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Nu finns 
Saab 29 "Tunnans" historia 
ambitiöst dokumenterad 

Den 1 september i år fyller Saab:s och 
FV:s gamle trotjänare fpl 29 "Tunnan" 
30 år. Lagom före födelsedagen ut
kom påpassligt 'Tunnans' fascinerande 
historia - från hugskott, via realiserba
ra ritningar och de första flygskutten 
(48-09-01) till den långa förbandstjäns
ten samt verksamheten utomlands m m 
- en kavalkad i initierade och välskriv
na ord samt med många och unika fo
tografier. Fadder till denna efterlängta
de dokumentation är Svensk Flyghisto
risk förening (SFF), som i sitt nr 27 av 
"Flyghistorisk Revy" ägnar drygt 150 si

dor åt det fpl FV erhållit flest ex av, ca 
660. Bortemot 25 författare är involve
rade i detta praktverk, som förtjänstfullt 
även försetts med en sammanfattning 
på engelska. Tabeller med t ex kvarva
rande ex i Sverige, ex på utländska 
flygmuseer samt alla fpl-individers 
öden m m utgör kompletterande upp
gifter som inte bara kalenderbitar'n glä
der sig åt. - 29-revyn kan köpas. Be
ställ hos: SFF, Box 308, 101 24 Sthlm. 
T h ses omslaget (som tryckts i 4-färg, 
medan inlagan går i svart-vitt). • 
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Flygvapnef 
kritiseras ovederhäftigt 

F
'ygvapnet och dess materielplaner är för närvarande mer än vanligt i fokus i 
den allmänna försvarsdebatten. Det främsta skälet härtill synes vara frågan om 
nästa generation av attackflygplan - i klartext B3lA/A20-problematiken. En 
del kritiker går också fram på större bredd. BI a hävdas att svenska strids
flygplan skulle vara så avancerade att de inte kan betjänas av värnpliktiga. 

Om så vore, skulle detta innebära en allvarlig brist - då ju vårt försvar allt framgent 
förutsätts grundas på allmän värnplikt. Det fatala för kritikerna är emellertid, att de 
svenska flygplanen alltifrån 'Tunnan', 'lansen', 'Draken' och fram till 'Viggen' vunnit in
ternationell ryktbarhet just för att de är så servicevänliga att de kan betjänas av värnplik
tiga . 
•• Flygvapnets roll i det samlade riksförsvaret påstås överdriven. Endast armeförband 
med sina mängder av soldater kan förhindra OCkupation, påstås det. 

Vi i flygvapnet avstår från att påstå att vi ensamma kan vinna ett försvarskrig eller av
värja OCkupation. Ett tillräckligt starkt flygvapen kan emellertid skydda våra övriga 
stridskrafters mobilisering, vilket tar veckor. Flygvapnet kan skydda vårt viktigaste 
skyddsobjekt - civilbefolkningen - från en del av luftkrigets fasor under ett utrym
ningsskede, om krigshandlingar brutit ut. Flygvapnet kan tillsammans med marinen be
kämpa angriparen i transportskedet till sjöss och i luften. Bland annat därför är flygvap
net med dess flexibilitet - att kunna sättas in mot mål såväl i luften som till lands och till 
sjöss - en omistlig del av vårt svenska försvar. 
•• Men argumenten mot B3lA tar ändå "priset". Opponenterna påstår bl a att B3lA 
kostar 25 miljarder och räknar raskt upp vad det civila samhället i stället kunde fått för 
de pengarna. 

Enligt B3lA-beredningens rapport kostar flygvapnets HELA flygplanersättning - jakt
Viggen samt attack-Viggens efterföljare A20 och B3lA - mellan 17 och 21 miljarder, be
roende på vilket alternativ man väljer. B3lA-delen uppgår till knappt 9 miljarder. Kost
naderna fördelar sig dessutom över en tid av tjugo år. 

Men det stannar inte vid att opponenterna visar denna för dem så generande okunnig
het om B3lA. - Man glömmer eller bortser med avsikt från det faktum att ett nej till 
B3lA i praktiken kan innebära ett politiskt ja till ett ännu dyrare flygplan - A20! 
•• Alla vi som arbetar inom och tror på flygvapnet och dess roll i det svenska samhället 
har därför nu en stor uppgift. Vi måste alla hjälpa till att sprida upplysning om de rätta för
hållandena och söka skingra de missuppfattningar som nu sprids ut. • 
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november 1977 besöktes Fl 
och F16 av ett detachement urI Royal Air Force Germany. De

tachementet bestod av personal och 
flygplan ur No. 3 sqn och No. 4 sqn, 
RAFG "Hamer" och omfattade sex 
flygplan, to ~v flygförare och ca 50 
man teknisk personal. Under besöket 
gav detachementschefen, wing com
mand'er A. Chaplin, en ingående 
beskrivning av Harrier-systemet. 
Svensk förarpersonal gavs också till 
fäll'e att som passagerare medfölja i 
"Harrier Trainer". - - Övlt Peter 
Forssman, kn Jan Björkenstam och 
kn Stig Erlandsson redovisar här sina 
intryck av Harrier-systemet. 

Organisation i stort. - NATO:s Eu
ropa-styrkor är uppdelade i tre större 
kommandon (nord-, ce ll tral- + syd-l. 
Centralkommandot AFCENT (= AI
lied Forces Central Europe, med 26 
armedivisioner och 1 400 flygplan) är 
i sin tur indelat bl a i två armegrup
per. Den norra, NORTHAG (= North
ern Army Group), understöds av 
2. taktiska flygstyrkan, 2.AT AF 
(=2.Allied Tactical Air Force). - Har
rler-divisionerna No. 3 sqn och No. 4 

sqn ingår i 2.ATAF med huvudupp
gift att lämna närunderstöd till 
NORTHAG 

Organisation av 
Harrier-division. - En Harrier-divi 
sion består av såväl flyg- som mark
styrka. Divisionen har en självständ i
gare ställning än svenska divisioner, 
vilket bl a märks på chefsnivån. DIvi
sionschef är alltid en Wing Comman
der; flygstyrkan leds aven flygande 
Squadron Leader och markstyrkan 
aven Technical Squadron Leader. 
Divisionen omfattar 16 flygplan, 
16-20 förare samt en markstyrka om 
ca 150 man. 

Tjänsten som 'Wg Cdr' kan jämfö
ras med svensk flygchef vad gäller 
såväl ansvar som bakgrund och tjän
steti Ilsättn i ng spri nci per. 

Tjänsten som flygstyrkechef ('Sqn 
Ldr') kan jämföras med svensk divi 
sionschef. En svensk divisionschef 
har dock något större befogenheter. I 
RAF är det ovanligt att en 'Sqn Ldr' 
gör karriär upp till denna post vid ett 
och samma förband, eftersom tjän

sterna tillsätts av "flygstaben" och 
inte av "flottiljchefen". 

Markstyrkan består av klargö
ringspersonal, vapen-, service- och 
sambandspersonal. Att särskild sam
bandspersonal ingår är beNngat av 
Harrier-divisionens rörlighet vad gäl
ler gruppering - vilken bara kan ut
nyttjas effektivt om kvalificerat sam
band finns. 

•• Flygutbildning. - Efter en ett 
årig GFU (lO tim 'Bulldog', 100 tim 
'Provost') genomgär föraren en kurs 
som skulle kunna kallas allmän flyg
slagsutbildning, AFSU. Denna kUlrs är 
tillkommen för att smidigt förbereda 
eleverna för komplicerade stridsflyg
plan. AFSU genomförs på "Provost", 
"Hunter" eller "Gnat". "Hawk" tillförs 
nu AFSU-förbanden i första hand för 
att ersätta "Gnat" och "Provost". 
AFSU-kursen tar åtta månader och 
under denna lär sig förarna taktisk 
flygning samt enklare vapen
övningar. 

Efter AFSU kommenderas elever
na till TIS stridsflygplan, vilken för 
'Harrier' har en längd av sex måna
der. I TIS-'Harrier' ingår sex timmar 
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helikopter för att eleverna skall lära 
sig VTOL-teknik. Med denna hkp-tid 
som grund anses VTOL medl "Har
rier" relativt lätt att lära sig. 

Direkt efter TIS genomför eleverna 
en centraliserad vapenkurs. Denna 
utbildning tar fyra månader. Såväl 
TIS som vapenkurs genomförs vid 
Operational Conversion Unit (OCU) 
Harrier. vilken är stationerad på flyg
basen Wittering i Storbritannien. 

Efter sammanlagt 2,5 års flygut
bildning placeras föraren på en ope
rativ division. Han anses då "partly 
operational" , vilket ungefär kan jäm
föras med vårt "krigsplacerad som 
rotetvåa". - "Fully operational" blir 
föraren efter 1-2 års tjänstgöring vid 
division. 

•• Flygsäkerhet. Flygplanet 
bedöms av förarna som relativt lätt

fluget och trevligt. Förarna sas ha 
stort förtroende för flygplan och ma
teriel. Detachementschefen berätta
de dock, att stor möda hade fått ner
läggas för att anpassa 'Harrier' till 
flygsäkerhetsmässiga och taktiska 
krav. 

BI a hade man ett år (sannolikt 
1972 el -73) tolv totalhaverier med 
"Harrier" - främst pga fågelkollisio
ner samt problem vid övergång från ~ 
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o 
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• 1973 dellog 20:de RAF-dlviaionen (bas Wildenrath Väat • 1977 övertoga 20:de divisionen av RAF:s 'Jaguar' (bas 
Tyskland) med 'Harrier' i NATO-övningen 'Grimm Bruggen) och den 3:dje Harrier-dlvlaionen kom aH för 5 

Charade'. stärka NO.3 och NO.4 sqn. 
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Vid be,öket på F7 lIankformationlnög fyra AJ 37• 

normal till vertikal flygning . Dessa 
problem hade lösts: 1) dels genom 
modifieringar, 2) dels genom restrik 
tioner. 

Inom RAF anser man nu flygsäker
heten god vid Harrler-förbanden. 
Men man berättade, att US Marine 
Corps hade stora problem. Detta 
främst pga att man I USA underskat
tat detta flygplans särart och därmed 
krav på god grundutbildning . 

T akti8kt uppträ
dande. - Harrier-dlvlslonernas hu-

med sina lelt gältande 'Harrier' ur RAFG. 

vuduppgift i Väst-Tyskland (BRO) är 
att ge "close air support" (närunder
stöd) åt norra armegruppen, NORTH
AG. Särskilda förbindelseofficerare 
finns på nivåer ner till armekårsstab . 
Stor vikt läggs vid att säkerställa 
sambandet från armekårerna till divi
sionerna. En gruppering på kort av
stånd från fienden eftersträvas, så att 
antalet Insatser kan bli stort och utan 
att hämmas av långa an- och åter
flygningar. - Tiden från beslut till In
sats varierar mht graden av förbere
delser - kan med flygplan I "högsta" 
nedbringas t ill ca , 5 min. 

•• Som grupperingsområden har 
tidigare skogsdungar o dyl på lands
bygden utnyttjats. Men denna taktik 
har nu övergivits. I stället har gruppe
ringsområden inne I städer och sam
hällen förberetts . Motiven till detta är 
bl a att underhållstjänsten härigenom 
underlättas. 

E rfarenheter frAn 
flygning. - Fastbindning och check
lista är betydligt omständigare än vad 
vi i Sverige är vana vid. Kabln-Iay-out 
och instrumentplacering är "typisk 

T v: Se. 'H.rrl.,' (varav Ir. 2·lllllgI) ur 
RAFG pA F16:. piiHa. - Naden: US Mlrinl 
co~ vill byta ut ,IM AV·8:o,llll.., aJ.,Ia
re B-ver.lon. 

II 
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brittisk" med många små Instrument 
och strömställare. Raketstolen är re 
lativt bekväm under kortare pass. 
Stolen säkras med totalt sex säk-

Photo; RAF 

ringsp innar. Varje förare kan ställa in 
stolen för sin egen vikt genom en ratt 
som påverkar raketmunstyckena, så 
att dessas vinkel blir optimal för varje 
viktläge. 

Flygplanet styrs på marken med 
sidroderpedalerna. Sikten framåt 
och åt sidorna är mycket god, även 
fran baksits. Accelerationen vid start 
var Imponerande, bedöms 2-3 g. 

Under flygning i planflykt är 'Har
rier' lättmanövrerat och påminner om 

T y: 'Harrler ' ur No. 4 Iqn/RAFG, Wlldln
rllh. ..rno. tör mAl.öknlng o 111It••,..• 
nlng. Rldvvlmarulru.tnlng placerad p6 
len.. n. 

Ovan: 'Harrlers' cock-pit-Iayout. 

SK 60. Men spakkratterna är ganska 
små. I sväng däremot minskas farten 
pga den relativt höga vingbelastning
en . 

Vid retardation till låg fart och hov
ring uppstår ett instabilt läge, då de 
aerodynamiska krafterna på fenan 
upphör och styrningen gradvis över
1as av små Jetmunstycken I vingspet 
sarna, nos och stjärt. I detta område 
krävs att flygplanet flygs absolut rent. 
Som hjälp har piloten då ett system, 
vilket sätter den sidoroderpedal som 
bör påverkas i vibration. 

Manövrering av munstyckena fö r 
vertikal flygning sker med en spak till 
höger om gasreglaget, vilken har ett 
reglerbart stopp som ställs In I ak
tuellt läge före manövrering. Där
efter kan finjusteringar snabbt göras. 
- I hovringsläge är flygplanet relativt 
stabilt och kan I princip trimmas ut. 
Del är klart stabilare än en helikopter . .. 
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Utbildning I hovring kräver bara ett 
pass DK, därefter EK. 

'Harriers' utrustning är av modern 
standard med bl a tröghetsnavige
ring , flexibelt sik tessystem och 
"head-up-dlsplay" . 

Sammanfattning. 
- Då 'Harrier' i början på 60-talet 
presenterades ansågs flygplanet av 
många vara ett in tressant experiment 

Kina hyaer köplntr .... lY "Herrler'. - Oven ' Herrier ' under raket,klulnlngsproy 1915. 

-4 

Ovan: Den berömde fpl·konllruktOren Sidney 
Cemml Ilat e atorverk blev prototypen till Hew· 
ker Siddeleya P'1~7 'Kell,el', I dag-'Ha,rler'. 
Flnnl bevarad p' RAF:. mUleum I Hendon. 

T h lel RockwelIInternational. Y/STOL.proto
typ XFY-12A för US Navy. Flygle.lal i 'r. Frlm
driva med den nya "lhruI'-lugmanlo,-!iH"-prln. 
elpen. Fl, överlludlprealanda, M. 1,5-2. 

med spektakulära effekter - men 
med ett tvivelaktigt taktiskt värde. 
- - Harrier-detachementet ger dock 
ett intryck av alt britterna genom an· 
passning av taktik. utbildning och 
mater iel lyckats skapa stridsdugliga 
förband med detta flygplan som 
grund. 

• För närvarande pågå r utprovning 
med s k Ski-Jump-starter bl a för den 
nya versionen 'Sea Harrler' (Royal 
Navy har betälIt 34) . 'Ski -Jump' inne 
bär att man startar över en ram p som 
är 30 m lång och inställbar I olika 
vinklar . Metoden har utvecklats för 
att öka startvikten och avlasta föraren 
vid start från fartyg i dåligt väd er 
och mörker. 

Den största vinkel som använts vid 
fl ygprov är 12°, men under 1978 kom
mer man success ivt att öka vinkeln 
till 20° Start med 20° vinkel på ram
pen kommer att tillåta en ökning av 
startv ikten med 900 kg. 

Start från hangarfartyg sker som 
rullande start utan att katapul t an
vänds. När fl ygplanet passerar 
däckskanten ställer föraren om de 
vridbara utloppsmunstyckena. Innan 
munstyckena ställt o m helt och ger 
lyftkraft sjunker emellertid fl ygplanet 
något. Den tid en förare har att upp
täcka, analysera och fa tta beslu t på 
vi d en eventuell fel funkt ion - är 1.25 
sek. Om startramp används kan mot
svarande tid förl ängas till 8 sek . Den
na ökade tidsmarginal ko mmer sig av 
att flygplanet då beskriver en ballis
tisk bana efter lättning. _ 

F. B.E. 

Hawker Siddeley 'Harrier' Mk.3 
Spännvidd . .. 7,70 m. 

Längrj- 13,87 m (17 m tvllltljg). 

VIkt' Tom 5,5 ton (8,1 ton 


tvAlitsig ). 

;., . Max sta rtvlkl 11 ,3 lon. 


Mator:: ._. ·:: ··:en RoIII Royce Bristol 

• '.;~ .;:. ::·'Pegll8ul Mk 103lurbofan. 

:.~._:.:-;~~:'<pragkraft 95,6 kN 

:,... .,.: " (9 752 kg) 


."Båti:ä,Pnl,'(lg' '· Normalallernallv. En 
~::: ~::';;': 1crop~monterad 30 mm 


_" ..:::::~ -:: ' an-kaplel. - En 

';... ~:;:·~:'5:·;:..~~ .~:.: kroppsmont.rad och tvA 


,... ·::::.!··~·:> ~.:::·.· .-:::.vingmonlerad. 450 kg 
.;::?:;;~;:. ~;... bomber samt lvi 

,::: ~;' ::':~ "'..-: . ' -Yin9monterade raket· 
~" ::·::,~~·:'~:; ~ .kap.ll18r med 19 al 68 mm 
. <":>:..,'. .:faketer per kapael. 

. . . ·.···:.Altlirnatlvl kan 
.... ,. lpaninglulrultnlng I 

.' . kapIJar ulnyttjaa. 
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Någrajämförelser 
dess stridsflygplan " Forger" . Till skill

medSovjetunionens 
Yak-36 "FORGER" 
• 1974 meddelades officiellt från katapult talade då för att eventuella 
USA att man kände till att ett hangar stridsflygplan skulle ha V/ STOL
fartyg var under byggnad i Sovjet. kapacitet. 
Fartygets storlek tillät att man base I juli 1976 observerades " Kiev" för 
rade 25 stridsflygplan eller 36 heli första gången i Medelhavet och man 
koptrar ombord . Avsaknad av start- fick möjlighet att titta närmare på 

"FORGER A" 


"FORGER B" 


• Nedan: Yak-36 "Forger A" under ver

tika1start från hangarfartyget "KIEV". 

Yakovlev ~ak-3~ 'Forger' 

'Forger A': Ensitsigt attack- ~h 
spaningsflygplan . . 

'Forger [;1": Tvåsitsig itkolvers]on. 
(Har ej ob_erverafa med 
b~äpningsbalkar~) 

Spännviqd: 
Längd: : 

7,00 m. (Ca) , 
'Forger A'~1S m. (Ca) 
'Forger 8'17,66 m~ (Ca) 

Max start
vikt 
(beräknad); 10 ton. 
Motore,;' Enmotor ~ed 75 kN (7 700 

kg) samt två lyftmotorer 
om vardera 25 kN ' 
(2 500 kg)~ 

Beväpning: Tv'å balkai på varje vinge 
för. bomber och raket
kapslar. 

nad från 'Harrier' startar och landar 
'Forger' alltid vertikalt (ren VTOL). 
Yak-36 'Forger' har två lyftmotorer 
placerade bakom förarplatsen samt 
en motor för framdrivning med två 
vridbara utloppsmunstycken . Genom 
att lyftmotorerna är ri ktade bakåt och 
huvud motorns vridbara munstycken 
kan riktas ca 100 framåt-nedåt kom
mer strålarna att bilda ett V under 
flygplankroppen , vilket ger god stabi 
litet. 

Liksom 'Harrier' har 'Forger' små 
munstycken i stjärten och vingspets
arna för att ge styrförmåga vid start 
och landning , De starter och land
ningar med 'Forger ' som observerats 
har genomförts med sådan precision 
att det är troligt att de på något sätt 
kontrolleras från fartyget, eventuellt 
med någon form av laseröver
vakning. 

