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FORSTA SIOES-BILOEN 

• Under t1 de11 14-22 maj hölls I Häl 
stngborg en skandinavisk ll ygutscäl lnlng. 
Förutom att en mångfald svenska och 
utländska utställare av skiftande karak· 
tar på en Intresseväckande och åakåd· 
ligt s!n presenterade sig själva I olika 
flygsemmanhang . kunde l•tställ ni ngsbe
sökarna beskåda ba llonguppstig111ngar -
som skankte rem iniscenser från sekel
skiftet och Andråe - samt bekanta sig 
med USA :s välbekante och bredsmrlan
de astronaut. John Glenn - som så 
entusiastiskt berättade om livet I rym· 
den all m! ngen tonårsgrebb drömde sig 
bort I det blå. 11 Vid invigningen på 
lördagen den 14 - som förröllndes av 
H K H Prins Berti l - hölls även en 
enkel ceremoni av annat stag. Då erhöll 
näml igen fältflygare LARS ERIK ERIKS
SON, f6, ur prinsens hand Stock
holms-Tidningens guldmedali för t965 
års basta flygprestation. - På bilden 
ses de tv! i förtroligt samspråk. [Det 
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var laltllygare Eriksson som i fjol un· 
der mörkerffygning råkade ut for en 
rad olika tekniska fel I manovrerlngs
och navigerings systemen på sin A 32 :a 
- så svåtartade att uthopp hade vorit 
ful l t befogat. Men trots ett näst<>n ma· 
növerodugl lgt flygplan lyckedes det 
fältflygare Eriksson ott lyckllgt återföra 
planet och sig själv tlll f6. - Utan ive· 
kan en bragd!) • 
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I/VY regional ledning 1 

Den nya regionala ledningsorganisationen börjar verka fr o m den 1 okto
ber i år. Det innebär att man genomför en av de största organisatoriska för
ändringarna som förekommit inom försvaret. 

D Verksamheten inom den nya organisationen har redan förberetts genom 
åtskilliga utredningar och diskussioner i staberna, samt genom av OB cent
ra lt ordnade spel och genomgångar för bl ivande befattningshavare . Den för 
samtliga försvarsgrenar gemensamma militärhögskolan utgör också ett vik
tigt led i den grundläggande utbildningen av högre befäl. O fficerarna bi
br ingas där en gemensam grundsyn på vårt försvar samt en god inblick i de 
andra försvarsgrenarnas verksamhet och problem. De lär sig redan i ett 
tidigt skede att samarb eta över försvarsgrensgränse rna och med totalför
svarets övriga delar. 

LJ En så genomgripande omorganisation kan dock trots goda förberedelser 
inte förväntas fungera oklanderligt från starten. Åtskil l iga problem får san
nolikt inte sin lösning förrän efter en varierande tids verksamhet. 

D För flygvapnets del innebär den nya regionala ledningen bl a att de nu
varande jakteskaderstaberna upphör. Flygspaningen som f n i fredsorganisa
tionen är underställd C E4, flyttas över till 1 : a flygeskadern, som i övrigt 
i huvudsak bibehåller nuvarande status. 

D Inför den nu förestående övergången är det angeläget att man al lt jämt 
beaktar fö ljande: 

D För flygvapnet f inns inga gränser i luften . Endast på marken måste av 
organisatoriska skäl gränser finnas. I luften uppträder därför flygförbanden 
oberoende av eskader-, mi litärområdes- el ler sektorg ränser. Flygvapnets 
inneboende förmåga - att snabbt kunna kraftsamlas till hotade områden 
och att kunna användas flexibelt mot mål i luften, till sjöss eller på land -
har med den nuvarande eskaderorganisationen väl kunnat utnyttjas. 

L Chefen för flygvapnet räkna r med att dessa grundläggande faktorer för 
flygvapnets uppträdande i krig skall gäl la även i den nya organisationen . 

[J Chefen för flygvapnet är också övertygad om att den nya ledningsorga
nisationen, när den blir intrimmad, kommer att innebära en effektivitetsök
ning för totalförsvaret. Det är emellertid nödvändigt att man startar verk
samheten i positiv anda och att varje man helhjärtat går in för att övervinna 
de igångsättningssvårigheter som kan förväntas, så att man så snabbt som 
möjligt når full effekt. 
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Enligt det västtyska för
svarsministeriets offici
ella meddelande, skall 29 
st F-104 G ha totalhave
rerat under år 1965. Om 
denna siffra är sann eller 
inte kan inte med säker
het fastslås - den tyska 
veckotidningen "Stern" 
ifrågasätter i varje fall de 
officiella siffrornas san
ningshalt. 
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Sanning eller inte sanning - det tys
ka flygvapnet tycks ha råkat ut för 
F-104-haverier, som kostat minst 180 
miljoner DM under det gångna å1 et vid 
sina Starfighterband. 

Varför? 
Vad beror det på? 

D I januari 1965 förklarade Josef 
Strauss i Förbundsdagen att F-104 G var 
det säkraste av alla de tyska militära 
flygplanen och att det i detta avseende 
var fullt i klass med de bästa typerna i 
västvärlden. Mot den bakgrunden ter 
sig de 29 totalhaverierna som en skräm
mande hög siffra! 

I Stern (nr 911966) har problemet 
med f-104 G behandlats från Star
fighterflygamas synpunkt under rubri
ken "Oss har ingen frågat". I artikeln, 
soo1 förutom en del politiskt material 
omfattar ett antal intervjuer med Star-

fighterförare ges en hel del intressanta 
synpunkter till den pågående diskus
sionen. 
O Enligt flygarna bär framför allt bris
ten på m a r k personal och snål
heten hos regeringen skulden för den 
dåliga flygsäkerheten. 

"INGET FORTROENDE" 
Flygplanet är tydliger. mycket arbets
krävande och markpersona.len räcker 
inte till. Flygarna har svårt att få för-

troende till män som "60 Stunden die 
Woche fi.ir ihr bisschen Geld arbeiten" 
(fritt översatt: "sliter och släpar 60 
timmar i veckan for liten lön"). Många 
drömmer sig tillbaka till den gamla 
goda tiden, när var och en hade sitt 
eget flygplan och sin egen mekaniker. 
Man har svårt att lita på ''was uns ein 
fremdes Gesicht iiber den Cockpit
Rand sagt'' (fritt översatt: "vad ett 
ständigt nytt ansikte lämnar av till fö
raren"). 

I sanning en dålig början på ett flyg
pass! 

D Flygplanen står enligt artikeln ute 
i ur och skur - några hangarutrym
men finns inte. Flygplanen blir genom
fuktiga av regn och nedisade under 
flygning på hög höjd ''6 Miljonen ha
ben wir, um den Vagel zu kaufen, aber 
600 Mark for ein rollbares Zeltgeriist 

nicht" (fritt översatt: "6 miljoner mark 
offrar vi för att köpa kärran, men inte 
600 D-mark för ett mobilt tält''). 

flyg;una är bittra. En av dem säger: 
"lch finde, wenn die Maschine in der 
luft ist, ist sie ein Gedicht. Der Haken 
ist nur, das Ding iiberhaupt dorthin zu 
bekommen" (fritt över.satt: ''I lufterr 
tycker jag kärran är ur,derbar - kruxet 
är bara att få den dit"). 

Man berättar om katapultstolar, som 
är oanvändbara, navigeringsutrustning-



ar som - när de överhu vudtaget funge
rar - är så o tillförlitliga att de för 
flygplanet miltals från rä tt färdlinje och 
om hydraulsystem, som läcker. 

I samband med att ebt antal för
bundsdagsrepresentanter skulle 
få följa med på ett flygpass i två
sitsiga Starfighters arbetade man 
inomhus med fyra flygplan under 
två dagars tid för alt de skulle 
fungera perfekt vid detta tillfälle. 
Till och med då inträffade dock 
ett antal tekniska fel hos flygpla
nen - ett flygplan måste tas ur 
tjänst red'an före s tarten och ett 
annat tvingades att avbryta flyg-
ningen. (Tf-104 G. se sid. q,} 

STARFIGHTERPSYKOS 
F-104-si tua tionen är tydligen bekym
mersam och en form av Starfighterpsy-

F- 104G STARFIGHTER. 

kos tycks ha gripit det tyska folket. Allt 
som inträffar med flygplanet skylls på 
politikerna, på personalbristen och på 
flygplanet självt. Felaktigt handhavan
de från den flygande personalens sida 
tycks inte ifrågasättas. I stormen av be
skyllningar, undanflykter och förkla
ringar måste de t vara oerhört svårt för 
en objektiv haveriutredning att göra sin 
stä:mma hörd . Vem skall den arme flyg
föraren tro på, var skall han finna de 
förklaringar och de råd, som kan hjälpa 

honom att klara livet i sin F-104? Hur 
skall han k unna lita på att in te rappor
terna från haveriutredarna iir politiskt 
färgade? 

0 l en intervju med en F-104 -förare, 
som har överlevt ett haveri sägs: 

En dag havererade Starfighterpiloten 
Feldwebel Dietrich Bressen på en åker 
st rax före landningsbanan i Nörvenich. 
D et officiella utlåtandet från Bo1U1 för
klarar olyckan med " en plötsligt upp
dykande dimbank". Bressen, som und
kom svårt skadad, vet bättre. Han be
rättar för Stern: "Trafikledningen ledde 
mig bra. Slutligen fick jag veta, att jag 
låg 25 fot under glidbanan, men jag 
kunde helt enkelt in~e få upp kärran. 
In i det sis ta försökte jag få upp flyg 
planet. Det gick inte, någonting var på 
tok ... Sedan ville jag ut för jag trodde 

att maskinen skulle kunna explodera. 

F-104G 
ett 

västtyskt 
sorgebarn 

Men benen ville inte lyda mig . .. T ill 
slut drog dom ut mig". 

Alltså åter igen ett tekniskt fel hos 
förbundsrepublikens dyrbaraste vapen
system och dimman den kom från fö r
svarsminis ter iet ! 

FORARFEL TROTS ALLT? 
Det kan inte uteslutas, att haveriet 
helt ~nkelt orsakats av ett rent förarfel, 
trots att piloten själv och tidningen inte 
tycks ~.gna denna förklaring en tanke. ~ 
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Piloten kan ha överstegrat flygpla
net i samband med att han försökte 
minska sin sjunkhastighet. 

D F-104 G väger omkring 1 500 kg mer 
än den van1iga versionen a v F-104 och 
man kan anta, att det in te finns särskilt 
stort överskott av lyftkraft att ta till 
vid manövrer i låga farter. Det är inte 
omöjligt att föraren har stallat rakt ned 
i marken minus banan, men hur skall 
han och de andra Starfighterförarna 
kunna övertygas om detta, med den 
Starfighterhysteri som tycks råda? 

Problemet är svårt och det är in te 
bara tyskarna som har haft att brottas 
med detta. Även här i Sverige har lik
nande problem varit aktuella. land
n ingshaverierna med fpl 29, motorstör-

6 

ningarna med fpl 32 och Ängelholms
katastrofen för att nämna några. Aven 
här ~pelade spekulationer O'Ch giss
ningar en stor roll och det var svårt att 
veta vad som var sanning eller ej. 

Flygning betraktas fortfarande som 
någonting dramatiskt och spännande 
och en olyckshändelse vållar et t mycket 
stort uppseende. 

POLITISKT SPRANGSTOFF 
Skildringar av ögonvittnen (som nästan 
alltid har hört en kna ll och sett flyg 
planet explodera i luHen) och olika i 
olyckan inblandade intressegruppers 
bortförklaringar ges stort utrymme i 
pressen. Det finns därigenom s tor risk 
för att de officiel la utrednings.resultaten 

drunknar i mängden av lösa spekula
tioner eller att spekulationerna vinner 
sådan genklang att fakta ej blir betrod
da. Speciellt torde denna risk vara stor, 
när man som i Västtyskland har haft 
en hel serie med haverier och när dessa 
har använts som politiskt språngbräda 

vissa kretsar. 

D Problemet är som sagt svår t. Att 
från svensk horisont presen tera någon 
patentlösning är omöjligt. Men man 
skulle kanske kunna förhindra i varje 
fall de flesta spekulationerna, om man 
- liksom i Sverige - gör haveriutred
ningen så snabbt som möjligt och. lå
ter utredningsresultat bli tillgänglig t 
för massmedia. • 

Bengt Ridderstrille 



S ådana tankar ledde 196Z 
till inrättandet av en flygme
dicinsk in stitu tion som orga
nisatoriskt blev en sektion, 
vanligen ka llad FM, vid För
sökscentralen (FC) i Malm
slätt. Insti tu tionen tillhör så
ledes Flygfc rvaltningen men 
bekostas ti ll en väsentlig del 
av Försvarsmedicinska fors k
ningsdelegat ionen som sorte
rar under försvarsdeparte 
mentet. FM :s arbete är däri
genom också samord na t med 
andra institutioner i bran 
schen. 

GEDIGEN PERSONAL 
Jämfört med utländska före
bilder är FM en ytters t obe
tydlig inrättning, totalt blott 
13 person er, men de första fy
ra aren ha.r visat att goda re
sultat kan ås tadkommas ändå. 
Detta bl a tack vare en väl 
avvägd blandning av doldo
rer, ingenjörer (även flygan 
de) och psykologer och den 
ständiga kontak ten med FC. 
SAAB och flygfö ra re på för
band. 

De mate riella resurserna är 
huvudsakligen : 

• Undertryckskammare · (u· 
kam) med ett s tort (sex 
man) och ett li tet (en man) 
provrum; praktisk "topp
höjd" 40 km; -max s tighas
tighet i aktuella hö jdområ
den normalt ca 2 500 ml 
sek, med "explosiv dekom
pression" ca 15 000 01/sek. 
Till ukam hör även en 
övertryckskammare (ö
kam), som ingår i den 

Flygförarens säkerhet och effektivitet i flygtjän

sten är av fundamentalt intresse för flygvapnet. 

