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Stockholrnskarusellen 

--------------------.--------------------------------------~ 

I
en proposition till vårriksdagen framläggs förslag beträffande flyg
vapnets förband i stockholmsområdet och flygvapnets skolorga
nisation. Enligt förslagen skall Roslagens och Svea flygkårer läg
gas ner. Nuvarande Södertörns flygflottilj avses omvandlas till en 

skolenhet för utbildning i huvudsakligen stridsledningstjänst. Nuvaran
de Hallands flygkår byggs ut till en utbildningsenhet med huvudinrikt
ning på bastjänst. 

• Omorganisationen beräknas i sin helhet vara genomförd före den 
1 juli 1974. Om förutsättningarna skulle ändras i sådan mån att skäl till 
förskjutningar av organisationens slutliga genomförande föreligger äger 
Kungl Maj:t att besluta härom. Sannolikt kommer riksdagsbeslut i frå
gan att fattas under höstriksdagen. 

Mycket utredningsarbete har redan ägnats åt denna fråga. Men myc

ket arbete återstår innan omorganisationen är genomförd. Generalpla
nering krävs. En omfattande byggnadsverksamhet fordras. Personal
organisationerna för F14 och F18 måste i detalj utarbetas och fast
ställas . Personalplaceringarna måste lösas. 

• Organisationsförändringarna medför stora problem för den berörda 
personalen. Lösningen av övertalighets- och andra personalproblem 
måste ske med största omsorg och under beaktande av personalens 
rättmätiga intressen. Atgärder kommer sålunda att vidtas för att un
derlätta omplaceringen av personal och för att erbjuda övertalig perso
nal annan anställning. Personalproblemen beräknas komma att lösas 
av försvarets personalnämnd i samarbete med chefen för flygvapnet 
och personalorganisationerna. En god utgångspunkt för personalnämn
dens verksamhet finns i de uppgifter som har infordrats om den berörda 
personalen. 

Förestående förändringar är ett led i de allmänna rationaliseringssträ
vandena för att få en billigare och effektivare flygvapenorganisation. 

• Det är chefens för flygvapnet förhoppning att problemen skall kunna 
lösas på ett tillfredsställande sätt för alla parter och i en anda av sam
förstånd. Redan tidigare har värdefulla erfarenheter kunnat vinnas vid 
avvecklingen av F9. Dessa erfarenheter bör nu kunna tillvaratas vid fö
restående organisationsföränd ringar. 
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Nya 
VISTOL-projekt 

•"Made In Gerrnany" 


D
en V/STOL-tekniska forskning
en, tillämpad på transportflyg
plan, ser nu sent omsider ut 
att få resurser att kunna utveck
las i önskad riktn ing. (V/STOL 
= Vertical Short Take Off and 

Landing) . Flera projekt finns nu på ritbor
det, inte minst i Europa. När det gäller 
STOL finns sedan flera år tillbaka flygplan 
i tjän st , som kan göra anspråk på att kalla s 
STOL-flygplan. STOL-tekniken har utveck
lats undan för undan med hjälp av olika 
höglyftsanordningar som t ex blåsta klaf
far , slipströmsavlänkning osv, 

VTOL-tekniken (som kräver helt andra 
resurser) har visserligen studerats och pro
vats, men utvecklingen har gått l~ngsamt 

- framför allt kanske av ekonomiska or
saker. Dessutom har det väl på den militära 
sidan inte varit fullt klart, om behovet är 
tillTäckligt stort för att motivera en eko
nomisk satsning av så verkligt stora mått, 
som det här blir fraga om. 
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M a o - behövs militära VTOL-transport
flyWlan? Utvecklingen underlättas nu (om 
det kan pävisas) av att det inom den civila 
sekto rn finns ett reellt behov av VTOL
flygplan av motsvarande storlek. Man tycks 

VästtyskIand ha kommit fram till speci
ficerade krav på ett i många stycken ge
mensamt flywlan. 

VTOL-TP ELLER HKP-TP ... 

Transportflygplanet av VTOL-typ kommer 
sannolikt aldrig att helt ersätta helikop
tern. Denna korruner under 70-tale t att yt
terligare förbättras - främst vad gäller 
rotorsystemet samt ren t utrustn ingsmässigt 
Den allvarliga bristen hos helikoptern är 
emellertid dess begränsade fartresurser 
och korta räckvidd. Dessutom önskas nu 
enheter som kan medföra 100 personer. 
Det finns f n ingen helikopter l tjäns t av 
denan storlek. Den ryska Ml-6 ligger 
dock pa gränsen. 

Kanske kommer utvecklingen av krigs

flygplan med korta start- och landnings
,,'t räckor (och ev VTOL) med dessas möj 
ligheter till operationel' från vägar och 
smafält vid framskj utna baseringar att 
medföra krav pil underhållstransporter. som 
måste ombesörjas av VTOL-transportflyg
plan. 

Ett behov av civlla korta och medellånga 
transporter av VTOL-typ har funnits sedan 
länge. Man studerar t ex behovet av trans
port av passagerare och materiel från 
större städers terminaler till de stora flyg
platserna. - Ett allvarligt hot mol denna 
utveckling är dock bullerproblemet. 

LJUDNIVA OCH MILJöVARD 

Det är intressant att studera viika krav 
som börjat utkristallisera sig för ett flyg
plan av denna typ. Man önskar ett plan 
för ca 100 passagerare. Ljudnivån vid maxi
malt motorpädrag vid start filr inte över
stiga 90-95 decibel på 300 m avstånd. Som 
jämförelse kan nälTU1as, att ljudnivån vid 

förarplats i e n medelstor kabinbåt med 100 
hk motor uppgår till 85 decibel vid maxi
malt uttagen effekt. Detta om motorrummet 
är väl isolerat. Vid 90 decibel och högre 
kan samtal föras endast på skriknivå. l 
100 decibel och däröver kan det vara häl
sovådligt att vistas under längre tid. 

Det ledande landet i Europa vad gäller 
V/ STOL-teknik är idag Västtyskiand. Där 
har man fyra intressan ta projekt på 
gäng. Man får dock inte förledas tro att 
tyskarna fö r den skull har så mycket mera 
kvalificerade tekniker än exempelvis 
engelsmännen. Kanske gäller vad som sagts 
i fackpressen , att engelsmännen har myc
ket goda tekniker men brist på pengar, 
medan tyskarna har goda tekniker och gott 
om pengar. - Hur som helst skall vi titta 
litet närmare på tre av de västtyska för
slagen. 

TYSKA PROJEKT UNDER LUPP 
Det faktum att flera tyska tillverkare un- .. 
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Fig 4 

~ der senare år studerat och i viss mån ut
provat V/ STOL-prototyper (Do 31. VJ 101 
osv) har först nu lyckats påverka stats
makte r na att ge stöd (it utvecklingen ln
om della omrilde. Man förutser ett visst 
transportbehov under senare delen av 70
talet för elt V/ STOL-plan , som skall be
tjäna jakt/attackflygplanet MRCA-75 
(MRCA =Multi Role Combat Aircraft) 
som f n h å ller på att utvecklas för Väst
tyskland, Storbritannien och Italien . (Detta 
krigsflygplan är i Tyskland avsett att er
sä tta F-I04 Starfighter och G .91.) 

Ett samarbete har knutits med den ci
vila sektorn och uppdrag har utlagts pil 
tävlingsbasis för utveckling av ett mili
tärt/civilt transportflygplan av V / STOL
typ. Som särskilt viktiga utvecklingskri
terier har angivits driftkostnad, bullernivå 
och flygsäkerhet. Som drivkällor skall så
dana motorer användas som finns till 
gängliga i mitten och slutet av 70-talet. 

För clvil - och militärversionerna finns 
förutom motorutrustningen flera getnen 
samma punktel' i de speci ficerade kraven , 
t ex 80-100 soldater alt. civila passagerare 
(den militära versionen skall i stä llet för 
soldater kunna medföra 10 tons last ). En 
räckvidd med full last av minst 80 mil 
krävs. I stort kommer också en hel del av 
systemen alt vara gemensamma, t ex kli 
matanläggningen. 

•• De militära kraven anger en maxfart 
soro inte filr understiga 550 km/ tim på 
lägsta. höjd samt allväderskapacitet. Buller
nivån vid max motorpildrag far i kabinen 
ej överstiga 82 decibel. För den civila ver
sionen vill man ha en maxfart på hela 
740 kmjtim och e n maximal yttre buller
nivå pa högst 95 decibel, mätt på 150 m 
avstånd , Ljudnivän i kablnen får ej över 
stiga värdet för Boeing 727. 

PRESTANDAFÖRSLAG 
Dorn ier har föreslagit projektet Do 231 C 
och M (C för civil och M för militär), se 
fig 1. Denna konstruktion har baserats på 
erfarenheter frän experimentflygplanet Do 
31, som nu har genomfört åtskilliga verti
kala starter och landningar (visades bl a 
på Parismässan 1969), Do 31 har ett mo
torarrangemang av fa sta, separata lyftje t
motorer i vingkapslar plus två likaledes 
fasta jetmotorer för framiitdrlft. De senare 
kan ge lyftbidrag i VTOL genom vridbara 
utloppsdelar (som hos den brittiska Har
rie r - se FV-Nytt nr 2/ 68) . 

Do 231 kommer att få följande motorut
rustning : (se skiss, fig 2): Sanunanlagt tolv 
separata lyftmo torer (4 i varje vinghalva 
i kapslar, 2 i framkropp och 2 i bakkropp) 
plus tva motorer för framåtdrift utan vrid
bara utlopp . Lyftmotorerna kan vridas 300 
bakåt f ör drivkraftsunderstöd vid överg!lOg 
till och från horisontalflygning. 

Den främsta konstnlktiva skillnaden mel 
lan den civila och militära versionen berör 
landstället. Do 23lC f~r ett ställ av konven
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tionell typ med dubbelt noshjul och tvä
hjulsboggie hos huvudstället. M-versionen 
avses få huvudstäIl av tandemtyp med 
grövre hjul. 

En last av 10 ton skall kunna medföras 
hos bäda versionerna vid VTOL. Startvik
len fll r uppgå Ull ca 60 ton. Den avsedda 
motorinstallationen kommer (hoppas man) 
att kunna ge planet en maxfart av ca 900 
km/ tim. 

INTRESSANTA SIFFROR 
Ett par intre s>,anta. siffror för Do 231: 
högsta stighastighet vid markytan blir ca 
20 m / s('k. Största räckvidd (obs ej aJ{ tians
radie) vid förflyttning av sjä lva flygplanet, 
alltsil u tan last och med fullt bränsle, blir 
nästan 300 mil. Motsvarande si ffra för ett 
militärt transportuppdrag med 10 tons last 
har beräknats till ca 120 mil. F örutsätt
ningarna är då följande: vertikal s tart, an
flygning på ca 8 km höjd med 850 km/tim 
u nder 60 mil. därefter anflygning på myc
ket l{tg hÖjd resterande 60 mil, landning 
vertikalt. 

Fig 3 visar bullrets utbredning för ett 
flygplan av denna typ . Punkt B på bilden 
markerar start- och landningsplatsen (ver 
tikal start och landning). Vid A har flyg 
planet en hÖjd av ca 300 m . 

Dessa teoretiska bullerslffror är sanno
likt all fö l' höga för att bli tolerabla i fram
tiden . Förbättr ingar betr turbirunotorers 
ljudnivå har emellertid i ll tt hög prioritet 
bland motortillverkare världen över. Om 
tio är Se r kanske ett sådant här Ijudnivä
diagram annorlWlda ut. 

l!) Ovan : Hamburger Flugzeugbau :s skrivbords
produkt HFB 600, ell fpt av "fan-lifl"-typ, 
Dvs gasgeneratorer levererar hetgas till tur
biner , vitka är förbundna med fläktar som 
ger Iyll- och d rivk rafte n. 

Fig 5 

• Ova n: HFB 600. - 1. Gasgenerator . 2. 
Lyfl /marschfläkt. 3. Luflströmsdeflektor . 4. 
Lyftfläkt. 5. Rollkontrollfläkt. 6. Fläkt för 
sld- och längdkonlroll.• Nedan: Röntgen
skiss av den idag flygande Do 31. 



Fig 6 

• Ovan och lä ngst nedan: Det tysk/amerI
kanska Bo 140 - ett tIppvingeprojekt som 
utvecklas av Messerschmitt - Bölkow 
Boeing. Då de fyra turbopropmotorerna tippas 
upp erhålls vertikal lyftkraft. 

• Ovan: ling-Temco-Vought XC-142 som 
(tillsammans med Canadas Cl-84) är det Idag 
enda flygande tIppvingeflygplanet. Fem pro
totyper beställdes redan 1962. Startvikt 17 
ton. Aktionsradie ca 400 km. Maxfart ca 650 
kmftim. 

Do 231 kan sägas vara av "j et-lift"-typ, 
som innebär att mo torinstallationen helt 
består av turbojetmotorer med fasta och 
vridbara utlopp. 

FÖRSLAG NR 2 

Det andra ty ska projektet är en produkt 
(ännu så länge skrivbords-) från Hambur 
ger Flugzeugbau, HFB 600 (fig 4) . Detta 
flygplan skall bli av "fan-lift"-typ. Det 
betyder atl man som basutrustning har ett 
antal rena gasgeneratorer, som ger "het
gas" till speciella turbiner , direkt meka
niskt förbundna med fläktarna. De senare 
ger den erforderliga lyft -/driv k raften. 

Fig 5 visar drivarrangemanget hos HFB 
600. Siffran l visar de åtta fasta gasgene
ratorerna. Siffran 2 anger fyra horisontellt 
ap terade flä ktar i gondoler, medan siffran 
3 visar omlänkningsbara ledskenor för e r
hMIande av vertikal resp horisontell driv
kraft. Siffran 4 anger vert.ikala, fasta lyft
fläktar i kroppen. Siffrorna S och 6 slut
ligen är stYTfläktar i vingspetsar och bak 
kropp. Vingspetsarnas styrfläktar får sin 
gasförsörjning frå n de yttre gasgeneratorer
na, m edan bakkroppens fläktar förse s med 
hetgas fra n två av de kroppsplacerade ge 
neratorerna. 

En intressant men ganska komplicerad 
apparatur, eller hur? Det har sagts, att de 
lösn inga r man för dagen kan lägga fram 
mera tillfredsställer teknikern än kunden. 
Detta är kanske sant, änn u så länge. Lös 
ningen med fläktar har vi ssa fördelar gent
emot jet-liftaggregaten, t ex lägre ljudn Ivå. 

Fig 7 

Den ligger alltså tämligen väl till för "in
tercity-transporter" av VTOL-karaktär. 
Komponenterna i motoranläggningen är 
framtagna hos General Eledric i USA. 
Drivprincipen har utprovats sedan länge 
på Ryan XV -SA . 

NÄSTAN LJUDFART . _ ! 

Data och prestanda för alla projekten i den 
pågaende tävlingen är ganska lika, då man 
ju som tidigare nämnts måste h ålla sig till 
minimikraven. Den teoretiska maxfarten 
för HFB 600 skiljer sig d ock markant från 
de övriga och är nästan 1.000 km/ lim. (!) 

Den mili tära versionen planeras få last
dörrar baktill i den kraftigt uppsvängda 
bakkroppen. Med vertikal start k an högst 
10 tons last medföras över ca 80 mils sträc
ka . Med endast 6 tons last är räckvidden 
över 120 mil. Nöjer man sig med STO 
(Short Take Off) kan 16 ton medföras ca 
80 mil. 

NR 3 - TYSKT-AMERIKANSKT 

Likartade prestanda fast lägre vik t har det 
sista av de projekt vi valt att studera 
nämligen Messerschm.itt-Bölkows Bo 140 
(tig 6 och 7). Bo 140 utvecklas i samråd 
med Boeing. Detta flygp lan representerar 
en tredje typ av framdrivnings/ lyftsystem, 
lippvingen. Fyra kraftiga turbopropmotorer 
(11.5 00 hk per styck), utvecklade hos Ge
neral Electric, är fast monterade i vingen 
som i sin helhet kan tippas upp fö r att fä 
vertikal lyftkraf t. Propellrarna (eller om 
man så vill rotorerna) är mycket stora, över 
8 me ter i diameter. 

Principen med tipp vinge har tidigare ut
provats i USA (XC-142, även den licligare 
beskriven i FV-Nytt). Lösn ingen bör vara 
optimal för flygplan upp till en viss vikt. 
(Slartvikten med last kommer för Bo 140 
all ligga vid ca 50 ton). Detta beror bl a 
på att man under horisonta lflygn ingen kan 
utny ttja hela motoranläggningens kapacitet 
utan att behöva "släpa pil" fasta lyftmo
torer, vars motsvarande volym kan använ
das till bränsle och d:o vikt t ill ökn ing av 
nyttolasten inom vissa gränser. - Om det 
blir allvar av Bo 140 kommer även denna 
i en civil och en mil itär veTsion, som obe
tydligt skiljer sig frä n varandra. 

Vi ngens tippning ombesörjs av två kraf
tiga hydraulcy lind rar. Flygplanets h ydraul
system består av två av varand ra oberoen
de system plus ett nÖdsystem. 

• • Till sist kan det vara av intresse att 
studera kostnaden för ett transportflygplan 
av VTOL-typ. Man kan d å välja Bo 140 
som typexempel. Hä r fordras ca 580 milj 
D-mark i utvecklingskostnad till tidpunk
ten för första flygning - k varstående mo
torutvecklingskostnad oräknad. En total
summa av 2 miljarder D-mark har beräk
nats i utvecklingskostnad. (!) • 

Torsten Hagberg 
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1:r Flygvapnet har under många år brottats med kännbara vakans
problem inom praktiskt taget alla militära och civilmilitära personal
grupper. En av de mest utsatta personalkategorierna har varit trafik
ledarna. Fram till år 1968 kunde man inte skönja någon ljusning i 
vakansläget. Detta bara förvärrades trots kraftiga rekryteringsan
strängningar. Rekryteringsvägarna hade under åren närmast fram 
till år 1968 visat sig otillräckliga. Bidragande orsaker hade varit den 
kraftiga materiella och personella utbyggnaden av flygtrafikledning
ens organisation. {~~ 1:r -tY 

- Av byrådirektör EGON REGEFALK 

1 året 2 året 3 året l. året 5 året 

FTlU :1 TRAFIKLEDARE 
+ (fänriks tjkl) o

FKTL:2 FLJ 


1/7 1/7

.' 

D
ENNA UTBYGGNAD var be
tingad av bl a den flygtekniska 
och trafikledningstekniska ut
vecklingen samt flygsäkerhets
mässiga och luftrumsorganisa 
tori ska krav. Den ökade instru

mentbW1denheten och -kompliciteten för 
förare i moderna f lygplan ställer även 
större krav på trafikledningen. 

Personalläget sådant det var den april 
1968 framgår nedan: 

• 	 Erforderligt antal trafikledare, 
(enligt personalstatplanen) 178 

• 	 antal anställda 144 
• 	 antal "teoretiska" vakanser 34 
• 	 ej färdigutblldade (ej behöriga) TL 13 
• 	 kontlnuerligt W1der utblldning 3 

(påbyggnads- ) 

• 	 långvarIgt sjuka 3 

De totala "operativa" bristerna utgjorde 
56 trafikledare, eller nära en tredjedel av 
antalet tjänster . 

ALLVARLIGA BRISTER 
Dessa brister fick bl a till allvarlig följd att 
särskilt från flygsäkerhetssynpunkt viktiga 
arbetspositioner såsom precisionsinflyg
ningsradar (PAR = Precision Approach Ra
dar) och "radarområdeskontroll" (SRE = 
Surveillance Radar Equipment) ej kunde 
besättas. 

För att tillgodose den civila luftfarten vid 
militära flygpla tser måste vid denna tid 
övertidstjänst tillgripas mo~svarande 11 
tjänster. 

Ä ven med beaktande av pens ionsläget för 
framtiden såg bilden dy ster ut: 

Ar 	 1969 - 1 

1970 -5 

1972 -4 

1974 -5 

1975 -10 


Den stora bristen på fullt tjänsteduglig 
personal medförde även en kraftig försIi t 
ning på den aktiva personalen. 

NY REKRYTERINGSVÄG 
Det var mot denna dystra bakgrund som 
chefen för flygvapnet i aprH 1968 föreslog 
regeringen att på försök få starta en ny re
kryteringsväg som komplement till den då 
befintliga. 
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För att bli trafikledare i flygvapnet hade 
dittills krävts flygutbildning i vapnet. fö
reträdesvis som förare. I avsikt att vidga 
rekryteringsbasen hade visserligen under de 
senaste åren av regeringen bevilj ats dispens 
fö r ett antal särskilt lämpliga flygnavigatö
rer ur flygvapnet. men Inte heller detta 
visade sig tillräckligt. 

De erfarenheter man vann av dessa ej 
förarutbildade flygtrafikledare var i hu
vudsak goda . varför chefen för flygvapnet 
nu kunde föreslå en rekryteringsväg där 
genomgangen fullständig fly gutbildning ej 
var obligatorisk. 

DIREKTR EKRYTERING 

Det för slag som framlades avsåg direktre
krytering av ca 15 aspiranter per år med 
godkänd examen fr,m allmänt gymnasium 
eller' fackgymnasium. CFV:s förslag bifölls 
den 17 maj 1968. och rekryteringen kW1de 
sä tta fart. Det var nu tidsnöd; utbildningen 
avs~ gs börj a den 1 juli 1968. 

Trots en väl kort annonskampanj inflöt 
tiJI ansökningstidens utgång den 10 juni ej 
mind re än 120 ansökningar. I flygvapnets 
uttagningskommission (UTK) prövades 83 
förhoppningsfyllda ynglingar. De 15 eleve r 
som utsågs kunde - enligt förslaget - som 
den optimistiska avsikten varit börja sin 
utbildning den 1 juli. 

Därefter har år 1969 antagits ytterligare 
en omgång aspiranter till trafikledartjäns
ter. och under utbildningsåret 1970/ 71 kom
mer en tredje omgång att börja sin utbild
ning. 

Den utbildnjng det är fr åga om framgår 
(ovan) av bild och text. I korthet utgör 
skilinaden i förhållande till den tidigare ut
bildningen att eleven före den egentliga 
f ac kutbildningen genomgä r förberedande 
trafikledarutbildning W1der nio månader. 

KONCENTRERAD FLYGUTBILDNING 
Denna f1yg\Jtbildning. som sker i dubbel
kommando. avses bibringa eleverna sådana 
kunskaper om flygvapnet och den militära 
organisationen - förutom färdigheter i all 
mänmilitära ämnen - som fordras föl' fort 
satt utbildning till trafik ledare vid för
svaret. Dessa kW1sk aper och färdigheter har 
elever utbildade enligt föregående principer 
(m/ä) bibringats efter flerår ig tjänst vid 
flygvapnet. 

Eftersom viss e rfarenhet av f1ygtjänst
göring har bedömts nödvändig för trafIk
ledare vid försvaret får de rurektrekryte
rade eleverna en koncentrerad flygutbild
ning vid två flygkurser. där redan från 
början särskild uppmärksamhet riktas på 
de speciella problem som sammanhänger 
med tjänsten som fJygtrafikledare . 

Viss flygoperativ insikt bedöms också 
erforder lig. Med tanke pö. detta har införts 
en kurs vid flygvapnets krigsskola, F20 
i Uppsala. Denna skolning avses även ge 
ökade kunskaper i a llmänmili tära ämnen. 
och ledarskapsutbildning. övrig utbildning 
för dessa direktrekryterade e lever är i dag 
identisk med den som gäller för trafikle
dare rekryterade en ligt den gamla utbild
ningsgången. 

JÄMSIDIG UTBILDNING 
Utbildningen av direktrekryterade f1ygtra
fikledal'e gestaltar sig som följer: 

Utbildningen börjar kring den 1 juli på 
F2 i Hägernäs med för-beredande grW1d
läggande tr afikledarutbildning (För-GTLU). 
Denna förberedande utbildning pågår W1der 
ca nio månader och jämsides med motsva
rande utbildning fö r officersaspiranter på 
marklinjen. Under detta skede genomgås 
den allmiinmi litära utbildningen samt teori 
ämnen. f räm st försvarskunskap. matematik . 
fysik och elektrolära. För trafikledaraspi
ranterna sker under detta skede även viss 
teoretisk utbildning i flygtrafik ledning. 

FKTL. enligt skissen, står för flygkurs 
för trafikledare. På Krigsflygskolan i Ljung
byhed. F5 . äger flygkurs 1 rum. Här får 
eleven under ca två m,rnader särskild flyg
utbildning, W1der lärares ledning. Denna 
flygutbi ld ning sker som tidigare nämnts j 

dubbelkommando. DK. och omfattar 16 
flygtimmar på SK 50 (SAAB Safir) och nio 
flygtimma r på SK 60 (SAAB 105), dvs det 
nya jetdrivna tvåmotoriga skolflygplanet. 

GTLU PÄ F2 

Den grund läggande trafikledarutbildning
en. GTLU, sker vid Flygvapnets Trafikle
darskola (FTLS) på F2 i Hägernäs. och för
delas pit två skeden. Denna utbildning, lik
som den fortsatta trafikledarutbHdningen, 
FTLU, som äger rum vid någon flygflottilj. 
är identisk med utbildningen av trafikle
dare rekryterade enligt äldre utbildnings



Direl{trel{rytering 
och utbildning 
av TRAFII(LEDARE 

principer. Under FTLU:l inpassas flygkurs 
2 (FKTL :2), som omfattar 15 flygtimmar 
taktisk flygijänst, huvudsakligen l krigs
flygplan. 