'Forger A ' lär kunna prestera ca 
Mach 1.3 i planflykt på hög höjd , men 
hittills har man i Väst bara uppmätt 
farter strax över ljudhastigheten , 
M . 1.05. Flygplanets stigförmåga har 
beräknats till ca 75 m/ sek, Maximal 
tjänstehöjd ligger på ca 12 000 m. 
Accelerationen verkar något långsam 
- ca 1' /, min från vertikalstart till 
vingburen , konventionell flygning. 

Något förvånande har man noterat 
att proven med Yak-36 ombord på 
hangarfartyget 'Kiev' genomförts 
utan att däck personalen varit utrus
tad med hörselskydd eller skyddan
de asbestbeklädnad samt att utrust
ning för brandbekämpning inte varit 
synl ig. (Som hangarfartyg har 'Kiev', 
jfr m sina amerikanska motsvarighe
ter , i nuläget en tämligen måttlig 
slagkraft. ) 

Yak -36 är utrustad med 'head-up
display ', radaravståndsmätare och 
infrasikte. Under vingarna har fyra 
balkar placerats, sannolikt avsedda 
för extra bränsletankar, spanings
kapslar, bomber eller jaktrobotar. 
Akan-kapslar kan också medföras. 

Den relativt begränsade yttre last
förmåga som flygplanet har (ca 1 000 
kg) samt några andra faktorer får be
dömare från NATO att gissn ingsvis 
förmoda att 'Forger' bara är ett mel
lanled mellan dåvarande Yak-36 
'Freehand' (som visades på Domode
dovo-flygutställningen utanför Mosk
va 1967 - se FV-Nytt 4/ 67) och ett än 
mer kvalificerat VTOL-flygplan. 
Kanske något åt det håll som USA 
och RockweIl International lancerar 
med prototypen XFV-12A (med "au
gentor-wing-concept" m m) , vars i år 
startade flyg test skall leda fram till en 
ersättare av US 'Marine Corps' AV
8B, "Advenced Harrier" . • 

F.B.E. 
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Debatttorum 

.... Rubriken är något missvisande, då här endast jakt
förband avses behandlas. Problemet är dock allmängiltigt 
för andra verksamhetsfält inom FV, liksom det är inom ar
men och marinen. Därför är avsikten med rubriken att få 
andra, än av jaktförbanden berörda, att läsa dessa rader 
och förhoppningsvis därvid väcka tanken på förslag till ra
tionellare utnyttjande av begränsade resurser. Nedan ett 
försök att peka på möjligheter som bör diskuteras och en
ligt min uppfattning bör tillvaratas för att ge mer fredsbeva
rande effekt inom erhållna ramar. .. .... 

Hur försöka bevara försvarets fredsbe 


P lan för jaktförbandens ut
veckling innebär att inte ens 
den av LFU -67 rekommen

derade miniminivån (10 div) kan rea
liseras inom försvarsbeslutet. Ut
vecklingen är oroande , då en alltför 
kraftig reducering av antalet jaktdivi
sioner (31 div 1962, 23 tio år senare 
för att 1982 planeras 'vara 9) utan att 
flygstridskrafter i vår närhet på intet 
sätt reducerats i samma omfattning. 
Härvid förlorar vårt försvar mycket av 
den tröskel som jaktförsvaret utgör, 
eftersom inget av stormaktsblocken 
har råd att förlora en alltför stor del 
av de kvalificerade flygstridskrafter 
som är nödvändiga vid en operation 
mot Sverige. Min bedömning (kanske 
beroende på f d krigsplanering som 
jaktförare är att försvarsmakten inte 
fått ett tillräckligt effektivt luftförsvar i 
senaste försvarsbeslutet m h t luftför
svarets möjligheter att vara tungan 
på vågen . Oberoende av denna be
dömn ing måste dock förutsättningar
na accepteras och största möjliga, 
som statsmakternas beslut innebär, 
fredsbevarande effekt skapas för de 
resurser som ställs till förfogande . 
Härvid är det av största vikt , för att nå 
bästa resultat , att planläggning sker 
på en realistisk nivå. 

'\Zka åtgärder kan 
vidtas? - I stort kan svaret kort sam
manfattas : Antingen genom att försö
ka öka antalet enheter eller genom 
att öka stridseffekten av varje enhet. 
Den totala effekten av jaktdivisioner
na beror på många faktorer utanför 
själva divisionen (t ex bas- och stril
systemens möjligheter) . Ser man till 
divisionernas verkan i luften mot an
fallande flygplan, är det främst flyg
planens kvalite och dess antal samt 
förarnas förmåga att utnyttja flygpla
nen (inkl vapen) som ger totaleffek
ten. 

En avvägning mellan kvalitetskrav 
och antal sker i samband med ut
veckling och framtagning av flygplan 
m h t bedömd strids miljö. Nästa 
jaktflygplan (JA 37) har i stort redan 
fått sina prestanda . Dessa är vad jag 
har förstått inte tilltagna i överkant 
De stora förändringar som skett un
der utvecklingsfasen är realt minska
de anslag och en fördyring av den s k 
"fredsdriften". Möjligheter plane
ringsmässigt att utnyttja äldre mate
riel längre genom att bl a minska på 
leveranstakt bedöms ha utny1tjats i 
mÖjlig omfattning. För att nödvändig 
långsiktig förnyelse av stridande för
band nu skall kunna ske , måste där
för (enl min mening) kostnaderna för 
fredsdriften minskas. 

Jaktförsvarets fredsbevarande ef
fekt avgörs främst aven av angripa
res bedömning av vår förmåga att till
foga förluster . Antalet JA 37 tillsam
mans med förarnas förmåga att ut
nyttja flygplanen är härvid avgörande 
faktorer. Därför får (bl a mht kra
vet på möjligheter till omedelbar in
sats med jaktförsvaret i tillräckl ig 
mängd) avvägningen antal kontra 
kostnader för drift och underhåll (i 
detta fall förarnas kontinuerliga för
måga) verkligen penetreras, innan 
nya avvägningar görs. Vid denna av
vägning och mellan olika delprogram 
är det av yttersta vikt, att antalet stri
dande enheter görs så stort som möj
ligt med avsikt att långsiktigt optime
ra den fredsbevarande effekten. 

Fy9tid. - Möjlig
heter att öka effekten av varje divi
sion får inte glömmas bort. Men ne
dan skisserat förslag till ändrade för
hållanden inom jaktprogrammet till
godoser i första hand önskemålet att 
red ucera kostnaderna för fredsdrif
ten. För att få en kontinuerligt krigs
användbar och tillräckligt god fö

rare, med våra och omvärldens ögon 
sett, bedöms den flygtid som nu till
delas i stort nödvändig. En kostnads
reducering inom jaktprogrammet 
måste därför ske genom att utnyttja 
" i nvesterat kapital" bättre och genom 
en rimlig ambitionssänkning vad gäl
ler den omedelbara insatsmöjlighe
ten . Förändringar som jag härvid be
dömer nödvändiga och möjliga är : 
• att för länga aktiv krigsplanerings
period för förarna ; 
• att förhindra förarnas övergång till 
and ra verksamheter (bl a SAS) före 
denna periods utgång ; 
• att inte förbruka flygt id på strids
flygplan för andra än krigsplacerade 
eller för utbildning härför. 

Årligt flygtids behov bedöms med 
dessa åtgärder kunna reduceras från 
nuvarande behov 2 350 till ca 1 600 
tim per d ivision. Flygtidsbehov per år 
fö r t ex elva jaktdivisioner i stället för 
nio , skulle med dessa förändringar 
reduceras med ca 17 proc. 

• • Hur radikalt måste nuvarande 
utbildning i så fall förändras? Och 
finns det en realistisk lösning som 
inte allvarligt rubbar omvärldens till
tro till förarnas förmåga? 

Flygförarens utbildning till primär 
krigsuppgift behöver för att nå detta 
mål inte förändras i negativ riktning 
utan snarare tvärtom. Men utbildning 
exempelvis till ledare och stabsmed
lem måste sk iljas från motsvarande 
inom armen och marinen. 

Utbildnings- och tjänstgörings
gång för flygförare " ny" bör i korthet 
vara: 
• GFU och GFSU i en följd ; 
• direkt följd av 5-år FFSU (krävs för 
att därefter tillåta avbrott i flygtjänst 
utan att tjänstbarheten påverkas i 
alltför hög grad); 
• därefter utbildning till och 
tjänstgöring i andra befattningar hal
vårsvis' ; 
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Debafftorum 


Ilarande effekt? 


• varvid det andra halvåret ägnas 
fortsatt flygslagsutbild ning; 
• krigsplacering i annan befattning 
sker individuellt på främst medicins
ka grunder, varvid flygtjänst upphör 
(många bedöms kunna bibehållas till 
över 40-45 år) . 

De halvårsuppehåll i flygtjänsten 
(som till stor del ger de flygtidsvinster 
som tidigare redovisats) medför, att 
divisionernas personalinnehåll av 
förare i genomsnitt kommer att bestå 
av bedömt 1-2 förare under GFSU, 
5-6 FFSU och 9-10 FFSU (red), va
rav hälften av dessa är på division i 
flygtjänst halvårsvis (=normalt elva 
förare / division i flygtjänst). 
•• För att tillgodose behovet av 
flygkunnande inom staber och för
band (gäller fred som krig) bedöms 
det nödvändigt att samtliga flygförare 
är av kategori 'regoff (motsv). 

Den (som jag uppfattar) springan
de punkten i detta förslag är om fö
rarnas tjänstbarhet totalt (och den ut
ländska bedömningen av denna) är 
tillräckligt hög för att motivera en 
ändrad utbildningsgång. Enl min be
dömning är det en rimlig temporär 
nedgång i förarnas användbarhet för 
omedelbar insats, om avbrotten i 
flyg tjänst görs först när en god flyger- ~ 

faren het erhållits, (bild 1). För att mi
ni mera verkan av nedgång i tjänst
barhet för omedelbar insats ur ope
rativ synvinkel, bör byte av förare ske 
vid härför lämplig tidpunkt. 

SAS. -Genom 
förslag enl ovan sker ingen slutlig 

, Andra befattningar (I ex FSO, stabsmed
lem i centrala och regionala staber, viss 
flygingenjörs personal) där aktuell lIy
gerfarenhet är nödvändig. 

övergång till annan verksamhet inom den ges förarna? Blir utländsk tilltro 
FV i förtid. Ett hot som återstår mot tillräcklig? Blir freds- och krigsorga
att rationellt utnyttja den i nvesteri ng nisationen utanför divisionen tillgo
som sker genom utbildning av flygfö dosedd med " flygkunnande" osv? 
rare, är SAS behov av trafikpiloter. Personligen bedömer jag det så , 
Hittills har SAS obehindrat tagit för om en förutsättningslös värdering 
sig. Bland de förare som SAS valt har sker . För att få ett tillräckligt besluts
många varit våra bästa, inte bara vad underlag krävs en grundlig bearbet
gäller flygtjänst. Utbildning till trafik ning. Och min förhoppning är att, 
flygare via moderna krigsflygplan är det arbete som bl a sker i centrala 
samhällsekonomiskt orationellt och staber för att optimera försvarets 
sett från fredsbevarande synpunkt fredsbevarande effekt, även detta 
groteskt. Att förhindra den enskildes förslag värderas. Dessutom är det 
frihet att välja SAS framför FV genom min förhoppning (bl a därför att för
lagstiftning eller "slavkontrakt" be slag enligt ovan inte räcker till an
döms vara omöjligt att genomföra i skaffning av ytterligare två divisioner 
Sverige. JA 37), att arbetskamrater inom FV 

Därför måste FV ge flygförarna så (gärna även inom armen och mari
dana villkor att arbete i SAS inte upp nen) följer detta exempel att förut
levs förmånligare än fortsatt anställ sättningslöst försöka pröva om verk
ning i FV . Detta är inte sagt som nå samheten inom resp område, även ur 
got förslag utan bara ett konstateran ett långsiktigt perspektiv, bedrivs 
de. med måttot: "Största fredsbevarande 

effekt" -

ErhOppning. 
Synpunkter/ bemötanden vä lkomMånga invändningar och frågor bl a 
nas från läsekretsen. - Någonav praktisk art kan göras. Är t ex för
kommentar frå n FS är i dagsläget slag till förares utbildning lämplig 
inte aktuellt. •

även för attacken och spaningen? 
Red 

Kan tillräckligt förmånliga förhållan

l3edömning av $~ä.tus för pilot meduppehäll i flygtiänst ett halvt 
är efter ~ 5 är efter FFSU. ' 

Målinriktning procent 

10~%100% .{ 
/~-;:::o-~-~- , I 

Ift ~ ", f l 
f Ii " "- }I

\ 
\ /'

.{
\ II 

, / I 

- 50%50% ' " "/"/ I 

,,~ 

t 
r -Målinriktning dager VMC 

- - - Målinrill tnlng IMC 

. I I '---t-,-~--t-,~.j.I-~--+---t-----'-,:,.----+-- -+---+ 
O O l 2 3 4 5 · 6 7 8 g 1{) 11 12 måri 

I Uppehlll I ffygtjllnat docil SUL.flyg- ~I Flygtjinel med mAleiltt"ing full8tändigt ~ 
nlno f6t ett bl a underlltta ttertagande. AterIagande. TilldelningCII 65 11m. 

Anm 1) En 14ngsamm~re nedglng för s(at(Js IMC beror främst på uppdragens 
art och enskilt uppträdande, men även i viss mlln på i exemplet 
bibeMJlen SUL. flygning. 

Anm 2) Spridning " lin dessa kurvor I Mgre nlväer bedöms till ± 5 % beroende 
pli när utbllqnlngen genomförs. 
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FLYGOPERATIONER eller "The Armchair Pilot" 

•• Allmänna diskussioner om insatsprofiler, klargö
ringstider, stril-lägen m m, hamnar man ofta i. Det finns 
emellertid vissa andra flygoperativa förhållanden som ock
så är viktiga men som diskuteras mera sällan av gemene 
man. Förvisso finns det ingående operativa studier och ut
redningar, men dessa är oftast hemliga och svårtillgängli
ga. Detta beror på en komplicerad metodik, varför endast 
ett fåtal experter har något utbyte av dem. ••• 

Hur man öppnar
och förenklar 
en komplicerat resonemang 

s yftet med denna artikel är 
därför främst att enkelt försö
ka visa. på den principiella 

gången vid studier (och därmed öka 
förståelsen för dessal) och att ta upp 
någ ra intressanta frågeställningar till 
debatt. De som är väl insatta i studier 
kommer antagligen att tycka att här 
görs otillåtna förenklingar . Låt oss 
emellertid bortse från detta. - Vi bör
jar med några diskussionspunkter . 

1) Hur skall våra jaktdivisioner prin
cipiellt utgångsgrupperas? 

2) Vad betyder egentligen kvalite
ten? 

3) Hur kommer förh ållandet "att 
slåss på hemmaplan " (stöd funk
tionernas roll m m) att inverka på 
luftstriderna? 

MOdeller. - Alla 
inser snart att detta är mycket svåra 
problem. Det är lätt att hitta hundra
tals faktorer som påverkar svaren. 
Ingen kan emellertid beakta alla des
sa . A andra sidan måste ju ständigt 
beslut fattas so m berör precis såda
na här frågeställningar . 

För att kunna diskutera problem av 
denna karaktär , måste man förenkla 
problemställningarna. Detta kan man 
göra genom att konstruera modeller. 
Att konstruera en modell är i regel 
ganska enkelt. Problemet är i stället 
att konstruera en modell som samti
digt är begriplig och som inte alltför 

mycket snedvrider och överförenklar 
problemet. 

•• Ett försök. - Låt oss undersöka 
vilka faktorer som bör ingå i en mo
dell, som kan ge lämpl iga utgångs
punkter för en diskussion av proble
men 1) till 3). 

När det gäller fråga 1), så tror jag 
att den viktigaste faktorn är kravet på 
ett vettigt styrkeförhållande mellan 
vår jakt och fiendens insatta flygplan. 
Med andra ord, någon form av kraft 
samling är viktig. Detta gör att jag ser 
till att just faktorn 

..!!J. 
N 

dvs vårt antal jaktflygplan dividerat 
med fiendens antal flygplan , kommer 
med i modellen. 

Kvaliteten bör ju riml igen också 
betyda en hel del. På liknande sätt 
här ser jag därför till att kvalitetsför
hållandet mellan våra och fiendens 
flygplan 

kommer med i modellen. - Hur myc
ket ~ skall tillåtas påverka l! hänger 

K N 
samman med fråga 2). 

Fråga 3), som handlar om miljön, 
tar jag hänsyn till med en koefficient 
h. I denna finns inbakat förhållandet 
mellan egen och fiendens stridsre
serv, vårt strilläge m m. Vi låter h 
geografiskt variera så att h = 2 inom 

en zon 50 km ut över havet och 150 
km in i landet. Utanför denna zon är h 
= 1.0, dvs vi har där inga miljöförde
lar. - Vi har nu alltslå reducerat de 
tre svåra problemen till några mate
matiska symboler. 

SVårigheter. - Nu 
återstår en betydande svårighet, 
nämligen att hitta ett rimligt samband 
mellan 

~ ~ och h. 

Vi inriktar oss inledningsvis på att 
försöka klara ut fö rhållandet mellan 
fiendens och våra direkta förluster (= 
antalet nedskjutna flygplan) fö r att 
vid senare tillfälle försöka klara ut de 
betydande indirekta förlusterna. 

Nu tar vi det djärva steget och an

ger ett preliminärt samband mellan 

faktorerna . 


Ffi = Fyi . --.!l.~. h 
N K 

Detta är nu en första ansats till mo
dell . (Anm: Ffi = Fiendens direkta 
förluster. FVI = Våra direkta förluster .) 

Om vi nu antar att en anfallsvåg 
består av 80 flygplan och vi lyckas 
sätta in 40 jaktflygplan mot denna 
blir 

n
N=0,5. 

~bör vara något till vår fördel , låt oss 
K 
säga att vi är 50 proc bättre. Detta in
nebär att~ = 1,5. 

K 

h har vi redan antagit ge oss en fördel 
på 100 proc i kustzonen, dvs h = 2. 
Allt detta ger följande: 

Ffi = FYi (0,5 ·1,5 ·2) = 1,5 Fyi 

Och grafiskt ser det ut så här: 

._------- - - -+ 

I Max 
l -antal fpl 
I på yarder! 
I sidan 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

'"----+-+--I--+--I---!-f---.,/'.,/V------'----. FYi 
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INSÄNDARE 


Detta innebär, att om vi förlorar 
fem flygplan så förlorar fienden 50 
proc mer, Ett acceptabelt resultat? 

OCh verkligheten? 
- Nästa steg vore nu att jämföra mo
dellens resultat med erfarenhetsmäs
siga värden, Nu är ju detta i operativa 
sammanhang omöjligt i brist på 
lämpliga krig där vi medverkat. Viss 
praktisk erfarenhet kan emellertid fås 
från övningar, Denna bör utnyttjas , 

Nu menar nog många, att det är 
föga meningsfullt att hålla på att göra 
modeller och krångla eftersom det 
egentligen inte finns något facit. Det 
är emellertid så, att var och en som 
yttrar sig i sådana här sammanhang 
mer eller mindre medvetet resonerar 
utifrån någon diffus modell. Det är ju 
nämligen helt omöjligt att väga in alla 
faktorer i detta komplexa samspel 
utan omfattande förenklingar , Skill 
naden mellan de som tror på modell 
resonemang och de som inte gör det 
är således närmast, att de troende 
öppet redovisar sina antaganden och 
antagna samband, medan övriga helt 
skönsmässigt kan variera sina hypo
teser under diskussionens gång, Det
ta medför då oftast mycket livliga 
men samtidigt rätt meningslösa dis
kussioner, 

Umaningen. - Det 
är alltså nu fritt fram för var och en att 
hugga in på modellen och de ansatta 
värdena . Modellen visar t ex klart vil 
ka faktorer som inte beaktats, Den vi
sar också vilken vikt som tilldelats oli 
ka faktorer , 

Har de viktigaste faktorerna kom
mit med? Har de kommit in med rätt 
tyngd? Måste h-faktorer ytterligare 
differentieras? - Modellen är mycket 
känslig för styrkerelationerna, Är det 
realistiskt att vi i viktiga områden kan 
uppnå så höga värden som 1/2? 