Detta Innebär bl a att åtskilliga medicinska och 

s k bioteknologiska problem måste lösas på ett 

"vettigt" sätt. För att göra detta fordras stort 

teoretiskt kunnande, praktisk flygerfarenhet (för 

undvikande av skrivbordslösningar)samtdiverse 

provutrustn ing. Arbetet kräver också tid - men 

i viss utsträckning kan tiden minskas, genom att 

man upprätthåller problem beredskap. 

räddningsutrustning som 
är föreskriven för vissa 
ukam-prov. 

• Klimatkammare (kkam) 
med e-tt prov.rum stort nog 
för t ex en 35-kabin; tem
peraturområde -40° till 
+7o°C med fuktighets
kontroll, simulering av 
regn, sol m m samt sepa
ra ta kabin- och dräktkli
mat. 

Prov- och mätningsappara
ter för fysiologiska simule
ringar och mätningar m m. 

Samt sist men icke minst 
ett flygmedicinskt bibliotek, i 
si tt slag det största i Sverige. 

Detta inrymms i en av 
Kronans mest a nsk rämliga 
byggnader, en f d motorprov
bock med utbyggnader på 
CVM :s område. Planer finns 
dock på nybyggnad kring 
1970. 

SERVICE ORGAN 
Arbetet vid institutionen går 
i stora drag ut på att ta fram 
flygmedicinskt underlag för 
FC:s granskningar, att utreda 
speciella projekt och att stå 

till tj äns t med flygmedicins k 
information vid olika kurse r. 

För att. lösa dessa uppgifter 
görs: 

• Referensstudier (prnble-
met har kanske redan lösts 
på annat håll). 

• Analys a v erfarenheter, 
som kommer fram via 
driffsförningsanrnii lningar, 

vicl haveriutredningar eller 
vid särskilda intervjuun
dersökningar på förbao
den. 

• P rov vid institu tionen på 
FC (flygprov), på fl ottilj 
eller på annat sätt all t ef
ter oms tändigheterna. 

I verksamheten ingår även 
ukamprov för flygande perso
nal, speciellt s k D-prov (för 
flygning med h:yckddikt); öv
dga (A, B, C) görs normalt 
endast med personal från de 
närbelägna flottilj erna F3, F6 
och F13. 

"KNOW HOW" 
Under de första fyra åren har 
en h el del arbe te ägnats åt 
att lösa organisationsproblem, 

skaffa provutrustning, utveck
la lämpliga arbetsformer och 
framför allt skapa "know 
how", d v s tillräckligt vida 
och djupa såväl teoretiska 
som praktiska kunskaper. De 
områden som inmutats och 
där praktiska .resultat åstad
kommits är i huvudsak: Rädd
ningssystem (de fysiologiska 
problemen vid utskjutning 
och överlevnad), låga tryck 
(d v s höghöjdspwblem) samt 
klimat (speciellt i sam.band 
med ventilations- och isoler
dräkter). Områden som bear
betas är även antropometTi 
(t ex bedömning av förarm ått 
för år 1970-80), kabinutform 
n ing (inklus ive "knappologi") 

.Gamt s k kybernetik (som 
handlar om föraren, sedd ur 
da tabeh.andlingssynpun k t) . 

• Några artiklar från dessa 
verksamhetsområden har pla
nerats för kommande num
mer av FV-nytt, dels för att 
ge läsarna inblick i aktuella 
problem och projekt, dels för 
att inbjuda till kritisk diskus

sion. • 

(Se /;ven sid .<o} 

De 'o'etenckapllga ex,perlmen!en leda av doc B C R STROMBLAD (t h på bllden). 

FM 
institutionen 

för 
flyg medicinsk 

forsl<ning 

0 

\ 

\ 



Sedan ungefär ett år utbildas vid flygvapnet elva in
tendentsaspiranter för tjänstgöring inom hela krigs
makten. Även om målet än så länge är alt eleverna 
i första hand skall placeras vid flygvapnet som fänri
kar, genomgår de en allsidig militär och ekonomisk · 
utbildning för all kunna träda in i den nya för försva
svaref gemensamma in tendenturkåren. Då kravet på 
ett modernt administrativt och ekonomiskt tänkande 
alltmer tränger igenom i den militära förvaltningen, 
har stor vikt lagts vid en kvalificerad samhällsveten
skaplig skolning på akademisk nivå, vid sidan av de 
rent militära ämnena. Utbildningen är så utformad 
alt den kan sägas syfta till ekonomiska chefs-befatt
ningar i fred och ledande uppgifter inom underhålls
fjänsten för alla slags förband i krig. 

E leverna, som hat studen texamen 
eller handelsgymnasium bakom sig, 
ryckte i juni förra året in vid F2, Hä
gernäs, och har nu genomgått elva 
månaders aspir<<it tutb ildning med 
grundläggande mili tära ämnen, fack
utbildning i livsmedels-, d rivmedels
och intendenturma terieltjänst sam t 
förva ltni ngsämnen. Vidare har den 
ekonomiska unde rvisningen påbör jats i 
företagsekonomins olika omraden, ju 
ridik och engelska. Kursen har karak
täriserats av stor omv äxling mellan 
teoretiska lektioner oc:h praktiska öv-

ningat för a tt skapa en säker grund 
inom intendenturoouådet. 

'För att ge vana vid trupptjäns t och 
fältm ässig intendentu rtjänst, har nu 
påbörjats instruktörsuLhildning vid Fl7, 
Kalli11ge. Efter en flottiljperiod om t vå 
och en halv må nad, d ät varje elev 
t jänstgör ensam vid en flo ttilj, följer 
så i höst bas tjänstutbildning vid Ft4/ 
FMS och F8 syftande till in tendentsbe
fa t tningar vid fl ygbaserna. De teore
tiska kunskaper som erhålls under den
na kurs tillämpas därefter under ca 
två m ånaders grupparbete över mobi-



Jiserings- och l<rigsplunläggnlngsfrågor 
vid några större flottiljer. 

... SE'N TILL ARMEN 

I börja n av nästa h läm nar kursen 
flygvap net för ca tre m!maders u tbild
ning vid vardera DYm~n och marinen. 

Vid armen pla neras en kurs i träng
t ruppernas regi för studium av under
hål!stjäns ten vid olika Slag a V arme
föroand, och vid marinen blir det lika
ledes en underhållsimik tad kurs vid 
Sjökrigsskolan följd a v några veckors 
sjötjänstgödng ombord. 

Slutligen följer en et tå rig oföcers
kurs vid F20, Uppsala, där timplanen 
till största defen omfattar krigskonst 
och underhålls tjäns t för samtHga för
svarsgrenar samt a kademiska studier 
vid Uppsala universHet i företagseko
nomi, nationa lekonomi och s ta tskun
skap. Undervisningen där kommer att 
inramas av studieresoc samövningar 
och diskussioner med representanter 
och förband ur olika försvarsgre nar. 
Nytt i militärt sammanhang torde även 
vara schemalagda perioder för tenta
mens läsning. - Inom underhållstjäns
ten strävar man efter a tt skapa ett 
modelltänkande och att applicera mo
dern systemteori på de mi li tä ra p ro
blemen. Detta sker inom e tt ämne be
nämnt "teoretis k och tillämpad under
hålls tj änst" . 

FANRIKSKURS AVSLUTAR 

Innan de nya in tendentenia placeras 

sina befattningar, avslu tas utbildning
en med en fänrikskurs om två måna
der i form av "amanuensljätls tgöring" 
vid förband och vissa förs va rsomrAdes
staber. 

0 Då CFV erhöll Kungl M aj:t upp
drag att u tfo rma en utbildningsgå ng 
för bliva nde in tendenter på aktiv s tat 
inom krigsmakten, hade man inte tagit 
slu tg iltig stä llning till hur rekrytering 
och utbildning av försvar e ts intenden· 
ter skulle ske. Numera hu man dock 
till synes övergivit grundrekrytedngs
principen till förmån för omskolning 
och vidareutbildning av aktiva medel
ålders officerare Detta hllr dock inte 
hindrat, att man gått in för a tt för
söka skapa en utbildni11gsform. som 
anpassats till de uppgifter in te11denter
na i framliden kan räkna med att få 
bestrida. 

DOKUMENTERAD LÄRDOM 

Den operativa utvecklingen i allmäl\het 
har som bekan t medfö rt, a tt et t för· 
svarsgrenstänkande i må nga fo lJ anses 
som föråldrat. F.n gemensam grundsyn 
bör därför så tidig t som möjligt bi
bringa s de bliva nde administra törerna. 
Vidare har moderna admin is trat iva och 
ekonomiska metoder, h ä r behöver bara 
nämnas b udgetering, databehandli ng 
och niitverksplant:ring , mer och me r 
blivit väsentliga komponenter i fö rvalt
ningstjänsten. Pågående försök i Fö r
svarskostnadsutredningens regi vid Flo 

och P2 har ytterligare accentuerat be
hovet av kvalificerade militärekonomer. 
I samråd med Uppsala universitet har 
därför en plan över den ekonomiska 
och samhällsvetenskapli.ga utbildningen 
utarbe ta ts. Den innebär b land annat 
att eleverna avlägger tentamina på 
akademiska delkurser eller h e I a be
tygskurser, vilka ä r a v särskil t vä rde 
för den militära tjänsten. F.n a nna n för
del härm ed är, att kunsk aperna kan 
dokurnenlt:ras på ett allmänt kän t sätt 
i ten tam ens böcker. 

Sam tidigt med den tonv ikt som lagts 
på utb ildningen av samtliga försvars
grenars taktik, under.hålls tjänst och 
kvaHfkerad ekonomisk utbildning, strä
var man efter att genom undervisnings
me toder som praktikfall, seminarieöv
Ali11gar. gruppstudier och samövningar 
ge eleverna förmåga att så tidigt som 
möjligt kun11a verka självständigt i an
svarsfulla befattni11ga1'. 

BANBRYTARE 

Även om utbildningen sålunda bara 
kommer a tt kunna anord na s en gång, 
torde den i h ög grad vara banbrytande 
för andra utbi ldningsvägar inom för
sva re t genom de möjl igheter ti ll in te
grerad akademisk u tbi ldning och en 
från början gemensam syn på förs vats
ptoblemen, som här skapats. Delta tor
de i hög grad ku11na skapa förståelse 
och samverkan mellan de civila och 
militä ra sektorerna i samhället. • 

M Så.derstrb'm 

I. Föredragning av slud ieuppglfter i 
underhilllstjänsl. Resullal av grupp
arbete. 

2. Kunskap om driften i matinrättningar 
är nödvändig för ekonomisk plane
ring av pe<Sonal- o<:h lnköpsverk· 
sam het. 

3. Modetn förrådstjänst in9Ar som en 
viktig del i utblldnlngen. Här leder 
Nå kadet.tet en inventetin9 av sko
don med kvalllelsbedömning och 
klasslficeting . 
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D e två kriserna 1941, en kortare från 
mitten på mars - Vdrkrisen - och 

en mera utdr;igen, hotande och allvar
lig - Sommarkrisen - är båda orsa ka
de av den radikala omsvängning i det 
militärpoliti.ska läget i Europa, vilken 
inträder såsom en direkt följd av Tysk
lands nederlag i dess försök 1940 att 
med en luftoffensiv nedkämpa Storbri
tanniens flyg, krige ts förs ta avgörande 
vändpunkt (se n r 2/66, sid l4- l5); lik
som i den på hö$ten och vintern J.94.0-

4.1 efterföljande, miss lyckade "Blitz'en" 
nattetid mot London m fl bri ttiska stor
städer, industrier m m. På ett avgö
rande sätt tillbakakas tad i väster vän
der Hitler sig då österut - mot sin 
paktpartner från den 23 augusti 1939, 
den folk- och resursrika, halvasiatiska 
stormakten Sovjetimionen . Den sto
ra, inledande ombaseringen av 
"Luftwaffe's" h uvudk rafter mot öste.r 
har omnämnts i vårt förra nummer. 

NYA OROSMOLN 
Redan i början på 1941 tyder till vår 
OB inkomna underrättelser ut ifrån på, 
att starka tyska s tyrkor koncentreras 
invid sovjetgränsen, b l a i Polen. For
mellt sett består ännu den vänskapliga 
inställningen seda.n avtalsdagen 19J9. 
Konturerna av ett kommande krig sy
nes emellertid klar.na, när också under
rättelser om starka ryska koncentre
ringar och andra förberedelser till den 
kommande kraftmä tningen börjar in
flyta . I Sverige liksom annorstädes an
tar man dock allmänt, a lt Tyskland 
skall öppna balen. Det förefaller där-

' , 
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OCH BEREDSKAPEN 
Av överstelöjtnant NILS KINDBERG 

vid inte nödvändigt med tyska anfall 
även från finskt territorium, men man 
måste räkna därmed. Tydligt är ju, 
alt Hi tler har i ntresse av att söka få 
bort ryssarna från det av dessa jämlikt 
" freden" i Moskva den lJ mars 1940 
arrenderade och besatta Hangö -områ 
det. Han kan även avse att besätta 
Aland, allt för att trygga sina förbin
delser och kommande tysk "transite
ring" till sina styrkor i ost. I ett sådant 
läge - anser man då - kan det vä ntas 
att Finland gör gemensam sak m ed tys
karna, bl a för att vinna tillba ka sina 
1940 förlorade landsdelar. 

NEUTRALITETSVAKT 
Vid flygvapnet upprä tthålles sedan 
hösten 1940 beredskap för neutralite ts
vakt från fredsba serna med i allt fem 
flygdivisioner, därav tre bomb- (at-

FLYGVAPEN-NYTT ger nedan 
e11 sammanträngd skildring au de 
efter "Mellanperioden vintern 
1940--41" under 1941 intriiffade 
tuti beredskapskriserna, en korta
re - V å r kris e n, övergående 
- och en från midsommar, allvar
lig - So m m a r k r is e n. Båda 
är föranledda av Hitl ers beslut 
1940 att påföljande. år göra pro
cessen kort med sin pnkfbroder 
av 1939 - Sovjetunionen. 