Efter en sammanlagd utbildningstid om 
420 dagar blir eleven, i samband med att 
han slutar GTLU:l utnämnd till trafikle
dare i 15:e lönegraden, med sergeants tjäns
teklass. Trafikledarna erhåller fänriks tjäns
teklass efter sammanlagt tre års utbildning, 
samtidigt med att motsvarande officers
omgång utnämns till fänrikar. 

Personalläget för trafikledare, nu och i 
den närmaste framtIden, framgår enligt dia
grammet nedan t h. 

Av diagrammet kan man dra slutsatsen att 
rekryteringen till flygtrafikledareyrket nu 
går bra, och f n syns större än behovet. 
Att läget förbättrats beträffande trafikle
darna beror i hög grad på att den nya ka
tegorin tillkommit men även på att rekry
teringen av fältflygare och navigatörer till 
trafikledaryrket de senaste åren varit bätt
re än tidigare. 

Delta har sin förkla r ing bl a i de under 
denna period ogynnsamma konjunkturerna 
inom den civila marknaden, ej minst den 
civila luftfarten. Om beväpningen från två
till ensitSiga jaktflygplan har även varit 
bidragande orsak. Ett antal kvalificerade 
flygnavigatö rer hade härvid oväntat snabbt 
blivit utan arbetsuppgifter inom flygtjäns
ten, och funnit traiikledarbanan vara ett 
bra alternativ. 

INGEN MÄTTNAD? 
Trots ett öka t antal pensionsavgångar under 
början och mitten av 70-talet kan, med nu
varande rekryteringsintensitet, antalet tjäns
ter besättas. Detta antal tjänster är emel
lertid, i förhållande till den sannolika fram
tida utvecklingen inom trafikledningsor
ganisationen, klart för litet. Under de se
nast e budgetåren har därför äskats ytter
ligare ett antal tjänster. Hopp finns om 
ökning redan år 1972. 

För att efter denna tidpunkt balansera 
avgångar och tiJlkomster skulle därför 
räcka med en rekryteringsväg. Chefen för 
flygvapnet skulle exempelvis kunna rekry
tera enbart gymnasiekompetenta elever, 
som i vissa avseenden har en bättre utbild
ning än de "långväga" rekryterade . 

Så sker emellertid ej, utan myn
digheten har vid flera tillfällen 
fastslagit att inomverksrekryte
ringen av trafikledare även fram
deles och inom överskådlig tid 
skall finnas kvar. Dessa senare ele
ver - fältflygare och flygnaviga
törer - måste emellertid efter u t
tagning, och före den egentliga 
fackutbildningen, beredas möj
ligheter alt i viktiga ämnen skaf
fa sig sarruna skolutbildning som 
sina direktrekryterade kolleger . 

GYMNASIEKOMPETENS 
Som ett uttryck för denna princip får där
för den kull blivande trafikledare ses som 
j ust nu genomgår en nio månader läng ut
bildn ing vid förberedande fältflygarskolan, 
FöFS, i Ljungbyhed. Det främsta syftet 
med denna utbildning är all bibringa de 
blivande trafikledarna gymnasiekompetens 

i ämnena svenska, engelska och matema
tik. Efter en kortare "anpassningskurs" 
på en il två veckor skall dessa elever an
sluta till den fackutbildning vilken de 
sommaren 1969 antagna direktrekl'yterade 
eleverna då genomgår. 

Det kommer alltså i framtiden att finnas 
endast en, och högt kvalificerad, utbild
ning för trafikledare inom flygvapnet, men 
två rekryteringsvägar till den. 

Dessa av chefen för flygvapnet nu 
prövade principer för utbildning av 
flygtrafik ledare torde även, att dö
ma av det delbetänkande som läm
nats av flygtrafikledningsutredning
en, vara vägledande för den samord
nade civila och militära trafikledar
utbildning som beräknas starta år 
1973. Denna integrerade skola, som 
föreslagits bli av internatlyp, skulle 
förläggas till den nya flygplatsen 
Sturup i Skåne. • 
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Tillvaratagandet av militär flyg
materiel för ett kommande 
svenskt flygmuseum började först 
i början av SO-talet. Detta resul
terade i att den ursprungliga 
primitiva museilokalen i en av 
Malmens gamla lägerhyddor inte 
längre förmådde rymma allt som 
successivt tillfördes samlingarna. 

Vårt 
museum 

invid 

F3 
D

et är därför med största till 
fredsställelse, som man efter är 
av planer och önskedrönunar 
och oändliga diskussioner änt
ligen ser ett blivande flygmu
seum i Linköping börja ta form. 

Linköpings stad har ställt sig synnerligen 
välvillig och stadsfullmäktige anvisade i 
oktober 1966 hela 850.000 kr. för att upp
föra en rymlig och fram1ör allt brandsäker 
förrådsbyggnad för det blivande museet. 
r augusti 1967 stod den nya byggnaden in
flyttningsklar och al! den gamla materielen 
flyttades omedelbart över till den nya 
förddsbyggnaden, som är uppförd på Ryds
området mellan Malmen och Linköping. 

Ett första utkast till det blivande flygmu
seet lades fram redan 1965; det hade for
men aven modulbyggnad med måtten 65 X 
65 m . Det var i och för s ig en trevlig lö s 
ning med rymd och stora ytor med en mo
numentaloch karaktäristisk profil. Men då 

* * * 

FLYGHISTORISKT 

ö stergötlands flyghi stor iska sällskap höll i 
februari årsmöte i Linköping under ord
förandeskap av landshövding Per Eckerberg. 

Ur årsberättelsen hämtas bl. a. att den 
S 14 Fieseler Storch, som sällskapet 1967 
förvärvade från tre skrotplatser i ö sterrike , 
nu kunde beskådas i fu llt f. ärdigt skick. 
Ett verkligt förnämligt i ~ndsättningsar

bete har utförts av l :e flygtekniker Einar 
Arvids~onJ F3. 

Vidare fick man veta att en flyghistorisk 
klubb bildats ino m sällskapets ram. Dess 
sanunankomster skall efterhand hå llas i Ce
derströmska sa len, en flyghistorisk sal i 
Frimurarhotellets nya tillbyggnad. Som gå
va har sä ll skapet till sina samlingar er
hållit patiitw'e t till Flygarmarsch, som mu
sikdirektör Ivar Widner skrev 1922 och till 
ä gnade överste Hugo Beckhammar, 

Efter årsmötesförhandlingar käserade di
rektör Bertil Florman om flygminnen frful 
tiden 1925-1950. Pil ett trevligt och med
ryckande sätt berättade han om det svens
ka civilflygets genombrottstid och utveck
ling , alltifrån ABA:s första verksamhetsår 
och fram till tiden närmast efter andra 
världskriget. 

Carleson • 
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an läggningskostnaderna för denna byggnad 
idag skulle belöpa sig till nära 7 milj kr 
har man sett sig tvungen mod ifiera försla
get. 

Nu har ett nytt förslag till flygmuseum 
vunnit gillande hos L inköpings centrala 
byggnadskommitte. Då man mflst hålla sig 
inom en kostnadsram på ca 4 milj kr, in
klusive den redan uppförda förråd sbygg
naden, har själva muse ibyggnaden fått gö 
ras i en mera konventionell industribygg
nadssti!. Själva utstäliningshallens storlek 
blir 32X75 m eller 2.400 kvm och höjden 
12 m . Museibyggnaden ansluts till redan be
fintlig förr;ldsbyggnad i dess södra del ge
nom en 25 m lång tvävånings mell an bygg 
nad, som avser inrymma entre, garderob, 
bibliotek, expeditionsrum osv. 

Den nya utformningen av utställnings
hallen medger inte att hela samlingen p f. 36 
flygplan ryms. Här måste autsil göras ett 
va l ur huvudsamlingen för att illustrera den 

REDO FÖR RED EYE 
Skjutningar med luftvärnsrobot 69 , der. 
ameri kanska lätta roboten Red Eye, har 
i slutet p,. mars ägt rum på RFN i trakten 
av Vidsel i Norrbotten. 

Skjutningarna, som ägde rum i armens 
regi, utfördes 
med gott re
sultat mot en 
målrobot och 
genomfördesRFN av "obotgrup
per irAn Lv 5 
i Sundsvall 

och Lv 7 i Luleå. Robotskyttar var två vpl. 
ö vningarna följdes av representanter för 

en del av armens staber, förband och sko
lor , Försvarets Materielverk samt innelig
gande årsklasser ur Lv 5 och Lv 7. 

RB 69, Red Eye, anskaffades hösten 1966 
för forsöksverksarnhet . Hösten 1967 teck
nades kon trakt på leverans av Red Eye till 
armen för ett belopp av sammanlagt 44 
milj kr. 

Utbildningen av värnpliktiga har pågMt 
sedan sonunaren 1969. 

Robot 69 ingnr i luftvärnsförbanden vid 
armens infanteri- och Norrlandsbrigader. 
Detta medför en a vsevärd förstärkning av 
dessa förbands eldkraft mot luftmål. • 

flygtekni sk a utvecklingen. Detta skall icke 
ses som någon nackdel, utan snarare som 
e,-, fördel, Härigenom konuner man ilrån 
det statiska i utställningen. Anordning skall 
därför göras sa att man på ett relativt smi
digt sätt kan växla utställningsflygplan, 
exempelvis en gång per år. 

Såväl fackmän som icke sakkuru,iga häl
sar med stör sta entusiasm den redan ska
rade begynnelsen till ett svenskt flygmu
seum. Hos de äldre kommer otvivelaktigt 
många minnen att väckas till liv; de yngre 
kan, sannolikt med beundran, konstatera 
vad den korta svenska flyghistorien och 
dess pionjärer uträttat . 

Nu återstår ba ra hoppas att inom rimlig 
lid den nya flygmuseibyggnaden kommer 
till slånd. Då kan vi ta ett trivsamt steg 
bakåt i tiden genom en rundvandring j 

Linköpings flygmuseum, Sveriges första 
verkliga flygmuseum. • 

Carleson 

FINT FORDON 
Den rekorderligt snörika v intern har med

fört att floLtiljen fått ett värdefullt kom

plement till sina räddningsfordon . MBö 
militärbefälhavaren i östra militärområdet 

- har nämligen beslutat att, med hän

v isning till det stora 

snödjupet, ställa en 

av armens bandvag

nar till F1: s förfo

,ande. Ett värdefullt 

tillsk ott. Räddnings

personalen har till 
 F1
fullo uppskattat 
bandvagnens fina egenskaper, särskilt när 
det gä ller att la sig fram i svårframkomlig 
terräng och i djup snö. 

Bandvagnen har utrustats med pulver
aggregat, handbrandsläckare , motorkap, syr
gasappa rat, bå r och förband smateriel mm. 
För flottiljen s flygande personal känns det 
tryggt veta att räddningspersonalen verkli 
gen kan la sig fram i te rrä ngen om något 
skulle hända. 

Utbildningen på bandvagnen sköts av flot
tiljens brandrnäs tare, flottiljpolis Ake Jo
hnnsson, som lärt sig handha vagnen vid 
Armens motorskola i Strängnäs. • 

}erner 
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FRIVILLIGHETEN FRÄMST 
Söndagen den l mars anordnades på flot
tiljen en stor frivilligdag för lottor, flygpoj
kar och flygvapenpojkar. Sammanlagt räk
nades in drygt 400 personer, varav 100 poj
kar. Rikslottachefen hedrade förbandet med 
ett besök. Det hela var en frivilliginsats. 
från flottiljchefens sida, samordnad med 
ett rekryteringsmöte som Jämtlands läns 
lottaförbund anordnat. 

De besökande kom från hela Nedre Norr
lands militärområde. dvs milo NN. En om
fattande organisatlon låg bakom transpor

terna av deltagarna. 
För de långväga be

F4
sökarna, som kom re
dan på lördagen, var 
dans anordnad för 
yngre och samkväm 
för äld"e under lör
dagskvällens lopp. Så 

långt resurserna räckte ordnades förlägg
ning för lottor och f1ygvapenpoj kar inom 
flottiljens område. 

Frivilligdagen avsågs ge en uppfattning 
om flygvapnet och F4, och om hur re
krytering av frivilligpersonal ska bedrivas, 
samt markstridsutbildning. 

HEDRANDE HONORAR 

En av de största ersättningar som försva
rets centrala företagsnämnd någonsln delat 
ut gick nyligen till assistent Folke An
dersson och byråassistent Gunno Gunn
wall vid flygstaben i Stockholm. Ersätt 
ningen uppgick till ej mindre än 9.500 kr. 
Deras nyskapelse. som gav de stora slan
tm'na, var ett projektionsbord för utvär
dering av fiLmregistrerad information . För
slaget beräknas ge en ökad arbetseffekt 
motsvarande en minsta årllg vinst på ca 
14.000 kr. 

Efter hälsningsanförande åkte alla be
sökarna till ett kompani. där man demon
strerade tankning och laddning aven f yr
grupp J32, motsvarande arbetet i främre 
klargörlngsområde , framom. På plattan 
fanns dessutom ett antal visningsflygplan 
med ciceroner, allt från SK 16, SK 50 ocll 
till flottiljens nyaste J 35D . Strax före 
flyguppvisningen skingrades molnen och 
Jämtland bjöd det bästa av senvintervä
der. 

Flygmomenten inleddes med skjutning i 
grupp med raketer mot Bynäset-målet och 
följdes aven publikknipande uppvisning 
av löjtnant Tjärn. relativt ny på J 35D. 

Efter flyguppvisningen visades ett par 
filmer i gymnastiksalen och efter lunch 
skingrades deltagarna . Jämtlands läns lot
taiörbunds loltor fortsatte på IS medan på 
F4 kvinnliga och manliga uppdelades på 
olika utbildningsaktIvIteter. Först vId 16
tiden på dagen åkte var och en till sitt. 

Man fick en uppfattning om jämtars 
kynne då man erfor att ett par damer på 
drygt 70 år stigit upp kl 3 på söndagsmorron 
för att komma till F4. och inte skulle vara 
hemma igen förrän ungefär sanuna tid 
natten till måndag. Det är kärnvirke det! • 

Nord 

En annan ovanligt stor ersättning gick 
till ackumulatorskötaren Erik Johansson 
vid FlO i Ängelholm. Han fick 6.750 kr för 
sin ombyggnad av batterier för transpor
ta belt banljus. Kostnadsbesparingen enbart 
vid FlO beräknas till 20.000 kr om året. 

Stora pengar blev det även för fanjun
kare Gunnar Cederberg vid Fl! l Nyköping. 
Han har kon struerat nya ljuslådor för flot
tiljens fototolk a r och en ny typ av spolställ 
för film. Totalt ersättning 3.600 kr. 

övriga ersättningar, på belopp mellan 
800 och 1.800 kr, har fördelats för olika 
tekniska förbättringar vid bl a flygvapen
förband. • 

kallas FV:s nya hkp-fpl. Det är en unik skapelse (kon
struerad av den kända ingenjörskan Agusta van der 
Schaab) som helt spamodiskt löser alla FV :s V/STOL
problem. Första serieexemplaret gick enhälligt till FS/ 
Press och det används sedan 1/4 vid brandkårsreportage.LUNSEN 
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PRINS BERTIL INVIGER 
Prins Bertil har accepterat att inviga tredje 
Skandinaviska Flygutställningen på FlO vid 
Ängelholm . Invigningen äger rum den 7 
maj. Utställningen pågår tiden 7-10 maj. 

Arets utställnlng blir den hittills störs ta 
i Sverige. FlO-fältet ger möjligheter ta emot 
ett uppbåd utställare, samtidigt som flyg
verksamheten 

~;; u~:~~:~ i F 10 ning. 116 ut
ställare från 14 
lä nder är hlt 
tills anmälda till 
expon . Alla upptänkliga grenar av luftfart 
är representerade: allmänflyg, trafikflyg, 
militärflyg, modell- och segelflyg samt 
skolflyg och helikopterfly g. Rymdens er
övring har också fätt sitt. 

FlO-fältet ger goda möjligheter fö r alla 
aktiviteter. Här ordnas bl a Nordens störs
ta parkeringspla ts för flygplan. Massor av 
besökare har anmält sig : de kommer per 
flyg, antingen egna plan eller l taxiflyg. 

Tenshult 

APROPA 2S-årsmlnnet av Dan
mark och Norges be

frielse en liten psykologisk sanning som 
kanske verkar nägot obekväm _ . _: 

"Gud och sold a ter vörda vi 
när i tider av fara de s tå oss bi. 
när faran är borta och fyllda bli faten 
då glömma vi Gud och förakta soldaten." 

EXAMINA MILJÖvARD 
Strax före jul. noga räknat den 18 decem
ber. exanlinerades frän FMS på F14 27 
nya underofficerare i n ä rvaro av bl a CFV, 
generallÖjtnant Stig Noren. och chefen för 
sektion 2 i flygstaben , överste Hans Neij. 
Kursetta blev Christer Lock, FlO. 

Samma dag avslutades flygteknikerkurs 
och påbyggnadskurser vid FTS. I flygtek
nikerkursen 
flygplan/ vapen 
toppade hjälp
tekniker Lars 
Olof Svanslröm, 
FIl. och l elek F14
lroteknikursen 

blev hjälptekni
ker Stellan Granström, F16, primus. Etta 

i påbyggnadskursen flygplan/ vapen place

rade sig flygtekniker Torsten Nilsson, F12. 

och primus i päbyggnad elektro blev flyg

tekniker Lars-Göran Holm, F17. 


Frän Halmstads-förbandet kan vidare 
nämna s att företagsnämnden vid sitt sam
manträde den 15 december beslöt något så 
ovanligt som att inrätta ett naturvärdsut
skott. Dess uppgift blir att bl a upprätta 
naturvärdsplan för förbandet och v ä cka 
förslag inom nalurvårdsarbetet. Allt ett 
led i öB:s nyligen utfärdade bestärrunelser 
om försvarets medverkan I mllj övården.• 

Andren 

FV OCH APOLLO 13 
Även FV kom fred agen den 17 april In i 
l'ymdpl'ogrambilden . Den dramatiska nöd
landningen med Apollokapsein hade från 
amerikansk sida tvingat fram en vädjan 
världen över om total radiotystnad på vissa 
frekven ser. Sverige, öB och FV beslutade 
att hörsamma delta nÖdrop, vilket för vä r 
de l betydde absolut tystnad på Diana-fre
kvensen fram till m idnatt den dagen. - En 
behjä rtandsvärd iltgärd n aturligtvis. men ur 
flygsäkerhetstjänstens synvinkel var den 
inte hell perfekt . om man nu vid en ev 
nödsituation inte i alla fall hade låtit d en 
egna nöd en ga f ö re andras . (?) • 

Red 
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SKIDANS SUVERÄNER 

Snötillg~ngen var sannerligen inte att kla· 
ga på när flygvapenmästerskapet i vinter· 
idrott avgjordes i FI5:s regi . Kung Bore 
bjöd emellertid inte bara på snö: han bjöd 
även kyla i övermått. Så sträng att arran· 
görerna fick lov att skjuta på star terna 
några timmar såväl vid fälttävlan som vid 
starten. 

Tävlingsbanorna, som fick högt betyg, 
l~g i omedelbar anslutning till Bollegår· 
dens friluftsanläggning utanför BolLnäs. 

Många välkä nda kämpar skymtade i 
startlistan, och som vanligt återfanns de 
fl esta i resultatlistans topp . 

Flygvapenmästare i fä lttävlan : 
Meteorolog Lindström, F21. 

Flygvapenmästare på 15 km skidor: 
1 flygtekniker J önsson , F12 . 

Flygvapenmästare i stafett: 
F4, lag 1 (Molin, Wi klund, Brännlund). 

..,::, {;:{ 	 Reservpersonal anställd enligt 
den senaste reservbefälskungö· 
relsen för krigsmakten, SFS 
1962:309, kan fr o m januari 1970 
läsa CFV tillämpningsbestämmel· 
ser i TKG 140:700003, (TKG = 
tjänstemeddelanden för krigs· 
makten, Utgivandet av dessa be· 
stämmelser har dröjt, i första 
hand beroende på all CFV velat 
avvakta tjänstgöringsbestämmel
ser m m för krigsmaktens perso
nal enligt VU 60 (go 29/8 1967 

nr 549), tr '* '* 

-0- 1969 års bragdmedaljörer ~ 
Juryn för Aftonbladets flygarmedalj har beslutat t illdela kaptenenc: 

o Per-Eric Ericsson och fältflygaren av 1. graden Leif Arne Sjö
~ LLlnd , båda F21 i Lule", 1969 ärs flygarmedalj. 
;E Juryn hade vid sitt sammanträde att ta ställning till ett flertal 
w förslag om insatser väl värda att belönas med Aftonbladets me· 
Ii. dalj "för svensk flygargärning", bland annat två skickligt och 
c: modigt utförda räddningsaktioner av helikopterbesättningar. Efter 

• ingående diskussion beslöt dock juryn enhälligt att belöna en'" 
"bragd i det tysta" som bär vittne om den LAGANDA och det 
inbördes FöRTROENDE som är och bör vara en av de viktigaste 
faktorerna vid all flygning . 

Den aktuella händelsen (dri ftstörningen) 

inträffade den 10 februari 1969 vid skjutöv· 

ningal' med J 32 B ur F21. Tillbudet har ut· 

förligt ,hergetts i FV·Nytt 2/ 69 under rubri· 

ken " Bra gjort". - Kn Ericssons fp l tappade 


under dykning 

radomen, vilket 

medförde brott 

på en hydraul

ledning med på· 

följden att olja
F21 sprutade ut och 
täckte hela 

frontrutan. Då ingrep rotetvåan med Sjö
lund vid spakarna och tillsammans lycka· 
des de bemästra situationen i luften så att 
Sjölund sedan kW1de "prata ner " kamraten 
Ericsson. 

fäbteU5 
o5par ... 

Vasaloppet (även kallat Fasaioppet. .) ha· 
de i ar samlat ej mindre än 9 .437 anmälda 
löpare, varav 8.543 tappra fullfÖljde . Bland 
dessa tappra befann sig över hundratalet 
löpare från flygvapnet, av vilka huvudde· 
len fullföljde. Enbart F18 mönstrade f ö åtta 
löpare I 

Bäste flygvapen löpare blev, förstås hade 
vi så när sagt, fö rste flygtekniker Lennart 
Jönsson från F12 i Kalmar, van vinnare i 
bl a flygvapnets skidmästerskap. Han kloc· 
kades för goda 5 tim 46 min, vilket gav 
honom en meriterande 98:e placering på 
den nära 86 km långa banan. 

Det var i år väl sörjt för flygvapnets 
gossar. Förutom Vasaloppets egna mat 
kontroller fanns nämligen sex specleIla 
flygvapenkontrolier. Där fick våra löpare 
förnämlig service med allt frän vallning till 
sockervatten och blåbärssoppa. • 

Johans son 
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Kapten Ericsson har visat prov pa stor 
sinnesnäivara och flygskicklighet i en si 
tuation som aldrig torde ha inträffat med 
denna flygplantyp. Tillsammans med fält· 
flygare Sjölund, vilken s insats var av av
görande betydelse, har Ericsson räddat ett 
flygplan ur en svår situation och gjort 
det möjligt att utreda haveriorsaken till 
f romma för flygsäkerheten. Båda förarna 
har vi ~at prov pa personligt mod, Ericsson 
genom beslut att försöka landa, trots d e 
yttre ogynnsamma förhimandena, SjÖlund 
genom att ta på sig ansvaret för inled· 
ningen till landning. Juryn har velat be· 
löna den laganda och den vilja och för· 
m ag a till SAMARBETE i luften som här 
visats . 

Bragdmedaljerna kom att öve rlämnas vid 
FIO:s flygdag den 10 maj. • 

TRÄFFSAMT 
"FI8·träffen" är en av de täv lingar på pi· 
stol som inom skyttekre tsar har ett mycket 
gott rykte för sin perfekta orga.nisation och 
sin trevliga uppläggning. Sedan 1953 har 
träffen årligen arrangerats av Södertörns 
flygflottiljs skytteförening. I ilr gick täv· 
lingen vinterlördagen den 5 april. Träffen 
samlade trots det urusla vLntervädret kväl· 
len före, och det sva ra väglaget, ej mindre 
än 378 skyttar frän stora delar av landet. 

Arets tävling, som ingalunda hörde till 
de lättare, gick över ätta stationer med om
växlande och trevliga må l, och var liksom 
tidigare träffar perfekt arrangerad. F18· 
skyttarna hade lagt ned ett omfattande 
och energiskt arbete för att Skapa en fuli· 
lödig tävling, och belöningen kom i form 
av idel glada och nöjda skyltar. 

Någon fullträff noterades inte i tävling· 
en men bäste man, G Roos från F8 Skyt· 
teförening, noterade 46 träff av 48 möjliga, 
och tog hem segern i klass 3 F. Även i 
klass 3 G segrade en flygvaperunan, Walter 
Darestam från F8 Skytteförening, som nåd· 
de 45 träff. Tvåa och trea i klassen blev 
Sune Janver, F18, resp Orvar Björklund, 
F18. • 

Ericson 

PERSONALlNFO: 

System R/62 

ges 

ny smidighet 

Flygvapnet började 1968 tillämpa bestäm· 
melserna enligt denna generalorde r. De 
första övningarna i krigsförband genomför
des hösten 1968. Samma år CFV presentera 
ett utkast till tillämpningsbestämmelser , 
vilket sändes på remiss till bl a samtliga 
flottiljchefer (motsv). 

Efter remisstidens utgång har detta ut· 
kast ägnats en omfattande övera rbetning 
vid flygstab en för att 8 januari 1970 lämna 
trycket. 

