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fOrsva besl 

A rbetet med att ta fram ÖB:s del av underlaget 
för 1987 års försvarsbeslut pågår nu för fullt i 
de centrala militära staberna. Försvarsbeslu

tet kommer att bli avgörande för bl a Flygvapnets be
redskap och styrka under 90-ta/et. 

Runt om i världen görs fortlöpande analyser med 
militär anknytning av förhållandena mellan stor
maktsblocken. Under senare år har dessa analyser 
bl a visat, att Skandinavien inte längre är ett flank
område utan måste ses i ett mer nära sammanhang 
med Centraleuropa. Man kan säga att Sveriges egen
värde i strategiskt sammanhang har ökat. Ett värde
fullt dokument i detta sammanhang är försvarskom
mittens (FK 84) nyligen publicerade första delrap
port. 

I den säkerhetspolitiska situation Sverige nu befin
ner sig, har svenska flygstridskrafter mycket stora 
uppgifter. Kraven som ställs på oss är mycket stora. 
Skall uppgifterna kunna lösas på ett tillfredsställande 
sätt, fordras att kraven på såväl kvalitet som kvanti
tet kan uppfyllas. 

•• Det är glädjande att kunna konstatera att 
Flygvapnet ur kvalitativ synvinkel har en stabil grund 
att bygga på inför 90-talet. Det flygvapen som blir 
följden om CFV:s nuvarande inriktning kan fullföljas 
beträffande rekrytering och utbildning, 37- och 39
systemens utveckling samt utvecklingen av Bas 90 
och Stril 90 kommer att fylla kraven från kvalitativ 
synpunkt. Det är emellertid viktigt att det ständigt 
finns balans mellan de olika delområdena och att ny-

tillskotten kan realiseras i den takt som utvecklingen 
i omvärlden kräver. De senaste årens ekonomiska 
problem - som följd av ett flertal faktorer utanför 
Flygvapnets egen kontroll - har därvidlag haft starkt 
negativa konsekvenser. 

Vi måste med allvar och skärpa konstatera, att 
kvantiteten i Flygvapnets krigsorganisation nu är ne
re på en absolut operativ miniminivå. Detta gäller 
såväl tillgången på viktiga förband, t ex flygdivisio
ner, som innehållet i vissa förband vad gäller nyckel
personai och effektbestämmande materiel. Perso
nalknappheten känner vi av även i fredsorganisatio
nen. 

•• Utgångspunkterna vad gäller Flygvapnet är 
klara. likaså måste det stå klart för var och en flyg
stridskrafternas stora och ökande betydelse. Utan 
ett effektivt och yttäckande luftförsvar, där jaktflyg
et är huvud komponenten, förlorar många andra av 
våra försvarsåtgärder sitt värde. Det borde därför 
vara natur~gt att statsmakterna inför nästa försvars
beslut ser till att balans kommer att råda mellan upp
gifter och resurser. Detta kan endast åstadkommas 
genom ramtillskott av erforderlig storlek. Dokumen
terat underlag härför kommer inte att saknas. Möj
ligheterna att i Flygvapnet förvandla varje tillskotts
medel till reell försvarseffekt är goda och väl belag
da. 

Vi skall visa att det lönar sig att satsa på Flygvap
net! • 
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HU1iUdpI'ogrammel skiljer sig 
inte så mycket frAn tidigare 
mönster. men några karaktäristi 
ka kan redovisas: 

~ Programmet Inramas av F10/ 
SeS Orakendivlsloner I luften. 

~ TP S4 Hercules fAr en fram
trädande roll - dels med 
tran~gifter (bl a av 
deltagande fallskärmstrupp) 
och dels j särskild uppvis
ning. 

~ "Team 80- räknar vi med att 
visa upp sig i form av en "sexa 
Sf<åne". Räknar gör vi även 
med F5:s ystra luftakrobat SK 
61 "8ulldog". 

F~bllrinnehålls
rikt. BI a med: 

• Ballonguppstigning (om väd
ret. tlllAter). 
Iiaganders "Iuftclrkus (se 
!MIp8tat artikel). 
FalJskärmshoppare. 
Drakflygning (den motorIOsa 
verSIOnen) i flera omgångar. 
samt 

visning. 

rare genomförs med SK 60 och 
SK 50. 

En smärre Invasion väntas av 
bl a oivila flygplan. Nämnas kan. 
att ett 8O-taI holländska Oygen
tuslaster kommer med en chart
rad Fokker F.27 (eller F.28J tör att 
övervara flygdagerI. 

Lordagen den 31 augusti ge.
nomförs generalrepetition fIN 
ftygdagsprogrammet Detta sker 
I form aven fami1}edag vid F101 
BarkAkra. 

Uksom man gjort vid tIdigare 
flygdagar, ger F101SeS ut ett 
numrerat mlnnesbrev, I detta 
fall befordrat i överljudsflygning 
med J 35F Draken. Förhandsbe
ställning av minnesbrevet kan 
ske genom msättnlng av 20 Iu. 
enl nedan. 

~ F101SeS ftygdag 1985 
Pg88618-2 

• Märt< talongen "III"",.. 
IIrev". 

~ fördelning av nummer Sker 
enl den ordning beställning
ama inkammer • 

• 	 brevduvor. 

MatBriellllaningen har. som 
vid alla f1ygdagar. Flygvapnets 
markutställning som dragplAs
ter. Därutöver utgors den tunga 
delen av: 

• 	 Alla Aygvapnets i dag opera
tiva flygplantyper med vapen
utrustning och Idargörings
materiel.llkaom 

• 	 materiel från stril-, sam
bands-, väder- och sjuk
vårdsverksamheten. 

Åven civila flygplan avses VI· 
sas; Fokker F 28 och (förhopp
ningsV1s) SAAB-Falrchild:s 
SF.34Q. 

Fnvllligvarksamhetens grenar 
kommer att Askådliggör'as På 011· 
ka sätt. Nostalglen skalJtiIIgodo
ses genom en fotokiiVa/lur;l VI

sande hur det var en gång. Ä\I8n 
VISS äldre matenel fårber8d& för 



Schweiziska landslaget i konsIII" till FlO: 

a a ders u c· 
• twn: CIrris-

Foto Urodr. More 

Vid FlO/SeS flygdag sön
dagen den 1 september 
medverkar huvuddelen 
av det schweiziska lands
laget i konstflygning med 
ett avancerat program, 
som genomförs med två 
flygplan Ultima te 
fA.230 och PiWs Special. 

Laget: Ledare och sponsor 
är Julius HBgBnder, kapten i 
svenska flygvapnets reserv. Han 
är numera egen företagare i Ba
sel/Schweiz men fortfarande 
svensk medborgare. Julius är 
gammal FlO-flygare. Han var 
med redan 1946 och fick sin 
grundläggande flygslagsutbild
ning på J 22. Han har fortsatt att 
flyga privat och har med fram
gång deltagit i ett flertal euro
peiska flygrallyn . Julius flyger 
däremot numer Inte med vid 
gruppens uppvisningar. Han fyll
de faktiskt 60 medio mars. 

Nestor bland gruppens fyra 

aktiva piloter är Christian 
Schweizer, 40-årlg schweizare. 
Han är bl a flyglärare, flerfaldig 
mästare, segrare i EM 1973 och 
har deltagit i VM. 

Julius Haganders två söner, 
båda schweiziska medborgare, 
är likaledes piloter i teamet. Den 
äldste, 29-årige Erik, har place
rat sig som trea i schweiziska 
mästerskapen sedan 1981 och 
har deltagit i VM och EM. - Den 
yngre sonen, 28-årige Nits, är 
liksom pappa Julius ekonomie li
centiat. 

Den fjärde piloten, SO-årige 
Eric Muller, deltar inte vid F10:s 
flygdag. 

•• Avancerad flygning med ci
vila småflygplan kan man dela in 
i två olika grupper. Dels rena 
showprogram och dels uppvis
ning inom ramen för tävlings
verksamhet I konstflygning. 

I båda fallen använder man sig 
av specialbyggda flygplan som 
endast används för avancerad 
flygning. Man kan säga att pilo
ten är specialtränad för just den
na typ av flygning. ~ 
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Tävlingsformen i avancerad 
flygning kommer som så mycket 
annat från USA, men den har fö 
rekommit ganska många år I fle
ra europeiska länder. I Sverige är 
den dock en ganska ny form av 
flygning. Här hemma förekom
mer tävlingar än så länge endast 
i de två enklaste formerna. Inter
nationellt tävlas det i fyra olika 
klasser, där endast den svåraste 
finns med vid EM och VM . Klas
serna är: Sportsmen, .Interme
diate, Advanced & UnIimited. 

När tävlingsprogrammen ge
nomförs har man en s k box ("lå
da") som man skall hålla sig in
om. Boxen är 1000 m x 1000 m 
samt 1000 m I höjd. (Knappast 
etl område som dagens militär
flygplan skulle klara atl visa upp 
sig i.) Boxen är beskuren nedtill, 
eftersom lägsta höjd i den två 
svåraste klasserna är 100 m. 
Tävlingarna genomförs enl be
stämmelser som är utfärdade av 
IAC (International Advanced 
Club). 

•• Tävlingen är indelad i fyra (ev 
fem) olika moment. - MOMENT 
1 är ett styrt program, som be
stäms år från år och där samtliga 
manövrar är tagna ur en speciell 
katalog. Manövrarna är indelade 
j nio olika familjer, där t ex den 
tredje famljen är vertikala sväng
ar, den fjärde är spinnar, den 
sjätte stjärtglidning osv, 

MOMENT 2 är etl fritl pro
gram som väljs av den enskilde, 
men samtliga manövrar skall 
vara ur specialkatalogen. Varje 
manöver har en svårighetsgrad 
med en s k K-faktor. Den tävlan 
de har att ta hänsyn till att maxi 
malt acumulerade K-värden får 
vara 700, samt atl det som mest 
får vara 21 olika manövrar. 

MOMENT 3 består av ett givet 
program erhållet sex månader 
före tävlingen. 

MOMENT 4 (och för en del det 

Bild 1: 	Inverterad IngAng I vertikal stig
ning, Afföljd av stjärtglIdning 
med vikning bakAt och inverte
rad urgAnq. 

Data: Pitts S2A Special 

Spännvidd: 	 6,1 m 
5,5m 
325km/h 
Lycoming 
AEIO-360-A1A 

Längd: 
Maxfart: 
Motor: 

sista) består av ett okänt pro
gram som erhålls 24 tim före ge
nomförandet. Detta program får 
inte träningsflygas. utan enbart 
studeras. Här gör piloterna ofta 
en liten oliatbild av momentets 
innehåll . som de sätter fast på in
strumentbrädan. 

Efter dessa fyra moment 
plockas den sämre hälften av de 
tävlande ur tävlingen. De reste
rande (finalisterna) får genom
föra det femte momentet som 

består av ett helt fritt program 
som enbart är maximerat till 4 
min flygtid. I övrigt begränsas rö
relserna enbart av resp flygplans 
manual. - Ett sådant finaIpro
gram från 1985 års EM får vi se 
vid F10:s flygdag genomfört av 
Eric Hagander. 

•• Den andra formen av avan
cerad flygning är den rena sho
wen fjfr uppvisningen av de bäs
ta konståkarna på skridskor, ef-

Data: UL TIMA TE EA 230 

Spännvidd: 	 8m 
Längd: 	 6,3m 
Maxfart: 	 400km/h 
Stall fart: 	 90km/h 
Motor: Lycoming/Firewall 

Forward AEIO-360 
G-belastn: +1-10G 
Vikt: 433 kg 

Bild 2: StiJende 8med sista delen Inver· 
terad. 

ter tävling). Här är naturligtvis 
program och flygtid m m helt fritt 
inom flygplanets tillåtna gränser. 

Det gäller att göra allt så spek
takulärt som möjligt. Rökaggre
gat och vackert målade flygplan 
är en självklarhet. Eller som den 
framstående schweizaren (med 
två EM-guld och ett VM-silver 
i tävlings varianten) Christian 
Schweizer uttryckt saken : "Den 
mest perfekte piloten och det 
bästa Flygplanet är bara så bra 
som deras förmåga att göra sina 
kvalifikationer synliga ". Hur han 
lyckas med detta kan Du/vi be
skåda under flygdagen. 

Exempel på manövrar ur spe
ciaikatalogen visas i bild 1 & 2. 

Att försöka åskådliggöra ma
növrar ur de fria showprogram
men är inte lönt något försök. 
Men om Du kommer till F10:s 
flyg da g kan Du få se den svens
ke ' konstflygaren Leif Simons
son göra en s k Lomcevak, vilket 
i stort innebär att från en 45° stig
ning och 60° roll överstegras 
flygplanet samt efter diverse fi
nurliga roderutslag får han flyg
planet att göra två på varandra 
snabba "kullerbyttor" framåt. 
Personligen är vi mycket intres
serade av att se hur han genom
för en s k Porkroll , vilket ungefär 
innebär en baklängesroll?? 

Flygplanen. - Som nämndes in
ledningsvis är flygplanen speci
albyggda. Dessutom är de inte 
alltför sällan hemmabyggen. 
Den kända BA-4B. som vi bl a får 
se på flygdagen, är ett exempel 
på detta. Ett av de mest omtyck
ta flygplanen för detta ändamål 
är Pitt's Special. även den flyg
plantypen ofta ett hemmabygge. 

Även om inte sporten är stor, 
vilket också innebär att det inte 
finns några pengar att tjäna. görs 
det rent av industriella satsning
ar för att plocka fram högklassi
ga flygplan för tävlingsändamål. 
Ett exempel på ett sådant är den 
tysk-schweiziska ULTIMATE EA 
230. Enl expertis är detta det 
mest sofistikerade flygplan I värl
den för avancerad flygning. • 

S Forsbl'fg & HalIS GlIsra vssoII 
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Genom all sy temet är elektriskt kan 
nya styrlagar o h begransningar relolli\lt 
enkelt införas och ändras. I styrsystemet 
finns redan fr.'tn början i sy lemet infört 
manö\lerbegränsningar för anfallsvinkel 
och snedanblå ningar (oren flygning), 
liksom att nmvingen blir flÖjlande om ett 
fel upp Ur i tyrsystemet. Denna encUe 
egen kap medfar att det i grunden in ta
bila flygplanet får stabila flygegen kaper. 

Fel på ~tyrsystemet kommer ocks att 
innebära att omkoppling liII nya !ltyrla
gar sker automati kl. Detta har bl a lill 
följd, att om fel upp tår på t ex elt \lingra
der kan foraren flyga hem flygplanet med 
tillg'\ng på re~terande roderylor. 

Slyr y lemet tillsamman med lAS 
9:s grundlilggande flygegen kaper gör 

förhoppningsvis Gripen I iii elll,utflugna
re flygplan ån JA 37 (JakiViggen). 

•• Risken för kollision ... r med f~glar 
kommer alt vara lika stor i framtiden som 
i dag. Efarenheterna fr n tidigare genera
tioner flygplantyper har i della hämetm
de medfort alt Flyg\lapnet ~tallt tbrre' 
krav p "mat.\tgärder"/p forbältrade 
mbjligheler hos lAS q att kunna molst 
de krafter/påfrestningar \om en fågelkol 
lission ofta t innebär. Gripen får darför 
en robustare konstruktion vid vis'ia fl
gelkritiska träffomr dt'n Ol h bör dcirmed 
bli slryktåligare än t ex Vigg"n. 

