Tjänstegradsbefordran 
vid övergången. - Overgången 
till NBO kommer att medföra byte 
av tjänstegrad för många. Hu
vudprinciperna för detta är föl
jande: 

Dagens regementsofficerare 

överstelöjtnant + högre tngen ändring 
MajoT t o m kurs -71 Ingen ändring 
Kapten , kurs 72-75 Major 
Kapten, kurs 76-79 Ingen ändring 
Löjtnant, kurs 80-82 Kapten 

För utnämning till major förut
sätts genomgången godkänd all 
män kurs vid MHS samt minst 
åtta år som regementsofficer el
ler , för karr iärväxlare som nu är 
regementsoHicer , åtta år som 
kompanioHi cer och/ eller rege
ment soffi cer. 

Dagens kompaniofficerare 
+ vederlikar 

Kapten med särskild 
vidareutbildning m m Major 
Kapten t o m kurs 76 Ingen ändring 
Löjtnant kurs 71-79 Kapten 
Löjtnant kurs 80 Ingen ändring 
Fänrik kurs 1981-83 Löjtnant 

För utnämning till major förut
sätts genomgången särskild vi
dareutbildning inklud erand e all
män kurs vid MHS samt minst 
åtta år som kompaniofficer/ ve
derlike. 

Fältflygare (kompanioHicer) 
följer bestämmelserna för kom
panioHicer . 

Dagens plutonsofficerare + vederlikar 

Fanjunkare, f 1935 + äldre Löjtnant 
Fanjunkare, f efter 1935 Löjtnant 

(krav på kom-utb) 
Sergeant Fänrik 
överturir Fänrik 

Utnämning till löjtnant för plu
tonsoHicerare/ vederlikar födda 
efter 1935 förutsätter genom
gången godkänd komplette
ringsutbildning (KKP) , eller att 
denna utbildning inte erbjudIts 
före 1983-06-01 . Möjlighet att 
genomgå KKP finns under hela 
1983. 

PlutonsoHicer/ vederlikar , föd
da efter 1935, som på egen be
gäran avstår från KKP utnämns 
till fänrik. 

För att de sergeanter och 
överiurirer som vid övergången 
till fänrikar senare skall utnäm
nas till löjtnanter krävs genom
gången godkänd KKP. 

Fältfl yg are (plutonsoHicer ) föl
Jer bestä l melserna för plutons
officer. 

Ingenjörspersonal , meteorologer 
och läkare. - För dessa personal
kategorier återstår ett antal frå
gor som kan lösas först när rege
ringens beslut, föranlett av civil
militärutredningen (CMU), före
ligger. 

•• Här har endast en mycket 
översiktlig beskrivning av över
gångsbestämmelserna före 
tjänstegradsbefordran kunnat 
lämnas. 

En detaljerad besknvning av 
övergången . där även vissa reg
ler för de vidare utnämningarna 
till högre tjänstegrader samt 
övergångsbestämmelser om 
tjänsteställning framgår, finns i 
CFV:s skrivelse 1982-10-19, nr 
307:624 2 1. Denna finns på Ditt 
förband. Läs den' • 

Claf.< Thor , FSIPersp/an 
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General Bengl Nordenskiöld 

TILL MINNE 


I dag är i morgon historia. - När 
det gäller den nyligen bortgång
ne förre flygvapenchefen general 
Bengt Nordenskiöld och hans 
aktiva tid som ch ef är uttrycket 
en sanning med modifikation. 
Hans tid och hans gärning är för
utom historia alltjämt i hög grad 
levande och utgör i många styc
ken för oss i Flygvapnet även en 
ledstjärna för framtiden . 

Inte bara hans namn utan 
också hans verk spänner därige
nom över och sammanbinder fle
ra yrkesverksamma generatio
ner. 

Trots att Bengt Nordenskiölds 
chefstid, 1942-54, ligger förhål
landevis långt tillbaka är minnet 
utav honom på något sätt tidlöst. 
Det är därför inte bara vi som nu 
befinner oss i F~gvapnets led
ning och som i unga år hade 
Bengt Nordenskiöld som dyna
misk chef som upplever och kän
ner hans inverkan även på nuet. 
Det är förunderligt hur också den 
unga generationen i Flygvapnet 
upplever hans namn som levan
de. Och så tror jag att det med 
rätta kommer att förbli . 

När Bengt Nordenskiöld vid 
över 90 års ålder hade ett samtal 
med mig i anledning av mitt till
träde som flygvapenchef, kände 
jag det som en förmån att få upp
leva det personliga stödet från 
den gamle generalen. Hans 
stämma var något sprödare än 
förr men i grunden oförändrad 

och lika respektingivande. Men 
det har aldrig varit tonfallet som 
ingivit respekt; det var innehållet , 
ärligheten, rättframheten i det 
han sa som gjorde det. Att han 
under sin krafts dagar dessutom 
fick många utav oss att darra i 
knävecken, när han bringade oss 
till nyttig självprövning , är endast 
att konstatera som något positivt 
när vi ser det i ett längre tids
perspektiv. 

Bengt Nordenskiöld var en 
chef som visste vad han talade 
om . Han var ingen skrivbordsge
neral , som styrde utan praktisk 
förankring . Trots att han fick sin 
flygutbildning sent skaffade han 
sig praktisk erfarenhet genom att 
allt som oftast själv delta i flygöv
ningarna. Han var öppen för våra 
synpunkter , även om han ibland 
kunde verka provocerande. Men 
han lät oss också snabbt förstå 
när vi var ute i ogjort väder . Tidigt 
insåg Bengt Nordenskiöld tekni
kens möjligheter och betydelse 
för våra flygstridskrafter . Kravet 
på kvalitet blev oeftergivligt, ef
tersom han Insåg den bistra 
verkligheten i vår omvärld. I 
själva verket var även detta yt
terst ett uttryck för omsorg om 
människan i vårt samhälle och i 
vårt försvar . Att ha ett försvar u
tan materiell kvalitet var för ho
nom ett cyniskt betraktelsesätt. 

Men Bengt Nordenskiöld insåg 
klart . att ingen materiel och inga 
de mest sofistikerade anlägg
ningar fungerar om inte männi
skor med rätt utbildning , skicklig
het och djärvhet är satta att sköta 
dem . Människan stod med andra 
ord ändå i centrum. 

Jag minns ett ti llfälle, då en 
förare under en luftstridsövning 
förlorat mot en kamrat , som flög 
ett flygplan med bättre prestan
da. Bengt Nordenskiöld godkän
de inte förklaringen helt enkelt 
därför att hans maxim var att 
personlig skicklighet, taktisk ma
növrering samt framåtanda kun
de till del kompensera för under
lägsenhet i materiell prestanda. 

Sådan var han, krävande 
mycket av sig själv. men också 
mycket av andra. En man med 
förmåga att entusiasmera, ana
lysera och även kritisera. En man 
som ställde målet högt och offra
de all sin kraft för att nå det. Jag 
tror att få haft sådan anledning 
som han att känna tillfredsställel
se med resultatet. 

Flygvapnet och Sveriges för-

T h: 1976 p~ Malmsläff. Msam
mans med sin gamle vän och 
flyglärare Ferdinand Cornelius 

svar har mycket att tacka Bengt 
Nordenskiöld för . Vi bevarar 
hans minne bäst genom att 
hängi vet verka för ett effektivt 
flygvapen i ett effektivt försvar. 

Per aspera ad astral • 
Cpnerallöjlf1(/nl S\"en-OJo( O/H}f1 
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Landet runt 


Foto:Jan Col/siöö för och om ungdom 
Flygvapnet behöver ständigt ny persomotorsportens tävlingsbanor. All låta 
nal. Människor åldras och pensioneras. den få se och njuta av duktiga idrollsutö
Nya kuggar måste Iräda 1.iII. All rekrytevare i ädel tävlan. Och all iögonfallande RekrvleringspalruIIen 
ra nya FV-entusiaster kräver bra/räll tala om vad de representerar. All köpa 

marknadsföring. Målgrupperna lör FV: s reklamplatser på vinnarnas (helst) läv

inlresse är dock nångskfftande. Hur enlingsfordon m m. All väcka inlressel för 

tusiastmera dagens ungdom? Hur t ex FV på ell för ungdomen rikligt säll. DärLåt oss därtör få presentera ett urval av (+ kartläsare I v)/Ral/y, Maria Rönn

hitta leknikinlresserad ungdom som kan för ses numer i olika lävlingssammanFV:s rekryteringspatrull modell -83. Fr gren + Lena Sandström/sidvagnsracing. 

bli medlemmar i FV.s yrkeslag. All välja hang namnkunniga molorförare susa v: Peter Linden/Superbike + 500 cc, AnNedan i millen ses Flygslabens Ulf 

något av FV:s markyrken . Eli sätt är all runt med FV-rekfam. Ett initialiv som ders Hasselslröm/dragracing, Nellan Björkman/r-patrullens pro molor. Och 

aktivl söka upp sådan ungdom . Där den slagit mycket väl ut. Som visat sig Lindgren/Formel 3, Peter Sjöslröm + överst i millen på viggenstegen uppvis

är, på dess hemmaplan. På och runt myckel bällre än bara brevlådesinfo. - Kjell Gussen/sidvagnscross, Harry Jak; ningsflyglöraren Christer Hjort. 


IACE i Sverige 

IACE (International Air Cadets 
Exchange) är ett internationellt 
utbyte av flygungdomar från 18 
länder. Det är cirka 500 ungdo
mar varje år som under två vec
kor på det här sättet får besöka 
ett annat land och bl a se hur det 
landets flygvapen fungerar. Det
ta utbyte har pågått sedan 1952. 
Lottorna har deltagit i ca sju år. 
Alla deltagare strålar samman i 
Tyskland på den amerikanska 
flygbasen Rein-Mam utanför 
Frankfurt am Mam , för att dar
ifrån delas upp på. resp besöks
land . 

Vi tre ledare för fiolårsresan 
(kn Hakan Robertsson , F17, kn 
Stig Rydell , F14 och cmlfj Gunil
la Wastelius-Nilsson . F6) mötte 
våra utländska gäster nere i 

Tyskland och flög till F5/ Ljung
byhed , där vi böqade vår rundre
sa i Sverige. 

Vi flög TP 84 Hercules. Våra 
gäster var från Frankrike, Hol
land, England . Canada och USA. 
En manlig och en kvinnlig ledare 
från USA och en manlig från 
England. Med på resan var även 
en juniorvärd (Håkan Karlsvärd) 
och tre flygflickor. 
• Sverige bjöd under hela resan 
på det mest fantastiska sommar
väder man kan tänka sig. Resan 
var upplagd så, att man besökte 
både sevärdheter och militära 
anläggningar. Vi visade våra 
gäster mycket flyg vilket var 
mycket uppskattat, eftersom de i 
sina hemländer inte kommer i så 
nära kontakt med flygplan . Deras 
organisationer har nämligen inte 
lika nära knytning till sina flygva
pen som vi har i Sverige . 

Vi reste ungefar som tidigare 

år , variör jag inte går in i detalj I 

resprogrammet. Jag nämner ba
ra vilka ställen vi besökte: F5/ 
Ljungbyhed - Visby - F13/ Norr
köping - F7/ Såtenäs - F4/ Frös
ön - Storlien - Stockholm - åter 
Frankfurt. Mellan orterna flög vi 
omväxlande TP 84 Hercules, TP 
79/ DC-3 och Cessna 404 . 

Här några händelser som etsat 
sig in i minnet: 
• Den påtagliga lycka då samtli
ga kadetter OC:l ledare fick klättra 
i och ur flygplan (SK 61 , SK 60, 
35 Draken och 37 Viggen ) och 
fotografera nästan som man vil
Ie. Dessutom fick de på F5 en 
timmes flygning var med SK 61 
eller SK 60. Då var lyckan obe
skrivlig l 

• Den stolthet som lyste ur an
siktet på Kenneth Soderland 
(den manlige amerikanske leda
ren) när han skulle flyga SK 60. 
Han hade tagit på sig sin gamla 

flygoverall som han använt under 
andra världskriget. Han hade 
6000 flygtimmar "i den" från kri
get, då han flög DC-3 i Indokina. 
• Vi gjorde en dagsvandring från 
Storlien till Skurdalsporten i Nor
ge och tillbaka . En tur på ca 15 
km. Strålande vader Nästan för 
varmt för att fjällvandra . Den fan
tastiska vackra fjällvärld som 
öppnade sig för oss och våra 
gäster var obeskrivlig . Flera av 
dem sa helt spontant , att det var 
det vackraste de sett . 
• Ansiktsuttrycken och utropen 
då vi bjöd på mygginvasion och 
" stinky fish ", surströmming. 
"Stinky fish " var det mest fa
sansfulla de upplevt . 
• Tårarna i ögonen då vi skulle 
skilJas. Deras uppriktiga tack
samhet och glädje över att fått 
vara med om denna resa var 
överväldigande. • 

Cunilla Wu stellus Nilsson, Kar/Sla.d 
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Historiskt vid F18 

ABC-skyddsutrustning för flygförare 
är under framtagning för FV. Dräkt
proven görs av FMV-Prov och FOA. 
Ovan ses en brittisk dräkt (kolIi
berdräkt under flygoverallen, gum
mihuva under hjälmen, gummi-/ 
plastunderhandskar + ABC-hjälm). 

Den 17 december förrättade CFV en 
ur flera synpunk1er (framför allt två) 
historisk examen vid F18/Tullinge: 
• Bland de 23 nyutnämnda fänrikar
na i FV:s reserv fanns nämligen fyra 
flickor (bilden nedan), FV:s första 
kvinnliga reservare. Flickorna kom
mer liksom sina manliga kurskamra· 
ter att syssla med optisk luftbevak
ning (tre) och PS 860 (en) . 
• När denna sista reservoHicerskurs 
för "strilare'" enl GBO avslutades , av
slutades också KAS/M:s traditionella 
utbildningsansvar för stril-personal. 
KAS/ M skall avvecklas. Formellt sker 

nedläggningen först 83-12-21. Under 
innevarande år hinner skolan att ge
nomföra sju kompletteringskurser för 
plutonsofficerare, KKP. 

Examenprogrammet, som på ett 
trevligt sätt hade vävts in i F18:s års
avslutning, avslutades med lunch på 
Parkmässen. Mässen var till brist
ningsgränsen fylld av allehanda gäs
ter. Bland dessa syntes bl a KAS/M:s 
'"förespråkare och fader" överste 
Tryggve Sjölin. KAS/M uppstod näm
ligen 1966 på F2 , vars chef då hette
just det - Tryggve Sjölin. • 

Jan Orrers rråm 

Nijemegenmarschen 

Nijemegenmarschen genomförs 
i år 19-22 juli, C F18 är sam
manhållande för FV-personals 
deltagande. Det gäller både för 
fast anställda och för medlem
mar i FVRF och för FV-Iot
tor. • 

Isa . FS/Friv 

Flygutstäl/ningen i PARIS/ 
Le Bourget äger i Ar rum 
den 25 maj t o m 5 juni. 