Förhoppningsvis har framgått att: 

• 	 Strukturerat och systematiskt 
tänkande (=studier) kan ge kun
skaper och diskussionsunderlag 
rörande komplicerade frågeställ 
ningar; 

• 	 Förenklingar är nödvändiga; 
• 	 Många fler bör kunna deltaga i 

diskussioner av operativa pro
b~m . • 

6 vll Ingvar Jönsson 

--------------------~) 
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Våta FV-tekniker 

- fl-n bqrtglijmcl . 

kamratkrets! ~~:
Nog är det märkligt vad 
sakta det rqrsig i flygvapnet' . 
- vår snabbaste försvars:~ 
gren Atmlj:\stone går d;r 
sakta när det gäller att vinnit 
gehör för krav på jämlikhet 

. och lika vi;irde människor 
emellan, även när persona: : 
len inte g6~ samma sori s : 
jobb, :" 

Pilotemäs verksamhet 
har alltid Uppmärksammats 
och det är'. väl i och lör sig 
naturligt. D_e gör ett svårl 
jobb som" Syns och inte ' 
minst hörs',~Och de gör ctei' 
oftast bra.~ Om detta talas" 
och skrivS' det. Ibland sak~ 
ligt och upplysande, ibland 
romantiserat, larvigt ocr 
smått generande. Inte minSt: 
tör piloternCi', ':. 

Men när'skrivs det en råd ' 
om det jObb som görs lör att 
flygplanen .kommer i luften? 
När sågs e:n bild med te.k
nisk perso'nal, när skrevs et( 
ord om der.:ås arbetsuppgij::: 
ter? - Ja. ,nte ser man olt~ 
sådant i .: da,gstidningarna. 
Ännu mindre i flygmilitära 
artiklar skrJvna av militärer . 

En äIMe'.:lIygoflicer gjor:: 
de för nA9:ot år sedaneii 
uppmärksammat lörsök att 
skriva flygvapnets historia 
och ansåg, att "flyga är alt 
leva", Han lyckades i sin 
eleganta, .tiok avverka tekili: 
ska serv;c~i)änsten på en 
(1) sida . , :. men hade lE}5 
bilder med överstar! 
FLVGvapen'NVTT lyckades 
lika "bra'.' - j sitt jubileumsc 

nummer, 'd~ flygvapnet Iyii :' 
de 50 år, ·Där var det go,tl, 

om flygplan och flygare, inte 
minst gem:eraler, Man tvin,g
as nästEln; använda psalmis
tens ord /;'jag kan icke,i)ik 
na dem alla"! Och där priSa
des alla de som under des
sa 50 år dragit sitt strå till 
lIygvapen-stacken. Från 
flygpojk-pt till lörsvar'~:mi
nistrar. · '- _~: 

Men knappast ett orirom 
de sOm byter motorer, jUs
terar ledskenevinklar eller 
testar teJeutrustning. Är det 
någon sOm skäms för ,iiyg
vapnets.,·största personå:fj< a
tegor i? ' Yi brukar inte:"an
nars skammas för lIygvap
net l 

Vem m inns inte tiden då 
det gjordes svenska flygfd
mer l Öä::::!lög både "f'QfSta 
divisionen '; och "gula '~ivi
sionen" och rader av "söner 
gick tillIlyget" , Ett par saker 
hade dess,a filmer gemen
samt , Hasse Ekman vat.:Q;8n 
evigt elegante löjtnaElten 
med tiiåridvita tänder" och 
tangorabilII. Och mekani
kerna ~ när de överhuvud
taget sl(fltes - framställ<;l,es 
som bylåfiar, Smutsiga:!:>ch 
illa klädda och med giPan
de mu~na r . Förste me~å'~i
ker var oftast Emil Fjäll
ström, sminkad till grotesk 
fulhet. '7':. Tyvärr möterman 
allt lör fl:rycket av denna;·atll
tyd än :I:~~g , J" 

Menj ämlikhet är ing'en
ting maJ:l lår till skänks, Lät 
oss kräva självklar respekt 
för vår .:arbetsinsatsl - Väs· 
sa pennorna! Upp till k:alnp, 
bröderI: ,:i..~ _ 

~" 

(lösta "':ersiiiarK 

Jag tackar för.övanstående i 11san
. dl;lre. Personlfgen - och jag ärsä
· ker på att jag.·då talar för all , f V
' personal - håller helt med Gösta 

Kersmark. Låt oss alltså bätlra:oss! 
Här är intepratsen för att:SÖka 

förklara hela . p·roblematiken. ' det 
: .kan t ex röra sig om slentrian, jour

:;',nalistlska ambitioner om sälj;tlara 
. bilder etc, Läser man mycket ut

: ländsk flyglltteratur så ser dei of
tast likadant ut där. Tyvärr! ": 
- Låt oss all~. nu i stället V,ässa 

,:: pennornal Ta 'fram ideer oCh" leta 

..... 1, 

dagSakilI611t stoff (inte:.:bara bland 
"0... 
I-:~' 

minnena) i de djupa leden! Låt oss 
hjälpas åt att ge "männen på mar
ken" den plats de är värda i "jäm
likheten.~' blad". . .' 

I lIerår,splaneringen för FLYGva
penNytt::: jngår flera a.'ttiklar med 
"männen~på-marken-ihnehåll". 
Jag ser-fram emot dessas publice
ring, Ty respekten för kamraters 
på marken insatser är ~iälvklar och 
entydig ::- bland oss !:Iilå i flyg
vapnet> .-, . " _ 
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1955 Turkiet Nyttig pressflygfickbok 
Sverige 

Belgien 


1956 Sverige 
"Taschenbuch der Lull- und Klu bb" (FJK) och dess inte 

Frankrike 
Raumlahrt-Presse 1978" heter ringa antal medlemmar. Däri 

Belgien 
en liten blå hand bok i A6- hittar man självfallet även all 

1958 Belgien format på 336 sidor. Det är ett världens specialister och deras 
Holland standarduppslagsverk som tidskrifter inom flygfacket, vil 
Sverige varje år revideras och hålls ak ket då och då kan vara ti II 

tuellt. För t ex presschef vid stor nytta att k än na till. Boken
1959 HollandArets världsmästerskap i flyg våra försvarsgrenars förband rekommenderas alltså, även

Norgemilitär femkamp, " PAlM -7S", (motsv) borde denna ambitiö om priset 25 D-Mark får en att Sverigeavgörs i höst i Brasilien. Den sa , fickstora uppslagsbok vara tveka lite. - Utgivare: Deutsche 
inledande disciplinen, flygral- 1960 Belgien till stor nytta. Däri finner man Lufthansa AG; Förlag: Kroli 
lyt - som ej är obligatorisk nu- Norge t ex den svenska sammanslut Veriag , 8031 Seefeld/066. • 
mer, avgörs på ditresan i Spa- Sverige ningen " Flygjournalisternas 1. Ch 
nien. Detta av praktiska skäl, 

1962 Inställtdå de flesta deltagarländerna 
brukar komma från Europa och 1964 Grekland 
det är så gott som omöjligt att Frankrike Tullinge driftvärn 
föra över tävlingsflygplanen till Sverige 
Syd-Amerika. - Nedan en puff Nu finns det driftvärn på F18 driftvärnsledaren , fänrik Sören1965 Sverige
inför de 24:de CISM-mäster igen . - Driftvärnsverksamhe Wester/und , efter ett gott rekryHolland
skapen = här tidigare års flyg ten vid utb ildningsförbandet teringsarbete lyckats få ihopNorgerallysegrare m fl. har legat nere så länge, att inte mindre än tjugoen drift 

1968 Holland många kanske inte ens vetat värnsmän Och fler är på gång . 
Sverige om att det funnits ett driftvärn - Utrustning har uthämtats och 
Danmark tidigare . utbildning pågår . •

A ir-Ral/y / Resulta t: Nu har emellertid den nye Bjom S,einmarckl MI 

Finland 
1969 Sverige 

Ar Lag (2 ekipage) 
Danmark 

med "flygeriet" på hjärnan o/e1948 Frankrike 
1970 Frankrike i hjärtat. Den rikt och bra illustSchweiz 

Danmark rerade boken (256 Sid) behandStorbritannien 
4 Sverige lar fakta / data och allsköns flyg

1949 Schweiz bedriller . En guldgruva för alla 1971 Danmark
Storbritannien 'kalenderbitare'. RekordlistorFrankrike
Holland och namn register avslutar bo 

1950 Frankrike 
4 Sverige 

ken på ett perfek t sätt . Vill Du 
1972 /nställt snabbt rekap itulera alla fanta

Storbritannien 1973 Spanien 
Belgien 

sins flyg myter samt ta steget 
Sverige via strapatserna i flygets barn

1951 Holland 
Frankrike dom och nå fram till dagens

Storbritannien 
svindlande prestationer genom

Holland 1975 Inställt 
de övre luftlagren, så missa inte"AIR 

1952 Belgien 1976 Finland "The Guiness Book 01 Air FactsFACTS & FEATS"Holland Sverige & Feats ". I G.B. kostar boken 
Italien Danmark . . heter en brittisk flygbok, 6 ' / , pund. Författare är de 

som nu finns i sin tredje , klart världsbekanta John & Michael1954 Turkiet 1977 Sverige 
förbättrade , upplaga. Boken T A YLOR + David MONDEY. •Italien Danmark 
vänder sig till alla och envar J. Ch.Sverige Finland 

Totalförsvarskommitte tillsatt 

Regeringen beslutade i skiftet 
mars-april att tillsätta en parla
mentarisk försvarsko mmitte 
under ordförandeskap av stats
sek reteraren i försvarsdeparte
mentet GUNNAR NORDBECK. 
Kommitten skall lämna förslag 
om säkerhetspolitikens inrikt
ning och totalförsvarets fortsat
ta utveckling efte r 1982. 

I sin första etapp skall kom
mitten framför allt ägna sig at 
säkerhetspolitiska studier och 
bedöma vilka hot , som bör tas 
tift utgångspunkt för den lång-

Sikt iga planeringen för vårt to
talförsva r eller 1982. Arbetet 
skall ske parallellt med den för
sta fasen av det perspektiv
p lanearbete. som bedrivs inom 
det militära försvaret, civi lför
svaret och det ekonomiska för
svaret. Kommitten skall bedö
ma det säkerhetspolitiska un
derlaget för detta perspektiv
planearbete . - Kommitten skall 
också analysera den svenska 
samhällsutvecklingen från sar
barhets- och resurssynpunkt. 

Kommitten skaft vara klar 
med denna första etapp så att 

regeringen kan beakta kommit
tens förslag i direktiven tift an
dra fasen av totalförsvarsmyn
digheternas perspektivplane
ring , som kommer att ges om 
ett år = i juni 1979. 

Efter detta kommer kommit
ten att ägna sig åt totalförsva
ret . I direktiven säge r försvars
minister Eric Krön mark att 
kommitten bör ägna större 
uppmärksamhet än tidigare 
försvarsutredningar åt det för
håftandet att försvarets fredsor
gan isation - främst kostnader 

för löner och materielunderhåll 
- tar i ansprak en aftt större an
del av den ekonomiska ramen 
för försvaret. Utrymmet för ma
ter ielanskaffning har successivt 
krympt. Kostnadsutveck lingen 
leder efter hand till allt större 
svårigheter att lösa de uppgif 
ter som har lagts pa det militära 
försvaret. Det är i längden inte 
möjligt att komma till rätta med 
problemen genom punktvis in 
satta åtgärder . Likartade pro
blem finns också inom de övri 
ga totalförsvarsgrenarna. 

Kommitten skall därför göra 
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• 	 Första F17-märkta 'Viggen' kan redan nu besk~das. Blekinge
lIolliljen lär sina lolospaningslpl, SF 37, p~ riktigt senare i {jr. Ovan har 
lologral RUNE HEDGREN längat in lärstlingen och läraren, däv kn Sär
me. 

IImavoimat 60 år 

Motorsamarbete 

Volvo Flygmotor har tecknat ett 
samarbetsavtal med Garret 
Corporation Los Angeles. 
Samarbetet skall i första hand 
inriktas på vidareutveckling av 
en mindre turbofläktmotor . Den 
nya motorn kommer att utveck
las kring kärnmotorn i Garrets 
TFE 731, som är i produktion 
för 19 olika modeller av affärs
flygplan och militära flygplan. 

Den viktigaste ändringen är 
att den nuvarande l-stegsfläk
ten ersätts med en 2-stegsfläkt 
med lågt flödesförhållande . 
Motorn skall erbjudas i två 
prestandaversioner , en med 
dragkraften 3 630 Ibs och en 
med dragkraften 4300 Ibs. Den 
sistnämnda kommer att erbju
das i en variation med ebk , som 
ger dragkraften 6645 Ibs. De 
viktigaste fördelarna med den 
nya motorn är att bränsleför
brukningen reduceras med 
30 % och underhållskostnaden 

med 50 % jämfört med befintli 
ga konkurrenter. - Motorn 
kommer att provköras första 
gången ca medio -79 och flyg
värdiga prototyper beräknas 
finnas tillgängliga inom 2 år. 

Garret kommer att vara an
svarig för den totala konstruk
tionen av grundmotorn samt för 
tillverkning av kärnmotorn. Vol
vo Flygmotor ansvarar för de
taljkonstruktion och tillverkning 
av de nya delarna samt för tota
la konstru ktionen av efter
brännkammaren. Prov av mo
torn kommer initialt att ske vid 
Volvo Flygmotor. Samarbetet 
mellan Garret och Volvo Flyg
motor förväntas successivt öka 
i omfattning och även komma 
att omfatta civila motorver
sioner dragkraftsområdet 
3 000-7 000 I bs. Volvo Flyg
motor studerar redan möjlighe
terna att deltaga som underle
verantör för tillverkning av de
taljer till Garrets civila motorer 
TFE 731-2 o 3 samt ATF-3. _ 

Saab-sikten till Suomi 

Det finska flygvapnet, "llmavoi
mat", skrev i mars kontrakt 
med Saab-Scanias Jönkö
pingsverkstäder om leverans 
av siktessystem av typ RGS2 
för installation i det finska flyg
vapnets nyligen beställda serie 
om femtio brittiska jet-skol
flygplan av typen Hawker Sid
deley "Hawk". Två sikteshuvud 
installeras i varje flygplan . 

RGS2 valdes av det finska 
flygvapnet framför en rad and
ra siktessystem för denna förs
ta exportversion av " Hawk". 
Det finska flygvapnet blir där
med det tredje flygvapnet som 
gått in för RGS2-systemet. 

RGS2 är ett optiskt sikte spe
ciellt konstruerat för använd
ning i flygplan med begränsat 
kabin utrymme. För skjututbild
ning i tvåsitsiga skol- och lätta 
attackflygplan är installation av 

dubbla sikteshuvd enkel att ge
nomföra. Lärare och elev får 
därvid helt synkroniserad sik
tesinformation . Trots sina små 
dimensioner ger RGS2 stor 
precision och tillförlitlighet vid 
skjutning mot såväl luft- som 
markmål. Systemet är dess
utom mera flexibelt än konven
tionella optiska sikten och kan 
lätt anpassas till nya vapenty
per. 

RGS2 ingår redan i det hol 
ländska flygvapnets attack- och 
jaktplan av typ NF-5A (North 
rop "Freedom Fighter") , i det 
nya italienska jetskolplanet 
Aermacchi MB-339 samt i 
svenska Saab 105. - Dess
utom har avtal ingåtts om li
censtillverkning av RGS2 med 
det brittiska företaget Avimo 
Ltd och med italienska Aerita
lia. 	 _ 

Som FV-Nytt berättade i nr 
1/78 fyllde det finska flygvap
net 60 år 78-03-06. Festlighe
terna koncentrerade sig till Jy
väskylä, där man bland festdel
tagarna såg ca 700 av finske 
CFV inbjudna gäster. Huvud
händelserna bestod aven pa
radmarsch av 1 200 soldater 
genom staden samt en mottag
ning på Luonetjärvis officers
mäss. Den planerade överflyg
ningen av 60 fpl måste tyvärr 
utgå pga miserabelt väder. 

I 	 mottagningen deltog från 

Sverige bl a gen It Dick Sten
berg m fru, C FMV-F gen mj 
Sven-Olof Olin, öv Sven Kam
sen, övlt Ulf Björkman samt 
(som hedersgäst) övlt Nils 
Kindberg . Anledningen härtill 
var att finska flygvapnet har sitt 
upphov genom dåv It Kind
bergs flygning för 60 år sedan. 
Kindberg flög då det av greve 
Eric von Rosen till Vita Armen 
skänkta flygplanet (en Morane 
SaulnierlThulin D) från Umeå 
till Vasa. 

1. Ch. 

• 	 Svenska Itygvapnels 60-l'lrsgl'lva /iII IImavoimBI ses har överlämnas av 
CFV /iII linske kollegan, gen mj Rauno Meriö. I mitten skymtar heders
gästen, övlt Nils Kindberg. 

en genomgripande analys av 
frågorna kring totalförsvarets 
uppgifter och resursbehov. Må
let måste vara att skapa en rim
lig balans mellan uppgifter och 
resurser för det svenska total
försvaret. 

Ett annat viktigt studieområ
de för kommitten under den 
andra etappen är att granska 
hur personaltillgångarna förde
las inom totalförsvaret. Kom
mitten skall särskilt granska 
frågor om värnplikt och annan 
plikttjänstgöring. Förutsätt 

ningen skall vara att den all 
männa värnplikten och övriga 
pliktlagar bibehålls. Kommitten 
skall också lägga synpunkter 
på civilförsvarsstyrelsens arbe
te med ökad samordning mel
lan kommuner och civilfÖrsvar . 
Vidare skall kommitten se över 
informationen om vår säker
hetspolitik. 

Kommitten skall lämna för
slag om de olika totalförsvars
grenarnas utveckling efter år 
1982 i sådan tid, att de kan 
beaktas i regeringens anvis
ningar under våren 1981 för 

myndigheternas programpla
ner för perioden 1982/83
1986/87. - Kommitten skall 
bedriva sitt arbete under så 
stor öppenhet som möjligt. Den 
etappvisa uppläggningen av ar
betet har kommit till just för att 
öka möjligheterna för en offent
lig debatt kring de frågor kom
mitten behandlar. 

Det är första gången som en 
parlamentarisk försvarskom
mitte fått komma in på ett så ti 
digt stadium i arbetet inför ett 
nytt försvars beslut. - Förutom 

ordföranden statssekreterare 
Gunnar Nordbeck består kom
mitten av följande ledamöter : 
riksdagsledamöterna Per Pe
tersson och Allan Hernelius 
(m), Gunnar Björk i Gävle och 
Ulla Ekelund (c), Hans lind
blad och David Wirmark (fp), 
Anna-Lisa Lew(!n-Eliasson , 
Roland Brännström, Bengt 
Gustavsson och Olle Görans
son (s) samt förra riksdagsle
damoten Berit Frändås (s) och 
utredningssekreterare Ulf 
Larsson (s). • 

FöD 
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Militär aktivitet i och kring Östersjön 

• • Ingen reaktion i form av ökad flygverksamhet 
från NA TO:s sida har registrerats över Östersjön eller 
i närområdet under den period som de sovjetiska 
strategiska robotubåtarna varit baserade i Öster
sjön.• En lätt tendens till ökat antal incidenter, 
som dock inte direkt kan hänföras till förekomsten av 
ubåtarna, har dock konstaterats under 1977. •• 

I 
ett krisläge mellan WP och 
NATO bedöms emellertid 
NATO:s aktivitet i närområdet 

komma att öka markant. De nu i Ös
tersjön baserade sex strategiska ro
botubåtarna, kommer då att kunna 
utgöra ett i och för sig marginellt men 
dock hot, mot vilket NATO sannolikt 
kommer att insätta avsevärda resur
ser för att lokalisera och följa, Sanno
likheten för kränkningar av Sveriges 
territorialgräns kommer i ett sådant 
läge att öka, Detta ställer ökade krav 
på försvarsmaktens incidentbered
skap, 

Den mycket stora koncentrationen 
av stridskrafter , främst från WP:s alla 
försvarsgrenar , i vårt närområde 
medför en omfattande verksamhet i 
Östersjö-området med fartyg och 
flygplan, Östersjöns utnyttjande som 
provtursområde för nyproducerade 
och ombyggda örlogsfartyg tilldrar 
sig NATO:s intresse, 

•• WP:s markstridskrafter. - WP:s 
verksamhet i närområdet utgörs hu
vudsakligen av utbildnings- och där
med sammanhängande övningsakti
vitet. Utbildningsåret synes indelat i 
ett vinter- och ett sommarutbild
ningshalvår , Utbildningshalvåren ge
nomförs som en serie målinriktade 
skeden under vilka övningar på alla 
nivåer genomförs. Utbildningshalvå
ren kulminerar i regel i någon form av 
slutövningar. 

