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Särpropositionen 

K ungl. Maj:t har framlagt proposition nr 110 och 
därmed tagit ställning till det förslag som den 

om vårt nuvarande försvar hade det icke varit överras
kande med ett mera "försiktigt" förslag till försvars

"reducerade" försvarsutredningen tidigare presenterat. beslut. Ett beslut där de knappa resurserna inom 
Som väntat överensstämmer propositionen i allt väsent perioden fördelats på ett sådant sätt, att en balanserad 
ligt med försvarsutredningens betänkande. försvarslösning varit möjlig att bibehålla även på sikt. 

Departementschefen framhåller bl a att: "Vår nuva CFV anser det emellertid vara väsentligt att av De
rande krigsorganisation innebär en balanserad för partementschefen angivna ytterligare studier och 
svarslösning, som inte lämnar några medvetna luckor utredningar genomföres och resulterar i ett från stats
i fråga om försvarseffekt i en stridsmiljö där insats sker makternas synpunkt fullgott beslutsunderlag. Flygvap
med konventionella vapen". net skall självfallet efter bästa förmåga medverka till 

<> Trots denna uppskattande (?) deklaration föreslås detta. 

åtgärder och en planeringsinriktning, som kommer att <> Det är icke möjligt att ännu överblicka vilka konse
medföra en klar ändring i nu gällande avvägning mel kvenserna blir för flygvapnet på kort och lång sikt vid 
lan olika försvarsfunktioner och vapensystem. ett beslut enligt framlagt förslag. Klart är att målsätt

Av propositionen framgår att beslutet att anskaffa ningen måste sänkas på olika områden (även i för
flygplan 37 med beväpning m m står fast även i den fö hållande till i ÖB-svaret 67 belysta kostnadsramar). 
reslagna låga kostnadsramen. Ambitionen är mycket Departementschefen föreslår en reducering av flyg
hög även då det gäller antalet kvalificerade fältförband. vapnets fredsorganisation med tre flygflottiljer (flyg
Trots den nu väsentligt lägre ramen för försvaret före kårer). Omfattningen motsvarar FFU:s förslag och 
slås sålunda att materiel anskaffas för att kunna bibe CFV:s yttrande över detta. Aviserade indragningar av 
hålla ett större antal brigader än enligt tidigare planer. jaktdivisioner och baskompanier har förberetts genom 
Utrymmet för modernisering och omsättning av utgåen vakantsättning. Vakantsatta enheter förutsättes aktive
de materiel för flyg och sjöstridskrafter blir därmed ras i takt med en kommande indragning, så att antalet 
starkt begränsat. befintliga "aktiva" divisioner och kompanier bibehålles. 

<> Ett beslut enligt propositionen kan således komma <> Flygstab och flygförvaltning kommer att i ökad ut
att föregripa resultatet av de studier och utredningar, sträckning behöva engageras i omfattande utredningar 
som enligt Departementschefen erfordras som grund och studier. Denna verksamhet måste få hög prioritet 
för ett ställningstagande till försvarets framtida struk och kommer att negativt påverka mÖjligheterna att sva
tur och omfattning. Departementschefen redovisar er ra upp mot förbandens berättigade krav i and ra av
forderlig studieverksamhet enligt följande: seenden. 

"Genom s k miljöstudier kan ett bättre underlag än Lika väsentligt för flygvapnets framtid, som dessa 
i dag erhållas för urval och beskrivning av angrepps utredningar och studier, är en vidgad och fördjupad 
anfall som Sverige skall möta med krigsmakten som kunskap om flygvapnet såväl inom försvaret som bland 
primärt medel. En luftförsvarsutredning har redan bör allmänheten och en därpå grundad tilltro till våra för
jat sitt arbete. Resultatet av denna blir avgörande för bands flexibilitet och förmåga att snabbt och med kraft 
ställningstagande till bl a modernisering av armens luft kunna möta en presumtiv angripare var, när och på 
värn, utveckling av luftförsvarsrobotsystem och anskaff
ning av jaktflygplan. När det gäller försvaret mot kust

vilket sätt denne väljer att komma. Personal vid flyg
vapnets skolor och förband har här en viktig uppgift. * 

invasion, är det nödvändigt att bl a mer ingående 
granska behovet av andra vapensystem i jämförelse 
med ytterligare anskaffning av attackflygplan 37. Beho
vet av ubåtsjaktkapacitet måste också studeras ingå
ende. Även värnpliktssystemet kommer att ses över." 

<> Med hänsyn till angivet behov av ytterligare under
lag för ställningstaganden till försvarets framtida struk
tur och mot bakgrund av den deklarerade uppfattningen 
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Inskrivning och redovisning av värnplik
tiga . På grundval av ett betänkande av 

1964 ärs inskrivnings- och personaIredovis
ningsutredning - utredningsman överste 
Creutzer - framlägger departementsche
fen för slag till nytt system för inskrivning 
och redovisning av värnpliktiga. 

Nuvarande system för inskrivning och 
personalredovisning är föråldrat och maste 
ersättas av ett effektivare system, som ger 
bättre underlag för personalplanering och 
personurval och samtidigt ger möjlighete r 
till ralionaliseringsvinster. Möjligheterna 
bör också tas till vara att redan vid inskriv
ningen skilja ut dem. som till följd av 
gällande systems otillförlitlighet nu frikal
las av medicinska skäl först under pågåen
de grundutbildning. Härigenom beräknas 
minst 50.000 tjänstgöringsdagar för vpl 
kunna spa ras in . Den värnpliktskontingent 
som rycker in till grundutbildning skall 
genom det förbättrade prövningsförfaran
det kunna minskas med a tminstone ett tu
sental man f o m budge tare t 1971/ 72 . 

Beslut om den värnpliktiges inskriv
ning och uttagning ske r först sedan pröv
ningsperioden avslutats. Härigenom erhålls 
väsentligt förbättrade möjligheter till ett 
rationellt utnyttjande av t illgänglig perso
nal. 

• Föreslagen organisation innebär att nu
varande 21 inskrivningsområden ersätts av 
tre inkrivningsomrä den, som vart och ett 
omfattar två militärområden . Inskrivningen 
utsträcks till två dagar och äger rum vid 
fasta inskrivningscentraler, en i varje mili 
tärområde. Inom Inskrivn ingsområdet hand
has in skrivnings- och personalredovisnings
verksamheten av ett värnpliktskontor. För 
lednIng av verksamheten omorganiseras 
centrala värnpliktsbyrån och stä lls f o m 
1/ 7 1968 under namnet Värnpliktsverket 
direkt under Kungl Maj:l. Värnpliktskon
toren organiseras 1/ 7 1969. överg~ngen till 
det nya redovisningssystemet påbörjas 1/ 7 
1969 och bör vara avslutad före 1/ 7 1971. 
Omorganisationen innebär a t t antalet tjäns
ter kan minskas med 290. 

RATIONALISERINGSINSTITUT 
Vid omorganisationen av departementen 
1965 förstärktes försvarsdepartementets re 
surser för planerings- och rationaliserings 

4 

frågor genom inrättande av ett p lanerings 
och budgetsekretariat. För information och 
diskussion av de ärenden som avsågs ingå 
i sel<reta riatets uppgifter in rättades vidare 
en planerings- och rationaliseringsdelega
tion under ordförandeskap av departe
mentschefen. För att utreda hur delegatio
nens och sekretariatets uppgifter borde 
samordnas med den rationaliseringsverk
samhet som bedrivs av statskontoret till 
kallades en särskild utredning, militära ra
tionaliseringsutredningen . 

• Vid remissbehandlingen blev u tredning
ens förslag starkt kritiserat. statskontoret 
ansag att fÖrslaget inte i befintligt skick 
kunde läggas till grund för beslut. Fler
talet remissinstanser avstyrkte förslaget om 
en särski ld rationaliseringsnämnd för för
svaret. 

Komp letterande utredn ingar har nu ut
förts inom försvarsdepartemente t. Departe
mentschefen slår fast att ansvaret för mera 
vittsyftande rationaliseringsåtgärder inom 
försvaret vilar pä Kungl Maj :t. Beredning
en av dessa frägor sker i försvarsdeparte 
mentet , men föregående utredningsarbete 
maste i huvudsak göras utanför departe
mentet. Uppgifterna är sä omfattande att 
särski lda resurser erfordras. Dessa bör hal
las skilda från de resurser som för motsva
rande ändamål disponeras för statsförvalt 
ningen i övrigt - d v s skilda från stats 
kontoret. Samverkan inom försvaret måste 
enligt departementschefens mening vara 
avgörande. 

• Departementschefen föresiar att ett cen 
tralt verk. försvarets rationaliseringsinsti 
tu t, lydande direkt under Kungl Mai :t 
ska ll inrättas f o m 1/ 7 1968. Den mIlItära 
enheten v id statskontoret utgå r samtidigt. 

Arbetsområdet för rationaliseringsinsti 
tutet omfattar försvarsdepartementets hela 
verksamhets"'ret, d v s även civilförsva
ret och det psykologiska försvaret. 

Institutets huvuduppgifter är en ligt de
partementschefen a tt pil Kungt Maj :ts upp
drag medverka i struklurrationaliseringen 
och att i övrigt samordna rationaliserings
verksamheten Inom försva re t. Härtill kom
mer lokalplanering, viss utbildningsverk
samhet och statist ikproduktion. 

• Rationaliseringsinstitutet kommer till 
stor de l att få sina uppgifter i form av 

Orientering 

om förslag 

isärpropositionen 
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uppdrag från Kungl Maj:l. Detta förhållan
de och institutets uppgifter i övrigt förut
sätter enligt departementschefens mening, 
att institutet får en oberoende stälining j 

förhå lland e till försvarets övriga myndig 
heter. Till sk illnad frän vad som i allmän
het gäller för förvaltningar och verk inom 
det militära försvaret bör därför öB och 
för sva rsg renscheferna en ligt departements
chefens uppfattning ej ges någon direktiv
e ller anvisningsrä tt gentemot rationalise
ringsinstitutet. Däremot bör försvarets 
myndigheter vara skyldiga att i vissa frå
gor hänvända sig till institutet. 

An svaret för den interna rationalisering
en vilar på de enskilda myndigheterna. 

FÖRSVARETS MATERIELVERK 
Departementschefen föreslår inrättande av 
ett gemensamt försvarets materielverk 
f o m 1/ 7 1968. Till det nya verket sam
manförs arme-, marin - och flyg förvalt 
ningarna samt intendenturverket. 

1964 års tygförvaltningsutredning hade 
övervägt olika alternativ för den inre or
ganisationen av ett för försvare t gemen
samt materielverk och stannade till sist för 
en fack- elle,' produktinriktad förvaltnings
organisation . Pli sikt bedömdes en indel
nin g efter produktgrupper, som i största 
mÖjliga uts träckning svarade mot indu
str ins branscher, vara den mest effektiva 
organ isationsfonne n . 

1966 ärs materi elförvaltningsutredning 
har vid sina övervaganden utgätt fr ån att 
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Indragningar 
sätter FV 

på sparlåga 

materielverl<ets organisation skall kunna 
smidigt anpassas till den framtida utveck
lingens krav. Med hänsyn till kraven på 
samordning med förbandsproduktionen i 
övrigt och fö r att begränsa omfattningen av 
omorganisationen har utredningen förordat 
en fÖrsvarsgrensinriktad förvaltningsorga
nisation. Anledning ansågs inte före ligga 
att nu genomföra ytterligare utredningar 
om materielverkets organisationsform på 
sik t. 

• Departementschefen anser, att s1\ små 
förändringar SOm möjligt bör eftersträvas 
vid omorganisationen som emellertid bör 
ses som ett första steg mot en längre gå
ende struktu romvandling. 

Genom den föreslagna organisationen har 
departementschefen således inte tagit ställ
ning till organisationen på sIk t. Valet anses 
här i första hand stå mellan en fö rsvars
grensinriktad och en fack- eller produktin
riktad organisation. Departementschefen 
anser emelle rtid att det är för tidigt att 
bedöma materielverkets organisation på 
sik l innan sakverksamheten har undersökts. 

De fortsatta undersökningarna - som 
inte bör begränsas till enbart sakorgan 
är sa omfattande, att en särsk ild utredning 
bör få i uppdrag att i nära samarbete med 
verket göra dessa undersökningar. 

SAMORDNING AV RESURSER 
1964 års tygförvaltningsutredning uttalade 
sig för en samordning av allt underhåll 

inom tygmaterielomrädet. 1966 års verk
stadsutredning - utredningsman överdirek
tören Skoglund FFV - har erhållit i upp
drag att göra en strukturundersökning av 
försvarets verkstadsorganisation. Utred
ningen har lämnat ett första be tänkande 
med förslag till samordning och struktur
rationalisering av den centrala underhålls
verksamheten genom att de centrala flyg
verkstäderna CVM och CVV, Karlskrona
varvet och Muskövarvet öve rfö rs till 
försvarets fabriksverk. Samtidigt föreslås 
att Allmänna Bevaknings AB och Cea
verken - tillverkning av röntgenfilm 
skall ingå i fabriksverket som koncemföre
tag. Utredningen räknar med att arbetsbe
läggningen vid fly gverkstäderna skall mins
ka ytterligare och föreslår att CVV läggs 
ned. 

• Flygförvaltningen har tidigare anmält 
till försvarsdepartementet att antalet cen
trala flygverkstäder på sikt bedöms kunna 
minskas lill endast en . Minskningen bör 
genomföras i tva etapper fran tre till tvil 
och slutligen från två till en. En sådan 
rationalisering kan genomföras under flyg
förvaltningens ledning. 

Departementschefen anger, att ansvaret 
för u.-,derhilllet liksom hittiJls vilar på den 
centrala förvaltningsmyndigheten. Verk
städer som inte är förbandsbundna kan med 
fördel drivas affärsmässigt och ledas av 
annan huvudman. En affärsmässig drift 
ger övervägande fördelar. Departements
chefen tillstyrker att CVM och CVV över
förs till fa briksverket samt att CVV läggs 
ned som central verkstad för underhåll av 
flygmateriel. Härigenom uppkomme r ökade 
kostnader för underhåll av flygmateriel. 
Drift- och underhållsanslaget tillförs 21 
milj kr för 1968/ 69 för att täcka de ökade 
kostnaderna, som till stor del beror pil 
pensions- och personalförsäkringskostna
der samt fastighetskostnader. På sikt räk
nas ramen för det militära försvaret upp 
med 15 milj kr per år. 

INDRAGNING AV FLOTTILJER 
Departementschefen anförde 1967 års 
statsverksproposi tion, att det skulle bli 
nödvändigt att lägga ner minst två flyg

flottiljer. Försva rets fredsorganisationsut
redning - utredningsman f d landshöv
dingen Wesström - har föreslagit, att 
F9 och F18 läggs ner. Utredningen har dä r
utöver lagt f ram vissa förslag rörande in
dragning av F2 . 

• Beträffande frågan om ned läggn ing av 
F9 anser departementschefen, att förbandet 
bö r dras in . Flygfältet vid Säve bör t v 
behållas som krigsbas. Indragning sker en
ligt tidigare av Kungl Maj :t angiven tids
plan med två divisioner och tillhörande 
baskompanier 1/7 1968. Härav är vardera 
en vakantsa tt. Den tredje divisionen och 
baskompaniet dras in l / l 1969. övr iga delar 
av flottiljen, utom strilorganisationen och 
erforde rlig organisation för underhåll m m 
av krigsbasen, dras in 1/7 1969. Departe
mentschefen anför att de uppgifter som 
åligger flottiljchefen i hans egenskap av 
sek torchef bör föras över till annan för
bandschef. Förslag till organisation beräk
nas kunna framläggas till nästa års riks
dag. 

• Beträffande förslaget om indragning av 
F18 anser d epartementschefen att underlag 
finns för beslut om en avveckling av F18 
som jaktflottilj och föreslår att flottiljens 
divisioner och baskompanier dras in i hu
vudsak i den takt som föreslagits av utred
ningen . Innan stä llning tas till en avveck
ling av flottiljadministrationen vid F18 och 
en nedläggning av F2 bör fullständiga för
slag föreligga från fredsorganisationsutred
ningen dels om organ isationen av flygvap
nets förband i stockholmsområdet, d els om 
flygvapnets skolorganisation. Departements
chefen räknar med, att utredningen skall 
kunna lägga fram sådana förslag sena re 
under 1968. 

Tjänsterna vid nu vakantsatt division 
och baskompani vid FI8 dras in 1/ 7 1968. 
Sammanlagt dras vid F9 och F18 135 tjäns
ter in 1/7 1968 och 48 t jänster 1/ 1 1969 . 
Vissa övergångsåtgärder kan bli erforderli
ga. Ordinarie tjänster kan t ex behöva fö
ras på övergångsstat. 

O Om föru tsättningarna för nedläggningen 
av F9 och F18 skulle ändras så att skäl an
ses föreligga för förskjutningar i tidspla
nen bör enligt departemen tschefens förslag 
Kungl Maj:t äga besluta därom. • 
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VTOL (Vertical Take-Off and 

Landing) är en förkortning, som 

ofta möter den som i pressen 

följer med vad som händer in

om den flygtekniska forskning

en. Rent allmänt kan sägas , att 

den flygtekniska utvecklingen i 

hög grad kommer att inriktas på 

VTOL under de närmaste de

cennierna. Denna utveckling har 

på senare år möjliggjorts tack 

vare ett allt gynnsammare ef

fekt/viktförhåJlande hos turbin

motorn. 

-
 . 
- . 

-


VTOL 

Vertikal start och landning 

VTOL 

VTOL 

VTOL 

VTOL 

VTOL 


D en vanligas te av VTOL-konstruktio

ne rna utgörs av helikoptern. Denna 
skall inte närmare behandlas i denna ar
tikel , trOts att forskningen p:l. detta om
råd e är enorm, särs kilt i USA och Sovje t. 
Det kan dock vara av intresse att i kort
het granska helikoptertekniken och var 
den befinner sig idag. 

"KOPTERFLYGPLANET" 

Den konventionella helik optern utvecklas 
f n imensi vt med avseende på aerodyna
mik och uppbyggnad Speciell t rotorsys
tem et är föremål för StOft intresse. O lik a 
utvecklingslinjer följ s, del s beträfiande 
driyprincip (hctgasrotOrn) och dels vad 
gäller hJadtekn ik (rigid rotor). Den kon
ventionel la hel ikop tem kommer dock 
troligen att va ra begränsad till m ax farter 
kring 400 kmltim. V id hög fan nedg:l.r 
nämligen rotorns för måga att alstra lyft
kraft, och den kan inte heller a lstra 
dragkraft. 

Lösningen p:l. detta problem har blivit 
kompoundhel ikop tem, som f n utgör en 
etablerad riktn ing inom helik opterut
vecklingen . Hos denna helikoptcny p er
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håIJer man tillsatsl y ftkraft fr ån en vin ge 
oc h til lsa tsdragkraft från mOtoranlägg
ningen, varigenom övers tegring hos å ter
gående rotorblad för dröjs. BI a härige
nom kan man öka fartområdet och ge 
helikopte rn fly gegenskap.:r liknande ett 
flygp 1c1ns. Med dessa förfin ade ko nstruk
tion er kan man erh ål la maxfarter på 
över 500 km/ tim . 

• Tv~ intressa nta objekt som är föremå l 
för studium är "s tOwed rOtOr" och "stOp
ped r0tOr"-he lil\optrarna. H os den för ra 
övertas lyftk raften success iv t aven 
vinge, varefter rOtOrn fäll s in i k roppen . 

Hos den senare stOppas rOtOrn vid en 
viss fart i ett fixer at läge, varv id två av 

de tre rotorbladen kommer att bilda en 
pilformig vinge. 

Som synes börjar det snart bli svårt 
att dra gränsen mellan helikopter oc h 
flygplan. En bättre ben ämni ng på de bå
da senast omnä mnd a projek ten VOre kan
ske rotOrflyg plan. Hur som hels t över

ger vi med detta de rotorförsedda objek
ten och ger oss in på begreppet VTOL
fl ygp la n. 

OLIKA LÖSNINGAR 

Vid fly gsa longen på Le Bourget i Paris 
i fjo l somras så g vi bl a två VTOL-flyg
plan starta vertika lt (VTO) , göra över

gång ti ll horisontalflygning och landa 
verti ka lt. (Se FV-Nytt 4/67, sid 9-15). 

Flygp lanen var av typ Hawker Harrier 
(P. 1127 - jetdriven engelsma n) och 
LTV XC-142 (amerikanskt fy rmotOrigt 
propellertransportflygplan med tippbara 

vi ngar) och kan betrakta s so m exponen
ter för tv å olika utveckl ingsri kmingar 
inom Europa resp USA. 

Vad beträ ffar VTOL-forskningen inom 
Europa har flera mer eller mind re und er
liga skapelser nått projekt-, atrapp- eller 
protOtypstadiet. Flera har också avsom
nat d ä r av ekonomiska och tekniska skäl. 
Forskn ingen i Europa har inr iktats på 
användande t av turbojermotorn i skilda 
ko nfigurationer plus fast vinge. Följ an
de hu vudlinjer har fö ljts : 
a) En mOtor med omlä nknin gsbara ut

loppsdelar för lyftning, övergå ng och 
horisonta I f I ygni ng 

b) Flera motorer, helt vridba ra 
c) Fast(a) huv ud motOr (er) plus fasta el

ler vridbara lyftmotOrer, där de sena
re ge'" d ri v kraftsunderstöd vid hori 
sontalf lygning. 