Milstolpe passerad 

Den 27 januari passerade Flyg
vapenföreningarnas Riksför
bund. FVRF, en milstolpe i sin 
historia. Medlemsantalet nådde 
då upp till 10 000. 10 OOO:e med
lem blev 28-årige Hans-Petter 
Eriksson Kalmar . Kalmarsunds 
FV -förening rekryterade. • 

Kjell Helmersson 

FK Anne Nilsson. Siv Samuelsson, Alexandra Karlssn + Tina 

FVRF:s riksförbundsstämma Reservofficerskurs 1984 

23 januari hade FVRF Sin riksför
bundsstämma i Täby. Stämman 
besök1es av bl a chefen för Flyg
vapnet, generallöjtnant Sven
Olof Olson . CFV höll ett mycket 
uppskattat föredrag om FVs roll i 
dagens försvar och om betydel 
sen av frivill ig a insatser i FV :s 
tjänst. 

Till ordförande i riksförbundet 
omvaldes direk1ör Olle Karleby, 

Stockholm och till ordförande i 
riksförbundsstyrelsen överste 1. 
Sven Kamsen , Kristianstad . 

FVRF:s förtjänstmedaljer ut
delades till några sarskilt fört jan
ta personer. BI a fick Olle Karleby 
ta emot FVRF:s förtjänstmedalj i 
guld efter 21 års ordförandeskap 
i riksförbundet. • 

Isa 

I proposition om ny befälsordning 
(NBO) för det militära försvaret 
(77178 :24) framhöll departe
mentschefen, att starka skäl ta
lade för att särskilt lämpade re
servofficerare utnyttjas på batal
jonchefsnivå i större omfattning 
än som skett hittills . 

Av reservbefälskungörelsen (§ 
28) framgår, att för befordran till 
major fordras godkänd högre 
kurs för reservofficerare. 

OB har i TFG 820051 medde

lat bestämmelser för kursen 
(MHS ROK), som skall omfatta 
tre veckors teoretisk undervis
ning vid MHS och tre veckors be
fattningsinrik1ad utbildning , som 
anknyter till bataljonschefskur
serna (motsv) för yrkesofficerare. 
Befordran till major medför en yt
terligare tjänstgöringsperiod (den 
tredje) om 55 dagar; mellan 47
55 år. Om tillräckligt antal elever 
finns, avses den första kursen 
vid MHS ordnas i mai-juni 1984. 

F4 har lin mycket gon samarbete mild Västgöta-Oals lIygvapenförtlning har I 
rtlgionmusiken / OstefSund. Sil bra all samarbele med frivilligBvdelnlngen F7 
dllssa allsidigt musikaliska spelemän off/an/seral en "lrMlI/gorkesler". 

mllr in girna iklider sig FV:s munde- o Sjilvkl'ri heler bilIsorkestern "Flyglar

ring. I de mest skilda sammanhang. m"f'. Orkestern ir knulen liII Fl genom 
F l l hY9 orm 9 0r em 

Man k,n undra vad " Petersson-Aff/er" Vislgöla-O,ls FVI med silel Lidköping. 
skulle ha tyckt. Men rtlgionpubJJken Medlemmarna är bl II ur Lidköpings 
lyssnar gil/,ndll. sl,tlsmuslkkllr och Frilsnln/1SlIrmlJns 

hornmusikUr. 

folo: elaes Jörnskiöld 

Landet rul!t 
=--~~ 

= 
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Landet runt 


Ovan: Segraren i fäll/ävlan klass GU, 
vpl MIKAEL ANOERSSON (F7) vid mona
gandet av 1:a-priset ur C F21 :s hand. 
Mikael var total/ överlägsen . Eller vad 
sägs om tidsmarginalen på ca 2 lim till 
2:anl Men tyvärr var inte del/agaranta
let något an skryta med. En uppryckning 
på den punk/en är av nöden. 

FV-mäslerskapen i vinleridron 
I slutet av mars arrangerade F21 i Luleås fagra vinteromgivningar 
FVM i fälttävlan, 15 km individuellt och skidskyttestafett . Allt på skidor 
Arrangemangen loyordades. Så även spåren och vädret. Samt käm
painsatserna. Men man frågar sig: Varför var det dubbelt så många 
"åldringar" som ungdomar (H21 )? Framtida segrar går visserligen i 
fädrens spår , men knappast med fädren ensamma i spåren . Var är ni 
alla ädla ynglingar från frejdad FV-stam? Skidåkning "på platten" är 
lika hälsosamt som kul. Kondition befrämjar välstånd . Tänk på det. 

Ovan: F21:s segrande skidskynestaletl
lag (3xB km) var hela 15 min löre tvåan 
F13M/lagl och ynerligare en par minu
ter före bronspojkarna FI6/1ag , . - Fr v 
ses: Fl Nore Westin, kn Kjell Lintzen + 
met Tomas Berglund. I F4:s KF(J-lrånva
ro vann de var sin stfäckseger dess
utom . 

Värnpliktiga FV-officerare 

De värnpliktiga som gör frivillig 
befälsutbildning inom FVRF 
(Flygvapenföreningarnas Riks
förbund) har nu hunnit fram till 
fänriksnivån. Den första kursen 
om elva luftbevakare har gått 
BOK (Begränsad Officerskurs) 
tillsammans med ROK (Reserv
officerskursen) vid F20 förra 
sommaren. De kommer nu att 
göra ett befattningsskede om två 
veckor på Köpingsviks kursgård 
(Oland) denna sommar. Därefter 
återstår en KFO innan de kan 
förordnas till VO/ Fk. 

Föl jande krigsbefattningar är 
nu "öppna" för VO/ Fk i nivå 6: 
Instruktionsbefäl , KC-gruppchef , 
vaktplutonchef , transportpluton
chef + stf, stabsplutonchef samt 
sambandsbefäl. 

Arets BOK genomförs 3 juli till 
21 augusti (sju veckor) vid 
FOHS/F14. • 

Curt Israe/sso fl , FS/Friv 

FVRF:are pA F20 

Från och med utbildningsåret 82/ 
83 har alla frivilliga i FV fått möj
lighet att genomföra utbildning till 
fänriks grad. 

Premiärguppen bestod av elva 
värnpliktiga fanjunkare från hela 
landet, som genomgick första 
skedet vid F20. Detta motsvarar 
ROK 1 och samkördes med bli 
vande reservofficerare och me
tereologer inom FV . 

Utbildningen blev en positiv 
upplevelse för oss FVRF:are. 
Bra kursuppläggning , goda möj
ligheter till självstudier på fritid , 
kunniga och intresserade lärare 
samt en perfekt skolledning . Det
ta, plus den fina andan bland 
elever och lärare, bidrog till att 
det var en "elva" entusiastiska 
FVRF:are , som lämnade F20 ef
ter sex veckor. 

En sak var vi överens om när 
vi lämnade F20, FV:s frivilligut
bildning bör i högre grad utnyttja 

Sommarens frivi/ligutbildning 

Du har väl anmält Dig till somma
rens frivilligutbildning? Ansökan 
skulle vara inne före den 15 april . 

För lottor anordnas centrala 
kurser på Bunge, F4 , F6 , F7 det i 
Mölndal , F13 och F14 . Värnplik
tiga i FVRF kan välja mellan Ty
lebäck (Halmstad) , Källviken 
(Strömstad) och Köpingsvik 
(Oland) . 

• Enligt beslut av CFV kommer 
de lottor som under året för ut-

de egna skolförbanden, speciellt 
vid högre utbildning. 

En ny milstolpe är passerad 
i FVRF:s snabba utveckling. • 

Tore B errilsson 

bildningens påbörjande fyller 18 
år att ha företräde före dem som 
fyller 17 år vid antagning till 
gnundkurs . 

Alla gnundkurselever skall ge
nomgå 15 tim Allmän försvarsut
bildning (AFU ) före inryckning till 
central utbildning . Ovrig erfor
derlig AFU integreras med Be
fattnings- och Förbandsutbild
ningen (BeFö). Kurspremie utbe
talas efter helt genomförd kurs 
AFU + BeFö . 

Sjukvårdsutbildningen har fr o m 
1983 flyttats från Bunge till F4/ 
Frösön , dit FV:s övriga sjukvårds
utbildning är förlagd . 

Sambandsutbildningen för lot
tor är 1983 förlagt till MKV/ KA 4 i 
Göteborg p g a ombyggnadsar
beten vid F14 i Halmstad. • 

Isu +Red 

Flygvapnets HUVUDFLYGDAG 
_28 augusti 

~fY9FEST P.~OCh ova~-jord tör AlcA ~ 
~:--. 
..::.< 

VÄLKOMMEN! 
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el' TY PlCal Sea HatrEr 
~al'OI 3 ' E" ;:tS 

I nr 4/82 inleddes redogörelsen om fjolårets luftkrig över 
och kring FalkIandsöarna mellan Storbritannien och Ar
gentina. Här fortsäller och avslutas denna med en be
skrivning av flygburen luftbevakning, luftvärnsrobotar, 
marterielimprovisationer, bombföretag,lufttankning, 
helikopterinsatser, specialförband samt några samlade 
erfarenheter av della föråldrade luftkrig i modern tapp
ning. 

Foto: Owe Björne/und 

Del2 

• 

Flygburen luftbevakning. - Se
dan hangarfartyget "Ark Royal"" 
skrotades för några år sedan har 
brittiska flottan saknat flygburen 
luftbevakning. - Denna brist an
ses av brittiska bedömare vara 
det allvarligaste handikappet un
der Falkland-krigel. Den med
förde, att man tvingades gruppe
ra fregatter och jagare i en ring 
runt hangarfartygen som flytande 
radarstationer. En sådan var bl a 
jagaren "Sheffieid", som sänktes 
aven Exocet-robol. Genom att 
man tvingades sprida ut dessa 
fartyg, reducerades också när
skyddet för huvudstyrkan, både 
vad gäller luftvärn och ubåtsjakt. 

Som en direkt följd av dessa 
erfarenheter har britterna nu mo
difierat ett par Sea King-helikopt
rar till flyg and e luftspani ngs-ra
darstationer mot I ågflyg and e 
mål. 

Många olika typer av luft
värnsrobotar. - Under Falk
land-kriget insattes för första 
gången ett flertal brittisk- och 
fransktillverkade luftvärnsrobotar 
i strid . 

KRIGET 

A v överstelöjtnant INGEMAR STRANDBERG 

Antalet avfyrade robotar är 
okänt , varför träffsannolikheten 
inte kan beräkans . Undantaget 
är "Stinger", som avfyrades i fyra 
exemplar. En av dessa kan ha 
haft verkan , men just denna ned
skjutning kan också ha skett med 
en annan robottyp . En Stinger lär 
ha träffat och förstört en egen 
kokvagn . - Samtliga övriga ro
bottyper har krediterats med 
nedskjutningar. 

Britterna erövrade ett 100-tal 
SA-7 " Grail"-robotar vid den ar
gentinska kapitulationen . Man 
bedömer att dessa levererats av 
Libyen eller Peru under krigets 
gång. (Tabell A.l 

•• Mängder av Improvisatio
ner och modifieringar. - Brittisk 
bYI'åkrati har namn om sig att 
knappast rubbas av någonting. I 

samband med Falkland-kriget 
tycks dock något ha hänt som 
gjorde att alla dörrar öppnades 
och allt tycktes vara möjligt 
även om det måste ske till sjöss 
under miserabla väderförhållan
den eller istridsterrängen. 

Harrler modifierades t ex att 
bära Sidewinder AIM-9L, rems
och fackelfällare , radarvarnare 
och raketkapslar. RAF Harrier 
GA3 "mariniserades" för att kun
na fungera från fartyg. Totalt 
gjordes på varje GR3 (= 14 flyg
plan) 30 modifieringar inom lop
pet av tio dygn. 

Vulcan modifierades för luft
tankning samt för att bära 21 st 
500 kg konventionella bomber 
och Martel ECM-robol. Vissa 
Vulcan byggdes om till tank
ningsflygplan . 

Nimrod modifierades för luft

tankning, försågs med sjömåls
roboten Harpoon och på före
kommen anledning - man hade 
mött en argentinsk Boeing 707 i 
luften - också med Sidewinder 
AIM-9L 

Hercules och VC-10 modi
fi erades för luft1ankning och för
sågs med extratankar. 
• Då det visade sig att Sea wolf 
efter avfyrningen dels utvecklade 
rök , dels angav ett så skarpt 
sken från sitt spårljus att den 
optiska målföljningen omöjlig
gjordes, gjorde tekniker på plat
sen en modifiering av datorns 
mjukvara. Robotens bana sid
ställdes till strax innan målträff . 

Då flera mål anflög mot Sea
wolf tog robotens dator ut en 
medelträffpunkt , varpå roboten 
gick mitt emellan målen. Även 
detta fel i mjukvaran korrigera
des på platsen. 

Fartygens rörluftvärn var 
svagt. För att höja eldpotentialen 
fästes provisoriska lavetter tör 
truppens automatvapen längs 
relingarna på fartygen. Den eIdri
då som skapades på detta sätt 
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Foto via MoDIGB-Press Association 

T h: Exempel på transportflygnIng 
Ir~n ögruppen AscensIon till Falk
lands-öarna . Som tanknlngsllyg
plan utnyttjades en KG-130 'Hercu
les' + tre Victor K2. 

T v: Britterna saknade flygburen luftbevakning under 
Falkland-krlsen. Först senare under 1982 fick man 
fram ett par Sea King-hkp modifierade med Thorn-EMI 
Searchwater övervakningsradar på högersidorna. Och 
inte förrän I år lär nya Nimrod AEW Mk.3 kunna bli 
operativ. 

Aktuella robottyper: 

Britterna insatte också sjömålsrobotar. Sålunda ska
dades den argentinska ubåten "Santa Fe" så allvarligt 
utanför Sydgeorgien vid ett anfall med AS-12-robotar 
från brittiska hefikoptrar, att den måste sättas ptJ grund 
och senare överges. Vidare sänkte brittiska Lynx-heli
koptrar en argentinsk patrullbåt och skadade en an
nan med den nya sjömålsroboten Sea Skua. Denna 
robottyp hade flugits ner till konfliktområdet för "tilläm
pade försök", trots att den ännu inte var godkänd av 
Royal Navy. 

Tabell A 

synes ha haft effekt - dels mot 
anflygande flygplan, dels på 
manskapets moral. 

•• Bombföretag 6 000 km tur 
och retur. - Två Vulcan byggdes 
om för att ta konventionella va

pen . Avsikten var att dels slå mot 
flygplatsen i Port Stanley, dels 
göra klart för Argentina att det 
fanns ett potentiellt hot om anfall 
direkt mot det argentinska fast
landet . Av RAF:s åtta Vulcan-di
visioner hade tre lagts ned före 

krigsutbrottet. Museer hade för
frågat sig om möjligheten att få 
exemplar. 

Till och med Argentina lär ha 
förhört sig om möjligheten att få 
köpa en komplett division för 
operativt bruk. Nu kom Vulcan 
emellertid plötsligt till heders igen 
för britterna. 