Några ord om de viktigaste 
besluten 1940--41, som leder till 
flygvapenförstiirkningar 1941 el
ler kort diirefter, liksom en re
dogörelse för kriserna 1942, föl 
jer i ttästa nummer. 

lack-), en jakt- och e.n fjärrspanings
d ivision (reducerad), med ti llsammans 
e tt 60-tal plan till försvars\edningens 
förfogande, i tämligen hög beredskap 
(24 tim) . Av styrkan har (i mitten på 
mars 1941) två jakrrotar och ett fjärr
spaningsplan högre beredskap (två tim). 
Hela den från den J.S oktober 1940 till 
flottiljdepåerna återgångna flygeskadern 
skall i mars 1941 - efter på .ny order 
ånyo genomförd organisering - fort· 
farande kun.na återinträda i verksamhet 
med hel styrka. l praktiken skulle det
ta då betytt, att för operativa uppgif
ter en ånyo sammandragen flygeskader 
med omkring 160 krigsflygplar. efter 
48 lim varsel stått disponibel, efter 
verkställd återuppsättning av eskader
stab och flottiljer m m, samt efter där
på verkställd ombasering av flygstyr
kor m m till krigsflygfält. 

0 För direkt armesamverkan och ma
rinsamverkan är också seda n oktober 
1940 etf 15-tnl andra kdgsflygpla.n i 

tjänst. De är underställda chefen för ar
mfos Ovre Norrlandsgrupp (tre plan), 
chefen för kustflottan (åtta) och två 
marindistrik tschefer (fyra). 

0 Jämlikt en flygvapenorder av okto
ber 1940 gäller .från nämnda tid för 
flygvapnet s k A-organisation (viss, 
ovan a ngiven mindre beredskapsstyrka). 
På ny order ska ll B-organisation (lik
tydig med full krigsstyrka enligt mo
biliseringsplanerna) kunna intagas på 
48 tim. Våra resurser i mars 194.l upp
går i a llt till nära 360 krigsflygplan. 



INSPEKTION av FIO - ur
sprungligen "Tionde flygflottil
jen" på dess första bas, Bull
tofta vid Malmö. Fr v bl a: 
- chefen för flygstaben, då
varande generalmaj~r B e n g t 
N o r d e n s k i ö I d; chefen för 
flygvapnet, generallöjtnant 
T o r s I e n f r i i s; chefen för 
flygförvaltningen$ materielav
delnlng, dåvarande överste 
N I I s S ö d e r b e r g; chefen 
för ftO, framlidne översten 
I( n u t Z a c h r i s s o n samt 
ch&fen för flygstabens utbild
nlngsavdeln ing, dåvarande över
stelöjtnanten, sedermera gene~ 

ra lma)or (framliden) B i r g er 
S c h y b e r g, bekant bl a från 
llygvapnets Spetsbergsexpedl 
tlon 1928. 

Av dessa är dock ca 140 på översyner 
o d vid verkstäder Omkring 75 ingår 
som ovan synes i beredskapens organi
serade krigsflygförband - en siffra som 
på 48 tim kan ökas till nära 220. För
delade på flygslag och typer är dessa 
220 i ungefärliga tal räknat 80 jaktplan 
(J 8, J 9 och J 11), 35 tunga (B 3) och 
50 lätta (B 4 och B 5) bomb- (attack-) 
plan, ett knappt 10-tal torpedplan (T 2), 
ca s fjärrspaningsplan (B 3), 25 arme
spanings- (S 6 och S 14) och 15 marin
spaningsplan (S 5 och S 9). Till följd av 
sina många brister har de ditintills från 
Italien levererade ca 40 Caproni- (S 16} 

planen inte kunnat anses vara någon 
som helst tillgång! Den svenska flygan
de personalen räknar vid tiden för 1941 
års vårkris inte fullt 1000 man. Flyg
vapnets totala personalstyrka - alla 
slag - uppgår till ej fullt 6.100 man. 

FORSTÄRKNING FORBEREDS 
Den 15 mars ger ÖB ut direktiv, be
kräftade i högkvartersorder den 17 

mars, som innebär att förberedelser för 
förstärkt försvarsberedskap omedelbart 
skall vidtagas. Permission över vecko
helgen 15-17 mars får inte beviljas -
om den skulle medföra avresa från 
tjänstgöringsorten. B-organisation 
lika med full krigsberedskap - skall 
snabbt kunna intagas. I Ovre Norrland 
under flygvapenchefen vinterövande 
förband skall återgå till flottiljdepåer
na. En rad förberedelser för ett för
svarskrig mol Tyskland följer i rask 
takt. Personal, flygförband, basförband, 

krigsbaser, basförsvar, bevakning osv, 
allt ställs i ordning för att på kort 
varsel kunna träda i verksamhet. Så 
långt det kan gå, ty än finn s det myc
ket allvarliga brister av många slag . 

UTRIKESLÄGET LÄTT AR 
I slutet på mars begär tyskarna a t t få 
framföra sjötransporter till Finland på 
svenskt territoria lvat ten - all tså utan 
att landtransport krävs. Vår regering 
går med på det begärda - det strider 
inte mot interna tionell rätt. Den 6 april 
1941 kommer ett i viss mån överras· 
kande tyskt utspel - ett stort fälttåg 
sätts igång långt från våra trakter, 
nere i sydöst, mo t Balkan. Man antar 
på sina håll att det syftar till Främre 
Orienten, Egypten eller Nordafrika. Som 
det snart visar sig är det emellertid ett 
led i Hitlers stora "Barbarossa'' -plan, 
en förberedelse till dct kommande här
tåge t mot Sovjet, närmast för att säk
ra den södra flank en. lägesändringen i 
kriget gör det möj ligt för Sveriges OB 
att den 7- 9 april ge ut order om lättad 
svensk beredskap. För flygvapnets del 
är detta av betydelse för pågående ar
beten med uppsättning och utbyggnad 
och för u~bildning av personal och för
band. Inte minst blir lättnaden av vär
de för att fortsätta organisation, utrust
ning m m av de senast påbörjade, två 
nya jaktflottiljerna f 9 vid Göteborg 
och F 10 i Skåne, och för vad som i 
övrigt omtalats i vårt föregående num
mer. Från den 28 april får de" före 

mitten av mars gällande, lägre bered
skapen återtagas. 

SOMMARKRISEN 1941 
Det tyska Balkan-fälttåget genomförs 
snabbt, främst tack vare stark flygin
sats. Den 27 april intågar tyska styr
kor i Aten. Tecken på ett snart före
stående igångsättande av den väntade 
tyska huvudoffensiven längre norrut, 
via Polen och Finland mot Sovjetunio
men, har dock förekommit tidigare. Den 
21 april begär OB att få veta vår re
gerings inställning till de vid ett krigs
utbrott i öst uppkommande frågorna. 
Den 2 maj lämnas ett svar, som bl a 
innebär: 

• att regeringen räknar på militär plan
läggning för alla eventualiteter, dock 
utan att vi binder oss för militär hjälp 
åt Finland e d. 

• att vi med vapenmakt och mot vem 
det vara månde skall söka hålla oss 
utanför alla förvecklingar, så länge vi 
inte direkt drivs in i dem. 

0 Med anledning av svaret görs inga 
nya förberedelser för ingripande på 
finskt område, och inte heller berörs 
saken med finnarna. 

0 I juni går läget snabbt till kris . Den 
S juni har tillförlitliga uppgifter ingått. 
att en tysk uppmarsch i norra Finland 
faktiskt är i gång. Vår beredskap 
skärps. Den 20 juni begär OB at t vår 
regering ska.Il ta ställning till frågan 

~ 
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hur Sverige skall ställa sig, om Tysk
land begär rätt och medverkan till 
transport landledes av trupper genom 
landet. Regeringen vill till en början 
inte alls ta ställning, men tvingas inom 
kort därtill. 

HITLERS TIMME 
Tidigt på morgonen den 22 juni smäl
ler det, tyskarna går på bredast tänk
bara front till anfall mot ryssarna -
från Svarta havet till lshavet. Starkt 
flyg banar efter känd modell väg, tre 
stora armegrnppe·r med pansar och 
andrn armestridskrafter följer efter. Tre 
dagar senare - den 25 juni - fordrar 
Hitlers Tyskland i hotande toner att 
på svenska järnvägar få transportera 
sin 163 :e ar.med i vision, den bekanta 
"Division Enge/brecht", från Norge 
till Finland. 

0 Nödda och tvungna därtill går vår 
regering och riksdag redan samma dag 
med på kravet. Sveriges militära kra(t 
är 1941 ännu allt för ringa för att de 
skall våga säga nej. Det begäcda har 
ju också av tyskarna vid den tidpunk
ten betecknats såsom ''en engångsefter
gift". Och inom kort inträder en av
spänning i förhållandet Sverige-Tysk
land. Denna becor bl a på, att Engel
brecht-transporter11a kan slutföras utan 
större friktioner, så när som på ett tåg
,1ttentat utan svårace följder, redan till 
den 13 juli. Huvudskälet till avspän
ningen är emellertid att den tysk-finska 
aJ1fallsvåge.n snabbt vinner terräng i 
öster och att faran för komplikatio
ner hitåt dänned raskt minskar. 

FLYGVAPNETS ÅTGÄRDER 
Vår becedskap vid flyget ökas denna 
gång efter andra normer än tidigare. 

12 

Både i september 1939 och april 1940 
har praktiskt taget hela flygvapnet 
krigsorganiserats och huvuddelen av 
dess förband - den enda operativa 
flygeskadern - underställts OB för att 
på dennes order ut.föra spaning och 
vid behov bombanfall. Det då existe
rande, alltför ringa jaktflyget har de 
nämnda åren endast kunnat lösa täm
ligen begränsade uppgifter av huvud
sakligen lokal karaktär. 

0 Under sommarkrisen 1941 åter kan 
- i följd av efterhand genomdrivna, då 
så småningom verkande förbättringar 
i organisation, flygmatecieltillgång m m 
- ett omkring /redubblat, ökat jaktflyg, 
centralt lett och kvarstående und.er che
fen för flygvapnet, uppsättas för det 
omedelbara försvaret i luften över flera 
områden. 'Bl a till följd härav behöver 

på svensk hjälp från flygvapnet. Man 
önskar: 

• först och främst ingen beskjutning 
från svensk sida mot tyska flygplan. 
särskilt inte ·mot sådana, som är i 

nöd, och vilka i samband med ope
rationer eventuellt måste flyga över 
svenskt område, 

• vidare - hjälp och vänligt omhän
dertagande pä våra flygbaser i öster 
och norr av sådana tyska plan, som 
blivit skadade i luftstrider med rys
sar och som söker sig hit. 

OMEDELBAR SKÄRPNING 
Den 22 juni på morgonen får också 
Sveriges OB reda på det nya. allvarliga 
läget. Hans tidigare givna, för.bere
dande order om viss beredskapsskärp
ning sätts genast i kraft. för flygvap
net gäller därefter närmast: 

J 9 JAKTPLAN vid F8 år 1941 - Sveriges då moder
Mste. Hitfördes med stora sv~rl9heler år 1940 I 60 
e•. Ytterligare 60 st J 9 var beställda, men be.,lag· 
togs av USA, liksom annan löt Sverige beställd 
llygn1aterlel m m. Fabtiksbeteckning för I 9 var 
Seversky-Republic EP·I. Motor amerikansk Twrn 
Wasp 910 hkr. Två 8 mm kulsprutor, två 13,2 mm 
aulomatkanoner. Planets toppfart ca ~70 km/tim. 
Flygarbeklädnaden av 1940-talets modell. 

flygvapnet då - trots det kfitiska lägel 
- inte ha order att inta någon fullstän
dig krigsorganisation. Inte heller behö
ver någon fullständig organisering av 
flygeskadern på nytt ~ke. Arbetet på 
flygvapnets fortsatta planenliga och 
nödvändiga uppsättning och utökande 
samt på dess utbildning kan bedrivas 
utan alltför ingripande störningar. Så 
.några drag om åtgärder m m undec kri
sen. 

0 Den 22 juni vid femtiden på morgo
nen får en av flygvapnets toppmän -
che(en för flygvapnets dåvarande kom
maodoexpedition, likaså dåvarande 
översten P R af Uhr - ett märkligt be
sök i sin bostad. Ett ombud för tyske 
flygattachen i Sverige meddelar på ~in 
regerings vägnar nyheten. att Hitler
Tyskland koct förut på natten anfallit 
Sovjetunionen. Ombudet framför krav 

• att över midsommarhelgen permitte
rad eller tjänstledig personal oför
dröjligen skall återgå till sina för~ 
band, 

• att sju beredskapsdivisioner, en vid 
varje då existerande flygflottilj, cl v s 
vid Fl, F3, F4, F6. Fs, F9 och FlO -
snacast skall göras klar för alt se
nast sex tim efter ny order vara be
redd till stridsverksamhet, 

• att förberedelser för organisering 
inom två tim av två särskilda bas
förband skall vidtagas, och 

• att dessa förbands planenliga grup
pering för deltagande i de.n s k "X
operationen" (ett företag till Åland) 
också skall förberedas. 

0 I det rådande läget är till följd av 
det ovan angivna tyska kravet på "und-



I Il-JAKTPLAN vid F9 ~r 19'11 
- en av " "ödköpen" I Italien 
19'10. Anskotfat tlir Göta flyg· 
flottilj (Säve, Gll1ebor9) i 62 ex. 
Tio andra lllldelade1 F3 (Mal
men) för visa sp3nlng. Fabri ks· 
beteckning Fiat CR-42. Molor 
ilaliM Sk Flat A 74 (8-40 hkr). 
Två 12,7 mm automatkanoner. 
Plane1s toppfa rt ca ~O km/tim. 

vikande av beskjutning" också vissa 
order nödvändiga. Deras innehåll blir 
i korthet, a tt svenskt jaktflyg endast 
får avge varningsskott "mot främman
de flygpla n av vilken som helst natio
nalitet.'' Tyskland .nöjer sig dock inte 
bara med det redan fordrade, Det fram
tvingar via vår beskickning i Berlin 
ocksa en ny svensk order om : 

• att svenskt flygs övninga-c blott får 
äga rum över svenskt land- och s jö
territor ium, och 

• a tt svenska flygförflyttningar t ill och 
från Gotla nd som regel maste framgå 
inom två noga angivna, snävt till-
tagna " trianglar". · 

O Den 23 jt<ni kan emellertid den tidi
gare svenska ordern för undvikande av 
incidenter (beskj utning) komple tteras 
med en ny order, som då innebär: 

• a tt inskränkningen i skyldighet att 
a vgiva verkningseld endas t gäller 
t o m den 28 juni, och 

• a tt främmande flygplan, som fäller 
bomber eller utför skjutning mo t 

VIN T€A TJ ÄN$T 
Ovre Norrland 
provis oris ka oljebo
dar och värmescugor 
för personal måste 
o rdnas vintertid på 
llygfälten. 

svenskt område, omedelbart s kall av
visas med verkningseld. 