• Beträffande VTOL-utveckl ingen 
USA har man baserat konstruktionerna 
på använ dand et av turboprop- och Iyft
fläk tsmotOrer som drivkälla. Ofta till äm
pas d~ principen med vridvinge (v ingen 
tippbar i anfa lJsvin kelled och mo torerna 
fas ta i vingen). Mll.nga lösni ngar har även 
i USA prövats och förkas tat s. Lösning
arn a är ännu inte marknadsmä ssigt mog- P. 1127 " Harrier" , England. 

HELlCOPTER 
FLIGHT 
REGIME 

na med undantag för f lygp lan med vrid
ba r vi nge-propeller , som får anses utgöra 
etab lerad urvecklingsriktning för USA. 

Det är ett intrcss a.nt faktum, att ame
rikanarna knappast har satsat nå gont ing 
alls p~ ja ktlatta ck projekt av VTOL-ty p. 
(riled viss reservation för försöksprojek
tet Lockheed XV-48 "Hummingbi rd 
jfr FV- ' ytt 1/67, sid 14.) I Europa har 
vi ju ett nästan operativt system , Har
rier, samt ett par ganska lå ngt fram
skr idna projekt. I USA sa marbet ade 

man visserl igen tills helt nyligen med 
tyskarna på attacksystemet A VS (Ad
vanced Vert ica l Strike), men detta är t v 
bordlagt. De i USA mes t aktuella ob
jekten lämpa r sig mest för transport-, 
räddnings- och möj ligen ubå tsjaktup pgif
ter. I militära lägen, där man intimt 
samverkar med jakt/a t tackflygplan av 
VTOL- typ, är givetvis även transport
fl ygplan med VTOL-ka pacitet värde
fulla. 

BRITTISK FÖREGÅNGARE 

H awker H arrier är ett av de få br it
tisk a projekt, som överle vt de t för d en 
engelska flyg industrin så kärva klimatet. 
Det är också det första VTOL-flygp la
ne t i världen, som kommer i förbands
tj äns t. 

H arrier, eller P.1127 som det tidigare 
kallades , p~börjades för ca 10 år se
dan. Under de år som gått sed an den 
för sta "lyftningen" 1960, har 3.tskilliga 
modifieringar vid tag its. Motorns drivkraft 
möjliggjorde på den tiden ly ftning av 

AIRPLANE 

FLlGHT 


REGIME 


sjä lva flygp lan et med förare plus bränsle 
fö r td. min uters svävning. Den nu va
rande se r iemoto rn Pegasus 6 ger ca 8,5 
tons dri v kraft. Är 1962 beställdes 9 fl yg
plan fö r det s k tripartitep rogr amme t, 
und er vilket USA, Storbritannien och 
Vä sttysk iand skulle utpro\'a P.1127, som 
då kallades Kes trel. 

F n undergår H arrier (flygplanets 

egentli ga benämning) operativa prov. 60 
plan är bestä llda till s vidare och man 

räknar med fÖr'band stjänst som jakt! 
attack/s pan ingsfl ygplan i början av 1969. 

DATA OCH PRESTANDA 

Harrier är ensits igt och relativt lätt. Två 
Sto ra luftintag är placerade på kropps
sidorna. MotOrn har fyra utloppsde
lar, vridbara ca 0- 90 grader. Man har 
nu komm it tillrätta med de svåra srahili
tetsp roblemen und er sväv ning. Styrning
en i detta läge sker med jetmunstycken i 
nos, stjärt och vingspets:H . Under sväv
ningen manö v reras "puHarna" från des
sa munstycken med styrspaken , som äve n 
är kopp lad till de ord inarie roderfunk
tionerna. 

Harrier kommer i första hand vid 
attaekunderstöd att användas som STOL
flygpla n (Short Take-Off and Landing) , 
varvid en yttre last av 2,3 ton kan med
föras över 500- 600 km aktionsradie. 
Startsträcka.n är då ca 250 meter. Har
rlers maxfart är omkring Mach 1. 

Följande bevä pning skall kunna med
föra s i olika kombinationer: bomber, ~ ~ 
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Sovjets "Freehand" . AVS, V-Tyskland . 

anack- och jakrraketer, robotar, akan
kapslar, torped, spaningskapsel. 

• Vad kommer nu art ske med Harrier 
under den närmaste tiden? En övnings
version har aviserats och man har ut

lovat ytterligare t io-procentig förbätt
ring av motorn, vilket kan utnynjas för 
räckviddsökning eller ökning av yttre 
lasten. Lägger man till detta en ned
pressning a v styckpriset 14 milj. kr kan
ske 'britternas önskan an få sälja kan gå 
i uppfyllelse. Israel uppges vara intres
serad nation, medan USA och Västtysk
Iand visat ett ljumt intresse. 

SOVJET-KUSIN 

Att det forskas även i Sovjet på VTOL
området bevisades på flygutstäJlningen 
vid Domodedovo i Moskva i fjol , (se FV
Nytt 4/ 67, sid 20), då två flygplan med 
NATO-benämningen FREEHAND visa
des. De utförde vertikal start och land
ning samt övergångsflygning. "Freehand" 
ligger troligen ca 2-3 år efter Harrier 
i utveckling och får t v betraktas som en 
ren försöksprototyp. 

"Freehand" har vertikaldebt nosluft
intag och är eventuellt försen med två 
mindre jetmotorer. Samma lyftprincip 
som hos Harrier tillämpas, fast med två 
utloppsdelar. Samma styrningsprincip 
med jetmunstycken tycks föreligga. Det 
främre munstycket är placerat under 
noshommen. 

VAK. 191 B, V-Tyskland/italien. 

"Freehand" var vid uppvisn ingen för

se tt med en raketkapsel under varJe 
vinge. Planers maxfart i den visade ut
formningen bedöms till ca Mach 0,7 
"Freehand" är f n det enda kända 
VTOL-projektet p~ östsidan. 

FOCKE WULF-PROJEKT 

På attrappstadiet befinner sig JUSt nu 
attack/spaningsflygplanet VAK.191B en

ligt ett samarbetsavtal med Italien. 1963 
bestämdes att en efterträdare till G.91 
hos de båda staterna skulle utvecklas. 
Arbetet lades ut i form aven täv ling, 
där ävcn P.1127 deltog. Vinnande pro
jekt blev Focke WuJf 1262, som döp
tes till VAK.191B när firman uppgick i 
det stora konsortiet VFW. VAK står för 
Vertikal-startendes Aufklärungs- und 
Kampfflugzeug. 

Kontrakt på serietillverkning har ännu 
ej skrivits. Tills vidare nöjer man sig 
med at( ta fram sex prototyper, tre i 
Italien och tre i Västty sk land. Den mili
tära utprovningen bedöms börja under 
1969. 

VAK.191B är ensitsi gt och kommer att 
väga 7-9 ton beroende på uppdrags
typ. Motor installationen hestå r aven 
huvudrnotor Rolls / Royce / MAN RB .193 

med fyra omlänkningsbara utloppsde lar 
samt två fasta lyftmotorer RB.162. De 
stati ska drivkrafterna är på 4,6 resp. 
2 X 2,7 ton. Planet utrustas också med 

en 140 hk hjälpturbin för drift av olika 

undersystem. Styrningen under svävning 
åstadkoms genom jetmunstycken i nos, 
stjärt och vingspetsar. Raketer, bomber, 
extrabränsle och spanings utrustning med
förs i ett inre vapenschakt. Dessutom 
finns yttre balkar för olika vapentyper 
och extratankar. - VAK.191B är avsett 
för hög underljudsfart. För erforderlig 

markservice beräkna.s 30 ma ntimmar per 
flygtimme vid ett uttag på 25 flygtim
mar per månad. 

ALLTFÖR KOMPLICERAT 

System A VS, som utvecklats i samarbe
te med USA, får efter januari månads 
utgång t v betraktas som nedlagt. Trots 
detta skall vi i korthet granska projektet, 
då det är tekniskt intressa nt från många 
synpunkter. Dessutom finns en liten möj
lighet att en enklare version NKF 
(Neues Kampf-Flugzeug) kommer att dy

ka upp i framtiden. 

Man har alltså bestämt sig för att t v 
inte satsa på A VS. Anledninga rna :ir na
tur ligtvis flera. För USA:s del är man 
obenägen att anslå pengar till ett system, 
som är så tekniskt komplicerat, att dess 
fältmässighet starkt kan ifrågasä ttas. Det 
finns i dag i USA en stark tendens att 
ta fram enkla och billiga system såsom 
FX/VFAX och AX. En viss lärdom har 

troligen tagits av det ur fl era synvink
lar besvärliga F-i11. 

Do. 31 E, V-Tyskland. 

-.lL 
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xv-s, USA. EH frågetecken (=problem) 

som är på väg 

att rätas ut 

till eH utropstecken 

(=ge resultat)! 

Planet är av vari abel geometrityp (jfr 
Mirage G och F-III). Mororanläggning
en består deJ.s av två huvudmororer i 
bakkropp (Pran & Whitney JTF 16 eller 
General Electric GE l / lO) p~ 4 rons 
drivkraft vardera, dels av fyra lyft
mororer p~ utsvängbara armar. Hu vud
mororernas urloppsdelar kan vridas 90 
grader nerRt och ger dä rmed lyfrbidrag 
med 8 ron. Ly ftmororerna kan ock så vri
das och ge horisontalt flygningsbidrag. 
[ nödfall skall dess a mororer kunna an
vändas för hemflygning vid huvudmoro
rernas eventue ll a bortfall. - Av sedd 
maxv ikt (STOL) för AVS är 18-20 ron, 
därav en vapen last p~ 5-6 ron. Max 
Machtal 1,8-2,0. 

TYSK MILSTOLPE 

En milsrolpe i utvecklingen av militära 
och civila transportflygplan med VTOL
kapacitet passerades i nov ember 1967, d~ 
Do.3IE (se FV-nytt 1/ 67, sid 14) ge
nomförde världens för sta vertikala start 
med jetdrivet transportflygplan. 

Do.31E har hittills tillverkats i tv~ 

exemplar och är ett rent experimentplan. 
Man har dock redan ett serieproje.kt 
va rs konstruktion bygger på Do.31E, p:i 
ritbordet. Det är emellertid ovisst, om 
staten kan satsa mera pengar i fonsä tt
ningen. Det är möjligt, att man får sök a 
sig ut på den civila marknaden, och Luft
hansa har visat ett vi ss t intresse för pla
net såsom efterföljare till Boeing 737. 

LTV XC-142 A, USA. 

Mororanläggningen best!l.r a v åtta 
vin gspetsplacerade lyf tmororer RB.162 i 
gondoler samt två vingplacerade Pegasus 
5 med vrid bara utloppsdelar. Den till
gängliga lyftkraften vid VTO är 30 ron, 
och drivkraften vid horisonta lflygning 
14 ron. - Flygplanets maxfart är Mach 
0,65 och dess Jastförmåga ca 5 tOn. Ut
vecklingskostna den var vid tidpunkten 
för den första ve rtikala starten uppe i 
250 milj kr, eller - som man säger hos 
Dornier - lika mycket som Volk swa
genwerk lägger ut pR en ny VW-proto
typ. 

DEN VRIDBARA VINGEN 

Ling-Temco-Vought XC-142A är av sett 
att ingå som en komponent i en srort 
transportsystem för transpOrt av trupp 
och mater iel fr~n fartyg eller flygfält un
der allvädersförbållanden. Fem proroty
per beställdes 1962 och genomg~r f n 
operativa prov i flygvapen regi. Over 400 
timmars erfarenhet har sa mlats, bl a från 
vertika l start rrSn fartyg. Starr- och 
landnin gsprov har företagits fr~n 6 mm 
polyestermattor me d 36 m diameter. 

En civil version, DowntOwner , erbjud s 
de amerikanska flygbolagen för kort
hålJstransporrer mellan städer med små 
fält. Planet :ir försett med vridvinge 
med motOrer a v turboproptyp (T64) med 
konventionella propellrar. Stabiliseringen 
under vertikal start tillgår på följande 
särt : 

a) rol l: o lika propel lerinställning 
b) tipp : olika inställning av stjärtroror 
c) gir: olika inställning av skevrodren , 

som ligger i propellrarnas slip
ström. 

Med en starrvikt av 17 tOn, varav 3,5 
rons last, uppnås vid ve rtikal start en 
aktionsradie av ca 400 km. Maxfarten är 
650-700 km / tim. • 

T. Hagberg 
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Fw 190 A-4iUB Fw 190 A-J Fw 190 V1 

•• FV-Nytt inleder här en 
artikelserie om utländska 
flygplan, som kommit att 
spela en avgörande roll för 
den fortsatta utvecklingen 
inom flygindustrin världen 
över. Anledningen härtill 
har bl a varit att för läsaren 
söka spegla bakgrunden 
till utvecklingen på krigs
flygplanområdet. En pen
dang till en annan ny arti
kelserie (sid 6), som i detta 
nummer inleds med en ex
pose över VTOL-flygplanet 
och dess grundprinciper. 
• Att premiärvalet fallit på 
Focke Wulf 190 är inte bara 
därför att detta flygplan 
blev en sensation under 
andra världskrigets initial
skede, utan också p g a att 
artikeln kompletterar och 
ger relief åt den sedan tre 
år tillbaka pågående serien 
om beredskapstiden i Sve
rige - våra konfrontationer 
med Nazi-Tyskland och vå
ra problem att själva mo
dernisera vår flygplanarse
nal. ••• 

Fw 190 A- Bi U1 Fw 190 A- B/RJ Fw 190 A-S/U1S 
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Fw 190 B-O Fw 190 D-9 Fw 190 F-8 

I nget krigsflygplan har nätt fulländningen. 
Men då Focke-Wulf 190 debuterade 1939, 

visade det sig vara ett av de mest perfek
ta jaktflygplan, som någonsin flugit. Det 
var en ypperlig konstruktion, i vilken vikt
besparingar och enkelhet var dominerande 
utan att för den skull påverka hållfast
heten. Det vackert formgivna flygplanet 
var inte endast "a pilot', aeroplane", utan 
det var byggt med ta nke pil svara förhål
landen pil olika krigsbaser. Fw 190 prisa
des storligen av sina tyska piloter - se 
nare även av brittiska flygare. 

BRITTISKT HUVUDBRY 

Flygp lanets insatser i luftkriget under det 
inledande skedet av andra världskriget gav 
Luftwaffe ett temporärt övertag. Lätthet i 
manövrering och exceptionellt god vänd
barhet i hastigheter, som skulle slitit av 
vingarna pä jämförbara engelska flygplan, 
injagade stor respekt hos brittiska flygare 
och orsakade mycket huvudbry i Air Mi
nistry. 

Den 27 september 1941 möttes för första 
gängen engelska Spilfire och tyska Fw 190 
i luftstrid. Ryktet om ett nytt tyskt jakt
plan med skrämmande goda prestanda 
spred sig snabbt bland de engelska jakt
piloterna. Genom rapporter från piloter och 
från den franska motståndsrörelsen gjorde 
man den bedömningen, att det rörde sig 
om beslagtagna "Curtiss Hawk 75" jaktflyg
plan, som övertagits fr"n Armee de l'Air. 
Med andra ord sarruna plan som fanns inom 
R .A.F. med beteckningen "Mohawk". Ju 
fler mötena blev mellan R.A.F. och Luft
waffe, desto säkrare blev dock det engelska 
Fighter Command på att det nya tyska 
jaktplanet var något helt annat än en re
dan omodern av tyskarna beslagtagen och 
a"vänd förkrigskonstruktion. 

KOPIERAD DESERTÖR 

I juni 1942 landade en desertör frän Luft
waHe med en Fw 190A helt intakt bakom 
de all ierades linjer. Detta flygplan under
söktes naturligtvis mycket noggrant och det 
direkta resultatet blev ett helt nytt jakt
flyglänkande i England. "Hawker Fury" 

Fw 190 G-l 

utvecklades och ett flertal detaljer kopi e
rades direkt fr,in Fw 190A. Detta måste 
sägas vara den största uppskattning som 
det otvivelaktigt bästa tyska planet under 
kriget kom att rÖna. 
• Hösten 1937 placerade R eichluftministe ri
um (RLM ) en order hos Focke-Wulf Flug
zeugbau för konstruktion av ett nytt, enmo
torigt, ensitsigt jaktplan som komplettering 
till Messerschmitt Bi 109. Ordern placera 
des hos Focke-Wulf p g a a tt detta företag 
ej för tillfället var direkt sysselsatt med 
utveckling av andra krigsflygplan och att 
företaget dessutom förfogade Över ett i 
hög grad kvalificerat konstruklionstearn 
lett av diplomingcnjör Kurt Tank. 

Tank förberedde tva förslag baserade dels 
pa den vätskekylda Daimler Benz DB 601
motorn och dels på en större luftkyld 
stjärnmotor. Vid denna tidpunkt ansågs inte 
st järnmotorn vara lämplig för jaktllygplan. 
Detta berodde pi! motorns omfång och att 
den ansågs skymma sikten vid start och 
landning. Tank blev sålunda mycket förvå
nad då generalfälttygmästaren Ernst Udet 
beslöt, att man skulle fortsätta utveckling
en av stjärnmotoralternativet. 

ENKEL MEN ROBUST 
Under sommaren 1938 påbörjades det de
taljerade konstruktionsarbetet på "Fw 190", 
som RLM beslutat kalla typen. Arbetet 
m ed Fw 190 gjorde snabba framsteg och 
efter tio månader inleddes förberedelserna 
föl' flygproven. Planet v ar en kombination 
av enkel och robust konstruktion, som kun
de reducera underhållet i fält till ett mi
nimum - kombinerat med möjligheten att 
sprida serietillverkningen hos ett stort antal 
underleverantörer. Planet var lågvingat och 
försett med ett huvudlandsläll med stOl' 
spårVidd. 

Den första prototYPen, Fw 190V1 (V = 
Versuchmuster), gjorde sin första flygning 
den 1 j uni 1939 med Focke Wulfs chefs
pilot H Sander vid spakarna. Planet vi 
sade sig genast ha utomordentligt goda 
flyg egenskaper. Prototypen var försedd med 
en BMW 139 stjärnmotor på 1.500 hk. Efter 
endast fem provflygningar överfördes pla
net till L uftwaffes prov- och försökscentral ~ 

Ta 152 C-l 

En 

pionjär 

3D-års 

jubilerar 

FOCKE 
WULF 
Fw 
190 

Ta 152 H-1 
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vid Rechlin . Under d essa provflygningar 
nåddes hastigheten 600 km/tim! 

Under tiden hade en andra prototyp, Fw 
190V2, färdigställts. Denna hade t. vå 13 mm 
MG (kulspruta) I:JI samt två 7,9 mm M G 17 
monterade i vingarna och användes fbl' va· 
penprov vid Tarnewitz. Flygvikten hade 
ökats fr~n 1.800 kg till 2.000 kg. 

NY MOTOR LANSERAS 

Under juni 1939, omedelbart eft, r första 
provflygningen m ed Fw 190VI, beslöts aH 
BMW 139 skulle öve rges till (örmilD för d e n 
modernare BMW 80 1. Trot ~ .. t t den var 
tyngre, hade d :'n sa l1 lTna matt och dess
utom stÖIT2 utvec k lingsm öjlighete r. Vidare
utvecklingen av Fw 190V3 och V4 stoppa
des , medan man i Fw 190V5 införde en del 
förbättringar. Dessutom introducerades den 
nya motorn BMW 801. Fw 190V6 flög s i 
oktober 1940 och liknade i stora drag VS. 

För alt fa tillfälle att studera Fw 190 i 
aktiv i i~lDs t tillverkades en förserie pil 18 
plan. Dc,,~ erhöll beteckningen Fw 190A-0 
och levererades under vintern 1940--41. 
Motorn vax BMW 801C pa 1.600 hk och b e
väpningen utgjordes av fyra 7,9 !TUn M 
17. 

Slutproven av Fw 190A skulle äga rum 
vid "Erprobungsstelle der Luftwaffe" i 
Rechlin innan planet kunde placeras i ak
tiv tjänst ute vid de stridande förbanden. 
Provflygarna vid Rechlin var hämtade di
rekt frän Luflwaffes enhet~r och hade re
dan erhå llit stor krigserfarenhet. Den grupp 
som fick förtroendet att utprova egen ska
perna hos Fw 190 var främst hämtade från 
JG 26. Gruppen leddes av Oberleutnant 
Otto Behrens och vid sidan av honom stod 
OberstJeutnant Otto Borr;s tillsammans med 
ett trettiotal tekniker och mekaniker. 