Totalt gjordes fem Vulcan-fö
retag mot Port Stanley med om
givningar - fyra mot flygplatsen 
och ett mot den Westinghouse
radar , som svarade för luftvär
nets förvarning. Troligen använ
de britterna sig aven signalsö
kande Shrike-robot , som träffade 
radarantennen . Den Vulcan som 
genomförde detta företag skada
de f ö lufttankningsproben på 
återvägen och tvingades landa i 
Brasilien. - Flygtiden per VuIcan
företag var 15 1/2 lim 

• Lufttankningarna förtjänar en 
särskild kommentar. För att en 
Vulcan skulle kunna göra trippen 
Ascension-Falkland och åter, 

åtgick tolv Victor-tankflyplan . 
Vissa av dessa erfordrades för 
att tanka varandra för att kunna 
nå den mest avlägsna tank
ningspunk1en , 320 km från Falk
lands-öarna. Med Victor gjordes 
635 tankningar, varav endast nio 
missade. 3 868 flygtimmar för
brukades = fyra gånger flygtids
uttaget för 1981 . 

För transportflygningar till 
stridsområdet utnyttjades främst 
C-130 Hercules. För ett sådant 
företag erfordrades fem Victorför 
tankning . Längsta företaget för 
Hercules omfattade 28 tim i luf
ten . Britterna flög över 5 800 
passagerare och över 6 700 ton 
last till Ascension. Man flög "air
drops" till amfibiestyrkan och 
man gjorde "pick-ups" från den . 
Totalt flög Hercules 17 000 tim 
under kriget. (Bild 1_) 

Nimrod genomförde långa 
havsövervakningsföretag i ope
rationsområdet, naturligtvis med 
lufttankning från Victor. Maximal 
fur~ag~ängdvarhär19tim. 

Robottyp 

Sea Dart 
Seacat 
Seawoll 
Rapier 
Blowpipe 
Stinger 

Robottyp 

Roland 
Tigereat 
Bio wpip e 
SA-7 "Grai/" 

Brittiska 

Räckvidd 

ca 50 km 
ca Skm 
ca Skm 
ca 7km 
ca 3km 
ca Skm 

Argentinska 

Räckvidd 

ca 6 km 
ca 5 km 
ca3 km 
ca 3 km 

Ledning 

Semiak1iv radar 
Kommandostyrning + optik 
Semiak1iv radar + optik 
Semiak1iv radar + opti k 
IR 
IR 

Ledning 

IR + optik/radar 
Kommandostyrning + optik. 
Kommandostyrning + optik 
IR 

Sjömålsroboten Sea Skua avfyras från en brittisk Lynx-hkp. 

n' n ,..,f \ ,.,,."r! ' 
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Tabell B 
• Argentinas transportflyg ut
nyttjades ända in i det sista för 
transporter ti ll och från Falk
lands-öarna. 

9 729 man och 5 442 ton ma
teriel tran sporterades ti ll Falk
lands-öarna - 264 sårade eva
kuerades därifrån. 2 356 flygtim
mar förbrukades. - Den sista 
flygningen genomfördes från 
Port Stanleys flygfält 13 juni med 
100 sårade om bord, med förste 
och andre föraren sårad e och 
med punk1erade däck. Flygfältet 
låg--under beskjutning från den 
briniska flonan . Strax därefter 
kapitulerade de argentinska 
stridskraftena på Falklands-öar
na. 

Totalt flög argentinsk1 trans
portflyg 7 719 flygtimmar , 49 165 
passagerare och 9 798 ton last 
fö r krigsmak1ens räkning under 
konflik1period en (2 april - 28 ju
ni). 

•• Helikoptrar - krigets ar
betshästar. - Den briniska amfi
biestyrkan medförde en stort an
tal helikoptrar. Dessa utnyttjades 
för en mängd olika uppgifter, i 
alla väder och i skiftande strids
miljöer. Man flyttade trupp och 

Ovan : Brillisk luft-/sjömålsrobot typ 
"Sea Dart" under avlyring. 

Th: Brittiskt krtgsbyte, ett argen
tinskt närunderstöds-/Iättattacktpt 
typ Pucara . (Huven skadad). 

Nedan: Atdriga brittiska bombtp~ 
typ "Vutcan" utlörde bl a bomb- I 
ningar av Port Stanley-/Iygfället. 

materiel under gång mellan far
tygen, fiskade upp " air dorps" ur 
havet , bekämpade fart yg med 
robotar , störde ak1ivt insatta Ex
ocet-robotar , jagade ubåtar, ut
förde flygräddning , spanade, 
omgrupperade artilleri och ge
nomförde vertikata omfattningar i 
motståndarens rygg. Man utgjor
de dessutom transportmedel för 
SAS (Special Air Service) och 
SBS (Special Boat Service) vid 
sabotage- och spaningsföretag 
både på Falklands-öarn a och 
Sydgeorgien. 

Mänga utomordentligt skickli
ga och modiga företag utfördes 
liksom dumdristiga. T ex när man 
med en från argentinarna eröv
rad Chinook-helikopter gjorde en 
vertikal omfattning med en last 
av 81 utrustade soldater ombord 
i stället för de 44, som var max
imalt tillåtet. 

Flygtidsuttaget blev helt natur
ligt mycket högt. T ex flög 820: e 
divisionen med Sea King-heli
koptrar 1 560 tim I maj = två 
helikoptrar standigt i luften mot
svarande tid . Navy:s helikopter
piioter fick under kriget en me
delflygtid av 270 tim . Detta mot
svarar ett normalt årsunag . 

Foto: Ove Bf(jrne/und 

T h: Brittisk hkp typ "Sea King" undersätter besättningen på det allvar
ligt träffade landstigningsfartyget HMS "Sir Galahad". 

ARGENTINA (Brittiska uppgifter) 

Flygplantyp Antal' Orsak2 
(Dm den kan lastställas) 

Skyhawk 45 Sea Harrier 5, Sea Dart 4, Seawolf 4 . Seacat 4, Blowpipe , 
Mirage/Dagger 27 Sea Harrier 12 , Seawolf " Seacat 4, Blowpipe 2 
Pucara 21 Sea Harrier' , Blowpipe 6 
Aermacchi 3 Sea Dart', 
Mentor 4 
Canberra 3 Sea Harrier' , Sea Dart , 
Skyvan 
Hereules 

2, Sea Harrier l 
lear Jet l Sea Dart' 
Puma 6 Sea Dart , 
Huey 2 
Chinook 2 

1) Den brittiska vitboken anger att totalt 117 argentinska 
flygplan /helikoptrar förstördes (inklosäkra fall och de som 
förstördes på marken). 

2) Gäller nedskjutningar av flygplan i luften. Härtill kommer 
Rapier med 74 nedskjutningar och Stinger med even ned
skjutning. 

•• SAS och SBS - dödligt vilka i någon mån motsvaras av 
hot mot personal och materiel. våra fallskärms- och kust jägare
- Under Falklands-kriget utnytt med den skillnaden, att dessa 
jades i stor skala de specialutbil förband är stamanställda och 
dade SAS- och SBS-förbanden , även kan utnyttjas vid t ex be
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Tabell C 

'. . .. 

. ... 

STORBRITANNIEN (Brittiska uppgifter) 

Flygplantyp Antal Orsak (Om den kan las/s/ållas) 

Sea Harrier 2 Lv- eller finkalibrig eld 
(1 med Blowpipe) 

.. 
-- Hamer GR3 3 Lv- eller finkalibrig eld 

Sea Harrier 2 Koll iderat i luften 
Sea Harrier 1 Halkat av däcket 
Sea Harrier 1 Gått i havet direkt efter start 

" -
Harrier GR3 1 Landningshaveri , T-bas 
Chinook 3 Med "Atlantic Conveyor" 

"ii. :' Gazell 3 
Wessex 3 1 

-
- Wessex 5 8 6 med "Atlantic Conveyor" 

- . Sea King Mk4 3 
Sea King Mk5 2 

- . Lynx 3 

- - . 
- . _ .. , 

Scout 1 

Fyra Harrier-förare omkom. - Argenuna uppger sig ha skjuut 
ned 14 Harrier ( + ev ytterligare sM och tagit totalt sju förare 
som fångar. Antalet förstörda helikoptrar är enl Argenuna 12 + 
ev ytterligare 9. Enligt franska uppgifter svarar luftvärns rob 0 -

ten Roland för fyra / fem nedskjutna Harrier samt en träff i 
fal/banan (I) vid brittisk bombraid. ANa Roland av tio til/gängliga 
avfyrades. En Roland avfyrades mot ett mål utanför rob otens 
räckvidd och en Roland missade avsett mål. 

AgusIa A-109, argentinskt attackhkp som brittiskt krlgsby/e, 

kämpning av terrorister i fredstid . Förutom spaningsuppgifter fö
De är utomordentligt välutbildade re och under landstigningarna på 
och tränade att klara sig själva Falklands-öarna och Sydgeor
under mycket svåra förhållan gien genomförde t ex en SAS
den . avdelning en raid mot Pebble Is-

T v: V/c/or K2 luft/ankar en Nimrod MR2 
under spaningsuppdrag i SydallanIen. 

Nedan: En RAF-hkp Iyp "Chinaok" har 
jusIIasIaI BV div maleriel på ell hangar
lartyg. Dåckspersonal rollar undan Ivå 
jårnbomber, 

land-basen , där man bl a förstör
de elva av de fruktade Pucara
flygplanen liksom en radarstation 
och ett ammunitionsförråd. Pu
cara är ett tvåmotorigt turboprop
plan för bl a antigerilla-verksam
het . Argentinarna utnyttjade Pu
cara mot marktrupp vid bl a det 
brittiska brohuvudet i San Carlos. 

SAS och SBS insattes enligt 
vissa pressuppgifter också mot 
det argentinska fastlandet . I 
samband härmed figurerar en 
brittisk ubåt (HM S "Onyx") , som i 
uläge gick på grund vid Argenti
nas kust samt en brittisk helikop
ter som havererade i Chile invid 
den argentinska gränsen. Man 
kan konstatera , att det - mot 
bakgrund av att flygmaterielen 
blir allt dyrare och därmed anta
let enheter färre (t ex flygplan , 
radarstationer eller robotförråd)
måste bli billigare och därmed 
attraktivare att genom insats av 
speciellt utbildad trupp på mar
ken slå ut motståndarens mate
riel, än att tvingas göra denna 
utslagning med insats av t ex 
högkvalificerad, dyr flygmateriel , 
Likaså måste man konstatera, att 
en sådan utslagning med flyg
stridskrafter genom spridningsfi
losofi på och mellan moderna 
flygbaser också kräver större in
satser än tidigare. Dessa förhål
landen gör , att hotet från sådana 
specialförband på marken efter
hand blir allt mer sannolikt - och 
allvarligt. 

"O roler ol/he Earth and SkY 
be wilh our airmen when Ihey fly 
And keep Ihem in Thy loving care 
From alllhe perits in Ihe air 
O fel Dur cry come up lo Thee 
For /hose who lIy o'er land and sea" 

• Varje krig har sina förluster , så 
även Falklands-kriget. Från båda 
krigförande sidor föreligger för
lustsiffror som inte överensstäm
mer med varandra, Detta har na
turligtvis sina förklaringar . Strä

van att tona ned egna och po
ängtera motståndarens förluster 
ligger nära till hands. Efter krigs
slutet kan det sedan vara svårt 
att korrigera tidigare lämnade 
förlustsiffror. En annan förklaring 
kan vara en överskattning av 
motståndarens förluster genom 
"dubbelbokning" av egna ned
skjutningar, De preliminära brittis
ka förlustsiffrorna har snabbt 
presenterats i öppen press . Mot
svarande argentin ska siffror har 
varit svårare att få . I tabellerna B 
& C har ett försök gjorts att pre
sentera båda sidors uppgifter 
samt nedskjutningsorsakerna. 

SAS och SBS svarar för ett av
sevärt antal på marken förstörda 
flygplan . Resten av Argentinas 
flygplanförluster tillskrivs dels at
tackanfall med Harrier , dels artil 
leribeskjutningar från land och 
från fartyg , dels eldgivning med 
finkalibriga vapen från mark
trupp , dels mark- /sjökollision vid 
undanmanöver. 

Hänsyn har inte tagits till de 
flygplan som Argentina förlorade 
pga bränslebrist vid återflygning . 
Så försvann t ex den Etendard 
som anföll och sänkte jagaren 
"Sh effi eld" . Argentina uppger, att 
man förlorat 47 förare under kri
get. Av de 82 attackflygplan man 
disponerade på fastlandet med
ger man förlusten av 34. - Härtill 
kommer argentinska marinens 
medgivna förlust av 16 attack
flygplan ; alltså totalt 47 förlorade 
flygplan . 

Argentinas redovisning av för
luster av övriga flygplan och heli
koptrar föreligger ej. 

Argentinas flygräddning upp
ges ha räddat 14 förare från 18 
registrerade utskjutningar. Detta 
innebär åtminstone 61 i luften 
förlorade flygplan (47 + 14 fö
rare) . Totalt uppges att Argenti
nas flygvapen förlorat 36 rege
ments- och 14 kompaniofficerare 
samt 5 vpl. 
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•• Erfarenheter - finns de?

Som tidigare sagts måste man 

vara mycket försiktig, när man 

drar slutsatser av ett så ovanligt 

krig som Falkland-kriget. Rent 

allmänt kan man emellertid säga 

följande: 

1) Det lönar sig att inte förhas

ta sig, - Om Argentina gett sig till 

tåls ett par månader eller längre 

hade vädret varit så svårt, att det 

är tvivelaktigt om britterna vågat! 

kunnat genomföra amfibieopera

tionen . Med litet is i magen hade 

man kanske kunnat vänta ut 

skrotningen av " Hermes" . Med 

endast ett hangarfartyg rustat 

och ett halvfärdigt hade förmodli

gen den brittiska motoperationen 

fördröjts avsevärt . 

2) Man skall aldrig underskatta 

en motständare. - Britterna 

handlade snabbt och kraftfullt , 

vilket knappast var väntat av Ar

gentina. 

3) Man mäste utnyttja alla tids

marginaler man fär. - Argentina 

hade kunnat vidta en mängd för

svarsåtgärder på Falklands-öar 

na innan den brittiska amfi

biestyrkan hann fram . Nu stod 

man nästan handfallen inför brit

ternas beslutsamhet, om man 

undantar tillförseln av ytterligare 

trupp; främst bristfälligt utbildade 

värnpliktiga. 