Samövningar mellan WP-krigs
makterna (WP-övningar) i närområ
det i större skala har pågått sedan 
början av 60-talet. - Övningar med 
marininfanteriförband och armeför
band med motsvarande uppgifter är i 
Östersjön koncentrerade till södra 
delen (området Rugen-Kolobrzeg
Ustka-Gdansk-bukten) . Större sam

övningar - varvid stridsfartyg, marin
flyg och taktiskt flyg deltar - är rela
tivt sällsynta. 

WP-övningar i södra Östersjön 
med landstigningsmoment äger i re
gel rum under juni-juli, men variatio
ner förekommer , De större övningar 
som förekommit under senare år är: 
~ ODER-NEISSE 1969, 
~ WAFENBRUDERSCHAFT 1970. 
~ Wa174, 
~ Wal77, 

•• WP:s marinstridskrafter. - Den 
sovjetiska östersjömarinens utbild
nings- och övningsverksamhet pågår 
under hela året, med slutövningar för 
utbildningshalvåren i mars-april 
resp augusti-september. Isläget un
der första kvartalet kan försvåra eller 
förhindra övningar till sjöss med följd 
att utbildningcykeln förskjuts eller 
förkortas. - Utbildnings- och öv
ningsverksamheten bedrivs huvud
sakligen i anslutning till baserna i Tal
linn- , Liepaja- och Balt ijsk -områ
dena , 

I Östersjön pågår provtursverk
samhet med nyproducerade eller 
ombyggda fartyg. - De polska och 
östtyska marinernas verksamhet till 
sjöss bedrivs som regel i de lokala 
övningsområdena Gdansk-bukten, 
Swinoujscie resp Rugen. 

WP-övningar äger rum i södra Ös
tersjön, företrädesvis under somma
ren, och synes utgöras av olika for
mer av vapenövningar. WP:s örlogs
fartyg bedriver ständigt bevakning av 
Östersjö-utloppen. 

• 	 Sovjetiskt (polsk-byggt) landstigningsfar
tyg, 'Ropucha-klass '. Llingd: Drygt 100 m , 
Vikt (fullastad): 3300 ton. Beväpning: 
4 + 57 mm akan. - Ost- Tyskland har lik
nande mindre fartyg; 'Frosch-klass'. Vik t: 
l 700 ton. 

• 	 SovjetiSk signalspanings-fpl, /lyushin /1·180 
'Coot '. (Foto via 'Air International'.) 

•• WP:s flygstridskrafter. - Det 
stora antalet förband från alla flygor
ganisationer baserade i närområdet 
ger totalt sett en mycket stor flygin
tensitet över Östersjön och angrän
sande kustområden . 

Ärsrytmen för WP:s flygstridskraf
ter i närområdet företer en jämn 
stegring från låg aktivitet i november 
till en högsta under juli-september. 
- Marinflyget, det sovjetiska strate
giska flyget samt luftförsvarsflyget 
uppträder regel mässigt över Öster
sjön och kustområdet . 

Områden för vapenövningar synes 
jämt fördelade längs baltiska, polska 
och östtyska kusterna. Huvuddelen 
av WP-staternas övningsverksamhet 
är av luftförsvarskraktär. I nga öv
ningar har genomförts anmärknings
värt nära svenskt territorium. 

• 	 Ovan: SovjetiSk allacksvlJvfarkost, 'Aist
klass'. Längd: 46 m, Vikt: 220 ton. Fart: 70 
knop. Beväpning: 2 x 30 mm akan. Tar ca 
500 soldater. - En mindre typ, 'Gus-klass', 
tar ca 50 soldater. Fart: 48 knop. Vikt: 27 
ton. Längd 20,5 m. - Nedan: Sovjetisk rb
korvett, 'Nanuchka-klass', Vikt: 650 ton. (Fo
to via 'Armada International'.) 
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F6,ekon1sf av kä,nvapen 


• US Navy:s motsvarighet ti/l1l-18D är EP-JE. 

•• NATO:s flygstridskrafter. Utöver 
den normala danska och västtyska 
utbildnings- och övningsverkamhe
ten, som huvudsakligen äger rum i 
eller nära eget luftrum, genomför 
NATO så gott som dagligen flygning
ar över Östersjön. 

Utöver ovanstående utför danska 
och västtyska flygplan dagligen flyg
ningar runt Bornholm och utanför 
polska kusten. Ungefär var tredje 
dag geno mför västtyska flygplan 
företag till mellersta Östersjön . - Hit
intills har den egentliga Östersjön 
med utlopp berörts av större NATO
övningar i en fyraårscykel. 

•• NATO:s markstridskrafter. 
Övningsverksamheten i egentliga 
Östersjön och Östersjö-utloppen är 

•• Incidenter. - Ett betydande an
tal incidenter av skilda slag inträffar 
varje år till sjöss och i luften. 

10-1S konstaterade kränkningar 
av Sveriges sjöterritorium brukar i re
gel förekomma. 1977 var det 19. Mot
svarande siffror betr vårt luftrum är 
ca 20 resp 28. Det ökade antalet 
kränkningar under 1977 kan inte till
skrivas något sammanhang med de 
sovjetiska strategiska ubåtarna. 

Utöver kränkningarna förekommer 
ett stort antal andra avsteg från våra 
tillträdesbestämmelser. T ex: Ge
nomfart av territorialhavet utan för
anmälan, otillåtet uppträdande i 
skyddsområden eller i restriktions
områden i luften etc. 

En del av incidenterna till sjöss 
sammanhänger med observationer 
av främmande ubåtar . Även om iden
tifiering av dessa u båtar - vilka so m 
regel uppträder i undervattensläge 

begränsad. Större landstigningsöv
ningar med deltagande av mark
stridsförband äger som regel rum på 
danska och västtyska Nordsjö
kusten, då i livlig samverkan med öv
riga försvarsgrenar. Mindre landstig
ningsövningar, med i huvudsak väst
tyskt deltagande, förekommer på de 
danska öarna. 

•• NATO:s marinstridskrafter. 
Västtyskiand har fr o m 1971 organi
serat "Ständige Einsatzgrupp der 
Flotte", som i stort sett är jämförbar 
med den svenska Kustflottan. SEF 
genomför årligen (vår, sommar och 
höst) övnings perioder av längre var
aktighet , vilka avslutas med en öv
ning i Östersjön eller Nordsjön. 

Övningsverksamheten vid de 
danska och västtyska marinerna äger 
som regel rum i de lokala farvattnen. 
Genom tillförseln av nya fartygstyper 
kommer sannolikt övningsfrekven
sen av utbildningsskäl att öka . - Sto
ra övningar genomförs normalt en 
gång per år, vanligen i samverkan 
med övriga försvarsgrenar . 

Ett amerikanskt fartygsförband ge
nomför en gång ärligen under hösten 
övningar i Östersjön . Förbandets 
sammansättning varierar . 

•• Förekomst av kärnladdningar. 
Interkontinentala robotar (ICBM = In
tercontinental Ballistic Missile) . 
Räckvidderna för såväl NA TO:s som 
WP:s ICBM möjliggör fritt målval i 
resp stormakts intresseområde, dvs 
även mycket långt utanför Östersjö
området. 

•• Medeldistansrobotar (IRBM / 
MRBM = Intermediate Range BalIis
tic Missile / Medium Range Ballistic 
Missile). - WP: Som en fortgående 
ersättning av befintliga sovjetiska 
medeldistansrobatar i vårt närområ
de bedöms en ny typ (SS-20) sanno
likt ha grupperats i västra delarna av 
Sovjetunionen. Robotarnas räckvidd 
(ca 3000 km) medger bekämpning 
av mål i hela Europa. 

inte kunnat ske, står det klart att in
gen ubåtsincident vid svenska kuster 
hittills torde ha föranletts av de nu 
aktuella , sovjetiska robotu båtarna. 
Dessa har betydligt större dimensio
ner än övriga dieseldrivna ubåtar. 

2-4 av kränkningarna (sannolika 
sådana) brukar varje år vara föran
ledda av ubåtar . Härtill kommer någ
ra flera s k möjliga kränkningar, där 
osäkerheten är större. Huvuddelen 
av ubåtsincidenterna har de senaste 
åren skett på ostkusten. Alltså i Ös
tersjö -:.området. (Se även sid 20-21.) 

NA TO: Frankrike är det enda land i 
Västeuropa som har medeldistansro
botar. Räckvidden (ca 3 000 km ) in
nebär bl a att de kan komma att ver
ka mot mål i Östersjö-området. 

•• Ubåtsbaserade markrobotar 
(SLBM = Submarine Launched Bal
listic Missile). - Endast Sovjetunio
nen förfogar i Östersjön över strate
giska robotubåtar utrustade med 
SLBM . Sedan årsskiftet 1976177 är 
sex ubåtar av GOLF 2-klass basera
de i Liepaja . Vardera fartyget kan 
medföra tre SLBM (SS-N-S) med en 
räckvidd på ca 1 300 km. Tillförseln 
av de sex ubåtarna med sammanlagt 
18 robotar är en marginell ökning av 
robotkapaciteten inom området. Det
ta sett mot bakgrunden av de ca 300 
SS-20, med bättre räckvidd och pre
standa, som bedöms finnas i västra 
Sovjetunionen. 

Inom NATO finns i Europa mark
målsrobotar av SLBM-typ endast på 
amerikanska, franska och brittiska 
strategiska robutubåtar . Räckvidder
na (ca 2 SOO-4 SOO km) medger möj
ligheter till målval bl a i Östersjö
området. 

•• Taktiska kärnvapen. - USA och 
Sovjetunionen är tillsammans med 
Storbritannien och Frankrike de enda 
stater i Europa som disponerar tak
tiska kärnvapen . Tillgängligt antal 
taktiska kärnladdningar bedöms för 
USA vara ca 7 000 och för Sovjet
unionen ca 3000. Kärnladdningarna 
är förrådsställda i Väst- resp Öst
Tyskland. Storbritanniens och Frank
rikes tillgång är begränsad . 

Taktiska kärnladdningar , som bärs 
av taktiskt flyg och robotar 
(USA:s "LANCE" och "PERSHING ", 
Sovjetunionens "SCUD" och "SCA
LEBOARD") kan teoretiskt ko mma 
att beröra mål i Östersjö-området._ 

Fst//njo 

• SS-12 'Scaleboard'. 
Räckvidd ca 800 km . 
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... ... Varför ta upp Nordkalotten till behandling? Få 
geografiska områden i vår omgivning är för närvaran
de mer omskrivna än just Nordkalotten. Strategiska 
förhållanden och områdets allt större ekonomiska 
betydelse dominerar det skriftliga utbudet. Nordka
lotten, området norr linjen Mo i Rana - gränsen mel
lan Norrbotten och Västerbotten - 65:te breddgra
den till Kem vid Vita Havet, hade en begränsad mili
tärpolitisk betydelse under åren närmast efter andra 
världskriget. Därefter började emellertid den sovje
tiska uppladdningen på Kolahalvön. En uppladdning 
som innebar, att de största och viktigaste sovjetiska 
marina basområdena kom att ligga cirka tio mil från 
norska gränsen - den gräns som dessutom är den 
enda gemensamma mellan Sovjetunionen och NATO 
i Europa. 

• 

N är Murmansk-området efter
hand även blev hemmabas 
för huvuddelen av de ryska 

strategiska ubåtarna fick Nordkalot
ten plötsligt en "global" betydelse. 
Det allt större intresset för Spetsber
gen och problematiken runt denna 
säregna ögrupp har även påverkat 
Nordkalottens betydelse. 

Tar man Sovjetunionens militär
strategiska avsikter i betraktande, är 
bakgrunden till att ryssarna valde just 
Kolahalvön och Murmansk-området 
så självklar den rimligen kan bi l. Mur
mansk är landets enda permanent is
fria storhamn med direkt utlopp till 

.. ..... 

NA TO-karta. 

~ INL AND 

SVERIGE 

V.,dO 

K O f a 

världshaven. En utlöpare av Golf
strömmen går runt norska kusten, 

rundar Nordkap och pumpar tonvis 
med uppvärmt vatten i Barents hav 
varje dag. Detta innebär att Kola
kusten är isfri året runt trots sitt läge 
på 70:de breddgraden . Kolafjorden 
har bara frusit till två gånger under 
1900-talet. Sovjetunionens Norra 
Marin har alltså direkta och fria utfar
ter till oceanerna. De övriga tre ryska 
flottornas utnyttjande begränsas av 
hindrade sund och trånga, lättspärra
de passager. Det är därför naturligt 
alt Murmansk blev ryggrad i den ma
ritima upprustning, som skulle ge 

• 	 Atomdriven sovjetisk, strategisk uMt av Delta l-klass iakttagen i nord-Norges tarvatten . Är 136 m 
lang och väger 9 000 ton. Kan ta 12-16 SS-N-8 kårnrobotar (räckvidd = 7 750 km) + 8 ubtltsjakt
torpeder. 

Säkerhets, 

pao NOIID~.' 

\ 


• Sovjets strategiska bombfpi Tu-16 bevakar i nord-Atlanten det 
hangarfartyget 'HMS Ark Royal '. "Badger G " kan ta 2 AS -51K 
(räckvidd = 200 km). 

Sovjet minst jämställdhet med USA 
även till havs. 

Det kan ibland 
vara svårt att i nse den vi kt , so m man 
från sovjetisk sida lägger på den för 
oss relativt okända sovjetiska delen 
av Nordkalotten. 1920 fanns det ca 
15 000 innevånare på Kolahalvön . 
Befolkningen närmar sig nu snabbt 
miljontalet. Kommunikations- och 
samfärdsnätet är det utan jämförelse 
bästa av alla Sovjetunionens nordliga 
distrikt. Murmansk-banan, Vitahavs
kanalen, goda landsvägsförbindelser 
och ett väl utbyggt nät av flygfält sva
rar för detta. Kolahalvöns ekonomis
ka betydelse - främst fiskindustri 
och mineralbrytning - är stor för 
Sovjet. Ca 2 proc av världens fiske
fångster tas upp av nordfiskeflottans 
500 fartyg. 

Det är egentligen bara den norska 
fiskeindustrin och eventuella oljefö
rekomster utanför Nordnorge som är 
värt att notera vid en ekonomisk jäm
förelse mellan nordkalottområdena 
hos de nordiska länderna och Sovjet
unionen . 

• Av ovanstående kortfattade be
skrivning framgår, att det sovjetiska 
nordkalottområdet är en levande och 
väsentlig del av Sovjetunionen. Det är 
en del som redan nu har stor ekono
misk betydelse. Områdets nu relativt 
stora befolkning och högt utvecklade 
industri samt att Sovjetunionen här 
gränsar till en NATO-stat motiverar 
en kraftig satsning på militärt försvar. 

Ql =o
...... 

Öi 
...... 
Q) 
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JOIi1isk syn 

~ALOTTEN 


rittiska 
ft·rb Men härtill kommer Kolahalvöns glo

bala, strategiska roll. Denna roll kon
stituerar delvis maktbalansen mellan 
öst och väst. 

"

Sovjetisk syn på 
Nordkalotten. - Hur Sovjet ser på 
Nordkalotten är med naturlighet svårt 
att veta, då ingen öppen debatt före
kommer . Att de är mycket känsliga 
för rubbningar av den nuvarande ba
lansen är känt. I övrigt måste rimliga 
förmodanden göras. 

Framförallt bör det vara det marina 
basområdet på Kolahalvön med de 
strategiska ubåtarna, som är av vä
sentlig betydelse för Sovjetunionen . 
Hur skyddet av baserna bäst bör sä
kerställas vid olika militärpolitiska si
tuationer . måste vara ett av de största 
problemen för de sovjetiska för
svarsplanerna. Förvaringstiden för 
Murmansk-basen mot attackflyg i 
trädtoppshöjd och Mach 1 är ca 10 
min med nuvarande västgränser . En 
framflyttning av det ryska luftför
svarssystemen till Lyngenfjorden 
skulle ge omkring fyra gånger längre 
förvaringstid. Fördelarna är uppen
bara. 

Sovjetunionens Norra Marin har 
förutom sin strategiska avskräck
ningsroii sannolikt även två andra 
viktiga krigsuppgifter . Att med ubåtar 
skära av NATO-förbindelserna över 
Atlanten mellan Nordamerika och 
Europa är den ena. Den andra är att 
skydda de strategiska ubåtarna och 
Murmansk-basen. En spridning av 
de koncentrerade resurserna från 
Murmansk skulle kunna ge enheter
na bättre skydd och möjligheter att 
verka. Det är här de nord norska fjor-

Nordkalottens militära styrkor 
WP NorraMarinenN~to Atlantflotta 

d·dd + t 10 KrySSare?Hangarfartyg bbb l HF .. ........ 50 Jagare/Fregatter
. 3Kryssare t te ~ 
115 Jaga re/F regatter ........ )..--"""Y 
sO Ubåtar ' ..-I.

17 RBUB I . , 

50 RBUB .-i.- 1110 UB 

.-/'......, , 

AMF~ 
6000 man t / ' }l t l 

r" 40 strv ~ .... ( Murmansk ~ • '. 

6 bat t 
~ ..... 

",.I \ 40 fpl ... ~ , .&.a Medeldistansrobotar 
I . '.... .... _-' ,J I II I )5CXKl man 

I .... ' ..... ~-4SO t ..-... '.... \ ... srv. . 
""I . , .....tf 350fpl 

I Gransbevakning ') 
• Kiruna \ Ulbild[\~gslörband I • 

; O;O""""O'?, -.,,, \~~t 

Mobstyrkor 
) 
" Slående styrkor 

darna kommer in i bilden. Behov av 
att disponera norskt territorium ner 
till Bodö anses föreligga för detta al
ternativ. Marinflyg skulle slutligen 
från flygbaser i Narvik-BOdö-områ
det kunna täcka hela Norska havet, 
skydda egna stridskrafter och effek
tivt kunna förhindra de amerikanska 
hangarfartygsstyrkornas uppträdan
de i området. 

• Sveriges och Finlands delar av 
Nordkalotten bör ha ringa "strategisk 
betydelse" för Sovjetunionen. Där
emot skulle de kunna få stor sekun
där betydelse. De bästa vägarna mot 
Nordnorge går genom Finland. En 
genommarsch eller överflygning av 
norra Sverige måste betecknas som 
ett ri mligt alternativ i en rysk opera
tionsplan mot Narvik-området. De 
svenska flygfälten i norra Sverige 
skulle också kunna få betydelse för 
basering av flygstridskrafter. 

Amerikansk syn 
på Nordkalotten. - Det amerikanska 
intresset för Nordkalotten är relativt 

• 	 Nordka/OIl-omrtJdets styrke/örhällanden i 
unge/ärliga sil/ror. 

nyväckt. Till viss del hänger det troli 
gen samman med den amerikanska 
avvecklingen av engagemangen i 
Asien och den nya inriktningen mot 
Europa. I den amerikanska föreställ 
ningen om ett framtida europeiskt 
krigs uppkomst och utveckling, finns 
Nordkalott-problematiken med i de 
tänkbara militärpolitiska situationer
na. Begreppet NATO:s nordflank 
börjar alltmer bli synonymt med 
Nordkalotten . Från amerikansk sida 
tycks man utgå ifrån, att Sovjet är 
tvunget att göra något mot Nordnor
ge direkt i ett krigs inledning för alt 
kunna säkra ett fortsatt utnyttjande 
av Norra Marinen. Att NATO i fredstid 
"förfogar" över Nordnorge innebär 
dock att det bör finnas goda förut
sättningar och möjligheter att för
hindra en sådan rysk framstöt. 