TEKNIKER RÄDDAR FW 190 

Suväl Behrens som Borris var helt över
väldigade av flygplanets prestanda, men 
problem med motorn medförde stor hu
vudbry. Samtidigt med alt rapporterna om 
de olika flygproven nådde Kurt Tank i 
Breme n genomfördes ett flertal olika änd
ringar. Man sökte främst komma till rälta 
med tendenserna till överhettning av mo
torn. De flesta problem löstes genom att en 
kylfläkt infördes omedelbart framför cy
lindrarna. Bland de banbrytande modifie
ringarna märktes en manöverbox, som kun
de avlasta piloten ett fl er tal rutiniitgärder 
och som dessutom medförde stora förbätt
ringar i motorfunktionen . Den utmärkta 
kontrollenheten manövrerades elektriskt 
och hydrauliskt. Den justerade automatisk t 
brän sletillförseln, blandnlngsfö rhillland en, 
propellerinstä llning, tändning, tillslaget av 
extra effektökande tiIls~t sc r på korrekt 
höjd m m . Ar 1943 kunde B MW SOl-mo
torns livstid beräknas till 200 timma!' I 

Ar 1941, dii ännu flygproven i Rechlin 
pågick, fanns det många krafter inom RLM 
som helst önskade att Fw 190 skulle avfö
ras från framtida tillverkningsprogram. Det 
var främst Behrens och Borris som lycka
des visa att motorproblemen säkert skulle 
få sin lösning. Utan överdrift kan sägas, 
att det var Otto Behrens tekniska insatser 
som räddade Fw 190 iiI' 1941! Behrens bÖr
jade som mekaniker inom Luftwaffe och 
slutade 1945 sin bana som leknisk ch ' f för 
försöksanstalten i Rechlin. Han omkom 
dock efter krigsslutet under provflygning 
i Argentina med KUI·t Tanks jetjaktplan 
Pulqui Il. 

FÖR- OCH NACKDELAR 

Vid anläggningarna i Rechlin förfogade 
man över ett antal allierade plan som ta
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gits som krigsbyte. Regelrä tta jaktstrider 
arrangerades ofta mell a n Spit f ire och Fw 
190. D essa vi sade tydligt att Fw 190 var 
överlag,en bild dll det gällde manöverför
m ctg a och beväpning. 

Mot slute t av 1940 påbörjades leveranser
r!a 1'ran Bremen och Hamburg av Fw 
190A-1. Totalt byggdes 100 plan t o m vå
ren 1941. Fw 190A-I provades nu aktivt vid 
olika Luftwaffe-förband. Den huvud sak liga 
nackdel en med planet var den svaga be
väpningoI1. Fw J90A-2 utrustades därför 
med tv<l 20 mm FF kanoner som ersättning 
[ör d e inre vingmonterade MG 17. Sznare 
komplette rades d enna beväpning med yt
terligare två MG 17 kulsprutor och flyg
vikten ökades fr~n 3.200 t<g till 3.500 kg. 
Topphastighe ten pa 5.500 m var 630 km/ 
lin) ! 

BARNSJUKDOMAR 

De för sta Fw 190A-2 l ev ~ rcrad es i maj 1941 
till ett förband baserat på Le Bourgel. och 
under sommaren togs planet i bruk vid den 
b erömda JG 26, förlagd vid kanalkuste n 
und e r ledn ing av Adolf GalJand. Fw 190A 
bevisade snabbt sin överlä~senhet gent
emot Spi tf ire Mk V, men BMW 801C led 
fortfarande aven d el barnsjukdomar och 
dessutom visade sig kanonen ha för lag 
eldhas tighet. 

Und er hösten 1941 började leveranserna 
av Fw 190A-3 som förselts med BMW 
80lDg motor på 1.700 hk. De tidigare i 
vi nl! rot2n monterade MG/ FF hade flyttats 
ut. så alt de sköt utanför propellerfältet 
och ersatts av totalt fyra snabbskjutande 
MG 151 i vingroten. Tillverkningskapacite
ten ökades ständigt och tidigt 1942 svarade 
F w 190A för m er än hälften av den totala 
produktionen av 500 enmotoriga jaktplan 
per må nad. Vid denna tidpunkt bestod 
Lu[twaffe av ungefär lika manga Fw 190 
(a lla versione r) som Messerschmilt Bf 109 . 

KAMP MOT ÖVERMAKTEN 

Fw 190 var baserad vid många av de för
band som tillhörde Reichsverleidigung. Den 
stora kvan titativa ökningen av allierade 
eskortja"::plan samt ökningen i dessas räck
vidd medförde, att ett slort antal stride r 
kom att föras Över Nederländema, Frank
rike och Tyskland. Dessa strider nötte hårt 
pil del tyska flygvapnets styrka. Nya va
pon och ny taktik utvecklades för de tys
ka förband en. Ett exempel på ny beväpning 
var WG 21-raketema, som infördes på Fw 
190A-4/ R6. Trots ett hjältemodigt motstånd 
frim tyska jaktpiloter var alltid övervikten 
i antal dominerande hos de a llierade. Den 
ty ska flygindu strin lyckades trots svilr a 
bombanfall ständigt höja produktionstak
ten, men denna ökning 1 kvantitet visade 
sig trots allt meningslös. 

B eväpningen pa Fw 190 var obetydligt 
öve rlagsen den hos Messerschmitt Bf 109G 
men pres landa sjönk betänkligt på höjder 
övel' 6.000 m, där de allierade bombarna 
vanligen flög. Även om den tyske jaktpi
Joten lyckade s klara de medföljande eskort
jaktplanen och attackerade ett förband med 
t ex 18 Boeing B-17 bombplan, måste han 
vara b er edd att möta eld frän inte mindre 
an 200 IW1ga kulsprutor . Även om inte B-l7 
var osårbar krävdes det onekligen en väl 
utbildad och synnerligen skic klig jaktpilot 
för at! kunna få resultat av ett dylikt an
fa ll! Till sitt eget försvar förfogade han ba
ra över fyra 20 mm kanoner. 

TVÄMOTORIGA BOMBARE 

Under februari 1945 hade ryska trupper 
erövrat Fw 190-d elar och komponentcl', 

Fw 190A14 ... 
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tillverknings- och repa rationsverkstäder i 
Marienburg, Sorau, Riga, Warschawa, Po
s:;-n, Breslau, Liegnitz och Kreising - en~ 

bart verkstäderna i Marienburg och So
rau stod för 25 proc av hela Fw 190-pro
duktionen . Under mars månad förbrukades 
de sista bränsleförråden och följande må
nad stod många fabriksnya Fw 190 med 
tomma brän sletankar på sina uppställnings
platser. D essa va r väl komouflerade bl a i 
tu nn lar intill motorvägar och påträffades 
senare ofta helt oskadda av allierade trup
pel'. Över 10.000 plan hade tillverkats och 
av dessa var huvudparten av typen Fw 
190A, Över 6.000 var jaktbomb- och at
tackvel'sioner. 

Intressant är alt en av de sista strids
uppgifler Fw 190 deltog i, var de s k Mis
teJ-operationerna inom Kampfgeschwade r 
200. Ett antal Junkers .Ju 88-bombplan 
byggdes om och försågs med en ansenlig 
spt'angsats, Ovanpå det obemannade två
moto r iga bombplanet mon terades en Fw 
190. som v ia kablar och andra anordningar 
stod i di re kt förbind e lse med bombplanets 
styr- och monöverorgan. Under 1945 flögs 
"Mistel" mot ryska broar över Oder. Det 
sprängladdade bombplanet styrdes från 
jak tplanet ner mot måle t och fälldes från 
lag höjd, varefter föraren i jaktplanet åter
vände till basen , 

VERSIONER SOM KOMMER OCH GÄR 
Pä ett relativt tidigt stadium påbörjades 
utvecklingen aven jaktversion av Fw 190 
avsedd för stora höjder. Det nya planet be
tecknades Fw 190B och den första proto
typen var Fw 190V13 försedd med en BMW 
R01C med ett tillsatsaggregat GM 1, som an
vändes pa höga höjder. Planet var dess
utom försett med tryckkabin. Ytterligare 
tre prototyper tillverkades 1942--43 och 
dessa var försedda m ed Daimler Benz DB 
603, 12-cylindrig, vätskekyld , inverterad V
motor. Under kroppen hade planen en 
turbo-supercharger, vilket gjorde att m an 
döpte B-versionen till "Känguruh". Un
der utprovningsprogranunet nådde prov
planen med sina fyrbladiga propellrar över 
12.000 m höjd. Flygproven fortsatte under 
1943 och början av 1944. Problemen var 
mänga och ytterligare ett antal provplan 
färdigställdes, Vid denna tid hade dock den 
Jumo 213-utrustade Fw 190D introducerats 
och utvecklingen av B-vers ionen fick ett 
tvärt slu t. 

Trots att Fw 190 redan från början fram
stod som andra världskrigets bästa tyska 
jaktplan pågick oavlåtligt andra utveck
lingsarbeten. Kraven på jaktflygp lan änd
rades ständigt under kriget, Jaktstrider 
fördes på allt högre höjder och Kurt Tank 
började arbetet med att anpassa en vätske
kyld radmotor till gnmdkonstruktlonen. 
Tre olika alternativ studerades: Fw 190B 
med en DB 603, Fw 190C (liknande B men 
m ed en ökad spännvidd) och Fw 190D fö,
sedd med en Jumo 213 motor. Eftersom D
versionen visade sig mest framgångsrik av
bröls arbetet med B- och C-versionerna. 
Flygproven med de första D-provplanen 
påbörjades under vintern 1941-42. 

SPIKEN I DEN EGNA KISTAN 

Ett fl ~rtal förband utrustade med Fw 190D
9 deltog i den stora och desperata mot
offensiven kallad "Bodenplatte", som 
igång,attes på morgonen den 1 januari 1945. 
Denna morgon startade omkring 800 tyska 
jaktplan av alla typer samt ett stort antal 
bombplan för att genomföra en läghöjds
attack mot de allierade flygbaserna i B el
gien, norra Frankrike och Holland, Trots 
att aklionen planerats i detalj hade till 

följd av höga sekretesskrav fl era egna luft
värnsförband ej underrättats. Della skul
le visa sig mycket ödesdigert. 

Själva operationen blev mycket fram
gångsrik för tyskarna . De tyska rappor
terna omtalade senare att 400 plan hade 
förstö rts p a marken , 100 eller fler hade 
skadats och 79 hade förstörts i lufts trider. 
D e allierade rapporterna berättade däremot 
bara om att 36 tyska plan förstörts i luft
strid och 57 genom nedskjutning av luft
värn. 

Den stora katastrofen inträffade emeller
tid under h emflygningen. Omkring 200 tys
ka jaktplan sköts då ner av det egna luft
värnet. Totalt krävde "Bodenplatte" om
Kring 300 tyska piloters liv och av d essa 
var 59 ledare för jaktförband. "Bodenplat
le" blev mer än ett m,isslyckande. Aktio
nen kom all bety da dödsstöten för det för
svagad e lyska flygvapnet. 

HUR FW 190 BLEV TA 152 

Trots att Fw 190 i första hand var kon
struerat för jaktuppdrag kunde planet med 
fördel anpassas för ett stort antal andra 
uppdrag, Bland de viktigaste märks under
stödsjakt, jakt-bombning och jakt-attack. 
Tidigare hade flera av A-versionens plan 
utrustats för dylika specialuppgifter. Fw 
190G, som i själva verket föregick Fw 190F, 
var konstruerat som understödsjaktplan och 
jaktbombare. 

Fw 190F hade i likhet med G-l ett för
stärkt landstäU oc h användes som under
stödsjaktplan. Förarens skydd hade förbätt
rats genom ökad pansarinklädsel och sikten 
ökades genom en förbättrad huv. Även av 
F-versionen tillverkades ett stoli antal oli
ka underversioner. 

De utomordentligt goda framgå ngarna 
med Fw 190D passerade ej obemärkt hos 
RLM. Kurt Tank fick rätt använda pre
fixet "Ta" i stället för "Fw" då det gäll
de de konstruktioner som emanerade från 
hans team, Efter några modifieringar av 
Fw 190D ombetecknade Tank planet till Ta 
152 . Den nya versionen hade en Jumo 
213C motor, vilken kunde förses med en 
30 mm MK 108 som sköt genom propeller
axeln, En parallell utveck ling till Fw 190 
var Ta 153 avsedd för höga höjder. Pla net 
skilde sig från Ta 152 genom omkonstrue
rad vinge samt DB 603 motor liksom ett 
flertal ändringar i kroppens konstruktion . 
Eftersom Ta 153 krävde helt nya verktyg 
och jiggar blev Tank instruerad av RLM 
att överge utvecklingen till förmån för 
Ta 152, 

FW DESERTÖRER I SVERIGE 

F ör ett par år sedan utgav Harleyford 
Publlcation en kompakt skildring av Luft
waffes mest fruktade jaktplan. Boken är 
skriven av Heinz Nowarra och skildrar 1 
detalj Heinrich Fockes och Georg Wulfs 
tidiga k onstruktionsarbeten. Vidare skildras 
Kurt Tank och Focke Wulf-fabrikens histo
ria och slutligen beskrivs i detalj Fw 190
epoken. 

Något som inte nämns i boken, men som 
onekligen ha,- speciellt intresse för Sverige, 
är att det svenska flygvapnet den 3 feb
ruari 1945 fick stifta närmare bekantskap 
med Fw 190, Denna dag landade oskadat. 
efter desertering, ett exemplar på Bulltof
ta. Det fördes omgående till Försökscentra
len på Malmslätt för närmare studium. Fö
re krigets slut i maj 1945 hann ytterligare 
sex Fw 190 hamna i Sverige. Kanske kan 
n il gon läsare av Flygvapen-Nytt berätta 
om prov företagna med Fw 190 i Sve
rige? • 

Bo Widfeldt 
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•• Ett av de tidigaste del
besluten för utformandet av 
flygplan 37 gällde valet mel
lan en- och tvåsitsighet. 
Att ensitsighet ej var själv
klar framgår enklast av att 
så gott som alla utländska 
flygplan med operativa an
vändningar liknande Vig
gens har gjorts tvåsitsiga . 

likhet med de fl esta avväganden vid 
konstruktion aven så komplicerad pro

dukt som ett krigsflygplan är valet a v en 
sitsighet en kompromiss mellan ett stort 
antal krav och önskemål. En uppenbar 
konsekvens av detta val blir emellertid, att 
den ensamme förarens arbe tsbelastning 
maste minskas till ett minimum, så att 
hans kapacitet främst kan utnyttjas för 
sådana uppgifter som endast en märmiska 
rimligen kan klara av. 

H ä r ges en kort beskrivning av de funk
tioner oc h egenskaper hos flygplanets elek
tron iksystem som speciellt uUorma ts fö r att 
möta de krav som ensitsigheten har ställ t. 

KONSTRUKTIONSPRINCIPER 
F Öljande principiella åtgärder har vidtag its 
för a tt under svåra taktiska förhållanden 
avlasta förarens olika arbetsuppgifter: 

<> Alla arbetsu ppgifter som innebär någon 
form av beräkning har automatiserals. 

<> 	 Presentationen har utfo rmats pil ett så 
dant sä lt, att fö raren i varj e skede av 
ett uppdrag erhålle r all erford erlig in
formation på ett lättillgängligt sh tt och 
utan att sjä lv behöva sammanställa flera 
primärinformationer - men även så a tt 
ej erforderlig information inte irriterar 
h onom, 

<> Huvuddelen av alla utrustningar och 
funktioner manÖvreras med ett mycket 
begränsa t antal manöverorgan under 
fl ygningen och på ett slid an t sätt, att 
de erforderliga manöveråtga rderna blir 
så t å och enkla so m möjligt. 

Flg. 2: 
1. Fartmätare 2. Flyglägesi nstr ument 3. Ra
dar indikator 4. Sikte 5 . Hö jdmälare 6. G
matare 7. Brä nslemät·are 8. Varvtalsmätare 
9. S tig- och sjunkhastighetsmätare 10. Kloc
ka 11. Ulloppstemperatur 12. Ta blå med var
ningslampor 13. Styrs pak 14. S tyrpedaler 
15. Gasreglage 16. Rob ots ly rning 17. Reg
lage för radar 18. Panel för centra lkal kylat or 
19. Radiopanel 20 . Radarpanel 21 . Handtag 
for stol ut skjutning 22. Siktli nj esindikatorn . 

Fig . 1: Viggens Instrumen tp ane ler. 

<> Behovet av ru tin mässi g öve rvakning av 
flyg säkerhetsviktiga 1.llls tiin d i utrust
ninga rna har i möjligaste mån minsl<ats. 

<> 	 Särskilda utwstningar och funktio ner 
har införts för alt förenkla styrningen 
av flygp lanet. 

VIKTIGA UTRUSTNINGAR 
}{alk~· latol' (de n flygburna datamaskinen), 
där den övervägande mä n gden beräkningar 
och automatiska omkopplingar utförs. 

Siktlinjcs\ndikator SJ, l vilken föra ren 
samtidigt kan se de i varje skede väsent
liga::;te informalionerna och den franiJör 
li gga nde terrängen. 

CentTalindikator CI, 50ro medger samtidig 
presen ta tion av radariniormation och öv 
ri ga etiorderliga inforn1ationer i ett fle rtal 
kombinationer. 

Navigerjngsuftustning för kontinu erlig och 
automatisk bestälnning av flygplanets posi 
tion med hög n oggrannhet . 

Styrautoma t med hög säkerhet och ett 
flrr ta l hållfunklioner, främst höjdhällning 
pa lf,g höjd. 

Automatisk fart kont roll för att hÖj a sä
kerheten och av lasta föraren i samband 
med land nin g. 

TYPUPPDRAG OCH SKEDEN 
En grundlaggande förutsä ttning vid utform
ning av ett dcktroniksyslc'm, som skall av
lasta föraren, är en mycke l detaljerad k än
ned orn om och beskri vnjng av de olika 

BRYTPU NKT 

uppdrag som kan förekomma. Denna kun
skap har erhållits genom s k uppdragsana 
lys, vilken innebär, att man med känne
d om om det taktiska uppträdandet i detalj 
gill" igenom vil ka inforll1ationer föraren be
höver i varje ögon blick av uppdraget och 
vilka åtgärder han måste vidtaga. 

Som resultat av d enna uppdragsanalys 
hal' elektron iksyste met kunna t konstrueras 
med utgimgspunkt från ett typuppdrag (fig 
1) 	 vars utseende i pr incip endast varierar 
i mill spanings- och anfallsfaserna. Typ
uppdraget def inieras på karta n genom en 
st"dbas, e tt mål. e tt antal brytpunkter och 
en landningsbas, samt tidsmässigt genom 
ett anta l skeden. 

E lektroniksysteme ts huvudfunktioner och 
förarens arbete är stark t beroende av de 
olika flygsked ena. Den vikt igaste manöv
reringen sker därför genom en skedeS\'äl
jare, vars viktigasle lägen motsvaras av de 
i fig l angivna dela rna av uppd raget. 

BEREDSKAP 

Med skedesväljaren i läge BEREDSKAP 
erhålls elk raft och ev kylning till sådana 
utrustningar, som kräver viss uppvärm
ningstid för e full funktion eller som måste 
va ra i funktion under beredskap. Under 
de lla skede sker även inmatning av s k 
uppdragsdata till kalkylatorn, via en 
knappsats och några välj are. 

Bland dessa uppdragsdata märks främst 
positioner för samtliga planerade bry tpu nk -

NAVlaSRINC 
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Fig . 3: Typuppdraget. 
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Fig 4: Viggens andra och tredje exemplar under roteflygning . 

ter, mål. start- och landningsbaser, samt 
planerad anfallslid och klockslag. Vidare 
sker förinställning av elt antal vä ljare med 
hänsyn till vapenlast, avsedd taktik m m. 
J delta skede kan föraren vidare med ske
desväljaren i läge FUNKTIONSKONTROLL 
snab bt kontrollera att huvuddelen av 
elektroniksyst emet är funktionsdugligt. 

NAVIGERING 
Navigeringsskedet ulgör den tidsmässig t 
största delen av uppdraget. EHersom flyg
ningen av taktiska skäl m åste sk!' på lag
sta höjd och i hög fart, m"ste förarens 
uppmärksamhet i mycket hög grad kunna 
koncentreras pil att styra flygplanet. J ett 
tvåsitsigt attackflygplan är detta också nor
malt hans huvuduppgift under detta skede. 
Med skedesväljaren i lage NAVJGERJNG 
erhåller han i Viggen föl jande funktioner: 

Primärnnvigering. Med hjälp av informa
tion trän ett antal h elt automatiskt arbe
tande utrustningar bestams i kalkylatorn 
kontinuerligt, automatiskt och med hög 
noggrannhet flygplanets posi tion, vilken 
bl a presenteras på en sifferindikator i form 
av longitud och latitud. 

Brytpunktsnavigering. Med utg>ll1gspunkt 
frän flygplanets position och inmatade po
sitioner för respektive brytpunkter , mfll och 
baser (destinationer) beräknar kalkylatorn 
avstånd och bäring till aktue ll destination, 
vilka presenteras på separata indikatorer, 
samt - för presentat ionen i SI - kurs 
felet till aktuell destination. 

!larometerhö ' d \ 

Den aktuella d eslination en vä lj s antingen 
manuellt av föraren genom intryckning av 
en för varje destination särskild knapp, 
men normalt sker det genom automatisk 
framstegning av kalkylatorn när vissa kri 
terier fyllt s. Pä en särskild indikator anges 
vilken destination som för tillfället utnytt 
jas. 