4) I en krissituation mäste man 

kunna improvisera. - Britterna 

visade, att även ett byråkratiskt 

land kan åsidosätta fastställda 


Falkland-konflikten pekar bl a på: 

Försvarsflyget

måste ha en 


invasionsavskräckande 

effekt 


rutiner när det gäller att snabbt 
vidta tekniska och personella 
åtgärder som är nödvändiga för 
den totala framgången . 
5) Luftförsvaret mäste vara 
optimerat - och samverka. 
Bri sterna i luftförsvaret aven 
amfibiestyrka av denna storlek 
framkom klart . Flygburen luftbe
vakningsradar saknades. Detta 
fi ck som följd att luftvärnsförsva
ret av huvudstyrkan försvaga
des, eftersom jagare och fregat
ter måste utnyttjas som radar
fartygsskärm . Kanonluftvärnet 
var för svagt, varför truppens 
handautomatvapen fick använ
das som esättning. Motmedels
utnyttjandet måste optimeras 
och samordnas med övrigt luft
försvar . 
6) Ett välutbildat och målinrik
tat attackflyg är mycket svårt 
att stoppa. - Argentinarnas hän
synslösa insatser mot amfi 

biestyrka och brohuvuden visar 
svårigheterna att genomföra en 
invasion över havet , så länge det 
finns ett någorlunda intakt at
tackflyg hos försvararen . Hade 
det argentinska flyget haft en nå
got kortare anflygningsväg är det 
tveksamt om britterna lyckats i 
sin avsikt - åtmonstone hade 
förlusterna blivit avsevärt större. 
Även utan Exocet. 
7) Utan spaning ingen aning. 
Britterna tvingades improvisera 
sin flygspaning . Därigenom kom 
man att göra en del missbedöm
ningar. Så trodde man t ex , att 
Vulcan- och Harrier-anfallen mot 
Port Stanley resulterat i att flyg
platsens bana var obrukbar. I 
själva verket hade argentinarna 
simulerat bombkratrar i banan 
genom att lägga jord i ringar på 
den. Amfibiestyrkans ledning 
gick på den "minan" och argenti 
narnas transportflygningar till 

Port Stanley kunde fortsätta . En 
van fototolk hade sannolikt av
slöjat falsariet. 
8) Luftöverlägsenhetens bety
delse. - l och med luftkrigets in
träde i robotåldern har den situa
tionen inträtt , att varje enskilt 
flygplan i sig innebär ett så stort 
potentiellt hot mot t ex en sjöstyr
ka, att man för att lyckas med ett 
invasionsföretag måste Skapa 
luftöverlägsenhet i ett stort områ
de runt invasionsföretaget. Detta 
kan åstadkommas med jaktflyg 
eller med luftvärn, men det mås
te finnas där dygnet runt - ty en 
iuftstridssituation med dagens 
flygplanhastigheter och med ro
botvapen utspelas under mycket 
korta tidsmoment , varvid det gäl
ler för den aniallne att kunna ut
veckla maximal styrka . 

Luftförsvaret under FalkIand
kriget var tunt. Det var enbart ge
nom att oddsen var mot argenti
narna som det inte blev för tunt . 
•• Slutsatserna av FalkIand
kriget är i vissa avseenden svåra 
att applicera på svenska förhål 
landen . Ett faktum har emellertid 
ånyo bestyrkts: Uppfattningen 
om att lämpligt sammansatta 
flygstridskrafter av hög kvalitet , 
av tillräcklig kvantitet och med 
lämplig basering har en inva
sionsavskräckande effekt gäl
ler alltjämt! Även om den i Falk 
land-fallet styrks genom en när
mast " indirekt bevisföring" . • 

Övlt InRemar Strandberg 

NAMN
lävlingen 
... igen 
T v: Att segraren I JAS-namntäv/ingen blev Iru HELENA 
SIREN (Sth) berättades / nr 4182 . Men sA här ser 
Helena ut. En lIygvärdinna i sina bästa {If . Det var 
ödets gudinna som vafde vinnaren. Kanske hade hon 
sneglat i Odysseen och lastnat för ell väsen med kvin
nohuvud pA fAgetkropp? Under avd symboler i en upp
slagsbok ses först en grip, därunder en siren och sol en 
pegasos. August Strindberg skulle troll att ell s<ldant 
sammanträllande var 811 verk av "makterna". Lägg 
därtill all sagodjuret gripen har örnens huvud + Iram
ben, lejonets kropp + bakben samt drakens vingar + 
svans .. . all jämföras med trestälJigheten J-A-S. Heral· 
disk/ ses gripen i Sk<!nes, Södermanlands, Västergöt
lands + tJstergöllands landskapsvapen. Och Oante be
rättar om en teologisk grip: Kristus uppträdde som 
s<ldan i bilden av hans dubbla natur som gud + männi
ska. SprAkmässlgt blir det: engelska/Gr/lfin, Iranska/ 
Grilfon, tyska/Greif, ryska/Gril + pofska/Gryl. (JAS
namnet är som synes alls inte gripet ur tuften.) -
tJvriga Gripen-förslagsställare var: 

O.Berg (Sundbyberg), S. Ellhammar (S'h), U. Flygare 
(Jiirf'alla ), W . Ingberg (S'h), L. Undberg (Järralla ), B. 
Lindell (Gränna) , C.G. Laoogren (Sth) , S. Lulher (Slh), 
V. MiJton (Bromma), S. Pellers.'Wn (Strängnäs), M. Seni 
pol" (Hyllebruk), I. S'raodberg (St h) , B. Wennerholm 
(S'h), R. Vilen (Sth) + M. Zeisig (Enskede). 

Foto: Tomas Oneborg 
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Pener RÖd Det verkar ha blivit en kär tra
dition bland divisioner som 
upphör: All gå till historien med 

Fram till i julas representerade 
F1 :s Adam Gul-division Huvud
stadsjakten vid F18/Tu/linge . I dag 
har den lunktionen avlösts av F16:s 
Peller Röd-division . Det är visser
ligen samma prima kämpar fast 
med ny halsduk och hemhörighet. 
För all hedra minnet av Adam Gul 
visas ovan divisionens annorlunda 

julkort anno -82 . Som synes bär en 
av "pojkarna " allache-väska + 
cowboy-hall . Jo, men visst ... är 
det " JR" alias Mr Larry Hagman . 
Känd från TV-rutan . Från en lång
körare som uppges ha programti
tein "Dallas". Genom bekantas be
kanta finns nu JR även i FV-Nyll . 
Lyckan lär vara tolal . God Forts PR I 

musik. 1976 var det Kalle 
Svart/F11. Julen -82 blev det 
FLs gula Adam-söners tur. En 
EP-plalla (ReA , PB 60040) med 
tvenne rocklåtar med jet
sound. Adam Gul Band består 
av 22 man ... varav en är voka
lissa . Låtarna inspelades i de
cember i Electras skivstudio . 
Producenter var Tomas FjelIner 
och Olle Ramm . - I mars upp
trädde man livs levande med 

en 35:a i TV-programmet "Nö
jesmaskinen". Weil done 
Good Show! 

Ovan ses det enda exemplaret FV hade i tjänst 
(1948-66) av TP 46 (De HaviI/an d DH .104 "Do
ve " ). Men vad är det för märkligt med denna 
historiska bild? Snegla över till bilden t h. Just 
det : Ett GRIPEN-märkt FV-fpl. Redan då!TP 46 
var nämligen ett sambands- och transportflyg
plan med basering F8/Fl1 /F21 . Och F11 låg 
invid Nyköping som ligger i Södermanland, 
som har en Grip i sitt landskapsvapen (liksom 
även Fl1-standaret) . Att bl a även tJstergötland 
(och så även f d F3) har en Grip i sitt land
skapsvapen förstärker bara riktigheten i att FV 
valde just namnet GRIPEN till JAS 39. Ju mer 
man suger på det namnet (och forskar i det 
förgångna) , desto bättre ligger detta namn i 
munnen . Allt talar för att namnvalet är en ful/
träff/blir en succe! Liksom flygplan 39 i sig. 
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Under senare år har folkrätten i krig ägnats 
särskilt stor uppmärksamhet inom försvaret. 
DB har nyligen fastställt utbildningsmål för 
alla utbildningskategorier och därvid be
stämt tidpunkt - den 1 juli 1983 - då allt 
yrkesbefäl skall ha fått den folkrättsutbild
ning som behövs för krigsuppgifterna. eller 

~ L-________________________________________________________________________________ 

Man har frågat sig variör denna Tidigare har man sökt skriva 

satsning kommit just nu. Ibland regler för hur krig får föras och 

har det sagts att vårt land aktivt för vad man inte får göra. Exem

medverkat vid tillkomsten av pel på denna tanke är 1907 års 

1977 års tilläggsprotokoll till Haag-konventioner, vilka några 

1949 års GenEwe-konventioner ännu måste anses ha aktualitet. 

och att protokollens bindande Dit hör också 1925 års protokoll 

bestämmelser om bl a utbildning om gaskrig. Ett modernt exempel 

av försvarsmakten måste följas . är den konvention från 1982, 

Det kan då påpekas, att bestäm som bl a söker begränsa an

melsen om militär folkrättsutbild vändningen av brandstridsmedel 

ning redan i 1949 års fyra kon ka först och främst har försökt nella lagstiftningen . (För vår del och landminor. 

ventioner var lika bindande. komma överens. Härav följer två se Brottsbalken om folkrättsEtt annat sätt har varit att pre


Det kan också sägas att den viktiga ting . I de ämnen där man brott.) Men härtill kommer att be cisera vilka personer, anlägg

nya befälsordningen (NBO) in är oense, har man fått lov att gö stämmelser som anses ha stor ningar etc som skall skyddas i 

om detta område givit anledning ra kompromisser eller utelämna räckvidd och allmän tillampning olika avseenden. Här är 1949 års 

till särskild eftertanke. eftersom det omtvistade eller t o m skriva kan få allmän giltighet genom fyra Geneve-konventioner av 

mål kunnat formuleras mer förut mångtydigt. Det gör i sin tur, att sedvanerätt, vilken på detta sätt centralt intresse. De behandlar 

sättningslöst än tidigare. när man väl lyckats komma över anses binda både nationer och som bekant skyddet av var sin 


Slutligen kan man visa på . hur ens om sarskilt viktiga frågor , vill enskilda . kategori; nämligen: Sårade i fält , 

vi under de senaste årtiondena man ogarna ta risken att på nytt Det kan siuIIigen påpekas att skeppsbrutna m fl , krigsfångar 

allt mer fått krigets grymheter riva upp en överenskommelse OB i Underhållstjänstereglemen och civilbefolkning . Även 1954 

serverade i vardagsrummet ge för att modernisera den språkligt. te för försvarsmakten beordrar års konvention om skydd för kul

nom TV + video. Många konflik Dessa förhållanden bör man oss att i "alla situationer" följa turella värden är inrik1ad på det 

ter har sannerligen presenterats hålla i minnet, då man närmare "Genevekonventionerna jämte senaste sättet. Båda dessa två 

på ett sådant sätt . att folkrättens vill bekanta sig med "krigets la tilläggsprotokollen till dessa " tankegångar kan sägas ligga 

frågor ofta stått i fokus. Det gäller gar". Mycket ofta måste man bakom 1 977 års tilläggsprotokoll 

inte minst under senare år. jämföra nyare konventioner med •• Folkrätten i krig. Grund till Geneve-konventionerna, ty i 


Dessa tre faktorer har samver äldre. Vissa artiklar innehåller läggande dokument. - Strä dem kqmpletteras skyddet för de 

kat till att vi nu står i en utbild också bestämmelser som ger ut vandena att begränsa onödigt li fyra kategorierna men samtidigt 

ningsuppgift som kräver insikter i rymme för vida tolkningar, ge dande under krig har genom ti ges också mera allmänna regler 

och förståelse för ett viktigt och nom att de inte kunnat skrivas på derna gått två skilda vägar. för krigföring. 

intressant ämnesområde: Folkett enkelt militart språk . 

rätt i krig. Dessbättre kan vi i Sverige 
 Bild 1 

Här görs ett försök att presen skatta oss lyckliga att fo lkrätts

tera detta för många kanske kommitten 1979 givit ut en full

tämligen okända ämnesområde. ständig samting av krigets lagar, 


som är överskådligt presenterad 1977 års tilläggsprotokollI I
•• Krigets lagar - en sam och försedd med utförligt slag
ling internationella konventio ordsregister l) - Liknande sam
ner. - En särskild svårighet mo manställning torde inte finnas i 
ter den som vill studera krigets något annat land. 
lagar i jämförelse med många 
andra ämnesområden. I) SOU 197973 'Kr'(jel, faga' ao beslililas 

Militära instruktörer är vana vid Irl n FörsvareiS bok- och bla~ kel orråd . 


att ett nytt reglemente upphäver 

det tidigare och att det gäller, 

däriör att en myndighet beordrat •• Internationell rätt - natio

dess tillämpning . nell rätt. - En konvention är bin


Krigets lagar består aven dande för de stater som ratifice

samling internationella överens rat den. För den enskilde blir 

kommelser som föriattats av dip dess bestämmelser bindande 

lomater, jurister och experter, vil- genom stadganden i den natio

1 r' 1 \ t 

I II \ III IV 1954 

henevek~nventi Dn erna' 

\ 

Sårade ..,pp,\ Krigs- Civila UKultur 
i fält brutna fångar 1 

hd .h. 

l 1925. Gaskrig, t981 brandmedel, minor l 
l 1907. HAAG, bl a lantkrigsreglementet I 
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För praktiskt bruk - i varje fall 
inom bl a Armen - kan de nämn
da konventionerna utgöra en till
räcklig kunskapsbakgrund för 
befälets utbildning. 

Ett försök att åskådliggöra de
ras inbördes beroende visas i 
bild 1. 

Innebörden är i korthet, att stu
dium av t ex skydd för sårade i 
fält kan utgå från 1 konventionen 
men måste fullföljas både i till
läggsprotokollen och i Haag
konventionerna . 

• • Skyddade personer. - Ett 
centralt mål för all utbildning i 
folkrätt är att känna till vilka kate
gorier som är beskyddade. I de 
av OB fastställda soldatreglerna 
anges detta: 
• 	 Bekämpa inte en fiende som 

gett upp motståndet eller som 
försatts ur stridbart SkiCk; (re
gel nr 3). 

• 	 Awäpna fångar och överläm
na dem till din chef; (regel nr 
4). 

• 	 Respektera och skydda civil
befolkningen; (regel nr 6). 

• 	 Respektera personal och före
mål som har särskild folkrätts
liga kännetecken, t ex RÖda 
Korset; (regel nr 7). 

För befäl är emellertid dessa 
regler alldeles för summariska . 
Först blir det nödvändigt att när
mare studera kombattantbe
greppet. Detta i sin tur kräver 
studium av konventionstexterna. 
I bild 2 görs ett försök att förklara 
sammanhanget mellan olika ty
per av skydd för personer i olika 
situationer. Hänvisning ges 
också till de vik1igaste artiklarna i 
konventionerna . 

Bild 2 

----- Väpnade slyrkor ----_ ;\--- -Ä--- Civila 150-

Minimum 
regel 1:75 

1:50 

Ur bilden bör först läsas ut hur 
de fyra Geneve-konventionerna 
ger skydd (paraplyer) : 

• åt sjukvårdspersonal och präs
ter samt sårade och sjuka i fält 
(1. konventionen) ; 

• åt dem som är sårade och sju
ka till sjöss samt skeppsbrutna 
(1. och 2. konventionen); 

• åt 	 krigsfångar (3. konventio
nen); 

• åt civila (4 . konventionen) 

Man kan därefter notera två 
kategorier , som inte ges något 
sådant skydd - spioner och le
goknek1ar. Här görs också hän
visning till det 1. tilläggsprotokoI
let. Men helt rättslösa är inte ens 
dessa. Detta markeras på bilden 
med hänvisning till en allmän 
"minimiregel " i 1. tilläggsproto
kollet (art 75) . 