Tillämpningsbestämmelserna innehå ller i 
och för sig inga större nyheter. CFV har i 
mÖjligaste man delegerat rätten att beslu· 
ta, där kungörelse (62 :309) eller go (67 :549) 
medgivit en sådan ~tgärd. Så t ex beslutar 
flottiljchef (motsv) hur tjänstgöringen skall 
utta s och uppdela, och hur anstånd får be· 
viljas inom och i slutet på respektive tjänst· 
gör ingsperioder. 

Sammanfattningsvis kan sägas , att tjänst· 
göringen enli .gt system R/62 getts en smi· 
digare anpassning till de krav som i manga 
år ställts icke minst fra n stril · och flyg· 
förbandschefer: fler tjänstgöringsomgångar 
av typ korttidstjänstgöring. 

I fortsättningen får en tjäns tgöringsom· 
gång - under förutsättning av anstä Ilnings · 
havarens medgivande - omfatta max 6J 
dagar och i princip ned till endagsövning 
(t ex mobövning om högst 24 tim). 

Tillämpningsbestämmelserna korruner un
der 1970 att tillställas all reservpersonal i 
flygvapnet anställd enligt system R/ 62. • 

F 16 årets 
hockeymästare 

Flygvapenmästarna i ishockey i år heter 
F16, Upplands flygflottilj i Uppsala, som 
tog hem den ärofulla glorian tisdagen den 
3 mars. Segern vanns över FI l. Nyköping, 
och matchen spela des i Rocklundahallen i 

Västeras. Resultat : 3-1. (Periodsiffror 0-0, 
O-O, 3- 1.) Periodsiffrorna indikerar tyd· 
ligt hUT spännande matchen var ... 

I mästarlaget var alla utom en vp!. Mål
görare för F16 var vpl Kjell Johansson, 
Kjell Andersson, Tord Andersen och för 
Fil vpl Ake Andersson • 

Trädgårdh 

Resultat från hel a omgången: 

Omgång Omgång 2 
F4 -F7 11-2 F4 -F5 2-8 
FI7-F5 1-8 Fl&-FI5 &-3 
Fl&-F8 FI6 wo FIl--Fl &-3 

F20-F21 F20 Wo 

Semifinal Final 
F5- Fl6 2-6 
Fll-F20 14--5 Fl&-Fll 3-1 



~ 	~ Den som vill se krigsmak
ten eller dess företrädare 
som något annorlunda i da
gens samhälle, kommer inte 
runt vår nye ÖB, Stig Syn
nergren. Han hämtar omedel
bart paralleller i det civila li
vet och menar att där är lika
dant. För att vara en "okänd 
makthavare" är han f ö ovan
ligt känd och har fått en pro
fil redan innan han tagit ste
get upp på yrkeskarriärens 

topp. ~ ~ ~ 

Under de senaste årens försvarsdebatt har 
generalen vinnlagt sig om att personligen 
klargöra målet för det svenska försvaret. 
I synnerhet för det unga Sverige, som dra
git det i tvivelsmål. Det har varit en fäkt
ning med ordet som vapen. 

I detta är han förfaren. Han har prövat på 
många områden. Sä känner han t ex de 
flesta argwnenten för och mot kvinnlig 
värnplikt, även de tungt vägande invänd
ningar som kan resas av kvinnorna själva. 

Detta som så mycket annat lägger han 
i gudarnas knän - d v s folket får bestäm
ma. Själv tycker han kvinnlig värnplikt är 
obehövlig och dessutom passar den inte in 
i det västerländska mönstret. 

FÖRSVARSDEBATTEN! 

Hur bUr det i fortsättningen - kommer 
han också som ÖB att ta del i försvarsde
batten på samma sätt som tidigare? Han 
tvekar och säger sen: 

- Jag kan nog inte låta bli. 
Vem bör f ö föra den debatten? Är det 

inte i första hand politikernas sak att för
svara de egna försvarsbesluten? 

- Det är ett både och, politikernas och 
yrkesutövarnas. När det gällt totalvägrarna , 
som inte vill acceptera "det etablerade sam
hället", har vi för vår del ansett att det 
i första hand är en politisk fråga. 

- Men det väsentliga är väl, att varje 
människa i det här landet har sin rätt och 
sin frihet att framföra vad han tycker är 
rätt och riktigt. 

FÖRSVARSVILJAN FAST FÖRANKRAD 
Generalen hyser förtroende för det svenska 
folkets försvarsvilja. D et bästa uttrycket 
ser han i de frivilUga försvarsorganisatio
nerna, vilka han betecknar som "ett av de 
stora och väsentliga tingen som vi har i del 
här landet". 

Mer demokrati 
än hierarki 
tycker nye ÖB 

- Ett frivilligt försvar - ett totalförsvar 
- med den storlek som vi h.ar i Sverige, 
gör 	intryck på omvärlden. 

Också i värnpliktsriksdagen ser han ett 
uttryck. för folkets vilja att försvara sig. 
Det var inte försvaret som sådant de värn 
pliktiga ifrågasatte, framhåller han. Vad 
man ville var att effektivisera det. 

Generalen har ord om sig att vara sam
hällstillvänd, och det kommer kanske bäst 
till uttryck i hans syn på den värnpliktige 
och dennes tillvaro. Mycket vill han för
bättra för att göra den tillvaron drägligare. 
Här pågår ett intensivt arbete, konstaterar 
han. Men det krävs resurser, personellt, 
materiellt och ekonomiskt. Så behöver t ex 
kasernförhållandena förbättras för att öka 
trivseln både för de värnpliktiga och för 
den aktiva kadern. 

KASERNER GER KAMRATSKAP 

På 10- och 20- , ja in på 30-talet var stan
darden i vära kaserner långt överlägsen vad 
som fanns i många hem, framhåller han. 

Tack och lov har utvecklingen gått i den 
riktningen, att vi släpar efter i krigsmak
ten. Det är därför man nu upplever boen
demiljön som inte särskilt tilltalande. 

I en tid, då nästan varje svensk i det ci 
vila har ett rum för sig själv bjuder det 
särskilda svårigheter, när man möter i 
grupp. Kanske måste man öva sig i att leva 
och bo tillsammans, tror han. För i krigs
makten kommer nästan alla att få arbeta 
nära intill varandra i grupper. 

Detta är inte enbart en nackdel, tvärtom 
ser han det som något positivt. 

- De unga kommer till kasernerna från 
aHa skikt av samhället. Det frågas aldrig 
efter vad pappa och mamma är utan vad 
den enskilde presterar. Där är det många 
gånger så, att den som har en yrkesutbild
ning har förutsättning att prestera mer än 
den som bara har teoretisk skolning. Man 

lär sig att vara aktsam om varandras kun
skaper. 

Man upplever kamratskapet mycket 
starkt, tycker han. 

DISCIPLIN FÖR ALLA 
Krigsmakten målas ofta upp som en hierar
ki med bestämda befälsfunktioner från py
ramidens topp och ner till dess bas, Stäm
mer bilden? 

- I krig stämmer det utan tvekan. Där 
måste besluten fattas på mycket kort tid. 
Också nä l' det gäller fältutbildningen i fred 
måste man följa krigets mönster. Men i 
huvudfunktionerna i fred arbetar krigs
makten i stort sett på samma sätt som man 
gör i det civila samhället. 

Lydnads- och disciplinkravet - kan inte 
det vara farligt för den personUga inte
griteten? 

Jo, ur många synvinklar, tycker genera
len. Men han anser inte, att disciplInkra
vet är mindre i det civila samhället. Han 
pekar på tempoarbetet inom våra industri 
er, på vårt sätt att röra oss i trafiken. Vil
ken oändlig disciplin måste vi inte ålägga 
oss där! 

- Förr kunde jag gå mitt på gatorna 
hemma i Boden utan att man körde på mig. 
Det är väl så, att hela samhället har fått 
anpassa sig till ett samlevnadsmönster med 
strikt disciplinära inslag. Det har man ac
cepterat, därför att det är nödvändigt för 
överlevandet. 

Disciplinen krig är till stor del 
till 	 för att den enskilde skall över
leva. 

Se'n är det en helt arman sak, att in
dividen, både i det civila livet och det mi
litära, inget högre önskar än att vara ab
solut fri och bestämma över sig själv. Men 
så lycklig är ingen! • 

Birgitta Linden 

Litteratur: 

Konstfärdiga flygplan 

S
trax före årsskiftet utkom en mapp 
innehållande 16 teckningar visande 
olika flygplan ur flygvapnet 1920
46. 	 Teckningarna, i format 42 X30 
cm, är utförda av konstnären Tore 

Palm och tryckta i offset. 

Konstnären, som vanligen sysslar med 
reklamteckning, har alltid haft s tort intresse 
för flyg. Bland de 16 flygplanen återfinns 
bl a B 4 (Hawker Hart), B 18 (SAAB 18), 
J 21 (SAAB 21), J l (Phönix) och J 26 
(Mustang). Tore Palm berättar att han 
fascinerats av bl a de olika konstruktions
detaljernas funktion hos ett flygplan. Det 
märks onekligen även på teckningarna , som 
är mycket detaljrika utan att för den skull 
ge intryck av att vara stela "konstruktions
ritningar". 

Tack vare tryckförfarandet kan priset 
på mappen i A 3-format hällas relativt lågt 
(27:- exkl. moms). Konstnären hoppas att 
senare kunna återkomma med fler teck
ningar av flygplan. Välkommen! 

* 

Mappen "FLYGPLAN UR FLYGVAP

NET" kan rekvil'eras från Firma Artoprint, 
Malmgårdsvägen 59, 11 638 Stockholm, eller 
direkt frän FS/ Press. • 

BoW 
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---

tr I FLYGVAPEN-NYTT nr 1170 har våra USA
order 1939-40 och dessa beställningars öden 
skildrats i stort. Nu följer - på grundval av vad 
"hemtagningens" skicklige, närmaste ledare, då
varande flygingenjören Olof Thunell rapporterat 
om den märkliga sjö- och marktransporten - nå
got mer om detta i flygvapnets annaler unika fö
retag. Svea flygflottilj, F8, fick härigenom, om ock 
sent, en välbehövlig modernisering av sitt flyg
planbestånd. tr tr Allt det andra, hundratals be
ställda flygplan, motorer, underlag för planerad 
tillverkning på licens m m såg vi aldrig till. Krigs
förloppet medförde, som tidigare nämnts, embar
go i USA. Den materiel vi lyckades få hem, via 
Nordatlanten, Norra Ishavet, Norge och Finland, 
var resultatet aven lång rad spänningsfyllda och 
framgångsrikt genomförda äventyr. Utan värde
full hjälp av finska och norska vänner hade det 
aldrig gått i lås. * -f:r Inte minst för våra män på 
marken, de som med den äran håller planen i luf
ten, kan läsningen av det följande ha sitt intresse. 
tr U Kontentan: man kan det man vill! tr * tr 

~----------------------------------~ 

L
ED NINGEN HAR HEMMA u tövas 
av dävarande flygvapenchefen, 
general!ö j tnan t Torsten F r iis. Hans 
närmaste man på de n flygmilitära 
sidan är flygstabschefen, dåva
rande översten Bengt G: son Nor

denskiö ld. Från flygförvaltningens materle l
avd elning håller dåvarande överstelöjtnan 
ten Nil s Söderberg i trådarna. U te på skA
deplatserna i Norge och F inland är det som 
nämnts dåvarande flygingenjören Olof T h u
nell som personligen leder skeendet. Hans 
är äran av att före taget lyckligt slutförs. 
T vå finnar - den framstående genera len 
T a lvela samt rektor Koskemies, en Lapp
landskännare av stora mått, ovärderlig som 
tolk - blir Thuneli och fö r etaget till den 
största hjälp. 

J ag övergår nu till att låta " O lle" T hu
nell själv berätta: 

FÖRSPEL I NORGE 

I slutet på februar i 1940 kom de första 
chartrade fartygen ti ll de norska hamnar
na Bergen och Trondheim. 

överfärden från de amerikanska ham
narna hade varit äventyrsfyUd och stormig. 
F artygen var den svenska Hälsingborgsbå
ten "Eros" och den amerikanska "Flying 
F ish" . Den sistnämnda ägdes av USA-rede
riet Moore McCormack L ine. 

Lossning och vidare transport till Sverige 
på järnväg av de väntad e första tjugo J 9
planen med reservdelar m m förestod. Då 
visste man ju intet om det förestående tys
ka överfallet på Norge och Danmark. Men 
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man anade det värsta och förstod att h ä r 
gällde det att handla snabbt. 

STORLlENBANAN BÄST 
En rekognoscering av järnvägslinjen B er
gen-Charlottenberg vi sade, att denna var 
to ta lt oframkomlig på flera ställe n. Sneda 
snö tunnlar m m måste riktas, innan linjen 
ku nde bli framkomlig . 

Nagot bättre möjligheter erbjöd lin jen 
från Trond heIm till östersund . Men även 
här behövdes åtskilliga arbeten och snö
tunn larna på den norska sidan var ett stort 
bekymmer. Tjugo graders kyla, och vissa 

...., ~~."'~ 

'" _ 1\",",,- _ 

~:::!;.?~ 

• Petsamobygd - sedan lugnet återvänt efter rysskriget. 

dagar halv storm, gjorde inte lossningarna 
frim fartygen lättare ! I nget avundsvärt 
uppdrag alltsa. 

LOSSNINGEN PUSSEL 
I Trondheim visade det sig sna!'t, att de 
ömtaliga, jiittestora kollina (flygplankrop
parna i lador, med vingarna i andra lådor) , 
S/S "Eros" tl'änga lastrumsluckor och dåliga 
kranar på kajen m m gjorde arbetet med 
lossningen tiU ett verkligt pussel. Med för
siktighet. m il nga omstroppningar, lämpor 
och knep samt inte minst tack vare skick 
liga och tå lmodiga norska stu veriarbetare 
lyckades man dock utan minsta missöde 
hämta upp de dyrbara koll ina från de dj u pa 
lastrummen o<:h placera de stora lådorna på 
järnvägsvagnar. 

Här inskjuter Nils Söderberg: 
- Det blev ina lles sexton J 9 :or vi lyc 

kades ta hem v ia Trondheim. De andra 
fyra i första sä ndni ngen kom till B ergen, 
plus niigra låd or reservvingar och några 
fä flygmotorer. Där gick f ö några lådor 
med vingar ti ll spillo. Vi hann nll.mligen 
in te få i väg dem innan tyskarna kom den 
ödesdigra 9 april 1940. De tog den mate 
rielen . 

LISTIG LADATTRAPP 
Thunell f or tsätter: 

- Hur skull e vi nu k lara t ågt.ransporterna 
! riln Trondheim till SverIge? Snötunnlarl1a 
på norska sidan erbjöd väldiga problem. 

Lösningen blev att skicka ett lok och en 
vagn med särskild lädattrapp framför exh'a
tåget med de ovanligt breda J 9-kollina. P å 
8<~ sätt kunde vi ko lla hur d e t g ick, bättra 
där det behövdes och förvissa oss om att 
den värdefulla flygmaterielen Inte skulle 
fastna och förstöras i någon norsk snötun
nel. 

Nor ' es statsbanor visade välvilligt till
mötes"lI ende och hjälpte oss på allt sätt. 
Transporte rna genom Norge (detta var 
allt:;å fö re den 9 april) g ick att genomföra, 
trots vissa hinder . På den svenska sidan 
fanns inga större besvärligheter. Där g ick 
hemfärden till bestämmelseorten normalt. 

GODA RAD DYRA 
Den tyska invasionen den 9 april I Norge 
gjorde i ett slag all trafik omöj lig den 
vägen. Nu var goda råd dyra. Hur få hem 
all den beställda svenska flygmate riel, som 
höll på ett färdigställas I US A? 

Fyra möjligheter undersöktes: 



Ett 30-årsminne: 

Unik och farofylld 

transport räddade 

J 9:or till Sverige 


Av överstelöjtnant NILS KINDBERG 

1) Båt till Island, montering av flygpla
nen där , och flygning hem; 

2) Båt tili Genua i Italien och järnvägs
transport därifrån genom det krigförande 
Tyskland till Sverige ; 

3) Båt till Petsamo i nordligaste Finland, 
montering av flygplanen där, och hem
flygning, samt 

4) Båt till Petsamo, landsvägstransport 
genom Finland söderut till svensk järnvägs
station, nännas t Haparanda, och tågtran
sport därifrån. 

ISHAVSVÄGEN URUSEL 
Flygförvaltningen bestämde sig, efter viss t 
övervägande, för det sist nämnda alterna
tivet. 

Förvaltningen hade dock då högst ned
slående rapporter om den s klshavsvägens 
urusla beskaffenhet. Där fanns sedan finska 
"Vinterkriget" (slut 13 mars 1940) många 
genom krigshandlingar m m skadade väg
avsnitt, sprängda broar och andra fram
k omsthinder. 

Sverige hade heUer inte hunnit förhand
la med finnarna om tillstånd för transite
ringen m m. Med visst bistånd från den 
dåvarande Svenska Finlandshjälpen, bildad 
under Vinterkriget, kunde en närmare re
kognoscering sättas i gång. 

ÄVENTYR FRÄN BöRJAN 
Thunell gav sig nu i väg till Haparanda. 
Han biträddes av löjtnanten i flygvapnets 
reserv Gunnar Cornelius (med ett halvårs 
erfarenhet fra n tj änst i Persien, på som
maren 1940 tyvärr omkommen vid en seg
lingsolycka). De två svenskarna startade 
en första, av äventyr och hårt arbete präg
lad bilfärd norrut. Målet var finska Pet
samo och des s uthamn Liinahamari (se kar
tan , sid 14) . 

Under hand erfor man att vägen för en 
vecka sedan varit totalt oframkomlig pga 
smältande , djup snö. Det skuUe också fin
nas talrika landminor kvar i terrängen. Allt 
dricksvatten p nstods vidare infekterat och 
odrickbart. Ingen nämnvärd hjälp stod hel
ler att fä ... Hamnen, Liinahamari, sades 
vara totalt raserad. 

Dess bättre visade det sig inte vara fullt 
så illa beställt. Men en del hinder fanns, 
det skulle man nogsamt erfara. 

FAROFYLLD 52-MILAFÄRD 

Rekognoscerings- eUer om man så vill för
truppen skaffade sig nu tva personbilar och 

en medelstor lastbil på två och ett halvt 
ton. En fullständig uppsättning bilbärg
ningsredskap, tält, sovsäckar, färskt vat
ten, mat och diverse s k ödemarksutrust
ning togs med. 

För a tt nå Rovaniemi i finska Lappland, 
den gängse fÖrs ta etappen när man skall tIll 
Petsamo, färdade s man från finska Tornio 
(Torneå ) i regel bäst på sydostsidan av 
Kemi älv . En sprängd bro och en sänkt 
färja uteslöt d ock den vägen för Thunell. 
Det blev att ta en nordligare väg, över 
finska Ylitornio, vid Torne älv. 2n bro och 
en del stag till telefonstolpar måste då 
rä ttas till. 

I Rovaniemi kompletterades utrustningen. 
Den finske lapplandskännaren rektor Kos
ken,;es knöts nu till expeditionen . En "ba
gatellsträcka" på 520 km (motsvarar un
gefär Halmstad-Stockholm) återstod till 
Petsamos isfria uthamn Liinahamari. 

"KANNIBALISM" PÄ BILAR 
Här vore åtskilligt att berätta om denna 
S2-milafärd på delvis goda , dessemellan 
urusla vägar . Det får räck a med följande. 

Målet, Petsamo, niiddes efter ca två och 
ett halvt dygns så gott som oavbruten färd 
- och oavbrutet arbete - med endast en 
personbil. Den hade reparerats med delar 
från de två andra fordonen. En form av 
"kannibalism", v ilken ju även kan äga 
rum i flygsammanhang! 

Trots allt hade ingen dikesvisit gjorts. 
Bilarnas bottenplåtar och andra IfJgt be
lägna delar slet s bokstavligen bort mot den 
ofta urusla "vägbanan". 

Man noterade vidare, att flera broar med 
s k hängverk på sidorna var för smala för 
den tänkta transporten. Många andra b roar 
var sp rängda och ersatta med s k ry ssbro
ar (på isen utlagt stockvirke). De sista 200 
km av färdvägen gick genom f d krigsom
råde . som visade upp ett mycket ärrigt 
ansikte. Spåren från Vinterkrigets strider 
och Ödeläggelsen var påtagbara .. . 

L1INAHAMARI LÖSNINGEN 
Petsamos uthamn Liinahamari visade sig 
ha två användba ra kajplatser, men saknade 
kranar . Den inre hamnen (Trifona) var to
talt raserad. Förtruppen konstaterade vi
dare, att ett fl ygfält beläget ca 20 km syd
sydost Petsamo, vid Yläluostari, (Övre 
Klost ret) var i ganska gott skick. 

Vägen d it var dock sa oframkomlig, att 
lilngvarigt och h årt arbete krävts för att 

få den användbar. Alla möjligheter att där 
ordna en monteringsplats för J 9 :orna sak
nades. 

Olle Thunell rapporterade därför hem, 
per telefon, att man måste välja alternativ 
nr 4 för att få hem flygplanen: hemtrans
porten m åste ske per landsväg Petsamo
Haparanda. 

SVENSK-FINSK SAMVERKAN 
"Vägläget" visade sig slutligen vara föl
jande; Hängverket på sex broar måste tas 

• 	 Jaktplanlastad bilkolonn på landsvägen 
från nord!1nska Petsamo söderut. Destlna
tlon Haparanda Järnvägsstation Invid Tor
ne älv. 

bort och ersättas med pålning och stenkis
tor. Ca 500 man y rkeskunnig personal be
hövdes omedelbart för att sätta vägen I nå
got så när trafikabelt skick. 

Den svenska civila trafikkonunissionen 
hade fortfarande inte hunnit börja fÖr
handla med de fin ska myndigheterna om 
rätten att ordna svensk genomfart. Därtlll 
kom de tusen och en detaljer som måste 
klaras före avfärden. Materielavdelningen 
på flygförvaltningen i stcckholm hade alia 
skäl att finna läget brydsamt I 

Men allt gick smidigare än någon kunnat 
ana . På en halvtimme klarades de stora 
p roblemen! Det skedde genom ett telefon
samtal frän Nils Söderberg till finske ge
neralen Talvela. 

"NU GENAST" 
Den nyssnämnde - en av finska Vinter
k rigets mest legendariska fältherrar - fat
tade snabbt allvaret i läget. Han lovade 
att sätta igång broarbetena och vägförbätt
ringarna " nu genast". Fördenskull beord
rade han 800 man finsk militär trupp till 
Ishavsvägen, för att snabbt klara arbetena. 

De värsta hindren undanröjdes snabbt, 
vägen gjordes framkomlig för de svenske! 
Thunell och Cornelius fick order av Sö
derberg att sätta igång transporterna sna
rast. 
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Och herrarna I trafikkommissionen säg 
snopna ut, men gav sin välsignelse .. 

BILFRAGAN LÖST! 
Olle Thunell stod nu som främst transport
ansvarig inför en rad knepiga problem. 
Hur skulle man på några futtiga två-tre 
dygn få Ihop den sto ra lastbilspark som 
behövdes? Tunga lastbilar med stora flak 
och boggie . Hur fä upp dem till Haparanda 
på samma korta tid, när alla drivmedel be
slagiagits av Kronan? Andra problem att 
förtiga. 

Frågorna klarades emellerti d upp - via 
telefonkataloger, las tbilsägareförbundet, om
budsmannen dire ktör "Ceve" Byström, och 
teleg ram ti ll ägarna av lastbUarna. Ett till
skott till bilparken gavs genom att köpa 
vissa bilar från den efter Vinterkriget un
der avveckling varande Svenska Finlallds
hjälpen. 

Det fyrtiotal svenska lastbilsägare, som 
n åddes av telegrammen, hade säkert skäl 
undra vad som stod pä. De beordrades näm
ligen att inom 24 timmar inställa sig med 
sina bilar vid Haparanda järnvägssta tion . 
En reservförare per bil, mat för två vec
kor, tält, fl asko r för dricksvalten och pass 
skulle de ocksä ha med sig .. 

Ju 52 FÖR FLYGTRANSPORT 
Men inte nog med bilarna. Vär flygförvalt
ning måste också hyra en tremotorig Jun
kers Ju 52:a fr a n "ABA" (AB Aerotrans
port) för att flygtransportera Thunell och 
Cornelius med all specialutrustning m m 
norrut. 

För att "klara biffen " hade Thunell bl a 
skaffat specialsmidda s k förkolvningsbultar 
med stora brickor (för hopkolvning av 
timmer; nödvändigt vid lastningen), lyft
stroppar, kättingar, block, grova vajrar, 
timmermansverktyg m m. 

Och så, e fter tvä och ett halvt dygns så 
gott som oavbrutet arbete startade den nå
got tung t lastade Ju 52:an s in färd tiII höga 
norden. 

Vid Kemi flygfält, där mellanlandning 
skedde, avlämnades Thunell. Han fort satte 
därifrän per bil till Haparanda. för att dä r 
ifrån organisera och leda bilkolonnerna 
och föra dem till Petsamo. Gunnar Corne 
lius beordrades fortsätta med Junkers-flyg 
planet till Petsamo. Dit beräknade han hin
na i god tid för att ta emot Thordenrede
rfels ~ngare S/ S "Mathlida Thorden", som 
sas vara på ingående med de tio första 
till Petsamo destinerade J 9 :orna. 

HEKTISK NATT 
Olle Thune ll fick nu en hektisk natt i Ha
paranda. De flesta bilförarna hade bara bi
len och sig själva att ställa upp med. Bara 
en förare hade pass, gällande för Finlands
resan. Skulle nu allt bli fÖl'senat? 