Frontrulan måste 1.'1101 kolh~onl'r med 
fåglar som hM en vi s angiven vikt upp till 
en pecificerad fart. Över hela varlden 
har for karl' länge rbetat med all först, 
kol la fram nya, hIIfastare gla material. 

Efter!>Om (,ripen är ett enmotorigt 
flygplan är del ock å kansligt om en fågel 
skulle Iranga in genom luf1intagen och 
träffa motorn. Kra\len p.\ Gripen-mo
torn (RM 11) trykt lighet ar alla högre 
dn for Viggen-motorn. RM 12-molorn 
har darfar gjort pecialhardad mot fäg
Idr. Oe'i~utom har vissa arrangemang 
~tudl'r.lt~ for luftintag~kanalerna for alt 
öka ~kad('t ligheten. 

Forulom de forballringar ltom byggllt 
in i Gripen finns aven d n all flygplanei 
genom sin " Iitenh t" (ld 50 proc .IV Vig
g('n) ..."ponerar en avsevåri mindre traff
yl.l (ur f. M'ar i d kamligd omr. dl'n" 
front ruta olh luftinlag. 

•• ~()m frdmg.\1I a\l F YGvdp4mNYTT 
1184 fc)r..(''t Gript>n mM 1.'11 rclddnmg y 
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--Japans testflygplan T-2 CCV ... 

flyger med "ankvingar" il la GripeT] 

"Fly-by-wire" - vad är det? 

Den som försöker sig pA en dfrekförer"wire" kan betyda "efektrisk kabel" 
sännlng ar "FIY-by-wire" kommer gebörjar man Inse betydelsen. När sedan 
nast på /llI/orägar. Om man däremollisordboken bBfänaran "by", bland myck
Iar utan "Fly" häran'ländes i betydelsen et annat, betyder "med" eller " ria " ärrf 
"styra" en flygplan och dessutom retan framme rid örersänningen. "Styrning 

ria elektrIskt kablage" eller som den 
korrekta svenska benämningen lyder 
"ElektrIska Styrsystem ". Unrycket ha

CAS IATT/ALT "I pApassl/gt nog förkortats till: ESS. - Ne(Norma/mod) (Hålffunkffoner)· 
dan: Srenskutrecklat elektriskt styrsys 
lem typ ESSEX 2.r;;;l.E;--;/V-;;;;; -, 1L OArA-8USS /., I 

!LJIl [jl aP~ L ~~;:";,~~;:n mod I 
~-=--~ r---- 

EGSA ~ I ~ "'",am.a'a 

r~sf 

l',
__ Dupl~x .&.. Styrfat;ol' 

(Nödmod ) ~ror51Lgno/~r .(l, • Prrl/lght 

. TRIPLEX DATORSYSTEM 

TRIPLEX S.Ä1<ERHEIS 

KRITISKA GIVARE U
(EGsAJ I 
t!~ {
Lj f;;,; =n..; 
LjJ Rol~-9yro • Br-rä.,... ov slyr/ogor 

• GJ""orö"t-rO'oJmin9 
• MOdlogik 
·'t-sl • Slutning av u rvo

{oopor'----"""-l 
03 

JKONTROLL /VARN/INFO· SYSTEM 

FY blev först,i världen 
''',,"ckIandnln,svä,arna f6rtJänrar 

aSS/SI6"d Imtm:ksBlldnln,_ $pI,- 6-lol,,,ns,,,_ Efter omlanande SIIIdler 
m,'IIIJr (kllllk') BlI n'tlrlndl, hl'" I18r ", Mrsta prolotyp " 6-tIräJd med 

_u m,d an "".Ofl ,n "sl,m f6r 

tir """,.""• .tf ork. m,d sI hlg. .amSl6"d ,"ckrIst tagiIs fram. Den 
m,"'""lISItIr stim IS_ UtimtJlng", I,,""'S I ,nSK 37:. medio mai. - FY

. , girs tir Ff:skomm.tId' JAS 31-1' Nrtt lI,rtommBT I hÖSI med en ful/
",,_ DBI h.lllllar om ,n ,1d'ffllIIr'cksIIndlg "dog',,'sB Mr detta rärlds
lin, .,,nut/'ndsk Idi, BIt ,nkonsr.nt unllta 6-drlIttsSySl,m_ _

.Ni 

stem där en raketstoi av märket Martin 
Baker (S-MK.l0 LS) ingår. Med denna 
brittiska raketstoi får ett svenskt flygplan 
för första gången ett räddningssystem 
som har o-o prestanda, dvs föraren kan i 
nödfall skjuta ut sig från ett på marken 
stillaståen~e flygplan . Stolen har också 
än bättre prestanda vid utskjutningar i 
landningsplanen och från inverterat läge 
än Viggen-systemets raketstoI. Inom öv
riga delar av flygenvelopen överensstäm
mer prestanda i stort sätt med Viggen
systemets. 

För att förbättra sittkomforten och 
därmed också förarens prestationsför
måga blir stolen vinklad ungefär mitt 
emellan den i Draken och den i Viggen . 
Stolens ryggstöd formpassas också bätt
re, vilket kan ske genom att fallskärmen 
packas i särskild behållare bakom föra
rens nackstöd. • 

KN &JCh 

;.;: 

Så beräknas 

lilldelni_ngen,av m~tlel 


för Gripen-projektel 

Medelstamen för JAS 39 Gripen omfatti!de i prisla~' 
ge februari 1981 24;9 miljarder kronor. Ramen upp= 
räknas årligen med samma metodik som övriga 
verksamheter inom försvaret, dvs med försvars
prisindeg som ger,.kompens;1Jion för ;nbemsk och 
utländSk - inflation':;: samt II-aJutakursfötändringa~i 
Med denna uppräkning blev den s k JAS-ramen i 
prisläge februari 1985 38,0 miljarder kronor_ Utöver 
prisuppr~kningen har 08 anbefallt att (:?t;isreservf!.'
läggs irii-:som motiiYarar avillkelse mellan genotTf;; 
snittsinflätion inklusive valutakursförändringar och 
den prisförändring som råder för försvarets mate
riel- och forskningsupphandling. Inom försvaret 

;: omfattac~upphand/j(lgen i stor: utsträck"ing "spju:t~~ 
:;. spetstekoo/ogi" milden delvis"annan prisutveckling 

än den genomsnittliga. 
08:s anvisningar är att 0,5 proc av materielan

. , skaffningen respektive 1,0 avforskning och utveck-
·:- ling skal1~reserveras.. Detta imjebär förGripen-prCi~ 

jektets del 1,8 miljärder kronor. Totalt fick utgifter-
na för JAS 39 Gripen i prisläge februari 1985omfatta 
"JAS-ramens" 38,0 miljarder kronor plus prisreser. 
verna 1,~~miljarderkronor. DetJa betydd~,att den t~~ 
tala intäktsramen för JAS 39 Gripen blev'39,8 miljat;' 
der kronor. - För 1986 uppräknas följaktligen "JAS
ramen" ytterligare något. Osv. • 

M.G. ...
<-. 

Första Gripen tar form 

Nedan: Nu har sammanbyggna användas för prov med rädd
den av de första skroven till JAS ningssystemen , fågelkollisions
39 Gripen starta\. Monteringen prov och i en s k belysningsat
av framkropparna börjar i sam trapp, där bl a synbarhetsgransk
manbyggnadsjiggarna vid Saab ningar i såvä l dagsljus som mör
Scanias Linköpingsverkstäder . ker ska utföras och reflexav

De första framkropparna ska skärmningar utprovas. 

~~-:-::-:~-~~ 
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** Nu-aktuella erfarenheter från ut
ländska flygvapen är oftast av stort intresse. 
När sådan öppen information finns tillgäng
lig bör den ges allmän spridning. ** Här 
redovisas ett samtal med en mycket högt 
uppsatt israelisk flygvapenofficer. (Av sä
kerhetsskäl ej namngiven.) Diskussionen 
handlar om ideer, innovationer och filoso
fier i det israeliska flygvapnet. Intervjun 
gjordes i Israel medio mars i år av free-/an
ce-journalisten Lars Christofferson, 
vilken benäget ställt materialet till FL YGva
penNYTT:s förfogande. *** 

Foto: IDF Spakesman &IAI 

Låt aldrig doktriner 

bli dogmer 


LC-fraga: För en iakttagare 
utifrån verkar Israels flyg
vapen vara ytterligt flexi
belt och kreativt. Vill Du be
rätta något om era ideer 
och kanske nyheter? Vad 
har ni t ex lärt er av Liba
non-kriget? 

Srar: Jag vill först säga, att nya 
ideer får vi nästan varje dag. En 
uppgift blir då att avgöra om de 
nya ideerna är bra eller dåliga. Är 
de bra måste vi bestämma hur vi 
ska hantera dem. En svårighet är 
faktiskt att vi har för många ideer. 
Vi tror inte på att formulera ideer
na i systematiserade regelverk 
eller som bestämmelsetexter 
från staben. Taktik och annat 
skiftar ju ständigt och dessutom 
mycket snabbt. Besöker man en 
division eller en bas hos oss, hit
tar man ingenstans tjocka böck
er om taktik, teknik, procedur 
och annat. Frågar Du inom ett 
speciellt vad vi gör just nu, så är 
det kanske samma sak som vi 
gjorde vid Ditt tidigare intervju
besök . Men under mellantiden 
har vi i själva verket ändrat oss 
fem gånger. En av de principer vi 
har i vårt flygvapen, är att vi be
traktar t ex stridstaktik som me
del att uppnå bestämda mål. Hit
tar vi bättre sätt - eller om hotbil
den ändras eller om vi lärt någon 
läxa från den senaste operation
en - har vi en mycket kort om
ställningstid. 

Vi föredrar för övrigt att kalla 
Libanon-konflikten en operation 
inte ett krig. Vi anser inte heller 
att man kan dra alltför vittgående 
slutsatser av Libanon-operation
en . Den var unik på många sätt. 
Den verkligt nya kunskap den 
gav var mycket liten och inga 
andra militära tänkare bör heller 
låta påverka s;g alltför mycket av 
utvecklingen. Vi utny1tjade dess
utom endast en liten del av vårt 
flygvapens styrka. Har vi nu in
förlivat nya ideer om taktik och 
utveckling som går att hänföra till 
Libanon-operationen , beror de 
inte på konflikten i sig utan på de 
utvärderingar vi gjorde efter våra 
insatser av de förändringar 
dessa skapat på motståndarsi
dan och vad den kan ha lärt av 
operationen. Motståndarsidans 
förändringar observerar vi. Vi ser 
till att vi behåller vårt försprång. 

Du har ställt en mycket svår 
fråga och den är också svår att 
besvara precist. Viktigt är emel
lertid att man utgår ifrån egna 
förutsättningar och själv försö
ker styra utvecklingen och inte 
sneglar åt andra och försöker 
imitera dem. 

LC: När ni utvecklar nya ide
er, på vilka nivåer sker det? 

Srar: Främst på divisionsnivåIIn
novationerna kommer alltså i hu
vudsak från divisionerna. En del 
ideer kommer fram vid möten 

och diskussioner mellan divi
sionerna och som resultat av ge
mensamma stridsövningar, då 
divisionerna flyger mot varandra. 
Ideerna kan då utvecklas och se
nare ingå i det taktiska mönstret 
hos en eller flera divisioner. En 
division kan alltså anamma det 
nya taktiska tänkandet och anse 
det vara ett bra medel för strid, 
medan en annan Inte behöver 
göra det. Det är divisionschefen 
som tar beslut i taktiska frågor . 
Flottiljen och flygstaben har se
dan att avgöra om den nya takti
ken är förenlig med våra huvud
principer . Är den det , ingriper in
te flygstaben. Vi försöker att så li
te som möjligt styra verksamhe
ten. Tvärtom, vi låter divisioner
na i stor frihet initiera och besluta 
för sig själva i bl a taktiska frågor 
- så länge de håller sig inom rim
liga ramar. Debatten är ofta livlig 
och alltid på en hög nivå. Jag vill 
beskriva klimatet som turbulent. 
Vi lägger inga hinder i vägen för 
diskussionerna. Vi snarast upp
muntrar dem - de ar ju livsluft för 
oss. Vi har t ex i våra publi kation
er en ständig diskussion på 
gång. 

L C: Gäller detta också i ut
bildningsfrågor? 

Srar: Ja självklart, utbildning till
hör huvudfrågorna. Utbildning 
och utveckling av taktik går hand 
i hand och syftar till framgång i 

strid . Vi tränar och utbildar ju inte 
för en taktisk metod för att sedan 
gå till strid med en annan. Ut
veckling av taktik och träning hör 
ihop. Även vad gäller taktisk 
grundutbildning ligger besluten 
hos divisionerna. Divisionerna 
formar sin egen verklighet - sitt 
eget liv. Taktiken utvärderas, 
kontrolleras och förfinas under 
träningen. Finner divisionen att 
den nya taktiken man utvecklat 
är bra, går man vidare med den. 

I stridsövningar och diskus
sioner med de andra divisioner
na förs ideerna sedan vidare ut i 
vårt flygvapen. Det är oerhört 
viktigt att ny taktik prövas av 
även andra förband. Om någon 
division utvecklar taktiska tankar 
och behåller dem för sig själv, 
kommer det inte att fungera. Vår 
huvudprincip ar att andra också 
ska känna till dem och pröva och 
åter pröva den nya taktiken. Det 
här medför att en del divisioner 
kommer att anamma den nya 
taktiken, medan andra kanske 
inte gör det. Samma sorts strids
uppgift kommer därför att kunna 
lösas på olika sätt av olika divi
sioner. Så länge divisionerna 
alltså håller sig inom våra huvud
ramar är det OK för oss på flyg
staben. Vår inställning är, att så 
länge det finns en mängd satt att 
utföra ett uppdrag på, ger det 
oss ett kvalitativt övertag . Detta 
är bättre än om hela flygvapnet 
flyger på ett ända sätt. För i ett 
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sadant läge finner mot tändaren 
snabbt ut vilken är taktik ar och 
han kan snart hitta en motmetod. 
Divisionerna arbetar alltså tak· 
tiskt ol ika. Detta gäller fak tiskt 
också för mindre enheter inom 
divisionen . Var fiende far därmed 
mycket huvudbry . 

L C: Om nu utbildnings- och 
utvecklingsansvar ligger 
på divisionsnivå och om 
man där tar viktiga och svå
ra beslut, så måste ju 
också divisionerna ha 
kompetens och resurser 
för att klara detta. Hur har 
ni löst de här problemen? 
Det krävs ju också kreativi
tet, flexibilitet och initiativ
förmåga av stora m ått. Hur 
uppnår ni det? 

S'Iar: Vi ser det som resultat av 
en ku lt ursyn . Jag tror att en för
del hos oss ar,att vi bygger vida
re på kvaliteter som traditioner 
och karaktären hos vart folk. Frå
gar man tvi1 människor på gatan 
om något. fär man genast tre 
äsikter. På samma sätt är det i 
värt flygvapen. Mångfalden är 
alltså väldigt vikt ig. Likasä flexi
biliteten . I flygvapnet på alla ni
våer ställer man ständigt frågor 
och argumenterar . Man tänker 
och tänker om. Vi prövar och ut 
värderar OCh gör ständigt nya 
försÖk inom alla områden. 