Bild 2 visar också att personal 
vid de egentliga stridskrafterna 
definieras i tilläggsprotokollet (art 
43) som kombattanter, ett be
grepp som icke kunnat ges en 
enkel svensk översättning. Vi ser 
också att ytterligare två katego
rier kan hänföras till kombattan
terna, nämligen de som tillhör 
motståndsrörelse och de som 
spontant griper till vapen då 
fienden närmar sig. Här görs på 
bild 2 en kort hänvisning till den 
3. Genevekonventionen, närma
re bestämt artikel 4 . För dessa 
kategorier upphör det allmänna 
skydd som civila åtnjuter, de 
hänförs till kombattantgruppen 
och skyddas genom konventio
nerna 1 och 2 om de sätts ur 
stridbart skick, etc. Om de tas 
tillfånga , skyddas de av konven
tion 3 och blir således krigsfång

ar. Det senare gäller även civila 
som "åtföljer stridskrafterna" 

• • Krigsfånge eller mördare. 
- Man kan i förstone fråga sig , 
varför det för någon skall vara en 
fördel att få bli krigsfånge. Detta 
hänger naturligtvis samman med 
krigssituationen, i vilken en kom
battant enligt folkrätten har rätt 
att bekämpa andra kombattan
ter, vilket övriga inte har. 

Gränsdragningen mellan de 
olika kategorierna blir därför en 
fråga om gräns mellan strids
handling och mord (mordförsök 
etc) . 

Dessa viktiga frågor måste 
studeras i konventionstexterna, 
som dessvärre inte alltid är enty
diga. BI a därför finns bestäm
melser som regler hur man skall 
förfara då det är tveksamt till vil
ken kategori en person hör. 
(Hänvisningar nederst på bild 2). 

•• Tillämpningar. - De för 
hållanden som berörts är sålun
da av stor vik1 för ansvariga che
fer och enskilda. För svenska 
fömållanden är det naturligtvis i 
första hand vår egen personal 
det gäller. Vi måste känna till 
regler för hur motståndsrörelser 
skall verka och hur civila på olika 
sätt skall kunna understödja och 
samverka med våra förband. I 
undemållstjänstreglementet ger 
ÖB anvisningar för hur civil ar
betskraft från folkrättssynpunk1 
bör behandlas, då militära enhe
ter förstärks med sådan personal 
(UhRF bilaga 3). I korthet visas 
på två utvägar: man kan med 
p-nkla formaliteter ge de civila 
tillstånd att "åtfölja", eller man 
kan ge dem kombattantstatus . 

Många andra tveksamma fall 
kan uppstå, varför det är nöd
vändigt för varje förbandschef att 
känna till folkrättens regler - i 
varje fall så mycket att han skall 
inse behovet av att sakkunniga 
råd bör inhämtas. 

Lika vik1igt är att känna grän
serna för hur annan skyddad 
personal skall uppträda och be
handlas, t ex sjukvårdspersonal 
och de som tillfälligt ger skadade 
vård. Också här ger genomläs
ning av konventionstexterna ex
empel på situationer där enskil
das och chefers ansvar och om
döme sätts på prov. 

I det första tilläggsprotok ellet 
finns utförliga regler för hur stri
den bör föras för att civila (och 
civil egendom) skall ges bästa 
möjliga skydd. (Art 50-60). Först 
och främst ges uttryckligt förbud 
mot urskillningslösa vapen och 
mot stridssätt som icke skiljer 
mellan militära mål och civilbe
folkning . I övrigt kan sägas , att 
bestämmelserna såtillvida är 
realistiska och att de inte inne
håller tvingande regler utan en
dast inskärper vik1en av att "mili
tär nödvändighet" verkligen vägs 
mot riskerna för civila . Beslutet 

och ansvaret - blir därför till sist 
den militäre chefens. 

•• Skyddade anläggningar. 
- Liksom vissa personer ges 
skydd enligt olika konventioner , 
finns också regler för skydd av 
anläggningar av olika slag . 

Eftersom inte alla inom försva 
ret (utom FV) behöver räkna med 
att med kort varsel stallas Inför 
sådana problem. görs här endast 
en upprakning med hanvisn ing 
till konventionstext 

I/ En sarskild <onvent/on I,.n 1954 agnas 
hell al SKydd I~r ·kullu,.1I egenrlom 
Svtflge har Inlt ratJllCeral denna 

Listan är uppställd sa att den 
inleds med de objekl som ges 
det fullständigaste och mest 
ovillkorliga skyddet. 

•• Attityder till folkrätten . 
Hänvisningar till folkrätten möts 
ofta av tveksam eller skeptisk at
tityd . " Varför ska vi - - när VI vet 
- --?" "Vad hjälper det - det 
vik1iga är att vara på segrarsidan 

Mot detta kan hävdas att vi. 
som lever i ett civiliserat samhäl
le. fak1isk1 inte har något val. Vi 
kommer inte att kunna behålla 
disciplinen i förbanden och vi kan 
inte samverka inom totalförsva 
ret om vi inte följer humanitetens 
bud. 

Vi kan också som militära che
fer ställa oss två frågor: 
• 	 "Kan det i mitt förband finns 

individer som i krigsmiljö fres 
tas att begå handlingar av 
onödig grymhet eller vålla 
onödig skadegörelse? " 

• 	 "Kan det i mitt förband finnas 
individer som under hänvis 
ning till folkrätten söker kom
ma ifrån besvärliga eller farliga 
uppgifter?" 

Som chef måste man bejaka 
dessa två frågor . Med andra ord 
Det finns ingen annan utvag an 
att lära sig det elementära som 
krävs för utbildarrollen i fred och 
för den egna krigsuppgiften . • 

43 

http:kullu,.1I


44 

Den 
stora 

konflikten 
i det 
lilla 

området 

- -
:> ' ~ .~ 

" Morgondagens krig i dag " 

, 
.~ 



F-168 

Trots att mycket har skrivits i 
olika utländska flygtidskrifter och 
debatterats i massmedierna är 
det svårt att få en enhetlig bild 
över vad som egentligen utspe
lades på några få dagar över/ i/ 
kring Bekaa-dalen. Det finns 
många intressenter som av olika 
anledningar vill förtiga insats av 
nya vapen eller av vapen som 
kan vara politiskt belastande, t ex 
insats av multipelstridsvapen . 
Andra intressenter å sin sida vill 
framhålla egna vapensystem, in
te minst från försäljarsynpunkter . 
Vad beträffar insats av telemot
medei och själva taktiken är man 
självklart mycket förtegen . Tele
motmedel måste med nödvän
dighet omges med stor sekre
tess. I detta flyg krig har aktiva 
och passiva telestömingssystem 
använts i stor utsträckning. 

Artikeln bygger på öppet un
derlag publicerat i såväl utländsk 
som inhemsk press . Det är dock 
viktigt att komma ihåg , att några 
långtgående slutsatse'r beträf
fande olika vapensystems effekt 
knappast kan göras med nu till
gängligt underlag . 

-

•• Flygstrid inom begränsat 
område. - För att bättre förstå 
och omsätta flygaktiviteterna till 
svenska förhållanden visar kartor 
i samma skala över Israel/Liba
non och Sverige att flygkriget ut
spelades inom ett mycket be
gränsat område; ungefär så stort 
som t ex Södertörn (utanför 
Stockholm). Till skillnad från 
framförallt de argentinska pilo
terna under Falkland-konflikten. 
besvärades varken syriska eller 
israeliska piloter av några bräns
leproblem p g a långa anflyg
ningar. 

Från israelisk sida var man no
ga med att inte överskrida den 
syriska gränsen. Därför riktades 
inga flyganfall mot flygbaser och 
ledningsorgan inne i Syrien . Man 
hävdar också, att den israeliska 
flyg kapaciteten enbart utnyttja
des i begränsad omfattning. 

De israeliska flyganfallen mot 
luftförsvarsrobotställningarna i 
Bekaa-dalen förbereddes ytterst 
noggrant. Under lång tid hade 
den israeliska underrättelse
tjänsten följt upp läget. De korta 
avstånden och det nästan alltid 

helklara vädret underlättade fo
tospaning . För detta ändamål ut

KlirC2 

T v: Schematisk skiss av hur israelerna 
/roligen bar sig iiI all slå u/ de syriska 
/uftvärnsrobo/ballerierna i Bekaa·da/en. 
1) Den Itygande radarspaningss/ationen 
E-2C " Hawkeye" , som b/ a långade upp 
alll syriskt /tyg och de/gav den egna 
;akten li :s positioner. 2) Modifierad 
Boeing 707 tör /e/es/örning av de syris
ka kommunikationerna meltan s/rids/ed
ning och ;aktltyg/örsvar. 3) /sraeliska 
RPV (Iörar/ösa små spaningsltygp/an) 
gav Israel dala om de syriska radarspa
ningsslalionerna och /u/tvärnsrobo/sys
/emen . 4) Israeliskt iaktltyg; F-16 + 
Klir. 5) Syriska luftvärnsrobo/s/ältning
ar. 6) /sraeliska RF-4E "WiId Wease/" 
u/nyll;ade akliva och passiva le/emol· 
medel. 7) Israeliska Itygallacker utlör· 
des med robotar och bomber bl a Irån 
F·16. 8) Syrisk/ ;aktlörsvar; MiG·21. 9) 
SyriSk markbunden s/rids/edningscen· 
/ra/ . 
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nyttjades också RPV (Remotely 
Piloted Vihicl e/förarlösa små 
flygplan) . Dessa RPV hade ut
över flygspaning troligen även 
uppgift att samla in data rörande 
radarspaningsstationerna och 
luftvärnsrobotarnas eldl edni ng s
system . Med allt detta underlag 
planlades i detalj hur de israelis
ka telemotmedlen skulle sättas 
in . 

Det uppges även, att israeler
na i Negev-öknen byggt upp ro
botramper och radarstationer 
med gruppering liknande den i 
Bekaa-dalen och mot dessa mål 
övat attack anfall. 

•• Ledningssytem. - Flygan
de radarstationer gav israelerna 
en aktuell och komplett luftläges
bild. Det uppges att man i Israel 
mcxJifierat fyra flygplan Grum
man E-2C "Hawkeye", (luftburen 
radarspaningsstation) så att 
dessa var och en kontinuerligt 
och samtidigt kunde följa ca 150 
mål i en luftstrid . Hawkeyes för
måga att se rörliga mål innebar 
att de syriska jaktflygplanen kun
de följas på radar redan under 
starten från baser i Syrien . 

Israelerna hade därför möjlig
heter att såväl leda egen jakt 

som att övervaka egen attack I 
kombination med detta utnyttja
de israelerna Boeing 707 mcxJi
fierad med telestörningsutrust
ning troligen enbart inriktad mot 
telekommunikationerna mellan 
syriska stridsledningen och pilo
terna. Uppgifter från israeliska 
piloter tyder på, att de syriska 
förarna inte fick någon tillförlitlig 
stridsledning - med all säkerhet 
beroende på den intensiva isra
eliska störverksamheten. Sy
riernas sätt att agera och flyga 
under luftstrider kan inte tolkas 
på annat sätt. 

•• Flygstriden, - Den israelis
ka taktiken gick ut på att kraft
samlat slå ut luftvärnsställningar

f·ze H.",I.,. 

na och därefter skapa luftherra
välde genom att även sia ut det 
syriska jaktflyget. 

Själva flygstriden blev kort och 
intensiv. Israelerna anföll kraft
samlat med både jakt- och at
tackförband tidigt på morgonen 
den 9 juni . Ungefär 100 flygplan 
deltog i det första anfall et. Kom
binationen av Israels resurser 
blev förödande. 

Attackanfallen genomfördes 
på lägsta höjd under maximal in
sats av aktiva och passiva tele
motmedel. Flygplan F-16 " Figh
ting Falcon", RF-4E "Wild Wea
sel" och det israeliskbyggda 
"Kfir" insattes mot de 19 luft
värnsrobotställningarna som 
framgrupperats i Bekaa-dalen. 

Bekaa-dalen 
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Signalsökande 'robotar av typ 
"Standard ARM" och " Shrike" 
slog ut spanings- och eldled
ningsradar . Därefter insattes 
konventionella vapen av typ mul
tipelbomber och minbomber mot 
själva robotramperna . Det upp
ges att minst 17 av de 19 luft

* * I denna exklusiva intervju med Isra
els ÖB, generallöjtnant Rafael Eitan, dis
kuteras det israeliska flygvapnets fram
gångsrika verksamhet i Libanon-kriget, 
hur man nådde totalt luftherravälde, hur 
man lyckades bekämpa de syriska robot
systemen, hur man använde helikoptrar 
och hur nian sökte att undvika att skada 
civilbefolkning. * * Så här summerar 
Eitan det israeliska flygvapnets insatser i 
Libanon-kriget: A) Det israeliska flygvap
net är ett gott exempel, som bra uttrycker 
skillnaden i kvalitet mellan vår militär
apparat och arabernas. B) Det här kriget 
har visat att allt vi investerat flygvapnet 

var väl använda medel. * * * 
General Eitan, var ni överra s
kad av den förmåga flygvapnet 
visade både tekniskt och mänsk
ligt.? 

Nej, jag var inte förvånad. Ingen 
var förvånad . Flygvapnet ingrep 
kontinuerligt i Libanon-kriget mot 
både mark- och luftmål. Redan i 
inledningen framgick tydligt hur 
överlägset vårt flygvapen var 
jämfört med det syriska . Denna 
bild förstärktes allteftersom kriget 
fortsatte . Det enda nya var at-

Intervjun med generallojtnant Rafael firan har for
medlats med benagen medverkan av Israels ambas
sad t Stockholm och genom den Israeliska För
svarsmaktens officiella Informationsavdelning i Is
rael. Redaktor har vart t LARS CHRISTOFFfRSON. 
som I hast aterkommer med ett exklusivt reportage 
om lIyg - + taktt/cutbildning ; dagens He,!1 Ha 'Av,,1 
Israels flygvapen, 

ta ekern a mot de syriska robotba
serna och hur dessa slogs ut. Vi 
visste emellertid att vi hade de 
tekniska möjligheterna att lyckas, 
så egentligen förvånade detta 
oss inte heller 

Flera högre officerare i det is
raeliska flygvapnet har sag t att 
Libanon-kriget var ett begrän
sat krig med relativt små insat
ser från flyg vapnets sida. H ur 
kommenterar ni detta ? 

Libanon-kriget var en liten kam
panj för det israeliska flygvapnet 
och för hela den israeliska för
svarsmakten. Vi mobiliserade in
te på något sätt fullt ut. Och även 
mot ett så stort flygvapen som 
det syriska och med de syriska 
robotsystemen involverade be
hövde inte det israeliska flygvap
net använda hela sin potential. 
Stridsområdet var dessutom så 
begränsat att det inte skapade 
några bekymmer hos vårt flygva
pen. 

Talar erfarenheterna från Liba
non-kriget för att den israeliska 
försvarsmaktens vapen och öv

rig materiel är bättre än de sov
jetiska som användes i kriget.? 