Men Thunell gav sig inte. Efter ihärdigt 
parlamenterande fick han ägaren till en li
ten fotoatelje att öppna kl 8 på kvällen! 
Snabbporträtlering av alla passlösa . Klockan 
två på natten var det sista fotot klart. De 
klistrades på vanligt blockpapper, ägaren 
till konterfejet fick skriva sitt namn och 
Thunell bestyrkte äktheten. 

Det lyckades honom även aft få de finska 
myndigheterna att godkänna dessa unika 
"pass". för resa till Petsamo och äter. Även 
Thunell hade för uppdraget fått ett högst 
provisoriskt resedokument utskrivet av 
Flygförvaltningen. Det fick han mänga 
gånger god nytta av ... 

SPECERIAFFÄRER LÄNSADES 
Haparandas speceriaffärer "länsades" sam
ma natt på det mesta i matväg - inte utan 
knot frän ägarnas sida. Bilkolonnens män 
m ilste dock ha mat för sin SO-milafärd I 
Ingen visste hur det såg ut på andra sidan 
Torne älv. Att husmödrarna i Haparanda 
blev milt sagt besvikna morgonen därpå, 
när m ycket i matväg fattades, kLUlde inte 
hjälpas! 

Med bilarna pä tre kolonner, en "kolonn
Iedare" för varje kolonn och fullstä ndiga 
styrkebesked (vilket finnarna fordrade), 
salte den Thunellska bilkavalkaden slutli
gen igång. 

MASKERAD INVASION 
Allt gick, trots motigheterna, bra ända till 
dess kolonn nr 3 skulle passera tullen vid 
Tornio (Torneål. Där blev det stopp. Nå
gon myndighetsperson på finsk sida ansåg 
att det hela fått för stora proportioner. Det 
ryktades om maskerad invasion (I) eller 
andra onda avsikter frå n svensk sida. 
Och stopp tecknet var absolut, obönhörligt. 

Thunell eftertelefonerad es. Han klargjor
de läget för tullmännen och anhöll hövligt 
men bestämt om tillstånd för bilkolonn nr 
3 alt fortsätta norrut. efter de två andra 
som redan passerat. Fortfarande blankt nej 
- och nu kom ocksil finska polisen till 
platsen .. 

Thunell stä llde ultimatum: om han inte 
inom tio röda minuter fått tillst~nd för bi
larna att fortsätta tänkte han ta ett blixt
samtal till generalen Talve la i Helsing
fors. Efter tio minute r blir det annat 
ljUd i skällan : " int' kan man väcka gene
ralen klockan fyra på mo rgone n, int' .. 

Och bilkolonn nr 3 fick fortsätta. 

MOT PETSAMOl 
Nu gick fä rden programenligt. Efter ca två 
dygns körning var de svenska lastb ilarna 
framme vid mälet, Pe tsamo, Den finska 
militära reparationssty rkans goda arbeten 
och den annalkande vårvärmen hade bätt
rat den förut sa urusla vägen. 

Ju längre no rru t man kom desto bättre 
förstod våra i stor hast hoprafsade civila 
lastbilsförare alt uppskatta värdet av den 
omsorgsfulla provianteringen, den rikliga 
bärgningsutrustningen och andra tr anspor t
förberedelser. Det var också många tack
samma lan kar som hystes, när man vid 
färden genom de krigshärjade bygderna i 
norr kunde glädjas åt att vårt land sluppit 
bli krigsskådeplats! 

Brända byar och samhällen . ryska fält
befästningar i linje efter linje, täta tagg
trådshinder, raserade f d ryska läger, öde
bygder, martallar och dvärgbjörkar - allt 
bidrog till att svetsa ihop den svensk a bU
personalen till en fin och fast transport
enhet. 

Den 29 maj 1940, när den första J 9-las
tade Thorden-bäten S/ S "lIIalhilda Thor
den" kom in till kaj med sina tio plan om
bord, fanns Thunell , hans medhjälpare och 
bilar på plats, klara att ta emot och vidare
beford ra den dyrbara lasten hem till Sve
rige. 

URLASTNINGEN PRÖVOSAM 
Hamnen Llinahamar i med dess brister på 
kaj utrymmen och otillräckliga lossnings

• 	 Nedan t v: En av Thunells J g-lastade bilar passe
rar en reparerad, lägt liggande bro. Obs de frän 
flygplanlädans sidor utskjutande delarna, där 
vingens med flygkroppen sammanbyggda mlt! 
sektion befinner sig. 

h jälpmedel tvingade dock till uppbäd av 
tålamod, och tidvis lång väntan_ 

Arbetet i hamnen, igångsatt före den 
första båtens ankomst, bl a med förbä tt
ringsarbeten i land - pägick dag och n a t t. 
Man lyckades efter hand åstadkomma en 
kaj plats för en båt, med möj lighet att med 
fartygets egna lastbommar lossa ur två 
luckor, förutsatt att luckorna inte läg för 
långt från varandra. 

Småningom ordnades också en and ra kaj
plats. med möjlighet att där lossa ur en 
lucka, även här med fartygets egna la st
bommar. 

UNIK BILD 
Se ovan p~ den unika bilden, för första 
gången publicerad i nr 1/1970 av FLYGVA
PEN-NYTT, hur ett av de stora J 9-kollina 
med nöd och näppe, sak ta och varligt och 
ytterst långsam t höj ts ur lastrummet. Det 
sker med tv~ lastbommars hjälp och hög
sta ångtryck på lyftmaskinerna. Med om
sorg och precision sattes kollina ner direkt 
pil den väntande bilen. 

Läsaren bör även veta, att far tyg av t ex 
"Ma thild a Thordens" storlek hade ett i n
n e h å l I s r i k t inre , och att den av värt 
flygvapen så efterlängtade lasten inte all
tid stod överst och bäst tillgänglig bland 
frakten i de olika lastrummen ... 

Efter ett många gånger upprepat vän
tande på lastkajen eller i dess omedelbara 
närhet , och många svära lossningar från 
nyinkommande fartyg, hade till sist alla bi
larna successivt fått sin fulla last. 

HEMFÄRDEN BÖRJAR 
Man företog en minutiös kontrollmätning av 
bilarnas lastprofJl. Bilmotorerna trimma
des. Däck, bromsar, styrinrättningar m m 
sags Över. Den med spänning motsedda 
hemfärden kunde börja, i flera, olika om
gängar. 

På en i sektioner indelad, avspärrad väg, 
däl' möte var otänkbart, under tidtabells
körn ing och med "säkerheten främst" som 
ledstjä rna sändes den första kolonnen Iväg. 
Noggranna instruk tioner, förhållningsorder 
och obönhörlig disciplin gjorde den för ci
vil a chaufförer besvärliga resan ännu be
svärligare. Många längtade hem, 
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• 	 Ovan: Ett USA-byggt sjötransporterat jaktplan J 9 
(Seversky-Republic EP-1) lossas i maj 1940 från fins
ka SIS " MathlIda Thorden" i den Finland då tillhö
riga hamnen Petsamo vid Norra Ishavet. Av de 120 
i USA beställda J 9-planen fick vi bara hem 60. 

Arbetet i Petsamo hade varit krävande 
och provianten knapp mot slutet - eftersom 
det dröjt flera veckor över tiden innan alla 
chartrade fartyg hUlmit fram. Efter alla 
mätningar och den finska militärens många 
och förnämliga förbättringsarbeten borde 
dock färden kunna klaras! 

RYSLIGA "RYSSBROAR" 

Besvärligast hade de bilförare som fått 
flygkroppslådor som last. Tyngdpunkten låg 
högt och dessutom längst bak på bilen. Man 
kan tänka sig förarnas känslor när färden 
gick över lågt liggande "ryssbroar" och 
andra sV8ra passager. 

Framvagnarna formligen lyfte, och hela 
bilen så gott som satte sig "p& hasorna". 
Med lå nga granslanor klarade man även 
sådana situationer' Det blev också spän
nande vid en del broar, där det fria utrym
met till hängverket, som bar upp hela bron, 
var ytterst knappt. Det rörde sig om cen
timetrar. 

Knutarna på surrningsrepen, som höll den 
dyrbara lasten på plats, måste t o m lossas 
i vissa fall för att bilarna skulie komma 
igenom ' Atskilligt mer finns att berätta , 
men vad som sagts må räcka. 

LYCKLIGEN FRAMME 

Hela transporten, dvs alla de startande bil
kolonnerna, kom lyckligen fram till Hapa
randa järnvägsstation. Ombord fanns en 
ytterst dyrbar last, i allt 36 jaktflygplan 

- typ J 9, två lätta bomb- (attack -) plan typ 
B 6, en del motorer och vissa reservdelar 
m m. Den väg kolonnerna färdades pil films 
tydligt inritad på vår karta, sid 14. 

Sedan man sommaren 1940 skrivit det 
sista kapItlet i berättelsen om Petsamo
transporterna (beträffande flygvapnet) 
kunde Olof Thunell, Gunnar Cornelius, Nils 
Söderberg och deras medhjälpare, bl a ett 
80-tal civila lastbilsförare, se tillbaka på 
ett skickligt genomfört arbete av unikt slag. 
Finske generalen Talvela och hans arbets
trupper, god tur med vädrets makter samt 
sann "sisu" hos alla medverkande hade på 
ett avgörande sätt bidragit till att det även
tyrliga företaget lyckats. 

In summa: ett gott bevis pä att "man 
kan det man vill". • 

Reflexioner 
från en 
reservare 

* * Det är på något sätt att 
vara en Janusfigur - det
ta att vara reservare, När 
man är det i civila säger 
kollegerna : "Du, som är 
militär . .." Och tvärtom i 
det militära. * Nu kan jag 
inte tala tör alla reservare. 
I synnerhet som jag är nå
got aven "skvader". De 
16 åren som statofficer 
har antagligen präglat mig 
mer till det militära än vad 
som sker med "normalre

servare". * * * 
men varför gick jag då 
över till det civila? Ja,o det är egentligen gans
ka svårt att svara pli. 
Det fanns m5nga bidra
gande orsaker. DenNa viktigaste och mest av
görande var att jag 

fick ett civilt erbjudande som var så in
tressant alt jag tog det. Intresset gällde ut
vecklingsmöjligheterna. inte i första hand 
d.e ekonomiska .möj ligheterna. Inkomstläget 
fore och efter overgången var inte på nå
got sätt markant och var inte avgörande. 

Var då mina militära arbetsuppgifter oin
tressanta? Nej. I s jälva verket hade jag 
Just bytt till ett arbetsfält som gav nya 
perspektiv på verksamheten. Detta gjorde 
att avgörandet var mycket svårt när erbju
dandet kom. Tankar på det civila hade 
varit uppe flera gånger före omplacering
en. 

De faktorer som påverkat mig i "civil' 
riktning har jag inte tidigare analyserat. 
Det är troligt all det å r utvecklingen som 
sådan som förde fram till mitt beslut. 

Jag tillhör en årskull som pga kriget ti
digt kom ut i ansvarsbefattningar. Som 
ung löj tnan t fick j ag ansvaret för en be
redskapsdivision i övre Norrland, där vi i 
mangt och mycket fick lära oss att klara 
oss själva. Sedan fortsatte divisionschefs
uppdragen med nögot års mellanspel av 
stabstjänst i ca 12 ",·s tid. 

Det blev kanske för enformigt på slu
tet, i synnerhet som ansvaret och själv
ständigheten tunnades ut mer och mer allt
eftersom tjänsten inrutades och. med rät
ta, rationaliserades. Detta komb inerat med 
minskande flygtjä n st gjorde att lusten att 
vara kvar minskade. Flygningen hade trots 
allt en stor effekt n ä r det gällde att kän
na håg för yrket. 

Visserligen kompen se rade jag den mins
kande flygtjänsten med att intressera mig 
mer och mer för bastjänsten. Detta var 
väl anledningen till att jag sa småningom 
förflyttades till denna gren av tjänsten. 
Men detta gav Inte tillräcklig utdelning. 

Nog sagt, när jag slutade var jag myc
ket basiru·iktad. Och så har jag förblivit 

under min reservtid. - Det är alltid lika 
intressant att konuna in och göra sina "da
gar". 

Fö r min del är jag övertygad om att 
r epövningen bör delas upp på ett antal da
gar varje år. Min beredskap att göra en 
nyttig Insats blir större. Vid något tillfälle 
under den första tiden som reservare gjor
de jag ett långt uppehåll mellan repöv
ningarna , dvs gjorde många dagar på en 
gång. Det visade sig då att nästan allt ve
tande om basen dels försvunnit ur minnet 
och dels hunnit ändras så mycket, att min 
arbe tsinsats i händelse av krig sku lle ha 
blivit diskutabel. Jag vill framhåll a att 
denna värdering är gjord med utgångs
punkt från m i n förmåga. Det kanske in
te stämmer med annan personals. 

Det är " andra sidan självklart, att man 
fredsmässigt fdr ut mera av mig om jag 
är inne 30 eIler 45 dagar varje helårspe
riod. Men frän beredskapssynpunkt är lä
get annorlunda. Det är dock för det för
svarande krigets värv vi förbered s. Och 
från civil synpunkt är det också mycket 
lätIare (för mig) att in planera kortare pe
rioder varje är. 

Sj ä lv upplever jag, att jag efter min för
miiga gör en insats av värde varje g,mg 
jag är inne. Skulle jag inte känna det vo 
re det meningslöst att kvarstå i tjänst . 

Att det för mig enbart är pooitivt att gö
ra re ptjänst beror i stor utsträckning på 
den liberala syn som mitt företag har på 
denna fråga och som gör att det som regel 
finn s möjlighet att planera in reptjänsten 
i mitt civila arbetsprogram. 

Fördelen av att hela tiden tillhöra ett 
förband och att ha en ensartad k r igsupp
gift kan inte nog uppskattas. Bl a få r man 
en god personkännedom på hemmabasen 
och därigenom kontakter som underlättar 
tjänsten. 

Mycket av det som gör alt jag trivs med 
att vara reservare måste tillskrivas a ttity
den hos den flottilj personal som reg lerar 
mina tjänstgöringsförhåIlanden. Den atti
tyden är mycket positiv och gör att jag 
försöker att svara mot de förväntningar 
som ställs pil mig. • 

Oreserverad reservare 

Från vår läsekrets 
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i:r Den säkerhetspolitiska situationen för Nordens län
der ter sig i sina huvuddrag likartad. Det är endast det 
sätt på vilket man valt att trygga sin säkerhet, som skil
jer dem. Liksom i Norge anser man i Danmark, att 
möjligheterna att hålla sig utanför en ev storkonflikt 
är små. För ett litet land som Danmark, med begrän
sade ekonomiska och personella resurser, framstod 
en anslutning till Atlantpakten som den enda fram ·
komliga vägen. Danmarks strategiska betydelse gjor
de också att de övriga Nato-medlemmarna önskade 
en sådan utveckling. 1-~' Entusiasmen för Danmarks 
anslutning till NA TO var inte helt odelad, diskussio
ner om fortsatt medlemsskap har förts och förs fort
farande. Danmark har dock förblivit en lojal medlem 
inom pakten och kommit att utgöra en betydelsefull 
länk i NA TO-försvaret. i:r i:r i:r 

AV IVAN GRANSTRÖM 


D
anmark ingår liksom Norge i 
N A TO:s kommando Allied For
ces Northern Europe (AF
NORTH) som har sitt högkvar
ter i Kolsås, Norge. De i kom
mandot ingående styrkorna har 

som huvuduppgift tilldelats försvar av 
Norge, Danmark, Schleswig-Holstein och 
östersjöutloppen. Väst-Tyskland bidrar i 
AFNORTH med en markdivision, två fl yg
flottiljer samt hela sin östersjöf[otta. 

"FREDENS HAV" 

östersjön och östersjöutloppen har sedan 
arhundraden redan under fredstid haft en 
stor ekonomisk och politisk betydelse för 
strandägande länder i östersjön. Inskränk

ningar i nyttjandet av t111iarter till öster
sjön och östersjöornrådet kan snabbt få 
allvarliga konsekvenser. Detta har från 
stormakternas sida medfört en omfattande 
övnIngsverksamhet och effektiv marln- och 
flygövervaknIng över Östersjöområdet. 

Danmark har också som Nato-medlem an
slutit sig till det gemensamma kommandot 
för Östersjö-utloppen BALTARP (Baltic 
Approaches ). Detta innebär att Danmark 
förutom med luft- och markstridskrafter 
även bidrar med sjöstridskrafter. Danska 
sjöstridskrafter står dock i fredstid inte till 
kommandots förfogande. 

BESPARING 
Den danska fÖrsvarsbudgeten reducerades 

• Danmark är bl a utrustad med Nike-Hercules robolar. 

• Dansk F·104 G. 

1968/ 69 med 125 miljoner till 2,2 miljar
der dkr. Anledning till detta var de bespa
ringså tgärder, som den nya danska rege
ringen annonserade vid sitt tillträde och 
som resulterade i en minskning av statens 
utgifter med to talt 600 miljoner . Försvars
budgeten för 69/ 70 visar dock en ökning 
med 357 miljoner till 2.557 miljoner dkr. 
Denna ökning kan dock Inte ses som en 
reell höjning av försvarsbudgeten eftersom 
125 miljoner utgör en besparing från före
gående år och nu återgår till försvarsbud
geten. Av den Merstående höjningen utgör 
110 miljoner ersättning för tidigare erhål
len vapenhjälp enligt 1966 ars försvarsöver
enskommelse och 120 miljoner kompensa
tion för pris- och löneökningar. 

Flygvapnets del av budgeten upp
går innevarande år till 628,8 miljoner 
dkr, vilket är en ökning med 39,2 
miljoner eller ca 6,2 % i förhållande 
till såväl före gående år (68/69) som 
~ret innan (67/68). UnderhålIsansla
get har ökat med ca 18 proc, en på
taglig ökning som dock måste ses 
mot bakgrunden av att vissa delar 
av flygbeståndet passerat den ekono
miskt maximala lönsamhetsgränsen. 
För materielanskaffning har i in
vesteringsbudgeten anslagits 360 
milj. Anslaget redovisas endast för 
försvarsgrenarna gemensamt, men 
har ökat med 68 miljoner. En ök
ning som främst torde komma "Dra
ken" till deJ. 

FLYVEVABNET FÖRST 1950 

Flyvevåbnet blev en självständig försvars
gren ar 1950 efter att tidigare organIsato
riskt ha tillhört armen och marinen, I Fly
vev ,\bnet ingiir ca 100 operativa flygplan 
organiserade på sju eskadriller om vardera 
16 operativa flygplan, fredsbaserade l Al
borg, Karup och Skrydstrup samt två tran
sporteskadrilJer baserade på Va:rlöse. (Se 
kartan!) Totalt ingår i Flyvevåbnet ca 
10.000 man, 
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Danska 
flyvevåbnet 
en 
förstärkt 
länk 
•
I 

NATO-
försvaret 

Flyvevåbnet är i dag organiserat på tre 
kommandon: 

• Flyvertaktisk Kommando 
• Traenings Kommando 
• Flyvermateriel Kommando 

FLYVERTAKTISK KOMMANDO, förlagt 
till Karup, sköter såväl den fredsmässiga 
som operativa ledningen av samtliga eskad
riller och robotförband. Flygförbanden ut
görs av tre jaktj attack-, tre jakt- och en 
spaningseskadrill. Jaktjattackförband är 
Esk 725 och Esk 727, fredsbaserade i Karup 
samt Esk 730 fred sbaserad i Skryds1:rup. I 
varje jaktjattack-eskadrill ingår 14 flyg
plan av typen F-lQOD (Super Sabre) samt 
två av typen F-IOOF (tvåsitsig version av 
F-lOO) . Flygplanet har moderniserats med 
vis s utrustning från Sverige. 

F-104G MED SIDEWINDER 
De två jakt-eskadrillerna, Esk 723 och Esk 
726, är fred sbaserade i Alborg . I varje 
e"kadrill ingår tolv flygplan av typ Lock
heed F-I04G Starfighter, vilka Danmark 
erhöl! inom ramen för USA :s. Military As
sistance Program (MAP) i november 1964. 
F-I04G är utrustad med jaktrobot av typen 
Sidewinder (RB24). Den tredje jakt-eskad
rillen, Esk 724, fredsbaserad l Skrydstrup, 
är utrustad med det nu 14 år gamla flyg
planet F-51 Hunter. Flygplanet ersätts 
i slutet av detta är. 

SpaningseskadriJlen Esk 729 på Karup är 
utrustad med RF-84 Thunderflash, ett flyg
plan som varit i tjänst i över tio är. 

I Flyvevåbnet ingår två transport-eskad
riller - Esk 721, utrustad med C-47 (DC-3) 
och C-54 (Skymaster), samt Esk 722, ut
rustad med helikoptrar av typ Slkorsky 
S-61 A. Båda e skadrillerna är baserade på 
Vaerlöse. Ett antal helikoptrar ur Esk 722 
är dock permanen t baserade i Alborg och 
Skrydstrup. I Esk 722 ingår ett antal he
likoptrar av typ Alouette III, som flygs av 
officerare ur den danska marinen. Under
h0ll och service på flygmaterielen ombe
sörj s dock av Flyveväbnets personal. I Esk 

721 ingår några flygplan av typen "Cata 
lina", varav en del baserats och använts 
för uppdrag pu Grönland. Uppgifter har 
förekommit om att byta Catalinan mot Ca
nadair CL-215. 

LUFTVÄRNET INGAR 
Flyvertaktisk Kommando ingår luft

värnsgruppen, som har den direkta led
ningen av fyra Nike-Ajax och Nlke-Her
cules robotbatterier, vilka överfördes frän 
armen till Flyvevåbnet 1962. I varje batte
ri ingår nio robotar, grupperade i perma
nenta ställningar runt Köpenhamn. Nike
robotarna kompletterades 1965 med fyra 
Hawk-batterier. 

TRAENINGSKOMMANDOT ansvarar för 
all Flyvevllbnets utbildningsverksamhet 
inom Danmark - med undantag för offl

cersutbildningen, som sorterar direkt under 
försvarsdepartementet. 

Till millen av 1963 bedrevs flygutbild
ningen i Kanada, med undantag för typ
inflygning och 25 timmars grundutbildning 
på De Havilland Chipmunk. När avtalet 
med Kanada upphörde tillsattes en utred
ningskorrunitte för att utreda möjligheterna 
til! en gemensam flygskola för Norge och 
Danmark, ev gemensam för alla västeuro
pei ska NATO-medlerrunar. 

En sådan lösning av utbildningsproble
met visade sig dock från ekonomisk syn
punkt mindre lönsam och från praktisk 
synpunkt bedömdes det som lämpligast att 
förlägga den grundläggande jet-utbildning
en til! USA. Det faktum att engelska är 
det gemensamma "flygsprå ket" inom NATO 
bidrog också till beslutet. ~ 
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~ 40 FÖRARE PER ÅR 
Flyvevåbnet behöver årligen ca 4D färdig
utbildade förare, vilka gallras ut bland 
de ca 400 ansökningar som Flyvevåbnet får 
varje år. Av de sökande uttas ca en fjär
dedel till förberedande flygutbildning på 
flygplan typ Chipmunk i Avnö, där av 
oW<a anledningar ytterligare ca 50 proc 
måste gallras bort. Avgången vid den fort 
satta flygutbildningen i USA är däremot 
obetydlig. 

Utbildningen i USA bedrivs på fl ygplan 
typ T-33B Cessna och North rop T-38 Talon, 
sammanlagt 200 timmar under 14 månader. 
Denna del av utbildningen har uppskatt 
ningsvis, förutom elevernas lön under ut
bildningstiden, beräknats kosta ca 30.000 
dollar (ca 150.000 Skr) per utbildad förare. 

Efter hemkomsten till Danmark börjar 
en omstälinings- och typinflygningsperiod 
om ca 50 timmar på något av flygp lanty
perna F-lOO, RF-84F eller F-51 Hunter. 
Ingen föra re tillåts börja inflygning på 
F-104G tidigare än efter en sammanlagd 
flygtid på 500 timmar på nagon av de övriga 
flygplantyperna. övergången till F-104G 
sker via en tvåsitsig version TF-104G. 

Det kan nämnas att Flyveväbnet 
sedan 1964, dä man erhöll F-104G, 
inte haft något haveri och att have
rifrekvensen under 1967 utgjorde 7,1 
haveri per 100,000 flygtimmar, 

• Första F-35:an går lill väders, 

FLYVEMATERIEL KOMMANDOT svarar 
för underhålls- och reparationstjänsten inom 
Flyvevåbnet; huvuddelen av personalen är 
civil. Verkstäder och förråd finns i Vrerlöse, 
Karup och Alborg. 

OMORGANISATION ÄVEN HÄR! 
Den danska försvarsledningen står liksom 
den norska inlör en omorganisation. För
slaget innebär i huvudsak följande: 

Försvarschefen tilldeles såväl den opera
tiva som administrativa ledningen av för
svaret. 

Försvarsstaben ombildas till en integre
rad stab, "forsvarskommando", genom sam
manslagning av den tidigare försvarsstaben 
och huvuddelarna av försvarsgrensstabe rna. 
Försvarskommando tilldelas också opera
tiva ledn ingsuppgifter. 

Försvarsgrenscheferna ingår alltså i för
svarskommando och tilldelas inspektions
och utbildningsansvac inom respektive för
svarsgren . 

Förslaget trädde i kraft l jan 1970 . För 
att genomföra den n ya försvarsordningen 
har förutsatts att de budgetmässiga grun
derna skall vara oförändrade och genom
föras inom de föreslagna budgetramarna . 

35 XD - SAAB-FRAMGÅNG 
Flyvevåbnets största problem sedan slutet 
av 60-talet har varit ersättningen av den 
delvis överåriga flygmaterielen. 