TID- OCH BRÄNSLEBERÄKNING 

Ur taktisk synpunkt är det mycket vä
sentligt att olika attackförbands in,alse r 
kan ske med noggrann tidssarnordning 
Störningar under ett uppdrag eller i sam
band med start resulterar oftast i förse
ningar , varför fart ökning blir den vanli 
gaste åtgärden för att hälla tidsschemat. 
De tta innebär emellertid ~n ökad brän sle 
förbrukning. J de uppdrag där bränslemar
ginalerna är små frfIn början, blir det 
följaktligen ytterligt väsentligf' för föraren 
att snabbt kunna avgöra, olH han har möj
lighet att fullfö lja sitt uppdrag i tid genom 
fartökning. Kanske måste han avbry
ta, därför at t bl~änslet ej kommer att räcka 
med en högre fa:·t. 

När flygplanet befinner sig någonstan s 
för e m ill et beraknas den erforderliga tiden 
för an(lygning med utgangspunkt från vl !'sa 
fö rutsättningar om far ten uT.d er olika delar 
av uppdraget samt frän aktuell fart och 
återstående fly gsIräcka längs de olika desti 
nationerna till mal. Denna tidsä tgang j,im
för s med skillnaden mellan inmatad an
fall stidpunkt och den 
och f e let presenteras i 

aktuella 
SI som 

tidpunkten 
ett fartfel. 

Ref e r e nRhöjdstolpe 

i 

CK 37 
- den 

datastyrda 
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• Viggen 

Härigenom kan fö raren snabbt ställa in e tt 
sådant padrag som gör det beräknade tid s 
felet lika med noll. 

STÄNDIG BRÄNSLE-INFO 
Bränsleberäkningarna utförs s1'1 , att föra
ren under hela uppdraget fiir information 
om hur mycket bränsle som ford ras för 
alt fullfölja uppdraget. Beräkningarna sker 
med samma förutsättningar om farter, 
"fartman", som i tidsfelsberäkningen. Pre
sentationen sker på bränsleindikatorn ge
nOln en särskild visare som indikel·ar er
forderligt brä ns le . Föraren kan s"ledes hålla 
en sil hög fart att dessa visal 'e precis går 
ihop. 

Detta medger att föraren pa ett mycket 
tidigt skede i uppdraget kan avgöra om ett 
tid s (el kan inhämtas genom en pådrags
ökning . Likaså kan han efter målet direkt 
se hur länge hög fart går att halla m h t 
nödvändigt bränsle för hemflygn ingen. 

Fixtagning. Under vissa omständigheter 
kan det vara lämpligt eller erfo rderligt att 
"nreka" navigeringssystemets positIonsupp
fattning. Detta sker enklast då terräng
punkt er optiskt direkt igenkänns. Om f öra
ren sål des vid flygning mot någon desti 
nation se r denna, och den ej ligger direkt 
i ha ns färdlinje, kan han - genom att 
svänga in mot den och vid passagen gö
ra 	 en enkel knapp tryckning - ko rrigera 
navig2ringssystclllet till destinationens 
intnatade position. 

SI-presentationer. Under navigeringsske
det visas i SI en bild. vars principiella ut
seende framgår av fig 2. Denna presen ta- ~ ~ 

-o-

Flg. 6: 

Pa s iktlinjes indikatorn, en av de anordningar 

som bidrar till att ge Viggen dess exceptio

nellt korta landningssträcka, reprod uce ras 

elektroniskt genererade symboler i form av 

en s k sto lpbana med uppgifter om fl ygpla

nets kurs. fart, höjd och läge . Den hår avbil

dade sto lpbanan visar: 

a) Flygplanet går på rät! kurs . 

bl Fl ygplanet befinner s ig under fastställd 


kurs och s tiger 1,5° . Flyghöjden 150 m. 
e) Flygpl anei befinner sig ovanför önskad 

kurs och dyker med 3° vinkel mot hori
Fig. 5: Si-presentation. sontalp lanet. Flyghöjd 300 m. 

d) 	 Flygplanet befin ner sig under önskad kurs 
och stiger 1,5°. Kursavvikelsen 2°. Fl yg
hö jd 150 m. 



Radarhöjdmätare 

Luftdata I , , 

med datamaskinen CK37, 

mendera" en önskad flyghöjd, och stolpba
nans läge i förhållande till konsthorison
ten blir därigenom även ett m~ltt på avvi
ke lsen frän denna kommenderade höjd, 

Den visade situationen innebär att flyg
planet ligge r i en svag stigning pö 65 m 
höjd för att komma in P" den kommen
de rade höjden, ca 75 m samt i högersväng 
för alt kormna in på rätt kurs till deslina
tionen, Farten är för hög, d v s han kom
mer att nå målet för tidigt, om han ej 
drar av. 

MÄLSPANING 
Under den sista delen av navigeringsskedet 
presenteras i SI en markör SOIU anger när 
det är lämpligt att föraren tar upp till 
lämplig målspaningshöjd, Tidpunkten här
för beräknas automatiskt med hänsyn till 
vilket an fallssätt som skall utnyttjas, 

Under vi ssa uppdrag erfordras använd
ning av radar fÖl' målspaning och anfall. 
Radarspaning kräver mycket hög grad av 
koncentration, varför det är mycket vä 
sentligt att föraren utan att släppa blicken 
fran radarindikatorn kan övervaka flygsi
tuationen, Styrningen av flygplanet överlftls 
normalt till styrautomaten med dess håll 
funktioner i höjd och kurs, 

P å el presenteras förutom radarbild även 
konsthol'isont och stolpbana liknande de i 
SI, varför föraren direkt kan observera om 
nägot fel i styrautomaten skulle inträffa. 
Den senare har dessutom omfattande in
byggda säkerhetsanordningar. 

Fig, 8: Blockschema som visar centralkalkylalorns funktion i flygplanet. 

Kabinutrustning \ I Gyroplattform 

/ Nav.-mottagare 

Radar Datamaskin 

CK37 

Fig , 7: Viggens datacentral 

~ 	tion har främst egenskapen att vara vin
kelriktig mot omgivningen, dvs konsthori
sonten sammanfaller med den yltre hori
sonten och fartvektorsymbolen anger direkt 
den punkt mot vilken flygplanet för ögon
blicket rör sig, Dock gä ller delta givetvis 
endast inom det vinkelområde som indil<a
lorn kan täcka, 

ÖKAD KONCENTRATION UTÄT 
P resentationens uppgift är att ge föraren en 
lä ttolkad bild av fl yg- och höjdläget sam
tidigt med de erforderliga styrordern a I 
kur s och fart samt information om när 
vissa iitgärder skall vidtagas, Föraren skall 
ej under flygning på lägsta höjd behöva se 
ned i kabinen utan så golt som helt kunna 
äg'na sin uppmärksamhet ilt framförliggan
de terräng, 

Den information som presentationsbilden 
ger föraren anges av de olika symbolernas 
lägen i förhållande till varandra samt deras 
lägen relativt omgivninge", De tre paren 
höjdstolpar visar således en perspektivisk 
s k stolpbana, som anger riktningen till näs
ta destination genom sin riktprick, De av 
konslhorison ten avskurna delarna av det 
ytters ta paret höjdstolpar utgör ett mått på 
den barometriska flyghöjden med de yt
lersta referenshöjdstolparna som skala, 
Höjden visas dessutom med siffror. Med två 
markörer på referenshöjdstolparna visas vi
dare absoluthöjden till underliggande ter
räng, mätt med radarhöjdmätare, Med en 
knapp pa styrspaken kan föraren "kom-

Mit lu pptäckt underlättas genom att på el 
presenteras en symbol som anger det in
matade, an tagn a mållageL - Manövrering
en 	av radarn sker normalt med endast tva 
~ tre omkopplare på ett speciellt kontroll
handtag, 

ANFALL 

Omedelbart efter miilupptäckt eller tidigare 
vrider föraren skedesväljaren till Jäge AN
FALL. Han erhäller därvid presentationer 
pa SI och/ eller ej, som är direkt anpassa
d e till det anfallssätt och de vapen som 
lör instä llts i kabinen på speciella väljare, 
För ett vapenval erhålls exempelvis en 
presentation för vanlig gyrosiktning i SI, 
medan ett annat vapenval kan resultera i 
presentation av skjutgränse r på en särskild 
radarbild, Föraren skall saledes endast be
höva rikta flygplanet, osäkra och avfyra , 
Genom att omedelbart därefter vrida ske
desvCiljaren till läge NAVJGERING återfås 
navigeringsfunktionerna för hemflygning, 

INFLYGNING/LANDNING 
Unr'.d senare delen av hemflygningen tar 
föraren kontakt med trafikledaren pa av
sedd landningsbas och får bl a meddelande 
om landningsriktning, vilken inmatats till 
kalkylatorn via knappsatsen, När han där
efter vrider skedesväljaren till lägre IN
FLYGNING/ LANDNING erhålls i SI pre
sentatio n i kurs och höjd (p lanebana ) mot 
en punkt i an slutni ng till grundlinjen och 
på viss standardiserad hÖjd, 

När denna punkt nåtts sker automatiskt 
omkoppling till en landningspresentation 
som leder mol sättpunkten på ett standar
diserat sält, Unde r slutfasl'n av ladn ings
planen sker slutligen ~tel' en automatisk 
omk oppling lill en presentation som med
ger för föraren att med hög noggrannhet 
sätta flygplanet på en lämplig punkt på 
banan, Detta är etl av hjälpmedlen för att 
kunna landa på korta banor med Viggen, 

VARIATIONSMÖJLIGHETER 
En försIa bekantskap enligt föregående re
dogörelse med elektroniksystemet i Viggen 
ger lätt intrycket att det ur myCket s telt 
uppbyggt Oell blir sv"rt att utnytt ja om 
u ppdragen e j gll r helt som konstruktörerna 
länkt sig . Delta beror elnell(' f tid frä]n~t ph 
att utrymmet (.. j har medgivit en de talj erad 
redogörelse för alla f un ktioner och hur des
sa kan utnyttj as i olika situationer. 

Allmänt kan sägas alt sy,tem et medge r , 
att ett "normalt" uppdrag i a llmänhet kan 
klaras med en mycket begränsad förarin 
sats, Möjlighe terna till variationer är dock 
SLora för den förare, som väl känner syste
mets egenskaper och dessa varIa tianer 
är oftast enkla a t t erhålla, 

Tro ls all sy, teme! jr specialkonstruerat 
föl' atlackuppdrag (särskilt vad gä ller 
kalky latorns uppgifter ) har det vi sat s ig , 
all det mycket väl kan utny t t jas även fö r 
jaktuppdrag och allmänna för fl yttnings
flygningar. 

LÄTT ATT ÄNDRA 
Den hittills genomförda utprovningen för 
Viggen har visat, att det är möjligt att 
konstruera ett tillräckligt bra el>iktronik
system för ett ensitsigt attackflygplan, Gi
vetvis aterstår ännu ett flerta l småprob
lem att lösa, vil ke t dock är h el t naturligt. 
Uppbyggnaden av systemet kring e n cen
tralt placerad datamaskin (kalkylatorn) 
medger dessutom att ändringar l de f1e.s ta 
funk tionerna relativt enkelt kan införas på 
ett mycket sen t stadium av utvecklingen . • 

G, 	 Elg 

Indik:ttor fÖl' 
a) Sty rinfurmotion vid 

insl rwncntf lygning 
b) n.d:l1'pr('.<;.(·!ntation 

Indi.k ;:dorcr för nav i
gerings jnformation 

M: itnl n;:: :1',' b:t n llT1 Cl r' isk 
hajt! , mncnt::tJ , f :"lrt m m 

i\-ftllning ;)\' kurs 
l~h :Itt ltytl 

Elckln.misk: d<lt:ull:L Eikin 
fik n;l\'ig" l"j~_ och 
sik~csbcräkningnt' ID III 
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Svenska Aero AB var 
en flygplanfabrik på Li
dingö som tillverkade 
ett flertal Heinkel-typer 
på licens, främst åt det 
svenska försvaret. Fir
man startades år 1923 
som ett dotterföretag 
till Heinkel-fabriken i 
Warnemunde, och led
des av den inte helt 
okände C!emens Buc
ker. Den mest kända 
produkten från Svenska 
Aero AB var kanske 
Hansan (se FV-Nytt 
1/68). 

mars 1929 före lades Flygsty
relsen ett projekt från Svenska 

Aero på ett nytt jaktplan. Flyg
planet betecknades J 5 Jaktfalk 
och var klart i oktober samma år. 
Den 11 november 1929 demon
strerad es det nya jaktp lanet inför 
medlemmar av regeringen och 
företrädare från Flygvapnet. Under 
januari nästföljande är så ldes 
fl ygp lanet till Flygs tyre lsen för 
81.654 kr, varav motorn betinga
de ett pris på 31.654 kr. J 5, som 
hade en Armstrong-Siddeley Ja
guar-motor på 500 hk, provad es 
omsorg sfullt inom Fl ygv apn et. 
Topphastigheten låg på 300 km/ 
tim och planet kunde stiga till 
5.000 m på 12 min och 36 sek. 

2+5 = 6 ... 
Den 28 mars 1930 beställde Flyg
styre lsen två seriep lan försedda 
med Bri stol Jupi ter VI-mo tore r 
på 450 hk och med fabriksbe
teckningen Jaktfalk I eller J 6 
i nom Flygvapnet. Den första se
ri emaskinen provflögs under juni/ 
juli 1930 och eft er vissa kon
strukti onsändri ngar av bl a sidoro
der leve rerades de båda J 6-pla
nen t i ll Fl ygvapnet. Den 5 juni 
1930 beställdes ytterl igare fem 
plan av typen J 6 från Svenska 
Aero AB . Dessa jaktpl an levere
rades under försommaren 1931 
utom nr 206, som totalhavererade 
under en provflygning den 27 ja
nuari 1931. 

• In nan något best·äm t besl l, t om 
ytterl igare anskaffning av svenska 

~; 

jaktplan fattades, företog s en rad 
jämförande prov mellan Jakt
falken och den engelska Bristol 
Bul ldog Mk.lI . För dessa prov ha
de tre Bulldog-plan bes tällts den 
22 juli 1930 och leveransen sked
de redan i augusti samma år. 
Ett av de tre Bulldogp lanen ha
vererad e den 20 januari 1931 t i II 
fÖljd av felaktig land ställsfunktion. 
Bulldog betecknades J 7 inom 
Flygvapnet. 

DUBBELKÖP 
Något beslut fattades aldrig om 
vilken av de två typern a J 6 el
ler J 7, som sku lle tillfö ras Fl yg
vap net som standardjaktplan. Yt
terligare åtta J 7 inköptes frän 
Eng land och den 5 november 1931 
beställdes ytter ligare tre Jakt
falk med fabriksbeteckningen SA 
14 hos Svenska Aero. Dessa plan 
hade Bristol Jupiter VIIF motorer 
på 500 hk. Den mililära betec k
ningen var J 6A och priset för 
p lanen var 240.000 kr. Leveransti
den va r tio månader. 

• Den 1 maj 1933 besläll des yt
terli gare sju J 6B med Jupiler 
VII F motorer lill ett beräknat pris 
av 52.000 kr styck eller totalt 
364.000 kr. Ko ntraktet an nullera des 
emelle rtid, då Svenska Aero AB 
fi ck slo ra svårigheter att uppfyll a 
leveransv illko ren. Firman tvinga 
des till följd av detta up ph öra 
med verksam helen och den na 
övertogs helt eller delvis av ASJA 
i L inköping. Under oktober-novem
ber 1933 slöts ett förnya I avtal 

ulan 

mellan Flygvapnet och ASJA an
gående leverans av sju J 6A med 
Jupiter VII motorer till ett tota I
pris av 250.000 kr . Trots alt de sju 
ASJA-ti IIverkade planen var så 
gott som Identiska med Sven ska 
Aeros J 6A blev beteckningen 
av de L inköpingsbyggda p lanen 
J 6B i Flyg vapnet. 

KULSPRUTE-ABER 
Beväpni ngen av J 6-p lanen ut
gjordes av två fasla kulsprutor 
monterade i nosens översida och 
synkroni se rade med prope llerrö
relsen. Kalibern var 8 mm . Syn
kronise ringe n innebar stora pro
blem . Detta framgår bl a aven 
rapport om leve ransskjutning med 
ett fl yg plan J 6A den 1 septem
ber t932: "Under leveransskj ut 
ning på marken med fast kul
spruta upptäcktes efter 300 skott 
kraftiga skakni ngar i lavettaget. 
Efter fastdragning av losskakade 
muttrar fort sattes skjutninge n. Ef
ter ytterl igare 150 skott med hö
ger ku lspruta skedde eldavbrott. 
DiHefter skö t man 500 skott med 
var je kulspruta med väx lande mo
torvarv, varv id kraftiga skakning
ar i lavettage och in strumentbrä 
da och kraftig spridning uppstod. 
Efter kontroll av infästning arn a 
for tsattes skjutningen med ökning 
av motorvarvet från 800 till 1300 
varv/min. Eft er 77 avlossade skott 
från höger kuls pruta och 42 sko tt 
från vänster dito vreds motorn 
loss ur fundamentet och blev 
hängande med någ on vänste rlut

n ing . Propellern (årgång 1930) be
fanns vara avskjuten med minst 
25 skott. 

• Aven den enge lska J 7:an ha
de synkroniserin gsprob lem. Ett ha
veri med dödlig utgång inträ ffa
de un der en provsk jutning. 

• Trots uppenbara brister i kon
strukt ionen fanns några J 6 kvar 
i tjänst fram till 1941. Enligt ett 
beslut den 8 december 1939 över
läts dessutom tre J 6 till finska 
staten. Av dessa avskrevs två un
der fortsättningskriget medan ett 
plan fanns kvar inom det finska 
flygvapnet så sent som 1945. 

NORGE-KÖPET I STÖPET 

Svenska Aero AB fick även en 
beställn ing från Norge pä ett 
plan av typ Jaktfalk. En norsk 
jaktflygkommissio n, som tillsatts 
1930, föreslog den svenska Jakt
falken SOm en lämplig typ till
sam mans med den amerikanska 
Curtiss Hawk. I september 1932 
kom Jaktfalken med Bristo l Jupi
ter VIIF motor till Kjeller. Planet 
testades noga och befanns ha 
goda flyg egen skaper. Men efter
som det inte lämpade sig för 
montering av fl ottöre r, blev det 
aldrig godtaget i Norge och nå
gon ytterliga re beställning följde 
sålunda ej . Troligen blev den 
norska Jaktfa lken det sista flyg
plan som tillverkades vid Svenska 
Aero AB innan föret aget upphör
de omkri ng 1932/33. • 

Bo Widfeldt 

DATA OCH PRESTANDA 

Motortyp : 
Högsta hastighet: 
landningshaslighet: 
Stighastighet : 
Topphöjd : 
Tomvlkl : 
Flygvikl: 
Spännvidd: 
längd: 
Höjd : 
Vingyla : 
Beväpning : 

J 5 

AS Jaguar 500 hk 
300 km/lim 
92 km/tim 
5.000 m/12,6 min 
8.000 m 
975 kg 
1.475 kg 
9,00 m 
7,1 0 m 
3,46 m 
22,00 m' 
2 fasta 8 mm ksp 

J 6B 

JupIter VIIF 500 hk 
310 km/lim 
80 km/tim 
1.000 m/4 min 
8.000 m 
700 kg 
1.470 kg 
8,80 m/8,17 m 
7,50 m 
3.46 m 
22,00 m' 
2 lasta 8 mm ksp 
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Fototävlingen 


FV-Nytts fototäv tingsserie ru ll ar vidare 
till detta nummer hade redaktionen efter
tyst bildsekvenser frän vapnets helikopter
tjänst. 

Speciellt glädjande denna gäng va r den 
återvunna kontakten med Norrköping och 
Västeras . Men det var minst sagt länge 
sedan v i i detta sammanhang hörde nå
got frän FS, F6, F10, F11 , F17, F18 och 
F21. Kanske kan vårsolen åter locka fram 
er i prislistorna? ALLA är som bekant me r 
än hjärtligt välkomna. 

1:a 	 "Segra re och åter mästare": OWE 
GELLERMARK, F8 . Ur hans rikt va
rierade kollekt ion stannade juryn 
för hans stamningsfulla hkp 4 
ovanlig sk id mundering över norr
landsterräng . 

--.:::--.......-= 


2:a 	 blev F9 :s STYRBJöRN ERICSON . . 
Det var välkommet med en hkp 3 ... 
bland al la 4:0r. 

3:a 	 Frän Bråvalla , F13 och RUNE 
RYDH en aktionsscen frän en rädd
ningsövn ing . 

• Ett hedersomnämnande går ti ll sist t i ll 
RUNE SUNDBERG , F1. Mötet mellan det 
kanadensiska transportllygplanet Caribou i 
svensk kostym och en hkp 5 är förvisso 
his toriskt. 