BEREDSKAPEN UTFORMAS 
Den 23- 25 juni reglerar OB närmare 
beredskapsgrader, utökad bevakning a v 
flygfält genom armens medverkan m m. 
Flygvapenchefen utfärdar order för 
flygvapnets utbi ldning i de t läget, att 
B-organisation (hel krigsorgan isation) 
skulle bl i anbefalld och - vi ktig t -
för en ny jaktflygindelning (baserad på 
rote-takt ik, en k-rigserfarenhet) m m. 

0 De vid flygvapnet utgivna orderna 
fö r a tt stärka jaktflygförsvnret innebär 
nu : 

• den för neu tralite tsvakt .organisera
de jaktflygstyrkan fördubblas, från 
tre till sex jaktdivisioner, varje divi
sion med en f!ygstyrka om minst åtta 
plan (fyra rota r O'ffi två p lan varde
ra); i allt betyder det ta bortåt SO 

jaktplan i direkt neutralitetsvakt, 

• det utökade jaktförsvaret står i allt 
- även operativt - under chefen för 
flygvapnet, 

• stridsuppgifterna omfattar medver
kan i försvare t av viktiga riksdelar 
m m, genom jaktförsvar omedelbart 
över trakterna av Stockholm och 
Göteborg, så snar t ske kan över 
Norrköpings- och Linköpingsområ
de t och över Gotland, ävensom - i 
den mån övriga uppgifter det med
ger - över kustflottan på ankar
pla ts. 

0 Den 28 juni är baseringen klar. De 
flygfält, som då .närmast har utnyttjats 
för jaktflygets del är Stockho[m-Bar
ka.rby, Göteborg-Säve, Norrköping
Kungsängen (civilt fält) och Rama på 
Gotland (provisorisk jaktbas). Bomb
(at tack-) flyg, fjärrspaningsflyg och de
påer behåller sin tidigare gruppering, 
i h uvudsak på fredsbaserna. I slutet a v 
juni och början på juli fullbordas av 
den nya beredskapen betingade lokala ~ 



........ 
KRONPRIN$BE$0K på F8 år 1941 - vir då
varande kronprins G u s I a f Ad o I f, se · 
nare Konung Gustaf VI Adolf, i samtal med 
flottiljchefen på Barkarby, f,amlidne över
$len L a r $ G H ä g g r ö f. 

Fj ätde divi sionen F2 - lem av de lo lv 
flottörförsedda. S 12 som 6r 1941 ankom Ull 
det 1940 r iksdagsbe slulade nya lörbandet. 
Fabrlksbetecknlng Hel nke l He I I~. Motor 
960 hkr BMW 132. - Kamera. bomber och 
dimblldare. "$esquiplan '' med korta under· 
vingar. Toppfart ca 290 km/lim. 

FRÅN ITALIEN år 1940 nödköpta Capronl 
Ca 313 (S 16 och B l6) blev trogna verk
stadskunder. Här tillsyn på en ev de två 
725 hk fsotte-Freschlnl Delta-motorerna på 
ett dylikt plan. Flygplanets toppfart ca 
440 km/tim. 

~ 

• J 

fö rsva rs- och under hål lsåtgärder m m. 
Läge t - med tyska stridskrafter i full 
kdgsverksamhet även öster om Sverige 
- förnnlede r vid samma tid nya be
stämmelser för "kurirflygnin g" över 
svenskt område. 

LÄTTNAD I LÄGET 

Sommarframgångarna 1941 under Hit
lers "Unternehmen Barbarossa" österut 
lätta r som ovan nämnts faran fö r tyska 
företag mot oss. Helt över är den ju 
in te, men sannolikheten för en sådan 
a llvarlig förändring läget nedgår. 
Sommarkrisen 1941 har i stort sett pas
sera t fö rbi utan krigsindragning för 
Sveriges del. dessbättre. De efter första 
juliveckan och fram till hösten succes
sivt inträdande beredskapsminskningar
na blir fö ljande: 

• den 7-8 j11li medger OB hemper
mitteringar vid basförband, 

• den 11 juli upphäver han sina den 
22 juni anbefallda beredskapsskärp
ningar; 24 tim beredskap vid flyg
vapnet blir g äll ande, en rote per 
jaktflott il j och ett fjä rrspa ningsplan 
ur F3 kvarstår med två tim bered
skap, 

• den 18 j11li beordras minskning a v 
de t beredskapsställda jak tflyget från 
sex till endast tre divisioner, var
jämte antalet jak tförsvarsområden 
nedgår, 

• den 31 1mgusti indrages den särskil
da arrnebevakningen vid flygfälten, 
och slutligen, 

• den 1 september upphäves högkvar
tersordern om organisation med ett 
centralt lett, reducerat jaktflyg. 

0 Man har därmed återgått till samma 
flygvapenberedskap, som gällt på vå
ren fr o m den 28 april, d v s t huvud
sak med: 

• tre jaktrotar (en vid vardera Fa, f9 
och flO) i två tim beredskap, 

• sju d ivision er, en vid varje användbar 
f lygf lo tt ilj , i 24 tim beredskap, samt 

• hela flygvapnet i 48 tim beredskap. 

0 Först i slu tet på september, n är 
kr igsläget ytterligare klarnat, kan OB 
utfärda order om den fortsatta bered
skapens omfattnin g och ar t under v in
tern 1941- 1942. Redogörelse för denna 
och för vad sedan hände följer i ett 
kommande nummer. • 

Vi Atetkommer ; nilsf.'f rrummer tHl 
det try« mrtyddo, och till be1ecl
sknf1, kr i set 1 itf1pbyggrradsa1bet~, 
otganisnto1fr,k1 pcH·sonell, mat~1iell 

o ch bP5teknisk, sPmt arrna11 f!yg .. 
nap11e1s 111vecklöng 1941-1942 . 



UJeekend .. kurser 

NY 
GIV 
Stockholms FlygvapenförP.niog är en 
av dP. första flygvapP.nföreningarna, 
som har fått prova den nya kurstypen. 

0 För närvarandP. håller 16 man på 
att fullgöra P.tt utbildningsskede om 72 
lim Kursen har hittills varit fördP.]ad 
på tre vP.ckoslutsövningar. Deltagarna 
har varit inkvartuadP. på MariP.torps 
HerrgårdspP.nsionat Södermanland. 
TransportP.rna till och från kursortP.n 
har skP.tt med kronans fordon. 

0 Rustmästarna Nils Ragnchag (kurs
chef) och Erik Bergfond, båda från .F 18, 

är kursens lärarP.. 

DIGERT PROGRAM 
Utbildningsprogrammet har utarbetats 

. . 
FRAN *VAR ... 
LASEKRETS 

Studiebesöket vid flyg
l>asen gav kursdeltagar
na god inblick i l>asor
ganisatlonen. 

Foto: S Ericsson 

Flygvapnets utbildningssektion för frivillig befälsutbild
ning har satsat på en ny form av hemortsutbildning -
week end-kurser. • Folk har fått ändrade levnads
vanor och nya intresseområden. En del går på kväUs
kurser för att kanske lära sig bokföring, engelska osv. 
De får inte tid över för den frivilliga befälsutbildningen 
på kvällarna. • Ett sätt att hinna med den är att kunna 
gå på week end-kurser. En avgjord fördel med denna 
utbildningsform är att den blir koncentrerad. Annars 
brukar hemortsutbildningen ta ganska lång tid - ett 
par timmar i veckan under hösten och våren. 

av FlygstabP.ns utbildningsavdP.lning. 
KursP.n är P.1' kombinP.rad bdordrings
och rP.pP.titionskurs för personal i bas
och luftbev«kningstjänst. 

0 Förr har alltid varjP. yrkP.skatP.gori 
var för sig svarat för sin utbildning. 
LuftbP.vakarna har i stort sett P.ndast 
fått halla på med luftbP.vakningstjänst 
och baspersonalen rnP.d bastjänst. Att 
sammanslå dessa båda yrkP.skatP.goriP.r 
har under kursens gång visat sig vara 
riktigt. På så vis får dP.ltagarna goda 
inblickar i varandras arbP.tsområden. 

INRIKTNING PA FV 
En noggrann genomgång vP.rkställdes 
av försvarets organisation, uppbyggnad 

och vnksamhP.tsområdP.n mP.d spP.ciP.Jl 
inriktning på f!ygvapnP.t. 

D Week end-kurser ger också den 
stora fördP.(P.n, att många ämnesområ
dP.n kan studeras på ett betydligt nog
grannare och konstruktivare sätt. Sä
kerhetstjänsten tillhör P.tt av dP.m. 

0 Att träna bdälsföringP.n under en 
hP.mortskurs kan också ha sina bP.kym
mP.r. Under "MarietorpskursP.n'' hade 
man naturen utanför stugknutP.n. OP.t 
var bara att gå ut och öva i P.n naturli
g«re miljö än vad vanliga utbildnings
lokalP.r modP.11 klassrum, erbjuder. 

LU FTBEV AKN INGSTJÄNST 
Markförsvar - försvar av flygbasP.r - ~ 
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tillhör förmodligen inte de grenar, som 
ofta övas under hemortskurser. Som 
ett led i denna utbildning har kursdel
tagarna haft skjulövningar och även 
tränats i skjutledartjänst. 

D Det måste också anses som ytterst 
viktigt att väl känna till hur fösvars
organisationen uv flygbaser och luft
bevakningsstationer är uppbyggd. 

D Att alla yrkesgrupper i ett allt mer 
utvecklat och integrerat försvar har 
stor betydelse för varandra märks tyd
ligt. Kursdeltagarna får som ett led i 

denna integration även stifta bekant
skap med övriga inom flygverksamhe
ten viktiga områden. 

STUDIEBESOK GER MER 
Att enbart sitta och plugga in en orga
nisationsplan och hur den skall verka, 
är inte alltid bästa sättet att lära sig 
något på och verkligen få ut något av 
det lärda. Stuåiebesök brukar då vara 
ett utmärkt komplement i utbildningen. 
Då får "eleven" se hur det han lärt sig 
fungerar i verkligheten. 

D En av dagarna ägnades åt att noga 
studera en flygbas. Flygvapnet är vårt 
"snabbaste" vapenslag. Det gäller där
för att personalen är väl trimmad och 
kan sina arbetsuppgifter. Att i ett ut
bildningsskede kunna träna kursdelta
garna i deras respektive befattningar i 
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l<rigsorganisationen, och även informe
ra om andras befattningar, gör att hel
hetsbilden hur det hela skall fungera 
blir klarare. Allt skall ju klaffa på se
kunden! 

D Kommunikationern« - inte bara 
kommunikationerna med bilar osv 
utan även tele- och radiokommunika
tionerna - är viktiga. Också dessa 
funktioner har ägnats stor uppmärk
samhet. Praktiska kommunikationsöv
ningar har hållits. 

MOB·KUNSKAPER 
En mobilisering skall ske snabbt. Perso
nalen på en mobiliseringsplats skall 
exakt känna till sina arbetsuppgifter. 
Hela denna rutin skall inte på något 
sätt vara ett problem för ett befäl. Mo
biliserings- och inmönstTingsförfaran
det var ett av kursens viktigaste av
snitt. 

D Det får inte ta lång tid innan fullt 
stridsklara förband är klara för sina 
uppgifter. Vid week end-kurser ges 
möjligheter att speciellt öva befälet, så 
att mobiliserings- och inmönstringsar
betet tar minsta möjliga tid. Befälet 
måste vara väl förtrogna med sina 
kommande arbetsuppgifter. 

PRAKTISKA OVNINGAR 
Hittills har tre week end-kurser hållits. 

För att erforderliga 72 lim skall upp
nås kommer den resterande utbildning
en att ske i form av en praktisk utbild
ning. 

D Denna kommer att förläggas till en 
luftbevakningsstation. Bas- och luftbe
vakningspersonalen har då utmärk ta 
möjligheter att ytterligare sätta sig in 
i sina arbetsuppgifter. 

D Detta kursavsnitt kommer att ske i 
en följd och inte vara uppdelat som de 
tidigare avsnitten. 

NY UTBILDNINGSGIV 
Att i den frivilliga befälsutbildningens 
hemortsutbildning gå in för week end
kurser måste anses som ett mycket lov
värt initiativ. Utbildningen blir kon
centrerad, utbildningsmälet nås snabba
re och effektivare. Den fria befälsut
bildningen blir också attraktivare och 
fler kan ägna sig åt denna verksamhet. 
D Deltagare i den frivilliga befiilsut-

bildningen ges också större möjligheter 
att vidmakthålla och förbättra sin be
fälsförrnåga samt att utöka sina kun
skaper. • 

Cunnnr Mörck 

Luftbevakni ngstjän st 
m6ste övas Ingående. 
Största säkerhet är nöd· 
vä~dlgt. 

Foto: P E Lanmark 



Då föraren meddelat alt han länk te 
hoppa ullöstes en febril verksamhet. En 
helikopter Hkp 4 (Vertol 107), som var 
på väg till F7, fick order att söka. Föra
ren hiltades snabbt tack vare sin 
Diana-sändare och sattes av på F 7 ca 
en lim efter haveriet. 

Man ställde sig därefier frågan var 
flygplanet låg och hur bärgningen skul
le utföras för att utröna detta flög per
sonal ur avd sex och en fotograf ut 
till haveriplatsen. Det konstaterades då, 
att flygplanet inte var alltför mycket 
sönderslaget. Isen var mellan 20-30 

cm tjock och mellan haveriplalsen och 
land fanns tre större råkar, dessutom 
var, enligt ortsbefolkningen, isen osä
ker pga strömdrag. 