Ett preventivanfall mot Murmansk
basen kan möjligen också ligga inom 
ramen för NATO-planläggningen på 
Nordkalotten . 

Svenskt luftrum skulle kunna få 
betydelse både vid offensiva och de
fensiva operationer. 

• 	 Sovietunionens nya hangarfartyg 'Kiev ' har sin bas i Murmansk. Är bl a utrustad med sjö· o luft· 
mtJlsrb, uMtsjakthkp (ca 20 Ka-25 'Hormone ') + VSTOL-jakUattackfpl (ca 12 Yak·36 'Forger ': 
se sid 6). - Ytrerligare 2 hangarfartyg av Kiev-k/ass ilr under byggnad. 
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• All det sovjetiska jakt/pi Su-15 'Flagan' (som tillhör lultlörsvarflygetl PVO Strany) finns i dessa 
nordliga ishavsområden, fick relativt nyligen ett sydkoreanskt traliklpl handgripligt kännas vid. 

Norsk syn på 
Nordkalotten. - I Norge har det se
dan kriget förts en betydligt li vligare 
försvarsdebatt an i Sverige. Denna 
har med naturlighet speglats av de 
vaxande sovje ti ska styrkorna på Ko
lahalvön . Brigad Nord - det enda 
stående förbandet i Nordnorge - har 
jamförts styrkemassigt med de ryska 
två divisionerna på Kolahalvön , de få
taliga norska ubåtarna och patrul l
båtarna mot Norra Marinens 500 far
tyg och 100 000 man. - I början av 
70-talet var debatten speciellt hetsig. 
Norska ~!dn i ngar kravde då Sir Walter 
Walkers avgång . General Walker . 
chef för r~ATO : s nord kommando , 
hade uttalat sig om det hopplöSCl i att 
framgent kunna försvara sig mot ett 
sovjetiskt angrepp från Kolahalvön . 

Numera ar den norska debatten 
mer nyanserad . En skola - företrädd 
av statssekreteraren i försvarsdepar 
tementet Johan Jörgen Holst och 
kommendanten för Nordnorge Tön
ne Hu itfeldt - havdar , att Nordnorges 

försvar ~ar stor grad av sakerhet rr:ot 
de typer av anfall som ar mest sanno
lika. VldRre anser Holst och Huitfeldt, 
att den sovjetiska styrkan pä Kolahai
vön inte är överdimensionerad och 
att de väsentl igaste delarna av Norra 
Marinen ar avsedda att anvandas 
utanför norskt område. Den andra 
skolan förfäktar , att det ryska hotet 
mot norra Norge är stort och alltmer 
vaxande. Detta hot kan bäst elimine
ras genom att baser för allierade sjö

och flygstridskrafter upprättas redan 
under fredstid i Norge. M öjligheter:la 
till ögonblicklig förstärkning av Nord
norge är en förutsattning, om Inte 
området direkt skall bii avskuret vid 
ett eventuellt krig. Som synes är den 
norska debatten mångfacetterad och 
delVIS motsagelsefull. 

De norska självpåtagna restriktio
nerna betraffande basering av 
NATO-förband inom landet och öv
ningsverksamhet på Nordkalotten 

Utländsk 
flvgaktivitet 
tvingar 
flvgvapnet 
till 

beredskaps
uppdrag 

dagligen! 

,' ...... -

• 	 Svensk iaktrote J 35F 'Draken' identi

fierandes två västtyska Phantom-fpl, 
F-4F och RF-4E. 

~ )} Denna artikel ger en sammanfattning av gränskränk
ningar under fjolåret. Presentationen är en komplettering till ar
tikeln i nr 1/78 om "Vår incidentberedskap".l:J... 1977 präglades 
aven i stort sett normal militär verksamhet i vårt närområde. 
FlerCi nya inslag fanns dock som från beredskapssynpunkt har 
stort intresse. 

U tländska kränkningar av 
svenskt territorium. - Antalet 
krankningar och andra av

steg från tilltradesbestämmelserna 
m m var under 1977 något större än 
tidigare är. Särskilt bör ubåtsinciden
terna under tredje kvartalet i Nedre 
Norrlands Militärområde observeras, 
liksom de upprepade inflygningarna i 
Falsterbo-området. - Den militära 
verksamhetens omfattning och ka
raktär 1977 avvek emellertid inte i nå
gon högre grad frän tidigare års verk
samhet. 

Till sjöss bör dock speciellt obser
veras en anmärkningsvärd prejning, 
som två svenska fiskefartyg utsattes 
för av sovjetiska örlogsfartyg på fritt 
hav utanför Klaipeda. I luften har an
märkningsvärda flygkapningsinci 
denter skett under våren och försom
maren . Slutligen har det (som fram
gått av tidigare given information till 
massmedierna) vid några tillfällen 
rapporterats att amerikanska spa
ningsflygplan och trafikflygplan över 
Östersjön passerat varandra an
märkningsvärt nära. 

l:J... ~ l:J... 

•• Liksom under 1976 och tidigare 
år har huvuddelen av kränkningarna 
till sjöss utförts av s k slalsfarlyg (av 
staten ägda fartyg), som saknat ve
derbörliga besökstillstånd Sannolikt 
saknas i många fall kunskap om be
stämmelserna. Under 1977 har till
ståndsruti nerna i luften standardise·· 
rats, vilket bidragit till att förenkla ex
pedieringen och öka kontrollen av 
tillstånden. 

Antalet kränkningar har under 
1977 varit större än tidigare både till 
sjöss och i luften. Ingen av kränk
ningarna har varit av allvarligt slag 
även om flera får anses anmärk
ningsvärda. 
•• Till sjöss har sammanlagt 19 
kränkningar eller sannolika kränk
ningar ägt rum (1976:11). 

De ubåtsobservationer som gjorts 
har vid närmare undersökning visat 
att fyra kränkningar eller sannolika 
krankningar och sex möjliga kränk
ningar av svenskt territorialvatten ägt 
rum . Två kränkningar har utförts av 
okända ubåtar vid Sundsvall / Här
nösands-området. 
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anses ha bidragit till stabiliteten inom 
detta känsliga område. Någon änd
ring av den norska politiken förefaller 
mindre trolig. 

Nordkalotten och 
den svenska perspektivplaneringen. 
- Den svenska militärpolitiska synen 
påverkas bl a av hur supermakterna 
och våra grannstater bedöms upple
va förhållandena på och kring Nord
kalotten. 1974 års för svarsu tredning 
bedöm de i sitt delbetänkande, att 
Nordkalottens strategiska betydelse 
hade ökat. Detta - tillsammans med 
den svenska försvarsmaktens vitsor 
dade betydelse fö r stabiliteten i Nor
den - ställer särskilda krav, då v i nu 
inom försvaret har börjat studera hur 
vär försvarsm akt skall se ut på 1990
talet. Perspektivpla neringen måste 
ge svar på många sto ra fr ågor. Vilka 
konsekvenser vi ska ll dra av nuva
rande och kommande utveckling på 
Nordkalotten är en av de kanske 
största och svåraste. • 

M) Nils Eklund, FSI 

Antalet genomfarter av terr itorial
havet utan s k föranmälan var under 
1977 elva (11). Huvuddelen vid Skå
nes kuster . 
•• I luften har totalt 28 kränkningar 
konstaterats (1976 . 21 kränkning
ar) Härtill kommer fyra (4) möjliga 
k rän kningar. 

Huvuddelen av kränkningarna (17) 
har inträffat vid Skånes sydk ust, va
rav 15 i sydväst ra Skå ne. 

Under 1977 har lik som ti diga re vis
sa oidentifierade flygningar förekom
mit på låg höjd och med låg fart vid 
våra ku ster och gränser . 
•• Summering. - Antalet krän k
ningar 1977 jämfört med 1976 fram
går av följande tabe". 

Marin Flyg 

1976 11 21 
1977 19 28 

Insatser med beredskapsjakt oc h 
beredskapsfartyg har skett i stort i 
samma om fattning som tidigare år 
beredskapsjakt i 379 fall, bered
skapsfartyg i 237 fa". Antalet ögon
kontakter mel lan svenska militära 
flygplan och ut ländska militära flyg
plan utanför våra kuster 1977 var 
285. Slutligen har 33 insatser skett 
med militära beredskapstroppar. Vid 
23 av dessa insatser har det gällt 
katastrof- och rädd ningsuppg ifter 
m m i samverkan med polisen . • 

FSI III/j'o 

.... Helt nyligen utkom en myck
ket efterlängtad flygplanbok. Det 
handlar om ett litet kompakt upp
slagsverk i A6-format, i vilket pre flYG'tANIORT 

1978 
senteras dagsaktuella flygplantyper 
i vår del av Europa, Varje flygplan 
beskrivs kortfattat men fullt tillräck
ligt. Data och prestanda m m 
kompletteras med foto och treplan
skiss. Den behändiga lilla "pocket"
boken, som har färgomslag men för 
övrigt är tryckt i svart/vitt, har ut
givits av flygstabens UndSäk-avdel ID-bok 
ning. Boken vänder sig framför allt 
till försvarets personal och kan om dagens 
varmt rekommenderas. Den salu
förs dock inte. .. .. .. flvgplan 

Bokens titel är "FL YG flygpl an OCll helikoptrar än Inom resp uopslag är 
PLANKORT 1978", och det vad det tid igare använda ord ningsföiJden reg lerad 
är en helt öppen publika "or m-vi k b ladssyste met" mht 
tion, Bok en är avsedd som medgav. J) \Jlngform (rak vinge. p i l
underlag för utbildning i " Fl ygp lankort 1978" om vinge . deltavinge. variabel 
flygp lan identifiering och för fattar InledningSVIs en sam ving e). 
a llmän fl yginformation. manstallning (nations - resp 4) Moloranta l (en-, Iva
" Flyg plankort 1978" beskr i b lock vis) över beskrivna resp flermotorig). 
ve r med text, foton och flygp lan och helikoptrar 
treplan-skisser m ilitä ra och samt en förteckning på fo r  'F lygplankor t 1978' av
civila flygp lan- och heli kop kor tnlngar jämte förklaring s lutas med en Innehällsför
tertyper. som föreko mm er I för vapen type r m m . som teckning . dar samlliga be
såväl Sverige som i värt nä beskrivs i res p tex tavsn itt. sk ri vna flygplill1- och hell 
romrade (WP, NATO mm) Innehä llet i övrigt är Indelat i kop tert yper anges I bok 
ell er bedö ms vara av intres elva uppslag (med särskilda stavsordn ing pä de p latser 
se i öv rigt mht konstruk kant marke ringar) enl följan som följer av såvä l bok
ti 'onsprinciper, användnin gs de stegvisa princIp stavs- och slflerbeteckn lng
områden etc. 1) Sverige, NATO och en (t ex F-4 eller MiG-23) 

Den n ya utformning som Frankrike, WP, övriga län  som egenna'mnet (t ex: 
givits " Flygplan kort 1978" der . " Ph an tom" eller "FLOG
har öka t mÖjlighetern a att 2) Flygplan (p rope ller resp GER) • 
presen tera ett större antal je t) och helikoptrar. 

Försvarsdebatten måste föras klarspråk 

Försvarsminister Eric Krön på väg att öka. En försvag urholkning är att i en fram
mark tog i ett anförande på ning av det svenska försva tid anpassa försvarets eko
Frivilligorganisationernas ret i en sådan situation är nomiska ram efter de verk
försvarsvecka i Göteborg i inte ägnad att främja en liga behov, som försvaret 
april klart avstånd från så lugn utveckling och bevara har, om det skall kunna fort

väl ett elitförsvar med be den balanssituation, som sälla att hålla någotsånär 

gränsad värnplikt som från idag råder i vår del av värl  jämna steg med utveckling
ett "sega-gubbe-försvar" den. en i vår omvärld. I ett längre 
med otillräcklig flyg och Men de ekonomiska rea perspektiv räcker det inte 
flotta. Vi måste ha ett ba liteterna kommer obönhör med enbart rationalise
lanserat försvar, menade ligt att tvinga oss i endera ringsåtgärder , sade för
han. riktningen - mot ett elitför svarsministern. Det är nu 

Det svenska neutralitets svar med krympt värnplikt dags all föra försvarsdebat 
försvarets roll kommer all av någon sort eller mot en ten öppet och i klarspråk 
öka i framtiden sade för allt allvarligare uttunning och lägga alla alternativ på 
svarsministern. Stormak av våra mest kvalificerade borde t så att folk kan ta 
ternas intresse för framför förband. Det enda motmed ställning. • 
allt Nordkalott-området är let mot denna fortgående /-"00 
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Alla vi som någon gång varit ute i fält kan säkert 
med tacksamhet minnas den personal som stått 
för den timliga välfärden. Känslan av välbefin
nande och dåsighet som faller över en efter ett 
rejält, väl tillagat mål mat, är för många av oss en 
av höjdpunkterna i tillvaron. Att få uppleva detta 
är för välfärdssvensken en naturlig företeelse. Så 
naturlig att vi sällan reflekterar över det. I vårt 
dagliga liv upplever vi alla våra måltider som nå
got självklart. Men i händelse av ofärd (eller un
der det applikatoriska spelet av den - övningen) 
upptäcker man, att även den enklaste måltid 
när än och om den kommer - verkligen är en 
hÖjdpunkt. Och många är väl vi som gärna, vad 
gäller våra förplägnadsflickor, instämmer i Rune
bergs så väl formulerade ord: 

" Ty en pärla var hon på krigets slrfll med sitt dygnsbehov av föda i 
och en äkla pärla ocksIl såväl fred som ofärd. Att denna 
och nflgol tfllte hon skrattas ät tjänst är nog så viktig kan illust
men mera hedras än då " reras med följande enkla fras: 

"UnderM/lstjänsten har aldrigI vår moderna tid har man allt
ensam vunnit ett krig men väl mer intensivt diskuterat kvin
förlorat det" .nans och mannens förhållande 

vad gäller verksamhet på olika •• Vid ett närmare studium 
villkor. Det har tagit sig uttryck i av arbetsuppgifterna kan man 
olika former som t ex FN:s kvin urskilja sådana saker som ar
noår . ickediskriminering av betsledning , praktisk koktjänst 
kvinnor i platsannonser och och utspisningsverksamhet. I 
inte minst i utredningen om Arbetsledningen ingår skiftes
kvinnan i försvaret. Att kvinnan planering, uppgörande av mat
har sin givna plats i vårf total sedelsförslag. förrådshållning, 
försvar är vi alla ense om. Detta tillredning, distribution av fär
visar sig inte minst inom frivil diglagad mat . undanförsel av 
ligrörelsen, där kvinnorna bl a livsmedel , markententeritjänst 
representeras av SLK med ett samt ansvar för viss redovis
medlemsantal på ca 60 000 ning. 
SLK:s medlemmar utövar sin Den praktiska koktjänsten 
verksamhet inom ett otal tjän  genomförs vid bas- och stril
stegrenar fördelat på samtliga bataljonernas centralkök eller 
försvarsgrenar. Det arbete de vid luftbevakningens olika en
utför är av mycket stor betydel heters kök (Igc:s centralkök el
se. vilket alla vi militärer gärna ler Is' lilla miniatyrkök). Por
skriver under. Att klassificera tionsantalet kan variera från 
den ena tjänstegrenen som vik något tusental personer till ett 
tigare än den andra vore mig tiotal. Standarden på de olika 
oförgätet. men tillåt mig att här köken varierar från det allra 
nedan ge en liten beskrivning modernaste storkök till mer pri
aven tjänstegren som ligger mitiva fältkök (såväl rörliga som 
mig varmast om hjärtat och är fasta enheter). 
helt försvarsgrensoberoende - Utspisningsfunktionen sva
nämligen förplägnadstjänsten . rar för att försvarets personal 

Dagens förplägnadslotta får sin mat på rätt plats och på 
skiljer sig väsentligt. vad gäller rätt tid. Utspisningen kan ske 
utbildning och arbetsuppgifter , antingen i permanenta eller 
från 1808 års Lotta Svärd . Lotta rörliga större utspisningsplat
Svärds känsla för service och ser / matsalar eller ute i " bus
vilja att sörja för "sina kära gos ken ". Till arbetsuppgifterna hör 
sars" välfärd är gemensam att organisera och genomföra 
med våra dagars uppoffrande utspisning av till platsen hänvi
flickors , men där slutar likhe sad personal, hålla ordning och 
ten . - Våra förplägnadslottor i samråd med arbetsplatsche
är välutbildade och inplacerade fer ständigt förbättra utspis
i en fungerande krigsorganisa ningsplatsens funktion . Syste
tion . De har ålagts ett omfattan met med centralkök kan vid 
de ansvar inom organisationen vissa tillfällen innebära att ordi
och är placerade som köksfö narie portioner uteblir , varför 
reståndare , enhetsbefäl och personalen inte får vara främ
övrig personal inom förpläg mande för att tillaga enklare 
nadsorganisationen .- allt be måltider av till buds stående 
roende på utbildningsstatus. medel. 
Arbetsuppgifterna är mångfa Var förplägnadslottan än be
ceterade men når alla fram till finner sig i denna "förplägnads
samma mål - var man inom or kedja" fyller hon en lika viktig 
ganisationen skall tillgodoses funktion. 

FÖRPlÄGNADS· 
lOnAN 

Nlest o,nfyclct 
n1en 
oftast glönxl!? 

•• Utbildningen av förpläg man diskuterar med tänkbara 
nadslottor bedrivs i likhet med elever. Till detta vill jag bara an
de flesta övriga tjänstegrenar töra några saker. För att börja 
antingen som hemorts- eller bakifrån kan jag hålla med om 
centralutbildning. - Hemorts att det ibland kan vara vått och 
utbildningen är knuten till en kallt , men vilken tjänst är inte 
närliggande flottilj, medan cen det (jfr Is-tjänst) . I regel är det 
tralutbildningen genomförs på dock så, att man tjänstgör un
Flyglottaskolan Bunge på der mycket bra förhållanden. 
nordligaste Gotland. Enbart na Jobbet är tungt och kräver sin 
turupplevelser och miljö är värt kvinna, men ändå inte tyngre 
en kurs på denna kyrkornas än att varje normalt utvecklad 
och rosornas Ö. Jag vågar ga människa klarar av det. Vad 
rantera att en sommarkurs på beträffar matlagning hemma 
Bunge är en upplevelse för hela kan jag bara säga. att lottans 
livet. Eller som en elev uttryckte matlagningsbestyr är väsen
det : " Jag åkte till Gotland för att skild från hemmafruns (-man
lära mig förplägnadstjänst. nens) arbete. Portionsstyrkan 
men fick även en bestående är omkring 500 gånger större! 
förälskelse i en underbar ö till Får Du höra beröm från de Dina 
vilken jag ständigt återvänder". där hemma över Din mathåll
(Hon har nu varit där i fem år i ning och gläds däröver, hur må 
följd.) Du då inte glädjas när 1 000 

Utbildningen är nivågruppe man kommer och vill uttrycka 
rad, så att var och en kan välja sin tacksamhet? 
hur långt hon vill gå och där

•• Tungt vägande argument
med tillhörande omfattning av 

för förplägnadsutbildning får 
ansvar. Utbildningsnivåerna är: 

man när man studerar kursin
1) GK = Grundkurs . Allm be nehållet. Hur många husmöd

fattningsutbildn ing. rar har fått ens den ringaste ut
2) BK1 = Befälskurs 1. bildning i matlagningens ädla 
3) BK2 = Befälskurs 2. konst? Studera fÖljande äm

Utöver detta kan lottan (om nesområden och säg sedan vil
intresse och lämplighet förelig ket som man inte har glädje av 
ger) genomgå IK = Instruktörs som mathållningsansvarig åt 
kurs i ett teoretiskt och ett de sina . 
praktiskt skede. DNäringslära. 