När man som vi har ett hot så 
nära inpå oss, blir det här för oss 
en livsviktig process som Invol
verar oss alla tjugofyra limmar 
om dygnet. Och som alla kan på
verka. Därför dyker det ständigt 
upp nya ideer. nya sätt att göra 
saker och ny taktik På det har 
sattet får vi förstås ett väldigt 
brett register. I det spektrum vå· 
ra ideer spänner upp kan vi röra 
oss fri tt. Och sar jag sade tidi 
gare, det är inte omö jl igt at t vi ef
ter att ha ändrat en metod fem 
gånger äter går ti llbaks till den 
första. 

Till vår styrka hör naturl igtviS 
också att vi har utomordentligt 
SkiCkliga flygförare med stor 
strldserfarennet. Det finns en 
oerhörd potential och styrka hos 
medlemmarna i en organisation . 
om de ges möjligheter at! f8 ut· 
vecklas, ta ansvar och få påver
ka sin si tuati on och sina arbets
uppgifter. För att en kreativ miljÖ 
kan uppstå, måste åsikter och 
ideer få framföras i fnhet och 
prövas mot varandra. Vi upp
muntrar detta! Det pågår ofta en 
mycket hetsig debatt hos oss 
och jag vi ll betona - på alla nivå
er i flygvapnet. Mångfald Och va· 
riationsrikedom ingår i vår fil oso
fi 

L C: Har ni några prOblem 
att behålla ert folk i flygvap
net? Piloterna måste ju t ex 
tjäna mycket mer ; f1ygbo
lagetELAL 

Sr,,: Inte för ögonblicket. Vi ha-
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de problem då ELAL växte, men 
Inte u. Då ELAL expanderade, 
löste vi problemet med alt låta 
förarna som gick över ingå i våra 
reservstyrkOr. Vi kom t ill en Över
enskommelse med ELAl att en
dast ta de piloter som vi i flyg
vapnet valde ut. Vi valde d " yt
terst Skickliga och professionella 
förare, men som vi ansåg hade 
mIndre förutsättningar att gå vi
dare som diVisionschefer eller till 
staberna En trafikpIlots flyg
tjänst i bolaget går att kombinera 
med avancerat flygande i Iyg
vapnet , under förutsättning alt 
man gör en god planenng. Efter 
som d är utomordentl igt dukti
ga flygförare, har de inga större 
svårigheter att lIyga bagge ty
perna av flygplan - aven de 
avancerade. 

Systemet med reservpIloter 
fungerade alldeles utmärkt och 
gör det fortfarande hos oss . Om 
ELAL skulle börja växa igen, tror 
jag att vi skulle tillämpa samma 
system. Men Du har rätt i att det 
är omöjligt att lönt'lmässigt kon
kurrera med den civila sektorn. 
Detta gäller även om flygförarna 
tar ell icke-flygande anställning 
utanför flygvapnet . Förarn är 
alltid eftertraktade. Sättet att be
hålla dem är inte att ge dem hög
re löner utan att se till att de år 
motiverade för och mtresserade 
av sin anställning i flygvapnet. 
Atl de får möjlighet att göra vad 
de tror på och som de tycker ar 
riktigt och viktigt. Det är utomor
aentligt betydelsefu llt , att våra 
anställda känner tillfredsställelse 
och att de kan påverka sin situa
tion inom flygvapnet och att de 
utvecklas som människor 

Vi har, som jag sade tidigare , 
Inga problem att behålla vårt 
fo lk. Jag kanske också ska tilläg
ga, att vi har ett kontraktssystem 
som berör alla i flygvapnet . Vi är 
med andra ord alla korttidsan· 
ställda. 

LC: Jag har träffat en hel del 
av era flygförare och 
många all dem har akade-

Israels KOr C·7. 

miska examina. Flera har 
doktorerat. så har jag 
också mött förare som är 
utomordentligt duktiga 
musiker, målare och poe
ter. De skulle faktiskt alle
sammans kunna vara pro
fessionella inom sina spe
ciella gebit utanför flygvap
net. Hur förklarar Du det 
här? 

Srar: Du har gjort en god iaktta

gel se. En av våra filosofier är att 
låta flygfbrarna studera vilket 
ämne eller område de än önskar. 
Vi säger inte åt dem att de ska 
studera eller forska Inom områ
den som t ex elektronik eller an
nat som kan vara specifikt intres
sant för oss yrkesmässigt. Vi 
tror, att då vi låter en förare ge sig 
iväg för studier oberoende var i 
karriären han än befinner sig, 
skall han studera det han själv 
önskar. Detta gagnar den enskil
de flygföraren bäst. Det är nog 
också mest gynnsamt för oss. 
Det betyder alltså inget om pilo
ten inte direkt kommer att kunna 
tillämpa sina nya kunskaper i sin 
flygvapen karriär. 

Vi låter våra förare studera all 
ting från målning till artificiell in
telligens. De flesta ägnar sig 
emellertid åt ingenjörskonst, 
organisationsteori, ledarskaps
frågor eller någon beteendeve
tenskap . Studierna bekostas 
helt av flygvapnet. Vi anser att vi 
är skyldiga våra flygförare en re

jäl utbildning utanför den yrkes
mässiga , militära flygförarutbild
ningen. 

Då de rekryteras till flygvapnet 
har de ju bara gymnasiekompe
tens. Det är inte bara under en 
omgång de ägnar sig åt studier 
utanför flygvapnet. Många gör 
det två eller t o m tre gånger, en 
del utomlands. Efter de första 
fem, sex, sju åren hos oss skick
ar vi iväg dem att påbörja stu
dierna för den lägsta akademis
ka examen. Under studietiden 
får de alltså full lön och de flyger 
också regelbundet. 

Själv håller jag nu på med en 
högre akademisk examen i orga
nisationsteori och ledarskap. För 
tre månader sedan påbörjade 
jag de här studierna och jag har 
fyra terminer på mig och stude
rar intensivt l 

Jag vill också påpeka att stu
dierna inte är förbehållna för den 
flygande personalen enbart. 
Systemet gäller för alla i flygvap
net. Vi har i vårt samtal väldigt 
ensidigt berört bara en kategori 
av vår flygvapenpersonal. Ideer
na vi har diskuterat berör natur- ~ 
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ligtvis också andra kategorier. 
På marken såväl som i luften . 

L C: Stridsutbildning kan 
medföra risker av olika 
slag. Hur ser ni på flygsä
kerhetsfrågor? 

Silar: Att flyga anser en del vara 
farligt. För andra är det en nöd
vändighet. Flygsäkerheten är 
förstås ett område man måste ge 
särskild uppmärksamhet. I all 
flygutbildning och träning - an
tingen det är grundutbildning, 
avancerad utbildning eller realis
tisk stridsutbildning - måste 
flygsäkerheten noga analyseras. 
Vi tror att vi når en förhöjd flygsä
kerhet genom att göra flygförar
na skickligare. Det betyder att de 
begränsningar många flygvapen 
ålägger sina förare - att inte flyga 
med hög anfallsvinkel . i låga far
ter eller mycket nära marken och 
annat - i slälva verket enl vår me
ning ökar flygr iskerna. Om nå
gon gång en förare tvingas flyga 
på ett sådant sätt eller annars 
hamnar i en sådan situation, vet 
han inte hur han ska agera eller 
ta sig ur läget. Om han vet hur 
man flyger nära marken , är ris
ken liten att han havererar. Vi tror 
att flygsäkerhet och att vara 
stridsfärdig hör ihop. De är inte 
varandras motsatser. 

L C: Så Israels flygvapen
ledning är inte vänner av att 
reglervägen höja flygsä
kerheten? 

Silar: I vissa fall måste man na
turligtvis ha bestämmelser. Det 
gäller då främst när det handlar 
om sådant som kan påverka den 
civila luftfarten . t ex korridorer 
och annat. Men då det rör sig om 
flyg- och stridsutbildning som in
te kommer i konflikt med civilt 
flyg, försöker vi att i görligaste 
mån undvika att med bestäm
melser begränsa förarnas sätt 

att flyga . Det finns emellertid lä
gen då detta inte är mÖjligt och vi 
måste utfärda bestämmelser. 
Men då ser vi mer till omgivning
en och ställer krav på den än styr 
själva flygandet. Härmed vill Jag 
inte säga, att vi har nått den 
maximala flygsäkerheten . En del 
hos oss hävdar att vi kan bli ännu 
bättre. Det är naturligtvis sant. 
Om det inträHar ett totalhaveri 
går vi förstås igenom hela hän
delseförloppet och de bakomlig
gande faktorerna. Vi är emeller
tid måna om, att begränsningar i 
flygandet - en ny bestämmelse 
eller en ny procedur - så lite som 
mÖjligt ska få påverka eller min
ska kvaliteten på utbildningen el
ler träningen, antingen det rör sig 
om grundutbildning eller avan
cerad stridsutbildning. Detta är 
en huvudprincip. 

L C: Ni tycks i ert flygvapen 
lägga större vikt vid kun
skap och förståelse som 
medel att undvika haverier 
än vid bestämmelser och 
regler. 

Silar: Ja, det är riktigt. Men låt 
oss se på en faktor till. Om vi vet 
att ett flygmoment eller en manö
ver är farlig och att den inte 
nämnvärt förhöjer stridsförmå
gan , utesluter vi den ur vårt pro
gram. Även om momentet/ma
növern är mindre farlig än myck
et annat vi gör dagligen. Man 
måste alltså se till funktionen el
ler nyttan. 

Låt mig ge några exempel . Vi 
startar inte nattetid i tät forme
ring. Med vårt väder och våra 
förhållanden har vi inte behov av 
att göra det. Vi landar inte heller i 
tät formering under I FR. Ett skäl 
är att våra rullbanor är smalare 
än de flesta andras. Men detta är 
inte hela sanningen. Vi tror dess
utom att olycksriskerna med den 
typen av flygmoment/manöver 

Redaktionell 'Iygsäkerhelskommenlar 

Intressant är dfm israeliska sy
nen på flygsäkerhetsfrågor och 
mängden bestämmelsetextl 
restriktioner i flygtjänsten. Den 
intel'VftJade isr~eliske flygoffi
ceren ger en bild av ett flygva
pen som kan uppfattas ha 
mycket få regler och där säker
heten i hög grad hålls uppe- ge
nom skickliga flygförare. Vis
serligen sägs, att det finns flyg
momenVmanövrar som man 
helt enkelt inte utför. Det kan 
t ex bero på vädermässiga för
hållanden o dyl, eller att man 
förlägger vissa övningar långt 
fram i utbildningskedjan då 
flygfärdigheten ligger på topp. 
Och därmed försvinner helt 
visst i hög grad behovet aven 

tidigt reglerande och styrande 
verksamhet. 

Men för att inget missför
st6nd skall drabba läsaren, bör 
man hålla i minnet att den pre
senterade jämförelsen är gjord 
med de flesta länder i allmän
het (väst som öst), och då har 
Israel säkert betydligt färre re
striktioner. Men - enlannan till
gänglig information - i förhål
lande till Flygvapnets/våra 
svenska bestämmelser är san
nolikt skillnaden de båda flyg
vapnen emellan betydligt 
mindre. I vissa avseenden ärde 
israeliska reglernalrestrlktio
nema dessutom hårdare. Detta 
gäller t ex beträffande luft
strid. • 
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väger tyngre än strids behovet. 
Ytterligare ett skäl är att med en 
sådan manöver skulle vi tvingas 
slösa bort värdefull utbildnings
tid på något som inte behövs i 
strid. Vi har dessutom - jämfört 
med många andra länders fl yg
vapen - en annan syn på vad 
som är farligt. Mycket av vad 
som andra betraktar som mindre 
olycksbenäget utför vi inte. Vi ser 
det helt enkelt på ett annat sätt. 
Finns det några risker involvera
de och risktagandet inte avse
värt förhöjer eller bidrar till strids
förmågan eller flygskickligheten 
hos den enskilde piloten, uteslu
ter vi manövern . Man kan alltså 
hitta mycket hos många andra 
flygvapen som vi inte gör. Vi gör 
helt enkelt andra övningar. Det 
viktiga är att se till slutresultatet 
och att minimera riskerna. 

L C: Det finns olika skolor 
inom olika flygvapen vad 
beträffar synen på flyg
stridsutbildningen. En del 
anser att man med t ex si
mulatorer ska ta ner 
"klassrummet" p å marken. 
Andra menar a tt man med 
tvåsitsiga skolversioner av 
stridsflygplanen ska låta 
instruktören då och då un 
der hela den taktiska trä
ningen följa sina elevers ut
veckling. Inte så mycket 
pga flygsäkerhetsmässiga 
skäl utan för att detta höjer 
utbildningseffektiviteten. 
Hur ser ni på detta? 

Silar: Vi har förstås simulatorer. 
Men vi tror också på den tvåsitsi
ga skolversionen. Vi har alltså en 
kombination av de två skolorna. 
Den tvåsitsiga versionen är nyt
tig vid inflygningen på en ny flyg
plantyp och oerhört värdefull vid 
hela den taktiska stridsutbild
ningen. Inte bara p g a utbild
ningsskäl. Den möjliggör också 
för divis ionschefen att flyga med 
sina mannar Vi ger ju divisions
cheferna stor makt och mycket 

ansvar. Han har att avgöra om en 
flygförare är färdig för stridsupp
drag. Han bestämmer om en fö
rare skall tå fortsätta sin utbild
ning och stanna på divisionen 
eller avskiljas . 

Men också en färdigutbildad 
förare måste vidareutbildas . 
Man måste också kontrollera om 
han har kvar sin kapacitet. Det 
bästa sättet att skaffa sig en bild 
av förarens förmåga är att flyga 
med honom i samma flygplan. 
Även förare med många tusen 
flygtimmar bakom sig flyger på 

Fala: Owe Björnelund 
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det här sättet med sina divisions
chefer. Det är också vanligt att 
två förare på samma utveck
lingsnivå flyger med varandra . 
Ingen av dem är då instruktör. Vi 
har upptäckt att man i ett sådant 
sammanhang lär sig bättre av 
varandra om man sitter i samma 
flygplan . 

Le: Det här betyder väl, att 
ni har krav på att era tvåsit
sare ska vara fullt operativa 
även från baksits? Jag me

nar då också vapenoperati
va. 

S~a,: Så är det med Kfir och så 
kommer det att bli med vår nya 
Lavi . Vi tar alltså fram Lavi även i 
en tvåsitsig version. Och den 
skall vara fullt operativ från bak
sits. Med operativ avses då 
också med vapnen. 

L e: Har ni i ert flygvapen 
något som motsvarar det 
amerikanska flygvapnets 
realistiska övningar be
nämnda Red Flag? Med in
satser av Aggressor 
Squadrons och annat? 