Problemet ser ut alt ha fått sin lösning 
genom den danska regeringens beslut att 
beställa exporIversionen av SAAB-35 DRA
KEN. Beslutet har väckt en smickrande 
stor internationell uppmärksamhet för 
SAAB och har ytterligare befäst svensk 
flygindustris förmåga att göra sig gällande 
på den västeuropeiska marknaden. 

Exportversionen 35 XD skiljet· sig från 
J 35 bl a genom att den har större invän
digt bränsleutrymme och dessutom kan 
medföra tvil kroppsmonterade bränsletan
kar om vardera 1.275 liter. Vingen har del
vis omkonstruerats för att möjliggöra upp
hängning av utvändig vapenlast, fördelad 
på tre upphängningspunkter under vardera 
vingen, och på tre upphängningspunkter 
unde r flygkroppen. 

FÖl' att så tidigt som möjligt påbörja 
flygutprovning utrustades en svensk Dra
ken under slutet av 1969 med XD-vingar. 
Detta flygplan har sedan intensivt utpro
vats. 

Eftersom man i Danmark under en fö ljd 
av iir enbart haft amerikanska typbeteck
ningar på s ina flygplan , bestämdes att även 
Draken skulle f~ motsvarande beteckningar : 

F-35, RF-35, TF-35 
F-35 jaktjatlackversionen (F = Fighter ); 

(sv bet.eckning A 35 XD) 
RF-35 spaningsversionen (RF = Reconnais

san ce Fighter); 
(sv beteckning S 35 XD) 

TF-3S skolversionen (TF = Training Figh
ter) ; 
(sv beteckning SK 35 XD) 

Det först serietillverkade Drakenflyg
planet för Danmark (F-35) flögs första 
g~ngen den 29 jan 1970 . Förutom ordinarie 
flygutprovning används det även för ut
provning av den danska elektroniken, som 
i viss mån skiljer sig från motsvarande ut
rustning i J 35. Den danska F-35 har ul
rustats med två 30 mm automatkanoner, till 
skillnad från J 35 som endast har en. Den 
SAAB-konstruerade katapultstolen beh,\lls 
däremot trots att övriga danska flygplan
typer är utrustade med MARTIN-BAKER
stolar. 

Flyg plan nummer 3 blir det första som 
formell t levereras till Danmark, men stan
nar i Sverige för att användas vid utbild
ning av danska tekniker. Den första Dra
ken beräknas levereras direkt till Danmark 
i juni detta år. 

SVENSK FV-ASSISTANS 
Ett mindre antal (sju) danska förare ut
bildas nu p li J 35 i Sverige (F3), följd av 
omskoining till F-35. De utbildade förarna 
skall sedan tjänstgöra som flyginslruktörer 
på Esk 725 i Karup, vilken blir den första 
eskadrill som ombeväpnas till F-35 Dra
ken. Esk 725 fflr sina ersatta F-100D för
delade på de övriga jaktjattackförbanden. 
Även danska tekniker skall i Sverige ut
b ildas till instruktörer, för alt vid hemkoms
ten tjänstgöra som instruktörer v id de 
danska utbildningsförbanden. 

Ar 1971 kommer Esk 729 i Karup att om
beväpnas t ill spaningsversionen RF-35, av 
vilken 20 fl}'!lJ) lan be.tä Jlts. Till skilinad 
frim den svenska span ingsversionen, S-35, 
kan RF-35 medföra vapenutrustning vilken 
gör del möjligt att i stort lösa samma upp
gifter som F-35. Kamerautrustningen utgörs 
av fem nosmonterade VINTEN-kameror. 

Slutligen s k a ll de nämnda eskadrillerna 
fä tre TF-35 vardera under å r 1971. TF-35 
ar en lv ..lsibig version av F-3S. med smnma 
vapen utrustning, bortsett från att den en
dast utrustas med en 30 mm automatkanon. 

Draken kommer att mälas mörkgTön på 
såväl över- som lmdersidan enligt nya 
bestämmelser för Flyveväbnet. Numrering
en blir A-001 osv för F-35. RA-10l osv 
för FR-35 och TA-151 osv för TF-35. • 
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U 	I ett par tidigare artiklar i 
FLYGVAPEN-NYTT har vi re
dogjort för en serie prov, 
som utlörts av flygstabens 
filmdetalj för att bedöma vär
det av att införa TV i utbild
ningen inom vapnet. Att ITV, 
vilke! betyder Intern Televi
sion, har oerhörda fördelar 
framför andra AV-hjälpmedel 
stod snart klart och bekräf
tades i otaliga utredningar 

världen över. ')..t -/); 

I 
Sverige har bl a gjorts två stora ut

redningar, armens TV-försök och sta t 
liga TRU-utredningen ( = Television 
och Radio i Undervisningen ). Armens 
utredning har i första hand inriktat sig 

på det pedagogiska värdet, TRU på utvärde
ring av videobandspelare. Inom skolväsen
de, industri och sjukvård har man satsat 
på TV-anläggningar. Armens TV-utbildning 
är redan under uppbyggnad. 

Vad väntar nu flygvapnet på? J o, att 
investera på rätt video bandspelare . Inom 
få områden har utvecklingen gått så lavin
ar tat. Den apparattyp , som fanns vid flyg
vapnets första prov 1965, var en entums 
bandmaskin av fabrikat Phi lips. Den var 
vid andra provet 1967 redan en gången 
generation.. Kraven inom flygvapnet var, 
och är, höga. Samtliga maskiner skall vara 
kompatibla , dvs bandade program sku lle 
kunna spelas upp pil vilken maskin som 
helst inom samma fabrikat. Bilden skall 
vara klru' och ska rp, dv s ha en god upp 
lösning. 

NU 	ÄVEN FÄRG 

Proven gjordes helt vetenskapligt på de 
ledande fabrikernas videobandspelru'e. Man 
fan n dock att tiden inte var mogen och 
att en ny genera tion bandspelare snart 
skulle komma. Apparaturen var mindre, 
lättare, billigare och med bättre bildupp
lösning. Sil sent som hösten - 68 uppenba
rade sig en av de första videobandspelarna 
för fä rg Pd marknaden. Det var en BELL 
& HOWELL entums-maskin till överkomligt 
pris. N<.I~ra månader senare aviserades an
dra märken, med bade en tums- och halv
tumsmaskiner i färg. I dagens läge är de t 
lä ttare atl bestämma sig tör en bi lmode ll, 
en bransch som trots allt hå ller sig till 
ä rsmodeller' 

När detta skrivs har ännu en utveck
lingsbomb slag it ner pa världsmarknaden , 
en metod som heter EVR, Electronic Video 
Recording. Systemet är en liten kasset
bandspelare, som ansluts till en vanlig TV
apparat och som ger en uto mordentlig bild 
i TV-apparaten. 

TRE FÖRSÖKSAR 

Man kan nu konstatera , att de nya ap
~arattyper som kommit fram är så bra att 
man pa allvar kan sälla igång med anskaff
ning av ett begränsat antal apparater till 
de tre första försöks/II·en. Omläggning till 
TV-inspelningar är emellertid en stor tek
nisk uppgift. Stora ekonomiska inves te
ringar följer, men förräntar sig snart. Sedan 
gäller det att på rätt sätt introducera nyhe
terna, skola om lärare och inslruktörs
grupper och få dem att a nvända hjälp
medlen på ratt sätt och överbevisa skep
l iker som är mot nymodighete r , 

ITV 

ITV 

ITV 
kommer! 

Provverksamheten kommer alt omfa tta 
lvå å tre år, en omskolningstid som krävs 
för inspelningspersonalen, uppbyggnad av 
TV-studio samt försöksutveckling vid ett 
par flottiljer. Framför allt gäller delta ut
bildningen av mark - och flygpersonal p~ 

flygplan 37 Viggen. Redogörelser för ut
vecklingen kring och leveransen av OB
vagnen , en inspelningsvagn, kommer i en 
senare artikel i FLYGVAPEN-NYTT. 

Filmdetaljen vid flygstaben har nu även 

lilUörts en bärbar, batter idriven videoband

spelare med halvtumsband, av märket Sony. 

ApparaLen har redan kommit till använd

ning vid ett inspelat program, som hand

lar om klargöringsplats för flygplan 37.• 


Sahlin 

F 

v 

R 

F 


-/); -/); I motsats till tidigare 
år började Flygvapenför
eningarnas Riksförbund, 
FVRF, sin årliga förbunds
stämma med en utbild
nings- och kontaktkonfe
rens. Denna hölls freda
gen den 6 mars i instruk
tionsverkstaden på F18. 
De egentliga stämmoför
handlingarna på lördagen 
hade förlagts till föreläs
ningssalen i Ämbetshuset 
"Tre Vapen" på Gärdet i 
Stockholm. <(;:: Omlägg
ningen var resultatet av 
den översyn av formerna 
för förbundsstämman som 
styrelsen gjort på upp
drag 

ma. 

av 1969 års stäm* i'~ 
Förhoppningen att denna omläggning 
skulle medföra att inläggen vid stämman 
borde bli många och berikande infriades 
helt. Genom att stärnmodelegaterna under 
fredagen fålt synpunkler från såväl sina 
egna led som förbundsledningen och flyg
vapnets och CFB:s representanter på fre
dagen var man mer beredd att kasta sig 
in i debatten. Den blev också livlig och 
givande - inte minst för förbundsledning
en. som här fick tillfälle att höra förening
arnas problem och svårigheter. Men också 
glädjeämnen kom fram. 

Till stämman hade tre motioner in läm
nats. De redovisas i annat sammanhang. 
Från valen kan nämnas : 

6) 	aLt direktör Olle Karleby och övers te 
Sven Alm enhälligt omvaldes till sina 
poster som förbunds- resp styrelseord
förande, 

Q 	 att ingenjör Slure Lundkvist, Göta, och 
ingenjör Patrik Westin , Stockholms flyg
vapenförening , inträdde som nya ledamö
ter i styrelsen , 

• 	 Att ka pten Evert Jönsson, Nissans, och 
ingenjör Sven Glad, Värmlands FVf, 
blev nya styrelsesuppleanter, 

4& 	 alt bergslagstjänsteman Arne Ekblom, 
Folkare, valdes till ny ledamot i valbe
redningen med ingenjör Yngve Källberg, 
Skaraborgs FVf, som suppleant. 

Sedan själva förhandlingarna avslutats 
höll major Bror Larsson vid flygstaben ett 
bra och mycket info rmativt föredrag öve r 
ämnet "Aktuellt inom flyg-, bas-, slril- och 
robotsystemen". 

'

Vid fredagens gemensamma middag på 
F18:s officersmäss fick förbundsordföran
den , Olle Karleby, motta Centralförbundets 
förtjänstmed alj i guld för det arbete han 
under a rens lopp nedlagt inte bara för 
FVRF utan också inom det frivilliga för
svarsarbetet i allmänhet. Tore Hast, Grips
holms FVf , och Sture Lundkvist, Göta FVf , 
fick CFB:s förtjänstmedalj i silver. 

FVRF:s egna medaljörer var assistent 
Rolf Bertel, Stockholm, försäljare Bengt 
Jilnö, Sala, optiker Olle Khan, Rotebro, 
ingenjör Yngve Källberg, Tidaholm, rust
mästru'e Nils Ragnehag, Tull inge, överste 
Gunnar Rissler, Kalmar, representant Kjell 
Siggclin, Västra Frölunda, och ingenjör Ed
vard Sundl<vist, Bandhagen. Gustaf Wasa
kannan vanns i år av Sydöstra Sveriges 
flygvapenförening. • 

Ejvinsson 

~--------iÄ 

VINTERLÄGERKURSER 
Arets vinterlägerkurser för FVRF-ungdom 
kunde inte - som fallet varit de två sista 
å ren - förlä ggas till Artilleriskjutskolan 
i Trängslet, d å den var upptagen av arme 
förband. Men till nästa ar har löfte gells 
om att f li komma tillbaka. 

De t blev därför i år nödvändigt att spri 
da kurserna till Älvdalen och Tierp. Dess
ulom kunde elever las emot vid armens 
läger i Ann och Stagärden . Det to tala an
talet elever var 180, alltså betydligt mindre 
än förra å ret. Tyvärr. 

Älvdalen-lägret var förlagt till Hemvarns
gården och gy nnades av strålande väder. 

Utfärd ordnades till Sälen där ungdomarna 
själva fic k ordna sin lunch på fjället. 

I fälttävlan segrade Roger KarlSson, 
Gripsholm FVf, både i sin (den yngre) klas
sen och totalt. Bengt Wedde, Mora och Da
la rnas FVf, segrade i den äldre klassen. 

Utförsåkning tränades i Wäsabacken, och 
en kväll var alla inbjudna tiII Bygdegår
den, där turistintendenten berä ttade om 
Älvdalen . Aven spelmanslag och fo lkdans 
lag bidrog till en i allo lyckad samvaro. 

Pä fredagskvällen hölls avslutningsfest i 
Hemvärnsgården med prisutdelning och 
dans med Älvdalens unglottor. III 

Ejvinsson 
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"NEW LOOK"

* ::r Vid flygstaben pågår f n 

en översyn av gällande uni
formsbestämme!ser. Ett ut
kast till nytt uniformsregle
mente har varit ute på re
miss. De ändringar som fram
för allt övervägs är bl a fast
ställande av armens gröna 
fältuniform m/59 som fältuni
form för krigsbruk i flygvap
net. Chefen för flygvapnet har 
fallat principbeslut att så 
skall ske men definitivl be
slut måste fattas av rege
ringen. 

Frågan om förbands be teckningarnas och 
facktecknens vara eller inte vara är ocksil 
under behandling . En minsk ning av antalet 
dagt.jänsttecken fr ån fyra till ett kommer 
förmodligen att ske. 

En översyn beträffande de obligatoriska 
persedlerna pågår även. En rundfråga gäl
lande ev avskaffande av vit skärmmössa 
har skett. 

Underbefäl och meniga av "'S vid enskilt 
uppträdande i framtiden få bära trupparad
skärp i stället för livrem. 

Möjligheterna utreds även att er>:"tla nu
varande bIa och gröna överdragskläder med 
en förbättrad typ av överdragskläder. 

Ett nytt uniformsreglemente avses ut
komma under senare delen av delta år. I 

Landningsradar 
visar banan 

genom dimma 
• • • En landningsradar som gör det 
möjligt föl' piloten att "se" landningsbanor
na när han ga r ner pa en flygplats i dimma 
och tjocka har utvecklats för Lockheeds 
nya passagerarplan L-10ll TriS tar. Den nya 
landningsradarn, som fått beteckningen lLM 
(Indepedent Landing Monitor), har genom
gatt prov under mycket svåra förhimanden. 
Den ger en klar bild av flygplatsen och 
banorna p5 en TV-skänn i förarhytten 
framför piloten. 

ILM är det första instrumentIandningssy
stem som gjort det möjligt för piloten alt 
med egna ögon l(OntinuerJigt kontrollera 

ILLE FACIET 
Den 1 april tillträdde fly gdirektör SVEN
OLOF HöKBORG (f d F12 och FMV) sin 
nya tjänst som biträdande flygattache i 
Washington, D. C. Det märkliga med detta 
är att Hökborg är den först" ingenjör som 
Uic:rtts till en dylik befattning. 

Vad är det då för märklig t med Hök
borg, som gör honom till n ågot extra? 
Jo, Hö)·:borg är värmlänning . och det 
förIJliktar . .. ju. Han föddes i Kar lstad 
1941. tog studenten i Filip, tad, flyg u tb il
dades vid F5 1961 62, avlade civilingen

avvaktan pa nyt t uniformsr eglemente har 
följande beg ränsningar i ans k affning och 
bärande av vi ssa persed lar utfärd n(s att 
gälla från ingången av ilr 1970. 

VISSA PERSEDLAR UTGÄR 

Jacka m/47 kv 
(kv =för kvinnlig personal) 

Kavaj m /30 
Kjol m/47 kv 
Piils m/42 
Regnkrage kv 

Följande persedlar får ej bäras: 

Gabard inkappa m / 47 kv 
Halt m / 47 kv 
K a p pa m!~O 

Lmgbyxor tn/51 
(dvs Ji\ngbyxor med slag) 

Regnkappa m/30 
Spetsbyxor m/30 
Vinterflygmössa 
Vila lå ngbyxor 
Vit vapenrock 

d e n au tomat isk a landningen vid d :1lig e ller 
inge n sikt. Systemet h a r utveck lats av d et 
amer ikan sk a elektronikföre tage t Iexa s In
strumen ts i sy fte a t. t möta de ständigt 
öl,ande k l'3ven p ~ sä kerhe t , "" rskilt med 
tan k e p il 70-la le ts vä ldi g a p a.sagerarplan. 
Sedan a ila prov avslu tats kOlluner Lockheed 
a tt erbjuda [LM till a lla fl y gbolag som an
skaffa r L -IOll TriStar. Syste me t vä n ta s bli 
godk,m l av FA A (am erikan sk a luftiarts
m y ndig h e ten ) fur certi fikat i Cate~ory II 
d vs min inlll! ll. 30 ffi momhöjd och 300 ffi 
sikt frama t. 

Det krav Som sUi lIts av Lockheed är at t 
piloten P~l bild ~ki=i rmen gen;}~t. skall kunna 
k ~l nn a igen det.a lj er p il hela flygplatsen. 
Efte r la n dningen skall han pa ,karmen 
kunna s~ alla banor, andra flygp l;ln e tc . 
och li lan vid a r e köra pla:1et fram till rä tt 
plats vid sta tionsby ggnaden. 

Ä ven andra. .::; y s tcm än radar h ar under 
utv eckli ng sa r betet provats - d ä ribland in
frarött, l<Jglju,-TV samt bildförstärkare. 
Men radarn visade sig vara klart bäst. • 

jörsexamen vid 
KTH:s flygtekniska 
linje 1965, var lärar'e 
i flyglära och flyg
teknik vid F20, 
avancerade 1966 till 
l:e flygingenjör med 
F12 smn sta tione
r i.ng sort, utnänm
d ~s 1968 till flyg
d irek tör och tjänst
g-j o rde fr o m våren 

1969 med system p lanering vid FMV-F, 

Sven-Olo r H ökborg blev tidig t intresse 
rad av allt som h änfö rde sig t ill fl y gsä 
kerhet (bl a vi l tnar hans examensarbete 
vid KTH däro m 1. Sp e cialstud ier vidtog. 
Snart upplt'äd d e hn n ~om l å ra re vid FS/ 
Fh:s u t b ildnin gskurse r fö r flygsäke rhe ts
o fficerare (s k F SO). Han fr amt rädde även 
som flitig skriben t (se bl a FV -Nytt 4/69 
sid 33-39). M en h en ill1 astugan blev honom 
snart för tr!mg. Nya v y er lockade. 

Därför for Hökbo rg hö, ten 1969 till 
USA och University o f Southern California. 
Efter intensiva studie r avlade han tvenne 
ex amina, "System Saf e ty" och "Avanced 
Safe ly Program Management" - alla del
och hellen tamina med högs t.a betyg. Hök
borg blev alltmer uppmärksammad. Hök
borg hann under denna USA-vistelse ock
sa göra ingående studier vid de stora flyg
industrierna Boeing, McDonnel-Douglas, 
Norlh Amer ican -RockweII e t.c samt NASA. 
Bl a fick han m öj lighet a tt ganska nära 
studera det nya F -15 - projek tet. Han kom 
därvid att praktiskt konfronteras med "Sys
tem Safety" - sannolikt 70-talets revo
lutionerande bidrag till en än bättre flyg
säkerhetsnivå. (Se specialartikel sid 23) .• 

Jahn 

Mot nedisning 
• • • Snö- och isbeläggning påverkar 
f lygp lanens aerodynamiska egenskaper. Un
d e t väderförhiUlanden med t ex snöfall 
e!le)' und erkylt regn, s ka l1 flygplanen före 
ola rt h lt befrias från ~n() och is. För att 
reducera den tid detta k räver, har Linje
rIyg anskaf(a t ny typ av avisarbilar. Den 
hal'da vi nte !' o erioden med massor av snö 
och strang kyla hal' ,f;e U denl fullt upp att 
go ra fö r all bu !a . .;ets 20 flygplan skulle vara 
av h ad e och kla ro. fö r starl i tid. 

Av b arb il arn as hydrauli skt manövrerade 
arbe tsplatt forr.il har en max arbelshöjd av 
11 m och uppbars aven 5-delad le leskop
Illast, vars fyra rörliga delar tillverkats av 
lätlm etall. Arbe L<; plat.U:ormen har högialar
k on ta k t med f örarhy tten . 

Det l a r ca 5 min och d et går åt ca 250 1 
avi sningsvä tska för a U h elt be f ria ett LIN
plan [rti n snö och is . B iltanka)'n;t i'yrnmer 
2.0GO l. På B romm a flygplats finns tank
ni :1g:>Hnläggnin g fu r pcifyllning av upp
v ä rm d v ä tska intill flygp la ne lIS uppstiill
ningsplatse r sorTI rymmer 10.000 1. 

Utöver tidigare använd a avisnLngsbilar 
finn s den nya typen i tvb exemplar p3 
Bromma flygpla ts och en av .isn ingsbil var
dera p e) Jönköpings och Umeå flygplatser.• 
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KONTAKT 
redaktör: jahn charleville 

w:7 

• • • På begäran publicerar vi åter 

~ 
en innehållsresume av 

alla i "Kontakten" sedan starten 1965 införda flygsäkerhets
artiklar. • •• 

1965 nr 1: 	 Kramsnö - en startrisk nr 5: Hur skona hjulen 1969 nr 1: Hur bestämma molnbasen 

Disorientering Hur rätt bromsa fpl 32 och 35 Rotorturbulens 

Lågflygning Villor, 3 Andra FSO-kullen 

nr 3: 	 Problemet "FOD" 1967 nr 2: Målspaningsregler nr 2: Landning 35, modell TlS 
Flygtjänst sommartid Bra gjort Instrumentflygning , HKP 4 
All glömma landstället Hur fungerar ditt minne Bra gjort 
Hypog/ycämi ell smygande gift nr 3: Före sällning nr 3: Flygning i åskväder 

nr 4 : Haveriförebyggande oljeanalys Typiska landningsmissar Föraren och DA-rapporten 
Hydrop/aning Landning 32 nr 4: 	 Aerodynamik vid landning
Att sprida flygsäk-info 

nr 4: Supervision Ny räddningsmateriel 
nr 5: Halkan Hur din DA behandlas Fljpolisen sista utposten 

Fältbeskaffenhet vintertid Råd till en flygare 
nr 5 : 	 Råd för vintern 

Nödställd i fjällterräng 
nr 5 : 	 Landning - rullsträckan Din klädsel i jobbet

Hur bemästra köld 
Läkemedlet och vardagen Våra flygsäkerhetsrutiner 

1966 nr 2: Disciplinbehovet Hur handsltas med nödsyrgas Hkp:n i räddningstjänsten 
Anonyma DA Bra gjort1968 nr 2: 	 Den mänskliga faktorn 
Akta dill huvud Murphy's law - modell två 1970 nr 1 : Fågelkollisioneristatistik
Bra gjort Fritt fram -	 insändare Nedsvep 

nr 3: 	 Ett flygfrågetest Säkmat-erfarenheter Flygutbildningens målsättning 

Villor, 1 Första FSO-kullen PLUMS - undervattens-TV 

Stressfaran Om överskattning
nr 3: S. O. A. P. - bra oljetest

Landning 35 Fritt fram -	 insändare nr 2 : Artikelindex 
Att flyga lågt " System Safety" , 
Att skrämma fåglar 	 nr 4: Problemet ändvirvlar 

Problemet fågel kollisioner 
Vad är en bang 

nr 4: 	 Utskjutningsteknik Hkp:n och markresonansen 
Villor, 2 nr 5: Erfarenheter med UREA Vår syn - ryska rön 
Föraren och hans syn Fakta om isbildning Syrebrist - en bivackfara 
Bra gjort Fritt fram - insändare Cumulunimbus 

specialinriktningar (t ex styrsystem, framdrivning ssys tem osv) , Dessa * I ell kommande nummer avser "Kontakten" 
gruppsäkerhetsmän kan vara ledande ingenj örer rekry terade fråningående redogöra för något som kallas för " Sy
o l ika konstruktionsavdelni ngar , Denna systemsäkerhetstekni k sku l

stem Safety" - 70-talets mest revolutione, le borga fö r ett säkrare re dskap ,il fl ygan de persona l, 
rande flygsäkerhetssatsning. Della hävdar i alla Rötte rna til l "System Safety" finns i USA-jord - men ej i nom 

f lyg industrin , som man kunde misstänka, utan inom rymdi ndustri n,fall flyg ingenjör SVEN-OLOF HÖKBORG, som un
Där var man Irän bör jan tv ingad att arbeta med högsta säkerhe ts

der den nysslidna hösten och vintern studerat 
krav -	 minsta misstag/ felfun ktion skull e innebä ra katas trof. Man e 
 flygsäkerhet på högsta nivå i USA. ~ Nedanstå 
 hade j u knappast någ ra som he lst er farenhetsdata att bygga på, 

ende skall alltså bara ses som en "puff" , en Man tvangs söka nya vägar fö r att garantera absol u t driftsäkerhet 
och ett mi nimum av mod i f ierin gar (det " tyska" F-1 04G -flygp lanet ärintroduktion 	 i kort-korl. 
ett avskräckande exempel) , Denna i detal j sys temat iserade veten 

M

ed utgångspun kten att rädda li v. att bevara ett lands för skap li ga ansträngning har v isat s ig håll bar och framgångsrik . 


svarspoten ti al - m a o att nedbringa have rif rekvensen Bland de ame rikanska f lygi ndustr ier som fö rst beslöt sig att över