Det som fällde avgörandet i det 
här kriget var inte vår tekniska 
överlägsenhet. Jag är övertygad 
om, att om vårt flygvapen hade 
använt sovjetiska flygplan hade 
resultatet ändå blivit detsamma . I 
tidigare krig har arabsidans va
pen alltid varit bättre än våra. Då 
de hade stridsvagn T-34 , hade 
vi Sherman-teonks som verkligen 
var underlägsna. De kämpade 
med T-56 och vi hade Centu
rions och återigen 1973 var våra 
stridsvagnar tekniskt underlägs
na. Det viktigaste är inte tekni
ken, det är människan. Vi har all
tid lyckats bättre än arabsidan att 
använda vår potential. Kanske 
inte alltid maximalt men i alla 
händelser mer. Vi gör det bättre 
än araberna och deras teknik 
tycks inte hjälpa dem. Den militä
ra flygtekniken på östsidan är ut
omordentligt hög. De har visser
ligen inte promenerat på månen 
men deras flygplan är bra och 
mycket avancerade. Problemet 
för araberna är att de inte kan 
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Söderförn 

-

-

värnsrobotställningarna förstör
des. 

•• Syrierna hade i alltför hög 
utsträckning förlitat sig på luft
värnsrobotar. De rörliga syste
men hade inte hårdgjorts eller 
grävts ner och i flera fall inte hel

ler maskerats, varför de relativt 
snabbt slogs ut av multipelva
pen. Huvuddelen av de utslagna 
luftvärnsrobotsystemen utgjor
des av SA-6 "Gainful". I Bekaa
dalen fanns även SA-3 "Goa" 
och SA-2 "Guideline". För när
försvaret av robotramperna hade 
grupperats luftvärnskanoner av 
typ ZSU-23-4. 

De israeliska attackanfallen 
skyddades av eget jaktflyg. 
Framförallt F-15 "Eagle" och F
16 "Fighting Falcon" framstod 
som helt överlägsr,a i luftstrider, 
men även F-4 "Phantom" och 
"Kfir" hade framgångar. I luftstri
der (9-11 juni) sköt israeliska 
jaktflygförare ned inte mindre än 
82 syriska jaktflygplan. Av dessa 

F-15 figl' 

utgjordes ca hälften av MiG-21 
("Fishbed") och den andra hälf
ten av MiG-23 ("Flogger"). De 
israeliska flygförarna utnyttjade 
framför allt den i Israel byggda 
IR-roboten "Shafrir"; men även 
"Sidewinder" och "Sparrow". 

Det bör noteras, att det stora 
antalet flygplan inom ett begrän
sat område medförde problem 
att identifiera egna och motstån
darens flygplan. Av den anled
ningen sköt israelema enbart ra
darroboten "Sparrow" efter VISU

ell identifiering. 

• Hur var det då möjligt för Israel 
att så fullständigt dominera i flyg
kriget? - Många samverkande 
fak10rer har inverkat. Israel har 

mycket skickliga och erfarna 
flygförare. I själva verket kan 
inget annat flygvapen i dag upp
visa så stor och allsidig flygerfa
renhet. (FL YGvapenNYTT 
återkommer med en specialarti
kel till hösten - ett i högsta grad 
exklusivt reportage.) 

Israel har tillgång till mycket 
hög teknologi. Genom att först 
göra inköp av moderna vapen 
och därefter i egen regi utveckla 
och förbättra de bästa systemen, 
har Israel byggt upp ett flygvapen 
som är teknisk1 överlägset sina 
grannländers. 

Den massiva insatsen av te
lestörning mot motståndarens 
ledningssystem, förmågan att 
själv kunna utspana och leda 
egen jak1 inom stridsområdet gav 
israelerna i det närmaste totalt 
luftherravälde. 

De ryskbyggda MiG-flygpla
nen (MiG-21 och MiG-23) flögs 
av syriska piloter, som troligen 
redan på förhand kände sig 
osäkra och underlägsna sin mot
ståndare . 

Några bedömare har ansett 
att utgången av detta flygkrig är 
ett mått på effek1iviteten hos flyg
system i väst och i öst. En sådan 

utnyttja sina tekniska resurser på 
samma sätt som vi. Om någon 
har något ny1t, en bra ide eller 
något som ser bra ut, be
höver det alltså inte betyda att 
han kommer att vinna. 

Har dello. implikarioner eller 

ber\'delse jor krig på andra släl
len IJå jordelI ? 

Det är inte bara i Mellanöstern 
som det här resonemanget är till
lämpbart - att det är människan 
som avgör. Det är sant i Europa, 
Vietnam, Korea, ja överallt. F-15, 
F-16, MiG-23, MiG-25 spelar 
ingen roll. Den som kan operera 
de här tekniska systemen bäst 
vinner. 

Var del någon skil/nad, I'cuj be

Iräffar sllllresullatel, i vad israe
liska markslridskrafter och 

lu/iSlridskrajler Ivekades IJ5Iad

komma? Hogre israeliska mili

tärer har sagr art armen Q\'Of]

cerade och vann mintlre sIrider , 

/Ilen all del vor del israeliska 

f/ygvapnel som vanll krigel. 

När flygvapnet anföll de syriska 
robotbaserna slog det ut dem 
helt. Detta var en total seger. Då 
våra markstridskrafter attackera
de de syriska, kan man inte tala 
om lika klara delresultat. Det sy
riska flygvapnet fick utstå svåra 
förluster och det fick också den 
syriska armen. Men det som 
hände med det syriska flygvap
net hade en mycket större inver
kan på hur syrierna uppfattade 
utvecklingen av kriget, än vad 
som hände med deras hundra

tals stridsvagnar på marken. 
Detta därför att de hade förväntat 
sig så mycket av sitt flygvapen. 
Vårt flygvapen hade total kontroll 
över lufthavet. Det förhindrade 
syrierna från att använda sitt 
flygvapen för attacker och under
stöd, som vi kunde göra överallt 
för att backa upp våra mark
stridskrafter. De syriska mark
stridskrafterna var i nte utslagna 
och de kunde gå till anfall, dock 
mycket långsamt. Men de hand
lade till skillnad från det syriska 
flygvapnet, som överhuvudtaget 
inte agerade. Ett flygvapen kan 
emellertid inte självt avgöra ett 
krig. Ett flygvapen kan inte ta en 
kulle och behålla den. 

Kan 1]1011 säga ull de! isr(/eli~d:(/ 

f/ygvapners jrämsta IIppgi(1 \'(Jr 

all stodja nwrklrupl'erno? 

Flygvapnet hade tre huvudupp
gifter. Den ena var att förhindra 
det syriska flygvapnets ageran
de. Den andra var att understöd
ja våra markstridskrafter och den 
tredje var spaning. Man måste 
alltid hålla i minnet att ett flygva
pens insatser ingar i en helhet. 
Ett flygvapen utkämpar inte ett 
krig för sig självt. Som deltagare i 
ett krig måste det skapa de förut
sättningar som möjliggör för det 
att engagera sig i huvudstriden, 
som sker på marken. Detta en
gagemang kräver att man måste 
kunna operera tämligen fritt. Dvs, 
man måste slå mot robotbaser, 
man måste störa fientligt flyg i 
luftstrider och man måste attac

kera flygbaser. Det israeliska 
flygvapnets vik1igaste bidrag till 
hela den israeliska försvarsmak
ten var att understödja mark
stridskrafterna och att se till att 
det syriska flygvapnet inte blan
dade sig i våra mark1ruppers 
verksamhet. 

HuJ' rUl/kor n; !lU CUl lIIijjhgl!e

ler mor fientliga roho{or? Ar dc 
hällre äll jöre krigel? 

Våra möjligheter är bättre än före 
kriget. För det första vet vi nu 
mycket mera. Vi vet ocl<sa vad vi 
ska göra nästa gång. För det 
andra är fiendesidan mindre sä
ker. Den är oroad av robotarnas 
bristande förmåga. 

KUli der \'oro så, (III Je! ii,. ell 

lIockdel all IIi gel/o/ll derw rela
rh., begrilllsude krig hur 0\'sI6
jm och kOlIske dal'l//ed ()( ,så 
,\/o.\(/{ borr de lö.~n;f/x(/r de! i\"
meli.lkajhgl·almel (Irbelallrel/n 
II/ot(ielllligo rubuwr:) 

Det kan mycket väl visa sig att 
detta var det sista kriget. 

Tror ni \'er/igen dcr? 

Ja, det gör jag alltid. 

Kon ;n((' en så här påruglig se
ger led" lill sjail'ÖI'NSkullllillg, 
.'om i se.rd(/gar.'d:.riXer? 

Bakslagen i Vom Kippur-kriget 
orsakades av ett stelbent syn
sätt. Efter sexdagarskriget rådde 

en allmän känsla av överlägsen
het. Alla samlade bilder och 
glömde vad man måste göra. 
Men vi har lärt vår läxa och VI 

kommer inte att låta det hända 
igen. Vi måste motarbeta tröghet 
och brist på fantasi och inte låta 
våra segrar minska vår upp
märksamhet. Jag är inte oroad 
över arabsidans önskan att hitta 
nya militära lösni ngar. Denna 
strävan har vi också alltid haft 
och vi har alltid lyckats att hålla 
ett försprång. 

Tror IIi (If{ den .~\"ri,k(/ och sm'

jerisko ruktiJ..en kOn/mer ufl änd
rus lfIed erj"(/rr:nhererno {rån /.i
bonon-krixer? 

Ja, det tror jag är möjligt. Vi har 
dock inga indikationer på det just 
nu. Men vi har tillräckliga medel 
för att få reda på det, när det 
händer. Del finns i nuvarande lä
ge inga snabba lösningar för Sy
rien och Sovjetunionen. De håller 
på att klandra varandra. Sovjet
unionen säger att vapnen var bra 
och att syrierna var dåliga militä
rer. Syrierna hävdar förstas att 
vapnen var dåliga och att de 
själva var bra. Det kommer att ta 
en tid innan de slutar att gräla 
och då får vi se vad de hittar på. 
Det här blir en lång process, men 
vi kommer att ha våra lösningar 
färdiga för dem. 

Tror ni (/11 S\Iien h(/r Iörståll 

I'ud som hände i Libanun-kri

,f.;er? 

Vad beträffar robotarna, håller 
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jämförelse bör inte göras. Mycket 
speciella förhållanden rådde i Li
banon. Det är därför felaktigt att 
från detta flygkrig dra långtgåen
de slutsatser. Båda supermak
terna har dock självklart visat 
stort intresse för att ta del av er
farenheterna. 

•• Fortsatt strid mot strids
vagnar. - Genom att slå ut luft
värnsrobotsystemen fick israe
lerna lokalt luftherravärde. De 
kunde därefter inrikta sina flyg
anfall mot stridsvagnar. 

Mot stridsvagnar av typen T
34. T-55 och T-62 användes 
normalt raketer och bomber. Den 
nya stridsvagnstypen T-72 har 
betydligt kraftigare pansar och 
därmed större stryktålighet. Mot 
dessa insattes troligen nya typer 
av vapen. s k Sadarm (sense 
and destroy armour). Det är tro
ligt att israelerna har utvecklat ett 
eget vapen som har förmågan att 
själv "söka'" och '"låsa på'" målet. 
Vapensystemet kan antingen ut
nyttja någon form av TV-styrning 
eller låsning på värmekälla (IR
teknik). Genom att det nya va
pensystemet slår uppifrån mot 
stridsvagnen hardet visat sig, att 
även T-72 kan försättas ur strid
bart skick. Hela frågan om T-72:s 
sårbarhet är tydligen så känslig 
för båda parter, att samtliga T
72:or som slogs ut blev omgåen

förnekades av Israel. 
Uppgifterna rörande RPV och 

hur detta vapen använts i striden 
är alltför osäkra och motstridiga 
för att nu få en riktig bild av hän
delseförloppet. 

RPV har dock troligen samlat 
in omfattande data om luftvärns
robotförbandens spanings- och 
eldledningsradar. Med dessa 
"fingeravtryck" av radarstatio
nerna har de signalsökande ro
botarna kunnat ställas in så, att 
lämplig målfördelning blev möjlig 
vid det till tiden mycket koncent
rerade flygattackanfallet. 

Intressant är också att man 
använt relativt snabba RPV för 
att mätta eldledningssystemen. 

Utan tvekan har RPV varit vär
defull som informationsinhämta
re, även om dess insatser över
skattats. Rådande speciella för
hållanden med korta avstånd och 
begränsade områden har varit 
fördelaktiga för utnyttjande av 
RPV. 

•• Förluster. - Syrien förlora
detotalt 87 flygplan och fem heli
koptrar. 82 av dessa flygplan (ca 
50 proc MiG-21 och 50 proc 
MiG-23) förlorades under jakt
strid mot israelisk jakt (F-16, F
15, Kfir och F-4). Israeliskt luft
värn sköt ned fem flygplan. 

Israel förlorade två flygplan 
och två helikoptrar. Ett spanings

ryssarna på att intensivt analyse
ra förloppet. Syrierna är beroen
de av ryssarna, som gör under
sökningarna, och man kommer 
väl så småningom fram till en 
ståndpunkt. 

Kan ni förklara syriernas bris

tande förmåga atl motstå det is
raeliska flvgvapnet? 

De mänskliga resurserna var 
svaga, underrättelse- och spa
ningsverksamheterna var dåliga 
och organisationen var bristfällig. 
Man låg inte på en tillräckligt hög 
nivå för att kunna producera nya 
ideer. 

Är de! sant all syn'erno inte 

kunde använda hela sin vape
nflrsenal p g a personaihrist 
all mfln hode tilldelat lufr/ör

svarsstyrkonw för stor perso

nal? Det har sagts all syrierno 

t ex saknade besättningar till 

stridsvagnar. 

Ja, detta är sant. Syriska strids
vagnar fanns magasinerade och 
man hade inga besättningar till 
dem. Från vår utgångspunkt var 
det alldeles utmärkt att syrierna 
lade ner så stor möda på sitt luft
försvar. Det syriska luftförsvaret 
är en enorm organisation utan 
förmåga att anfalla. Syrierna har 
dragit slutsatsen från tidigare 
krig, att det är nödvändigt att be-

de hemförda till Syrien. Från is
raelisk sida är man mycket förte
gen om det nya vapensystemet. 

••RPV (Remotely Piloted Vi
hicle). - Det förarlösa lilla flyg

planet har fått stor publicitet un
der detta krig. Ett antal RPV 
sköts ner under sina spanings
uppdrag före kriget. Syrierna 
hävdade att det var israeliska 
spaningsflygpl an, vilket bestämt 

O~'" 1,,.,/JIIIk-kon.lnllfild' ,p'lIInf/l-mlnl-RPV ' S",ul" /lek $/tI 
elddop under UlI6no",knglll 

Is,., Ilsit/'ktl ,nnll-lpJ, typ F-4E Ph,nlom 

sätta sitt luftförsvar med gott 
manskap med tanke på vårt flyg
vapen. De förstod att de inte 
kunde mäta sig med oss i luften 
och de ville ha något med högt 
driven automatik som inte var 
alltför komplicerat att sända iväg. 
En robot sköter sig själv och 
behöver liten övervakning. Efter
som det handlar om ett tekniskt 
system drog det syriska luftförs
varet till sig duktiga människor, 
som annars kunde ha varit 
stridsvagnschefer, kompaniche
fer eller liknande. Uppenbarligen 
påverkade denna snedrekryte
ring syriernas stridsförmåga på 
marken. 