Utbildningen på hemorten är D Varukännedom. 
till innehållet lika som utbild D Livsmedels- och all män hy
ningen på Bunge. Skillnaden gien . 
består i att hemortsutbildning D Kokutbildning med mate
en bedrivs i form av kvällskur rielkunskap. 
ser med en kväll per vecka och D Arbetsplanering. 
två-tre tillämpade skeden un Teoriutbildningen har sin 
der veckoslutet , medan man givna plats . men den praktiska 
koncentrerar utbildningen på koktjänsten tar stor del av ut
Gotland till två veckor och lever bildningstiden i anspråk . Vid 
under internatsformer . Bunge-skolan ägnas utbild

"Varför skall jag bli förpläg ningen åt den svåraste delen av 
nadslotta?" , kanske många frå koktjänsten ; nämligen den fält
gar sig. Skäl som talar mot det mässiga med inriktning på rör
ta är kanske, att man sysslar lig, lätthanterlig, delvis proviso
med matlagning i hemmet och risk materiel. Utbildningen är 
vill göra något annat. Tjänsten så orienterad , att en övergång 
är alltför tung och tidskrävande till permanent storkök med alla 
och icke sällan är det kallt , vått upptänkliga maskiner är i alla 
och allmänt slabbigt. Detta är avseenden en förenkling. Kok
några vanliga argument när tjänsten bedrivs med vedelda
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de spisar och ångpannor av 
modern ty. (Angkokning upp
trädde för första gången i Sve
rige 1859 och kan alltså anses 
vara beprövad - liksom att det 
fortfarande är det bästa och 
vanligaste tillvägagångssättet. 
Väl utprovat således.) Samti
digt strävar man efter att tillaga 
så svåra maträtter som möjligt 
- delvis för att visa materielens 
möjligheter, dels för att främja 
övergång till enklare maträtter. 

Utöver den rent fackmässiga 
delen av utbildningen bedrivs 
också utbildning av allmän för
svarsinriktad karaktär såsom 
försvarsupplysning, självskydd 
och skydd av livsmedel och 
materiel i ABC-hänseenden. 
•• Framtiden för förpläg
nadslottan ter sig mycket ljus . 
Det finns gott om befattningar i 
vår organisation och hon är all
tid lika välkommen oberoende 
av vilken nivå hon väljer. Vårt 
totalförsvar och särskilt lIyg
vapnet är i mycket stort behov 
av flickor som är villiga att ta sin 
del av ansvaret för vårt försvar 
inom denna tjänstegren. Ut
bildningen söker hela tiden 
sträva efter att hålla sig ajour 
med utvecklingen inom för
plägnadsområdet samtidigt 
som målinriktningen "go' mad , 
möe mad och mad i rättan tid " 
alltid skall vara det primära. 

Ovanstående lilla samman
ställning är ett försök att beskri
va en nog så viktig tjänstegren 
inom vårt totalförsvar. Och trots 
att denna gren också besätts av 
värnpliktig , manlig personal är 
kvinnans aktiva roll väsentlig. 
Enligt samstämmiga uppgifter 
finns det fä tjänstegrenar (om 
ens någon) , där kamratskapet 
är så gott och där den påtagliga 
tacksamheten är så stor som 
inom förplägnadsfunktionen . 

Låt mig sluta med en liten 
uppmaning: 

Kvinnal Ung eller gammal, 
ful eller vacker, arg eller glad, 
liten eller stor, praktisk eller 
teoretisk . Du är alltid lika väl
kommen i de frivilligas skara! 

Så upplevde jag 

BUNGE-kursen 


Eftersom sommarens lotta
aktiviteter just nu är hög
aktuella vill jag, lottan Ella, 
gärna berätta lite om vad vi 
sysslat med ett par veckor 
på Lottaskolan, Bunge Got
land. Eftersom jag varit lot-. 
ta sedan många år men 
mest 'bara' sysslat med 
ungdomsarbete och kår
arbete på hemorten i Skå
ne, fick jag (efter lite på
tryckning) lust att göra nå
got annat. Att t ex själv fin
na ut om det stämde, allt 
det som sagts om dessa 
nyttiga kurser. Så jag an
mälde mig till en sådan. 
Detta är mina minnen och 
erfarenheter: 

For ut till Ängelholmsflygplat
sen en söndagmorgon för att 
åka via Bromma. Vädret var so
ligt och ganska hyggligt här sö
derut. Men i Stockholm regna
de det. Väl ute över Östersjön 
kom vi in i ett åsk- och regnvä
der. Redan där blev vi en u pp
levelse rikare . .. Men ju närma
re Gotland vi kom, desto bättre 
blev vädret. När vi landat var 
det sol igt igen, men blåsigt. Det 
var bra ordnat med transport 
från flygplats till skola. Bussar 
stod och väntade. Det var bara 

Eller med Runebergs ord: 
"Förrn den adle kungen i Finland 
stred 
hon blivit en krigs mans brud; 
och då trumman rördes, och svärd 
drogs med 
sil följde hon samma ljud." • 

Kn Anders Rick 

att kliva på och sen bar det iväg 
flera mil norrut genom ett karg
fagert landskap rikt på blom
mor. Bara natur och växtlighet 
är ett helt kapitel för sig. Så an
norlunda .än fastlandet är det. 

Sitter nu och blir nästan ly
risk när jag tänker tillbaka på 
fjolsommaren . Ser oss vandra 
eller cykla ut om kvällarna. Det 
finns cyklar på skolan som ele
verna får låna. Jättefint! Skolan 
ligger nära Fårö. Så vi cyklade 
ner till hamnen i Fårösund, tog 
vägverkets färja över sundet, 
fortsatte cykelfärden på Fårö . 
Beundrade dess raukar, sten
stränder, klippor och sand
stränder, för att inte tala om 
dess dikeskanter översållade 
med blåeld, brudbröd , tulkört 
och ork ideer. Tjusigt l På hem
vägen stannade vi till vid en 
stuga och köpte rökta flundror , 
en gotländsk specialite. Dessa 
mumsade vi i oss när vi kom 
hem. - Detta var inledningsvis 
lite om resa och natur, nu över 
till själva kursverksamheten. 

Vi var ett 20-tal elever på 
förplägnadskursen som fick en 
barack för oss själva . Allt efter
som dagen gick började rum
men bli fullbelagda. Vi elever 
kom tillströmmande från hela 
landet . Från Malmö i söder till 
Piteå i norr. Det är väldigt char
migt med alla dessa dialekter 
och tungomål. Och så är det 
väldigt nyttigt och stimulerande 
att träffa nya människor, att få 
nya intryck och synpunkter. Ty 
förvisso kan levnadsförhållan
den vara olika i Malmö-regio
nen och uppe i fjällvärlden . 
Kurskom pisarna var duktiga 
och trevliga. Vi var tre stycken 
som kunde kallas något äldre . 
De yngre tjejerna betraktade 
oss som extramammor och var 
hur kamratliga som helst. Det 
visade sig till allas vår glädje 
och trevnad att även lärare och 
instruktörer var såväl trevliga 
som duktiga. 

Programmet var ganska 
hårt. Du skall inte åka på kurs 
och tro att Du ska på semester . 
Vi fick kämpa från morgon till 
kväll. Och faktiskt har vi lärt oss 
mycket viktiga ting om matlag
ning, näringslära, ångkokning 
och "bacillusker" - detta varvat 
med AFU (allmän försvarsut
bildning) både praktiskt och 
teoretiskt . Vi har provat gas

mask, skjutit pistol , släckt eld, 
intagit skyddsställning m m. 
Jobbat, skrattat och haft roligt 
när vi har hållit på med allt det
ta. Meningsfullt arbete i bästa 
miljö. 

Vi som sysslar med förpläg
nad är faktiskt en betydligt vik
tigare del av försvarets verk
samhet än vad en del massme
diabelackare gör gällande. För 
det är ju ändock vi, som skall 
förse alla övriga med mat. Alla 
kommer till oss och är hungri
ga, kalla och ruggiga många 
gånger. Men de lämnar oss 
mätta , glada och med ett vän
ligt " tack för maten" . Då känns 
det riktigt meningsfyllt det vi 
sysslat med. Det kan ibland 
vara lite kämpigt att få maten 
klar i tid. Därför att man glömt 
lägga ved i det stora svarta 
monstret till ångpanna. Allting 
fi xar sig dock om man h;älps åt 

och det är väl just det som gör 
att vi blir ett team - som gott 
kan utökas. Vi dras nämligen 
med stora vakanser. Fler frivilli
ga behövs för att hjälpa till att 
utföra dessa hart när otroliga 
saker . Vi fick t ex ute i det fria 
laga så komplicerade rätter och 
så fin mat som: kokt lax, örta
gårdssås, biff å la Lindström, 
kotletter med gräddsås m m. 
Försök gärna själv steka kotlett 
på det som kallas stekjärn, så 
förstår Du vad jag menar. 

Men det var inte bara arbete . 
Vår kurschef ordnade, tillsam
mans med övrig skolledning, 
också trevliga och avkopplan
de utflykter. BI a åkte vi en kväll 
med buss till en gammal tull
uppsyningsgärd - Strandrida
regården i Kylaj - som stod 
kvar i det skick som den bruka
des förr. Därifrån till en vacker 
plats vid kusten, där vi grillade 
korv och hade en lugn , skön 
och helmysig kväll. En söndag 
åkte vi över till St Karlsö (fågel
reservat) och vandrade runt ön 
och fick se alla dess fåglar som 
bor på klipphyllorna. En annan 
kväll ordnades buss in till Visby 
för dem som var danssugna. 
Och under tillämpningsövning
en åkte vi ut till andra lottakam
rater , som höll på med luftbe
vakning och allt vad det in
nebär. 

Visst var dessa veckor in
nehållsrika och intressanta ur 
många synvinklar . Vi kommer 
tillbaka. - En gång Gotland, all
tid Gotland! Och BUNGEI • 

El/a SvenSSOrl, Barkåkra LK 

Intensivt 
ochhårt••• 
menKUL! 
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Fel orsakade av 
den mänskliga faktorn 

ökar! 
iir arbetsmiljön för bra:» 
Blir vi avtrubbade;J 
COMPLACENCYI 


(= förrädisk självbelåtenhet, blockering) 

);}.. .l::?-- Internationell haveristatistik visar att ca 60-70 
proc av alla flyghaverier orsakas av "human cause fac
tors"/den mänskliga faktorn. Den tekniska utvecklingen 
mot högre tillförlitlighet hos flygmaterielen och mer auto
mation har ändrat miljön och arbetsförhållandena om
bord. Detta har i sin tur resulterat i att en ny typ av "human 
errors" kommit i blickpunkten. Begreppen "complacency" 
(= tillfredsställelse, belåtenhet etc) och brister i cockpit 
disciplin har internationellt kommit att användas för att 
beskriva dessa felfunktioner. Men dessa alltför vanliga fel
funktioner kan knappast tillskrivas någon förändring hos 
flygförarkåren. Urvalsprinciper, utbildning och träning sä
kerställer en hög professionell standard på våra pilo
ter. .l:J.. Frågan blir därför: Kan en del förarfelshaverier 
vara en följd av förbättrad arbetssituation/-miljö?.l::?-- );}.. 

O
m man studerar arbetssitua
tionen i cockpit, finner man 
att den förändrats i takt med 

utvecklingen av flygmaterielen. Vid ti
digare generationer av flygmateriel 
hörde tekniska fel till ordningen för 
dagen och piloterna måste ständigt 
vara beredda att lösa uppkommande 
problem. Numer är tillförlitligheten 
långt bättre. De arbetsmoment som 
kräver en kontinuerligt aktiv insats av 
piloterna har successivt minskat i 
omfattning och ersatts med överva
kande funktioner, passiva arbets
funktioner. Samtidigt skall det det 
hos piloterna ändock finnas konti 
nuerlig beredskap för oförutsedda 
händelser som inträffar med allt läng
re mellanrum . Förklaringen till att 
"human errors" "indrat karaktär kan 
ligga i denna förändring av pilotfunk

tionen. Fenomenet är inte unikt för 
pilotfunktionen utan analogier åt
erfinns inom andra yrken med högt 
automatiserad arbetsmiljö, t ex kraft 
verksin d ustri n. 

Vi rör oss alltså inom ett komplext 
problemområde, som kan uppdelas i 
ett antal delproblem, t ex enligt föl
jande: 

Complacency 
självbelåtenhet, individuell eller "com
panyattitude"; 

- o till räck lig bered ska p för oväntade 
problem: 

- informationsblock ering; 
'fascination' (låsning vid ett problem un
der fö rb iseende av andra); 

_. obenägenhet att avbryta en påbörjad 
procedur ; 

Cockpit-procedurer 
.00 säkerhetss pärrar mot individuella miss

tag; 

- ..._. -
"oPS-utvalget" (OPS = operations) ilr 

namnet på 1In teknlak l!,1rnarbetakommit

te tör de akandinaviaka luftfartamyrldig

. heterna. Y.ia ett av de" möten, tIIrvllket 

oekaå de nördiska pilotföreningarna'~ade 

kanata, berörde man ett antal .fråg_tilll 

ningar av stort, allmilnl·oflygintr..... . 1 fle

.. . ra avaeenden har dessa oekal en.. dlrekt 

.~ motavarigh.et inom den militära flygtjäna
ten. De problem aom behandiaa ilr :c;lock 
inte helt unika för flygtjänaten, utan de 

. kan oeksA.JIH stor del,::och med fördel, 
:: "översättas" till bl a~:" flygtraflk~ . ·: och 
... STRIL-tjäna.tena verksamhetaområden. 

Av bl a det skälet harfS/Fh faekr.d.k
tian funnit det angeläget att ytterligare 
sprida derma viktiga Information --till en 

: vidgad målgrupp, aom::Yi aUtaå mer 'eller 
:;: 	mindre aIbi .tillhör. - Antal: Tag oCh läsl 

Reflekteral Översätt ': 'eomplac:eney
begreppet' : på just Ditt arbetasituation. 
Diskutera :~ed kamra.na. Probf.emen 

o:. finns likavälpå dlvlslono.n i flygtjänatsom 
::. i miljön i "Tt.tornet octft rge/lfc. Erf:a.ren

heterna pekar klart pi dettal 
Nedan återgea (någGt redigerat) proto

kollet från ovan nilmnd~ OPS-möt.o' . 

Cockpit-disciplin 
~ str ikt fast hå llande vid etablerande pro

cedurer: 
Automatik 
- händelsel öshet; 
~ falsk säkerhetskän sla; 
- svårighet att hålla beredskapen uppe. 

Det beskrivna problemområdet ut
gör troligen det mest allvarliga flyg
säkerhetsproblemet i dagens luftfart. 
För att kunna komma tillrätta med det 
är det en absolut förutsättning , att 
flygförarna medverkar aktivt. Varken 
FV, myndigheter eller flygbolag kan 
här komma med någon patentlös
ning , eller ens en entydig definition 
av vari problemet består. 

När Du läser vidare, fortsätt att 
"översätta" till just Din situation . 

Vo är "compla
cency" och hur uppkommer den? 
Disciplinproblem och 'complacency' 
är närbesläktade. I hela samhället 
sker en successiv nedtoning av krav 
på disciplin. Detta återspeglas natur
ligtvis även inom pilotkåren . Bote
medlet kan vara att få individen att 
känna stolthet över en väl utförd ar
betsprestation - professionai pride . 

'Complacency' kan vara orsakad 
av brister i man-maskin-funktionen, 
som gör att piloten inte "följer med" i 
flygningen och i sina bedömningar 
ligger framför denna - 'not in the 
loop'. 

'Complacency' kan vara oreflekte
rad tillfredsställelse med nuvarande 
system. Därför måste luftfartssyste
met som helhet granskas, inte bara 
den delfunktion som utgörs av pilo
ten. 
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Ansträngningarna att reducera ar ciala utjämningen, men också att v is
betsbelastningen i cockpit genom sa individer inte har förmåga eller vil 
ökad automatik kan resultera i apati ja ~tt utöva auktoritet. 
hos individen; 'the fun of flying' är för
svunnen. 

Piloterna anser att flygningen blivit 
alltför lätt , varför 'complacency' "smy
ger sig på" . Att yrket underskattas av 
piloterna själva kan ses av rikhaltigt 
förekommande extraarbeten inom 
pilotkåren . 

En form av 'complacency' kan vara 
den påtagliga ovilja som finns mot att 
avbryta påbörjade förfaranden, även 
om det egentligen är det riktiga i si
tuationen . 

Y,ken betydelse 
har 'complacency'? - Ofta är det 
andra faktorer än 'complacency' som 
är 	avgörande för att incidenter och 
haverier inträffar . Trots detta anges 
'complacency' som huvudorsak . Or 
saken kan i stället vara misstolkning 
av någon detalj i ett komplicerat sy
stem. 

Att 'complacency' har stor betydel
se framgår av det faktum, att inciden
ter ofta inträffar då goda yttre förhål
landen råder (hög flygplatsstandard, 
bra väder etc) . Orsaken kan vara att 
man är för avslappad (t ex vid land
ning) . Om motivationen kan ökas vid 
sådana förhållanden, är möjligen 
problemet löst. 

Problemen kan indelas i två grup
per; 
• 	 Medveten avvikelse från stan

dardprocedurer (disciplin) . 
• 	 Fixering vid ett problem, varvid 

andra glöms (fascination) . 
Vi kommer nu över på befälhava

rens (eller flyg- , divisions- och grupp
/ rotechefens) betydelse. Osökt kom
mer också arbetsledningen på trafik
ledningarna i tankarna. Den har sam
ma ansvar för arbetet vid en flygtra
fik ledning som befälhavaren har om
bord på flygplanet. 

•• Vilken betydelse har befälha
varen i sammanhanget? - Automa
tionen och standardiseringen av pro
cedurerna kan ha bidragit till att ned
sätta befälhavarens auktoritet , ge
nom att hans möjligheter till egna ini 
tiativ reducerats. Om befälhavaren i 
99 fall av 100 inte behöver ta egna ini 
tiativ och utöva auktoritet kan det 
visa sig svårt att mobilisera sådan då 
det plötsligen behövs. 

Befälhavarau ktoriteten är avhäng
ig av befälhavarens professionella 
standard. Höjs denna standard (t ex 
på en division) förbättras automatiskt 
hela flygbesättningens standard. 

Befälhavaren har full auktoritet, 
men vissa tvekar att hävda den. Det 
kan vara en följd av den allmänna so-

Behöver något 
göras och i så fall vad? - 'Human 
Factors' kommer alltid att vara en in
tegrerad del av saväl FV-tjänsten 
som luftfartssystemet. Oavsett att 
systemet förändras och förbättras, 
måste denna faktor dagligen och 
samtidigt beaktas. 

Förbättrad information och kom
munikation är önskvärd. Problemet 
är svårlöst. Individen kan inte tillgo
dogöra sig allt i informationsflödet. 
Det är också svårt att avväga mellan 
'guidance material ' och instruktioner. 

Kärnpunkten är vilken vakenhets
nivå som kan krävas av såväl förare 
som trafik- och stridsledare. "Farliga 
områden " , där 'sneaking errors' kan 
uppträda , måste analyseras och tas i 
beaktande vid PFT . Det förutsätter att 
myndigheterna ändrar kraven för 
flygträning . 

•• Summering: 
• 	 Man måste få in piloten "in the 

loop" . 
• 	 Motvilja mot att avbryta påbörjade 

procedurer måste brytas . 
• 	 Befälhavarens auktoritet har 

betydelse och måste hävdas. 
• 	 Informations-kommunikationspro

blemet måste lösas. 
• 	 Uppläggningen av PFT är viktig 

och kan behöva förändras . 
Den sista punkten som skall redo

visas här är några ord om "Supervi
sory-systemet " . Även dessa rader 
kan mer eller mindre direkt användas 
som ord på vägen för drIftuppfölj 
ningen. 

Superv isory-sy
stemet. - 'Supervision ' är viktigt 
för att i det dagliga arbetet vidmakt
hålla procedurerna. Avsikten med 
supervisory-systemet är " kontakt
flygning " och således inte kontroll 
flygning . Tanken är utmärkt men svår 
att genomföra i praktiken . Det är av 
olika skäl svårt att få piloter som vill 
tjänstgöra som 'supervisors'. Det är 
viktigt att 'supervisors ' är de bästa pI
loterna som står att uppbringa . 