Till nr 3 inbjuder FV-Nytt a I I a in
tresserade att tävla om basta rekryte
ri ngsbi ld , Den 10 maj samlas juryn fbr 
bed6mning • 



helikoptertjänst 
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tecknare: håkan lund borg 



HÄNT VID FLOTTILJERNA. HÄNT VI 


e--------------------------- ----------------------------------------------------------------- 

FOTOGRAFISKT PR 
På F12 har man moderniserat. Mest till trev
nad för flottiljens duktige fotograf BORIS 
ERIXSON. Atelje och 'Iab-rum' har helt plöts
ligt blivit verkligt funktionella och arbelstrev
liga. En föreb i ld för alla förband. För inred
ningsdesignen har Boris själv svarat. Nedan 
hans egna ord (och bilder) om arbetet och 
den nya miljon: 

- Personalen består av Ego själv plus tre 
vp l fotobilräden, som även ar fil mrättare. 
Fiakt fram bakom det svarta förhänget lig
ger mörkrumsdelen mot nor rs idan , med ladd
ningsl'cm för film och plåtar. Till vänster Om 
den langa korridornn finns fyra rum innehål
lande f 'l mfr am k>.f lni"9 , tork för bilder, fram
kallning i dosa av ',1fgdia Ektachrome E 3 
samt tillredn ing av .'ramkallare. I två kopie
rings- och förstoringuum kan tva eller flera 
arbeta oberoende av varandra. I det försto
ringsrum där den bä5ta apparaten står kopie
ras färgbilder på papper, enligt Agfa korttids
process, samt större svart-vita bilder. 

- I alla dessa ' Iabrum' finns termoslatval

tenkranar över de rostfria våtbänkarna. Milt 
emot dessa förstoringsrum finns förrad av 
film och papper samt arkiv och övrig kame
rautrustning. Ett särskilt rum hyser de olika 
kemikatierna. Tilf höger innanför avdelnings
dörren ligger fotografens expedition mot sö
dersidan, där fo tokonst pryder väggarna 
solarisalioner och tonellne-bilder. Innan vi 
r,år atelje och dagarbetsrum tin ner vi el! li
tet rum för fotografisk litteratur, kataloger etc. 

- I ateljen finns, förutom de obligatOfIska 
lamporna och ljusbankarna, en vägg med 
olikfärgade papper för färgfoto . Där kan per
soner eller större inventarier fotograferas mot 
valfri bakgrund. Ljusbord i den långa arbets
bänken underlättar betraktandet av negativ. 
El! förnamligt fotograferingsbord för småpry
tar finns samt sist men inte minst den popu
lära p rok iframställningsapparaten. Där kan 
skriftprojektordia bli färdiga på kortare tid än 
5 min till förnöjelse för den stora och 
aldrig sinande skaran stressade. 

- I arbetsrutinen förekommer fotografering 
av ca 550 vpl/år, inklusive de ur Väderskolan. 

To:v exemplar "id-kort" (3 X 4 cm) skall fram
stallas av va rje vpl , och nummer och n·amn 
skall kopieras in med hjälp av diafilm . Re
protagningar av kartor och annat som skall 
förminskas eller fö rstoras, skade- och ma
skinfotografering , framställning av småbilds
dia, radarraster på lithfilm, framkallning av 
skjutfitmer från 
J 32 B samt rätt 

ning av dessa. F 12Vidare report'age
foto. Beställning 
och körning av 
utbildningsfilmer. 

(Tjosan , he
la ryggen full. !) - Varje beställare av fo
tografiskt arbete fär fytla i sina önskemål på 
särskild blankett . Delta arbete följer jobbet 
iills det är klart. - Denna idedetalj har häm
tats fran Försökscentralen. 

- Min stora inspirationskätla på F12 har 
varil att nagon gång då och da få göra ett 
flyg pass för lite bilder från ovan. Sådant sti 
mu lerar och är SKONT. • 

MOBIL RENLIGHET 
För att tillgodose beho vet av ett miljö
arbetsrum i fä lt har en prototyp av mil
jöhydda tagits fram i regi av [Inför
va ltningens und erhålIsa vd clning. Exte
riört ser miljöhydd an oansenlig ut, men 
intcriöirt är den mycket trivsam, ljus 

och änd amålsen
lig. Den har en 
fast inbyggd mil
jöbänk (med luft F 1 
reninss- och kl i

n1J.t:tggregat 

den I11re delen) och med handrvän och 

klädbytesmöjligherer i den yttre delen. I 
mittd~!2'1 finns plats för vissa arbeten 
och uppläggning av arbetsobjekt. 

InvJndi gt är mi1 jöarbcrs rummet 4,9 m 
långt, 2,2 m brett, 2,45 m högt och ",'i
gel' komplerr ca ett ton. Vä ggar , gol v 
och ra k består av ett 40 mm cellplastma
terial, s k Devinycc ll , som limmats ihop 
med 1,25 mm 'lluminiump:år på utsidan 
och Perstorp,pLltta på insidan. Enheter
na ar limmade och hopn itad e. 

Med .lnslurning till ett el-k t'J ft utta g 
kl arar hyJ d an värme, ventiLuion och 
luftrening enligt fordr inRa rna för miljö

rum klass 5. Den kan t ex placeras ute, 
hels t med anslutning till någon byggnad, 
i en lada eller i en plasthall. Miljöhyd
dan bn givctv is anvJndas aven vid hem
mabasen, så som sker med den nu fram
tagna prototypen. I av vak ten på att kon
ventionella lokaler iordningställs har Fl 
tilldelats denna prOtotyp, där den ansluts 
til-! tel eve rkstaden . - Olika pro v görs 
nu för att kb rligga miljöhy dd ans lämp
lighet för under h51 lstjänst. 

Skale t t ill hyddan h.u också VIsat sig 
Lil1l pligt för fk ra andra ändamål än 
dm ur , prun glige n avsed da. Detra genom .. .. 



~ ~ 	 ga ffeltruck (väger knappt 500 kg (Om) är som baHerivårdshydJa för bas, eH för plats där sådana utrymmen saknas. 

och är förhällandevis rym lig samt under tredje som fast eller ambulerande under Och ännu fler möjligheter står öppna för 

hållsfri . Ett annat användnings:\Jrernatlv hällsutrymme för tillfälliga arbeten eller utveckling. • 

VÄGSAMARITER 


F2 

En kurs för "vägs.lmarlter" hu unde r 
den gångna vinte rn hå llits på F2 under 
ledning av driftsingenjör Ohm. Som ar 
rangör s(Od FMK:s lokalavde:n:ng. Ord
förand en, flygdir ektör Sten Coll iander, 

deltog själv som 
elev. Kursen var 
med si na 25 del
tagHe den störs 
l ,l i si tt slag ~~:t ·

t ills . Den Ol11i.H 
tade 20 timmar i konsten an ta hand om 
skadade l trafiken. BenbrOH och sh
skador är inte så svht an upptdcka. 
Däremot kan det vara bes vär ligt avgöra 
om en skadad person behö,'er konstgjord 
andning eiler inte. Här hade sys ter Ulla 
Drakenberg fr ån Röda Korset mycket 
an lär a ut· 

Den färdiga vägsama riten får int yg 
pJ. sin kompetens. Röda Korset utfärJa r 
legitimationskort och ett vägsamaritmär
kl' för fordon et. Var och en få r sig till
delad en "olycksutrustning" best1e nde av 
sj ukvårdslåd a, va rningstriangel och an
nan materi el som behö vs. Kursen har 
inte bara omfaHat sjuk vårdskunskap ut an 
också berört de övriga åtgärder, som 
bor vidt:!s vid en olycksplats när det 
gä ller ,Ht , bpa ordning och säkerl:et, 
dR po li, innu inte hunn it anl ;inda. 

An dCSS J kurser har ryk te Onl sig att 
va ra effektiva, visas kanske bäst av aH 
ä ,' en personal ur Täby-polisen deltog 
som ex traele ver. FMK:s lokala vdelning 
vid F2 har redan Hn frå gor om )i tter
I igare kurscr. • 

SKIDMÄSTARE 

Åre ts fl)'gvapcnmästerskap i vintcridrott 
arrangerades a v F4 och ägde rum den 
6-8 mar s. 

Täv linga rna stanade med fälH äv ian. 
Denn a gick i tra kten av Stugu n, 4 mi l 
öster Ostersund. Vädrer var ganska hygg
ligt med ett par minusgrader, men med 
en ga nska besvä rande blåst. Trots dctta 
lyckades t vå man skjuta I'ull pott i den 
inledand e sk jutningen. Därefter fö ljde 
1 S km skidåkning med punktorientering 
- 10 punkter (7 punkrer i och 3 UlOm 
banan ). Banan betrakudes som tämligen 
svår och in ge n av förhancl sfavoriterna 
lycka des helt. Segern gick i stä llet till 
otippade sergeanten Pe r-Erik Be;,:_,trand , 
f21, SOm ävc n lyckades vinna punkt
orienter ingen - med endasr 14 mm fel. 

, , 
\ ........ .. '. 

,/ " . .~. 
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Andra dagens tä v lingar gällde skid
stafett 3 X 10 km. Vädret va r fortfara nde 
nå gra grade r kallt med hård skare som 
und erlag va llningsproblem förelåg 
a lltså ej. Start, varv ning och mil var 
för;" gt på f4:s idrorrsp l.1tI. Hela 25 lag 
ställde upp - och fullföljde I Garvad e 
skidkämpen l:c flygteknik er Adolf \'(.'ik
Lund, F4: s lag l , v:ixlade för st men en 
dast 7 sek före Fl, vars försteman vä rn
plik[ige Lennart Pollack gjorde ett bra 
lopp. Denne var i si n tur 8 sek före 
F21:s lag 2, med flottiljpolis Per Hassis 
som stanman. ReJan på andra sträckan 
vis ade dock F2I va r skåpe t skull e stå. 
Luleförb andets andre man, värnpl ik tige 

JarL Svensson gjorde näm ligen ett myc
ket starkt lopp och utklassade F4:s an
dre m,ln, flottiljpo lis Ulf Johan sson med 
över en minut. 

OS-tränade överfuriren Nore II/estin, 
F21, hade end ast att bevaka F2I:s för
språ ng. H an utökade t o m förspr ån ger, 
så att 	F21:s segermarginal kom an lyda 
pa nJ s[an 4 min. Tvåa blev F4: s lag I, 
trea F4:s lag 2 och fyra FIS:s lag l. 

Tredje 	och sista dagens tävlin ga r gäl l
de skidlöpning 15 km. Aven nu var 
stan oeh mål förlagda på F4:s idrottS
plars. 	 Banan , so m delvi s va r densamma 
, 0111 "iJ srclfet 
ten, mäHe 7,5 
k m oc h kördes 
tv1 va r v. Vädret 
hade 	 emellertid F4 
då ski ftar och 

dct var en par plusgr:!d er med en ihå l
bnde och besvärande v ind. Efterso m 
överfurir Nore West in, F21, ej ställd e 
upp, fanns före stan ej någo n klar fa vo
rir - även om många trodde på käm
pen l:e flygt ekniker Adolf W iklund, F4. 

Wiklund höll dock ej måtter denna 
dJg, utan sege rn gick till l:e flygtek
niker Lennart Jönsson, F12, som efter 
sin starb insats i re ts Vasalopp inte var 
helt otippad. På :lI1dra plats kom flot
riljpoli s Per Hassis, F21, före florriljpo
lis Ulf Johansson, F4. 

I poängt3 vlan mellan förba nd en seg
r.lde i grupp I Fl tack vare sin goda 
bredJ. N :lgOt överraska nde kom FlJ 
på andn p lats före F2l . I grupp 2 seg
rade Fl6 före Fl2 och F6, medan i gr upp 
3 segern gick till F}. Tvåa blev F7 och 
trea F1 8. • 

INGEN KO PÄ ISEN ... 
En säregen räddningsaktion (kanske den 
första i siH slag i vä rlden) utfördes av 
besJ nningen på en F1S-helikopter tors
lh gen den 22 februari. En älgko, som 
gå n ner sig i en isränn a utanför Vall vik 
på södra hä lsi ngeku sten , rädd ades då 
från en säker drunkningsdöd genom eH 
sn,l bbt oc h säkert hcJikopterin gripande. 

Förhistorien var denna. Vid tio-tiden 
p~ förmidda gen ringde polise n i Söder
ham n till flottiljadjutanten och berätta
de, att en ä lg gån ner sig i isrinnnan v id 
Vall\'ik. Kunde inte f1 0ni l jen bistå med 
en helikopter? Trafikl ed ningen blixrlar
mad es och en Verro lhelikopter på övning 
dirigerades genast rill Vallviks hamn. 

H är besännin gens la konisk a rapport: 
- Vi var ute på rutinövningar IS km 

norr om FIS. Kl 10.15 fick v i larm om 
an en ä lg gått ner sig i isrännan ti ll 
Vallvik s hamn. 

~~In vtr:~gnel,~ F 15

mItt l rannan 

utan möjli g

het att ta sig 

upp. Av räd dning s" en g jordes sn abbt 

en lasso. Vi försökte kas ta den över äl

gens hu vud - men misslyckades. Vi be

slöt då att vinscha ned l:e fl ygte kniker 

Pett ersson. För säkerhets skull var han 

k lädd i isolerdräkrbyxor och bar livlina. 

Pettersson förde med sig en sli nga be

stående av fl era räddningsselar, med vil 

ka älgen sku ll e lyft as. 


- Algen var dock uppenbarlig en 
st.Hkt med tagen, ty vä l nere kunde Pet
tersso n sätra sig gre nsle över älgens rygg. 
Han fick ge nast slingan Om ä lge ns hu 
vud och väns tra framben . Firer att ha 
dragit upp der högra frambenet ur vatt 
net lyckades Pettersson få in även detra 
i slin gan - Så vinschades han upp oc h 
slin gan fäs tes i vin sc hen. Däref ter ly fte 
helikop tern upp ä lgen på fa st is. Algen 
"drog" sedan helikoptern ca SO m borr 
fr ån rännan . För att få loss slingan från 
älgen landade helikoptern på isen intill, 
så att Pettersso n kund e skä ra loss slin g
an. Befriad från slingan sprang älgen 
till sy nes gla J och tacksam mot fasdan
det. H ela företa ge t tog unge fär en halv
timme från det la rmer kom. 

~.' Ja , se d c~ a fantastiska flygare med 
Sina und erbara helikop trar . .. Besä H
ningen bestod av: för are och befälh ava 
re fanjunk a re B. MJnsson, I:e fältfly
gare L Käck, l:e fl ygnavigatör J Tiik
kala, l:e flygteknike r C-E Carlzon och 
O Pettersson samt flygteknik er G Näs
man. • 
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RADIAKFLYGNING 

För att upptäcka och verifiera radioak
tivt utfall efter atmosfäriska kärnvapen
prov tar man i första hand prov ur luft 
och nederbörd. I Sverige bedrivs konti
nuerlig mätverksamhet vid FOA, där 
nun mäter och utvCirderar radioaktivt 
stoff. 

Seda.n 1956 tas luftproven med hjälp 
a v jetflygplan ur flygvapnet. Man bör
jade dess<1 Iuftprovflygningar vid fll 

och för den skull 

F3 
modifierades ett 
antal S 29C för att 
kunna bära sex 
I u fr f ilter kapslar. 
Från l juli 1966 

övertogs radiak flygningarna av F21 
och från 1 oktober 1967 (i samband 
med ombeväpningen från S 29C till 
S 35E vid spaningsförbanden) överför
des flygplan jämte filterkapslar och an
nan utrustning till målflygdivisionen på 
Malmslätt, som allts!!. numera även ra
diakflyger. 

Efter framställan från FOA utförs 
höghöjdsprov. Av de sex kapslarna lad
das några med filterpapper av glasfiber 
och andra med microsorban, ett polys
tyrenfiberfilter. Flyghöjderna väljs så 
att insamlingen sker dels över gällande 
tropopausnivå ca 1000 m Över, dels ca 
1000 m under. Kapslarna öppnas indi
viduellt på olika höjder av föraren. 
Kapslarna filtrerar totalt omkring 300 
kg luft under en entimmes flygning. 

FJÄLLRÄVAR 
F20 förlade traditioneJlt sina vinteröv
ningar till Hemavan un der tv å veckors
perioden 18 februari-3 mars, med en 
veckas tjänstgöring var för de tv!i. avdel
ningarna vid officerskursen. 

Andamålet med vistelsen låg på det 
idrottsliga planet och långturer stod på 
programmet halva tiden. Under dessa 

fick vi lära 
oss allt om 
turteknik 
och navige
ring i fjällF20 
världen. 

Lärdomarna omsattes i en avslutande 
fjällfälttävlan. - Vidare gavs under två 
dagar tillfälle att lära elJer finslipa ut
försåkningens finesser. Veckan slutade 
med en slalomtävling, där b;i,de kadetter 
och lärare fick tillfälle att erÖvra det 
eftertraktade Hemavanmärket. • 

Utöver flyginsamlingen kontrolleras 
radioaktiviteten i markluft och neder
börd på ett flertal platser l landet. • 

* 

SK 16 MUSEAL 

Norrh American Harv:ll'd, som nu suc
ce""t fallel' för åldersstrecket, har till
förrs Lil1köpings blivandc flygmuseum. 

Är 1947 köptes för flygvapnets r:ikning 
ett ,1ntal flygplan Sk 16, vilka byggts på 
Nool'dyunfabrikerna j Montreal i Ca
nada. Planen, som kommit per båt till 
Sverige, monterades på CVV j Väster
ås och levererades sedan till F5, Ljung
byhed, där de ersatte Sk 14 - även des
sa en North American-produkt. 

Under de tjugo år som Sk 16 använts 
i flygvapnet har det deltagit i de mest 
skiftande flygningar. Så t ex har det se
dan nlånga år ingått i den s k Reserv
flygkåren ("flygvapnets hemvärn"), vars 
uppgi,ft är att i krig bl a samverka med 
marinen och bevaka svenska kustsjöfar
ten. 

Sk 16 har även utnyttjats under mer 
krigsmässiga förh!!.llanden. Under Liba
non-krisen 1958 gjorde dc svenska vit
målade Sk 16-planen en god insats i 
gränsövervakningarna åt FN:s observa
tionsgrupp i Libanon. Planen visade sig 
väl lämpade för uppgiften. Museiex
emplaret, som kommer från FlO, Angei
holm, har !i.terfått sin gula ursprungs
färg. De flygplan, som ännu är l tjänst, 
är grönmålade - ofta med röda scotch
light-band på kropp och vingar. • 

Till flygsäkerhetens 
fromma - det nya tra
fikledartornet på F9. 
Det gamla råttboet har 
ersalls med en arbets
miljö, som hänför alla. ~ 

FVRF HÄLLER STÄMMA 
Flygvapen föreningarnas riksförbunds or
dinarie förbundsstämma 8 och 9 mars 
hö!.ls som vanligt i Ambetsbyggnaden p;i, 
Gärdet i Stockholm. När förbundsord
föranden, direktör Olle Karleby, öpp
nade stämman kunde han bland de när
varande hälsa bl a flygvapenchefen, ge
nerallö jtnant Thunberg. BIa nd övriga 
närvarande märktes repre,entanter för 
olika statliga myndigheter, samarbetande 
frivilligorganisationer, ett flertal frivil
ligofficerare m fl. 

TOPPEN TL-TORNET 
F9 har tagit sitt nya trafikledartorn j be
sittning efter en lång och otålig väntan 
i det gamla "råttboet" (mössen åt ofta 
upp kaffebrödet). 

Trafikledarna liksom meteorologer, sig
nalpersonal och teletekniker är helt hän
förda över det nya tornet - även om ut
rymmena för n;;gra blivit i minsta la
get. Högst där uppe från glasburen kan 
nu trafikledaren äntligen se hela trafik
varvet och alla banorna. - Och vilken 
arbetsmiljö' 

En ny typ av paneler med delvis nya 
manöverorgan ger nu varje trafikledarpo
sit;on möjlighet att nå sin del av de 226 
(') knapparna och vreden. Den mjuka 

hel täckande 
mattan, pane
lern as ga lon
klädsel och 
innertakets F9
utformning 
dämpar ljudet till en behagligare nivå. 
Färgsättningen ar väl genomtänkt. Luft
konditioneringen ger frisk luft med rätt 
temperatur. Ett litet pentry är finurligt 
inplacerat mitt i tornet. De bärande pe
larna fungerar även som kabel- och stup
rör. 

Tack vare panelernas placering i ring 
ett stycke från ytterväggenlfönstren får 
teleteknikerna en bekv:im servicegång ba
kom pulpeterna, som är monterade i lätt 
isärtagbara enheter. - Allt till fromma 
för flygsäkerheten. 

Att man också kan njuta av utsikten 
över bela "Hising Island" och delar av 
skärgården är omvittnat av många besö
kare. Välkommen själv på ett studie
besök' • . 
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Till nya ledamöter i förbundsstyrel

sen valdes revisor Tore Hast, Göteborg, 
och ingenjör Yngve Källberg, Tidaholm. 
Bland övriga beslut skall här endast näm
nas ändring av medaljreglementet, som 
föreslagits av styrelsen. 

Andringen innebär, att inkomna för
slag på medaljörer skall prövas av ett 
särskilt utskott i stället för a v styrelsen. 
Utskottets förslag föreläggs sedan för
bundsordföranden, som beslutar. 