Vid en andra flyglur ut till haveri
platsen förankrades en .boj i flygplanet 
i händelse det skulle gå igenom isen, 
dessulom lades långa plank ut för att 
få en större bäryta. 

Tisdagen gick åt för planläggning, 
framtagning av bärgningsutrustning 
och rekognosering. Otterbäckens ham.n 
visade sig vara lämplig både som heli
kopterbas och avläggningsplats. 

DEMONTERING 
Onsdagen började med uttransport av 
materiel för demontering av motor och 
vinge. Hela tiden gällde det att veta 
vad de olika delarna vägde. Det gick 
inte att ta större vikt på någon enhet 

än 4,6 ton, vilket är Hkp 4 max lyflka
pacitel. Motorn gick relalivt lätt att 
demontera efter att delar av bakkrop
pen lossats vid ordinarie koppel. För att 
lyfta planet användes bärgningsdom
kra.fter och för att lyfta ur motorn an
vändes en trebent stubbrytare. 

På eftermiddagen gjordes de första 
lyften med helikoptern. I forsla hand 
lyftes molorn in till Otterbäcken, där
efter bakkroppen och diverse lösa de
lar som slagits loss. för lyften använ
des specialwirar, som framtagits för 
lyftning av last samt nylonband och 
lyftnät. 

TUR OCH OTUR 
Torsdag. första åtgärden när persona
len flugits ut till haveriplatsen var att 
lossa kroppen ifrån vingen. Tursamt 
nog var två vingkoppel redan avskruva
de vid haveriet och en gick lätt att 
lossa. Men det återstod en .bult, som 
var i det närmaste oåtkomligt åtmin
stone rned ordinarie specialverktyg. 

Någon korn då på iden att borra av 
muttern och sedan spräcka denna med 
en speciellt tillverkad huggmejsel. Un
der tiden hade diverse ledningar, sorn 
går mellan kropp och vinge, lossats. 
Dessutom hade så mycket sorn möjligt 
av tunga detaljer monterats ur kroppen 
t ex kanoner, generatorer, samtliga ap
parater, barlastvikter mm för att få 
ned vikten. Denna låg då enligt beräk
ningar vid ca 3;7 ton. 

LAST MED ÄGG ... 
Kl 11 00 gick helikoptern ut från Otter-

Måndagen den 14 mars 
på förmiddagen inträf
fade ett flyghaveri med 
en A 32 från F7 ca 6 km 
NV Otterbäcken. Flyg
planet hade fått motor
stopp. Föraren . hoppade 
och flygplanet, som tyd
ligen var väl trimmat, 
fortsatte i en elegant 
sväng och landade på 
Vänerns is. 

Lift 
genom 
luften 

bäcken för de två återstående lyften av 
kropp och vinge. Efler ca 20 min åter
vände helikoptern till hamnen och pla
cerade kroppen elegant på kajen. Den 
sattes ned som om det varit en last 
med ägg. Aterstod vingen - som var li
te värre att bemästra, eftersom den inte 
ville följa med åt del håll föraren styr
de helikoplern. Genom sin form och atl 
den ej kom i rätt läge just efter lyft
ningen skar den sneit i luften. 

Föraren av helikoptern fick därför 
flyga på tvären en längre stund, innan 
vingen vred sig i något så när rätt läge. 
Det lyckades trots allt att bemästra den 
till slut och. den lades lyckligt ned på 
isen mellan hamnpirarna. Hemtrans
port till f 7 av de ilandlyfta delarna 
skedde så fort de transporterats till 
OHerbäcken. Sista hemtransporten 
skedde på fredagen och efterföljande 
måndag. 

ATT LYFTA I FOLIO 
Erfarenheterna av bärgningen visade 
att vid en helikopterbärgning skall alla 
lyft förberedas, så att när helikoptern 
kornmer alla. lyft helst görs i följd. Un
der tiden bärgningen pågick utnytt
jades en hydrokopter, som fanns i 
Gullspångstrakten. Denna användes 
för ut- och intransport av personal över 
isen, vid matraster o d. Radioförbindel
se upprättades rnabbt mellan haveri
platsen, hydrokopterstationen och Ot
terbäcken. • 

Nils Löf 
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2 
Lift 

genQm 
luften 

Flygvapnet har aldrig tidiga
re försökt lyfta en helikopter 
med helikopter. Allra minst en 
armedito! Men nu vet man att 
den typen av transporter är 
möjlig. En hkp 4 (Vertol 107) 
från F8 lyfte med lätthet två 
havererade hkp 3 (Agusta
Bell} de två milen från en pro
visorisk bas på en myr vid 
Kamsjön i Västerbotten till 
i ä rnv äg sstatione n Vind el n. 

D frå n början var det meningen att de 
två motorhavererade armehelikoptrar na 
skulle flygas ändi\ till Helikop tersko
lan i Boden, en s träcka på ca 350 km, 
men de p lanerna g ick ej i läs. Det b lev 
för dyrt all ned.montera helikopt ra ma 
och i stället beslöt man sig för den 
unika flygtraospor ten. 

'-..! Lyftet gick helt utan missöä en - det 
ägde rum onsdngen den 9 mars - och 
armen passade på alt filma det fö r att 
få studiematerial Jör framtiden . 

LJ Helikoptrarna " landades'' på Finn
backen söder om järnvägsstationen in 
för en stor skara intresserade ortsbor. 
Med tåg togs sedan helikoptra rna upp 
till Boden f v b till f2l, där de repare
rades. • 

... apropå hkp 
... ~ - . 
. ' ...a;c...-·' 

\ 

~\ 

~-.. 
r!- --

Världens snabbaste hel i
kopter är den amerikan
ska Lockheed XH- 51 A, 
som med fyra specialut
bildade piloter någon 
gång i aprU n~dde 438 
km / tim. 

• De t är en helt ny beväpnad helikop
tertyp, den förs til som konstruerats 
speciellt för str id. lockhecd har få tt 
beställning på tio proto typer av am~
rikanska flygvapnet. 
• Den nya helikoptern rnr styv ro tor, 
fast vinge och blir jetdriven. Den f år 
två mans besättning och varlerande be
väpning som kulspru tor, g ranatkastare, 
raketer och pansil rbrytande vapen. 

Il Förutom direkt insa ts i markstrider 
skall de11 användas som eskort för 
trupptransporthel.ikoptra r och ge dem 
eldstöd vid la ndning och urlastn ing av 
trupper. 

• Amerikanska Jlygvapenledningen 
väntar sig mycket av d en nya helikop
tern. Erfarl'nheterna från Vietnam hilr 
vi.sal a tt hellkoptrama ä' svåra att för 
störa och a tt <le srtabbt kan sättas in i 
tjänst igen efter skador. 

• Enligt den senaste statistiken, som 
baserats på en milion helikopterstarter 
under de sista fyra ären, ttppgår för
lusterna genom eldgivning från mar
ken till EN helikopter på 18.000 starter. 
Träffrekvensen är EN på 450 starter 
och EN helikopter tvingas ner på mar· 
l<en på v<1r 8.000:de s.tart. • 



I detta nummer presenterar vår flyghis
foriskt intresserade medarbetare BO 
WIDFELDT ett av det svenska armefly
gets två första plan - "MONO PLANET" -
av typ Nieuporf IV G, köpt 1912 i Frank
rike för 1911 skänk ta penningmedel. 

I "flygvapen-Nytt" nr 2 1966 gav vi några data om svenska 

försvarets första flygplan. det 1911 Neumi.iller-do nerade, 

i Landskrona av bröderna HJALMAR och FREDRIK P NYROP 

samma år byggda 50 hk Nyrop-Bleriot-monoplanet, vid 

svenskt marinflyg döpt ti ll .. AEROPLANET NR 1 ·· 

8 Här skall nu redogöras något för ett av armeflygets två 

första plan - det li kaså på 50 hk men i Frankrike byggda 

N IEUPORT·monoplanet, skänkt år 1911 i form av en 30.000-

kronors donat ion till staten och avsett för vårt då snart kom

mande armeflyg. Donatorerna var de fyra framsynta och för

svarsintresserade medlemmarna C Danielsson, C Piltz, A 

Mattsson och F Ahlse1I av den tidens "SAS", Svenska 

Aeronautiska Sällskapet, numera sedan åtskilliga årtionden 

bekant som KSAK. De bör ihågkommas och hedras. 

• Ett villkor var fäst vid gåvan - att staten själv skulle 

bevilja pengar till ett annat plan. Efter mycket motstånd i 
riksdagen och långa debatter om det nyfödda flyget mm 

antogs erbjudandet och staten anslog också behövliga 

Det blev dåvarande löJtnanten GOS· 
TA VON POAAT som b lev Nieu
portpl anets fö rste förare . Planet var 
ett tvåsits igt midv ingat monop lan. 
19t2 förselt med en 50 hk roterande 
Gn6memotor och som under 1913 
utbyttes mot en starkare 70 hk 
Gnömemotor. 
O Under vi ntern år 1914 utfördes 
med M 1 en del intressanta försök 
på is med skidståll på Storsjön i 
Jämtland. Förare vid tillfället v ar 
löjtnant ALLAN JUNGNER. Skid· 
stället var konstruera! av Pora: och 
Jungner. M t v5r i sporadisk t/änst 
fram till omkring år t919, då planet 
togs ur bruk. 

ÅTER I LUFTEN 
I sambaod med fly9utställnrngen 

JLUG år 1923 i Göteborg u1st6lldes 
även M 1, som en representant för 
det då "l 1 år unga·· armeflygets 
t idigaste skede. Långt senare - i 
samband med det svenska militär
flygels 50-årsjubi leum på Malmen 
i september 1962 - kunde man 
visa M I i luften, fluget av major 
FRITZ CRONA (se bilden). De 
inflygningar. som före1ogs vid det
ta tillfälle föregicks av ett omsorgs· 
ful l I restaureringsarbete, varvid ur 
säkerhelssynpunkl vissa de talier 
fick förstärkas el ler utbytas. bl a 
propellern. 

O M 1. som numera ingår i de 

flyghi storiska samlingarna på Mal
men, men tidigare skänkts av en ti-

~t\ a'(me~t~s~\s 
Sö~s\t\t\s 

pengar t il l ett armeplan nummer två samt till flygövningar. 

För de skänkta medlen köptes ett franskt monoplan typ 

NIEUPORT IV G - segrartypen i de franska militärflygtäv· 

lingarna 1911 . 

• För de omsider beviljade statsmedlen köpte man ett bi

plan. tyngre och klumpigare, också franskt samt av typ 

BREGUET U-1, med 85 hk motor. Det planet favoriserades 

nämligen av den blivande flygavdelningschefen. Sveriges 

förste militäre flygare. kaptenen vid fortifikationen greve 

HENRIK D HAMILTON. vilken 1911 på egen bekostnad lärt 

sig flyga Breguet i Frankrike. 

• Ar 1913. då antalet armeflygplan tack vare nya donations· 

medel kunde ökas ut till FYRA. infördes de sedan dess 

stundom synliga bokstavs- och nummerbeteck ningar, som 

medfört, att det fö rs ta Nieuportmonoplanet vid armeflyget. 

tidigare blott kallat "MONOPLANET", då blev känt som 

"M 1 " , och det första b ip lanet (Breguet) såsom "B 1 ". 

d;gare CFV, generalen KARL 
AMUNDSON til I Tekniska museet 
j S'.ockholm, har sagts vara värt· 
dens äldsta flygande veceranplan. 

KÄLLARJOBB 
Ar 19!3 erhol I armeflyget si:t första 
svensktillverkade plan. Delta var en 
nära kopia av M 1 och betecknades 
efter övertagandet vid armen "M 2 ... 
PI ane I hade 80 hk G nömemotor och 
var tillverkat i en källare på Oster
malm 1 Stockholm av de kända 
/lygpionjererna Jungner. von Porat. 
Fjätlbäck, Angslrom samt Gutlberg 

den senare "PR"-man. 

O Liksom M I var M 2 avse It för 
spaning. I samband med ett haveri 

den 16 juni i9t4 vid Ski llingaryd 
skadades föraren von Porat a llvar
ligt. Flygplanet blev kraftigt demo
lerat. men reparerades så småning
om. I juni 1916 skedde så dess 
slutliga haveri i samband med en 
nödlandning för motorfel vid Ban
keberg nara Ma.!men. • 

NAGRA DATA OM M I 

Hastighet: ca '100 kml ti m. 

Motor: 1 s t 50 hk Gnöme 

Spannvidd: '10,? 10 

Längd : 7,8 10 

Vingyl•: 2J,4 rn' 

(Se även treplanskissen å sid 22.) 
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p lötsligt en skarp knall ! . . . Den mång
tusenhövdade p ubliken ryckte ti ll och 
kisade förundrat upp mot den klarb lå 
skyn . En explosion? A. nej! Bata en helt 
vanlig bang. Exekverad a v en J 34, Ha w
ker Hunter, på hög höjd. Det betydde 
startskottet för årets första luftci rkus. 
Plats: Kungl Göta Flygflottilj, F9 -
Sävebasen utanför Göteborg. Tid : 7- 8 

maj. Anledning: 25-årsjubileum av flot 
tiljens tillblivelse. 

• Det skall från början sägas a tt dessa 
flygdagar blev en total succe. Allt kla f
fade enligt ritningarna. Detta gällde 
såväl arrangemang på marken som i luf
ten, såväl publikmässigt - siffra n 
40.000 n·ämndes - som väderleksrnäs
sigt. Vårsolen strålade och värmde näm
ligen åtminstone hela söndagen, medan 
lördagen var lite väl blåsig. Att dess
utom landsvägstrafiken 1ill och från 

fl ottiljen löpte nästan lika smidig t som 
den i luften, stärk te bara in trycket av 
a tt dylika PR-arran~emang för fl yg
vapnet är värda all O\öda och satsning. 
Vap nets " image" fick sig dessa daga r 
utan tveka n en regäl glanspolering. 

• Söndagens dou (tyvärr "blåste" detta 
inslag bort på lördagen) var utan tve
kan fa llskännsjägamas speciella upp
visning i precision och djärvhet. Här 
handlade det verkligen om veritabla 
show-nummer. från en framsvävande 
Tp 79 (DC .3) "fylldes" luften av 22 
löpande-band-hoppande "karlsborgsjä
gare" i en rättning, som knappast de 
s jälva skulle ha kunnat klaga på. Som 
på ett snöre tog de mark och ·möttes 
där av publikens förtjusta applådåskor. 