S~a,: Nej, vi har inga Aggressor 
Squadrons eller övningar som är 
snarlika Red Flag . Men vi tycker 
att vi har Red Flag varje dag. Var
je flygning är nästan som Red 
Flag . Vi tycker inte att vi behöver 
en stor årlig övning som i det 
amerikanska flygvapnet , där di
visionerna ger sig av i två veckor 
och ägnar sig åt realistiska 
stridsövningar. För oss är det i 
stället så, att visserligen innehål
ler utbildningen grundelement 
men när divisionerna hanterar 
andra eller tredje delen av strids
utbildningen flyger de tränade 
piloterna mycket realistiskt. 

Vad beträffar Agressor 
Squadrons behöver vi inte såda-

T v: Kfir F-21A:s cockpit. 

na. Divisionerna slåss mot var
andra hela tiden. Och de tränade 
piloterna har alltid någon som re
presenterar fienden. Vi fungerar 
som Aggressor Squadrons alli
hop. 

Le: Ni har också en fördel i 
och med att ni har ett så 
stort antal olika flygplan att 
öva mot, eller hur? Flygplan 
med olika flygegenskaper_ 

S~a,: Vi övar mot varandra och 
alltså också mot olika flygplan. 
Detta är en fördel, men vi ser det 
inte så märkvärdigt. Det behövs 
inga särskilda briefings för att in
struera förarna . Det är dagliga 
operationer som ingår i rutinen . 

L e: Snart har ni ert nya 
stridsflygplan Lavi i luften 
och det svenska flygvapnet 
får sitt JAS 39 Gripen. Bäg
ge flygplanen är s k fler
rolls flygplan. Vår Gripen 
kommer att kunna utföra 
jakt-, attack- och spa
ningsuppdrag. Anser Du 
det möjligt att en flygförare 
kan bli professionell inom 
så många områden? 

S~a,: Ja, det är mÖJligt. Vi gör det 
faktiskt. Men det finns inbyggt 
svårigheter. Man måste noga 
kalkylera hela utbildningstiden 
och hur mycket de olika rollerna 
ska betonas. Man måste också 
lägga ner stor ansträngning på 
att målbestämma och när i kar
riären flygföraren är fullt mångsi
dig samt när och i vilken grad 
han är kompetent i någon eller 
några av rollerna. Man får se det 
som en process. Det går att ge
nomföra. Det är en princip hos 
oss att förarna ska kunna utföra 
flera typer av uppdrag. Vi tror på 
den här linjen. Självklart måste 
man vaksamt ge akt på förarnas 
utveckling och kanske gallra el
ler styra dem mot andra verk
samhetsområden. 

Le: Tror Du att den oerhör
da kostnaden för framtag
ning av moderna flygstrids
system gör flygvapnen 
världen över benägna att 
leta efter tekniska lösning
ar och behålla gamla dok
triner, i stället för att låta 
hotbilden styra doktriner
na? Har man en gång köpt 
ett system, sitter man ju 
faktiskt fast i det. 

S~a,: Tanken är slående och pro
blem i den här riktningen kom
mer säkert att dyka upp mycket 
snart. Det gäller inte bara för det 
svenska eller det israeliska flyg
vapnet . Frågan har en mer uni
versell karaktär. Flygplanen blir 
dyrare och dyrare, men å andra 
sidan finns inbyggt i dem en stor 
teknisk utvecklings potential. 

Teknikerna kommer därför 
ständigt att kunna presentera 
nya lösningar, modifieringar och 
förfiningar på samma grund

plattform. Detta är ett problem. 
Fryser man inte kraven och spe
cifikationerna vid en bestämd 
tidpunkt, får man aldrig ett fär
digt flygplan. Men det teknolo
giska systemet medger också 
tekniska modifieringar under 
flygplanets livslängd. Det kan 
därför vara en risk, att man pga 
alla tekniska möjligheter som 
öppnas också söker tekniska 
lösningar på olika problem 
med t ex ny avionik, ny elektronik 
och nya datorer eller kanske nya 
datorprogram. En bättre lösning 
på problemen hade kanske varit 
att helt enkelt ändra taktik. 

Detta är filosofier som alla 
flygvapen måste ägna sig åt. 
Man måste försöka undvika fall
groparna. Doktriner ska JU vara 
ett sätt att i förväg beskriva hur 
nästa krig ska utkämpas. Doktri
nerna i sin tur borde sedan be
stämma materielanskaffningen. 
Med de nya vapensystemens 
oerhörda kostnader finns det en 
risk, att man för lång tid framöver 
blir låst i bestämda synsätt. Men 
å andra sidan möjliggör de nya 
vapensystemen faktiskt också 
en väldigt stor variationsbredd. 

Le: Hur kommer det sig att 
ni i Israel liksom vi i Sverige 
utvecklar egna stridsflyg
plan? 

S~a,: Det finns så många faktorer 
som bestämmer detta. Det är 
svårt att plocka ut några få 
stycken . Bakom önskemålen att 
ta fram egna flygplan ligger för
stås behovet att tillverka något 
unikt som löser de egna specifi
ka problemen och inte andras. 
Dessutom är mycket av högtek
nologin och de tekniska lösning
arna hos många militärflygplan, 
pga utbudet på världsmarkna
den, kända i många länder. Och 
då man köper något utifrån kän
ner förstås motståndarsidan 
mycket snart till flygplanets och 
vapnens olika egenskaper. Det 
är en styrka och en trygghet att 
ha vapensystem specialgjorda 
för de egna behoven , inom lan
det. 

L e: Med den ökande gra
den av teknisk komplexitet 
hos flygmaterielen har 
också presenterats avan
cerade tekniska hjälpme
del för utbildningsändamål. 
Vill Du berätta något om 
hur ni använder simulato
rer i er flygutbildning? 

S~a,: Sedan Ditt förra intervjutill
fäIIe har knappast något föränd
rats på det här området. De fles
ta av våra simulatorer är inrikta
de mot själva flygande\. De är in
te stridssimulatorer. Vi har analy
serat vad som finns över hela 
världen, men vi tycker oss inte ha 
hittat något som både är kost
nadseffektivt och har det utbild
ningsmässiga genombrott som 
vi önskar för en bra stridssimula- ~ 
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tor. Vi letar fortfarande. Vi har vår 
kravspecifikation, men vi har inte 
lösningen. 

L C: Använder ni i er flyg fö
rarutbildning dators tödda 
instruktioner och dator
stödd undervisning? 

Svar: Ja, det är självklart . Men vi 
använder det nya mediet på så
dant sätt och i sådan omfattning 
att det inte ska påverka männi
skor att tänka i en negativ eller 
mekanistisk inriktning. Vi använ
der systemen där de är mest ef
fektiva och lättast att hantera. 
Det är för övrigt inte bara i flyg-

LAVI 
-,"111118 
"dlllg "tak' Dn" 

,. .. ... ~ 

förarutbildningen VI använder 
datorer. De utnyttjas också 
mycket i tekn ikerutbildningen. 

L C: Har Du något speciellt 
Du skulle vilja framföra till 
personalen i det svenska 
flygvapnet? 

Svar: Det har framförts tidigare: 
Våra båda flygvap n har mycket 
yrkesmäSSigt gemensamt Jag 
skulle därför garn a vilja s att vi 
utvecklade någon form av forum 
or att utvaxla ideer mellan våra 

bada flygvapen. Dina artiklar 
(som I uppskattar) kanske kan 
hjalpa till att förverkliga detta? • 
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En relativt stor del av stabsutbildningen vid Flygvap
nets Krigshögskola (F20IFKHSJ genomförs som öv
ningsuppginer. Huvudavsikten är an öva skrin/ig 
framställning i form av enklare tjänsteskrivelser.• 
Den sista uppginen för 1985 års allmänna kurs omfat
tade en enskild skrivelse. Skrivelsen var ställd till 
elevernas respektive enhetschef. e Vidstående 
rubrik var ärendemening. 

Målet var att eleverna skulle 
framföra motiverade förslag på 
lämpliga åtgärder. Förslagen 
skulle omfatta den egna arbets
situationen inom resp fackområ
de. 

Motivet var att öva stabs
tjänst. Men flera av de framförda 
synpunkterna var så intressanta, 
att de förtjänar att spridas utan
för F20/FKHS' hank och stör. 

Förslag till löneförbättringar 
redovisas inte i denna artikel. I 
stället koncentreras redovis
ningen till åtgärder, som kan ge
nomföras utan eller till ringa 
kostnader. 

Allmänt 
• NBO (Ny Befälsordning) har 
medfört krav på kunskaper och 
förmåga utöver facktjänsten . För 
att detta skall fungera, måste 
personalen beredas flera tillfäl
len att öva. Framförallt gäller det
ta markförsvarsuppgifter. 

Önskemål om växeltjänstgö
ring vid soldatskolan framfördes 
av flera elever. 
• Lagandan vid mindre avdel

ningar är av stor betydelse för ar
betsresultatet. Genom att dele
gera flera uppgifter och främja 
initiativ stärks andan. 

T eknikfacket 
• Arbetsmiljön i våra äldre 
hangarer är i många fall dålig. De 
hangarer som inte ersätts av nya 
bör renoveras. Framförallt 'efter
lyses' bättre belysning och ljusa
re målning. Golven bör också 
målas för att underlätta renhåll
ning. 
• Stationskompanierna är en 
servicefunktion för divisionerna. 
Ambitionen är alltid att hålla 
högsta möjliga antal flygplan 
flygklara. 

Detta medför ofta att personal
utvecklande verksamhet efter
sätts. Genom aH införa en sam
arbetsgrupp division/kompani 
kan en bättre ömsesidig plane
ring genomföras . 
• Vissa officerskategorier upp
märksammas mer än andra. Del
vis ligger detta i arbetsuppgifter
nas karaktär. 

Alla människor har dock ett 

Trivsel

höjande

åtgärder 

behov av att känna uppskattning 
i sitt arbete. Den tekniska perso
nalen, som delvis arbetar i "det 
tysta", förtjänar självfallet också 
en "klapp på axeln" emellanåt. 
• Vid flera förband är avståndet 
mellan hangar och platta stort. 
Bränsle sparas dessutom, ge
nom att cykeln kan utgöra ett al
ternativ till förbandets bilar. 

Stril-facket 
• Rrjaltjänstens ansvarsfullare 
uppgifter lockar allt färre luftbe
vakare. Rekryteringsfrämjande 
åtgärder bör snarast vidtas. 
• Större delen av luftbevak
ningspersonalen arbetar med in
cidentberedskap. Ett behov fö
religger av att variera arbetsupp
gifterna. Planering och genom
förande av frivillig-utbildning , 
framfördes som en lämplig alter
nativuppgift . 
• Eftersom stril-personalen har 
ett relativt stillasittande arbete 
framhålls vikten av bra stolar i 
våra stril-anläggningar. 

Flera elever framhåller att en 
bekväm sittställning är direkt av

görande för arbetsresultat . 
• Färgsättningen i våra anlägg
ningar är ofta fantasilöst och by
råkratiskt grå. Särskilt i äldre an
läggningar. En ljusare och glada
re miljö efterlyses. Det finns, enl 
presenterade forskarrön, psyko
logiska färgkombinationer som 
påvisbart ökar trivsel och där
med arbetsprestationeni 
• Frånvaron av dagsljus har 
framförts som ett problem av !Ie
ra elever. Problemet är störst un
der vinterhalvåret. 

Genom att förse våra stril-an
läggningar med solarier kom
penseras frånvaron av "riktigt" 
solljus. Utrustningen skall natur
ligtvis bara användas under fri
pass. 

h4arkförsvarsfacket 
• Flottiljernas AMU-Iärare har 
ett behov av arbetsväxling inom 
den egna myndigheten. Motivet 
är att öka förståelsen för övriga 
kollegers arbete och verksamhet 
inom övriga fack. 
• Ett behov av att ensa utbild
ningsmetoder och bedriva vida
reutbildning föreligger inom U/S
bat. lämpligen genomförs så
dan verksamhet mellan inryck
ningsomgångarna. 

Flyg- och sambandsfacket 
Huvuddelen av de framförda för
slagen återfinns under den inle
dande rubriken "Allmänt". - Öv
riga förslag är av lokal karaktär 
och redovisas därför inte här. • 

Håkan Fredriksson, F201 FK HS 

Under denna rubrik höll i höstas 
Sir Michael Edwardes (styrelse
ordförande för brittiska databo
laget ICl) ett anförande vid en 
konferens för brittiska personal
administratörer. 

Edwardes började med att 
konstatera att den brittiska indu
strins kräftgång de senaste sek
len till stor del berodde på en all
män försummelse att producera, 
välja ut, utveckla och följa upp 
dugliga ledare. 

Resultatet har blivit att de che
fer som kommit fram under 
årens lopp mer lockats av förmå
nerna än av insikten om uppgif
ten. 

I uppgiften ingår att positivt! 
kreat ivt påverka utvecklingen 
inte den egna utan företagets. 
Brittiska chefer på olika nivåer 
som kan påverka missförhållan
den eller utveckla möjligheter ut
nyttjar ofta inte denna möjlighet. 
I stället klagar man på centrala 
beslut , fackföreningar och ut
ländsk konkurrens. 

Detta - anser Edwardes - be
ror på bekvämlighet. Att till varje 
pris kompromissa och utnyttja 
hela sin energi till att undvika att 
ta ställning till besvärliga prob
lem och beslut har blivit en vana. 

Att vara chef är en uppgift - inte en förmån 

Lider FV av "engelska sjukan"? 
Kompromissen betraktas som 
en dygd i stället för den hämsko 
på utvecklingen som den ofta är. 

Endast en britt får tillåta sig att 
kritisera det som är brittiskt. Ed
wardes utnyttjar denna förmån 
till det yttersta genom att hävda 
att britter är modiga i krig men fe
ga i fred. När utländska konkur
renter slåss för ökade vinster så 
rynkar britten på näsan över ma
terialismen och ägnar sig i stället 
åt sina egna intressen . Intressen 
som det förvisso krävs vinster för 
att kunna förverkliga. 

Tillväxten i byråkratin, nya la
gar och avtal snärjer dessutom 
en beslutsfattig chef. 

Personaladministratörer bi
drar till denna utveckling. Kan
ske pga en vilja att inte bryta mot 
lagar och avtal eller ådra sig 
fackens missnöje etc. .Det är i 
stället personalchefen med 
medarbetare som aktivt skall ar
beta för att positivt ändra klima

tet på arbetsplatserna. Förhopp
ningsvis ökar då motivationen 
och de goda insatserna från övri
ga chefer och medarbetare. 

Den solidariska lönepolitiken 
som även i Storbrittannien är ett 
fackligt krav har inte bara påver
kat kvantiteten i arbetsinsatser
na utan - vad som på sikt är all
varligare - även och i högre grad 
kvaliteten i de enskilda prestatio
nerna. 

Edwardes efterlyser motivera
de chefer för att få motiverade 
företag. Och han menar chefer 
på alla nivåer. 

Motiverade företag får re
spons hos sina anställda, leve
rantörer, kunder och ägare. Alla 
anställda känner att de kan på
verka verksamheten om kom
munikationerna om mål, medel 
och resultat fungerar. Chefer är 
beredda att - i samverkan med 
de anställda - fatta beslut. Hela 
tiden är alla i ett motiverat före

tag överens om delmål och mål i 
stort. Belöningar till drivande, 
beslutskraftiga medhjälpare lå
ter inte vänta på sig . Det är til/
låtet aN kritisera verksamhe
ten, ty ur kritiken från motiverade 
medarbetare kommer ofta för
slag till nya lösningar. Det är 
dessa motiverade företag som 
Edwardes tycker sig sakna i da
gens Storbrittannien. 