Förbun dsstyrelsens ord förande, överste 
Sven ALm, föredrog bl a styrelsens för- ~ 
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~ 	 slag till riktlinjer för den forrsarr~ verk
samheten. Ur dess a kan nämnas, art det 
brva ekonomiska klimatet ~ör sig a llt 
mer kännbart ävcn för fVRF:s \' erk 
.lamhet. Eme llert id kan dcrra til l trots en 
del framg~ngar noteras. S~lunda är hem
orrsutbi ldn ingen för värnpliktiga på 
frammarsch. Derra gä ller Jvcn ligerku r 
,e rna. För un gdom arnas del märks en 
mindre nedgång. Men den torde fr;il11 st 
bero på , arr er ford er l i~.l medel ej k unn,1( 
söll as ti ll förfog ,JJlde. 

Stämman a n lut ades på sed\'an ligt särr 
med arr förbun dsord förandell delade ut 
å rets förtjinstmed,,:ier. De>sfö rin n~n ha 
de han dock avtack.tt CF13: s överstyrel 
seordförande, stadsjuristen E-G We stman 

- som avgått som CFS:s represenrant i 
FVRF:s stJ mm a, , il kct han varir sed an 
förbundets tillbl ive lse. 

• Lördagen ägnades åt konraktkon fe
rens. Den började med arr experte n i 1966 
års värnpliktskommirre, överste \XI Reu

terswärd, med biträde av major A MJns

,nn redogjorde för kommi rrcns syn på 
den ma nli ga frivilligurbildningen vid 
flygvapner. Kapten A Grönberger, FS I U 
7, gav därefrer en or ienrering om den 
p lanerade utbildningen. Sedan följde en 
diskussion, varu nder många virde full a 
synpunktcr kom fram - ime minst från 
fören in gsrep resen tan tern a. 

Efter ett inlednin gsanförande av GÖtC
borgs-ordföranden Tore H ast vidtog en 
lång och li vlig me n giv ande debatt om 
före ningsverksamheten. Ti ll sis t redo
gjorde CFB :s gene ralsekrete rarc , C Y 
Dahl, för planernJ. inför 1969 års riks
kampa nj för FBU. Ett utförl igr refe rat 
från konrak tk on·feren ,cn komma ScnHC 
att tillställas föreningarna. 

Avslu tnin gsvis kan n~mna s , arr FVRF:s 
bordsflagga (kan rekvireras fr!in bnsl iet, 
pris 13:- kr) för för sra gå ngen kunde 
beskåd as såvä l under stämman som p~ 

fredagens förbundsstam mom iddag p!i 
MHS' mäss. • 

UNGOMSKURSER 
Den cent ralr anord nade kursen hade i år 
förlagts ti II arri lIeriskjutskolan i Trä ngs 
let i norra Dalarna. Samman lagt var det 
300 FV -u ngdomar som där fi ek sin ut
bildning i vintertjäns t. Ku rse n gav ett 
gorr resultat 'båd e vad rekrytering och 
utbildning beträffar. Både lärare och ele
ver va r myeket nöjd a. O ch det var oekså 
förbundsledningen då kostnaderna för 
kursen höll sig inom så rimlig,1 gränser, 
'l.tt man till nästa år kommer att göra 
a ll t för att fö rsöka pressa in den i den 
snäva ekonomiska ramen. 

I Tierp hade F16 med tillhörande före
ningar, Uppland-Gä st rik e, Fo lkare och 
Sala, ordnat en kurs fö r ett 80- tal ung
domar och i Gräft3. vallen i västra Jämt
land F4 [ör 13 pojkar. • 

Sammanfattning av räddningsuppdrag med helikopter 
i Stockholmsområdet under tiden 1/21967-12/1 1968. *12 jan . 1968 	 Fem man från tyska laslfacly· 6 sept 1967 Förare, som nödgats hopp a i 

get Ivlercur i s!un kande tillstand fallskarm i vattnet utan för Ornö. 

i Go tsk a Sjön räddade under radda d aven Verto l 107 från 
og ynnsamma väd elleksbeting Barkarby. Besättning : Fanj. O. 
el ser aven Verto l 107 från Bar· Wijkman , ing. E. Eurlin , fa nj . O 
karby. Besällni ng ' Kap ten H. Engberg och 1 Ilygte kn. Y . Ros
Frisk. 1. f<illflyg . R. Sj oho lm . wal l. 
lanj. A. Lindb lom och 1. flyg

21 Ju t i 1967 	 En man saknad en liten 
tekn. B. Guslavsson . 

motorbåt efte rspanad och räd
dad öste r om Brämön eller 229 dec. 1967 	 Atla man från tyska lastfarty
dygns le tanc e aven Verto l 107 get 	Hei l ich Quast. som gått pil 
f,an Barkarby . Besättning: Fanj .grund i Alands hav, rädd ade 
E. 	 Wal lner fa nj. E. Söderman,under rn o rker orh svå ra vader· 
lanj. O. Engberg och 1 . flygleksbetinge lser aven Verlol 107 
tekn. Y. Roswal!.fran Ba rkarby . BesätIn ing : Fanj 

O. 	 Arb in , fanl . E. Söderman. 25 juni 1967 	 Tre man Irån mot orbåt som ex
fanj. R. Bengtsson orh 1 Ityg ploderat v id 	 Möja raddade och 
tekn. E. Sjös ledL lörda til l sjukhus aven Vertol 

107 fran Barkarby. Besättning:28 nov. ' ~67 	 Föraren aven Dr ken . SOIll 
Fanj H Frode , fanj . E. Södertv ingats hoppa i lallskärm öve r 
mae, fan). A . Lindb lom och 1.Gotska Sjön, räddad aven Ver· 


to l 107 fran Batkar by Besätt 
 fl ygtekn O. Esters 

ning 1. fä lt f lyg . R. Sjöholm. 4 mars 1967 	 Fyra mon Iran danska trålaren 
ing. B. Dahlg re n. fanl . O. Eng  Sörup. som 	 gått på grund vid 
berg och 1. Ilygtekn T. Wän Kopparstenarna oCh sjun kit, räd
seth dade under svara väderl eksbe

tingel ser av en Ve rt o l 44 fran31 ok!. 1967 	 För·aren av en Draken , som 
nödg ats hoppa i fallskärm över Berga helikopterbas. Besätt

Osters jö n öster om Landsort. ning: Ffaggstyrma n A. Sundberg 

räddad av en Ver to l 107 från averfurir I. Norbe.rg. 

Barkarby. Besättning: Fanj . O. 1 lebr . 1967 	 Fem man från tyska motorfar
Wi lkman . fanj. E Söderman. tyget Harm, 	 som gått på grund 
fa~j . R. Beng tsso n och 1. flyg  utanför Hävringe, riiddade un
tekn. T Sjöbrand t der mörker och svära väder· 

leksbet ,ngelser aven Verto l 107 
9 sep !. 1967 	 Fy; Q man fra.n svenska kust

j ran Berga 	 heli kopte rbas. Be·
tankern Caddy, som gålt på 

sättnin g: Kapten B. Atterberg.
grund och var i sjunkande t i ll· 

överfu rir I . Norberg , 1. hbm R. 
stånd utanför Kråkelund, rädda

SJa l fn OCll 	 hbm J.-O . Wester
de 	 under mö rker oc h svåra va · 

Iund. 
derleksbetingelser av en Ver· 
tal 107 fran Barkarby. Besä tl  Tota lt anta l räd dade 33 st. varav huvud
ning: Fanl . H. Frode, fanj . E par ten under ogynnsamma betingelser dar 
Söderman. lanj. A. Lindb lom andra rädd ning s·alte rnativ skutte haft små 
och l . flygtekn. E. SjbstedL mojllgheter t iil i nsats. • 

ALLT FLER ... OCH FLER SÖKER TILL FV* 	 *
Flygvapnet kan i år gläda sig å t ett hetydli g t bättre rekryteringsunderlag 
än på mycket länge. Fler och fler ungdomar söker som as piranter till offi 
cers- och reservoff icers befattningar. A ven de civilmilitära tjänsterna har 
ökat sin dragningskraft. Dagens ungdom ser i flygvapnet en arbetsgivare 
som kan erbjuda kvalificerad e arbetsuppgifter med goda framtidsutsik
ter. Dessutom åte rspeglas naturligtvis åtstramningen på arbetsmarknaden 
samt den ökade konkurrensen om platserna vid universitet och högskolor. 

Antalet sökan de är inom alla kategorier II tom en väsentl igt större än 
förra åre t enligt den sta ti stik som förts fram till 15 mars. Siffrorna talar 
sitt tydliga språk här nedan : 

1967 1968 

Kategori Antal 
sökande 

Antal 
sökande 

(15/3) 

Cof (off i flygtjä nst) 

Com (off i marktjänst) 

Crm (resoff i marktjänst) 

Cif (ing j flygtjänst) 

Cim (ing i marktjänst) 

Cmet (meteorologer) 

Summa 

341 

34 

158 

48 

36 

48 

665 

466 

60 

138 

103 

63 

109') 

939 

+ 125 

+ 26 

- 20 

+ 55 

+ 27 

+ 61 

I) Cmet och Crmet tillsammans 
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foto: boris erixson 

o 

A rets haveristatistik visar att haverierna p g a fel i förarfunk
tionen börjat minska. Denna glädjande tendens kan, liksom 

andra komplicerade sammanhang, inte ges enkla och entydiga 
förklaringar. Säkert är emellertid att till de starkast bidragande 
orsakerna till den gynnsamma utvecklingen bör räknas perso
nalens vilja till och intresse för flygsäkerheten. 

Fortfarande inträffar emellertid haverier p g a fel i förarfunk
tionen som skulle kunnat undvikas, om den inblandade perso
nalen haft tillräckliga insikter i och förståelse för mänskliga fak
torer. Av denna anledning kan konstateras, att möjligheter finns 
att på denna punkt förbättra haveristatistiken. Och så måste ske. 
Huvuddelen av utrymmet i denna "Kontakt med flygsäkerheten" 
ägnas därför synpunkter på den mänskliga faktorn. 
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"Den 
mänskliga 
faktorn" : 

D'J har säkerligen misslyckats med 
något på jobbet eller känt dig 

orättvist behandlad någon gång. Det 
har väl också hänt att du vid någon 
sådan motgång blivit onödigt irriterad 
på barnen eller varit särskilt stingslig 
mot frun , när du kommit hem. Natur
ligtvis vill du inte gärna medge att det 
finns ett orsakssamband mellan mot
gången på jobbet och ovänligheten 
hemma. Det är svårt att erkänna en så 
primitiv reaktion. Om detta upprepas 
några gånger kan det hända att frun 
intar försvarsattityd och att barnen drar 
sig undan, när du kommer hem . Nästa 
dag bär du kanske med dig de obehag
liga hemförhållandena till jobbet och 
avreagerar dig kanske på ett helt omo
tiverat sätt, då en underordnad kom
mer med en stillsam förfrågan eller ett 
förslag . 

En sådan ond cirkel kan vi alla lått 
räka ut för. Typiskt är att vi i allmän
het inte vill erkänna för oss själva, att 
det finns något samband mellan vårt 
beteende på arbetet och under fritiden 
så länge det är besvärligheter på nå
got ställe. Men när besvärligheterna väl 
är ur världen har vi lättare att inse, 
hur primitivt vi har reagerat. 

Det stressande kravet 

Vårt samhälle ställer upp regler och 
normer, som du genom uppfostran lär 
d ig att acceptera. Du lär d ig också 
genom uppfostran att vissa mål är ef
tersträvansvärda, t ex framgång och 
jakt efter socia l status . Men ibland 
siktar du för högt. Du ställer upp må l, 
som du inte kan nä p g a egen otill 
räcklighet eller du blir hindrad att upp-

Fil lic LEIF CARLSTEDT, Militär
psyko logi ska Instit utet , har en mång
årig såväl te oret isk som praktisk er
farenhe t av flyg psyko log i. t det fö l
jande redovi sar han hur personliga 
besvikelser och bekymmer kan ha in
flyt ande på flygsäke rheten . De vatda 
exemp len bygger på ve rklighetsunder
lag , som föränd rats någol tor att hän
de: serna icke skall kun na identifieras. 

*
o O När så komplice
rade varelser som vi 
människor lever i en 
så komplicerad värld 
som dagens, så mås
te anpassningsproble
men bli vanliga och 
ofrånkomliga. Du har 
att anpassa dig till det 
faktum att vissa behov 
är svåra aU tillfreds
ställa (hinder), och att 
du dessutom ofta kom
mer att slitas mellan 
flera behov som ver
kar samtidigt (kon
flikt). Hur väl du kla
rar anpassningssvårig
heterna beror inte bara 
på dig själv. Visserli
gen är människans in
dividuella olikheter be
tydande, men blir an
pass n i n gs problemen 
mycket svåra så bryter 
de ner oss alla - även 
dig . . ! O Därmed blir 
du en flygsäkerhets
risk. D D D 

nå et! rimligt mål p g a yttre omstän
d igheter, som du inte kan råda över. 
Du kan också ställas inför valet mellan 
två eller flera eftersträvansvärda mål, 
som du dock inte kan nå samtidigt. Om 
du skall nå det ena målet, måste du 
avstå från det and ra. 

Vi ägnar i allmänhet en stor del av 
vårt liv åt att tillfredsställa sociala mo
tiv eller lösa konflikter. Om det inte 
klaras av på ett tillfredsställande sätt, 
reagerar vi. Var och en på sitt speciella 
sätt. 

Om du hindras från att nå ditt upp
ställda mål, blir du besviken och of
tast aggressiv. Aggressionen kan ta 
sig olika uttryck: du slänger igen dör
ren hårt, du rivstartar med bilen, du 
blir arrogant mot över- och underord
nade, är ovänlig mot hustrun. Du kan 
också vända aggressionen mot dig 
själv, t ex genom att ta onödigt stora 
risker under bilkörning och flygning. 
Det är ju skönt att avreagera sig på 
något sätt. Aggressivitet i måttlig ut
sträckning kan vara värdefullt i vissa 
sammanhang , t ex då detta "effekttill 
skott" kanaliseras för att vända en mot
gång till seger eller i varje fall dämpa 
motgångens konsekvenser. 

Felaktig revansch 

En officer, som med stor energi hade 
eftersträvat att kvalifi ce ra sig till högre 
kursen vid MHS - men misslyckats, 
blev efter detta nederlag så aggressiv 
att han för sin division planerade öv
ningar som var svårare än utbildnings
ståndpunkten medgav. - En utväg ur 

en inre konflikt, en slags kompensation. 
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Besvikelser och bekymmer 

- våra dolda 

flygsäkerhetsrisker 

En förare träffade som ung flygelev 
en flicka, som han blev "tvungen" att 
gifta sig med . Han kände ingen gemen
skap med sin fru. Hon var tillfreds med 
sin relativt bekväma tillvaro som hem
mafru och stagnerade i sin person l iga 
utveckling. Han fick så småningom allt 
mindre känslomässig kontakt med sin 
hustru. Han kände sig fångad och in
stängd och ville bli fri. Hans hustru 
ville emellertid till en början inte ha 
skilsmässa. Han blev hindrad att bli fri. 
Och frihet var ju det mål han just då ef
tersträvade . En stor del av hans kapa
citet gick därför åt till att finna ett sätt 
att komma förbi hindret 

Denne förare är säkerligen inte en
sam om att uppleva olika slag av äk
tenskapsbekymmer. Fallet hade sakn at 
intresse i detta sammanhang, om den
ne förare inte så tydligt visat aggres
siva tendenser under flygning under 
tiden han sökte finna ett sätt att bli 
fri. Från början hade han varit en nor
malt flygsäkerhetsmedveten pilot, men 
nu började han flyga brutalt på ett sätt, 
som var helt främmande för honom . 
Under lågflygning var det han, som nu 
flög lägst av alla. Det var han, som 
gjorde de i särklass snävaste land
ningsvarven . När äktenskapstrasslet väl 
var avklarat, återfick han sitt tidigare 
flygsäkerhetsmedvetande och insåg hur 
omdömeslöst han bedrivit sin flygtjänst 
Slumpen var välvillig i detta fall. 

Knäckt siälvtillit 

Det är inte ovanligt, då vi misslyckas 
med att nå ett eftersträvat mål, att 
självförtroendet får sig en knäck. En 
förare, som misslyckades i sin civil-

an ställningsutbildning ställde sig en 
närmast barnslig beroendeställning till 
sin divisionschef. Han blev obenägen 
att ta an svar och han fick svårare än 
tidigare att fatta snabba beslut På 
grund av sitt sinnestillstånd råkade 
denne förare en gång ut för större svå
righeter än verk l igheten egentligen mo
t iverade, då han under en snabb vä
derförsämring var tvungen att välja al
ternativ landn ingsplats . - Marginalen 
till en katastrof blev minimal. 

• Vår anpassning till en socialt krä
vande verklighet med hinder och kon
flikter kräver psykisk kapac itet 
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Om vi har siktat lite för högt och vi 
så småningom märker att vår förmåga 
inte räcker till eller om det är någon
ting otrevligt vi skall göra, händer det 
ibland att vi resignerar och intar en 
apatisk attityd. En flygelev, som mär
ker att han inte hänger med riktigt i 
flygutbildningen, kan resignera . Han 
slutar upp med att förbereda sig lika 
noggrant inför övningarna. En elev på 
MHS, som märker att det går dåligt, 
går kan ske hellre ut kvällen före ett 
prov än sitter hemma och pluggar. En 
förare, som kommit i dålig flygtrim , 
kanske inte förbereder sig tillräckligt 
inför en övning . Detta beteendemönster 
har vanligen ett bestämt undermedve
tet syfte, nämligen att leverera en 
(bort-)förklaring vid ett eventuellt miss
lyckande: " Om jag verkligen hade sat
sat hårt eller förberett mig lite mer 
skulle jag ha klarat av det där som 
ingenting". 

Vårt vanligaste bekymmer? 

En förare träffade under utbildningen 
en i hans tycke verkligt attrakt iv flicka. 
Allt fungerade bra, tills han blev för
flyttad till ett annat förband . Flickan 
hade ett bra arbete och kunde inte få 
något liknande på den plats dit hen
nes fästman flyttade. Att gifta sig och 
bli hemmafru kunde hon inte tänka sig 
än på några år. Så småningom visade 
det sig svårt att hålla ihop förhållandet 
och flickan slog upp förlovningen. Fö
raren kom dock fort över besvikelsen 
och började umgås med en annan flic
ka. Det hela såg ut att utveckla sig bra , 
även om han hade litet svårt att glöm
ma den första flickan . Han förlovade ~ ~ 
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sig i alla fall pä nytt och planerade 
giftermäl. Den första flickan kunde 
emellertid inte glömma sin f d fästman. 
Hon lyckades skaffa en anställning i 
närheten av förbandet, flyttade dit och 
sökte på nytt upp sin förre pojkvän. 

Att detta blev en mycket svår kon
fliktsituation , som skulle kräva stor 
psykisk kapacitet, kom snart att märkas 
på hans -flygning . Han hade dittills be
traktats som en mycket bra flygare, 
som aldrig gjorde några misstag. Men 
efter det att konflikten mellan de två 
flickorna inträtt, började han göra en 
rad misstag , som kunde tolkas som ren 
ouppmärksamhet. Det började en dag 
med att han glömde koppla loss den 
automatiska fallskärmsutlösningen när 
han skulle stiga ur flygplanet efter 
landningen . Några dagar senare lan
dade han utan att begära landningstill
stånd. Han fann det själv oförklarligt, 
att han hade glömt bort en så själv
klar sak . Nästa dag landade han på en 
annan bana än den trafikledaren hade 
anvisat. Under följande månad gjorde 
han ytterligare några fel av samma ka
raktär, men därefter upphörde de här 
typiska ouppmärksamhetsfelen. 

Det visade sig sedan att felen upp
hörde, då han äntligen lyckades lösa 
konflikten med de två flickorna och 
bestämt sig för att gifta sig med den 
ena. Själv kunde han inte förstå, att 
denna helt privata angelägenhet kunde 
ha någonting med hans flygning att 
göra. Den mest sannolika förklaringen 
förefaller emellertid vara , att lösandet 

av konflikten krävde psykisk kapaCitet 
aven sådan storleksordning att den 

D Är dina primära behov till
fredsställda (mat, sömn) så ska
par du nya och mer komplice
rade behov. Du behöver bara 
tänka på självhävdelsebehovet, 

gemenskapsbehovet och sexual
behovet, för alt ana hur inveck
lad kroppsapparaten kan bli. 
D Dina vanligaste reaktioner in
för något som hindrar dig eller 
innebär en svårlöst konflikt är 
vrede eller fruktan. Skulle du 
göra upp en lista över allt det 
som skrämt eller retat dig, så 
skulle den bli mycket omfaltan
de. ::::J Genom år av inlärning 
har du gjort dig än mer kompli
cerad ... 

återstående kapaciteten inte räckte till 
för att klara av flygningen på ett prob
lemfritt sätt. 

Antingen e/Jer . . . 