- föddes fl ygsa kerh etskomplexet "System Safety". Man ga ti ll " System Safety" -tekn ik var Lockheed , Transportj åtten C-5 


beslö t att skapa ett säkerhetssystem hos fl ygplanen som " Galaxy " är så lunda ett resultat av dett a revolutionerande fl ygsä

i n itierade reda n i konstruktionsskedet oc h som bl a kerhetstänkande, Man kunde här redan på projektstadiet gall ra u t 

data mässigt skull e övervaka alla produktionsled. "Safety first" I ett stort antal säke rhetshotande komponente r oc h fun ktioner. 

varje komponent, för varje produktionstidsenhet. Man bes tämde att Framgången med " System Sa lety " har lett t ill att ameri kanska 

på samma sätt som man bygge r in t ex prestanda, stabilitet, hå ll  rege ri ngen uppstä llt krav på att en systemsäkerhetsorganisati on ska ll 

fasthet etc , skul le man bygga in säkerhet. För alt eff ekti v isera sä  l innas etab lerad v id alla försva rskontrakt - både hos t ill verka ren 

kerhetsan strängn ingarna skapades en formali se rad säke rh etsorga  oc h köpa ren ' - Det nya in terce pterflygplane t F- tS konstrueras o ch 

nisation föra nkrad på högsta ledningsnivå, På hand läggand e nivå produce ras efter denna säkerhetsma l l. * 
är denna systemsäkerhetsorganisat ion uppdelad i g rupper med o lika Jahn 
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*.* Från begynnelsen födda fria med ensamrätt att 
förflytta sig i lufthavet - fåglarna. Så kom männi
skan. på samma ide, hon ville upp och pröva "sina 
vingar". Det gick bra i ca ett halvsekel, men det stod 
klart att förr eller senare skulle en konfrontation bli 
ofrånkomlig. I och med jetflygets introduktion börja
de"de stora problemen, lika allvarliga för bägge par
t~t. Fåglarna b9.i'jade demonstrera mot inkräktarna 
på ett drastiskt sätt. Kollisionen var ett faktum. U 
Problemet fågelkollisioner har därför under de senas-
le 15-20 åren allvarligt sysselsatt människan i avsikt 
aU finna en radikal lösning ur detta dilemma. Lyck
ligtvis inträffar fågelkollisioner med dödlig utgång 
·törfiygplanbesättningen mycket sällan. Utomlands 
har bara få militäta fall inrapporterats - men e'n, FAA-
rapport berättar om ett flertal civila. Inom flygvapnet 
finns ett dödshaveri (1958) där fågel kollision var den 
utlösande faktorn. TI Men bara -det stora ekonomiska 
bortfallet orsakat av större och mindre flygplanska
dQr..·har varit allvarligt nog för att man världen över 
tvingats inse en~ seriös forskning i prevenUv.'. syfte 
vara nödvändig. ' · ~ Nedan redbgör (som utl6vats i 
nr 1/70, sid 23) FS/Fh fackred med utgå,,9spunkt 
från det svenska flygvapnets horisont för utveck
lingen och dagsläget beträffande fågelkollisions
prot;>lemet. *: .* * 

V
i är just nu in ne i den ta let ytterli gare för att sedan avta f lyg ti mmar. Della under en oc h 

intens ivaste. f lyttfåge l i samband med höststräcken. samma månad. Här är också all 
pe ri oden . Darrn ed ökar märka alt denna öv ning föregicks 
återigen riskerna fö r få av en intens i fie rad utb i ldning i

Ett varnande exempelge lko ll isione r. I sto rt b l a låg fl yg ning och av föröv
v isa r kol l is ionss tatisti  ningar. där olika former av låg Självfal let var ierar anta let fågel

ken att r iske rna fö r fågel kolli s ioner höj dsuppträdande va r påfallandekoll isioner år fr än år vad beträffa r 
är analog a med fåg larn as årsrylm. sto rt. (Fig 1.) förde lningen på o l i ka årstider och 
Dvs ko lli sions frekvensen är myc månader. Della samm anhänger Man vänt ar sig kanske all de 
ket låg under vin tern. Under april främs t med sk iljaktighe ter i fö r fl esta kolli sionern a skulle int räffa 
ske r så en språngartad ökning av bandens övningsintensite t på låg hös t och vår under de in tensivast e 
frekvens en som sedan sakla fort  hö jd . Ett exe mpe l på en per iod sträc kmånaderna. Dvs de månader 
sätte r att st ig a för att nå en top p med extremt manga ko lli s ioner då land et passe" ," av fåg lar som 
under augus t i-seplember. Därefte r var hösten 1968. da en s törre öv skal l häcka resp har häckat i andra 
avlar ko ll isionsf rekve nsen. ni ng ("O 6S") ägde rum i oktobe r områden. t ex Fi n land. NV Sovjet 

Fågel mängden som helhet be månad. Under denna övning ge osv. All så inte är fallet samman
trak tad ökar ganska kraftig t i och nomfördes ett stort anta t låg  hänger tro ligen med all hänsyn 
med att vårsträcken kommer. När höj dsföreta g. De onorm alt många i mö jli gaste mån tas till fåge lko l
sedan de nya kullarn a är k läckta fåge lkol li sionerna gav som resul l is ions risken när fl ygning pla neras. 
fra m mot sommaren öka r fåge lan- tat en fre kvens nära 30 per 10.000 Alla förban d undvike r (1) - om 

möjlig het finns - att lägga lågfl yg 
utbildnin gsper ioder under den 
mes t utsalta t iden. Häri genom kan 
man säga all statisti ken kanske 
inte helt och hållet visar r iskstruk
ture n under året. 

Vitfågel olycksfågel 

En annan faktor som I någon mån 
ru bbar stati st iken är att huvudde
le n av kollisionern a skell med 
måsfågel. Måsbestånden har ökat 
unde r se nare år. Dessutom öve r
v intrar nume r mås fåg lar i större 
utsträckn ing än t id igare i Mellan
och Sydsverige. Detta sam man
hänger med all näringsbetinge lse r
na lö r mås fåg el förbäll ra ts genom 
samhällets kon tinuerli g t ökande 
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Fåglar 