Avslutningsvis skall bara nämnas 
att man inom OPS-utvalget bildat en 
kontaktgrupp som skall sammanträf
fa regelbundet för att diskutera pro
blemet och föreslå åtgärder . Efter
som SFTF:s styrelse bedömer att 
problemet till mycket stor del också 
berör flygledarna , har man begärt att 
få ingå ikontaktgruppen. • 

Statens 

haveri


kommissioiJ 

F,legeri ng en förordnade med io 
april hqvrättslagman .GÖran , 
Steen till genefaldireki{)r för :;; 
statens haverikommission från 
l '. juli i ät. HovräUsJagman Gö
r'än Stee'r; blir den först€ 'gene- o' 

raldirektören fqr värt nyaste 
statliga verk . ~· ' . 
::. Göran::Steen 'är sedan 1976 .;: 
I.ilgman rSvea hpvrätt , där han 
dessförinnan var hovr~ttsräd 
(ich vice: ordförande i fyra är. 
1.969-72' var han sjösäkerhets
direktör :och chef för sji)farts- ;:: 
inspektiönen. Under 2'/ i 'är frän '" 
1964 tjänstgjorde Steen som 
~yr<khei för lagärenden .i ko m- , 
munikatipnsdopartemeni·et. 

Från 1'967 är Steen ordföran
de i försvarets baverikommis
5:ion. Ha.n har också utSE!ltS av 
regeringen att leda undersök
riingskorJlmisslor:rer vid, flyg
riaverierr;' bl a Spantax-Q.lyckan 
).lid Arlanda 1970 och Kä~).Iesta- .. 
olyckan 1örra året. 
: GÖrari·' Steen-liar anlii~ts se

dan 60-talet I flera utredningar 
ihom sjjjfartens område som ' 
ordförande eller expert. Han " 
har också lett utredningar av 
allvarligare sjöfljrtsolyckor. 
.': Riksda,gen .ha-r antagij rege
ringens förslag at! inrätta sta
tans håvarikommission som 
b.l.ir en :permanent myndighet · 
för att utreda aiivarligar'~ civila 
och militära flyg.olyckor ,. 
, KommunikatiOnsminister Bo · 
Turessof/ sade när propositio- . 
nen överlämnades till ·i'iksda- ' 
gen att rrlyndigheiens viktigaste : 
uppgift skall vara att klarlägga . 
örsakssammanb:ang och even- ". 
j!.Jella brj ster i det totala flygsä- . 
kerhetssystemet, för att man : 
genom .förebyggande §tgärder " 
§kall kunna förhindra liknand.e 
olyckor.. • 

KoD 

KONTAKT 

'o/meet
~ 
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•• 

NV 
överlevnads 

metod 
gör 

SNOBIVACKEN INAKTUELL 

Vid . årets vinterdel av 
flygvapnets säkerhets.. 
materielkurs (som ge;. 
nomfördes invid Hamra':' 
fjället i norra Härjedalen) 
tränade man en ny, revo.. 
lutionerande metod för 
överlevnad. Skälen fÖl. 
att överge den.gamla väl 
beprövade snöbivack
metoden är följande: 

1) Snötillgången medger inte alltid 
bivackbygge. 

2) Bra grävverktyg saknas i flera 
nöd packar. 

3) Bivackbygge tar lång tid och är 
energikrävande. 

4) Är man skadad kan det vara svårt 
- ja, t o m omöjligt - att bygga. 

5) 	I en snöbivack hör man inte 
räddningshelikoptrar, snöskotrar 
eller räddningspatruller. 

6) 	I en snöbivack är man svår
upptäckt för räddningsmanskap. 

7) 	 Från en snöbivack är det svårt att 
hålla nödsändare igång och skju
ta signalskott. 

8) 	De flesta fallskärmsutsprång 
sker utanför fjällvärlden. 

9) Det är önskvärt med en 
en hets metod som är tillämpbar 
året om oberoende av terräng, 
temperatur och väderförhållan
den. 

Vid den i vinter prövade metoden 
använde man endast den alltid med
förda flyg- och räddningsutrustning
en som skydd mot kyla, vind och vä
ta. Metoden är mycket enkel. Den bör 

\ 


• Fanjunkare Urban Sundbom (HkpS) provade i 3 dygn FV:s utrustning. BI a med det 
nya, utvidgade törsökskapellel. 

ha förutsättningar att bli en enhets
metod när det gäller att klara en 
överlevnadssituation . (Den försök
prövades i mindre skala vid förra 
årets säk.mat-kurs.) 

Vid årets kurs fick deltagarna föl
jande instruktioner. - "Vid landning 
efter nöd utsprång. Bärga fallskär
men, utlös nödpacken och starta 
nödsändaren. Placera utrustningen i 
livbåten. Om det är kallt, blåsigt eller 
fuktigt gå i båten och tag upp kapellet 

som skydd. Det är sedan möjligt att i 
båten tillverka en sovsäck av hela 
fallskärmskalotten Ryggpacken och 
övrig utrustning - flygväst, g-dräkt, 
astronfilt - används som isolering 
mot kyla. Du kan sedan krypa ned i 
sovsäcken och stänga kapellet 
men inte mer än att ett ordentligt 
andningshål kvarstår. 

•• Första dygnet snöade och blåste 
det kraftigt. Temperaturen varierade 
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1) Efter fal/skärmsutspdmget och när Du tagit mark skall 2) Sedan skall Du packa upp livMten med innehåll. 

. . , 


3) Blås sedan snabbt men metodiskt upp livMten. 4) Skär loss ryggpacken och placera den som värmeskydd i båten. 

från 0° till minus 6°. De övriga två 
dygnen låg temperaturen mellan 
_17° och -19°. Vinden varierade 
mellan 4 och 8 sekundmeter. Sam
mantaget var vädret hårdare än un
der lO-talets tidigare säk .mat-kurser. 

En grupp på fem man fick ligga ute 
i tre dygn . De övriga tio i två dygn . 
Trots det härda vädret klarade man 
övningen bra. Erfarenheten visade att 
det gick att hålla värmen så pass att 
man ändå kunde sova upp till sex 
timmar per natt. 

En svårighet, som deltagarna upp
levde smått besvärande, var att hålla 
fötterna varma. Astronfilten ko m då 
till flitig användning . Bäst tycktes det 
fungera när denna lades mellan in
ner- och ytterstrumpan varefter flyg
kängorna togs på. 

På grund av den starka kylan i 
kombination med blåst och snöfall 

Tag Dig en duktig åkarbrasa. 

stängde deltagarna till kapellet alltför 
ordentligt. Detta medförde att kol
dioxid halten inne i "paketet" ökade, 
vilket i sin tur medförde en ökad and
ningsfrekvens. Därför pekar erfaren
heterna på att ett tillräckligt stort and
ningshål måste prioriteras - trots 
stark kyla . 

•• Fem deltagare prövade ett 
nykonstruerat större livbåtskapell , 
som anpassats för den "nya" meto
den . Erfarenheten blev positiv. 

Trots att ku rsdeltagarna endast 

. 

KONTAKT 

W 

medförde var sin nödproviantsats var 
hunger och törst inget större pro
blem . Alla drack smält snö. Mängden 
var dock fysiologiskt sett för liten. 

Den samlade testerfarenheten vi
sade, att metoden är enkel och ger 
ett tillräckligt skydd även under myc
ket kärva väderbetingelser under 
lång tid . De nyutbildade säk.mat
instruktörerna kan nu på respektive 
förband instruera kamraterna om hur 
man tillverkar en fallskärmssovsäck 
samt använder den medförda utrust
ningen på bästa sätt . 

•• Kursen har också genomgått 
en tvåveckorskurs i fallskärmshopp
utbildning vid fallskärmsjägarskolan i 
Karlsborg. Den avslutades med tre 
fallskärmshopp medio maj . - Det var 
första gången som en sådan utbild
ning genomfördes med en säk.mat- ~ 
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5) Kryp sä ned ilivbäten ooh starta nödsändareR 6) Tag se'n fram signalskotten. Ha dem redo. 

7) Knyt en sovsäck av hela fallskärmen. 8) Kryp ned. Dra säcken ordentligt över huvudet. 

9) Dra Mtkapellet över Dig, sä blir Du väl skyddad mot säväl 10) Gör det sä 'bekvämt' som mö;ligt. MEN se till att Du har ett 
kyla och väta som härd vind. ordentligt ANDNINGSHAU 

kurs . Syftet var att utveckla deltagar Arets säk.mat-kurs avslutades törsförmåga vad gällde överlevnad
nas instruktörsförmåga vad gäller med en sommarsäk.mat-vecka i steknik vid landning i vatten efter 
träning i marktagningsteknik efter Ronneby i början av juni . Då testades fallskärmsutsprång . • 
fallskär msutsprång. och utvecklades deltagarnas instruk- Texl &/010: Mj 80 Nå sel/ 
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Hur en skruvmejsel kom att kosta drygt 100.000 kr. Eller: 


, 
- o 

V :; lIsund o; t 
29(J,S . 293,3 

) 

.... Ett flygplan J 350 'Draken' ur Jämtlands flygflottilj 
havererade i fjol höstas i Storsjön. Föraren räddade sig 
med fallskärm efter utskjutning." Efter bärgning av 
flygplanet konstaterades att orsaken till inträffad motor
störning varit en i luftintaget kvarglömd skruvmejsel, vilken 
sugits in i motorn och försatt denna ur funktion. .. Have
rier p g a denna orsakstyp, FOD (= främmande Föremål 
som Orsakar Driftstörning med skada), borde inte behöva 
hända! Föreskrifter, kontroJl-/checkrutiner, ordning och 
reda, sträng självdisciplin etc borde kunna sätta stopp för 
dylika, onödiga och alltför kostsamma utgifter! FOD
problemet skall dock inte avhandlas här. I stället berättas 
här om hur bärgningen av den aktuella 35:an gick till och 
avlöpte. En lärorik resume. .. .... 

V id skjutning med raketer mot ur vattnet efter viss eftersökning pga 
Bynäsmålet 77-10-03 med ett oklar angivelse av nedslagsplatsen. 
Draken-flygplan uppstod sto Inga svårigheter förelåg vid upp

ra motorstörningar. Efter misslycka vinchningen av föraren från gummi
de återstartningsförsök sköt flygföra båten . 
ren ut sig över Vallsundet. Flygplanet 
havererade i vattnet mellan Vallsun •• Säkring av nedslagsplanet. 
det och Bynäset. Flygföraren landade Efter det haveriet inträffat Vidtog fö
i vattnet utanför Målsta. Innan föraren raren av F4:s räddningsbåt snabba 
kunde ta sig upp i gummibåten , blev åtgärder för att försöka lokalisera 
han tvungen att punktera ena fly t flygplanets nedslagsplats. Med hjälp 
västhalvan pga andningsbesvär. Ha av helikopterspaning upptäcktes en 
veriet observerades från trafikledar oljefläck. Denna drev emellertid pga 
tornet på F4. Flottiljens räddningshe vind mot Andersön. Från räddnings
likopter, HKP 2, kunde rädda föraren båten vidtogs draggning i det område 

Hu man 
bargar 
en Ilvgp an 
havererat 
- vattnet 
där oljeförekomst konstaterats. Här
vid fastnade d raggen i ett större före
mål, vilket antogs vara flygplanet. 
Platsen markerades därefter med fle
ra bojar. Vid F4 saknas dock bärg
ningsutbildade dykare. M ht att flyg
planet var laddat med raketer ville 
man inte ta risken att begära civil 
dyk hjälp för att undersöka flygplanet 
och dess nedslagsplats. Möjlighet att 
kommendera utbildade dykare från 
andra förband förelåg inte förrän se
nare i den aktuella veckan. 

Förberedelser för anskaffning av 
materiel som kunde tänkas nödvän- ~ 
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dig för bärgningen företogs. Enl 
ögonvittnen skulle flygplanet vid 
nedslaget i vattnet haft mycket låg 
hastighet. Därför antog man att flyg
planet skulle vara relativt helt efter 
nedslaget. Med hänsyn härtill plane
rades bärgning kunna ske med bärg
ningsutrustning såsom tilldelade Iyft
ok och lyftstroppar. (D.etta visade sig 
tyvärr senare vara felaktigt.) För att 
kunna genomföra dykarbetet utan att 
nyttja F4:s räddningsbåt undersöktes 
möjligheten att hyra en civil, större 
båt. Men detta visade sig vara be
svärligt pga den förestående vintern. 
Många privata båtar var redan upp
tagna på land. Kontakt togs då med 
Vägverket i Östersund för att efterhö
ra möjligheten om lån av någon av 
färjorna i Storsjö-området. Från en 
sådan planerade man kunna göra lyft 

med annan större, civil kran. Kontak
ter med Norrlandskranar togs därför 
också. 

Via militärområdesstaben i Öster
sund togs även kontakter med militä
ra myndigheter i garnisonen för att 
planera samordning av bärgnings
insatser med militära utrustningar. 

Lokalisering. - Efter fyra dagar 
anlände dyk ledaren från F12. Han 
vidtog genast åtgärder för att kunna 
åka ut med räddningsbåten och loka
lisera flygplanet med pingerutrust
ningen . Väl ute på sjön vid förmodad 
nedslagsplats kunde man snabbt 
konstatera med pingersökutrustning
en, att det var flygplanet som man 
bojat upp. Djupet på platsen var 22 
m. 

•• Bärgning. - Efter ytterligare två 
dagar anlände tre dykare från F12. 
resp F14. Under tiden som dessa 
ordnade utrustning m m, gjorde dyk
ledaren från räddningsbåten första 
nedstigningen till flygplanet. Han 
konstaterade då, i motsats till diverse 
ögonvittnen, att flygplanet blivit myc
ket sönderslaget. Nospartiet hade 

brutits av. Vidare låg stjärtkonen 
bredvid flygplanet och i övrigt var 
flygplanet illa tilltygat. 

Dagen därefter igångsattes dykar
betet på allvar. Man apterade vajer 
och fästanordningar i flygplanet för 
senare lyft. Arbetet var förhållandevis 
svårt, eftersom fästpunkter för vajer 
m m måste inproviseras hela tiden 
pga att flygplanet var helt sönderbru
tet. För att vid dykningarna kunna 
göra en maximal insats studerades 
fräscha flygplan på flottiljen för att ut
röna möjligheterna till nya infäst
ningspunkter och dragning av vajrar . 
- - Som dykplattform hade inhyrts 
en gammal bogserbåt , M/S " EL
GEN". Denna fungerade utmärkt un
der hela bärgningsarbetet. 

Ett par dagar senare gjordes sepa
rat lyft av stjärtkonen och större de
len av dess ebk. Vid lyftet användes 
M/S "ELGENS" handdrivna spel. 
Vrakdelarna bogserades in till kaj . En 
ammunitionslastbil användes för att 
lyfta upp skrotet på lastbil för vidare
befordran till F4 . 

• Under veckan var också 15/Fo22 
igång för att hjälpa till. Från mob
förråd hämtades elva pontonseg
ment till pontonfärja P100 . Förutom 
personal från F4 deltog teknisk per
sonal från 15 , VFNN, MFNN och mi
lostab NN. Materielen transportera
des till Östersunds hamn och monte
rades ihop. Förutom pontonfärja 
P100 lånades två bogserbåtar med 
tillbehör, transportabelt belysnings
aggregat och armens terrängkran 
202. 

På den 14:e dagen efter haveriet 
var pontonfärjan på plats med ar
mens kran bil beredd att börja lyfta. 
Dykare gick ner för att sätta kroken 
på plats i vajerkni ppet. Därefter gjor
des lyftet upp till ytan. Härefter bog
serades pontonfärjan med flygplanet 
hängande strax under ytan och vid si



dan av färjan in till Vägverkets slip i 
Härke på Frösön. 

På slipen pågick årstillsyn på en av 
Storsjöns vägfär jor . Detta underhålls
arbete beräknades slutfört under vec
kan. På grund härav och även att 
dyktiden var slut gjordes inget försök 
att få iland flygplanet . Man firade 
istället ner flygplanet till bottnen, av
lastat på ca 10m djup . - Dagen där
efter konstaterade man dock att vin
den var väl stark för att arbetet skulle 
kunna fortsätta . Pontonfärjans läge 
och förankr ing ändrades pga den 
hårda sjön. Därmed blev man även 
tvungen att kroka loss flygplanet. 

•• På följande dag återupptogs 
arbetet. Pontonfärjan bogserades i 
läge och dykarna gick ner för att ånyo 
kroka på för lyft. Flygplanet lyftes upp 
till ytan igen . Pontonfärjan flyttades 
sedan med flygplanet hängande vid 
sidan till den plats där Vägverkets 
färjslip var utlagd i vattnet . Man lyc
kades efter diverse tillstötande be
svärligheter lägga flygplanet uppe på 
två ihopkopplade slipvagnar avsedda 
för färjan : När flygplanet väl låg på 
vagnarna återstod sedan enbart att 
spela upp dessa på rälsen. 

Med hjälp aven av Norrlandskra
nars stora kranbilar lyftes flygplanet i 
två omgångar på en inhyrd trailer för 
vidare transport till F4 . Sent samma 
dag var flygplanvraket på plats till ha
verikomm isionens förfogande 
upplagt i flottiljens gamla flottiljverk
stad. 

Sammanfattning. - Genom stort 
tillmötesgående från Vägverket , 
Norrlandskranar, IS/F022, VFNN , 
MFNN , Milistab NN och civilpersoner 
med materiel och personal kunde 
bärgningen utföras väl innan islägg
ningen av Storsjön börjat. - Flottiljen 
har skaffat många goda erfarenheter 
om bärgning av haverist under svåra 
betingelser. 

•• Erfarenheter. Personal: 
Flottiljen saknar sedan många år 
'Chef bärgningstropp', varför F4 val
de att till bärgningsledare utse annan 
bärgningsutbildad befattningshava
re. Följande personal har i övrigt del
tagit i bärgningsarbetet: Dykledare ur 
F12 plus fyra bärgningsutbildade dy
kare från F12, F14 och F21 . Civil båt
förare för M/ S " ELGEN". En flygtek
n iker och fem vpl för transporter och 
montage av ponton 100. - För trans
port , lossning , lastning och montage 
av ponton 100 nyttjades en arme
ingenjör plus tre värnpliktiga ur IS / 
Fo22, två reparatörer ur VFNN samt 
några förrådsmän ur M FNN . - Dess
utom assisterade en regott ur milo
stab NN (Ing1) . 

•• Utrustning. - Följande materiel 
och utrustning kom att användas un
der bärgningsarbetet: 

Sökutrustning för s k pingersända
re tillhörande flygvapnet. 

Pontonfärja sammansatt av elva 
baspontoner i u-modell, tillgängligt 
deplacement 12 ton . 

Bogserbåt typ 2 för pontonbogse
ring . 

Armens terräng kran 202. Vikt 19,5 
ton , max lyftförmåga 9 ton. 

Civil kran från Norrlandskranar. 
Vikt 4S ton, max lyftförmåga 40 ton. 

Trailer med lastförmåga upp till SO 
ton. 

M/S "ELGEN"; tidigare bogserbåt 
för flottningsverksamhet med värme, 
goda personalutrymmen och lyftan
ordningar med stor kapacitet. 

• Kostnader. Av vidstående 
sammanställning av enbart bärg
ningskostnaderna framgår lite dras
tiskt uttryckt , att för att återfinna en 
glömd skruvmejsel fordras ett have
rerat flygplan (bara det värt åtskilliga 
miljoner kronor) samt bärgn ingsar
bete i 16 dagar representerande en 
kostnad på drygt 100 000 kr . (Och 
därtill kommer så Haverikommissio
nens arbete och kostnader .) 

Kostnadsslag Kronor 

Arvoden 
Arvoden Lkp 
Hyra fordon 
Hyra fartyg/båtar 
Hyra övriga maskiner 
rep krigsmtrl 
Övr mtrl 
mil, eiv.mil pers 2 
fordonstyp 2 
tpe 1 fordonstyp 1 
tpe 1 fordonstyp 2 

5400 
2106 
9507 

24000 
15578 
31070 
11 688 

234 
217 

14 
2629 

Summa kostnader: 102 443 

F4 med personal har tvivels utan 
gjort ett mycket bra och uppoffrande 
arbete, som givit flottiljen värdefulla 
erfarenheter betr bärgningsarbete av 
i vatten havererat flygplan. Vänner av 
ordning och flygsäkerhet hoppas 
dock innerligt att varken F4 eller nå
gon annan flottilj skall behöva dra 
nytta av dessa erfarenheter, . . . av 
samma orsak. Pga FOD, alltså! _ 

N. E. Hansson (F4) + FS / Fh Jackred. 
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Flygllapnets flygsäkerhets/äge tnedio -78 


Totalhavererade flygplan per femårsperiod, 1956-78. 
Frekvens per 100 000 tim. 