• Lider Flygvapnet av "engelska 
sjukan"? - Kan vi möta hotet från 
handlingstafatthet, byråkratiskt 
navelskådande och fantasilös
het? Kommer det eviga kompro
missandet utan hänsyn till resul
tatet att vara det som slutligen 
knäcker vår motiviation, vår 
friskhet, vårt sunda förnuft? 

Den senare tidens händelser i 
FV kanske är ett tecken på att vi 
måste ställa krav på våra chefer 
- även på lägre nivåer. Krav på 
att ta chefskapet som en uppgift 
och inte - bara - en förmån. • 

Artikeln iir ell referat ur I M P Di
gest - tidskrift för britliska per
lana iadministratörer - av Olle 
Frykherg (Vtisterås) presenterat 
i SPF tidskrift Personal. Mater; 
alet hnr därefter bearbetats och 
insänts av översreiöjlnanl elejve 15 
HomSlrand. FSI Persplan . 



INCIDENTER I LUFTEN 


Marinen har inköpt miniubåtar. 

INCIDENTER TILL SJÖSS 

Incidenter med övervanensfar
tyg. - Under 4:e kvartalet -84 har 
ingen kränkning men sex ge
nomfarter utan föranmälan kon
staterats . 

Av genomfarterna utan föran
mälan fördelar sig fyra på WP
länder och två på övriga (ej NA
TO-länder). Den vanligaste orsa
ken till genomfarterna utan för
anmälan är att fartygen följer 
handelsfartygslederna genom 
svenskt territorialhav nordväst 
om Kullen, söder om Skåne och i 
Södra Kvarken. 

••Under 1:a kvartalet -85 har 
ingen kränkning men två genom
farter utan föranmälan konstate
rats. Bägge genomfarterna har 
gjorts med samma statsfartyg i 
samband med passage i Södra 
Kvarken. 

Främmande undervanensverk
samhet. - Under 4:e kvartalet 
84 finns ett tjugotal rapporter 
som varit av den karaktären att 
de givit anledning till fördjupad 
analys. Enstaka är av den karak
tären att de kan utgöra grund för 
en bedömning att främmande 
undervattensverksamhet troli
gen har förekomm it på svenskt 
territorium. Bedömningen är 
dock behäftad med viss osäker
het. -Inte i något fall har nationa
litet kunnat fastställas. 

Främmande dykarverksamhet 
har inte registrerats. 

En jämförelse mellan 1983 och 
1984 visar, att det totala antalet 
rapporter om främmande under
vattensverksamhet är färre un
der perioden oktober-december 
1984 jämfört med motsvarande 

16 

period 1983. Perioden uppvisar 
också ett mindre antal rapporter 
med betydande grad av säker
het. 

Minskningen kan möjligen för
klaras med att våra insatser nu 
börjar ge resultat. Perioden är 
dock för kort för att man skall 
kunna påstå att en varaktig 
minskning av ubåtsverksamlle
ten inträHat. 

Vara motåtgärder har som tidi
gare bl a inneburit att vi utöver 
områdesbundna åtgärder period
VIS förstärkt den rörliga övervak
ningen inom olika kustavsnitt. 
Den intensifierade utbildningen i 
ubåtsskydd har fortsatt. Övning
ar har genomförts med förband 
ur Marinen på ett sådan t sätt att 
hög beredskap i ubåtsskyddet 
innehållits. Även andra övn ingar 
och utbildning har starkt bidragit 
till en hÖjd beredskap. Dessa har 
också satts in i samband med att 
indikationer på främmande un
dervattensverksamhet erhållits. 

Om våra motåtgärder skall bli 
effektiva, är det nödvändigt att 
försöka upprätthålla en betydan
de sekretess kring många av de 
rapporter som kommer in och 
kring våra motåtgärder. Tidsför
hållandena vid behandlingen av 
rapporterna och behovet av tid 
för ingående analys och egen 
motverkan måste i många fall 
fortfarande få vara styrande för 
vår informationstjänst. 

••1a kvartalet -85 har klimato
logiskt kännetecknats av sträng 

Kränkningar av territoriet. 
Under 4:e kvartalet 1984 har sju 
kränkningar konstaterats. Av 
dessa har fyra genomförts med 
flygplan från NATO-länder, och 
tre med flygplan (hkp) från övriga 
länder (ej WP-Iänder). Antalet 
möjliga kränkningar inskränker 
sig till två för NATO-länder. 
Kränkningarna/möjliga kränk
ningarna har inträHat utanför 
Västkusten, söder om Skåne, 
öster om Gotland och i Södra 
Kvarken. 

Av kränkningarna kan särskilt 
nämnas att ett västeuropeisk t 
mili tärt flygplan kränkte svenskt 
territo rium sydost om Gotland. 

Under spaningsflygningar 
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kyla med omfattande islägg
ning. 

Endast ett fåtal rapporter har 
erhållits som kan tyda på främ
mande undarvat tensverksam
het. Alla är inte färdiganalysera
de, men ingen av dem talar med 
någon större sannolikhet för att 
främmande undervattensverk
samhet förekommit på svensk t 
territorium. 

på grund av bedömningsun
derlagets osäkerhet och isläget 
under perioden kan inte någon 
tendens i verksamheten sett 
över en längre tidsperiod urskil
jas. - Kommande kvartal kom 
mer att utvisa utvecklingen. 

(Jverträdelser med svenska mi
litära enheter.- Under 4e kvar
talet -84 inträffade ingen incident 
som berör annat land och där 
svenska militära enheter med
verkat. 

••Under 1:a kvartalet -85 har 
två incidenter inträffat som berör 
annat land och där svenska mi li
tära enheter medverk at. - I det 
ena fallet kränktes danskt territo
rium aven helikopter ur Marinen 
i trakten av Gilleleje på nordöstra 
Själ land. I det andra fallet kränk
tes norskt territorium nära Ri ks
gränsen aven helikopter ur Ar
men. • 

Fst/lnfa 

Begreppsförklaringar 

Incident: Anmärkningsvärd händl!l· 
se el/er iakttagelse, som kan föranle· 
da insats med vår incidentberedskap 
(t ex beredskaps fartyg el/er bered· 
skapsflygplan) {id; som bör föranleda 
särskild rapport. 

Genomfart utan föranmäfan: 
Genomfart av svenskt territorialhav 
med utländskt stalslartyg utan alJge· 
nomfarten i fiiJj{jg anmälts pI dfplo· 
matlsk väg. =~ 

KrlJnknlng av territoriet: 
Kränkning av svenskt territorium in· 
träffar, då utländsk militär personal, 
ulländskt mililM fordon, statsf~rtyg , 
robot el/er stat.S~ufffartyg beredei sig 
tillträde till svenskt territorium i strid 
mot tillträdesbestämmelserna. Ge· 
nomfart utan föranmälan utgör inte en 
kränkning av territoriet. 

. Ordet kränkiJLng används när det är 
.. ~ '- klarlagt att kränkningen ägt rum och 
'-.- sannolik kränkning används när al/a 

tecken lyder pi en kränkning, men det 
inte helt kan bevisas. Möilig kränkning 
används när vissa tecken lyder pI 
kränkning, men uppginema är oful/· 
ständiga el/erdefvis motstridiga gent· 
emot analys. 7."f 

StlItsfa,.,yg, statsluttfartyg: 
IJrlogsfartyg, mmtära luftfartyg samt 
andra fartyg, s/lävare eller luntartyg 
som ägs eller brukas aven stat och 
nytlias i Icke'kPmmersiellt sytle. • 
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Incidenter med luftfartyg 

Typ av Incident 1kv84 2:dra 3:dje 4:de S:A 1kv85 

• Kränkning 7 7 3 7 24 3 

,; Sannolik kränkning - - - - - 2 

-e- Möjlig kränkning 1 2 3 2 B 3 

Ursprung 

Ar 1984 + 1kv85 WP NATO Ovr 

Kränkning 7 17 3 

Sannolik kränkning - 1 1 

Möjlig kränkning - B 6 

Foto: Kent Hult 

över Ostersjön uppträder ofta 
flygplan mycket nära svenskt 
territorium vid Gotland. Den lilla 
marginalen till svenskt territori
um innebär risk för kränkningar. 
Det här relaterade fallet är exem
pel på en sådan flygning. Den ci
vila flygtrafikledningen försökte 
varna för risken för kränkning 
men fick inte radiokontakt förrän 
kränkning skett. 

••Under 1 :a kvartalet 1985 har 
tre kränkningar och två sannoli
ka kränkningar skett. Av dessa 
har fyra skett med flygplan från 
NATO-länder och en med flyg
plan från annat land (ej WP-Iand). 
Antalet möjliga kränkningar har 
noterats till tre, samtliga med 
flygplan från NATO-länder. Inci
denterna inträffade utanför Väst
kusten, söder om Skåne och 
nordost om Uppland. 

Av kränkningarna kan särskilt 
nämnas att ett militärt flygplan 
kränkte svenskt territorium sö
der om Skåne. 

Flygplanet skulle enl färdpla

nen passera utanför svenskt ter
ritorium under flygning till Mosk
va. Tillstånd begärdes att få pas
sera svenskt territorium , men 
detta avslogs av svensk flygtra
fikledning. Av okänd anledning 
passerade det främmande flyg
planet ändå över svenskt sjöter
ritorium. 

Övriga incidenter. - Flygning 
utan tillstånd i restriktionsområ
den har under 4:de kvartalet -84 
skett i relativt begränsad omfatt
ning. Det tidigare mest utsatta 
restriktionsområdet R 21 (Stock
holms södra skärgård) , har un
der perioden inte berörts. 

••Flygning utan tillstånd i re
striktionsområden har under 1:a 
kvartalet -85 skett i något större 
omfattning än vad som är nor
malt. Mest utsatta restriktions
området har varit R 26 (norra 
Gotland och Fårö). 

Avsteg från meddelat tillstånd 
att överflyga Sverige har före
kommit i ett fall. • 
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** Vår säkemel politikkrärer an rlskall kIm· 
na lörsra" " rt land mol anlall örer alla råra 
,,,"n er. I rlnlras hadB luren kommlllJll Värm
land I milo Bergsla,en. Till dena mllllärområde 
~ riad I under un et-, trå reckor / slulel ar feb
ruari Bn flJrsrarsmaktsornlnl/ kallad "VAST
SRlNS". ** FörsrareI mol en anfall örerm/lo
B:s risIgIåns bY,I/BIIl samordnade Insalser ar 
lIy,.. och marltsll/dsk""BI underslödda r rål 
fungstande underhållsljanSI, fältarbelen, sam
band mm. De millIära resursema måste ock. å 
samonln s med dBI clrlla 8mhäl/els resursel. 
Under ro/nI/ VASTSRANs rarfrämsta ändamålet 
an öra samrerkan mBl/an olika komponenler 
stim dllllJll i en sldant film". *** 4e\ 

a\1\\e\S ",a \ 
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Den srensk, fBgerlngsn Inb/öd /1ar mllJ"rellelcl,,, utnJstnlllg. 
en ,ntalul/indska ollserr,tfJrel De ,,, I,en uln/stade medUtländska

I/JI ,n lö/J, delar" örn/ngen srenska militära rlnlBfl/'sgg 
VAST6RANS. - Bak,rund: (utan ,rall och In/pps/a/lSbB

Under åren 1173 och 1975 teckningar). De h,de alla bilobservatörer 

genomflrdes IGENtrE och HEL armbindel lir an lin kftfRas 
SIN6FORS 116n s k ESK-konle lanIBr för 33 europeisk' slaler I,ell. De Ilck IntB 1010,,,',,a 
mnsen, ,ars fUllstIndiga namn saml USA och KANADA. FDr· men fick sJllmllel 16" an
åf "KDnf'ffns6n om sl#temBt "andllng,ma arslulades g~ teCkningar, anrlnda b,ndsps
och samartlel' 1 EUROPA~. I nom ,n dellagar/lndemas lar, och kika". • 
konfsrensBn dellllg m/lTBSBn· sIais· el/er fBgsrlngscbtJlttf un Red. 

dflrtBclm,de en sk slutald. En 
'----------------, del ar slutalften h,ndlar 11m eu

ropeisk, slkemet"'ågor och 
"förtroendesk,pande AlgIr

Övning VÄSTGRÄNS genomför ett stort antal förband beordratsder ". Till dess, rlknas an IDr
des vad gäller markstrider främst 
 till området. Förbanden skulle, i
anmlla slö"e milli'" manör

nära samverkan med flygstridsinom Värmland och sydvästra rar och InbJulfa 0lls8mtörer. 
krafterna och de civila delarna avDalarna. Deltagande flygstrids smel med I/glnJema kan kort 
totalförsvaret, insättas direkt ikrafter övades inom ett avsevärt uttrycklS som si, ,n man rll1 
strid.större område. försöka undrika mlsslörstånd 

Övningsförlopp i stort. - FörÖvningsledare var militärbe betr arsllftema med mI/II'" 
armestridskrafterna omfattadefälhavaren för Bergslagens mili örnlngar I fredstid. Enttr HEL
övningen tre skeden; ett kontärområde, generalmajor Bengt SIN6FORS-IJrefBnskommelsen 

Tamfeldt. Han biträddes av ett 
 centrerings- och uppmarsch
har ESK·statema genomflJrt 
skede, ett fördröjnings- och avantal ledningsgrupper, varav en ilrefl;ggnlng" Mrsl I BEL6RAD 

var Ledningsgrupp Flyg under 
 värjningsskede och ett anfalls
och dAren" I MADR/D. Dir kom 
skede. Flygvapnet deltog medledning av förbandsinspektören. man örertns om ,n lortlIna 
huvuddelen av flyg- och basförDelvis integrerad i FMÖ-85 ge diskussioner om IlJrtroende· 
banden under fördröjnings- ochnomförde C E1 sin årliga eska och slkem,lssJtapande ål,år
avvärjningsskedet och medderövning. derlSTOCKHOLM. Oen,skefln

Civilbefälhavaren i Bergsla mindre delar under anfallsskerid den så k,"ade STOCK· 
det.gens civilområde genomförde - i HOLMS-konlerensen, som se· 

Under VÄSTGRÄNS genomsamverkan med civilbefälhava dan ungelir l 112 år pågår I 
fördes ett antal övnings-/utbildren i östra militärområdet, Led SVERIGE. 
ningsmoment inom ramen förningsgrupp flyg och berörd läns Inb/ud,n IJ obssfra/örer 111/ 
den ordinarie övningsverksamstyrelse - alarmeringsövningar mIlItI" örnlngar Ign,des slor 
heten - stridskjutningar, sjukinom S- , T- , W- och U-län. ulIPmirtsamhel rid STOCK-
transporter, krigskirurgi , alarmeHOLMS·konl8llJnsBn, Oelllgger 
ringsövningar, telestörning, vägI SVER/SES IntrBsu an pI olikaSammanlagl deltog (e:a): och brobyggnad, A- och Csän flrsöka förti'"" dessa 
stridsmedel samt omhänderta1DO slrlds1lygplan ob"ffallonsmlJ/Ilf/IBler. SVE· 
gande av stupade.12 hellkoplrar RIGE rllle dlrtöI glma "föreg; 

600 band1onlon med glin ex,mpel" genllm an 
•• Särskilda övningsändaSDDD hjulfordon försöka uthJrm,obsmMrs.e
mål för FV-förband.21600 man söket rid vAsmRANS p; 811 sIll 

$Om mOlsr,"de rid rl sJllra ~ C E1 :s ledning och samver
s/lulle linna Msl/rln "d mol· kan med flera MB vid samti

•• Truppförutsättning: All s""nds bBSdk I s,m'and med dig land- och sjöinvasion.
män mobilisering var genomförd am/" Ilndirs manömr. ~ Övning för C SeM med stab i:
i SVERIGE. - För att försvara Os utllndsk, oIJseff,'mma • Samverkan.Bergslagens militärområde hade 

• Taktisk ledning. 