Fåglar 

~~~~ 


n~~~ ATTACK 
~ ~ 


Fåglar ... 
c 

h 


MOTATTACK 
avfall. Här spelar sopstationer och 

dylikt en stor roll och självlai let 

också allt ätbart avfall som sprids 

på annat sätt. I detta sammanhang 

bör nämnas att kommunerna na

turligt nog haft en viss förkärlek 

att lägga sopstationer och dylikt 

i närheten av våra flygbaser. Om

rådena närmast baserna är ju i re

gel inte bebyggda pga sanitära 

olägenheter i form av för hög ljud

nivå . Det har nästan vari t undan tag 

att soptippar inte funnits i närhe

ten av våra flottiljflygplatser. 


Som exempel kan nämnas F18. 

som haft mycket stora problem 

pga en mindre välskött sopstalion 

i närheten av banan. Under den 

varma sommaren 1969 fick till och 


o 

Fig 1 , 
med flygningar inställas därför att 
stora mängder måsar sökte sig till 
sopstationen. Sopstationen finns 
dess bättre inte kvar längre . Att 
flotliljledningen lyckades få till 
stånd en flyttning av sopstationen 
måste anses som ett efterföljans
värt exempel i flygsäkerhetsarbe
tet. 

Måsen en landkrabba? 

Det är inte bara i Sverige som 
måsfågeln ökat. I en engelsk flyg
säkerhetspublikation lrån januari i 
år anges t ex att det i Eng land 
skett en veritabel "population ex
plosion" bland måsfågeln . Orsa
kerna härtill är desamma som här 
hemma. Genom de ökade närings
betingelserna i form av avfalls
produkter, kan man med skäl häv
da att mäsfåglarna ändar! levnads
vanor. Man vågar nästan påstå att 
mås inte längre är "sjdfågel". (') 

Frekvensen fågelkollisioner har 
(som tig 2 visar) ökat nästan kon
tinuerligt sedan 1963. Sista utbild
ningsåret rapporterades inte min
dre än 161 fågelkollisioner. Dess
bättre leder ju inte alla kollisioner 
till skador. Var femte till sjätte kol
lision medför att flygplan skadas 
i något avseende. De mest omfat
tande skadorna erhålls om fågeln 
går in i motorn . (Märkligt nog har 
det dock inträffat att fåglar gått 
igenom jetmotorn, t ex i flyg plan 
32, utan att några som helst ska
dor uppkommit). Speciellt känslig 
för fågelkollisioner är dock mo
torerna i SK 60. Vid några tillfäl 
len har fåglar kommit in i en av 
motorerna i SK 60 och orsakat 
mycket omfattande skador med 
höga reparationskostnader som 
föfjd. 

Procentuell fördelning över ska
dor/ träffpunkt på flygplan: 
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~ Huv och frontruta 10 'I. 
Motor 15 "" 
Vingar eller kropp 75 ~/, 

Sedan 1962 har fyra flygplan gått 
förlorade i fågelkollisioner, dess 
battre dock inga besättningar. Tre 
av dessa haverier har inträffat un
der lågflygning och det fjärde un
der start strax etter lättning . Vid 
samtliga fyra haverier har fåglar 
kommit in i motorn. 

Motattack från Måseskär 

Det sista totalhaveriet inträffade i 
mars månad 1969 med en A 32:a ur 
F6. En mås Irån Måseskär (II) blev 
det Ilygplanets öde. Besättningen 
- löjtnant Garslen och sergeant 
Svensson, F6 - räddade sig med 
lallskärm . Löjtnant Gars ten såg en 

stor fågel passera in under nosen 
på flygplanet (läget va r strax utan
för Måseskär och höjden låg) . Han 
gjorde en reflexmässig undanma
növer och kände en duns i fl yg 
planet. Omedelbart därefter bör
jade motorn brumma och skaka. 
Rotetvåan såg i detta moment en 
eldflamma i utl oppskonen på flyg
planet. Skadorna på motorn resul
terade i så stor dragkraftsminsk
ning att föraren bedömde att mo
torslopp lörelåg. Mht att höjden 
var relativt låg gjordes inget åter
startningsförsök utan besättningen 
sköt ut sig. Den haveriutredning 
som ti llsattes har kunnat konsta
tera att det inte fanns särskilt myc
ket fågel i det aktuella området. 
Man får väl säga att det var syn 
nerligen oturligt att en av de få 
fågelkollisioner som normal t inträf 
far under denna årst id (mars) skul
le leda till ett totalhaveri. 

Den mest dramatiska fågelkolli

sionen i vårt vapens histori a åter
ges i separat ruta. Så kuslig , så 
fantastisk , så beundransvärd ~ 

Huvuddelen av fågelkollisionerna 
inträffa r under lågflygning (65 
proc), medan 35 proc sker under 
start och landning . En fågelkolli
sion - där fågeln går in i motorn 
- b lir som regel än mer kr i tisk om 
den inträffar i samband med star t 
och lan dning. Flygplane t har då 
låg fart och låg höjd , vilket kan 
innebara stora risker vi d ett even
tuellt uthopp. 

Vanligast förekommande är kol
lisioner med enstaka fåglar och 
då i ett sådan t sent skede att 
föraren inte hinner göra någon 
undanmanöve r. Kollisioner med 
större flyttfågelsträck eller anhop
ningar av fåglar är däremot gan
ska ovanl iga . De tta samman hänger 
sannolikt med att en sådan grupp 
fågl ar utgör elt bältre blickfång 
och upptäcks tidigare och kan där
for undvikas. Man bör då styra 
ovanlör flo c ken. Vid något tillf älle 
har det i nträffat att flygplan under 
starten kolliderat med svärmar av 
småfåglar . Starten är ju speci ellt 
känslig - innan planet l ått upp far
ten i tillräcklig grad for att snabba 
undanmanövrer skall kunna göras. 

Vad kostar kalaset? 

Kostnaderna för lågeikolli sionerna 
har de senaste åren varierat mel
lan 50.000 -200.000 kr. Då har total
haverierna borträknats! Kostnader
na är i huvudsak föran ledda av 
motorskador. Vissa år har det 
varit obetydliga motorskador och 
då har ko stnaderna varit låga. 
Kostnaderna fö r totalhavererade 
flygplan är svåra att beräkna. De 
flygplan som havererat sedan 1962 
har varit av typ A 32. och J 34. Det 
har alltså varit fråga om äldre flyg
plan som i stort sett nått avskriv
ningsålder. Genom att dessutom 
flygvapnets organisation minskats 
(senare års förbandsindragningar) 
samt att have ri frekvensen gått att 
hålla lägre än vad som beräknades 
när flygpla nen anskaffades finns 
ett visst överskott på flygplan. 
Därför kan det exakta värdet av de 
forlorade flygplanen inte anges. 
I En gland har R. A. F. beräknat att 
kostnaderna pga låg eikollisi oner 
uppgår till ca 15 milj kr per årl 

/
/ 

1~ * En kollision mellan ett flygplan och en få
gel betyder gud ske lov inte alltid största dra

matik eller katastrof. Hur nära katastrofens 

ögonblick en förare kan komma berättar ne

danstående nog så måleriskt. {;:( HUVUdrolls

innehavare var dåvarande löjtnanten STEFAN 

BALD, F12. För sin beundransvärda kamp mot 

'makterna' i ett minst sagt handikappat till

stånd erhöll han Stockholms-Tidningens bragd

medalj. Aret var 1957. * * * 

B
åld berältar: - Vi var ute på en vanlig roteträning med 
våra 29 :or. Var på väg tillbaka från elt pass norrifrån och 
låg på ca 250 m hö jd över Kalmarsund i ungefär 800 km 
fart. Vädret var disigt och sikten rätt dålig. PLOTSlIGT 
dök en flo ck fåg lar upp just framför nosen på min kärra. 

Något svarl rusade mot mig. Hann inte göra elt smack. PANG, en 
smäll genom fronlsidan . .. och så tuppade jag av! 

- När jag vaknade till låg kärran i dykning och jag minns alt jag 
såg lasarettel (!) snet! nedanför. Inslinkli vt drog jag spaken åt mig. 
Förslod milt prekära läge. Varje sekund var dyrbar. Jag borde 
hoppa. NU! 

- Men då markte jag all kärran i alla fall lydde . Automatiskt gled 
blicken snabbt över instrumenlen. De ve rkade OK. Jag såg mig om
kring. Högra delen av fronlru tan var trasig och blodig. Luften form
l igen vräkte in. mot min axel och arm . A, herre jössesl 

- Utsidan av armen va r uppskuren som en file och jag kunde 
se benet. Då kom chock nr 2. Jag sa till mig själ v: Du har ingen 
chans all klara et! uthopp' Du måste forsöka ta dig tillbaka. 

- Tryckel frän den inrusande lu fte n va r nästan oulhärdlig. Jag 
bes lot därför at! öppna huven. Enl igt säkerhetsföreskrifterna får det 
inte ske i farter över 350 km , men jag måste ta chansen. Det gick 
också bra och luflen piskade se'n inte längre rakt I ansiktet. 

- Någon radiokontakl kunde jag inte få, ty fågeln hade slitit sön
der syrgasmasken med den inbyggda mikrofonen. Jag kastade en 
blick i spegeln för all se, hur jag såg ut i anisktet. Det var inle 
vackert, men vänstra ögal var ålminstone oskadat och jag hade lug 
nat mig sa pass , att jag hade självkontroll. 

- Lyckli gtVIS gick det fOrlfarande alt använda högra armen någor
lunda, ty bicepsmuskel n var inte avslilen. Men jag va r förfärligt svag 
och jag först od att jag masle komma ner snart, om jag Inte skulle 
domna bort igen . 

Nagra slörre möjligheter att 
minska ri skerna för fågelkollisioner 
under lågf lygn ing torde inle finnas. 
Vad man kan göra är att I möjli
gaste mån undvika lågflygning un
der de intensivaste flyttperioderna 
och i speciellt fågelrika områden. 

Mätbara satsningar 

Då det gäller fåge lkollisioner vid 
eller på flygfält finns det något 
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- Landnin gsvarv och sånt fick jag hoppa övar och styrde direkt 
mot banan. Men vinkeln bfev fö r snäv. Jag kunde inte få ner pfanet 
utan måste gå runt elt varv förs\. 

- Nu kom det vä rsta. Jag försökte gå mjukt och sakta man kände 
i alla fall , hur det började svartna för ögonen. Då blev jag arg. Skul
le jag åka di t nu när jag var så nära! Jag minns, hur jag började 
svära över fåglarna. Kanske var det ilskan , som höll mig v id med
vetande. 

- Andra gången kom jag in bällre. Kärran salte sig snäll\. Jag 
kuperade genast motorn, salte fötte rna mot bromsen och styrde ut 
mot gräset för at t inte vara i vägen, om någon annan måste landa. 
Sen minns jag just inte mycket, förrän kamraterna kom och lyfte 
upp mig ur planet. 

Blodig, med högerarmen så goll som ur bruk , seende bara med 
dat vänstra ögat, chockad, ömsom vid sans - ömsom ej, utan chans 
till kommunicering . .. klarade löjtnant Båld både sig själv oc h s itt 
flygplan. Han tvangs senare underkasta sig en operation för all kla
ra synen, man även den pärsen redde denne bålde hårding ut. 

En fägelko llision so m gav eko - en mänskl ig prestati on inte bara 
en bragdmedalj värd. • 

Medvetslös 
halvblind 
enarmad • • • 

• 	 Högs t upp sid 26 : Löjtnant Bålds svårt fågelramponer~de 29 :a. <> Nedan: En av 
jurym edlemmarna, red K A Larsson (t v), i samspråk med lojt nant Båld vid 
bragdmedaljöverlämningan 1957. 

bätt re möjligheter. Utomlands på
går en intensiv och seriös fo rsk
ning i detta avseende. De meto
der som studeras går alla ut på 
alt göra flygfält så lilel attrakliva 
för fåglar som möjligt. Man kan 
fråga sig varför fåglar söker sig 
till flygfält. Orsakerna kan vara 
många, t ex alt det fi nns god till 
gång lill föda i form aven sopsta 
ti on i närheten. Andra o rsake r är 
föda i fo rm av bärbuskar, og räs, 
gräsfrön - men framfö r allt maskar 

och insekter! Dammar och andra 
vattensamlingar kan erbjuda sov
platser för sjöfågel och alla fäg
lar behöver vatten för att dricka 
eller bada i. En startbana kan t ex 
attrahera fåg lar som sov- eller vi 
loplats . Måsfåglar tycks ha en för
kärlek för den vä rme som dessa 
ytor sommartid erbjuder. 

EIt flertal metoder har prövats 
(och prövas alltjämt) utoml ands för 
att gora flygfält sa l itet altraktiva 
för fåglar som möjl igt. Några till 
lämpbara metoder med permanent 
effekt (100 proc verkan) har man 
antagligen ännu inte lyckats finna 
på. - (Men R. A. F.:s nystartade 
fö rsök på 54 fl ygp latser med 
skrämseltaktik (pinada fåge lläten) 
v ia en högtalarbandspe lare kan 
kanske komma alt ge positiva re
sultat.) 

Nedan beskrivs något av vad 
som sker inom detta svärbemäst
rade område . 

Det stora gräskriget 

Man kan fcirstå hur vansklig t det är 
alt finna framkoml iga vägar då det 
gäller att minska fågelförekomsten 
vid flygfält, när redan gräslängden 
gett upphov t i ll tva olika skolo r. 
Den ena uppfattningen är alt gräs
längden ska ll vara kort. Härigenom 
anses att bl a frö- och insektspro
duktionen minskar samt alt gräset 
inte kommer alt kunna utgöra 
skydd och skyl för fåglar. Anhäng
arna av längl gräs däremot hävdar 
att om gräset är kort kommer fäg
larna lättare åt mask och dylikt i 
jorden och alt det är trivsammare 
för fåglarna alt vis tas i kort gräs. 

Kanske har ingetdera någon 
direkt avgörande ve rkan . (?) 

•• Just nu tycks användning av 
jaktfalkar och hökar va ra särski It ~ 
populärt. BI a har I Roya l Navy 
pågått försök med falkar på fl yg
baser sedan 1966. I engelska fl yg 
säkerhetsartik lar uppges att försö
ken anses vara lyckade. Man an
ser att det behövs 6- 8 fal kar vid 
varje flygbas för att ha tillräckligt 
antal "operativa" fåglar. Självfallet 
måste dessa fåg lar skötas och 

dresse ras av specialutbildade fal
kenerare. Kostnaderna bfir härige
nom täm figen stora. Det torde vara 
odiskutabelt att falkar är ett etlek
tivt medel att hålla exempelvis mås 
borta från flygfält. Redan före
komsten av rovfågel i anslutning 
till flygfält innebär för "okynnesfä
geln" fara för angrepp och där
igenom minskad bekvämlighet . 
Detta kan resultera i en utflyltning 
av dessa fåg lar. - Nackdelen med 
användning av jaktfal kar v id flyg
fäl t är dock att de inte är använd
bara vid dåligt väder oc h inte hel
ler under mörker. 

Ett litet men tappert försök med 
falkar har även gjorts inom flyg
vapnet , nu ganska länge sedan. 
Försöken tvangs dock upphcira ef
ter att ett flygplan kollide rat med 
fa l ken. I En västgötak li max ka n
ske, men om någon av "Kontak
tens" läsare känner till lite mera 
om dessa försök vo re FS/Fh fack
red tacksam för ytte rligare infor
mationer. 

•• Automatisk acetyfenspräng
are har i stor omfaltn ing an vänts 
ulomlands för att skrämma bort 
fåglar från f lyg fält. I begränsad 
om faltn in g har sådana även före
kommit i flygvap net. Maskinen 
fungerar gen om alt acetylengas an
tänds, vilket framkallar kraftiga ex
plosioner. Genom speciella anord
ningar kan man fä explosionerna 
att komma med ojämna mellanrum . 
De kraftiga knallarna kan emeller
tid bli misshagliga för omkringlig
gande bebyggelse. Det är därför 
elt medel på gott och ont. Effek
tivit eten är bra i början, men fåg- ~ 



- - ------------------

Ovan och nedan: Fältflygare 1 gr Kjell 
öfverberg, F 7, berättar: "övningen var en
skild bombfälln i ng. Vi minskade höjden till 
200 m strax före upptagning för anfall. Vi 
h ade just intagit denna höjd då fpl kolli 
derade med en fägel. Frälnre vä nstra de
len av huven krossades med en kraftig 
smäll, mitt nedfällda visir splittrades, bilda 
backspeglarna gick i tusen bitar och få
geln "sprutlackerades" över kabinens insi
da. Under det att jag skrapade ögonen fria 
frim fagelrester steg vi rakt fram. - Man 
kan påstå, att det var mitt nedfällda visir, 
som räddade synen och kanske även li vet 
på mig!lI" 

ökat under senare år, tvingas vi 
sannoli kt framöver ägna flygsäker
hetsfrågorna i anknytning till få
gelkollisioner än större uppmärk
samhet än hittills. Inom flygstaben 
avser man närmare följa upp den 
forskning och de metoder som 
börjat användas utomlands för att 
hålla fåglar borta från flygfält. En 
del av den apparatur m m som 
framtagits ve rkar kanske något 
jippobetonad och är vä l kanske 
inte effektivare än skylten på fi 
guren nedan. Men det bör beto
nas, att forskningen inom detta 
område är högst seriös och prob
lemen med fågelko llisioner är otvi 
ve laktigt s lo ra - sannol i kt betyd
l igt större på vissa utländska fl yg
baser än på våra egna. Men även 
här hemma har problemen blivit 
så stora, att det finns all anled
ning att satsa på effektivare pre
vent iva åtgärder. Påtagliga resul

tat krävs . 	 * 
FS/Fh 

• Protester och demonstrationer har Idag 
blivit allt vanligare, , , 

~ larna vänjer sig ganska snart vid 
explosionerna och bryr sig så små
ningom inte alls om dessa. - Vid 
en flottilj som gjorde prov med 
karbid kanon satte sig en mås på 
kanonen och lyfte näg ra meter v id 
va rje knall fö r att i pauserna åter 
sälta sig på kanonen 

Bästa effekten av karbidkanoner 
får man om kanonerna ofta flyttas 
mellan olika platser på flygbasen. 
Dessutom bör kanonerna inte an
vändas dagligen utan endast när 
fågelförekomsten är sä rskilt riklig . 
Oregelbundet alltså. 

Fyrverkeripjäser 

Något som påminner om karbidka
nOner är smällare. Som avlossas 
med jämna me llanrum medelst 
långsamt brinnande stubin trådar . 
Dessa smällare framtogs från bör
jan för att hålla fåglar borta från 
bl a sädesfält. Effekten torde vara 
ungefär lika som med karbidka
noner. 

I fl ygva pnet har det va nligaste 
medlet att jaga bort fåg lar varit 
jaktgevär och signalpistol. Under 
senare år har framtagits speciell 
jaktgevärsammunition frekvens
området 12.000-17.000 Hz för att 

jaga bort fåglar . Denna ammunition 
har en eller två laddningar som 
exploderar på 50-100 m från sky t-
ten och avger skarpa Ijus- och 
ljudeffekter. Smärre prov har ut
förts vid F17. Man ansåg att ge
vä rsskot tsammunitionen var effek
ti va re än den för sig nalp istol
skott. En fördel med dessa skott 

är att de inte antänder t ex gräs 
vid nedslag et. - Utomlands har 
dock vissa typer av denna am
munition dess vä rre orsakat ge
vä rspi pssprängningar . 

..... " Oistress call" 

Mycket populärt utomlands har 
användn ingen av bandspe lare bli 
v it. Genom högtalare sänder man 
ut fåglars va rnings- och ångest
sk ri. Man har fångat diverse fåg 
lar (exempelvis måsar) och spelat 
in deras läten när de varit skräm
da. (En speciell apparatur för 
återgivande av dessa läten finn s 
i marknaden , "Sappho" .) Band
spe larhögtalaren kan placeras på 
ett räddningsfordon som kör om
kring på flygfältet och skrämmer 
alla "störande " fäg lar. Filosofin är 
alltså chock- och skrämselverkan, 
men i praktiken har man ibland 
funnit att fåglar i stället blivit ny
fikna på de utsända ångestskriken 
och i stället dragits till bandspe

laren. 

Flera teorier har testats. 
en ameri kan s k flygsäkerhetstidsk rift 
kunde man för något år sedan lä
sa, att man ansåg sig ha få tt 
belägg for att fåglarna har o lika 
dialekter. En inspelning av ångest

• 	 Nedan Skador pa motorer pga 
fågelkollisioner är tyvärr gans 
ka vanliga. Reparationsbelop
pen per år kan uppgå till ca 
200000 kr. 

skri från måsfåglar på amerikanska 
västkusten spelades upp på ost
kusten. Det visade sig då att må
sa rna på ostkusten inte brydde sig 
om västkustångestskrina. Däremot 
reagerade de när " ortens" läten 
spe lades upp. 

I Norge har en anläggning som 
sänd er ut varningsångestskri varit 
i bruk vid Flesland flygplats i tre 
år. Resultaten anses ha varit täm
ligen varierande , men ändå vär
defulla. 

Mikrovågor 

Laboralorieprov med mikrovåg be
strålning av duvor och kycklingar 
har genomförts i USA. Man har 
härvid konstaterat att fåglarna rea
gerat i form av partiell förlamn ing, 
v ingkollaps o dyl. Man har också 
noterat att fåglarna skyr områden 
som är beslrålade . Om detta är en 
framkomlig väg för att hålla fåglar 
borta från flygfält eller i nte är 
kanske än nu för tidigt att säga, 
men metoden förefaller i nuläget 
lova mer . 

<> <> <> Med hänsyn till att få
gelkollisionerna Inom flygvapnet 

foto: rune rydh 
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Fig 2 

* * Ground resonance eller markresonans är ett irri
tabelt helikopterfenomen, som vi inom vapnet äg
nat för lite intresse åt. Detta säkerligen främst be
roende på, att vi veterligen så gott som helt försko
nats från materielskador av denna typ i varje 
fall har dylika skador orsakat mycket ringa kost
nader. * Inom helikopterkretsar är fenomenet ing
en nyhet - även om det finns både helikopterföra
re och helikoptermekaniker för vilka ordet mark
resonans är ett diffust begrepp. Men problemet 
får likväl inte negligeras! * * * 

HKP-förare: 

Vad vet DU om 

MARK -resonans? 

N
ågra citat ur en ameri
kansk artikel får intro
ducera problemet: 

" Iakttagelserna avslö
jade relati vt få fall av 
markresonans , I ell 

fall hade gängorna på en dräner
plugg på en dämpare delvis ska
lats av, vilket medförde all plug
gen trycktes ut när trycket ökades 
i dämparen, Helikoptern erhöll 
markresonans vid landningen, I yt
terligare två fall har felaktiga, ny
översedda dämpare orsakat mark
resonans", • "Det kan inte nog 
påpekas hur viktigt det är ur fö
rebyggande syfte, att noggranna 
och riktiga serviceoperationer ut
förs, Rätt hjultryck, räll längd och 
god funktion på landställens stöt
dämpare, räll olja och noggrannt 
urluftade bladdämpare, är ytterst 
viktigt".• "En helikopter kom
mer inte, efter god materielvård, 
självmant in i markresonans under 

en kontrollerad landning , Påve r
kan i form av spakrörelser eller 
olämpliga landstälJsreaktioner kan 
dock, under v issa förhillIanden , 
medverka till markresonans " 

Della sades 1957, Samma förhål
lande gäller även idag! Förare 
som flyger helikoptrar med helt 
ledade rotorer (dvs rotorer där 
bladen kan skeva, flappa och 
svänga - t ex HKP 4) löper större 
risk all råka ut för mark resonans 
än förare av helikoptrar med an
dra rotorkonstruktioner, 
• Alla helikopterförare känner till 
de typ iska vibrationer som finns i 
fl ygkroppen och som emellanåt 
kan ge återföringssignaler i styr
organen. De flesta helikopterförare 
känner också till, att lågfrekventa 
vib rationer produceras av huvud
rotorerna, mediumfrekventa av 
stjärtrotorn och högfrekventa av 
växlarna, drivaxlarna och motorer
na. Men de vibrationer som med

verkar t ill markresonans eller me
kanisk instabilitet, känner inte 
många förare till, 

Det förekommer all helikop
terförare felaktigt tolkat de låg
frekventa gungningar, som en heli
kopter ofta kommer in i med ro
torerna igång, som markresonans. 
OK, visserligen medverkar mark
ytan till all denna gungning kom
mer ti II stånd, men della är inte 
vad amerikanarna döpt till Ground 
Resonance , 

Vad är markresonans? 

I amerikanska heli koptermanualer 
förklaras markresonans som en 
våldsam växelverkan mellan na
turliga, dämpade rotorvibrationer 
och onormala, dåligt dämpade el
ler helt odämpade vibrationer i 
skrovet. Fenomenet är sjä lvacce
lererande, mycket häftigt och van
Iigtvis okontrollerbart. Felaktigt 
korrigerad kan fenomenet bryta 
sönder en helikopter på några fä 
sekunder" 

Själ va termen markresonans är 
inte hell korrekt. Namnet kommer 
av all kända fall alltid inträffat på 
marken, oftast under landn ing, 
Numera vet man, all denna kopp· 
lingseffekt mellan svängningsrörel
ser hos rotorblad och onormala 
vibrationer i rotornavet eller skro
vet under vissa konditioner även 
är mojllg under flygning. 

Redan på ett tidigt stadium hade 
tillverkarna klart för sig, alt dessa 
förodande vibrationer måste för
hindras/undvikas, Kon st ruktörerna 
bearbetade problemet, dels genom 
alt försöka separera aktuella fre
kvenser och dels genom att absor
bera eller minska de abnorma 
vibrationerna, Man införde dämpa
re i roterbladens svängningsleder, 
bällre lämpade stötdämpare i land
ställen, anpassat lufltryck i land· 

n ingshjulen och dämpning av nav 
och växlar, - Under årens lopp 
har givetvis ytterligare en mängd 
förbättringar skell, Effektivare kon
struktioner, lämpligare dämpar
vätska , funktionsdugligare enheter 
överhuvud taget och bällre service
föreskrifter m m, 

Det bedöms, all mark resonans 
numera inte är något all varligt 
problem inom helikoptertekniken. 
Konstruktörerna har lärt sig all i 
stort bemästra probleme!. Men det 
är klart, att om en förare landar 
mycket hårt på ena hjulet eller gör 
en rullande landning på elt ojämt 
fält eller startar rotorerna med för
ankringslinorna spända, så all land
ställens stötdämparrörelser hindras, 
eller om mekanikern nonchalerar 
serviceföreskriflerna, då kan mark
resonans inträffa. 

Exempel ur högen 

En erfaren helikopterförare erhöll 
markresonans när han landade 
med en H-34 på ell hangarfartyg, 
Föraren hovrade upp , men då he
likoptern faltat eld , salte han ned 
den igen. I sältningen erhölls för
nyad markresonans, - Besättning
en hann lämna helikoptern oskadd. 
(Fig 1). Orsaken Ii II haveriet kun
de inte med säkerhet fastställas . 
Sannolikt har obalans i rotornavet 
eller en kärvande landningsstöt 
dämpare varit den ullösande fak
torn, 

En annan H-34-förare fick lite 
mer tid på sig än föregående, då 
även han vid landn ing på hangar
fartyg fick markresonans, Helikop
tern började hoppa fram och ti 11
baka på landstället. Föraren hov
rade upp, trots att han förlorat 
en del av rotorvarvet. Föraren ut
forde ytterligare sju landnings för
sök med varierande rotorvarv och ~ 
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~ under va rieran de fÖrhåflanden. 
Var je gång föraren satte i hj ulen 
erhö lls mark resonan s. Efter att ha 
vinschat ned övrig besätt ning på 
hangar fartyge t, satte föraren heli 
koptern i vattnet. - Detta var ett 
av de forsta fallen , då felaktig 
dämpning i landslä llet kunde kon
sl ateras. 

En UH-2, slationerad på en is
brytare , sku lle Iraekas (= spåras). 
Helikoptern var förankrad med så
väl ned re som övre förank rings 
linor. Före slarl lossades inle de 
övre lin orna. Under acceleralion av 
rotorvarve t, erhö ll s markre so nans 
v id ca 40 proc rol orva rv. Innan fö
ra ren hunnil stann a rotorn hade 
bakkroppen bucklats . sporrhju le t 
brulils av och mel lanväxeln loss
nat. - Orsaken Ii II haveriel var, 
att mekanikern inte lagit bort de 
Övre förankringsl ino rna . Landstäl
lens stötdampare fick reduce rad 
rörelse frihet. Ur före skrifterna fram
gick det, at t de öv re förankrings 
linorna skull e tagit s bor t fö re 
start. 

•• Följande exempel har in 
t räffat ett flerta l gånger med smär
re variationer. - Efter genomfört 
uppdrag, gj orde en CH-46-förare 
en rull ande landni ng med 30 - 35 
kmlt im . Unde r utrullningen, som 
ul fördes på en metall matta som 
lag ls ut på det ojämna underlaget 
(flg 2), erhölls mark reso nans. Ge
nom vibrati onerna har synkronise
ringen mellan rotorerna bru stit, 
främre och bakre bladen har sku 
ri t av vara ndra och bakre tor nel 
bruti ls av . - Orsaken till haverie t 
var, att föra ren landade med fart 
på en ojämn yla, att helikop tern 
vid landni ng en hade ett sprucket 
landställsben (o ljan och luften ha
de läckt ur slötdämparen) och för 
l i te luft i hjulen . - Aterigen hade 
stora skado r uppstått be roende på 
bl a bristande service. (Händel sen 
in träffade dock unde r k rig still 
stånd .) 

I sept 1967 utförde Boe ing Verlo l 
en seri e prov med CH-46 v id Pax 
Ri ver och fann , all del var möjtigt 
att åstadkomma mark resonans vid 
rullande landn in g på en oj ämn 
markyta. 

En UH-34 hade byll ul fyra blad
dämpare . Under acceleration av 
rolo rvarvet fick föra ren (Vid ca 
1.200 rpm) markresonans . Vibra
t ionerna startade när helikopterns 
stj är l under acce le rationen vred 
sig i sidled . Hel i koptern började 
hoppa fram och ti llbaka, fran det 
ena h,ule t lIil det andra, till s 
p löts ligt höger landstä ll bröts . 
(Fig J .) - Orsaken till have rie t var 
felakl ig ti l lsyn på en av de ny
mon lerade dämparna. 

•• Sammanfattningsvis kan om 
dessa haverier sägas, att i samt
li ga fall före låg förhållanden som 
ull ösi e kopplingseffekter mellan 
rotorn (roto rerna) och fl ygkroppen. 
Mater ie lskadorna har i de flesta 
fall en varit omfattande, medan per 
sonskadorna var i I obetydliga . Fö
rarna har rapporlerat , att skak
ningarna varit myc ket kraftiga och 
besvä rande även lö r en vä l fast
bunden förare. Vida re har de känt 
sig ytterligt hjälplösa. Det gäller 
alltså att häva markresonansen så 
fort som möj l igt, innan v ibratio
nern a hin ner övergå lill nedbry l
ning av lIygkroppen. 

Någ ra säkra fa ll med s k mark
re sona ns inträffade i lu ften finns 
sannolik t inte. På senare år har 
dock liera rall av bladbrott in trä f
lat under flygni ng . både fö r Si 
korsky och Ver to l Orsa ken har

' 
i någ ra fall i nte med säkerhet kun
nat klarläggas. Men man vet , att 
onormala rotorvibra tioner i sväng
ningsled fö rekommi t och san nolikt 
medve rkat till haverierna. 

I-Iur undvika fenomenet? 

I NATOPS handböcker lör he li 
koplrar beskri vs , mer eller mindre 
detaljerat, hur mark re sonanS Ytt -

t'l * Exakthet och säkerhet vid flygning med flyg
plan och helikoptrar beror till stor del på flyg
förarens förmåga till rumsorientering. Det är 
särskilt viktigt att flygföraren kan bestämma 
läget i förhållande till markytan i varje givet 
start- och landningsögonblick. * Om den "dy
namiska synfunktionen" hos flygförare hand
lar denna artikel ur "Tehnika i booruzjenije" 
nr 10/68 av Ja. BELlK, utbildningsassistent vid 
moskvauniversitetets laboratorium för teknisk 
psykologi. Översättningen har gjorts vid Flyg
staben (FSlO). 
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rar sig och hur förare n lämpl igen 
bör bete si g. Förar instruk tionen för 
H-34 är kanske den mest delal
jerade av alla . Där står : "Förut
sättningarna för markresonans min 
skas genom ia kttagand e av fö ljan
de l örsikt ighetsåtgärder. 

• 	 'The stick trim system' skall vara 
tillslagen. Detta för alt det au
lomatiska systemet har större 
mö jl igheter än en fö rare alt i 
tid och på rätt sätt stoppa 
eventuella pe ndlingar. 

• 	 Overvaka under start och land 
ning att landställ ets stötdämpa 
re beter sig no rmalt. 

• 	 Lås sporrl1julet under start och 
land ning. Erhålls markresonans 
under land ning , trots att dessa 
förs iktighe tsåtgä rder vidtag i ts, 
l örutsätt då att obal ans upp
Slått i roto rn - exempelvis ge
nom en fe laktig dämpare. 

• 	 Land a på ett mjukare underlag. 
Om markresonans ändå erhålls 
- hov ra då upp och hå ll heli 
koptern sa att markpersonal 
kan släppa ur lullen ur land
ning shjulen. 

• 	 Om mark resonans trots dessa 
åtgärder for tfarande erhå lls 
landa och ku pera . Försök att 
stoppa vib rati oner och röre lser 

-{:[ 	* * 

E
ntigt amerikansk fl ygsta
tistik inträffade under en 
femtonårsperiod 44 proc 
av alla Ii Ilb ud och have 
rier vid landning. Värdet 
hänför sig till normala 

landningsförhållanden och avser 
end ast fall av förarfel. 

Trots de stora framgångar man 
nått bet räffande instrumentIand
n ing , en metod som på senare t id 
bli vit ytt erst tillförlillig, är man i 
bland tvingad att fl yga och landa 
luflfarkoster utes lutande med hjälp 
av visuell höjdbedömning. Därför 
är det absolut nödvändigt att man 
unde r uttagning av e lever till fl yg 
utbil dningsanstalter kan klarlägga 
deras dynamiska synfunktion. 

Seendet - erfarenheten 

Förmågan att utski lj a föremål s 
form eller avståndet ti ll dem äge r 
människan inte från födsel n utan 
den skapas under li vsp rocesse n. 
Detta bekräftas av det faktum att 

hos helikoptern sa lo rt som 
möjlig t. 

Det finn s so m synes många åt
gärder både förebyggande och di
rekta lör att förhindra, minska e l 
ler stoppa mark resonans. Varj e 
helikopterlyp har sina speciella 
egenhe ter och därfö r blir äve n åt
gä rderna olika. Det är därlör nära 
nog omöj ligt att exakt ange hur en 
lörare ska ll hand la vid markres o
nans . Många detaljer varie rar från 
fall till fall. För att stoppa mark
resona ns l inns emell ertid för alla 
heliko ptertyper två vagar att välja 

på: 
a) hovra upp; b) sänka sti gs pa
ken, kupera och ansätt ro tor- och 
hjulbromsar. 

Erfarenhetsmäss igt rekommende
ras först att framför allt hovra upp! 
- Har DU några ytterl igare syn
punkter ämnet så skri v till 