En flygelev vid Ljungbyhed visade bå
de flygmässigt och militärt stora anlag . 
En flicka han började umgås med ha
de tidigare varit bekant med en fly
gare, som hade omkommit. Hon bör
jade nu övertala sin pojkvän att sluta 
i flygvapnet. Och han hamnade i kon
flikt. Skulle han göra slut med sin flic
ka och fortsätta utbildningen eller 
skulle han planera en framtid tillsam
mans med henne och sluta flyga, Lö
sandet av konflikten tog så mycket av 
hans kapacitet, att han inte kunde 
hänga med i utbildningen . Han fick sitt 
problem löst genom att skolledningen 
tvingades avskilja honom från utbild

ningen p g a hans allva rligt försämrade 
prestationer. 

Ju mer svåruppnåeliga och orealis
tiska mål vi ställer upp, desto mer ka
pacitet går det åt för att nå dem. Ju 
större konflikterna är mellan ofören
liga mål, desto mer kapacitet går det 
åt för att lösa dem och desto mindre 
kapacitet får vi över till de egentliga 
arbetsuppgifterna, Trots att flygare 
många avseenden är en elitgrupp finns 
det inget som talar för att flygare sku l
le kunna lösa konflikter bättre eller 
vara mer realistiska, när de ställer upp 
mål än andra människor, Vi flygare 
råkar alltså ut för samma besvärlighe
ter som alla andra, Det är bara det, att 
vi har ett yrke som kräver all vår ka
pacitet under tjänsten - allt vi överhu

vudtaget kan mobilisera (= 100 proc). 

Känn dig själv - tala ut 

många andra yrken gör det kanske 
inte så mycket att en del av kapaCite
ten går åt till att lösa konflikter, man 
riskerar inte varken sitt eller andras 
liv . Men i flygning kan Obetydlig av
slappning i uppmärksamheten vara 
ödesdiger. Det finns inte marginaler 
fÖr att flyga säkert under tillstånd av 
psykisk obalans, inte ens av det rela
tivt oskyldiga slag, som här beskrivs. 
Du kan emellertid använda dig av det 
enklaste av alla sätt att minska verkan 
av sådana här händelser, nämligen att 
tala ut med nägon du har förtroende 
för : din bäste vän , din divisions
chef eller flottilj läkare. Bara detta att 
du låter någon annan ta del av bekym
ren gör att besvärligheterna och verk
ningarna av dessa minskar. * 
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•• "Murphys lag" lyder: "Om en materieldel kan installeras 
fel, kommer någon att göra det". I USAF och R. A. F. räcker det 
att säga Murphys lag för att alla skall veta vad som tJ.syftas. Ge
nom en slagkraftig formulering upprättMl/s således ett "psy
kologiskt försvar" mot en viss flygsäkerhetsrisk. Detta har san
nolikt haft en gynnsam effekt på flygsäkerheten i dessa flyg
vapen . • ptJ. samma sätt som "Murphy's law" pl1minner om 
människans benägenhet att göra felinstallationer, finns det be
hov att rikta uppmärksamheten pl1 människans brister under 
flygtjänsten. En tänkvärd variation av "Murphys lag" skulle här 
kunna vara: "Om en ordergivning ger utrymme för missförstl1nd, 
kommer någon att missförstå den!" • •• 

"Om en order, en instruktion 

kan bli missförstådd 

så kommer den att bli det" 

"F el i förarfunktionen" är en allt
för allmän rubrik för att ge upp

lysning om hur denna orsak till drift
störningar skall kunna undvikas. Prak
tiska åtgärder måste grundas på kun
skap om de verkliga orsakssamman
hangen. Ett försök görs därför i det 
följande att belysa olika mänskliga fak
torer, som kan vara de yttersta orsa
kerna till driftstörningar p g a fel i fö
rarfunktionen hos en fullt frisk förare, 
utsövd och i god kondition. 

Vid en undersökning av denna drift
störningsgrupp utkristalliserar sig fyra 
underavdelningar, nämligen: 

~ Stress (eller stressituation) 
~ Glömska och felgrepp 
~ Bristande kunskap 
~ Bristande förmåga 

Ignorera ej stressen 

" Stress" har blivit ett ord och begrepp 
på modet, som används i så många 

Av FS /Fh fackred . 

sammanhang att innebörden har blivit 
urvattnad. Delvis därför kan den fly
gande personalen, övningsledningen 
inbegripen , vara benägen att inte fästa 
tillräckligt avseende vid stressens in
flytande på flygsäkerheten. Ett sådant 
synsätt är emell'ertid högst olyckligt, då 
stress som bidragande haveriorsak kan 
återfinnas i mer eller mindre utpräglad 
grad över hela fältet av " fel i förar
funktionen". De typiska stressituatio
nerna förorsakas av oförutsedda hän
delser, tidsnöd och flygning i margi
nalförhållanden. 

Denna stresspåverkan kan ta sig oli
ka uttryck, från nedsatt tankeverksam
het till total blockering, beroende på 
den utsatta individens egenskaper och 
situationens svårighetsgrad. Det är of
ta svårt för en normalanpassad männi
ska att under ostörda förhållanden fö
reställa sig vilket inflytande olika gra
der av stress kan ha på handlingsför
mågan. Sanningens ögonblick har i 

detta hänseende ofta visat sig vara en 
skakande upplevelse även för erkänt 
skickliga flygförare. 

Vad kan man då göra? 

Det torde vara omöjligt att eliminera 
stressituationerna under militär f1yg
tjänst. Detta p g a det enkla skälet, att 
f lygning alltid innebär någon grad av 
stress och att vår målsättning måste 
vara hög, om flygvapnet skall vara till
räckligt effektivt. Vi måste kunna be
gära av vår personal att de flygburna 
vapnen når verkan i målet. Likaså öns
kar vi att vår personal i möjlig utsträck
ning kan klara upp driftstörningar (oför
utsedda störningar under flygning) och 
andra svara situationer. För att perso
nalen skall kunna vara effektiv under 
de starkt varierande förhållanden, som 
kan inträffa i krigstid, måste utbildning
en i fred vara någorlunda verklighets
trogen. Alla stressframkallande fakto
rer kan inte elimineras. Men de kan 
många fall , beroende på sin art, kon- ~ ~ 

i 
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,~ 	 trolleras och dämpas genom väl av
passade utbildningsbestämmelser och 
intensiv träning samt aven övnings
ledning med inlevelseförmåga och för
utseende, 

• Det finns också en annan stresstyp , 
som icke får förbises , nämligen den, 
som har sin grund i privata bekymmer, 
Den framkallas inte av flygningen, men 
den är av största betydelse för flyg
säkerheten, eftersom den hos indivi
den medför en nedsättning av koncen
trationsförmågan, Förare med dylika 
problem försätter sig omedvetet i en 
än svårare situat ion , som de p g a den 
redan existerande allmänna stresspa
verkan kan få ytterligt svårt att klara 
Dessa faromoment kan bäst undvikas 
genom att övningsledningen intresseral 
sig för sin flygande personals förhål
landen och således genom sin per
sonkännedom kan fånga upp dessa 
risker, 

Glömska och felgrepp 

De klassiska exemplen på glömska och 
felgrepp utgörs av glömt landställ i 
landningen, för tidig infällning av land
stället i starten, manövrering av land
stället då så icke avsetts, stängning av 
bränslekran under flygning samt annan 
vådakupering (förväxling av reglage) , 
Vidare har låsning av huven före start 
glömts vid ett flertal tillfällen, Nästan 
undantagslöst har din felfunktion för
anletts av att du bliv it avbruten i ett 
handlingsmönster (radiotrafik) eller di
straherats aven plötslig oväntad hän
delse (uppdykande flygplan), 

Det är mänskligt att glömma och att 
bli distraherad - speciellt i stressitua
tioner. Även mycket omsorgsfulla fö
rare kan råka ut för minnesluckor eller 
distraktioner, som resulterar i feIfunk
tioner, Ingen omdömesgill förare kan 
därför rimligtvis inbilla sig , att han al
drig skulle kunna göra sig skyldig till 
ett fel av detta slag, Om du inte gör 
det till en regel att alltid kontrollera 
landstället på finalen (utan att för den 
skull göra kontrollen till slentrian) och 
att kasta en blick på manöverhandtaget 
innan det används (då flygsituationen 
medger detta , är du att betraktas som 
en potentiell haveririsk , Du måste inse 
att din driftsäkerhet är låg på detta om
råde och därför ständigt odla en sorts 
aktiv misstänksamhet mot störmomen
ten och deras följdverkningar , 

Bristande kunskap 

Bristande kunskap kan bero på lättja, 
nonchalans eller försumlighet. Denna 
form av mänsklig ofullkomlighet är 
emellertid att hänföra till dålig disciplin, 
som bör mötas med disciplinära me

del. Dessa förhållanden är del aven 
annan problematik och behandlas där
för icke mer i detta sammanhang, 

Det existerar eme llertid också en 
bristande kunskap, som icke rimligt
vis har med dålig discip l in att göra, Du 
kan vara ytterst ansvarsmedveten och 

ambitiös , men likafullt i en viss given 
situation inte i tillräcklig utsträckning 
ha eller kunna uppbringa kunskaper för 
att bemästra den, Vanligtvis har den 
information du behövde meddelats dig 
under någon fas av din utbildn ing, 
Kanske har du då inte rätt e ller inte 
alls uppfattat vad som sagts eller inte 
trott att kunskapen var viktig, Kanske 
har du genom omständ:gheternas makt 
inte tillräckligt snart och ofta fått till
lämpa dina teoretiska kunskaper i prak
tiken, varigenom kunskapen inte b livit 
befäst. Den normalt erforderliga kun
skapsmängden kan också tillfälligt eller 
mer bestående ha undanträngt den i 
den speciella situationen nödvändiga 
kunskapen, Det kan naturligtvis också 
ha hänt, att orienteringar eller order
givningar vid vissa tillfällen inte varit 
tillrä ckligt deltaljerade, 

Denna typ av fel i förarfunktionen är 
inte lätt att förebygga, eftersom du på 
förhand ju inte alltid kan veta , vad du 
bort eller behövt känna till och alls inte 
vet vad du totalt glömt bort. För öv
ningsledn ingen kan det ibland vara 
ännu svårare att avgöra vilka luckor, 
som kan finnas eller har uppståti i dina 
kunskaper, Däremot bör övnings led
ningen känna väl til'l de för de olika 
övn ingarna speciella svår igheterna och 
riskerna, 

Siälvdisciplinära krav 

Vissa kunskaper är av grundläggande 

natur för flygtjänsten och de tillämpas 
ofta, Sådana kunskaper kan gälla sy
stemprocedurer och flygplan typens ka
rakteristika, Det är riml igt att anta, att 
du själv vet hur mycket du förstår av 
detta eller märker om kunskaperna 
skulle mattas , Likaså torde du veta i 
vilken utsträckning kunskaperna grun
dar sig på hörsägen eller på fakta , som 
inhämtats genom egna studier, Om du 
konstaterar att du har otillräckliga kun
skaper, måste du komplettera dessa 
gärna genom att hos övningsledningen 
begära ytterligare genomgång, Det kan 
dessutom finnas kamrater, som inte va
rit medvetna om att de lidit av samma 
kunskapsbrist och som vid gemensam 
genomgång kan få även sina luckor 
täckta I - Det handlar här " tyvärr" om 
den svåra konsten att för sig själv er
kän na sina brister samt att dessutom 
rätt kunna reparera skadan 

• Som alltid är det gränsområdena, 
som är svåra att få grepp på, Till 
"gränsområdet" hör i detta fall det 
kunskapsstoff, som endast sällan be
höver användas och förmågan att till
lämpa regler, som inte är direkt skriv
na för den iråkade situationen, Ris
ken är här stor för att du själv inte 
märker , att kunskapsnivån blivit för låg , 
Denna risk ökar ju fler och ju mer kom
plicerade föreskrifter, som utges och ju 
fler perifera verksamhetsområden, som 
regleras med föreskrifter, Även om en 
stark återhå ll samhet härvidlag efter-

Det kan vara en både roande och 

nytt ig tankelek att efter genomläs

ning av denna artikel och mot bak
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strävats, har bl a den tekniska utveck
lingen likväl medfört att bestämmelse

volymen blivit stor. 

Repetera repetitionen 

Risken for kunskapsluckor inom "gräns
området" kan sannolikt inte helt eli
mineras. Den bästa metoden torde vara 
att utarbeta ordergivningarna med 
noggrannhet och förutseende och att 
repetera tidigare meddelade kunskaper. 
Man får inte sluta att repetera - män
niskan glömmer förvånansvärt mycket 
- och fort! 

Det är viktigt att avpassa ordern till 
den personal, som deltar. Det är minst 
lika viktigt att kontrollera att ordern 
uppfattats rätt. Det finns tyvärr exem
pel på att order missuppfattats på ett 
sätt, som fått katastrofala följder. Även 
om ordergivaren ansett sig ha givit en 
klar order och objektivt sett också gjort 
det, kan likafullt missförstånd uppstå 
eller vissa avsnitt helt undgå någon. De 
människor, som ordern riktar sig till, 
kan nämligen distraheras och därige
nom missa något avsnitt. Varje övnings
ledning bör därför regelmässigt med 
frågor på de viktigaste delarna kon
trollera att ordern rätt uppfattats. ("Mur
phys lag nr 2"). 

Bristande förmåga 

Haverier p g a bristande förmåga sam

grund av personliga erfarenheter 
försöka hitta på fler va·rianter på det
ta tema - FS/Fh' tar tacksamt emot 
förslag till dylika "lagtexter". 

manhänger med att föraren helt enkelt 
inte har kunnat bemästra den iråkade 
situationen. Denna bristande förmåga 
behöver inte betyda, att det gjorts fel 
i personurvalet eller att övningens pla
nerade svårighetsgrad varit för stor 
vanligtvis endast att genom oförutsed
da förhållanden svårighetsgraden plöts· 
ligt kommit att överstiga förarens för
måga. Dessa haverier är oftast följden 
av att kontrollen förlorats över flyg
planet i onormala lägen, under instru
mentflygning samt i landningen (vid 
sättningen). 

Ett drag som möjligen är gemen
samt för dessa driftstörningar är, att 
du misslyckats med din uppmärksam
hetsfördelning. Detta kan i sin tur yt
terst ha berott på den stress (blocke
ringstendens), som den kritiska situa
tionen framkallat och som gjort de 
nödvändiga reflexerna alltför långsam
ma eller de existerande kunskaperna 
svårare att tillämpa. 

• Man får inte bortse från möjlighe
ten, att dessa situationer också kan 
uppstå genom ditt individuella sätt att 
fungera. Förare med pionjäranda eller 
med starka ambitioner att göra sig gäl
lande löper risk att försätta sig i lä
gen, som överstiger förmågan. Detta 
gäller också personal, som befinner sig 
i ett exalterat el'ler deprimerat stäm
n ingsläge. Det bästa botemed let mot 
haverier med sin yttersta grund i dessa 
förhållanden är, att varje förare med
vetet eftersträvar att lära känna och 
kontrollera sig själv och anpassa den 
personliga målsättningen till sin egen 
verkliga (ej inbillade) förmåga. Ov
ningsledningen måste naturligtvis vara 
medveten om dessa faror och upp
märksamt följa och vid behov korri

gera förarna. Personal, som är under 

utbildning, har inte tillräcklig erfaren
het för att själv avgöra svårighetsgra
den i olika övningar. Stegringen av 
svårighetsgraden anpassas därför till 
elevens individuel'la förmåga. Du mås
te alltså vinnlägga dig om att utföra 
dina flyg pass precis så som ordern av
sett. På detta sätt undviker du bäst 
okända oförutsedda situationer. 

Ambition med respekt 

Haverier kan också ytterst förorsakas 
av förbandet som sådant, om på öv
ningsledarnivå gränsen icke klart dras 
för tillåten "framåtanda". Bedömning 
och omdöme färgas lätt av önskan och 
ambitioner. Tävlingsinstinkt och am
bition att få ut så mycket som möjligt 
av varje flyg pass kan komma i kon
flikt med flygsäkerheten (som kräver 
en kontrollerad och väl avpassad höj
ning av svårighetsgraden). Alltför svå
ra uppdrag eller överskattning av fö
rarens förmåga har förorsakat have
rier. Stor omsorg måste nedläggas på 
en objektiv värdering av förarnas verk
liga utbildningsståndpunkt, om sådana 

haverier skal'l kunna undvikas i fram
tiden. Det är av grundläggande bety
delse, att övningsledare inom alla be
fälsnivåer klart definierar var gränsen 
för acceptabel svårighetsgrad skall 
dras. Det är bra, att du som förare 
vill utveckla din tjänstegren, men grän
serna måste vara väl avvägda, kända 
och respekteras. 

Il Tillkomsten av simulatorerna har på 

ett påtagligt sätt förbättrat instrument
flygutbildningen. Genom utnyttjande av 

denna nya utbildningsmateriel och ge
nom kontroll av personalens instru
mentflygtrim kan instrumentflyg kapaci
teten ganska noga fastställas och väl 
avpassade restriktioner utfärdas för 
varje enskild förare. Även om oförut
sedda komplikationer tillstöter, t ex 
väderforsämringar, förefaller systemet 
med personliga höjdtillägg ha minskat 
riskerna för haverier under instrument
flygning p g a bristande förmåga. 
Dock bör systemet utnyttjas mer än 
vad som nu är fallet för att kompensera 
för mer tillfälliga variationer i flygtrim

men. 

Tänk på detta 

Det kan ibland förefaHa som om män
niskan i vissa situationer skulle handla 
irrationellt. I verkligheten är vidtagna 
åtgärder oftast subjektivt logiska, men 
handlandet bygger på felbedömningar 
och missuppfattningar. Kunskap om 
dessa sammanhang ökar förmågan att 
motstå fel i förarfunktionen och höjer 
därför flygsäkerheten. - Ett mål som 
är och måste vara värt stora ambitio
ner. * 
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- - FRÄN LÄSEKRETSEN har fÖljande inlägg kommit till "Kontak
ten ". Inlägget berör artikeln " .. . har även Du problem med rullsträc
kan?" (FV-Nytt nr 5/67). r Det är glädjande att artikeln väckt intresse 
och åstadkommit debatt. r; Självfallet är mycket av det som presen
teras i artiklar i "Kontakten" uppfattningar och åsikter som bör dis
kuteras. En livlig flygsäkerhetsdebatt är nödvändig för att aktivera 
och utveckla flygsäkerhetstänkandet. Vi ser därför gärna att flera 
bidrag insänds - gärna också underlag för och ämnesförslag till ar
tiklar. [ L 

Komm entarer görs i d ire kt anslutning till 
de pu nk,ter som insändaren tagi t upp. 

RULLSTRÄCKAN. Med anledning av den 
mängd frågor som kommit fram pä förband 
efter publiceringen av arllkeln " . .. har även 
Du problem med RULLSTRÄCKAN?" gör vi 
på F13 föliande kommentarer. 

Det primära problemet är att stanna lIyg
planet innan banans slut pä ett för föraren 
tryggt säll och till minsta kostnad . 

1. 	Att rulla ut I utru l lningshindret i stället för 
att överanstränga bromsarna antyds som 
mindre kostsamt. Förutom all det är svårt 
för förarna all göra en sådan bedömning 
n o g t i d I g t , kommer banan all bloc 
keras tills flygplanet är bärgat ur hindret. 
Della kan fä svårare konsekvenser än en 
bränd broms. 

FS/Fh fackreds kommentar : 

art ike ln anges, all kostnaderna i mede ltal 
var it ca 2.000 kr fbr en utru ll n ing i ut ru l t
n ingshin der och all stö rre de len av dessa 
kostnader in te ligger i skador som åsamkats 
av hind ret utan av skadade däck och brom 
sar . Det är täml ige n va nl igt att fö rare, när de 
m<ir l.er all de in te har möj l ig he t alt slanna på 
banan, bro msa r hard ast mbjl lgt under si sta 
de ten av utrull ningen fo r att undv ika alt ham
na i hindret. Vad vi a ll ts å avser ar, alt o m 
man i slutskede t av ut rullnin gen märker alt 
de t inte går a tt undvika all kom ma i hi ndret, 
så ska ll man inte förvärra si tua ti o nen ge nom 
att dessutom brom sa sonder dacke n. 

Vad insändaren säger om att banan b loc 
ke ras vid ut rulln ing i h ind ret är en vi ktig fak
to r i samm anhanget. V i de lar uppfattningen , 
me n det bör ihågkom mas att en pun kteri ng 
som rege l oc ks å blockerar banan - dock 
kanske in te under l u llt l ika lång t id . Det bö r 
också beaktas, att hindre t ka n skadas vid en 
utru ll ning och därigeno m bli o bruk bar t lör en 
v iss ti d . Frågan om det är bättre alt r iskera 
punk teri ng och skadade bro msar an alt rulla 
ut i hindre t är a ll tså svår at t avgöra. En sak 
ar dock k la r, " både och" bor man undv ika 
om mö jl ig heterna linns - dvs all i sl utskedet 
av utrulln ingen inte bromsa för hårt , om man 
ändå inte har chans alt undv i ka att ham na i 
hi ndret. 