--
, , ~-

( 

• Arbetsmetodik och rappor
tering . 

~ Jaktförsvar i varierande stril
nivåer. 

~ Övriga flygslagsuppträdande 
i luftförsvarat område. 

~ Verkan i telestörd miljö. 
~ Samverkan med Lv-förband. 
~ Skyddstjänst. 
~ Rörlig klargöring. 
~ Reservbasutnyttjande. 
~ Speciella basövningsmo

ment i sjukvård och basrädd
ning. 

Begränsande faktorer. - Som 
alltid är fallet under övning i fred 
har en del begränsningar för FV
förbanden måst accepteras. Be
gränsningarna har inte varit stör
re än normalt. 

Vädret har haft stor påverkan 
på övningens genomförande. De 
växlingar i väderläget som sked
de har legat inom ramen för vad 
som statistiskt kunde förväntas 
under denna årstid . Möjligen 
med undantag för den extrema .. 
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kyla som besvärade under öv
ningens början. Låga moln och 
snöfall försvårade ibland insats 
med marksikt av flygförband mot 
mål inom markstridsområdet. 
Inom sektor Mitt:s östra del 
medgav basvädret mestadels 
flygövning. 

•• Funktionsvisa erfarenhe
ter för FV-förband. - Ledning 
och stabstjänst: I krigsorganisa
tionen har sektorchefen många 
underställda chefer och stor per
sonalstyrka. Under FMÖ 85 var 
antalet underställda förband av
sevärt reducerat. 

Ledningen av den pågående 
verksamheten har fungerat väl, 
även om den aldrig sattes på 
svårare prov. Landets fyra sek
torstaber arbetar nu i allt väsent
ligt enl samma principer med lik
artade arbetsordningar . 

•• Samverkan är ett av nyc
kelorden för verksamheten i krig 
och därmed för FMÖ. Samver
kan skall eftersträvas på alla n i
våer mellan staber, förband inom 
den egna försvarsgrenen och 
även med enheter ur andra 
försvarsgrenar eller övriga delar 
av totalförsvaret. 

Samverkansfrågorna under 
FMÖ -85 löstes i huvudsak väl. 
Nyttiga erfarenheter drogs för 
framtiden . 

•• Jaktförsvar. - Jaktförban
den har löst jaktförsvarsuppgif
ten med gott resultat såväl vad 
avser antal bekämpningslägen 
mot angriparens flygplan som att 
undvika egna förluster. 

Jaktförsvarets resultat grun
dar sig på filmer och övningsro
botremsor från flygplan 35, ut
bildningsregistrering i flygplan 
37 samt rapporter från måIför
band och förarprotokoll från 
jaktförbanden. Dessa har grans

kats aven avdömningsgrupp, 
vilken haft till uppgift att avdöma 
händelseförloppen. 

• Attack och transport. - C E1 
deltog i övning VÄSTGRÄNS 
med attackflyg AJ 37 och SK 60 
samt med transportflyg TP 84 . 
Förbanden leddes av eskader
staben och senare av C SeM. För 
medeltunga attacken angavs 
målen norr om armeövningsom
rådet i norra Värmland och Da
larna. Målen bestod här huvud

Fiende(B-)sidans ECM-aggres. 

effektivt störande inslag mot l 
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Foto: BD Dahlin 

or-Lansen (J 32E) utgjorde ett 
huvudsak löst sina uppgifter. I de 
få fall uppgifterna Inte lösts har 
det berott på dåligt väder vid ba
serna eller i målområdet. 

• Sambands- & helikopter
flyg. - Sambandsflygdivisionen 
var baserad på HÄSSLÖ. Dess 
kapacitet utnyttjades i liten om
fattning. FV:s helikopterdelta
gande var begränsat till FRÄD 
(flygräddning) samt deltagande i 

styrka B. Ingen insats erfordra
des av FRÄD-helikoptrarna. 

B-sida. - För att representera 
angriparen både för arme- och 
flygvapen förband verkade en di
vision J 32E och en grupp AJ 37 
från F7/Såtenäs. Uppgifterna 
bestod bl a av bakgrunds- och 
medstöming under attack- och 
bombuppdrag. 

För att måla hotbilden i Väster
havet baserades en division J 35 

örsvarsflyget 


1/ 

sakligen av förbindelser. Dess
utom skapades en rad andra mål 
utanför FMÖ:s ram. Dessa mäl 
ingick med den i FMÖ -85 delvis 
integrerade ESKÖ. Aktuellt mål
område var Västerhavet med 
sjömal av olika sorter, markera
de av bl a 48.patrullbåtsdivisio
nen i Göteborg. 

För att möjliggöra skjutning 
med skarp ammunition hade mål 
byggts upp i FMÖ-området. Lå
ga moln baser och nedsatt sikt 
försvårade och omöjliggjorde i 
vissa fall insats mot land målen i 
Värmland-Dalarna. Attackför
banden löste sina uppgifter på 
ett bra sätt. 

Transportflygdivisionen för
flyttade armeförband, förnöden
heter, fingerade sårade etc kors 
och tvärs i vårt avlånga land så
väl före, under, som efter övning
en. TP 84-besättningarna får 
verkligen bekänna färg under så
dana här stora övningar. De löser 
sina uppgifter på ett bra sätt, vil
ket är till stor glädje för hela total
försvaret l 

• Flygspaning. - Belastningen 
på spaningsavdelningen i sek
torstaben och spaningsflygför
banden har varit relativt låg. Per
sonalen hade gjort noggranna 
förberedelser innan övningen 
och genomförde övningen väl. 

Spaningsflygdivisionen har i 
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Foto: Peter Liander 

på Säv e för jaktinsatser mot me
deltunga attacken och två Jakt
grupper verkade i inlandet. 

• Striltjänst - Strilsystemet 
skall säkerställa förvarning mot 
an flygande fientliga flygplan och 
helikoptrar för såväl samtliga vå
ra stridskrafter som för civilbe
folkningen. Övningen visade att 
strilsystemet i Milo B kan lösa si
na uppgifter. Inom Milo B ge
nomförde en strilbataljon med 
sina luftbevakningskompanier 
KFÖ. Bataljonen ryckte till sin 
huvuddel in dagen före övning
ens början. Efter vissa igångsätt
ningssvårigheter löste batalJo
nen sina uppgifter på ett bra sätt. 

Samverkan mellan bataljons
stab och dess kompanier med 
olika armeförband skedde fort
löpande. Kompanierna, med si
na luftbevakningsstationer (Is) 
spridda över hela ytan, bidrar ut
över med luftbevakning till god 
övervakning av vad som händer 
på marken. Detta gör att samver
kan aktivt bör sökas även från ar
meförbanden. 

Kompaniernas luftförsvars
gruppcentraler och luftbevak

ningstorn var bemannade med 
såväl vpl som med frivillig perso
nal. Dessa har skapat en stor del 
av luftbevakningsunderlaget och 
för Is-personalen dessutom i ett 
bistert klimat. - Bra jobbat! 

• Bastjänst. - Avsikten med 
FMÖ var inte att främst öva bas
förbanden. Därtör uppsattes 
bas förbanden vid de baser på A
sidan som ingick i övningen en
bart med fredsorganisationens 
resurser. Övningsmoment vid si
dan om huvuduppgiften klargö
~ngs~änst begränsades. Resu~ 
ser för basräddning, väder
observation och flygtrafikled
ning tillfördes. 

För första gången i en större 
övning utnyttjades ÖREBRO
och KARLSKOGA-baserna. Det 

22 - r· 
~ 



Folo: Peler Liander 

gav positiva erfarenheter. FMÖ 
85 har även i övrigt givit positiva 
erfarenheter. T ex bekräftades 
att mycket små basförband med 
begränsade resurser kan åstad
komma en väsentlig insats. 

Basräddningspersonalen lös
te i samtliga fall förelagda upp
gifter (som också omfattade sär
skilda övningsmoment) bra. 
Sjukvårdsmomenten för övriga 
löstes däremot inte lika bra. Här 
måste utbildning sättas in fram
för allt i praktiskt omhänderta
gande på skadeplats. 

• Expeditions- och sam
bandstjänst. - Normal övnings
uppläggning ställer höga krav på 
att sambandet fungerar. 

Inför FMÖ -85 har mycket om
fattande sambandsförberedel

ser gjorts. Sambandstjänsten 
fungerade under huvuddelen av 
övningen bra. Det är emellertid 
angeläget att en kontinuerlig vi
dareutveckling sker inom detta 
mycket viktiga område. 

• Flygtrafikledningen har i ett 
fredsmässigt perspektiv i allt vä
sentligt fungerat bra. 

Sannolikt har dock begreppet 
"fredsmässiga resurser" i vissa 
sammanhang misstolkats att in
nebära "fredsmässigt uppträ
dan de". För såväl flygtrafikled
ningspersonalen som för övriga i 
övningen deltagande personal
kategorier gäller, att alltid i dessa 
sammanhang och oavsett re
surstillgång göra det bästa av si
tuationen och uppträda så krigs
mässigt som möjligt. 

Möjligheten till inlevelse ökar 
med bra förberedelser inför öv
ningen. I vissa sammanhang 
konstaterades otillräcklig känne
dom om order och förutsättning
ar för övningens genomförande. 
Huvudintrycket är att huvudde
len av noterade brister har åtgär
dats efter hand. - En mycket po
sitiv erfarenhet har varit det till
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Nrd.n -"- Ihsamt unrJBrtlll T dito I h: Es
kilstuna fl, p/a/$ - kl"11111ng ., Y1g en 
+ SUD . 

m6tesgående som visats FV av 
personalen vid de civila flygplat
sema där FV övade! 

• För alarmeringstjänsten var 
övningsändamålen l första hand 
att pröva för detta område ny 
organisation samt att öva sam
verkan med civJlförsvarets hu
vud- och distriktscentraJer. 

Organisationsförändringen VI

sade sig vara ändamålsenlig. 
Men den ställer stora krav på 
samverkan och på den ömsesi
diga uppföljningen av aJarme
ringsläget. Denna samverkan var 
inledningsvis otillräcklig, men 
förbättrades efterhand. 

Alarmenngsövningen gick bra 
och har gett gott ulbyte. 

•• Slutord. - Så har då FY den 
fjärde försvarsmaktsövningen 

.. 


bakom sig. Med avseende på 
FV-förbandens deltagande är 
det den FMÖ som varit av minsta 
omfattningen jämfört med de ti
digare. Detta hindrar Inte att en 
rad intressanta erfarenheter har 
erhållits främst beroende på den 
övningsinriktning - Västerut 
som tillämpats. Det gäller nu att 
på många olika plan analysera 
och 1111varata övningserfarenhe
terna. 

Slutligen kan konstateras att 
försvarsmaktsövningen genom
förts utan allvarliga tillbud, trots 
att det stundtals rådde mycket 
besvärliga väderförllåJlanden, mm. 
Detta utgör ett gott betyg på 
kunskaper, färdigheter och om
döme hos deltagande personal. 
- BRA GJORT! • 

NmL~ HO}{I/lflll ,{ Tomm\' Kahlm 
/'SIÖ I'J! 

/ .?-
'Jil1KfJrllll} uw skOl/mill slfyde/1I1ocll vllsull1d8f. Har Ila "sntJlt,· 
IrJIJ/18r;J11" riJtJdllltT shiJ/lko(1lsf /'IlI HKP 4, 24 
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Person--------.... 

Overste SVANTE LILJEDAHL ut
nämns 85-10-07 till överste 7samt 
ny sektorllonilichel och chel lör 
Jämnands flygt/ont/i. F/;/SeNN. lil
jedahl enerträder överste 7. Rolf 
Gustafsson. 

Utnämningar & förordnanden: 

IJverste 7 ROLF GtJSTAFSSON ut
nämns 85-10-07 IiII ny sektorllot

TJlI ny sn sektorllonl//chef och chef 
för tJPDlands flygf/onlli. F76/SeM 
har fr o m 85-0/;-07 flJrordnats ö"er
stellJltnant HANS HAGBERG. som 
därmed utnämndes till överste. 
Hagberg enert,ädde överste Jan
010" Gezellus. som samtidigt över
gick till tjänst vid Milo SYd. 

IJverstellJ/lnant TOMAS WARMING 
har Ir o m 85-0/;-07 förordnats som 
marin- och lIyganache i Paris. 

til/chef och chef för tJpplands Ilyg
1I0nifi. F76/SeM. Gustafsson ersät
ter överste 7 Karl-Erik Femander. 
som då avgår med ålderspension. 

lJ"erste JAN WESTBERG förordnas 
fr o m 85-70-07 lilf ny chellörFlyg

..... "apnelS Krigshögskola. F20. Han 
enerträder då ö"erste Giffis Wein
garth. som då blirsektionschef fC/;)
vid flygstaben. 

Till ny chet för Skaraborgs lIygflot
tilj. Fl utnämns fr o m 85-70-07 
överste STIG ABRAHAMSSON. Han 
enerträder överste Björn Amelin. 
som då avgår med ålderspension. 

lJ"erste 7 JAN-HENRIK TORSELItJS 
har lån sin lörordnande som lIyg
anache i Washington DC/tJSA tidi
garelagt - gäller Ir o m 85-06-7 O. 

Flyghistorisk belöning 

Til l innehavare av 1985 års SÖ
derbergsplakett - den förnämsta 
flyghistoriska utmärkelsen i Sve
rige - har utsetts Stig Kernell 
från Tranås. Kernell har under en 
lång fö ljd av år kartlag t och do
kumen terat okänd svensk flyghi
storia, ofta på platser som man 
inte anade hade något med flyg 
att göra. Men när flygmaterielen 
var bräcklig inträffade ofta mo
torstopp och nöd landningar li te 
varstans, och så blev det 
flygarhistorier och flyg historia. 
Stig Kernell har också varit den 
drivande kraften bakom tillkom 
sten av segelflygmuseet på Ålle
berg samt har som styrelseleda
mot i Kungliga Svenska Aero
klubben spridi t kunskap om flyg 
och fl ygning . Han är fort farande 
aktiv pilot, tro ts han pensionera
des för några år sedan. 