Der!;lIns de som l\'i\'lar I'å heli

kopterns stridsförmåga i ett mo
dernt krig. Vilko erjarenheter 

hor israeliska försvarsmakten 

vunnit angående helikoptrurl/as 
insatser? 

Våra helikoptrar har använts på 
en mängd olika sätt, i anti strids
vagnsuppdrag, som transport
medel och i sambandsflyg, flyt
tande av sårade osv, Antalet 
uppdrag och antalet flygtimmar 
har vida överstigit motsvarande i 
föregående krig, Vi har fått en 
bred kunskap om helikoptprns 
möjligheter, Särskilt gäller detta 
på attacksidan, Attackhelikopt
rarna öppnade ett nytt sätt att 

föra krig. Vi kommer att få se mer 
av dem i framtiden, även från 
fiendesidan. Detta innebär inte 
att stridsvagnarna har spelat ut 
sin roll. De som ansåg detta vid 
helikopterns intr~de i det militära 
hade fel, Och tror de så om tjugo 
år har de forttarande fel. Helikop
tern kommer aldrig att kunna er
sätta stridsvagnen. Inget enstaka 
vapen har en egen kontroll över 
slagfältet. De procentuella träf
farna från antistridsvagnsvapen 
var ungefär lika stora, antingen 
de sköts från våra helikoptrar el
ler från våra stridsvagnar. Av
stånden var också ungefär de
samma. Vad man måste göra för 
att få maximal utdelning, är att 
kombinera helikoptrarnas och 
stridsvagnarnas verksamhet. 

Pekade landstigningen \'id 50i

da på elt nYII samarhetssilll 
mellan de tre israeliska jor

svursgrenurnu? 

Ja, det här var första gången vi 
landsteg på det här sättet och i 
den här storleksordningen, I tidi
gare krig har vi utfört landstig
ningsoperationer men aldrig av 
denna omfattning, 

Blev Ull/alet skadade ci\'ilo stör

re i de områden där israeliska 

flygvapnet anföll än i andra 

stridsområden? 

Nej, aldrig, I det här kriget fanns 
det inga mål som medvetet an
fölls från luften, marken eller ha
vet och som vi klart visste i nne
höll civila, Precisionen hos flyg
stridsmedlen gjorde i stället att vi 
kunde undvika att skada civilbe
folkningen, Vi valde också att 
undvika mål som låg för nära ci
vila koncentrationer. Om civila 
träffades berodde detta på miss
tag eller t ex på bomber som gick 
snett 

FOllIIS det undra metoder än del 

israeliska flygvapnels bomb

ningar al' Beiruth J som inte 

skIllle ha äventyrat israeliska 

,wldaler och som inte skulle I", 

provocerat en världsopinion? 

Den negativa opinionen hade in
get med det israeliska flygvap
nets aktiviteter att göra, Den ska
pades av politiska skäl. Det är 
felaktigt att tro, att om vi hade 
använt artilleri i stället för flyg
stridskrafter, skulle allt ha varit 
bra, I båda fallen dödas männi
skor. 

General Eitan, lål oss summera 
medföljandefråga, Antag all ni 

har fe! och al! del blir ell nytl 
krig. Vilkaförvänlningar har ni 

då på det israeliska flygvapnel? 

Att det ska ge ännu bättre resul
tat' • 



flygplan RF-4 "Phantom" sköts 
ned av luftvärnsrobot SA-6. Ett 
attackflygplan A-4 "Skyhawk" 
sköts ned av luftvärnsrobot SA-7 
"Grail" Ett antal RPV förlorades; 
framförallt före själva flygkriget. 
Den låga flyghöjden har även in
neburit att mindre sofistikerade 
syriska (PLO?) vapensystem fått 
verkan. Enligt uppgifter har ca tio 
flygplan skadats, men dessa har 
kunnat återvända till Israel. 

I] Utrustade för elektronisk störnlnglECM. 

• Vad händer härnäst? - Oro
ligheterna i Mellanöstern fortsät
ter. Israelerna litar sannolikt inte 
på överenskommelser eller löf
ten. De vill troligen ha handlings
frihet att agera och själva kunna 
påverka landets framtida exi
stens. Till dess att förutsättningar 
för trovärdig och fredlig utveck
ling föreligger, kommer berörda 
parter i Mellanöstern att fortsätta 
sin kamp för egna syften. • 

Overstdijjlnunf JUfI-OfOi,.' Gt'z.elius 

Nedan återges delar aven i höstas gjord, brit
tisk intervju med en hög israelisk flygvapenof
ficer rörande kriget i Bekaa-dalen. Av säker
hetsskäl avslöjas inte hans identitet i källmate
rialet. 

Hur slog Israels flygvapen ut 
de syriska I)jrvärnsrobolbat
lerierna? 

Det är svårt att lämna dessa 
uppgifter för publicering, då vi 
ännu inte slutat med att bekämpa 
luftvärnsrobotar. Eftersom kriget 
var begränsat, utnyttjade vi inte 
alla resurser vi hade för att slå ut 
luftvärnsrobotställningar. Utslag
ningen var enklare än vad press
rapporterna låtit förstå. Den gjor
des helt enkelt med konventio
nella bomber från flygplan som 
flög in mycket lågt och förstörde 
ställningarna, en efter en. Vis
serligen använde vi vilseledande 
teknik, skenmålsrobotar och 
elektroniska motmedel för att 
komma in på nära håll, men vi 
förstörde dem med bomber. 

Hur mölte syrierna era an
fall' 

De har det mest komplexa och 
täta nät av luftvärnsrobotar i hela 
världen med SA-6, SA-3 och SA-
2-robotar med tre eller fyra eld
ledningsradar Gun Dish vid varje 
ställning samt 23, 37 och 57 mm 
eldrörsluftvärn. De visste att vi 
skulle anfalla. De välkomnade 
det, de var beredda. Men de 
gjorde felet att lita för mycket på 
sina luftvärnsrobotar. Kanske var 
de missledda av sina framgångar 
från kriget 1973, då vi de första 
dagarna måste slå ut egyptiskt 
pansar som gick över Suezkana
len. Detta gjorde oss sårbara för 
luftvärnsroboteld. Men senare 
förstörde vi 43 luftvärnsrobot
ställningar på den egyptiska si
dan. Om syrierna hade studerat 
det kriget borde de ha anat, att vi 
troligen skulle slå ut dem med 
samma metoder som vi använde 
då Syrierna hade investerat 75 
proc av sin försvarsbudget i luft
värn. De hade tre gånger så 
många luftvärnsrobotbatterier 
som 1973. De hade 80 000 av 
sina bäst utbildade soldater vid 
luftvärnsrobotbatterierna. Detta 
resulterde i att de fick 1 000 
stridsvagnar utan besättningar. 

Hur var det med användning 
av RPV mot luftvärnsrobot
ställningarna ' 

Vi använde visserligen RPV men 
inte speciellt mot robotställning
ar. Utnyttjandet av RPV har 
överdrivits i pressrapporterna. 
Dessa farkoster befinner sig i ut
vecklingsfasen. Vi använde dock 
RPV under hela kriget. Och jag 
tror (även om jag inte är helt sä
ker) att vi satte in dem under de 
dagar vi slog ut luftvärnsbatte
rierna. Huvudsyftet var då att lo
kalisera fientliga markstyrkor för 

anfall. Men vi använde RPV på 
alla tänkbara sätt. Vi använde 
dem både som skenmål och för 
spaning. Dessutom satte vi in flyg
vapnets mini-RPV "Scout". Press
uppgifterna om allt detta var som 
sagt överdrivna. Jag tror, att vi 
ännu inte vet vad det innebär att 
operera med sådana system. 

Är luftvärnsrobotarna över
!fkaltade' 

Jag nämnde kriget 1973. Då av
fyrade Syrien och Egypten till
sammans 2 600 luftvärnsrobotar. 
De träffade bara 39 av våra flyg
plan. Resterna av de 102 flyg
plan som gick förlorade sköts ner 
med eldrörsluftvärn. Dessutom 
sköt de ner 45 egna flygplan. Ef
fektiviteten hos deras luftvärns
robotar har överdrivits. De trodde 
sig vara skyddade under ett luft
värnsrobotparaply och satsade 
därför hårt på detta försvarssys
tem. Men i det här kriget förlora
de de 100 flygplan och alla sina 
luftvärnsrobotar i Libanon. Jag 
har en känsla av att Syrien i dag 
befinner sig i ett dilemma. 

Beror problemet på Iltrust
ningen eller bemanningen' 
Skulle resultatet ha blivit all
norlunda med israelisk be
manning' 

Jag tror inte det. De gjorde flera 
misstag, men de gjorde det bästa 
möjliga med den utrustning de 
hade. Jag tror att svagheterna 
hos luftvärnsrobotsystem är av 
sådan natur, att de hos oss aldrig 
kommer att utnyttjas som huvud
alternativ mot hotet från luften. 

Var for inte' 

Det är ett passivt system. Man 
investerar pengar och soldater i 
ett system, som sitter och väntar 
på att flygplan skall flyga över 
det. Flygplan kan användas för 
många olika ting. Jag nämnde att 
2 600 robotar avfvrades under 
kriget 1973. Vi sköt med 40-50 
Hawk-robotar ner 22 MiG-flyg
plan. 

Hawk är alltså ell överlägset 
lufrvärnsrobotsystem' 

Skillnaden ligger i det sätt på vil
ket de och vi använder robotsys
temen. Den ligger inte i att Hawk 
är överlägsen. Om vi hade SA-2, 
SA-6 och SA-8 skulle vi ha an
vänt dem på samma sätt som vi 
använde Hawk. Vi skjuter endast 
sedan målet identifierats som fi
ende. De skjuter oavsett om må
let är identifierat eller inte. 

Varför träffade de inte målel 
i det senaste kriget? 

Därför att vi såg till att de inte 
skulle träffa. • 

Antal11ygplan 

ISRAEL (totalt ca 600) SYRlEN (totalt ca 450) 

Flyg- An!. Bet. Namn 
.Iag fpl 

Flyg- An!. Bet. Namn 
.Ieg fpl 

Attack! 40 F-IS' Eagle 
Jakt 

138 F-4E' Phan10m 
27 Mirage' Neshar 

4 3CJ/BJ 
85 KFIR' 

Cl/C2 
83 F-16' Flghllng 

A/B Falcon 

Attack 150 A-4' Skyhawk 

Spaning 14 RF-4E") "'Mld 
Weesef" 

2 OV-IE 
4 E-2C' Hawkeye 
4 Boeing' 

707') 
2 C-130') Hercules 

Attackl 18 Su-7 FITIER A 
Jakt 

26 Su-20 FITIER C 
62 MIG-23' FLOGGER E 

127 FLOGGER F 
85 MIG-17 FRESCO 

Jakt 24 MIG-2S FOXBAT A 

230 MIG-21' FISHBED 
PF/MF 

Spaning 2 Tu-126 MCSS 

-Enbart de med stjärna försedda 

ttygptantyperna deltog i luftkriget. 
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Detta är del 2 av erfarenhe
terna från en studieresa i 
USA i fjol, där BERTIL PERS
SON (FS /Bas) och Sune 
Nordquist (Tenax Maskin 
AB) bl a följde US Air For
ce 's utbildning av "Prim e 
BEEF teams " , som är en 
motsvarighet till våra flyg
fä/tsarbetskompanier. - Ar
tikelserien inleddes i FLYG
va~nNYTT 3/82. 

ES 

Med de korta start- och landningssträckor som erfordras för dagens 
flygplan är det i första hand inte nödvändigt alt reparera hela rullbanan 
efter ett anfall. Man väljer i stället alt färdigställa en s k kortbana 
(minimum Operating Strip) . Längden för denna kortbana är beroende 
på f1ygpJanlyp , uppdrag m m. 

G T A 

Skadorna efter ett bombanfall 
bedöms bli omfattande. Såväl 
stora som små kratrar emålls i 
rullbanor. taxibanor , uppställ
ningsplatser och tillfart svägar 
Upp till 50 proc av bomberna be
räknas vara tidsfördröjda (OXA). 
Over hela området kan dess
utom ett stort antal minor påträf
fas som utlöses på olika 3ätt. t ex 
vid beröring. genom magnetisk 
påverkan, genom radiosignal el 
ler temperaturförändring . (Fig 1.) 

Innan rekognoscering och rap
portering av skadel äg et kan på
börjas måste ett ammunitionsröj 
ningsfordon med plog eller 
schaktblad röja en "väg" för re
kognosceringsgruppen . 

Rek-gruppen (Damage as
sessm ent team) består av fyra 
personer som går i den röjda vä
gen längs banan och rapporterar 
alla skador via radio till " survival 
recovery center" , vi lket ungefär 
motsvarar vår skyddscentral. 
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Eglin 
!11ai;!12 

Kratrarna mäts in i längdsek
tion med hjälp av tydligt marke
rad längdmätning, läget i förhål
lande till mittlinjen samt kraterns 
djup och diameter uppskattas 
med ögonmått . 

Exempel på rapportering 
• 	 830-H-7-K-10 (= sekt 830, 

höger 7 m från mittlinjen, kra
ter med 10m diameter) ; 

• 	 870-V-6-X (= OXA); 
• 	 900-1200/200 (= ca 200 

småskador mellan sek1 900 
och 1200). 

Skaderapporten tas emot av 
ett "MOS seleGtion team" som 
markerar skadorna på en karta 
över basen. Detta arbetslag be
slämmer sedan läget för den er
forderliga kortbanan med hjälp 
av särskilda mallar och lämnar 
också förslag på tillfartsvägar. 

•• Skadorna markeras på en 
karta över flygbasen . 

a) 	Karta i skala 1; 1 200(1 ":1 00') 
används. På kartan är inlagda 
alla ytor som kan användas 
som körtbanor och alla vägar 
tänkbara som taxibanor eller 
tillfartsvägar. 

b) 	 Kartmall (Fig 2.) Måtten 10

Fig 3 

Fig 2 

70 motsvarar synlig krater
diameter i fot. 

e) 	 MOS-mall motsvarar en strip 
50 x 5.000 fot (15,24 x 1524 
m), som är normalmåtten . 
Kriterier för MOS angivna i ta
beller används endast för all
män planering . Ak1uella mått 
bestäms av bataljonchefen 
(Operationai Flying Comman

der) och baseras bl a på typ 
av flygplan , last, väder m m. 

d) 	Tabeller för beräkning av er
forderlig banlängd , ytjämnhet 
(reparationskvalitel) och bä
righet för olika flygplan. 

Exempel på mall för erforderlig 
reparationSkvalitet visas i fig 3. 

Fig 1 
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Synlig diameter 
A B 

Kvalitet 

C D E 

10 II 
NO. 
TIME/REP 
SUBTOTAL 

140 120 90 90 80 

20 ft 
NO. 
TIME/REP 
SUBTOTAL 

210 170 135 125 100 

Fig 4: Exempel pa mall 

2 

500 

8 

1000 

3 

1500 

c D 

4 

2000 

• 


Följande fem reparationskvali
teter anvands 


A) Högsta kvaliteten. bör undvI

kas . 