Den kostnadsredov isni ng som gjo rts i arti 
keln gru ndar s ig på va d Som redov isats i UR. 
Det innebär a l l ts a alt det är fråga om up p
skallade ko stnader. Det in tressan ta här är all 
kost nade rn a vid haverier i sl ut fas en av pta 
nen och i samband med sa ltn ing som regel 
l igger betyd lig t högre än vid pun kter ingar oc h 
utrullni ng i hinder . Då risk erna dessutom är 

stö rr e vid haver ier p g a genomsj un kningar 
m m har v i i art i ke ln särs kil t tryckt på rält 
fartha ll n ing före och i samband med sa ltning
en och pa rält sältpunkt. 

2. 	Bild 2 (FV-Nylt 5/67, sid 28) föruisätter en 
viss oförändrad vingkonfiguration - exem
pelv!s vid landning med fpl 32 . 
Fpl 35 , som har höjdroder i vingbakkanten, 
ändrar vingprofil vid ändring av höjdroder
utslag. Eller sättning under AD-bromsning 
tar föraren spaken mer och mer bakat. var
vid lyftkraften hastigt minskar b å d e 
beroende på fartminskning och försämrad 
vingproIII. 
Bi ld 2 kan alltså inte vara representativ 
för fpl 35 . Diagrammet bör korrigeras enligt 
ovan och kompletteras med dels AD
bromsning , dels bromsskärmens verkan . 

FS/Fh fackreds kommentar : 

Första hä lften av ar tike ln behandlar - som 
fram går av tex len - vi ssa pr incipie l la lörhål
landen beträllande ru lI sträc kans meka ni k och 
aerodyn·ami k och är a lltså inle dire kt ap p ll cer 
bar pä lö rhål l-a ndena fö r Ipl 35 . B ild 2 är 
slarkt sc hemati se rad och askåd li ggö r att lyft 
kraft en är tämlig en sto r efter sä ttnin gen vil ket 
reducerar '11 kle n på h julen. Lyftkraften avta r 
sedan snabbt med minskad fart. Give tv is va
r ierar kurvo rnas lutni ng lör varje fl yg pl an typ 
och fl yg plans attityd under rullningen . Della 
Kan b l a av sekretesskäl in te prese nteras i 
ar ti ke lform. Beräkningsunde rl ag för den 
komp lette" ng som insändare n ö nskar saknas 
dessuto m för narvara nde. 

3. 	 I motsats till vad artikeln säger , fungerar 
bromsregulatorn även om hjulet slutar ro
tera. Bromstrycket försvinner dä efter max 
0,2 sek (10-15 m) och kommer igen efter 
3-4 sek. Många fall av punkteringar har 
orsakats av fe laktiga bromsregulatorer. 
Risken för punktering vid metod b . över
drivs av förfallaren (se ovan) . 
Meningen " De har dock hittills . .. " borde 
ha fått en positiv formulering. Dess drag 
av överhet har framkallat negativa kom
mentarer bland förarna. 

FS/Fh fackreds kommentar: 

A rt ike ln stoder sig i d elt a avseend e pa or
saksbeskr ivninga r i UR so m för an letts av 
punkterin gar och pa SF I som anger : " På 
fläckv is ha l bana kan däcken slitas ned myc
ke t snabbt om h ju len låsts på ett område 
med låg fr ik t io nskoeff icien l och glid er ut på 

torr bana " . Då såvä l erfarenheten (UR) som 
SFI säg er , alt det finns r isk att h julen kan 
låsa sig vid passage av t ex en isfl äck, löre
fall er risken lör punkterin g vid meto d b) (AD
bromsn ing och hj ul bromsning samt idig t) knap
pas t ha överdr ivits, då de t i ar ti ke ln bedö mts 
alt " r iksen för punktering är tämligen liten". 
Vi har härVid - som anges i SFI - föru t
salt att pu mpteknik används . 

4. Bild 4 (5/67 , sid 29) hade blivit intressant 
om den ojämförligt vanligaste metoden 
metod b - inritats i figuren . Är det kor
rekt all presentera samlliga linjer räta? 

J ::.1.1J.1LLL 
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Diagram över landningssträcka finns ej 
samtliga SFI 35. 

FS/Fh fackreds kommentar: 
Tyvärr sakn as beräkning sunde rlag fö r metod 
b) (AD-bromsning och sam tid ig hjul broms
ning). Det har li kväl bedöm ts av v isst infresse 
att j ämfö ra bromsmetodern a . Av sekretesskäl 
har inte - som vore önskvärt - en j ämfö re t
se betr äff ande ru ll strac kornas tängd kunnat 
p resenteras . Man bör också o bserve ra a tt kur
vo rna avser J 35 A - den end a fp ltyp som 
för närva rande har diag ra m över tand nings 

- .... 


str äc korna. Vi hoppas att det inte drö jer allt 
för länge innan di ag ram för övri ga ve rsioner 
komm er . Beträff ande frågan om det är kor
rek t att presentera sa mtliga linjer rata (vin
dens inve rkan) kan sägas , att i SFI J 35 A
land ningsd iag ram ås kådli ggö rs vindens inver
kan med ra ta linjer. Det bor kunna förutsät
tas , att de tta ä, en godtagbar approximering. 

5. 	Om man skall följa artikelns rekommenda
t i oner vad beträffar bromsskärmslandning, 
skall man omedelbart sätta ner noshjulet. 
Vid bromsskärmsmiss avverkar flygplanet 
en god bit av tillgänglig rullsträcka innan 
föraren hinner uppfatta missen och tillgri 
pa andra bromsmetoder. Om I stället 
bromsskärmen ullöses under samlldlg AD
bromsning (enl SFt) har ingen rullsträcka 
gåll förlorad vid eventuell skärmmiss 
dessutom blir landningen mer konttnuerlig 
och lugnare . 

FSIFh fackreds kommentar: 

SFI anges för landn ing med bromsskärm 
Sätt ned nos hju le t snarast elte r sä ttningen 
oc h bro msa med hjulbromsarna . 

Dett a är alltså den normala metod en v id 
bromsskärms landning och ger ko rtaste land
nin gs träc ka savitt inte friktionskoefficienten är 
myckel låg. Då skall istället skärmen utl ösas 
v id sättningen och flygplanet hållas kvar med 
spo rrhjulet i banan under latt bromsning med 
h ju lbromsarna (pumpning). (Detta är infört 
som en anmärkning i 3FI). Det anges också i 
art ike ln, alt o m bromsverkan är dålig erhåll s 
v i nst i landni ngsträcka genom AD-bromsning. 
Dessutom anser vi inte (i motsats till insän 
daren) , att man s ~a ll förutsätta en eventu ell 
skä rmm iss och al lt så p lanera land ningen 
er. h t de tta. 

N orm al Hög fart 
Bromsverkan Avbruten startlandni ng i banändaI , 

AD-broms 
t i ll 160 km/ t 
därelter 

Målt li g till god 

God 

hjulbroms 

Måttl ig A D-broms 
sa mtidigt 
Och 

Då lig till h ju lbroms 
måttlig 

Bromsskärm
Dålig + AD-bromsI 

6. 	Bland förarna har oenighet uppståII be 
träffande lämpligt spakläge för all nå bästa 
bromsverkan vid fart under 160 km/11m 
(noshjulet i banan) . Spaken fram , bak eller 
neutralläge? Man ändrar ju därvid anfalls
vinkeln, vingens välvning samt tyngdens 
fördelning mellan nos- och huvudstäi\. Vil

ken metod är bäst? Spakläget har troligen 
liten betydelse, men även ett sådant be
sked är värdefullt. 

FS/Fh fackreds kommentar: 

Spakl äge t har betyde lse fr ämst v id hög fart. 
Vid lägre far t än 160 km/lim har spakläget 
ingen större be tydelse. 

7. 	Sammanfallande regter alltför summariska. 
Presentallonen bör vara utförligare och mer 
överskådlig , - Exempel (se nedan): 

FS/Fh fackreds kommentar: 

De reg le r som anges i artike fn AR summ a 

ri ska . En ar t ikel är s jälv falle t ingen abso 

lut instrukti on - u tan sylta r snarare t i ll att : 

~ ge info rm ati on 

~ peka ut problemställninga r 

~ väc ka intresse och debat t. 


Vad beträffa r 35-a ns b romste kn ik har vi 
på go da grund er (I) - ve lat uppmana t ill 
IIIUgare utnyttjande av bromsskärm v id land 
n ing . Någon närm are redogö relse för hur 
bromsskärmslandning skall utf ö ras har in te 
lamn ats i ar t ike ln. S F I är t i llr'äck lig, i det 
avsee ndet. 

• Tabe ll en som insändaren redovisa r har 
fö rtj äns ter. Vä rd et hos en sådan tabe ll är 
dock dsiku tabel . A l ternat iven kan vara svä
ra att kom ma ih åg. Tabell en ge r kanske ock
så en någo t för ste lbent låsning , so m hind
rar ff a tt m h t rådande s ituation använda 
de n bästa metod en. Vad anser läsekret
sen? 	 * 

AD-broms 
och 
samt idi g 
hjulbroms 

Bromsskärm 
och hj u lbroms 

8romsskärm 
+ AD-broms 
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J) Va l1nefi !ten. en plastöver
dragen aluminimfoliefiIt, 
är utvecklad ca 2Xl,5 m 
- men ihopvikt ei myc
ket större än ett cigarett
paket. F ilten, som är av 

• • En tillämpningsövning i vintersäkerhetsmateriel
tjänst (s k säkmat-övning) genomfördes den 15-16 feb
ruari med flygande personal ur F13. Övningen, som ge
nomfördes i bistert vinterväder (mellan -20 och -25 0 e) 
blev ett verkligt "eldprov" för deltagarna.• Av den 
mängd erfarenheter som erhölls, torde några vara av in
tresse för övrig personal inom FV . • Förutsättningen 
var, att "en förare " hade tvingats hoppa över öde skogs
terräng. Övningsterrängen var belägen i mörkaste Kol
mårdenskogen, ca 5 km öster Simonstorp.•• 

"Sir Vival" 

med den nya 

värmefilten 

E"er landn ing v id 14.30-tiden 
igångsattes snarast rekognos

cering och bivackbygge. Ovn ings
ledningen styrde deltaga rna sa, 
att vissa lörare sku ll e bygga 
skärm skydd och andra 'säkmat
koja' - i övrigt var det s a s fr itt 
fram. Som allt id vid dylika typer 
av övningar förevisades stora 
ski llnader i initiativ och händig
het i arbetet. Några förare lör
leddes av den strå t ande värvin
tersolen och dess behagliga ef
termiddagstemperatur och försum
made sitt arbete på sina bivacker. 
EIt lättsinne som de senare bit
te rt fick ångra . Temperaturen 
sjönk nämligen snabbt och ovän
tat och vid läggdags rådde ca 
-20 0 C, vilket medförde att per
sOrlalen fick använ da allt sitt kun
nande och all sin energi för all 
"överteva" nalten på ett hygg l igt 
sätt. 

Av de viktig·aste erfarenheterna 
bör följande nämnas . 

• Den nya VÄRMEFILTEN') pro
vades för första gången. Det visa
de sig, att den under rådande för
hallanden bäst kom ti II nytta som 
vä rmeref,lektor I skärmskydd. Flyg
direktör Renborg pr,aktiserade 
med framgång denna metod och 
han kunde med hjalp av en ytter
ligl l iten nying (= stockeld) till
bring.a natten på elt komfortabelt 
sätt. F ö kan fil ten givetvis använ
das på många sält. som vind
skydd, tätning av säkmat-koja osv. 
Den a l lvarligaste nackdelen torde 
vara känsligheten lör värme, mins
ta lilla etdllaga medför alt del bli r 
häl i filten . Värmefilten bedöms 
dock som ett gott tillskoll i vå r 
nödutruslning . 

• Samtliga forare hade stora be
svär att halla fötter na varma. Läd
ret i FLYGKÄNGA ml 61 bl i r. Irots 
försök att hå !la käng orna torra , 
snabbt våta och läskpappers li k
nande. Man borde därför all var
l igl överväga modi fi ering el ler ny
ansk·allning av fotbeklädnaden . 

• De nu använda HALSDUKARNA 
av fallskärmssiden ger ingen vär
me åt halsen utan har nästan ky
lande affekt. Då del inle förelig
ger några problem att hålla be
hag,ligt låg lemperat ur i flygpla n·s
kabinen, borde för vinterbruk in
föra s en lält yllehalsduk. 

• Ett tredje värmeprob lem utgör 
händer oc h handleder. Efler erfa
renheter som framkom vid fält
flygare Dohlons fallskärmshopp i 
havet i fjo l höstas (se OFYL nr 
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859 och 860) har vid lIottiljen pro
vats ett par CELLGUMMfHANDS
KAR (våtdräktshandskar). Dessa 
handskar visade sig nu utomor
dentligt ändamalsenliga och lö
rarn·a hade he la tiden en mycket 
behaglig handtemperatur. Genom 
samverkan med FF/ FC och FIV 
har nu beslutats om in köp och 
tjänsteprov vid F13 av dessa 
handsk·ar, so m avses medlöras 
som personti g nödutrustning 
lIygdräkten . 

• Den nya ISOLERDRÄKTEN 
Im/66 TR g.av i stort goda erfaren
heter. Probtemet är kondensbild
ning inuti dräkten under arbe te, 
som sedan medför snabb avkyl
ning under v i la. De förare som 
utrustats med isolerdräkt hade 
samma frysprob lem med föttern·a 
som de övriga i den vantiga flyg
overa ll en 

• En märklig insid·ent drabbade 
en av fö rarn a. Ett RESERVBATIE
RI MN 1500 exploderade under 
nalten plötS l igt i en av flygd räk 
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lens benlicko r. Avståndet li ll et· 
den var ungelär 60 cm. Della bat
teris värmekänslighet var tidigare 
ej känd på lIolliljen . 

En riktigt t i llverkad säkmatko ja 
har de största fördelar. Bevis för 
detta va r 1:e läl lI ygare Boiardts 
mönsterkoja , som belönade byg
garen med s ju timmars stärkande 
eömn utan hjälp av värme från nå
gon eld. 

• En tidig·are ej rekommenderad 
metod användes med framgån~ av 
två förare . De tillverk ade av FALL
SKÄRMEN en hängmatta och sov
säck. En lämpligt dimensio nerad 
och underhållen eld under häng
mattan gav den nödvändi ga upp
värmningen. Härvid gäller dock 
at! hål la batansen va l . så att söm
nen ej avbryts av ett "varmt " upp
vaknande. 

Samman fa ttningsvis kan sägas. 
alt riktighelen av de metoder och 
den utrus lning som nu används 
inom FV för att över leva efter ut-

utländskt 

FJÅLLKAMRAT 

Under årets vintersäkmatövningar utfördes för 
första gången t)änsteprov i Ijä llmi ljö med de 
nya isolerdräkterna, som under vi ntern till
förts F18. 

Dräkterna är av två olika typer, dels en 
svensk (Im 66) och dels en engelsk (fm 67), 

testat s av Fe och nu i ett 

~~~re s~:Wl ~?~~~;S ~v ~r~ ~ ~ ~ 
nödpackar. 

Provet ullördes under mycket reali stiska för
hållanden och "gynnades" dessutom av ur
uselt väder med mycket hård vind och snö
fall. 

För alt lå fr am dräkternas egenskaper pro
vades också ol ika klädslar under s jälva Iso
lerdräkten, l iksom även olika typer av bivac
ker . Dräkterna överträffade alla förväntningar 
och visad e sig vara en utmärkt fjäll kam rat * 

hopp har konfirmerats . Vissa för
bättring·ar är dock önskvärda och 
övninga r av detta s lag ger på ett 
ekonomiskt och övningstekniskt 
överkomligt sält nyttiga och tänk
värda erfa renheter fö r övningsled
ni ng och förarpersonal . Vikten av 
planlägg ning, initiativ och händig
het i en uppkommen nödsituation 
kan ej nog understrykas. Aven om 
dessa egenskaper ej är lika högt
stående på alla händer, känns d·et 
dock tryggt att veta att man över
lever även den bistraste nord isk a 
vinternatt med den utrustning och 
utbildning som förarna har. 

o n Men nog var räddningsheli
koptern ("Helge 95") efterlängtad! 
Sedan hkp 4:ans besättning med 
sedvanlig skiCklighet n-avigerat 
rätt på Dianasändaren , v inschade 
den snabbt upp ett antal märk
värdigt "coola" fallskärmshoppare 
i den varma helikoptern. Och kvar 
på Kolmårdsskogens snöiga matta 
syntes bara energiska och mål

medvetna trampspår . * 
B N -m 

:. 

ursprung, har 



Nya lokala "Kontakt"-officerare 


Vid höslens flygsäkerhetskurs utfördes bl a en tillämpningsövning på en Sk 16. Närvarande var (från vänsler) : övl 
Wester iund (C flygsäk, M ilo OJ, kn Sjöholm (FSO, F12) , flng . 1. gr Hökborg (F12). kn Brodd (FSO, F1S), kn Rillby (FSO , 
F11). mj Jagaeus (C flygsäk, Mito ON), kn Björk (FSO, F10) , kn Hagman (FSO, F16). mj Gellner (FSI Fh) , kn Johansson 
(FSO, F6). fuing Pellersson (F6), fulng Eriksson (F17) , fulng Moberger (F1S) , kn Jonsson (FSO, F1) , ing Borg (SAAB). mj 
Carlander (FSRO , E1). fulng Kalln (F11). fk Nordström (F21), fuing 1. gr Forss (F11) saml flygdir Svensson (FFI MK). 

I och med Ingangen .IV dell~ a. n j n~ .:;v drlftstoml ngsnnmal 'J 13n1ngu-f och planer lor ut  FSO Inga, som ledarnoI i ha· 


nnns Idag pa aU. lIyglorband n:n:Js ,- ~3mt Vid utarbotand<:! il'" bi ldning I IIvgsal<ed1etsfragor vetinämnd cHer tjanstgör som 


en sa, sklll ulb l ldad Ilvg.akerh"I,. · e Br:1;:nan.~lJnlng, statistik m m osmi led _t denn;, ulblldnlngs havorlulteda,e enllgl f1otlll!cll" 


o fllee. (FSO) R"sle, ande IIo111I le elver In,rs(i ace drUlslörnlngs, ve . ksamh,,1 en l lgl lIygchelen, len5 dlrckll. 


kommer Inom en .nar I,amtld OCk · • • FSO ula,b"t3r 10rSlog 111 1 an d,,~ kIIY 5. FSO ul",be1ilr lorslag 111 1flVg· 


sa 011 forses mcd en s.dan be· ~~ke r hetSiL:pplysnjng 


fattning . FSO:n handlagge' flyg •• 

karhetsnrenden p. lokal nlv~ 


Oe nu 1II15alla lIygsakerhelsoff lcc 
t-: ans uppglller ,II 

f"rna genom!Jlck 
l. 	 FSO Ingar I 1I01l1llslabcns flyg, med Iyre flygundeflngen/orerl uno 

~ 'Idelnlng och handlagger un 0"' liden 7- 2311 t I fiOl hös los en 
dar fiygchefen inand e n rorande av FS Fh arrangerad flygsäkerhets . 
f:ygsä kerhetstjänst kurs . Pa schemal slod b l • föl · 

!ande ~mnen : psyko l ogI. I lygmc. 
~. 	 FSO följe, upp flygsäkerhels 

dicln, 5101IslIk, aerodynamik IIY9' lilg"t vid lorbandet och lo,.. 
plan.laklik , malerialIära . lelmolor· 

olar vid behov flygsakerhet5' 
lora . ,aderIara , Iraflklednlng.l/ans!1:_mJa!":"" otgärde, 
och f1ygslike.helst!Önsl. Oessulo:n 
var I programmet Instoppa l studie

FSO .kall da ,Vid 
besök vid FörsÖk.conltalen SAAB 

.. Dvervaka hU' parcona! . och ma 
"' ~l"rlollaboralo"e! vid CVM och1",lellage . ul~ildning . Ovnlnga. 
Flygmolor

och laktik saml lör IIottiii"" 
~pec l ella !orha l landen I oyngl 
pavcrkar flY9s~kerhe!en vid för <> M~d den na nya lokala besall · 
ba nde! n lng av lIYQSJkerhelsm3n ha. 

~ verka lor sumOrdnl ng av flyg . stegan ' . fall sin neder..a (men 

~åkc,helsllbnslen vid forbandcI IIir den sku ll IOte mlnsl v.kllga) 

liksom även 'ör en IIklormlg tremppl nne monl erad. Ti d lga.e 
IllIampnlng DV g"lIande fl ygsa· "xl.tetado redan reglona lo flygsä· 
kerhol.löreskrl fler kerhelsoJf lcera,e vid ml/flärom ra· 

.. äga Ingaende kannedom om dess!obern. (Milo S . Milo O och 

,Id lörbandel Intraffade drill Milo ON) oCh eskodersl abon (E1) 

Sl0,nln9a, under flygning ; han saml cenlralt Flyglnopeklionen och 

b ll,öder därvid f1YQchelen l i ra Flygsäkerhetsavdelnlng"n vid Flyg· 
ga om kont roll och övervsk· ,taben . 	 * 