Söderbergsplaketten är upp
kallad efter fl yggeneral en Nils 

Söderberg (88), still going 
strong och plaket1utdelare. Det 
skedde vid Svensk Flyghistorisk 
Förenings årsmöte på Malmen 
i våras. Arsmötet var den 24:de i 
ordningen för den li vaktiga före
ningen, som nu räknar nära 2500 
medlemmar över hela landet 
(några f ö bosatta utrikes). Före
ningen ger ut medlemsskriften 
Flyghistoriskt Månadsblad samt 
regelbundet boken Flyghistorisk 
Revy, som behandlar olika te
man i den svenska flyghistorien. 
Senast utkom en bok om Saab
flygplanet B 18. Nästa publice
ring blir en bok om det svenska 
frivilligflygförbandet F1 9 i norra 
Finland under vinterkriget 1940. 

Vid fören ingens årsmöte om
valdes fl yggeneralen Nils Per
sonne som ordförande. Nye in
tendenten för Flygvapenmuse
um Sven Scheiderbaueromval
des som sekreterare. • 

T h: General Nils Söderberg (I v) de
lar ut SöderbergsplakeNen till Stig 
Kernell. I bakgrunden Sven Schei
derbauer, ny intendent för Ffygva
penmuseum efter Axel Carleson. 
Fala: Göran Håkansson . 
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Folo: Bo Dahlin 
Historik. - Mot bakgrund av er
farenheter från Korea-kriget och 
behov aven transportflotta med 
ökad kapacitet beslöt USAF 
början av 50-talet att anskaffa 
flygplan med turboprop-moto
rer. Dessa flygplans använd
ningsområde var främst inom 
MATS (Military Air Transport 
Service) - senare MAC (Military 
Air Command). Lockheed kon
taktades för konstruktion av två 
prototyper - det första av dessa 
två flög för första gången 1954, 
dvs tre år senare. Ett avtal slöts 
mellan USAF och Lockheed om 
ytterligare produktion av dessa 
plan . Själva konstruktionen stod 
Lockheed-California för , men all 
produktion har skett vid Lock
heed-Georgia. Det första av de 
producerade C-130A flög vid 
Marietta/Georgia i april 1955. 
Det döptes till Hercules efter den 
grekiske hjälten Heracles/ Her
cules, som var utrustad med tolv 
attribut. Flygplanet Hercules an
sågs dock ha åtskilligt fler goda 
egenskaper än så. 

20 år med arbetshästen TP 84 

För drygt 20 år sedan, i mars 1965, levererades 
till Flygvapnet det första tunga transportflygpla
net Lockheed C-130 Hercu/es, där det fick be
teckningen TP 84. Detta jubileum "firades" med 
en liten ceremoni samt visning för massmedier
na vid F18/TuJJinge i slutet av februari i år. 
Transportpersonal ur Skaraborgs flygflottilj, Fl/ 
Såtenäs orienterade då om flygplantypen och 
berättade om dess svenska insatshistoria. 

C-130 kan indelas i två huvud
versioner: A-, B- och E-serierna 
samt H-serien + dess variation

20-årig "Herc-besijllning" er. 
still going strong - fr v: Erik Hercules har successivt leveNilsson, Ake Söderberg, 
Fred Olsson, Nils Hermans rerats till ett 60-tal länder i drygt 
son & Ar/hur Nilsson. 30 olika versioner. Huvuddelen ~ 
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Foto: Lennart Olander 

används av militära transport 84. Vårt första exemplar levere
flygorganisationer, men det finns rades i böqan av mars 1965 och 
även civila versioner av flygpla har alltså använ ts i något drygt 
net. Drygt 1700 C-130 har leve 20 år. I samband med kamoufla
rerats till ett stort antal länder; i gemålning av de tre dåvarande 
vårt närområde t ex Danmark, TP 84:orna fick det första flyg
Norge och England. Australien planet under 1975 numreringen 
var det första landet ef1er USA 841 De övriga har numrerats ef
att beställa Hercules. - Produk ter hand med 842-848. 
tionen pågår än i dag och nybe De övriga planen kom till Sve
ställningar kommer fortlöpande rige och F7: 
in från västvärlden. 1969 en Hercules i version C

130E (inom FV benämnd 
Svensk anskaffning. - Till Sve version E2) 
rige kom Hercules 1965 som det 1979 ett exemplar av version C-
första plan av typen C-130 be 130H (benämnd version 
ställd av ett land i Europa. Detta H1 ) 
plan stationerades vid F7/Såte 1981 fem plan i version C-130H 
näs. Planet var av versionen C- (benämnd version H2) 
130E (inom FV benämnd E1). Det senaste exemplaret 848, 
Modell 382-8B C/N 4039. Det levererades i slutet av maj 1981. 
förhyrdes till början men inköp De tre äldre TP 84-orna har 
tes snart för tjänst åt bl a sven under åren genomgått olika mo
ska Röda Korset. difieringar. Alla får därför ef1er

Inom Flygvapnet fick C-130 hand likartad utrustning för att 
den svenska beteckningen TP förenkla tekniskt underhåll och 

Fa/lskärmssoldater klara lör uthopp. 

utbildning av besättningsmed
lemmarna. I flygplan 842 har bl a 
samma motortyp installerats 
som finns i 843-848. Men i den 
nu aktuella 20-årlngen (841) 
finns alltjämt originalmotorerna 
kvar. 

Verksamheten med Hereules. 
- Flygvapnet gör med sina TP 84 
Hercules åtskilliga utIandsflyg
ningar varje år , både vad avser 
hjälpsändningar och andra flyg
ningar. For Försvarets Materiel
verks räkning går en del flygning
ar t ill USA för att hämta hem in
köpt materiel . En sådan resa till 

Foto: Lasse Sjögren Fällning ar lasl'rån hög höjd, 

Los Angeles tar 35 timmar t o r. 
Den varar i ca åtta dagar. Färden 
går då fr n F7 via Grönland och 
Winnepeg t ill Los Angeles. 

För FN görs flygningar Ilar 
tredje vecka till den svenska FI\ 

bataljonen på Cypern. Man fly
ger då ner underhåll och utrust
ning. Samma flygplan gär sedan 
ner till det svenska fältsjukhuset i 
BeirutlLibanon och lämnar me
diciner och annan utrustning. 

Sammanställningen, tabell 1, 
visar flygtidens fördelning mellan 
olika transportflyguppdrag. Siff
rorna grundas på budgetåret 
1983/84. 

Tabe/l 1: 
Asl/FN 
Försvarets Materielverk (FMV) 
Hjälporganisationer 
Vpl-flygningar 
Deltagande Iövningar m m 
Utbildning (skolllygning) 
Fredstransporter lörförsvaret 

12proc av lIygllden 
9proc av flygIIden 
4proc av flygliden 

19 proc av fl ygtiden 
20 proc av fl ygtiden 
6 proc av lIygliden 

30 proc av lIygtiden 

(utrikes) 
(utrikes) 
(utrikes) 
(Inrikes) 
(inrikes) 
(Inrikes) 
(Inrikes) 



foto: Kent Hulf 

För Röda Korset i 
Nigeria/Biafra 1968. 

Hjälpsändningar. - Hjälpflyg
ningar med mat och mediciner 
till nödställda länder har blivit ru
tin för Transportflygdivisionen 
vid F7. Vid dessa hjälpaktioner 
ställs besättningar t ex till svens
ka Röda Korsets förfogande eller 
någon annan hjälporganisation. 
Exempel på uppdrag Hereules 
genomfört är: 

1968 flög man till Biafra med 
förnödenheter (främst tor
kad fisk) för Röda Korsets 
räkning. 

1972 hjälpaktioner till Västafrika 
med livsmedel (mest mjöl 
uppblandat med fiskpro
tein). Länder som Liberia, 
Mali, Övre Volta, Niger, 
Tchad och Kamerun fick 
del av hjälpaktionerna. 

1977 gjordes hjälpinsatser av 
stor omfattning i Angola. 
Man baserades där i ca 
två månader för att frakta 
förnödenheter från en ciVil 

flygplats till en privatägd 
sådan i östra Angola. 
Dessa frakter gick sedan 
vidare per lastbil till flyk
tingläger. Lasten bestod 
av bl a medicin, ris, vete, 
mjölkpulver. 

1981 genomfördes transport
flygningar till Asien, Pakis
tan, Afganistan och Bang
ladesh. Man flög även till 
Bangkok för att hjälpa 
flyktingar från Kampuchea 
och för att lindra nöden I 

de provisoriska lägren. 
1985 (Se nedan.) 

Hjälpsändningar har även flu
gits till Sudan. Efter uppmaning 
av FN:s kommission om flykting
hJälp ställdes tre svenska TP 
84:or till förfogande i södra Su
dan under 1983. 

Etiopien har fått hjälp genom 
olika hjälporganisationers ak
tioner under 1984 och 1985. 
Även då har TP 84 från F7 stått 

för frakterna. Regeringen gav i 
mars tillstånd för flygningar åt In
ternationella Röda Kors-kom
mitten. Dessa inleddes medio 
mars och pågick under ca två 
månader. 

Militära övningar. - TP 84 har 
under åren utnyttjats för trans
portfl ygningar i samband med 
större och mindre militära öv
ningar. Omfattningen av dessa 
har ökat efterhand som FV:s an
tal TP 84 :or har ökat. - När de se
naste fem nya TP 84:orna hade 
levererats 1981. inleddes en ny 
era för transportflyget vid F7. De 
åtta TP 84:orna utgör en avse
vard transportflygresurs för be
redskap och krig . I samband 
med fredsövningar kan trans
porter under "krigslika" förhål
landen genomföras. 

Därför var det naturligt alt un
der försvarsmaktsövningen 
(FMÖ 82) "Norrsken" använda 
denna nya transportflygresurs. 

Medmera 

åttiera 


Med samtidig insats kunde mer 
än 500 soldater flygtransporte
ras i en omgång från södra Sveri
ge till Övre Norrland. Dessutom 
fraktades materiel och fordon i 
olika omgångar. Vid denna öv
ning flögs över 300 flygtimmar 
under mer än 250 flygföretag. 
Förutom förbands- och mate
rieltransporter fälldes fallskärms
jägare från luften. 

Under de efterföljande stora 
försvarsmaktsövningarna "Syd
front 1982", "Ostfront 1983" och 
"Västgräns 1985" har motsva
rande stora transportflyginsatser 
genomförts. ~ 

Principskiss av höghöjdslällning. 

1. Utdragsskärmen utvecklad. utdragningen påbörjad 

2. Lasten ute ur flygplanet . lastfallskarmarna borjar utveck· 

las. 

3. Kalotterna helt lxirande. 
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Fora: jann Björkgren 

Framtiden för Hereules. - De 
nuvarande åtta TP 84 :orna be
räknas användas inom FY långt 
in på 2000-talel. Viss modifiering 
och modernisering av flygplanen 
kan förutsägas. Militärt trans
portflyg inom FY har under åren 
levt en relativt undanskymd roll 
bakom attack-, jakt- och spa
ningsflygsystemen med sina väl
kanda flygplan som Tunnan. 
Lansen, Draken och Viggen. 

Med den betydelse som ÖB 
numera lägger vid styrketillväxt 
och rörlighet hos olika stridskraf
ter inom Armen , Flygvapnet och 
Marinen - både vid beredskaps
tillstånd och krig - kommer 
transportflygets roll att öka. Här 
kommer snabba flygtransporter 
med bl a Hercules att vara vä
sentliga för transport av förband, 
förnödenheter och sårade. 

Erfarenheter från andra länder 
visar, att TP 84 har egenskaper 
som är lämpliga och nödvändiga 
i många situationer. Förutom 
lastförmågan är fältmässighet 

och de begränsade kraven G~ 
med civila flygplan) på flygfäl
tens längd och beskaffenhet de 
egenskaper som positivt talar för 
TP 84:s framtid. 

Ett ökat antal flygplan ställer 
också ökande krav på organisa
tion m m. Anskaffningen av de 
fem senaste innebar även ett be
hov av mer personal och nya lo
kaler. Mot denna bakgrund har 
regeringen givit ÖB tillstånd att 
utveckla transportflygorganisa
tionen . 

•• Från 1983 har transportfly
get vid F7 en ny organisation och 
tillförs efterhand mer personal. 
Transportflygenheten vid F7 be
står av: 

• Transportflygdivision 
(besättningar).

• Transportflygkompani 
(teknisk personal). 

• Transportflygcentral 
(beställningsmottagning och 
planering av uppdrag). 

• Transportflygavdelning 
(stabsverksamhet) . 

Chefen för transportflygenhe
ten fungerar som flyg- och bas
chef för transportflyget vid F7. 
Tekniske chefen ansvarar för 
tekniskt underhåll av såväl TP 84 
som flottiljens AJ 37 Viggen. I 
dag tjänstgör knappt 90 officera
re och 12 värnpliktiga/år vid 
transportflygenheten. När nu
varande organisatoriska mål
sättning blir uppfylld kommer 
personalstyrkan att uppgå till ca 
150 officerare och värnpliktiga. 

Den nuvarande TP 84-flottan 
motsvarar i dag ett nyanskaff
ningsvärde av mer än 1 miljard 
kronor. Satsningen på transport
flyget under 1980-talet kan 
exemplifieras av följande "inves
teringar". T 

• 1980/81 Anskaffning av fem TP 84:or + ca410MKr

• 1982/83 Inköp av Tp 84-simulator och + ca 60 MKr 
simu latorbyggnad vid F7 (klar 
våren 1985, se separat artikel). 

• 1984/85- Uppförande av hangar med plats + ca 10 Mkr 
1987 för tre TP 84 :or samt lokaler i öv

rigt för hela transportflygenheten. 

• Modifieringar m m (prel) . + ca 50 Mkr 

Totalt 600 MKr 

För dessa investeringar fås en 
fungerande organisation - att 
kunna använda Hercules-flyg
planen dygnet runt i såväl fred 
som under beredskapstillstånd 
och krig. Försvarsmaktens be
hov av flygtransporter i fred - för 
både anställda och värnpliktiga 
- kommer i allt ökande grad kun
na utföras med egna resurser. 
Detta kommer alt vara möjligt 
samtidigt som beredskap för 
och utveckling av krigsuppgifter 
bibehålls . 

De närmaste årens utveckling 
av svenskt militärt transportflyg 
sker under mottot: "Med mera __ . 
åt flera". • 

F7/TpF 
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TP B4 - en akti", jubilerande arb,tshäst i sina /lästa är ' 


Och så "änas He,cules-besä""ingarna: ~ 



** I FL YGvapenNYTT nr 3/82 lämnade 
en inledande orientering om flyg imulator 
typ fP 84. Där behandlade bl a upphand
ling gång och imulatorkonfiguration. Flyg
imulatorn ar nu installerad vid F7/Sätenä j 

en tillbyggnad till AJ 37- imulatorn, med 
genomgång möjligheter mellan lokalemil . ** Sedan varen 1984 har per 'onal ur F7 
tillsamman med tekniker fran Singer Link 
och McDonnell Dougla genomfört ett näs
tan år långt test- och installationsarbete ; 
USA och vid F7. Därigenom finn en grund
kurs om simulatorn, des egen kaper och 
användningsomrade om underlättar arbe
ten med såväl underhåll - och planering 
som utbildning anvi ningar (ANTU) under 
ett febrilt utvecklings kede . *~(7' ;~ 

NUIDRIFT: 

En handplockad testbesättning 
har under ledmng av driftingen
jören vid F7:s sImulatordetalj ul 
fört de kontrollflygmngar som 
skett I samband med test och in 

stallation. Testbesättningen ut
gors av en Hercules- förare med 
stor slmulatorertarenhet , en tö
rare med stor flygInstruktörser
farenhet, en flygnavigörsinstruk
tör och en flygmekaniker tillika 
systeminstruktör . 