B) Fran startpunkt till dess flyg

planet nar hastigheten 200 km/ h. 

G) Från 200 km/h till dess nos

hjulet släpper fran banan. 

D) Från den punkt där noshjulet 

si äpper och 500' (ca 150 m) 

framåt. 

E) Används efter D och normalt 

för taxivägar etc. 


När start och landning skall 
kunna ske från bada hållen spe
gelvänds kvalitetskravet vid ban
mitt. Då tillåts inte kvalitet E. 

•• När arbetslaget funnit olika 
tänkbara kortbanor (MOS) prö
vas dessa genom att använda en 
s k Repair Spacing Template 
Mall (Fig 4) . som är olika för olika 
fl ygplan . Denna används när 
kortbanan har mer än en krater 
och för att kontroll era att avsL3n
det mellan reparationerna ar till
räckligt stort enligt bestämmel
serna för aktuellt flygplan. 

I fig 4-fallet hamnar kratrarna 
(2 och 3) utanför den markerade 
zonen , dvs avståndet är tillräck
ligt stort. Om erforderligt avständ 
inte kan erhållas . maste mellan
liggande kratrar repareras enligt 
kvalitet A , vilket innebär att bl a 
banreparationsmattan inte kan 
användas . 

Innan slutligt läge bestams 
måste också reparationstiden for 
varje krater bestämmas. Tabeller 
med beräknade reparationstider 
finns för kratrar med synlig dia
meter upp till 25 m . 

Tiderna kan också justeras 
m h t olika undergrundsförhållan
den och andra faktorer som på
verkar reparation stid en 

Laget som utför rekognosce
ringen (Damage assessment 
team) lämnar också förslag om 
framkomliga vägar för flygplanen 
från sina respektive uppställ
ningsplatser till kortbanan . - För 
varje flygplan lämnas minst två 
sådana förslag. 

Vid beräkning av reparationsti
den för taxivägar används repa
rationskvalitet ·'E". 
•• Man är inom USAF inte till-

o 

freds med nuvarande metod för 
rekognoscering och rapportering 
efter anfal l 

Vandringen längs banan är 
mycket farlig för personalen i 
rek-gruppen. I ogynnsamma fall 
kan det ta mycket lang tid innan 
läget för en kortbana är bestämd 
Andra metoder är under utveck
ling. bl a fotografering med hjälp 
aven kamera fran helikopter el
ler ballong . Bilderna överförs 
därvid direkt till en dator som 
snabbt ger en korrekt bild över 
skadeläget • 

Ber/il Pen \"011, FS/Bo.I 

Rekognocfflng 
och rapportering 
Iran helikopter. 
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APROPÅ: Flygvapenmuseumi Malmen 

Ä.ntligen: Första spadtaget 

Exald klockan 13.25 den kulna 
31 januari sprack flygmuseiin
lendenlen Axel Carlesans an
silde upp i el/ solig/leende. Då 
satte flygvapenchefen Sven
Olof Olson spaden i den frusna 
marken för de/ nya flygvapen
museet på Malmen i Malmslätt 
på gamla F3:s område. 

- AntIigen vågar jag andas ut. Efter 
nästan 20 års utredande får vi första 
etappen av flygmuseet , sade musei
intendenten. 

- Jag skulle villa beteckna den här 
första byggnaden som ett något bätt
re och publikvänligare utställningsför
råd än det vi haft i Ryd, tillade förre 
F3-majoren Axel Carleson. 

I lyriska ordalag beskrev Carleson 
sedan den första byggetappen, som 
ritats av Kun Måhlen på Fonifika
tlonsförvaltningen. Etapp l , som har 
måtten 36x72 meter, kommer att rym
ma 25--30 flygplan. Totalt har museet 
i dag ett 80-tal flygplan i samlingarna 

men splittrade på flera ställen. Utan
för museibyggnaden kommer att fin
nas plats för uppställning av e:1 20-tal 
flygplan samt annan utrustning , t ex 
radaranläggningar, luftbevaknings
torn och snöröjningsfordon . 

- Det besvärligaste blir att flytta 
över det vi har i Ryd. Vingarna måste 
vi t ex montera av på de flesta flygpla
nen, sade Axel Carleson 

Någon gång under första kvanalet 
1984 räknar man med att kunna slå 
upp ponarna för publiken. Och då 
kommer det att bli öppet varje dag . 
Linköpingsregionen blir därmed en 
stor turistattraktion rikare . 

Det var många flygpromi nenta på 
plats inför det första spadtaget. Inte 
bara nuvarande CFV , utan även vår 
förre , Dick Stenberg. Han arbetade 
hårt för den FV-fond för vilken bl a 
inköpts en Spitfire till museet. 

- Vi fick 1976 nästan 1 1/2 milj och 
har förvaltat dem så väl att den sum
man fortfarande finns kvar, sade Dick 
Stenberg. • 

Red 

i morgon 
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Saab 90 "Scandia " . 

* * Den 25 ;anuari 1983 blev ett historiskt datum. 
Den dagen skrevs svensk flyghistoria. Då gjordes 
den första flygningen med ell nyll svensktillverkat 
trafikflygplan för den civila marknaden. Det var 36 år 
sedan sist. Men nu som då (november -46) skedde 
jungfruflygningen från Saab-fältet i Linköping. I dag 
flyger man med den civila stollheten Saab-Fairchild 
340, i går var det med Saab 90 Scandia. Dagens 
premiärprovflygare heter Per Pellebergs och Eric 
S;öberg. Gårdagens testpilot var den legendariske 
e/aes J Smith. * * Svensk flygindustri tar ny sats 
för luft under vingarna, ell bevingat språng rakt in i 
den internationella hetluften. Flygförmågan har man, 
det är bevisat. Nu återsMr kampen all hålla sig i 
luften, alt breda ut vingarna i förökande skara över 
ell jordklot i kris . Går även den luftseglatssatsningen 
hem, ja då är succen total. Men först då. Arbetar 
tiden för Saab-Scania även ovan landsvägarna? 
Tecken pekar dithän. Det finns anledning all se ljust 
och optimistiskt på den fortsalta utmaningen. Ty 
orderstocken har inte slutat alt lillväxa. * * * 

~l 
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neral Electrics motorer har fun 
gerat klandffiritt . Otaliga simule
rade enmotorlandningar (= en 
motor på tomgång) haT gjorts un
der varierande vindförhållanden. 
Preliminära bullermätningar ger 
vid handen att SF 340 represen
terar en ny generation av tysta 
flygplan. 

Provflygplanet togs sedan en 
ligt planerna In på en verl<stads
period under två veckor tör att 
kontrolleras och modifieras. Där
efter fortsatte provflygningarna 
och Luftfartsverl<et har redan I 
mars hunnit få en flygtur med SF 
340. 

•• Några fakta om Saab-Fair
chltd 340. - Sedan projektet först 
offentliggjord es j januari 1980 

Deo första flygutprovningsfaseo 
med SF 340 avslutades medio 
februari : "På mindre än en må
nad har de inledande flygutprov
ningama blivit genomförda och 
alla i förväg uppställda mål har 
uppnåtts" , sade doktor Tore 
Gullstrand, en av direktörerna I 
det svenSk-amerikanska samar
betsprojektet . 

Under 24 flygningar med totalt 
47 flygtimmar har flygplanets 
operativa begränsningar blivit 
hell kartlagda. Ingen flygning har 
behövts inställas eller avbrytas 
pga driftstörningar. Två provflyg
ningar per dag uppnåddes mot 
slutet . 

Provbesättningen utgjordes 
oftast av två piloter och två In
genjörer. Sju piloter har nu flugit 
Saab-Fairchild 340. Dessa är 
cheisprovflygaren Per Pelle
bergs och Eric Sjöberg (båda var 
pi loter vid första flygningen) , 
Lennart Nordh, Ingmar Danestig , 
Jörgen Hult, Leif Salmberg, alla 
från Saab-Scania och R H 
"Blackie" BlackweIl från Fair
chiid. Vidare har tio testingenjö
ren deltagit. 

Flygplanet har blivit godkänt 
för och flug its såväl under instru 
mentförhållanden (utan marl<sikt\ 
som under mörker. 
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De vibrationsprov som skulle 
utföras under flygning har avslu
tats. Flygplanet har flugits med 
maximal konstruktionsfart, 578 
km/h indikerad fart , med tillfreds 
ställande resultat. 

Stallprov har genomförts I alla 
konfigurationer och resulterat i 
stallfarter lika som ell er bättre än 
beräknat. Man har flugit på maxi
mal kon struktionshöjd , 9.450 m, 
starter och landningar har gjorts 
vid respektive konstruktionsvikt. 

Med hjäll;) av ett i flygplanet in
stallerat vattenballastsystem har 
olika tyngdpunktslägen under
sökts. En stor mängd flygegen
skaper och prestandavärden har 
registrerats. En preliminär utvär
dering av prestanda visar god 
överensstämmelse med specifi
cerade data. 

När det galler flyg egenskaper 
kommenterade Per Pellebergs: 
"Flygplanet visar sig ha alla 
grundläggande goda egenska
per ett bra flygplan har. Det är 
mycket fartstabitt , anmärl<nings
värt enkelt att trimma och på det 
hela taget ett nöje att flyga." 

Motorema (2 x CT7) har pro
vats med framgång vid olika mo
torpådrag, återstart i tuften har 
gjorts och maximal reversering 
har använts under landning. Ge

Cook'pll 
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SF.340 i schweIzisks Crossair's farger. 
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SF.340 I amerikansk, Air MldwBSt'S 'arger. 

har utvecklingen av Saab-Fair Ett effektivt flygplan. - Flygpla
chiId 340 gått med imponerande nets konstruktörer har utnyttjat 
fart. Flygplanet är från början modernaste teknik för alt uppnå 
konstruerat med tyngdpunkt på effektivitet. Saab-Scanias och 
god driftsekonomi , vilket åter Fairchilds specialister har t ex 
speglas I hela konstruktionen noggrant utformat strukturen och 
med enkelhet I systemuppbygg aerodynamiken för att möjliggöra 
nad , funktion och underhåll. bästa bränsleekonorni och opa

raov flexibilitet. För alt uppnå 
detta, har man använt en vinge 
med högt sidoförhållande I före
ning med en ny vingprofil (ut
vecklad av amerikanska NASA) 
och en ren, slank flygkropp. Um
made konstruktioner och rör
sänkta nitar har ytterlig ar bidragit 
till lågt luftmotstånd och dess
utom till utomordentliga utmat!
ningsegenskaper och korro
sionsbeständighet. 

En nyckelroll i flygplanets ef
fektivitet spelar givetvis motorn. 
Valet av motortyp skedde i juni 
1980 efter omfaltande utvärde
ringar. General Electric CT7 val
des av flera starka skäl, varav låg 
bränsleförbrukning, låg vikt , go
da underhållsegenskaper och 
sist men Inte minst teknisk mog
nad hörde till de avgörande. 
Dess gasgenerator (grundmotor) 
kommer att ha mer än en miljon 
driftstimmar bakom sig när 
Saab-Fairchlld 340 kommer I 
tjänst 1984. 

Motorerna. som driver var sin 
modem Dowty Rotol fyrbladig 
propeller, utvecklar vardera 
1.630 axel-hk. Propellrarna som 
är tillverkade av kompositmateri
al , är långsamtgående (1 .384 v/ 
min) , vilket bidrar till att flygplanet 
klarar såväl dagens som mor
gondagens väntade bullerkrav. 

Avancerad elektronik. - Ännu ett 
beslut av stor betydelse för flyg
bolagen togs i juni 1981 när det 
beslutades att samtliga flygplan 
skulle utrustas med helt digitala 
flyginstrument med autopilot och 
"flight director" som standardut
rustning. Systemet tillverkas av 
amerikanska Collins och liknar 
det som används av Boeing i de
ras nya jetflygplan 757 och 767 . 
Saab--Fairchild 340 får tack vare 
detta nya instrumentsystem 
oöverträffade egenskaper för ett 
trafikflygplan i denna klass. De 
främsta fördelarna är flexibilitet , 
tillförlitlighet och därmed lägre 
underhållskostnader än konven
tionella flyginstrument. 

FÖNandlingskonstnär. - Trafik
flygplanet Saab-Fairchild 340 tar 
i normaJutförandet 34 passage
rare. Passagerarkabinen är 
mycket bekväm med tre stolar i 
bredd för de första tio stolrader
na samt en elfte rad med fyra 
stolar i bredd i en avslutande sof
fa. Avståndet mellan stolama är 
76 cm (30 tum) . Fönstren är väJ 
fördelade och ger varje passage
rare god sikt utåt. Ståhöjden i ka

binen är 1,83 m. Inredningen i 
passagerar1<abinen är flexibel 
och kan snabbt förändras från 
det normala utförandet med 34 
passagerarstolar lill blandade 
passagerar/frakt-verslOner. Ett 
alternativ är 15 passagerare och 
1.800 kg frakt . 

Flygplanet har med 34 passa
gerare en maximal räckvidd på 
ca 1.500 km exkl gällande reser
ver för väntetider och reserv
flygplatser. Dess tryckkabin är 
konstruerad tör att bibehålla 
mar1<nivåns lufttryck upp till 
3.650 m höjd. 

Saab-Fairchild 340 finns 
också i flera ytterst komfortabla 
affärsflygvarianter. Flygplanet 
kombinerar hög fart (max marsch
fart 507 km/h) med lång räckvidd 
och låg bränsleförbrukning. Flyg
planet finns bl a i en version med 
plats för 14 passagerare I "st y
relserum"-utförande samt för 24 
passagerare. Affärsversionen 
kommer att godkännas för flyg
ning på upp till 9.500 m. Räck
vidden överstiger 3.000 km . 

Ett gemensamt projekt. - Saab
Fairchild 340 är ett gemensamt 
projekt i ordets egentliga bety
delse. All an svarfördelning är 
klart definierad, oavsett vilken si
da av Atlanten kunden befinner 
sig på. Alla större aktiviteter 
samordnas I den gemensamma 
styrgruppen, vari Ingår ledande 
representanter för de båda bola
gen. 

Mar1<nadsföringen är organi
serad på två enheter. Den nord
amerikanska marknaden (USA, 
Kanada och Mexiko) handläggs 
av Fairchild Aircraft Corporation , 
San Antonio, Texas, Försäljning 
och service utanför Nordamerika 
sköts av det till lika delar ägda 
bolaget Saab-Fairchild HB med 
huvudkontor i Unköping. 

Serviceorganlsatlonen befin
ner sig Just nu I elt intensivt upp
byggnadsskede. Utbildningen av 
piloter och markpersonal sker 
såväl i Sverige som I USA. I Sve
rige omhändertas utbildningen 
av SAS och i USA f samarbete 
med företaget Flight Safety Inc i 
San Antonio. Texas. 

Med et! utvecklingsprogram 
som noga töljer uppgjorda planer 
och som I nuläget ligger långt tö
re konkurrenterna', har Saab
Fairchild 340 goda förutsättning
ar att bli marknadsledare I värl
den i sin klass. • 

HGA +R<d . 

55 



, I J 

J 

LI INGå 