FS/Fh fa ckred och berätta . * 
K 	 l Andersson 

FOTNOT: Från det ena ti II 
det andra. Varför i h-e (just 
det) kan man inte sätta fast 
kape llen battre på bräns le
tankarn a ute pil plattorna ? 
Som d et nu är lungera r vä l 
knytanordningarna bra .. . 
för jetkä rror n a~ r~l en varför 
har man glomt bort oss 
hkplörare? Och vår rotor
turbulens? !! Ett kapell blir 
ett utmärkt s k FOO om det 
lossna r I Det är inte fö rsta 
gången alarm s las. Skärp 
n ing alltsi l!! 



~ en från födseln blind människa ef
ter en lyckad ögonoperation inte 
uppfattar föremål och avståndet 
ti II dessa likadant som en från 
födseln seende. Hon försöker gripa 
föremål på 10-20 m avstånd, ser 
allting upp och ned och kan inte 
skilja mellan figurer projicerade i 
ett resp flera plan. I fortsättningen 
inlagras hos henne ett funktionellt 
system för bedömning av avstånd 
och form fikt det som vanligen bil
das hos barn i tidiga är. 

Ett annat bevis för att det funk
tionella systemet för rumslöreställ
ning och uppfattning av omgivande 
löremål bi Idas genom livserfaren
het visar experiment med spegel
och prismaglasögon. Med sådana 
g lasögon påtagna uppfattar man 
först föremål som omvända, men 
snart uppkommer en normal syn
bild . Omedelbart sedan man på 
nytt tagit av glasögonen är synbil
den åter inverterad. Därefter åter
kommer det normala seendet. 

Individuella skillnader . .. 

De under livstiden bildade funk
tionella systemen för visuell rums
föreslällning och uppfattning av 
omgivande föremål har utvecklats 
olika högt hos olika människor 
och kan ha sina individuella egen
skaper. Vid ett försök påvisades 
sålunda stora individuelfa skillna
der i precision vid avståndsbedöm
ning från helikoptrar. En av för
sökspersonerna överskattade up
penbarligen avståndet (fig 1 överst), 
medan en annan underskattade det 
(lIg 1 underst). Relativfelet i höjd
bedömning kan minskas kraftigt 
hos en och samma person och är 
synnerligen beroende av den ve rk
liga höjden. Under experimenten 
gjorde försökspersonerna de grövs
ta felen inom höjdskiktet 5-10 m. 

Betecknande nog ökas preCiSio
nen i den visuella höjdbedcimning
en avsevärt efter en serie korta 
övningar om 30-40 min. Generella 
testvärden efter experimentelt ut
bildning med tio förSÖkspersoner 
visar på ett övertygande sätt, hur 
deras relativlel konstant minskar 
från det ena ti II det andra öv
ningstillfället. (Fig 2.) Detta bekräf
tar ytterligare hur övning spelar 
en oerhört stor roll. Ovningsmeto
derna var mycket enkla. Försöks
personen visades en terrängbild 
där 01 i ka höjdföremål var utritade 
och han meddelades hur höga de 
var . Därefter meddelades inga 
höjdvärden utan frågor ställdes ti II 
lörsökspersonen under det att höj
den successivt minskades . Efter 
sex dagars övning minskades felet 
i avståndsbedömningen i genom
snitt femton gånger. Detta talar 
för att den visuella avstånds- och 
höjd bedömni nge n kan och måste 
Övas. 

Hjälpfaktorer 

Under flygning med fl yg plan och 
helikoptrar skapas den visuella 
rumsorienteringen med hjälp av 
ett flertal faktorer som t ex: ori
enteringsmärkenas sto rlek, orien
teringsmärkenas relativhastighet, 
konvergens (synaxlarnas samman
strålning i det betraktade förem å
let) och ögonparallax jämte acko-

Fig 1 

modation (förändring av ögonlin
sens buktig het) . 

Med hjälp aven matematisk mo
dell av synförnimmelse kan man 
avskilja varje enskilt element 
eller grupper av element - ur hel
helsbilden och fastställa betydel
sen av vart och ett av dem för 
avståndsbedömningen. När en till
räckligt noggrann modell Skapats 
av den visuella rums- och rörelse
föreställningen kan den godtyck
ligt förändras - dvs i praktiken 
styras. Detta öppnar vissa bestäm
da perspekliv. 

Den metod som utarbelats v id 
moskvauniversitetets laboratorium 
för tekni sk psykologi - som avser 
uttagning av elever mht deras 
förmåga ti II avstånds- och höjd be
dömning och däri ingående en
ski Ida elementära faktorer - leder 
också till en konsekvent indelning 
i grundelement. Provledaren bör 
naturligtvis på förhand känna till 
de gränsvä rden för precision (nor
malmått) - som man tidigare fått 
fram i den praktiska flygtjänsten 
eller m a o generella resultat som 
man tidigare nått i den praktiska 
elevutbi Idn ingen. 

Vertikala rörelseförsök 

Visuell bedömning under ve rtikala 
rörelser med helikoptrar och VTOL
fl ygplan liksom också urva l av sär
skilt väsentliga element genomförs 
med hjälp aven vertikalt rörlig 
anordning. Utrustningens huvud
komponent är en plattform som 
med bestämd hastighet kan förllyt
tas i förhållande till förSÖksperso
nen. Man kan också använda en 
variant där plattformen är orörlig 
och försökspersonen rörlig. I bå
da fallen får man identiska resul
tat - om rörelseha st igheterna är 
desamma och inga extra oriente
r ing smarken till fö rs mellan för
söksperson och plattform . 

Fig 2 

För att efterlikna den verkliga 
omgivningen används enklast tänk
bara orienteringsforemål på den 
rörliga plattformen, nämligen cirk
lar med varierande diameter samt 
vertikala och horisontella linjära 
föremål med va rierande längd och 
bredd . Försökspersonen visades en 
bestämd bild och man anmodade 
honom att bedöma avståndet till 
plattan kort efter det denna börjat 
röra sig. Medan försökspersonen 
f ixerade föremålen använde han 
naturligtvis samtl iga ti llgängliga 
bedömningselement. Man kunde 
rätteligen förvänta sig att bedöm
ningsresultatet i det givna fallet 
skulle bli nog sä exakt, eftersom 
samtliga bedömningselement ut
ny1tjades. Det är allmänt känt att 
det är lättare att bedöma avstånd 
med hjä lp av ett flertal sinsemel
lan klart definierade system än 
med ett enda , hur effektivt detta 
än må vara . Resullaten jämfördes 
med normalvä rdet och med ut
gångspunkt från denna jämlörelse 
kunde elevens bedömningsförmåga 
värderas med avseende på vart 
och ett av testföremålen . 

Effektivitetsvärdering 

nästa etapp visades samma bild 
som ovan fast orörlig för att eli
minera inverkan av mäl rörelse. Re-

Ryska 

forsknings


rön 


sultat av avståndsbedömning mot 
vart och ett av föremålen jämför
des s insemellan. Det gav möjlig
heter att värdera effektiviteten i 
avståndsbedömning mht den s k 
synhastigheten. Skillnader i testre
sultat får man inte endast vid prov 
rörande synhastighet. Generellt får 
man - som nämnts - skillnader i 
resultat med samlade komplex av 
synelement jämförda med enskilda 
synelement. 

I nästa etapp uteslöts ett annat 
synelement, nämligen svepv inkeln, 
v ilket betydde att föremålen på 
plattan visades under en fast vin
kel om 90°. Med orienteringsföre
mål i detta läge blev deras visuella 
vinkelhastighet noll. Bedömnings
resultatet jämfördes med resultatet 
från föregående etapp. Skillnaden 
visade effektiviteten i avstånds
bedömning mht svepvinkeln. 

För att kunna bedöma inverkan 
av konvergens uteslöts den. Kon
vergens är den process där båda 
ögonens syna xlar sammanstrålar i 
ett och samma synobjekt. Egenska
pen bildas hos människan under 
livsprocessen och ökar i betydan
de grad förmågan att bedöma av
stånd upp till 15 m. 

Att hindra enögsseende 

Hur kan man då utesluta konver
gensfaktorn? Jo, uppenbarligen 

genom att förhindra binokulärt se
ende, dvs genom att blunda med 
ena ögat. Monokulärt betraktande 
av ett objekt på en fast plattform 
gör det möjligt att lastsälla kon
vergensfaktorns tillskott i avstånds
bedömningen . Effektiviteten i det
ta bedömningsmönster bestäms 
genom jämförelse med tidigare 
resultat från prov rörande svep
vinkel. Sedan konvergenstillskot
tets slorlek bestämts erhölls auto
mat iskt inverkan av den sista pa
rametern, ackommodationen - som 
är form ägan att ändra ögonlinsens 
buktning beroende på avståndet 
till ett betraktat föremål. Man mås
te komma ihåg att studierna under 
försöken utfördes på sådana av
stånd diH den s k lörnimmelsekon
stan ten är oförändrad och möjlig
heterna att uppfatta föremålen i 
praktiken inte foränd ras. 

Den metod som utforskats för 
uttagning av flygkadetter kan i nå
got modifierat skick användas för 
utbildning och träning av specia
lister för att skapa funktionella sy
stem for ögonspaning och, framför 
allt, den dynamiska synfunktionen. 
Med tanke på synsystemets egen
art maste man uppenbarl igen öva 
in en bestämd metod för avstånds
bedömning för olika synförhållan
den med tanke på varje enskilt 
synelement. Om man för en flyg
förare visar en grupp homogena 
löremål, kan han bäst bedöma re
lativa ski lInader i avstånd genom 
alt låta sin siktlinje svepa över 
föremålen (med bibehållen fast 
synvinkel ). Bedömning med av
seende på synkapac i tet är nämli
gen myc ket precis inom ett visst 
fast arbetstillstånd för ögat. En så
dan slutsats gör att åskådnings
modeller kan skapas. 

Skillnadsbedömning 

Vad beträffar bedömning av skill
nader i avstånd mht skillnader i 
relativhastighet så är det - v ilket 
mOdellanalyser har visat - mera 
ändamålsenligt alt inom sektorn 
45°-90° använda en metod där 
man noggrant följer målets rörelse. 
Precisionen i avståndsbedomning
en är nämligen något högre för 
synsystemet inom delta arbets
område. Den största noggrannhe
ten uppnås vid en synvinkel om 
90°. 

Man kan naturligtvis använda oli
ka tekni ska utbildningsmedel och 
träningsmetoder för kadetterna, 
men man måste uppenbarligen fö
redra dem som nära avbildar verk
Iiga förhållanden och bättre åter
ger bilden av start, flygning och 
landning. Man kan emellert id al
drig beräkna människans indiv i
duella synfunktion när man utar
betar dessa metoder och skapar 
dessa medel. Enligt rysk uppfatt
ning är det framsynt att använda 
matematiska modeller vid såväl 
utforskning av höjd- och lartför
nimmelser i luftfarkoster som vid 
framtagning av urva ls - och utbild
ningssyslem för befattningshavare 
i special t jänst. 

Detta var något om flygsäker
het ... sett ur en annorlunda syn
vinkel. _. s a s. * 
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H
ar du efter utsprång 
hamnat på kalfjället 
måste du söka d ig den 
lämpligaste platsen för 
d itt ev nattkvarter. Den 
hårt packade snön på 

nägon sluttning (hängdrivor etc) 
är då din vän - men också fien
de! En lömsk sådan. Framlör allt 
om det blåser och yrsnö uppträder. 
Om du inte kunnat komma i lä nå
gonstans . - Konsten att för hand 
till ve rka en nödbivack kanske du 
kan , har du säkert övat någon 
gång. Det är in te rikt igt där skon 
klämmer. 

Vi utgår från att du funnit lämp
ligas te platsen , med rätt snötät
het, att du lämnat minst 20 cm snö 
kvar som isolering mot marken, 

att du gjort en rymlig bivack, att 
du grävt ett kallultsdike sluttande 
mot öppningen ca 20-30 cm dju
pare än sovplatsen, att du gjort 
ett lutfhål på minst 1 dm' så hcigt 
som möjligt, att du skrapat och 
packat väggar och tak för att und
vika "droppnäsor" , att du använ
der livbåten' som säng, alt du 
nyttjar en halva av fallskärmen 
som sovsäck och den andra halvan 
som innertält (också med lufthål, 
så att inte fukten i utandn ingsluf
ten fryser pä väven och minskar 
porositeten) , att du tänt ljuset och 
gjort dig redo för vila och sömn . 
Du hör att det blåser hårt där ute 
och du tycker det är mys igt all få 
slippa eländet ... 

Men vari beslår då faran? Kan
ske illustreras det åsyftade bäst 
genom att vi låter fänrik Norden
berg (F4) med egna ord berätta om 
en insidentartad upplevelse, som 
i medio mars utspelade sig under 
vinte rräddningsskedet (Hamrafjäl
let, Härjedalen) av 1970 års säk
malkurs (säkerhetsmaterielkurs): 

Det blåste . .. jag sov 

Jag märkte vid iordningställan
det av ing ången till snög rottan, att 
den och kalluftsdiket snabbt drev 
igen. Det blåste Iriskt därute. Kl 
19.30 gick jag in i grottan och 
stängde igen öppningen, så när 
som på ell lufthål på 1 X 1 dm + en 
kil 30 cm lång och 5 c m i den 
breda delen . 19.45 var förberedel
serna för natten klara. Under den 
gångna kvarten hade jag "sotat" 
lufthålet 2 ggr. Jag släckte ljuset 
och försökte somna - i vetskap 

* Fotnot: Din gummilivbåt är i s k 
automatiskt uppblåst tillstånd fylld 
med kolsyra. Skulle båten läcka, 
blandas kolsyran (som ju är det
samma som kOldioxid) med rums
luften, vilket i en snöbivack som 
håller på att snöa igen betyder en 
snabbt stegrad livsrisk . • Motåt
gärd: Kan du, orkar du, ges dig 
ohans - blås gärna upp båte n 'ma
nuellt" Skulle båten då vara 
skadad och läcka, slipper du i alla 
fall den ökade kOld ioxidrisken ' 
Det är bättre att luften går ut ur 
båten /mad rassen än att du tappar 
andan. 

foto: lasse sarri 

, 
? ~ Kanske såg du programserien i TV 
i påskas, som behandlade "konsten 
att vintertid överleva i fjällterräng"? * 
Som ett apropå vill "KONTAKTEN" be
rätta om en speciell risk som du kan 
utsättas för i ett dylikt sammanhang. 
i:? Stabsredaktör JAHN CHARLEVILLE 
har besökt en av vinterns "säkmatöv
ningar" och rapporterar: {::r u u 

om att en kontroll sku lle garas kl 
22.00. Jag låg vaken en kvart. Jag 
kollade då och då att jag kunde 
se svagt ljus genom öppningen i 
ingången. Kl 20.45 vaknade jag el
ter en halvtimmes sl ummer, orsa
ken var troligtvis (?) att jag kände 
mig lite kall om bröstet - eftersom 
jag under Il ygstället hade stoppat 
ett par handskar och en mössa i 
försök att lå dem torra . 

- Jag kunde inte se ett dugg . 
Ingången va r becksvart. Jag fö r
sokte då tända ljuset för att kunna 
se och bättre gräva ut fult hålet. 
Men det gick inte att tända ljuset. 
Tändstickan fräste bara till, men 
brann intel Ett andra försök miss
lyckades ocksåli Jag misslänkte 
syrebrist och lyste med dynamo
ficklampan mot ingången. Jag såg 
då att den halvmeteriånga ingång
en till ca hälften var fylld mel snö. 
Ett försök att slå mig ut med 
trampplattan misslyckades. Jag 
tänkte på panikrisken och tog det 
medvetet mycket lug nt. Detta mht 
att man på övningsgenomgångar 
hade sagt att det inte va r nagon 
direkt överhängande fara en re la
ti vt lång tid efter del att ljuset 
snockna t. Jag inbillade mig dock 
att jag andades häftigare . Kanske 
bara smyg rädsla?? Efter di verse 

ansträngningar lyckades jag fä upp 
ett hå l längst upp i det Igensatta 
arbetshålet i andra änden av grot
tan. Där andades jag in några dju
pa andetag . Skönt. Försökte så 
åter tända ljuset men det miss
lyckades. Tro l igen hade för kort 
tid förf lutit efter hålets öppnande 
och så var det dål ig vent i lering. 
Jag log på mig det orangea regn
stället (plagg på tjänsteprov) och 
började gräva ur ingången. Jag 
fick gräva ca 3-4 dm innan jag 
däre fte r med uppbjudande av alla 
kralter lyckades sparka ett hål. 
Jag kröp matt ut. En befriande 
känsla. Det visade sig att civer 
halvmetern drivsnö hårt paCkats 
utanför den ordinarie ingångsöpp
ningen. Då jag kontrollerade kall
luftsdiket, visade dess öppning 
vara täckt med en meter tjock 
driva . - Usch dål! 

Levande begravd. 

Då starkt snödrev fortfarande 
rådde här ute kom jag att tänka 
pä r isken för att närliggande grot
tor råkat i samma si tuation . l:e 
fällflygare Alrikssons (Fl1) in gäng 
låg ca 4 m frän min, men jag såg 
inte skymten av den. Vid första 
fersöke t bommade jag ingången 

med över 1 m. Vid andra försöket 
kom jag bättre till , jag såg Iys 
sken . Jag grävde mig in till ho
nom och klargjorde situationen för 
honom . Han följde dä med ut och 
v i inriktade oss på fänrik Anders
son (Fl), som hade s in grotta ca 
6 m från Alr i kssons. Med hjälp av 
dynamolicklamporna kunde vi kon
statera att här fanns bara en slät 
snöyta. Yrsnön hade helt ändrat 
utseende av vår bivackplats. Vi 
kände oss desorienterade. Vi sök
te febrilt och efter åtskilligt besvär 
träffade vi på Anderssons grotta. 
Djupt därinne låg han levande be
gravd . .. lyckligt omedveten om 
sin objudna gäst. Tänk vad driv
snö kan ställa till med' Lite kall
svett ran n utmed kindern a. 

- Därefter kontrollerade vi de 
andras grottor, men vi fann att 
ingen överhängande fara fanns för 
dem. Det var bara vi tre som ham
nat på den blåsiga vänsterkanten 
som kommit i "riskzonen" . Vi in
väntade därefter den inspektion 
som skulle ske kl 22.00, dvs om ca 
en halvtimme. Vår räddningsaktion 
hade nämligen pågått i en trekvart. 
- En tankeställare så gOd som nå
gon hade vi fått. En erfarenhet att 
förmedla vidare. Tänk om Inte .•• 
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Syrebrist 
•
I 

snöbivack 


•• T v: En kursdeltagare isig och grann i ansiktet 
under det blåsiga snöbivackbyggandet. • Ingenjö
rerna Ingrid Engström och Bertil Eriksson skötte sy
reprovtagningen vid FOA-försöken.• T h: "Försöks
kaninerna'" fanjunkarna Celano och SIversson (FS) 
kollar sin walkie-talkie före ett av dagsproven. 

• Det är alltså endast dä en snö
bi vack helt snöat igen , då alla 
lufthål täppts till som verk lig fara 
och r isk för live t kan uppträda. 
Men del kan. som ovan relaterats, 
uppstå krisläge illa kvickt. 

Vad händer? FOA svarar 

Nå, men hur länge kan man vistas 
i en igenbommad snöbivack? Hur 
länge kan man levande vistas i en 
snögrotta utan ny syretil l försel? 
Vad sker med en? Vilka är identi
fikationerna på syrebrist i en dylik 
miljö? 

Under ovannämnda säkmatövning 
v id Hamrafjället hade kursdelta
garna även tillfälle att ingående 
studera just detta fenomen. På 
plats fanns näm ligen en fyrgrupp 
frän FOA som hade ti II upp
gift att studera syremängden i en 
sluten snögrotta - med försöks
personer. 

Två eller tre frivilliga stängdes 
in i en ganska trång snögrotta. 
Där fick de ligga med tänt ljus. 
Kontakt med yttervärlden skedde 
per radio ("'walkie·talkie") och vid 
eventuellt nödläge per snöre från 
en av försöksdeltagarna till en av 
försöks ledarna utanför. Läget var 
helt kontrollerat. 

• En av försöksde ltagarna, fan
junkare Lennart Celano (FS) ger 
här sin syn pä att vara instängd: 

- Att ligga skafötters med två 
kamrater i igenbommad snögrotta, 
där höjden till taket bara är 1-2 
dm, känns kanske lite betryckt 
och inbjuder till tankar och re
flexioner. Visserligen hade vi ra
diokontakt var femte eller tionde 
minut med expertiS utanf6r , som 
också höll koll på syre- och kol
dioxid halten , men man bör absolut 
inte bära på någon invärtes cell
skräck. Man bör vara omställbar. 

Krypande ångest 

- När jag låg där i den packade 
stillheten kom jag på mig att oro
ligt fundera om vi funnit lämplig 
snödriva, om grottan var rätt ut
grävd etc. Vårt tända ljus brann 
inte värst länge. Lågan falnade 
och dog. Det tysta mörkret fick 
mig att svälja eftertänk sa mt. Att 
tända igen var utsiktslöst. Stic
korna puttrade bara till - inget 
mer. Men jag oroade mig inte sär
skilt över det, man hade ju sagt 
mig att man står ut ganska länge 
efter "utslocknandel" ... Så pra

tade vi förstås Iite med varandra 
därinne, lite förstrött. Ibland bröt 
vi av tristessen med att sätta i 
oss någon smörgås. Men ju längre 
tiden led, desto svårare blev det 
att tugga, att svälja. Andningen 
blev häftigare, oroligare. Pulsen 
steg. Tankarna blev mindre skärp
ta. Och så skulle man göra sina 
behov, liggande på sidan ... bred
vid kamraten. Jo, jo . Alla rörelser 
blev till smärre prestationer, som 
krävde vila. En gång glömde vi 
radiopassningen . Stor uppståndel
se utanför. Men situationen reddes 
upp. Vi fick ligga i grottan i flera 
timmar, alltmedan FOA-personalen 
i intervaller testade vårt syreförrad. 
Att vara försökskanin åt veten
skapen kan kanske kännas hero
iskt, men mot slutet av fcirsöks
tiden kände jag mej sannerligen 
inte som någon hjälte, Angesten 
bcirjade krypa i mig - koldioxiden 
hade hittat mig ordentligt. 

- Så plötsligt och äntligen av
bröts försöket , tiden var ute 
inte för oss, men för försöket. 
G issa om det kändes skönt att få 
kravla ut . Solen stack mig i rrite
rat i ögonen, jag var ganska 
dimmig. Och nog tog det några 
minuter innan talet blev väloljat 
igen. 

- Vi upprepade dessa försök 
under flera dagar med en något 
steg rad intensitet. Ti ll slut blev 
jag riktigt hemtam med denna mo
mentana begravning. Lite huvud
värk förföljde mig kanske i några 
dar , men frisk luft gav hälsa, kraft 
och nytt mod. 

Se 'n ljuset slocknat 

Vad är det då egentl igen som 
händer inuti en tillsluten snögrot
ta? Ett tänt ljus slocknar ganska 
snar!. Och nota bene, försök att 
tända det igen är dömt att miss
lyckas. Aldrig så många försö k 
hjälper. Kom ihåg det' Du skall 
bara vara medveten om "vad kloc
kan är slagen ". Någon direkt risk 
föreligger dock inte, Du kan an
das obehindrat rätt länge efter 
det att ljuset slocknat. 

Men sakta och bestämt stiger 
koloxid- och koldioxid mängden i 
luftrummet och dessa tvä gäster 
i din grotta är ute efter ditt liv. 
Var så säker. Du märker kanske 
att din andning blir häftigare. Pul
sen stiger . Till sist uppträder ett 
ängestfenomen av våldsam natur. 
Du prata r dåligt och tanker sämre. 
Snart kan allt bli tyst - om du 
inte snabbt får nytt, friskt syre. 

Detta otrevliga och farliga kan 
inträffa t ex om du som förare 
efter nödutsprång utpum pad, matt 
och våt lägge r dig att sova utan 
att se till att luftvägarna hålls fria 
från snö. 

Vid FOA-proven I Hamra måtte 
man syre-, koloxid- och koldioxid
mängden inne i försöksdeltagar
grottan genom ständigt upprepade 
provtagningar medelst gummi
slangar (placerade i näshöjd hos 
försöksdeltagarna) som ledde ut 
genom snöväggen till försöksle
darna och en syrgasanalysator. 

15 % - ett gränsvärde 

Vid dessa prov, som dagligen 
upprepades och varierades i en 
veckas tid, konstaterade man att 
värdena överensstämde med tidi
gare gjorda erfarenheter (frän t ex 
Sälen i fjol). Generellt kan man 
säga, att håller inneluften bara 
över 15 proc syre är man säker. 
Ett ljus slocknar vid ca 18 proc 
syre. Vid dessa försök drev man 
dock miljösituationen så längt, att 
syremängden var nere i 13,5 proc 
och koldioxidmängden uppe i 7 
proc. Detta är säkert mycket kri
tiska värden, men under den be
tryggande kontroll som rådde 
fanns ej anledning till oro. 

FOA-försöken leddes av docent 
Bertil Wedin och till sin hjälp ha
de han civiling Lennart Wennberg 
och ingenjörerna Ingrid Engström 
och Bertil Eriksson. Försöken kom
mer sannolikt att upprepas ytterli
gare, men da eventuellt i klimat
kammare. 

Jahn* 
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** OM DU LÄSTE ... 
artikeln om åska och 
åskmoln i "Kontak
ten" - FV-Nytt 3/69 
fick du kanske en li
ten uppfattning om 
vilka vådor som kan 
dölja sig i cumulifor
ma moln och fronter. * LÄS och LÄR! 

*** 

R
edan under din tid på 
Ilygskolan, fick du un
der väderlektionerna av 
meteorologen lära dig 
en hel del om faran att 
ge sig in i åskfronter 

och cumulunimbus-moln. Det som 
under en sensommardag i f jol hän
de en av flygvapnets förare - och 
som beskrivs nedan av honom 
sjalv, kan kanske ytterligare belysa 
den faran, Det kan kanske få dig 
att "tänka t ill " en extra gång, in
nan du beslutar d ig för att storma 
rakt in i något av dessa, oftast 
oerhört vackra och majestät iska 
molnformationer, Gor det! Tänk 
efter förel Ty det som ditt öga 
upp fattar som stors lagen skönhet 
är enbart en glänsande fasad ba
kom vi l ken döljer sig ett rent och 
gråvitt MONSTER. 

En sommardag 1969 

Det började som en helt vanlig 
dag. Solen gassade frå n en klar
bia himmel och den li te vaga 
känslan av välbef innande och gläd
je inför dagens två flyg pass bör
jade infinna sig, - Vid dagens 
slut sku ll e dock den känslan kom
ma att helt förbytas i II obehag. 

- Flygningen sku ll e ut löras med 
en Canberra (Tp 52) och var för 
mig helt rutinmassig . Dock kräv
des pga viss radarövervakning 
ytterst skärpt ku rs- och höjd hå 11
ning. Det lorsta passet var p lane
rat till den senare delen av för
middagen , varför jag tillsammans 
med min navigatör i lugn och ro 
kunde gä igenom flygningen . Me
teorologen gav besked om starkt 

solsken men med viss moln bild
ning over land under eftermidda
gen, Höjdvindarna noterades noga , 
då navigatören för de n exakta 
kurshällningen ville lägga in upp
hällningen på sin deccakarta. När 
vi så småningom på utsatt t id
punkt startade och med nosen 
på sydlig kurs lämnade Stock
holms TMA, kunde jag vid den 
sodra horisonten för första 
gangen under denna fantastiska 
ind iansommar - se ett par kraf
tiga cumu lusbildn ingar. Jag no
terade inta detta särskilt, bara 
som elt kuriöst synintryck. 

- Vår uppgift var att på räll tid 
och kurs, passera en viss punkt 
på en höjd av 3.950 m standard. 
Därefter flygning rakt fram i ca 30 
mi n och så åter till basen. Då 
Canberran i "cockpit" är sä be
skaffad all föraren inte har nå
gon nämnvärd sikt neråt utan i 
princip alltid är hänvisad till all 
spana rakt fram (i någon mån även 
åt Sidorna) blir det ofta så att man 
sitter och flyger på instrument he
la tiden, bara för att man inte har 
något alt titta på. Under denna 
flygning var jag, pga det önskade 
kravet på exakt kurs, dock tvingad 
till instrumentflygning p raktiskt ta
get hela tiden. Med jämna mellan
rum lät jag eme llertid bli cken sve
pa över horisonten ra kt fram. 

Ilsken jätte ur havet, 

- Jag lät navigatören förstå att 
det kunde bli fråga om kursänd
ring, då jag mera ingående kunde 
studera de moln jag tidigare ob
serverat framför oss. Mellan Got

land och 'ölands Norra' sträckte 
sig en c umulusskärm som snabbt 
verkade växa i höjden . Det som 
fick mig att tappa en tre , fyra gra
der på kompassen och konfunde
rat nyfiket lyfta på ögonbrynen, 
var det enorma cumu lunimbus som 
började mejSlas ut rakt i vår väg. 
Trots all vi befann oss ca 4 mil 
därifrån, kunde jag se hur det 
snabbt rörde sig västvart och hur 
det fullkom li gt kokade i molnets 
nedre och mellersta partier, Det 
är i övrigt svårt att beskriva det 
hela i detalj, men dess bredd 
uppskallades till omkring 10-15 
km och den mörka regnskärmen, 
som hängde under, förstärkte in
trycket aven kompakt, jättelik, 
gråvi t stubbe, som reste sig rakt 
upp ur havet. översidan uppskat
tades till 7.000 m, inklusive "stä
det", (Enligt en senare rapport 
Irån en annan förare lär toppen ha 
varit 8.000 m), 7,000-8.000 m kan 
knappast anses vara någon märk
värdig översida på ett sådant 
moln. Men det var något allde les 
speciellt med det här. Jag kan in
te påminna mig ha sett något lik
nande sedan mina flygningar I 
Afrika. Där upplevde jag vad det 
vi ll e säga att " tv ingas flyga" rakt 
genom en åskfront - där "gub
barna", som försvann upp emot 
11 .000 m-strecket, möjliggjorde en 
alldeles utmärkt segelflygning med 
en OC-7:a! 

- Det var alltså i det här ak
tuella fallet, inte molnets höjd som 
skrämde mig, utan dess oerhörda, 
kompakta bredd och aktivitet. Vi 
närmade oss snabb t och jag var 
tvungen ta ställning till eventue ll ~ 
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kursändring . Till vänster om detta 
monstruösa moln fanns en smal, 

markerad ljusning och vidare åt 
vänster bara en del lägre, och i 
mitt tycke. söndertrasade cumulus. 
Pga molnmassornas hastiga rö
relse västvart (höger) bedömde jag 
all passage var genomförbar utan 
kursändring, om jag bara gick rakt 

det smala "gattet". Möjligen 
kunde jag passera genom en del 
av trasorna lill höger i det "lilla" 
molnet. Jag ansiig med andra ord 
all del hela var ofarligt. Jag har 
liHit tec kna ren med hjälp aven 
delvis schematisk skiss visa hur 
händelseförloppet uppfattades. Om 
du studerar teck ni ngen lite när
mare så begriper du hände lseför
loppet bäll re. 

- Jag fortsalle alltså oförväget 
rakt mot "gluggen". Farten var ca 
650/tim när jag lät Canberran pas
sera genom de yllersta trasorna 
till höger om det lägre " lilla" cu
mulusmolnet. Jag var i det mo
mentet helt fri från den kompak
ta , mörka mol nväggen till höger 
om mig. 

- Men jusl i det ögonblicket blev 
jag tvärt medveten om att jag gjort 
ell direkt felbedömande. Flygpla
net greps plötsl ig t aven jätte
hand och slungades snett, brant 
uppåt och in mot det jag fruktade 
mest. Ett par oerhörl kraft iga 
"I,ytt" på bedbmt 7-9G fick mig 
att fara upp och ner i sitsen som 
en jojo . Ratten form lige n slets ur 
händerna på mig och samtidigt 
som jag hörde min nav igatör 
hojta till. upptäCkte jag att va rio
metern stod på "max stig" och 
höjdmätaren snurrade så att en 

35-förare med ebk skulle blivit 
grön av avund . Automatiskt hade 
jag dragit av gasen till fl yg tom
gang. En åtgärd av primär art på 
detta fl ygp lan , som med sina 
tjocka vingar och breda korda in
bjuder till svåra överbelaslning
ar i hög fart och kyttigt väder. 
Vi var nu definitivt inne i moln , 
vilket visste jag inte med säker
het men troligtvis det "sto
ra " 

Jag fick tag i rall en och bör
jade försöka reda ut begreppen . 
Enligt kurshorisonten låg jag 
vänstersväng med 20' bankning 
och med nosen "väl " under hori
sonten. Vid det första kyttet hade 
jag in i t ierat en vänstersväng som 
då betydde närmaste vägen bort 
från det far l iga g ran nskapet. Det 
var fbrmodligen den bankningen 
som kvarstod nu nar jag försökte 
fa mitt fl ygp lan ur denna häxkit
tel. Jag hade fortfarande fullt 
"stig" pä variometern trots flJlIl 
dykroder. Fartmätaren som hade 
Slunkit oroväckande bbr jade dock 
att öka snabbt. Höjdmataren pe
kade p6 6.500 m nar vi helt plöls
ligt sprängde ut i blixlrande sol 
sken - strax under " städet" pi! 
det stora cumulunimbus-molnel. 
Tidsfaktorn unde r detta händelse
förlopp tedde s ig fö r mig som en 
evig hel, men det bö r ha rbrt sig om 
ca 1 min som vi befann oss inne 
i molne t. Under minst 30 sek hade 
jag ingen kontrol l over mill fl yg
plan. Jag hade visserligen hela 
ti den ganska klara begrepp om 
mi tt flyg läge. men jag ku nde hell 
enkelt inte STYRA planet. Väl ute 
i fria luften igen korrigerade jag 
värt flyg läge . Medveten om att 
fl ygp lanets maximalt tillåtna last
faktor (med fälltankar) va r 3G, lät 

jag per radio medde la all vi av
bröt och styrde sedan mot basen 
för landning . Jag varnade ocksa 
Visby-tornet samt stridsledningen 
för den aktiva delen av fronten. 

- Min navigalör hade nu oc kså 
hämtat sig och meddelade all han 
hade " koll pä prylarna". Då han 
var relati vt nyetablerad på Iypen, 
blev detta pass för honom en gan
ska obehag lig upplevels e. Han 
klagad e över smärto r i rygg en . Ef
ter landn ingen visad e det sig all 
han erhäll i t en kraltig muskel
sträckn ing i rygg en, vilket gjorde 
honom till en s ju kskriven man 
fbr en vecka . 

Elter landning togs också 
flygp lanet ur tjänst för undersök
ning. De höga belaslningarna 
misstänktes ha kunnat skada bl a 
bränSletankar och viss övrig ut
rustning . Något andra pass var ju 
inte all tänka på och ärligilalai 
var jag personligen heller inte så 
sugen på det - längre. Inga ska
dor kunde emellertid upptäckas . 

<> <> <> Det du nu läst kan kan
ske verka någol öve rdramatiseral , 
men det skildrar händelseförlop
pet såsom föraren upplevde det. 
Fö r honom tedde sig denna hän
delse som en av de kusligaste 
under hela fl ygarbanan och 
sku lle berättelsen vara nagot spet
sad , så är det enbarl fö r all ge d ig 
och alla övriga piloter ännu en 
varning - all aldrig underskatta 
elt cumulunimbusmoln AL
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