Var och en inom testbesätt
ningen har haft sitt ansvarsomra
de såväl under det testarbete 
som skett i USA som Vid F7 efter 
Installationen. Samma princip 
kommer att tlllampas under de 
kontrollflygnIngar som planeras I 
framtiden . 

Resultatet av test och sy
stemtrimnlng är en produkt som 
säväl betr flyg- som systemegen· 
skaper är ytterst lIygplanllk Efter 
200 loggade flygt immar för test 
har nu F7 satt Igång med utbild
ning och träning . 

•• Introduktion. - För atl de 
för flygutbildningen narmast an
svanga - chefen för transport
flygenheten (CTpF) och che
fen för transportflygdivisionen 
(CTpFdiv) - skulle få mÖjlighet 
att förstå den av testbesättning
en rekommenderade målsätt
ningen för kommande typinflyg
mng av förare [fiS ff) , anordna
des strax före årsskiftet 84/85 en 
sImulatordemonstratIOn. Därvid 
kontrollerades bl a flygegenska
per, visuella begränsningar etc. 
Samtliga berörda inom trans
portflygenheten (TpF) var däref
ter ense om den stora flygplan
likheten och därigenom den mål
sättning som planerats för vå
rens TIS tf. 

En introduktion lämnades 
också till C F7, som genomförde 

Flygsimulatorn för 
flercules-besättningar 
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Av PER HAGLIND 

en lyckad premlarflygnlng med 
landning på F17 - en av de visuel
la landningsbaser som TP 84-sl
mulatom har gemensamt med 
JA 37 - simulatorerna. 

'

•• Kursverksamhet. - Utan 
utbildad personal på underhalis
och utblldnrngssldan ar simula
torn som ett vanligt flygplan utan 
service och besättning - den Slår 
stilla. 

Sedan I bÖrjan av lanuarl pa
gar kursverksamhet för sImula
toringenjörerna med larare ur 
FFV, Perklng Elmer/England och 
McDonnell Douglas/USA. Tyvärr 
sker utbildnrngen under nagol 
pressade förhållanden Parallellt 
med utbildningen bedriVS tra
nlng i AJ 37-simulatorn samt test 
och utvardering I TP 84-slmula
torn under kvällstid. vilket med
för långa arbetsdagar för elever
na. 

Kurs för sex flygmstruktorer 
genomfördes under febr-mars 
Dessa kunde därefter halsa den 
första TIS-eleven valkommen 
ombord pa simulatoms fhght 
deck medio mars. 

•• Planerad utbildning och 
träning. - Utbildnings- OCll trä
nrngsanvlsnlngar for de olika yr
keskategoner som Ingår r en 
TP 84-besattning (utom last · 
mästare) omarbetas frän grun· 
den. ettersom Simulatorn nu 
kommer att Ingå som ett viktigt 

11jalpmedel. 
AVSikten ar dels att overtora så 

stor del som möjligt av den rena 
skol- och PFT-(Perrodvis Flyg
tranlng)-verksamheten (som tidi
gare skett i flygplanet) till simula
torn dels att tillföra besättningar 
traning Inom områden som tidi 
gare varit begränsade - nämli
gen nödtränlng och fällning av 
last. 

Simulatorn planeras alt an
vändas under följande verksam
heter· TIS FF 

GTPUFF 
TIS FNAV 
T1SFMEK 
FIK TP8.f 
BEFALHAVARKURS 
PFT-BESA TTNINGAR 

Utbi ldningsanvisningar (AN
TU) för TIS ff utprovades med fy
ra eteve r våren -84. Efter ett teo
nskede på ca fyra veckor, där 
även simulatorn användes under 
systemundervisningen. skedde 
elt kompakt simulatorskede om 
ålla veckor. Eleverna flög 19 lek
tlonspass I hogersits. Ett lek
tlonspass omfattar 4 tim, dar ca 
2,5 t,m loggbok fors Eleverna 
sitter dessutom I vänslersits un
der ca 15 lekllonspass och fÖljer 
utblldmngen av eleven i höger

silS samt skolas främst i check
listor och kommunikation. Den
na form av "dubbelskolning" för
väntas ge en mycket gedigen 
grundskolning som inledning till 
ETT skolpass i Hercules-flygpla
net. Därefter går eleverna direkt 
ut som andre förare I transport
produktionen - de ca tolv första 
uppdragen med en flyginstruktör 
som befälhavare. 

UndAr tiden som TIS genom
förs börjar utvecklingsarbetet för 
grundläggande taktisk trans
portflygutbildning (GTPU) och 
PFT. Målsättningen för PFT är 
100 proc i simulator. Den kom
mer troligtvis att omfatta sy
stemrepetrtion fÖljt av PFT-pass 
för hela besättningen utom last
mästare. För varje besättnings
medlem planeras en PFT per 
halvår. 

•• Till den av Transportflygen
heten planerade verksamheten 
kan tillkomma uthyrning av si
mulatorn till andra flygvapen (de 
nordiska, t ex) och företag . SAS' 
motorskola i Oslo var inbokade 
medio mars och ytterligare In
tresserade finns . - Simulatorn 
blir kostnadseflektivare med full 
beläggning. • 
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Under den gångna vlntem har rid F1BISeM I Uppsa
la pågån en IIrs6kskurs med en n, flygsimulator 
lIr ungdomsverksamheten. Flrsökskursen harhan 
som målslnnlng an UlProva Illmpl/gheten hos 
hemdator "CM Commodore med II1/h6rande lI,g
simuleringsPlOgram FS216r anrändnlng III/ rlnter
kurserna. 

Flyg
s·mu alor 

lör 
FV-ungdom 

Under de senaste 20 åren har Två molnskikt kan läggas in 
ungdomarna fått använda flottil  samt valfria vindar på tre olika 
jens Draken-simulatorer. Men flyghöjder. Vid all flygning kan ett 
eftersom dessa kommer att ned rökaggregat slås till, så att man 
monteras i september och den efteråt kan titta om den looping 
nya Jaktviggen-simulatorn inte man utförde blev så rund och fin 
blir tillgänglig för ungdomarna, som man väntade. 
såg flygsimulatorkurserna ut att 
försvinna ur utbildningen. • Denna civila simulator kan 

En fortsatt flygning har dock också flygas i mod:en "Europa 
blivit möjlig genom tillkomsten 1917". I frontrutan ritas ett si kte 
av ett ameri kanskt datorprogram för kulspruta, akanammunltion 
till hemdator VIC64 Commodo och fem bomber laddas ombord, 
re. Flygplanet som simuleras är varefter Du kan starta mot fient
en Piper Cherokee Archer. 1igt område. Snart uppträder sex 

på en TV-monitors nedre dubbeldäckare som skall be
halva ritas en komplett fungeran kämpas med automatkanonen. 
de instrumentpanel med de mo Du blir själv träffad om Du är 
dernaste navigeringshjälpmedel oskicklig och s a s får skador på 
- som fungerar ! fl maskinen. Det vanligaste är att 

I monitorns övre halva presen bränslet läcker ut genom de sön
teras en visuell bild av omvärl derskjutna tankarna, varefter 
den. Ett åttiotal baser i område motorn stannar. Det gäller då att 
na New York, Seattle, Los Ange ha tillräckl ig höjd så att eget terri
les och Chicago simuleras i såväl torium kan nås på andra sidan 
dagsljus som skymning, natt och floden . 
gryningsljus. Väljer man att titta Under fbrsökskursen har ett 
bakåt syns fenan i blickfältet - 15-tal flyglektioner framtagits 
liksom vingen, om man tittar åt med samma uppläggning som 
sidan. motsvarigheten inom 35-simula

Simulatorn flygs med en joy torns utb ildningssystem. 
stick eller med tangenterna på Några lektionsexempel: 
tangentbordet. Flygkänslan är 
tyvärr mindre bra, men den kan ~ Svängar i stign ing och plane. 
förbättras med en modifierad ~ Flygning med klaff och land
joystick. ning . 

'':':U:''~O~~I t;. ~ .~ 
( LUl I' _ ... (;, "', 

~o... r"""tcwtQ, ( 

BIld 1. 

_III: KUSk' II'" sI /IfIItItVf men H~ /6restlller /uftstrld mm trj 1I111/'n! 
dllllte/dkt'trI, ,11m st/fSr mm d/g Irln den underf/",nde ""II'un. 

~ VOR-landn ing med DME-bå ningar som inte har förbandslo
ge. kal isering (t ex Flygstabens ung

~ Mörkerflygning. domsavdelning) att fortsätt
~ ILS-landning. ningsvis bedriva utbildning i flyg

nära ämnen. • 
Denna simulator öppnar möj Ingemar Nilsson 

ligheten för de ungdolllsavdel
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Allt underhåll köps av Bromma 

:u 
~ 
:u 
~ 

ett stort antal olika flygplantyper 
Air Maintenance, som huserar i varierande från små enmotoriga 
hangar 4 på Bromma, Detta är propellerflygplan upp till större 
praktiskt, då aven Sambands businessjets av typ Gulfstream. I 
flygenheten F16/SeM (som ope San Antoio har man utbildning 
rerar flygplanet) numer även ar för förutom Metro II och Metro III 
baserad på Bromma. även SF.340 för den amerikan

TP 88 kan lasta 19 passagera ska marknaden. För SF.340-ut
re med 15 kg bagage var, alter bildningen har man ett samarbe
nativt motsvarande vikt ren last. te med SAS flygskola på Brom

ma. 
Metro /II·fakta: Marschfart = 500 kmm. 

Max flygtid (fulllank) = - 8,5 tlm. San Antonio. - Flygskolan ligger
Bränsleförbrukning = -260 l/h. 
Normal marschhöjd = ca 8000 m. vid flygplatsen San Antonio In

ternational, som är något större 
UtbildnIng och Inflygning. - I än Arlanda. San Antonio är inte 
samband med att CFV hösten  den lilla landsortsstad vi trodde, 
84 fattade beslut om att hyra en utan USA:s 13 stad I storleksord
Metro III togs även beslut om ning. San Anton io växer mest 
köp av förarutbildning. De som och snabbast av USA:s städer 
avsågs utbIldas var förutom fö med ungefär 15 000 nya invåna
rare ur F18:s sambandsflygen re I månaden! Runt staden ligger 
het även transportförare vid fyra stora US Air Force-baser
F13M (de som i vardagslag flyger bl a Randolph AFB, som mot
TP 85) samt två man ur Flygsta svarar ungefär vårt F5 vad gäller 
ben, varav undertecknad var en flygutbildning ... om man undan
av de lyckligt lottade. tar antalet elever. Annars är sta

Flygplantillverkare nuförtiden den kanske mest känd för slaget 
säljer även utbildning för både vid Alamo 1836 mot mexicaner
förare och teknikertill de flygplan na. där bl a den bekante Davy 
man marknadsför. Metro III till Crokett mötte sitt öde. Alamo 
verkas av Fairchild Alrcraft Cor och det berömda "fortet" (kyrkO
poration i San Antonio, Texas, byggnaden) ligger I dag mitt i det 
USA. Firman har en flygskola i centrala San Antonio. 
anslutning ti ll fabriken som drivs 
tillsammans med ett stort flyg Skolan och uIIJ/lttlJngen. - FOrs
skoleföretag som heter Flight ta veckan är en teknisk utbild
Safely International (FSI) med ning på flygplanet i ett mycket 
huvudsäte i New York. FSI bedri högt tempo. Undervisningen är 
ver f1yg- och markskolning vid programlagd mel lan kl 08 ochUtbildning av 

ungefär 50 olika platser i USA på 16. Den är konventionellt upp- .-.

fP BB-besinningat 


37 



. . ' ~"''',=: , ' 

.. 

lagd men med flera Ingredienser 
som skiljer fran vår egen mot
svarande utbildning, främst vad 
gäller utbildningshjålpmedlen . 

Klassrumsu ndervisnl ngen 
stöttas med hjälp av CPM (Cock
pit Procedure Module), en sta
tisk och enkel kopiaav förarkabi
nen som medger möjlighet att 
framför allt ova förfaranden och 
åtgärder I enlighet med olika 
cnecklistor. I ett annat särskilt 
rum fanns en uppsättning med 
IBM PC (Personal Camputer), 
där man kan valla mellan några 
olika programuppsättningar. 
Detta utnyttjades framför allt 
som repetition efter genomgång 
av flygplanets olika hjälpsystem 
samt Inte minst som hjälp att ratt 
förstå ocn tolka informationen 
på flygplanets varningstablå, 
Detta system var mycketlnstruk
l iv! , Men trots en stor frågebank 
kändes frågorna Igen relativ! 
snart, 

Skolans lärare var utomor
dentligt erfarna och profeSSIO
nella. Vår huvudinstruktör avslu
tade en kamär i USAF som diVI
sionschef på en T -38-division 
vid Randolph AFB utanfÖr San 
Anton io. Under Vietnam-kriget 
flög han C-130 Hercules under 
flera år. Ungefar liknande bak
grund hade de flesta instrukto
rerna vid skolan 

•• Andra veckan vid skolan 
vidtog ett slmulatorflygskede. 
som omfattade 20 tim 10 lim I 
höger- resp vänstersits, Innehål
let var koncentrerat till system
handhavande, nödåtgärder och 
Inte minst systematiserat besätt
nlngssamarbete Simulatorn var 
modern, sexaxllgt rörlig med vi
suellt system. Det Visuella syste
met klarade av skymning/gry
ning samt mörker. Programmet 
var upplagt så att varje pass. 
som omfattade två "flygtimmar", 
föregicks aven preflight briefing 
omfattande ca 1,5 tlm Passet 
gicks igenom i detalj liksom lid 
lör genomgång av den flygplats 
som skulle användas, San An 
toniO, Denver och Zunch använ
des bland flera . Även hangarlar
tygslandningar kunde trånas I 
Varje genomfört pass avslutades 
med 0,5 till 1 Ilmmes de-briefing 

Skolan är öppen 24 l immar om 
dygnet, sJu dagar i veckan för 
elever som vill utnyttja skolan för 
sJalvstudier. - Samtliga FV-ele
lIer klarade utbildningen med ett 
resultat som låg över vad sko
lans medelelell presterar. Vilket 
harmed med tlll fredsstaJ lelse 

meddelas, 
Detta Visar, att det går att driva 

denna typ av utbildning i ett högt 
tempo - om det finns tillgång ti ll 
moderna men enkla utbIldnIngs
hjälpmedel med kompetenta lä
rare och I komblnallon med 
Självstudier 

•• Den flygskolning som se
dan genomfördes hemma i Sve
rige - på detta relativt komplice
rade flygplan - klarades av pa 
fem flygtimmar Inkl uppflygning, 
Vilket Jag anser också ger ett gott 
betyg åt skolan i San Antonio. • 

"t'r-Erlk 8ru1C/l . F.~ , I rh{'tod 
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