• Men än mer spännande och nervpir
rande utgjorde kapten Gert Fröderbergs 
och löj tnant Rolf Kiicks cirkusnummer. 
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Från ett Cessna-plan på drygt 3500 m 
höjd hoppade de ut med s k fördröjd 
fallskärmsutlösning. För att göra spän
ningen mer markerad, berättade kapten 
fröderberg via en strupmikrofon genom 
radion och högtalarna för åskådarna 
hur det kändes att falla fritt genom 
luften med 250 kmitim. För att publi
ken bättre skulle kunna följa hopparnas 
ben- och armspretande, roterande fall. 
var de försedda med rökfacklor. På ca 
600 m höjd utlöste de sina fallskärmar 
- och många var de, som då drog en 
lättnadens suck. 

• Ur det välkomponerade programmet 
i övrigt •märktes bl a: defilering av flyg
vapnets jetjaktplan J 23, J 29, J 32, J 34 
och J 35; helikopteruppvisning av Hkp l 
(Vertol 44, "Bananen"), Hkp 2 (Alouet
te), lfkp 3 (Agusta-Bell 204), Hkp 4 

Vertol 107) samt Hkp 5 (Hughes 269 B); 

, 

avancerad flygning med Sk 60 (SAAB 
105), MFI 9 B (Militrainer) och en grupp 
J 35 från värdflottiljen; förbandsf!yg
ning med två divisioner J 34. 

och som effektfull avslutning på den 
mycket väl genomförda uppvisningen 
formering av "F9'' av 16 J 34 :or. 

• Bra och informativ var även flygut
ställningen som arrangerats i berghan
garen. Där presenterade bl a tio svenska 
industrier (AGA, Arenco, Bofors, L M 
Ericsson, Flygmotor, Försvarets Fabriks
verk, Philips, SAAB, SRA och SRT) sin 
verksamhet för svenskt luftförsvar. 
Svensk industri är nämligen idag ett 
samspelt lag, som i samverkan med för
svarsledningen utvecklar och tillverkar 
de vapensystem, som är förutsättningen 
för ett slagkraftigt försvar. Det finns 
inemot 20.000 anställda som arbetar för 
luftförsvarets behov. • 
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KSAKs ordförande, överdirektör CARL LJUNGBERG, - som av familjeskäl 
ämnar lämna landet - har efter sex år som AerokJubbens ordförande ned
lagt klubban. Detta skedde vid KSAKs årsmöte den 23 april, då Carl Ljung
berg avtackades för sitt inspirerande arbete inom klubben. I 

KSAK vill anslutning till RF 
Till ny ordfön1nde i KSAK valdes med acklamation direktör 
HARRY HJALMARSON i Kooperativa Förbundet. 

0 Som flygvapnets (epresentanter utsågs vid årsmötet överste 
HANS NF.IJ med kapten B T LF.NARD som ersättare; som 
försvarsstabens representant utsågs överste B ULJF.STRAND. 
• Den viktigaste frågan förutom skiftet på ordförandeposten 
gällde ä(ende om anslutning till Riksidwttsförbundet (RF). 

0 Årsmötet uttalade sig i stort sett positivt fö( förslaget om 
KSAKs anslutning till RF. En direkt anslutning av KSAK har 
dock inte bedömts vara lämplig, efte(SOm KSAK är en riks-

organisation med ett stort antal allmännyttiga funl<tione(, fö( 
vilka särskilda statsanslag utgår. Dessa statsanslag avseT dock 
INTE f lygsport. 
0 KSAK har därför i sitt förslag tänkt sig ett s är sk il t 
tävlingsförbund - Svenska Flygsportförbundet (SFSF) - di
(ekt lydande under RF, men sidoordnat KSAK genom all 
KSAKs styrelse även skulle vara sty(else för SFSF. Genom 
medlemskap i RF vinns vidare likställighet med andra täv
Hngssporter. F.n svensk mästare i motorflyg eller segelflyg 
blir alltså "riktig'' svensk mästare, med svenskt 111ästerskaps-
tecken. • 

• Första VIGGEN ur 11ggen -· • 

Första Vi99enlramkroppen logs ur jiggen i slutet av april. Händelsen var en viktig etapp på vägen mol det färdiga prototypplanet (37-1). 
Framkroppen är en av de huvuddelar av vllka det slutliga skrovet sam-:nanby99s. Uuagningen ur jiggen skedde helt enligt tidsplanen. Där
efter placerades kroppen på en sk llne·vagn. - 37-1 beräknas 9ör'1 sfn jungfrufärd någon gång under 1967. FörSla serietillverkade exem· 
plaret 1971. F<llo: W Li•1dqy 

_____ .23 
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HÄNT VID FLOTTILJERNA• HÄNT VI 
NATTFOTOGRAFERING 
Det är kal lt. Onsdagskväll i början av 
februari. Mörkt. Stjärnklan. Oändlig 
sikt (nästan). Ensamt fartyg i Gotska 
sjön. Lugnt. inget händer. Jo plötsligt -
ett bloss inifrån svenska ostkuste::; -
ett till. Sedan inget mera. Fyra minuter 
går ... 

Så två bloss igen. Så fortsätter det, 
var fjärde min - två bloss. Fartyg i 
nöd? Rapport till kust-radion! Rapporten 
går vidare och hamnar även hos Cefyl. 
Fll övar mörkerfotogra.fering över nor
ra Vättern, men kan det synas så långt? 
Vi kontrollerar med trafikledaren på 
Fll ! ] ovisst, divisionschefen sitter på 
sitt rum och kollar: tidhållningen vid 
målet. 

Mö;kerfotografering med S 32 utförs 
i princip på följande sätt. Navigatö
ren leder med hjälp av flygplanets ra-

F 11 
dar föraren 
till en fäll
punkt, soro 
bestämts i 
förväg med 
utgångspunkt 

från uppgifterna om vädret vid målet, 
tänkbar motverkan, navigeringsmöjlig
heterna och en del andra .faktorer. Fö
raren fäller bomberna med lämpligt in 
tervall, varvid kamerorna även sätts i 
"högsta beredskap". När bomberna fal
lit till lämplig höjd för bästa belysning 

KAMRA TTRÄFF 
Fl i Västerås, som är arvtagare till och 
traditionsbevarare för det gamla Kungl 
Västmanlands regeme-nte, anordnade 
söndagen den 8 maj en kamrat- och Jot
taträff. 

Förmiddagen ägnades åt kransned
läggning vid 116 minnessten, busstur 
genom det nybebyggda Viksängsområ
det (f d kasernområde för Ils, Fl och 

F 1 
FCS) samt 
årsmötesför
handlingar 
för Kungl 
Västman-
lands rege

mentes och flygflottiljs kamratförening. 
Efter lunch för kamra tforeningen trn
stötte lottorna på eftermiddagen, som 
inleddes med ett anförande av C Fl, 
överste R Svartengren. Därefter vidtog 
visning av flottiljens lokaliteter och 
tjänsten vid ett modernt flygförband. Ett 
populärt inslag var, då en dam ui:- publi
ken via basradio och högtalare fick ge 
startorder till en "beredskapsrote". 

Dagen avslutades med gemensam 
middag i F1 matsal. 
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av målet kreverar de en och en. Flyg
planet har då kamerorna riktade mot 
målet, en fotocellenhet initierar expone
ring under första delen av den halva 
tiondels sekund ljuset från krevaden är 
som starkast. Det rör sig därvid om i 
det närmaste fyra miljarder normalljus. 

Samtliga S 32-besättningar har fått 
flera övningstillfällen. All medverkande 
personal, även vid instanser utom Fll, 
såsom F6, Radar Ost med flera, har va
rit ytterst positiv, arbetat intensivt och 
med stort intresse följt resultatet av 
verksamheten. A B M 

Pakistans flygvapenchef besökte Sverige I april. Han passade då bl a på att göra 
ett studiebesök vid F 2, där övnlngsanläggnlngen för strldslednlngsutbildning 
väckte särsklld uppmärksamhet. - Pakistans CFV ses hör tillsammans med kår· 
chefen överste TRYGVE SJOLIN. 

roro: H Ericsson, F: 2 



FRISKA GREPP 
Friska brottartakter uppvisades tors
dagskvällen den 28 april i manskaps
matsalen vid FlS, då den lovande 
flugviktsbrottaren och flygsoldaten 
Kjell Fernström från AK Stålpojkarna 
i Fagersta och FIS valsade omkring 
som en virvelvind på brottarmattan. 

Fernström tog sin första SM-titel 
fribrottning den 3 april i Jönköping 
och med anledning av detta beslöt che
fen för FlS, överste Sven Lampel/, att 

inbjuda Sö
derhamns 
brottarklubb 
till en brott-F15 ningsafton 
vid flottiljen. 

- Ett tiotal .matcher utkämpades med 
friska takter och god propaganda för 
brottningen under entusiastiska bifall 
från publiken. 

När detta skrivs befinner sig Fern
ström, som svensk representant, vid 
europamästerskapen i fribrottning den 
3-5 maj i Karlsruhe, Västtyskland. 

Kjell Fernström är en prydnad för sin 
sport och för svensk ungdom. Han hed
rar sin flottilj och flygvapnet. - Vi 
önskar honom lycka till. 

W-N 

Kjell Fems!r!lm sats3de friskt i sina matcher och ses här kasta en av motstån
darna scnom att koppla ett livtag. 

L___ ~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~-• 

• EM blev en lärorik skola för friskt 
brottande Fernström. Han inledde starkt 
mot västtysken Paul Ness, som dock 
vann på poäng. Sedan mötte "F" jugo
slaven Oimpovski, men där var det "F" 
som tog hem spelet. Sitt öde fann "F'' 
i den rutinerade olympiatrean, ungra-

ren Las7.lo Olveti Denne fick sig dock 
en hårdare match än väntat, och den 
mycket knappa poängvinsten skrevs 
till 12-10. Taktik är vad som fattas 
unge Femström, men sådant kommer 
med tiden. Slutplacering: en sjunde
plats. GRATTIS! (Red:s anm.) 

HÄNT VID FLOTTILJERNA• HÄNT VI 

Det hände sig vid den tiden (söndagen den 
8 maj) att FS fick besök av 300 lottor i o.Jf• 
åldrar. Något av en Invasion alltså .. , men 
en välkommen sådanl - Dagens mest upp
skattade begivenhet var utan tvekan åkturen 
med helikopter. Två hkp 4 fick göra sex 
uppstigningar under tvenne timmar för att 
alla 300 skulle få sitt lystmäte stillat. -

Fotograf OWE GELLERMARK fanns på plats I 
och förevigade besöket. • 

I 

25 



ATT SKRIVA BREV ... 
Den vikande tendensen när det gäller 
den frivilliga personalens deltagande i 

utbildning och övning är ett stort pro
blem på strilsidan, där en mängd vik
tiga befattningar i krig bemannas med 
!ottor och andra. För att stimulera 
manlig frivillig personal - i huvudsak 
krigsplacerade vid Is - till genomläs
ning av nya LsI och öka intresset för 
tjänsten genomfördes vid F 21 under år 
1965 en brevkurs för dessa. 

Deltagarantalet vid l.uftbevaknings

kompaniövningar i Ovre Norrland har 

F 21 
under senare 
år minskat. 
Av dem, som 
i dag erhåller 
kallelse till 
en dylik öv

ning. deltar knappt en proc. För alt sti
mulera till ökat intresse och samtidigt 
"sälja" nya lsl inbjöds ca 500 man alt 
deltaga i en brevkurs om tre kursbrev 
av typ "frågor med alternativsvar 
(lx2)", samt etl fjärde. svårare, för dem 
som så önskade Av de tillfrågade an
mälde sig 131 stycken. 

Nya lsl skickades ut tillsammans 
med det första brevet. Återsända svars
formulär rättades med hänvisning lill 
aktuell paragraf i Lsl och återsändes 

PUBLIKA RELATIONER 
Bråvallaflottiljen har, liksorn flera 
andra flottiljer, i omedelbar närhet av 
fältet tättbefolkade bostadsområden. I 
och med tillförandet av modern flyg
planmateriel har bullerstörningarna 
ökat, vilket har medfört en mängd kla
gomål från en ibland hårt bullerplågad 
civilbefolkning. 

Med anledning härav har vid F13 
vissa åtgärder vidtagits from årsskif-

F13 
var förstås 
främst fruar 
och fästmör, 
som fick se 
sina ''fantas-
tiska män 

rektlandningar tillämpas, viss reslrikli
vitet iakttages beträffande ebk-starter 
och mörkerflygning pågår normalt en
dast till kl 22.00. 

Slutligen har på initiativ av förre 
flottiljchefen, överste Neij, före de tre 
sista utbildningshalvårens början ut
sänts ett meddelande till <le 2 ooo när
mast berörda hushållen. Åtgärden är 
måhända icke unik i FY och värdet där
av k:tnske kan diskuteras. Ofrånkomligt 
är emellertid att ovan redovisade åtgär
der har medfört en markant förändring 
till d('t bättre vad gäller antalet buller
klagomål till båtnad för främst flygchef 
och trafikledarpersonal. 

i· 

I 

J 
;',• 

INGER CARLSSON. tekniskt biträde med 
mångårig erfarenhet som Instruktör, har varit 
studleled~re för brevkursen. 

tillsammans med brev två etc. I brev 
lre tillfrågades de, som ännu hängde 
med, om de ville besvara ytterligare ett 
brev av svårare art. Brev fyra utsändes 
med frågor, som krävde mer utförliga 
svar. Under kursens gång utsändes ock
så Försvarets Brevskolas kurs i flyg
planigenkänning som studiemalerial. 