(Den undre delen av staplarna representerar fel i förarfunktionen. ) 
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Haveriutvecklingen i flygvapnet 
har - under den epok som stapel
diagrammet på bilden visar - va
rit positiv. Det stora steget togs i 
mitten på 60-talet. Då halverades 
haverifrekvensen jämfört med ti
digare. Huvudpunkterna i de åt
gärder som då vidtogs var: 

• 	 Central typinflygningsskola på strids
flygplan med bl a dubbelkommando
flygplan. 

• 	 Simulatorer. 
• 	 Standardiserad flygutbildning mfJd de

taljuHormning av flygövningarna. 
• 	 Ny divisionschefsutbildning (Iedarut

ning). 
• 	 Nytt ADB-behandlat rapporteringssy

stem för driftstörningar. 
• 	 Förbättrad flygsäkerhetsorganisation. 
• 	 NyN utredningsorgan (försvarets have

rikommission). 

Allt detta hade en d ramatisk effekt 
på haveritendensen. Men sedan har 
utvecklingen stannat upp. Statistiskt 
sett finns ingen tendens till ökning de 
senaste åren , även om vi hyst viss oro 
inför haveriutvecklingen under korta
re perioder. Det positiva i bilden är att 
frekvensen förarfelshaverier (u nd re 
delen av staplarna på bilden) jfr m ti
digare hållits på en jämn och lägre 
nivå under de senaste drygt tio åren. 
Här har återmatningen från flygsä
kerhetsarbetet kunnat omsättas i 
säkrare flygutb ildning, förbättrade 
övningar, effektivare ledningsfunk
tion, bättre avvägd stegringstakt i 
flygutbildningen m m. Samtidigt har 
målsättning och stridsduglighet kun
nat hållas på en hög nivå. 

•• Vi är dock inte alltigenom till
freds med eller godtar dagens haveri
nivå. Ambitionen att nå fram till än 
positivare resultat är därför hög och 
får inte mattas. 

Flygsäkerhetsproblemen är tämli
gen väl kartlagda. Huvuduppgiften 
för flygsäkerhetsorganisationen är att 
klara ut riskerna, informera om dessa 
och föreslå förebyggande å~gärder . 
Informationskällorna för detta arbete 
är : 

~ 	 Tre rapporteringssystem (ett för var
dera flygförar-, tekniska- och flygtrafik
funktionerna ). 

~ Utredningsorgan (Statens haverikom
mission, förbandschefs utredning, 
UR/ MR). 

~ Inspektionsoch kontrol/verksamhet 
(främst IFYL:s inspektioner). 

~ Flygtjänst för personalen i flygsäker
hetsorganisationen. 

Allt detta fungerar ganska bra. 
Flygsäkerhetsorganisationen be
döms också vara lämpligt avvägd 
och tillräckligt effektiv. Det är dock så 
att alla ideer och förslag som tas fram 
i organisationen inte alltid hinner om
händertas av sakinstanserna. Vi lever 
ständigt med en viss eftersläpning då 
det gäller att ändra och förbättra be
stämmelser och anvisningar för flyg
tjänsten , övningsprofiler samt att ge
nomföra modifieringar m m. 

Svårigheterna ligger i första hand 
på åtgärdssidan . En del förhållanden 
är här mycket svårbemästrade. BI a 
spelar ekonomiska förhållanden in. 
För att förklara detta kan det vara 
lämpligt att anknyta till haveri bilden 
(jfr diagrammet). 

•• Den övre delen av staplarna på 
bilden visar haverier som har andra 
orsaker än förarfel. Bland dessa ha
verier återfinner vi dess bättre ett re
lativt litet antal omkomna. Detta är 
främst en följd av de stora satsningar 
vi gjort på räddningssystemen för att 
minska r iskerna för personalen . Fel i 
motorfunktionen dominerar som ha
veriorsak . En del andra haver ityper 
ingår också. Dessa är av karaktären 
'enstaka' haverier frånsett en del ha
verier orsakade genom "fågel koll i
sioner" och "fel av teknisk personal" , 
vilka dessvärre regelbundet åter
kommit under de senaste åren . Det 
är till stor del dessa två haverityper 
som gjort att haverifrekvensen inte 
fortsatt att sjunka. 

Den övre delen av staplarna har 
minskat ganska litet genom åren . Pri
märorsaken till detta är att vi har 
stridsflygplan med bara en motor. 
Detta är den tribut vi fått betala för 
enmotorigheten . Hade vi haft två 
motorer i stridsflygplanen skulle vår 
haver ifrekvens sannolikt vara bara 
hälften av vad den är nu. På SK 60 
som har två motorer - har intet total
haveri inträffat till följd av motorfel. 
De fyra haverier som inträffat har or
sakats av "fel i förarfunktionen". 

• Varför envisas vi då med att satsa 
på enmotoriga flygplan? Jo, den av
görande rollen har ekonomin spelat. 
Totalkostnaderna - inkl haveriav
gångarna - för ett enmotorigt strids
flygplansystem under dess livslängd 
är lägre än för ett tvåmotorigt. 

Ett tvåmotorigt strid3flygplan med
för högre utvecklings- och anskaff
ningskostnad , högre viktklass , för
dubbling av vissa delsystem, krav på 
mera personal för service och under
håll och avsevärt högre underhålls
kostnader. Det är genom enmotorig
heten som vi fått pengarna att räcka 
till hög kvalitet på flygmaterielen och 
till - hittills i varje fall - relativt 
många flygplan . Vi har också härige
nom kunnat arbeta med en personaI
tunn organisation och därmed hållit 
kostnaderna nere. 

Det är alltså ytterligt väsentligt att 
motorproblemen ägnas största möjli
ga uppmärksamhet i flygsäkerhets
arbetet. Men här har vi stött på mot
gångar som varit svåra att bemästra. 
Situationen är ganska komplicerad, 
även om problemen är väl definiera
de. 

Flygplanens underhållskostnader 
är höga. Dessa kostnader slås ut på 
det antal flygtimmar som förbrukas . 
Flyger man mycket behövs det mera 
underhåll, vilket blir dyrare och mer 
personalkrävande. Enbart från den 

32 



Halvårsrapport medåterblickar 

utgångspunkten måste vår strävan 
vara att hålla nere antalet flygtimmar 
så mycket som möjligt. Samtidigt 
ställs emellertid kravet att våra förare 
skall ha god "flygtrim". Detta går inte 
ihop! Kompromisslösningar måste 
tillgripas. Medelstillgången är tämli
gen given och där finns inte (mycket) 
mer att hämta. Därför är det viktigt att 
flygutbildningen effektiviseras så 
långt det är möjligt inom ramen för 
det antal flygtimmar som pengarna 
räcker till. Det innebär hög stegrings
takt i utbildningen och för de färdig
utbildade förarna "intensiva" övning
ar - ofta med markerad svårighets
grad. Sådana övningar ger stor bo
nuseffekt i flygtrim ... vilket betyder 
ökad flygsäkerhet. Risker för flygsä
kerhetsmässiga bakslag kan självfal
let också finnas vid ett sådant förfa
rande. Vi har dock hittills lyckats be
mästra detta mycket väl - det visar 
utvecklingen av förarfelshaverierna. 

•• Emellertid innebär ett optimalt 
utnyttjande av flygplanen - ofta ut till 
planens prestandagränser - att flyg
materielen utsätts för stora påfrest
ningar och ibland förslits snabbare 
än avsett. Tyvärr är det motorerna 
som tål minst stryk. Driftstillståndet 
för en motor i ett stridsflygplan är re
dan vid normalanvändning något 
pressat. Ofta är det samma grund
motorer som sitter i såväl civila pas
sagerarflygplan som i militära strids
flygplan. Men den militära versionen 
är "trimmad" och därigenom mera 
marginell i konstruktionen. Driftstill
ståndet för motorn i ett stridsflygplan 
är sådant, att den totala livslängden 
knappt motsvarar mer än ett över
synsintervall för motsvarande civila 
motorversion . 

Det är därför förståeligt att motor
problemen i flygvapnet är svårbe
mästrade. Ett exempel härpå är pro
fi/stagen i 'Draken', vilka spricker 
p g a ogynnsam driftsmiljö. Proble
met har varit känt under större delen 
av 'Drakens' livslängd och ett antal 
nykonstruktioner har tagits fram och 
provats. Alla med sämre resultat än 
g ru nd konstru ktionen. Flygsäkerhets
mässigt är dock problemet under 
kontroll genom täta inspektionsinter
vaII. Det senaste nykonstruktionsför
slaget förefaller dessutom mera lo
vande än de tidigare. - - En närma
re redogörelse för motorproblemen i 
flygvapnet finns i "Försvarets Flygsä
kerhetsanalys 1976/77", för den som 
vill veta mer. 

•• Med 'Viggen' har det dessvärre 
inträffat flera haverier p g a rena 
"barnsjukdomar". Utöver flera mo
torhaverier har 'Viggen' drabbats av 
vi ng brottshaverier . 

När en ny flygplantyp drabbas av 
oförutsedda haverier/fel, innebär 
detta självfallet svåra problem. Men 
det är likväl bättre att haverierna 
uppträder/felen observeras i ett tidigt 
skede. Möjligheterna att rätta till 
problemen redan under fortsatt till
verkning finns då. Detta blir både bil
ligare och effektivare än om flyg
plan/motorer måste tas ur tjänst för 
modifieringar och åtgärder. I stort 
sett är dock 'Viggens' barnsjukdomar 
nu så pass under kontroll att vi ser 
fram mot en lägre haverifrekvens. 

Vad som framför allt är bra då det 
gäller 'Viggen' är att förarerfarenhe
terna från 'Draken' och tidigare flyg
plan kunnat beaktas. Hög- och låg
fartsproblemen som funnits på 'Dra
ken' finns inte på 'Viggen'. 'Viggen' är 
dessutom mycket lätt att landa och 
att flyga över h uvud taget. Den är fö
rarvänligt konstruerad och mycket 
omtyckt av förarna. Det finns inte hel
ler några helt renodlade förarfelsha
verier ännu på 'Viggen'. Vid tre have
rier (sedan 1968) har förarfel - i 
kombination med andra orsaker 
funnits med i händelseförloppet. 

•• Ett annat problemområde som 
resulterat i motorstörningar med ha
verier som följd sammanhänger med 
kva/itetsbrister i det tekniska arbetet. 
Härvidlag berörs hela kedjan i den 
tekniska funktionen från tillverkning 
till tjänsten ute på linjen. Felmonte
ringar, glömda åtgärder, glömda 
verktyg o d verkar bli en allt vanligare 
haveriorsak. Detta har blivit en all
män företeelse i västvärlden. Vi har 
ingalunda drabbats värst. Danskarna 
har t ex ganska nyligen inte mindre 
än fem haverier under kort tid med 
flygplan F-1QO p g a kvalitetsbrister i 
det tekniska arbetet vid översyn av 
motorer i USA. 

Chefen för flygvapnet har nyligen 
vid ett möte med förbandscheferna i 
flygvapnet diskuterat denna fråga för 
att komma fram till lämpliga åtgär
der. Inom industrin och FMV-F har 
förhållandena också uppmärksam
mats och åtgärder satts in. Inom den 
tekniska tjänsten i övrigt och bas
tjänsten kommer organisation och 
arbetsrutiner att ses över. Troligtvis 
är en för hög ambition hos persona
len i förhållande till tillgängliga resur

ser en väsentlig orsak till konstatera
de brister. En grundläggande fråga 
är också om inte en attitydförändring 
måste till. Grundorsakerna kan ligga i 
vårt sätt att leva - vår livsstil och vår 
alltmer tillrättalagda miljö. Vi ställer 
ibland inte tillräckliga krav på oss 
själva och inte heller på varandra. 
Har "frihet under ansvar" blivit litet 
för mycket av "frihet utan ansvar"? 

•• Fågelkollisionerna har under de 
senaste åren medfört ett ökat antal 
totalhaverier. Orsaken till att den sis
ta 2'/2-årsstapeln på bilden ökat nå
got har sin förklaring i en anhopning 
av fyra totalhaverier p g a fågel kolli
sioner. Flera åtgärder har vidtagits 
för att minska denna typ av haverier. 
Genom samarbete med Lunds Uni
versitet har ett fågelprognossystem 
tagits fram. Det kommer att slutligt 
prövas hösten -78. Ett kartverk med 
fågelkoncentrationsområden i Sveri
ge har också tagits fram samt ett par 
bokverk, bl a "Fåglar och Flyg". Detta 
underlag ökar möjligheterna att vid 
planering av flygverksamhet ta hän
syn till risken för fågelkollision. Detta 
bör rimligen leda till en minskning av 
fågelkollisionerna. 

Ett annat stort problem är avgång
arna till civilflyget. Oftast är det för 
vår del fråga om förare som utnyttjas 
- eller avses utnyttjas - i flygtjänstle
dande befattningar. Det kan inte nog 
betonas h u r flygsäkerhetsmässigt 
viktigt det är att ha skicklig välutbil
dad personal i flygtjänstledande be
fattningar. För att i någon mån för
bättra situationen har en reservoffi
cerslinje startats. Denna utbildning är 
delvis inriktad på att få fram förare 
som är attraktiva för -civilflyget. Ett 
positivt inslag i sammanhanget är, att 
vi fått långtidsanställa kompanioffice
rare i flygtjänst. Dessa ges dessutom 
speciell utbildning vid FBS i att biträ
da vid ledning av flygtjänst. Kun
skaps- och erfarenhetskadern vid di
visionerna håller härigenom på att 
öka. Detta är en klart flygsäkerhets
höjande faktor. - Avgångarna till ci
vilflyget för den mest kvalificerade le
darpersonalen vid divisionerna är 
dock mycket oroande för framtiden! 

•• Sammanfattningsvis bedöms att 
vi de närmaste åren bör kunna se 
fram emot en sänkning av haverifre
kvensen i flygvapnet. Vartefter flyg
vapnet tillförs 'Viggen' i ökande om
fattning är det sannolikt att även detta 
kommer att bidra till en påtaglig för
bättring. - Men låt oss fnte bara hop
pas och tro utan även alla aktivt fort
sätta att arbeta för och inrikta våra 
ansträngningar mot att nå detta an
gelägna mål. • 

FS/Fhjackred. 
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191 :21 
CFV:s kungörelse med föreskri ft om bevarande av 
flyghistorisk materiel; utfärdad den 3 mars 1978. 

Chefen för lIygvapnet föreskrI
ver fÖljande: Regeringen har In
rättat ett Flygvapenmuseum på 
Malmen fr o m 1977-07-01. 

1) Den lIyghistorlskt värdefulla 
materiel som finns eller kom
mer att finnas vid flygvapnet 
skall därför samlas, förrådsta
gas, katalogiseras och vårdas 
vid Flygvapenmuseel. 

2) Förband, som har lIygplan 

med utrustning, kringutrust
ning såsom marktelemateriel. 
basutruslnlng m m som kan 
belysa utvecklingen av flygvap
net. dess taktik och materiel el
ler som kan vara av utbildande 
Intresse. , skall som regel över
sända ett exemplar av denna 
materiel till Flygvapenmuseet. 

Detsamma gäller modeller. 
pryd nadsföremål, litteratur, 
broSChyrer, flygdagsprogram 
mm. 

Vid tveksamhet om materie
lens värde kontaktas Flygva
penmuseet. 

3) Då materiel utgår ur FV:s or
ganisation tar FMV-F ställning 
till vad som bör tillföras 
Flygvapenmuseet samt beord
rar resp förband kassera och 
översända denna jämte tillhö
rande litteratur m m enl p 2. 
ovan. 

Som princip bör elt exem
plar (i vissa fall två exemplar) 
av varje materielslag bevaras. 

4) Materiel som översändes till 
Flygvapenmuseet skall före an
vändning rengöras, överses 
och I mån av behOV komplette
ras så att den till det yttre är re
presentativ. Förändring skall 
ske med Ifllbörllg aktsamhet 
och törst efter samråd med 
Flygvapenmuseet. 

Materielen skall om möjligt 

förses med uppgift på använd
ningsområde (t ex I vilken 
flygplantyp, vilken utrustnIngs
sats materielen Ingått o s v) 
samt I övrigt alla uppgifter som 
kan underlätta och förtydliga 
kommande dokumentation. 

5) Adress: 
FL YGVAPENMUSEET 
Malmen 
Fack 
580 13 LINKÖPING 

Tfn: 01312992 70 

•• Denna kungörelse trädde I 
kraft 1978-04-01 . Genom kun
görelsen FFS 1978:27 upphllv
d.a kungörelsen (TKG 040: 
730185) om bevarande av flyg
historisk materiel. 

På uppdrag av Chefen för 
flygvapnet 

Bernt Östh I Klas Gröndahl 
C FS/Org (FS/Org) 

• F· 84 'Thunderstreak '. • F-100 'Sup er Sabre ' . 

F/ygnostalgi 
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ÖFS - Öltergötlandl Flyghl
Itoriska Sällskap - avhöll lör
dagen den 11 mari I IH elHe 
Arlmöte, Efter ledvanliga ilrl 
möteafömandllngar kAserade 
genera/direktören vid FFA, 
Åke Sunden, om "NAgr. min
nen friln provflygning pil 40
talet", 

ÖFS ordförande sedan grun
dande! 1967, landshövding Per 
Eckerberg, avgick som ordfö
rande och efterträddes av tek
nologie doktorTore Gullstrand, 
chef för SAAB:s flygdivision, 
Föreningens avskedsgåva till 
den avgående ordföranden var 
av mindre vanligt slag. lands
hövdingen lick nämligen un
derteckna ett gåvobrev på 
100000 kr till ÖSTERGÖT
LANDS FLYGHISTORISKA 
STIFTELSE samt signera stif
telsens stadgar. - Summan är 
resultatet av elva års medlems

avgifter (mlninum 10 kr per 
medlem och år) samt ett Irlvll
IIgt och uppoffrande arbete av 
medlemmarna, utan ersättning, 

Ur stadgarna kan saxas föl
jande: "Stiftelsens ändamål är 
att I anknylning till och I samar
bete med Flygvapenmuseet , 
Linköping främja vetenskaplig 
forskning och anskalfnlng av 
flyg historiskt, värdefull materiel 
etc, angående lIygvapnets hi
storia och därmed samman
hängande frågor," - - "För ut
delande av ekonomiskt bidrag 
från stiftelsen skall styrelsen In
bjuda lämpliga institutioner, 
personer eller andra att ansöka 
hos stiftelsens styrelse om stöd 
för forskning, Inköp, anskaff
ning och dylikt. Även utan sär
skild inbjudan kan ansökan om 
bidrag göras hos styrelsen." 
- "Styrelsen skall bestå av fem 
ledamöter, nämligen: 

I 

• 	 Chefen för Flygvapenmuseel. 
• 	 En av Sparbanken Östergöt

land utsedd ledamot. 
• 	 Tre av styrelsen för Öster 

götlands Flyghistoriska Säll
skap utsedda ledamöter 
(ordföranden, sekreteraren 
OCh kassören)." 
"Styrelsen skall ha sitt säte i 

Linköping." 
Här finns som synes vissa 

främjar 
flyghistorisk 
forskning 

möjligheter för den flyghisto
riskt intresserade att få bidrag! 
- - ÖFS styrelse räknar med 
att fonden kommer att växa 
ty nästan Ingen betalar numer 
bara 10 kr I årsavgift. MedeIin
betalningen ligger i dag på 
15:82. Vissa betalar både 100 
och 500 kr i årsavgift! • 

Gasta Norrbohm 
(Vice or<if. (jFS) 

• 	 F- l02 'Delta Dart ', • F-1 05 'Thunderthiel', 

Luke AFB/Arizona 
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