Till "ARETS BRAVALLAfl YGARE" har ut

setts löjtn~nt G I ARONSSON. luryns nio· 
tivertng var föl,ande: "För utomordentllga 
'edaregenskaper, or9anJsatiortS· och sam· 
a1betsfÖ(/llåga, frimodighet och försynt kam· 
r41tt;kop ; och ulom tjänsten, samt stor 

llygskickllghel." 
Löjtnant Aronsson fick motta del av 

Norrköpings Tidningar vppsatta priset, vil
ket 111ligen lllldelas den ur F 1:3 flygande 
personal som såväl l flyg· som markljänst 
vlsot prov på utmärkt föredöme (föredöm
ligt up;>trädande, gott kamratskap, initiativ· 
lö1måga, sinnesnärvaro och framåtanda). 

I brev lre efierlystes elevernas syn
punkter på kursen och man visade sig 
överlag positiv. 

"Jag lycker denna brevkurs varit 

vettigt upplagd och stimulerande". -
"Jag har fått bättre kännedom om Lsl 
och dess tillämpning". - "Ett nyttigt 
komplement till övningar". - "Kursen 
har varit till nytta och nöje och hargett 
klarhet i saker. som jag tidigare stått 
frågande inför.'' - "Ett utomordentligt 
sätt att få friska upp kunskaperna för 
dem, som har svårt deltaga i veckosluts
övningar". 

Några önskade fler kurser i ämnet 
- gärna i form av en pristävlan. Vid 
F 21 var arbetet med breven stimule
rande och gav en trevlig kontakt med 
den frivilliga personalen. 60 proc av 
eleverna fullföljde kursen, vilket måste 
betraktas som ett gott utbyte. Det po
sitiva mottagandet har inspirerat till 
planer på en fortsättning efter samma 
linje och utbildnings<letaljen vid strilav
delningen avser därför att under kom
mande utbildningsår genomföra brev
kurser i lgc- och lfctjänsl för lollaper
sonal för alt nå ul till de !ottor, vilka 
av olika skäl inte kan deltaga i de 
övningar och den utbildning. som be-
drivs i respektive hemorter. L C 

110PEN HOUSE" 
Söndagen den 24 april och tisdagen den 
26 april anordnades vid F7 ett särskilt 
besök för anhöriga till flygande perso
nalen vid divisionerna. De besökande 

let 1964~5. 

F7 
Så har tex 
landningsme
toderna lagts 
om, nästan 
enbart di· 

med sina flygande maskiner" i luften, 
i avancerad flygning och i raketskjut
ning mot övningsmålet. I del trevligt 
upplagda programmet ingick även film
visning, lysbombfällning och slutligen 
en trivsam kaffestund. Att besöket blev 
uppskattat framgick inle minst av ett 
insändar-tack, infört Göteborgs-
Posten. 

* 
0 Florti ljadj1Jtan1en ringer garaget och 
bes1aller en bil till en byråsekreterare, 
aom skall skjutsas ti Il centralen. 

Efter en stund kommer en värnpliktig. 
VpJ: ''löjtnant. vpl SO; Karlsaon an

m<iler sig··. 
Adj bläddrande i papper: "Vad vit I 

Karlsson"? 
"Jag akulle hämta en m<ibel - har 

en lastbi I l•\Snfor". 
Adj: "en mö b ()I"? 
"Jaa, en mö be I". 
Adj: "Vet Karlsson vad det var for 

sl~gs m<ibel "? 
"Jaa. d()t al1ulte vata en bytiisekre· 

tär ... " Skribi 

HÅNT VID FLOTTILJERNA 



/Ototävlingen 

skJ••t••i••~ 
n1ot 

111arl.:..1nål. 
M oUot för fototävllngen denna 9ån9 var 
''Skjutning mot markmål". En i redaktlo· 
nens tycke ganska stimulerande uppgift 
för våra duktiga flolllljfotografer att ta sig 
an. Men sorgligt nog måste det varit då· 
llgt med "skjultillfällen" såväl för förarna 
(?) som för fotograferna (?), ty bekläm
mande få var de som sände In några täv
llngsbidra9. Alltför få. Vart to9 alla Ni 
vägen som nästan dränkte redaktionen 
med tävllngsbldrag 1111 nr 1? Saknaden är 
stor. 

• Tävllngssegrare denna gång blev ERIK 
IOHANNESSON, F7 segerpremlen 
100 kr kan hämtas på posten. 

• Ett hedersomnämnande går till OWE 
GELLERMARK, som - trots placerings
orten F 8 med dess begränsade möjlig
heter till uppföljning av flygverksamhe· 
ten - aldrl9 ger tappt. 

Till FY-Nytt nr 4 (manusstopp den 
september - alltså om ca tre månJ) hoppas 
redaktionen dock 111 ett bättre gensvar från 
Er flotlll)fotografer. Mottot är då "flygsii.· 
kerhetsvtrvst1ting... Ett område som man 

kan göra mycket utav. Lycka 1111 - pris

pen9arna väntar otåligt .. I 



E f ter vinterhalvårets slut kan det konstate
ras att haverierna på grund av de klassiska 
vinterorsakerna - isbildning, halka, besvär
liga väderförhållanden, felbedömningar över 
obruten snöyta osv - varit fåtaliga, men nå
got fler än under föregående vintersäsong 
(elva mot tio). "Vinterhaverierna" har under 
det senaste halvåret medfört relativt obetyd
liga skador. Om det tas i betraktande att vin
tern varit ovanligt lång och väderleksförhål
landena besvärliga, måste detta resultat be
traktas som gott. 

• Varje årstid medför sina speciella flygsä
kerhetsfaror. Våren och tiden efter semester
perioden innebär tex en snabb ökning av öv
ningsfrekvensen. Detta kan i sin tur medföra 
risk för en underskattning av erforderlig upp
byggnadstid och -tempo för att åstadkomma 
fullgod flygtrim. En förhöjd haverifrekvens 
har tidigare kunnat konstateras i anslutning 
till de större tillämpningsövningama. De syn
punkter som framförts rörande sommarhalv
årets faror i "Sommar-memo" (Flygvapen
Nytt nr 3/1965) förtjänar att studeras ännu 
en gång. 

• Genom att haverifrekvensen under 1965 
bibehållit samma gynnsamma nivå som un
der 1964 kan sägas, att flygsäkerhetsarbetet 
kommit upp i en ny och bättre kvalitetsklass. 
Men detta får inte innebära att flygsäker
hetsarbetet tillåts slappna av! Eljest gör sig 
en negativ återverkan omedelbart gällande. 

.......... _. ........... iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiilil-----------: · 

KONTAKT 
V med~ 

/ 
t· . 

Ju lägre haverifrekvensen blir, desto svårare 
är det haveriiörebyggande arbetet. Vi kan 
naturligtvis inte heller nöja oss med en stag
nation, eftersom detta i realiteten innebär en 
tillbakagång. Om vi vill förbättra vårt flygsä
kerhetsläge - och det vill vi -- måste vi, 
eftersom vi nu befinner oss i denna högre 
kvalitetsklass, öka våra ansträngningar. 

•Detta kan sket ex genom att utarbeta 1 o -
k a 1 a flygsäkerhetsprogram. Den oavlåtliga 
strävan bör här vara att förbättra kunskapen 
om och förståelsen för bestämmelser, in
struktioner och materiel samt att öka den fly
gande personalens precision. I detta sam
manhang bör särskilt varnas för faran att 
materielkunskapen - även om den under in
flygningsperioden varit mycket god -
omärkligt och snabbt kan sjunka till en allt
för låg nivå, om icke repetitioner ofta sker. 

• Det är intressant att notera hur lika flyg
säkerhetsproblemen ter sig i de moderna 
flygvapnen av idag. I de olika utländska flyg
säkerhetstidskriftema behandlas tex lågflyg
problem, minuslandningar, risk för främ
mande föremål (FOD), fågelkollisioner, flyg
ning över hav, fjäll och ödemarks terräng etc. 
Eftersom flygsäkerhetspersonal av alla natio
naliteter finner dessa frågor värda särskilt 
beaktande, kan det tas som en bekräftelse 
på att vår inriktning åt samma håll är me
ningsfull. 

I . 
I 

I 
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Vid flera förband bedrivs frågesport målmedvetet 
för att höja yrkesskickligheten. Eftersom denna form 
av kunskapsinlärning är lustbetonad - vilket inte gör 
den sämre - rekommenderas den till efterföljd• I det 
följande ges ex empel på hur frågorna kan ställas. Här 
gäller det att inte bara välja rätt svar utan också att 
kunna förklara varför svaret är riktigt och varför 
andra svar är f elaktiga • De rätta svaren ges på sid 
38. Men titta inte i förväg utan försök att klara hela 
provet utan ''hjälp". 

Testa 
.ditt 

kunnande 

Den vanligaste orsaken ti ll minuslandning är okontrollerad 
sjunkhastighet. Sjunkhastlgheten reg leras med: 
a) Farten och anfallsvinkeln 
b) Enbart farten 
c) Enbart motoreffekten 

En av nedanstående faktorer har s törre betydelse för und
vikande av minuslandning än någon av de övriga. Vilken av
ses? 
a) Fart 
b) Anfallsv inkel 
c) M otoreffekt 
d) Planebana 

Det händer ibland att utrullningsnätet besöks - även då 
banan varit torr och materielfel ej förekommit. Orsaken i{an 
vara att föraren : 

a) Satt s ig för långt in på banan 
b) Haft för hög sättningsfart 
c) A nvänt fel bromsteknik 

Du skall just landa. En kraftig regnskur har tid igare passerat 

f lygfäl tet och banan är nu våt med många vattenpussar. Hur 
förändras rullsträckan jämfört med landning på torr bana? 
a) 2 ggr längre 

b) 1,5 " 
c) Ingen skillnad 

Den stö rsta nsken för personskador vid katapultuthopp i hög 

fart beror på: 
a) Fartvinden 
b) Skador på fallskärmskalotten 
c) Felfunktion i utskjutningsförloppet {Roll •vor vii • id 38> 
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Flygvapen-Nytt nr 1 /1965 innehöll under rubriken "Dis
orientering" en artikel om sinnesvillor med tyngdpunkten 
lagd på flygmedicinsko aspekter. Vid försökscentralen 
hor samma ämnesområde undersökts genom intervjuer 
med som mon lagt 91 flygförare ( 4 GFSU- och Bl FFSU
förare) på flygplanfyperno 29, 32 och 35. 

0 Undersökningen hor sökt kartlägga inte bara de 
fenomen flygande personal vanligen hänför till sinnes
villor - främst felaktig flyglägesuppfattning - ufon 
bl o även olika slogs ljusförväxlingar under mörker
flygning. 

0 Del bästa sättet all undgå sinnesförvillelser - eller 
i varje fall ogynnsamma följder därav - är att ägo 
kunskap om hur och under vi/ko omständigheter de kon 
uppstå. För haveriutredare är del självfallet av största 
vikt att känna till dessa fenomen. 

D Föreliggande artikel utgör e Il förs fo sammandrag 
av FC: s rapport, som bearbetats av fil kand RUTA 
GRAUDUMS. Sammandrag av rapportens resterande 
delar kommer all införas i kommande "Kontakt med 
flyg säkerheten". 

Våra 

Vanligaste 

Villor 
30 

U ndersöknmgen visar att samtliga fö
rare någon gång upplevt sinnesvil lor 

eller felförnimmelser. Frekvensen av des
sa händelser och graden av dess in
verkan på flygningen varierar dock för 
de o lika förarna. Flygtrimmen är härvid 
en väsentlig faktor. Förarna anser, att de 
lät tare utsätts för en sinnesvilla då flyg 
trimmen är dålig och att då en mycket 
stor del av deras kapacitet åtgår för att 
undertrycka sinnesvillan. 

• Uppgifter i utländska undersökningar 
visar. att sinnesvi llor ofta förekommer. 
J många fa ll har del funni ts anledning 
att misstänka sinnesvillan eller felför
nommelse som orsak eller bidragande 
orsak till svårförklarliga haverier. 

• Människan uppfattar läge och rörelse 
genom att tolka impulser från olika sin
nesorgan. främst syn- och balansorgan 
(innerörat) samt de som i flygsamman
hang brukar karakteriseras som "käns
lan i baken". Människans utrustning är 
väl anpassad ti ll normala förhållanden, 
dvs ett markfast referenssystem och 
relativt rikligt informationsflöde via de 
ol ika mottagarna. Vid flygning förekom
mer däremot tolkningsproblem genom att 
referenssystemet (flygplanet) är rörligt. 
genom att informations flödet är begrän
sat, genom att fe laktig information kan 



bli följden av organens konstruktion 

eller genom att information kan blocke

ras av särskilda omständigheter (stress, 

yrsel, "fascination" mm). 

• Felinformation under flygning, som 

försvårar den korrekta tolkningen av 

läge och rörelse, är alltså alt anse som 

en normal företeelse. I förekommande 

fall utgör detta en mental belastning på 

föraren med verkan från lätt distraktion 

till kraftig disorientering. Från såväl 

effektivitets- som flygsäkerhetssynpunkt 

måsle föraren lära sig att behärska och 

undertrycka dessa felkällor och därför 

är det väsentligt att känna deras före

komst. verkan och orsaker vid flygning 

i aktuella flygplan. 

FÖRVÄXLING AV BANLJUSEN MED ANDRA NÄRLIGGANDE LJUS 

Inträffade händelser I 29F I 32A I 
Förväxlade ljusen från en närliggande väg med 

I I l banljusen vid landningen 5 I 

:=örväxfade radiomast med inflygning sJ ju sen vid I 
I I l<indnin~en 0 7 

Var desorienterad i samband med hemflygning efter 

avs:utat uppdrag och trodde en stund all !jusen 

från en närliggande plats var ljusen från basen 2 0 
--

Förekomsten av denna typ av ljusforväx· 

ling beror till stor del på de lokala för· 

hållandena. Vanan att landa på ett visst 

fält är av stor betydelse. Det största an

talet ljusförväxlingar har skett vid land

ning på a n n a n bas än den aktuella 

hemmabasen. Det är på grundval av fö
religgande material inte möjligt att dra 

några säkra slutsatser om på vilka fält 

förväxlingar lättast sker. Det kan dock 

antagas, att närbelägna järnvägslinjer 

och landsvägar med raksträckor ungefär 

överensstämmande med rullbanans rikt

ning kan provocera misstag. 

• Trots det relativt stora antalet förväx

lingar, har inte i något fall någon d'1rekt 

allvarlig situation hittills uppstått. De in· 

träffade ljusförväxlingarna har skett på 

relativt långt avstånd och med god höjd· 

marginal. Detta innebär dock inte att 

326 I 350 I Totalt 
--

3 I 9 I 18 

0 I 1 I n 
-

6 5 13 

förväxlingar icke skulle kunna ske. Inom 

trafikflyget har såväl allvarliga tillbud 

som haverier inträffat genom denna typ 

av misstag. Även om detta främst skett 

under väderförhållanden som icke är 

tillåtna för militär flygverksamhet, bör 

erfarenheten därav hållas i minnet. näm
ligen att landning ej får ansättas förrän 

inflygnings- och/eller banljusen är säkert 

identifierade. ~ 
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FÖRVÄXLING AV MARKLJUS MED FLYGPLANLJUS 

I 
Inträffade händelser I 

Förväxlade under målspaning ljus på marken med I 
flyg planljus 

29F 

0 

32A 

6 

För:äx~d; i samband med start eller landning_ I_ 
billjus med flygplanljus 0 2 

Förväxlade i samband med lågflygning över hav 

ljus från fartyg med flygplanljus 0 

Alla 1Jtom två av de inträffade förväx

lingarna har varit av lindrig art. I ett fall 

trodde en förare (32B) som låg på 
finalen, att ett bil\jus var en startande 

rote med tänd efterbrännkammare. Fö-

Inträffade händelser 

raren var mycket nära att tvingas av

bryta landningen. som dock fullföljdes 

utan anmärkning. I det andra fallet trod

de en förare (32A) vid lågflygning över 
hav, att lj1Jsen från ett fartyg var flyg-

FÖRVÄXLING AV STJÄRNOR MED MARKLJUS 

I 29F I 32A ) 
I 

Fick vid utgång ur moln som rotetvå subjektiv fel 
uppfattning av flygläget pga oförmåga alt skilja 

markljus och stjärnhimmel åt 4 3 

Svårighet att fastställa vad som var stjärnhlmmel 

och vad som var mark pga att det ej fanns 
tydligt urskiljbar gräns mellan dem (låg horisont) I 4 2 

I 

Subjektiv fel uppfattning av flygläget vid hög-

höjdflygning pga många stjärnor 

markljus 

Denna form av förväxling tycks vara 

mest vanlig vid molnurgång och då det 

är svån att urskilja gränsen mellan mar

ken och stjärnhimlen. sk "låg horisont". 

Den typ av förväxling. som har medfört 

allvarliga situationer för förarna, är den 

subjektiva feluppfattning de fått om 

och mycket 

I 1 1 

flygläget vid urgång ur moln, speciellt om 

detla inlräffal omedelbart före landning

en. Det finns förare (32B=<2, 32A=1, 

35D =2) som har haft mycket stora svå

righeter vid landningen. då de efter 

molnurgång en kortare stund ej vetat, 

vad som var stjärnhimmel och vad som 

328 350 Totalt 

3 :-1 
9 

2 3 7 

2 3 6 

planlanternor och var nära att kollidera 

med vattenytan. då han försökte ansluta. 

Vädret var vid dessa förväxlingar disigt 
och är troligen den huvudsakliga anled

ningen till det inträffade 

320 I 350 I Totalt 

I - -

I 
2 2 11 

I 

5 7 I 17 

1 1 4 

var mark. En förare (328) var över1ygad 

om att han flög på rygg och hann initiera 

en spakrörelse. innan det faktiska för-· 
hållandet stod klart. Landningarna har 

dock kunnat genomföras utan anmärk
ning. Ovriga typer av förväxlingar har 

skett på tillräcklig höjd och därför en

dast medfön tillfällig irritation. 

FÖRVÄXLING AV STJÄRNOR MED FL YGPLANLJUS 

32 

Inträffade händelser 29F 

Var tveksam j samband 

med målspaning och trod· 

de (10-\5 sek) att en 13 
stjärna var det sökta flyg· 

planet 

De flesta förares uppgifter hänför sig 

till flygning längre tillbaka i tiden, då 

denna form av förväxling tycks ha varit 

I 

I 32A I 328 350 Totalt 

12 15 18 58 

mycket vanlig. Förväxlingsrisken kan 

förväntas bli mindre i framtiden. efter

som den visuella målspaningens bety

delse allt mer reduceras. 



FÖRFÖUNING AV EN STJÄRNA I TRON ATT DEN VAR ETT FLYGPLAN 

lnlräffade händelser 29F 32A I 328 350 Totalt 

Trodde i samband med mål-

Dessa händelser kan sägas vara en ut· 
vidgning av de föregående, dvs tvek· 
samheten hos förarna har övergått till 
övertygelse. Förväxlingen har varat mel
lan 1-10 min/förare och frekvensen va

rierar mellan 3-8 ggr /förare. 

spaning att en stjärna var 
1 8 4 8 27 det sökta flygplanet och 

försökte ansluta på den 

AUTOKINESI (Egenrörelser hos ögonen) 

I l I 1 

I 

Inträffade händelser 29F 32A 328 350 I Totalt 

Tyckte som rotetvåa att 
rotechefen flög ryckigt och 5 5 1 8 25 
okoncentrerat 

Detta fenomen inträffar, då man fixerar 
ett litet lysande föremål i ett för övrigt 
lom\ synfält. Föremålet tycks efter en 
stund börja röra på sig, beroende på 
all ögoninställningsmekanismen inte kan 
hålla kvar bilden på exakt samma ställe 

på näthinnan. Denna typ av sinnesvilla 
förekom oftare förr än nu. Fenomenet 
kan vara mycket irriterande. men har 
hittills lyckligtvis aldrig lell lill någon 
allvarlig situation. Anledningen kan vara 
att sättet all uppträda i luflen har för-

ändrats. att det finns fler ljuspunkter på 
flygplanen och dessutom att lanternorna 
på flygplan 35 D är blinkande. Denna 
felförnimmelse kan elimineras genom att 
förarna undviker att stirra på en och 

samma punkt. • 

Ungefär somlidigt som FC:s rapport studerades kom en DA rörande en intressant 

si nnesvillo FS/Fh lillhonda. Föraren skulle u1iöro en landning under mörker med en 
P.. 32. Under insvöngningen !ill finalen upptöckle han framför sig två vi10 lampor. 
Dessa uppfaltodes som aklerlonlernorno på elt framförvarande flygplan, ovslåndel 

uppskollades li!I 100 m. Lamporna låg kvar i fronlrulon under hela planen på lill 
synes sC1mmo avstånd. Föraren fascinerades i så hög grad av dessa lampor all hon 
inte förrän i senl skede uppläckte. alt hon var lågl över lerröngen. Genom all ome· 

delbC1rt dra på undgick hon en förmodligen ödesdiger minuslandning. Lamporna 
visade sig 1illhöra en role som på 100 m höjd gick på molvindslinjen i lrofikvorvel 

e Föraren torde ha kommit i denna farliga siluolion genom all låla sig foscineros 
ov ljusen. Kanske hor hon ocks6 drog il felC1kliga slu:solser rörande "det iokllogna 

f',ygplonets" verksamhet. En osökt reflexion i dello sammanhang gäller de svårig
heter som en hoveri~ommission skul e slöllls inför. om lillbudel i ställer slutat som 

ett allvarligt haveri. Hur skulle mon kunnal förklara del inträffade? 
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Det anglosaxiska begreppet 
stress, som nu används i 
många språk, har kommit att 
betyda ett ganska speciellt me
dicinskt begrepp. Med stress 
avses organismens försvar mot 
allt som söker ändra kroppens 
och själens normala jämvikts
tillstånd. Stress framkallas av 
en " stressor", som kan vara av 
såväl p sykisk som fyst"sk art. 

N är begreppet populariserats, har dess 
innebörd förskjutits att i huvudsak om
fatta psykiska faktorer: Ett alltför tungt 
intellektuellt arbete, oförstående che
fer, omaka äktenskap och dåli.ga affärer 
etc. 
D Den ursprungliga definitionen står 
dock fast. 

O Hur kroppen värjer sig vid stress. an
passar sig till stress eller ger sjukl iga 
symtom till följd av alltför stark stress, 
har särskilt under senare år belysts, inte 
minst med medicinskt kemiska och fysio· 
logiska undersökningsmetoder. Många 
problem är fortfarande olösta. 

Akut stress 

Påfrestningen kan vara akut och inten
siv av typen s k r ä c k eller r ä d s I a. 
Den kan också vara utdragen under ett 
långt skede och ge olika psykiska och 
fysiska utmattningssymtom. 

D Vid intensiv skräck uppträder primitiva 
psykiska reflexmönster. Vanligast är att 
skräcken ger en fullständig orörlighet 
under en kort stund och senare flykt. 

O För det vi lda djuret eller för männi
skan i skogen som plötsligt överraskas 
av sin fiende, kan denna första reak
tion av skräckparalys vara en värdeful l 
reflex, som hjälper henne att överleva. 
Reflexen förekommer i hela djurvärlden 
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- från insekter och uppåt. Några språk 
liga uttryck: Fullständigt stel av skräck, 
totalparalyserad etc. 

D Nästa etapp i skräckmönstret är den 
besinningslösa flykten, som också kan 
ta sig uttryck i en mängd gagnlösa rö 
relser (rörelsepanik). Lyckl igtvis slipper 
de flesta av oss ifrån svåra skräckupp· 
levelser, varför det är svårt att förutsäga 
hur den enskilde individen kommer att 
reagera vid en intensiv skräckupplevelse. 

Psykisk låsning 

Intellektuellt och känslomässigt labila, 
omogna människor har lättare att reage
ra med primitiva skräckreaktioner. Om 
påfrestningen blir ti llräckligt stor kan 
dock även stabi la individer gripas av -
vanligtvis kortvariga - skräckreaktioner. 

o Man fann under kriget, att de perso
ner som vid sin första upplevelse av ett 
bombanfall hade varit nära att stryka 
med, dvs fått en sk näramiss, reagera
de med mycket starkare skräck inför 
kommande bombanfall, än de som fått 
en s k fjärrmiss. De sistnämnda kände 
sig på något sätt osårbara. Denna lås
ning av den psykiska reaktionen ti l I för
stagångsupplevelsen, är inte märklig, 
men väl värd att bevara i minnet. Det 
kan ju sägas vara bl a på denna grund
läggande iakttagelse, som flygutbildning
ens stegvisa ökning av svårighetsgraden 
bygger. Eftersom den starkast framdri
vande faktorn till skräckupplevelsen ut
görs av överraskningsmomentet, är det 
genom ett allsidigt och välgenomtänkt 
utbildningsprogram möjligt att göra tex 
flygförare i hög grad mot.ståndskraftiga 
mot för flygtjänsten olämpliga reaktioner. 

Alarmreaktion 

Om skräcken inte är fullt så stark, bru
kar man tala om rädsla. Den inrymmer i 
förhållande till skräcken mer posi tiva 
värden genom att den hjälper til l att mo
bilisera kroppens skydds- och försvars
system: 
• Vaksamheten ökar, sinnesintrycken 
analyseras snabbare, vår fysiska presta
tionsförmåga förbättras. Detta sker bl a 
genom att blodtrycket höjs, hjärtats 



minutvolym (dvs den mängd blod som 
pumpas genom hjärtat/minut) ökas och 
blodsockret stegras. Alla organ reagerar 
dock ej ändamålsenligt, så uppstår tex 
ökad tendens ti ll vattenkastning. diarre. 
sveUning och darrning. 

o Under senare år har klarlagts att vissa 
kemiska ämnen produceras i kroppen 
under stress. Den psykiska alarmsigna
len påverkar organen på olika vägar bl a 
genom hypofysen (undre hjärnbihanget). 
som avsöndrar en binjurebarkstimuleran
de hormon. I binjurarna produceras då 
adrenalin och nonadrenalin. Dessa äm
nen bidrager til l att aktivera individen. 

o Efter några minuter - kanske någon 
timme - ebbar de nu påvisade symto
men ut. Men om spänningen består, kan 
fortfarande en ökad utsöndring av tidi
gare angivna kemiska ämnen kvarstå. 
Vanligen följer på rädsla en trötthets
och återhämtningsperiod, vilken under 
flygning efter ett ti Ilbud kan medföra en 
ökad flygsäkerhetsrisk - om den icke 
undertryckes. 

Agitation inför det svåra 

Genom moderna undersökningsmetoder 
kan individens adrenalin- och nonadrena
linmängd mätas. Härigenom kan också 
ett mått erhållas på graden av stressbe
lastning. 

o Med hjälp av sådana mätningar har 
kunnat konstateras, att stressbelastning 
framkallas t ex hos värnpliktiga vid för
sta flygning med transportflygplan, hos 
personal, som utför fallskärmshopp, hos 
åskådare av spännande filmer, hos per
sonal. som utför prec1sionsarbete och i 
särskil t hög grad om detta måste utfö
ras under störda förhållanden. Den mili 
tära flygtjänsten har således i hög grad 
de kännetecken. som utgör grunden för 
en stressituation. 

11 Slutsatsen härav synes vara att stress 
kan framkallas före och under ett krä
vande program och den har nära sam
band med den agitation, som individen 
då känner. Även om gränsen mellan 
rädsla och upphetsning vid v issa tillHil
len kan vara svår att bestämma vid be
traktande av det fysiska resultatet, fö-

• 

religger dock en skillnad om hänsyn ta
ges till den psykiska moståndskraften 
och handl ingsberedskapen. 

Kronisk utmattning 

Efter långvarig stress med eller utan an
knytning ti ll flygtjänst kan så småningom 
kroniska utmattningsti llstånd inträda. De 
kan ta s ig följande uttryck: Svår trötthet. 
likgiltighet, retlighet. huvudvärk, sömn
löshet och diverse olustförnimmelser från 
kroppen i form av huvudvärk, ryggsmär
tor, magsår, tarmkatarr. nervösa hjärtbe
svär osv. För att komma tillbaka i nor
mala gängor igen är det vanligen nöd
vändigt med en återhämtningsperiod. Det 
är vid sådana tillfällen viktigt att kamra
terna och befälet inte intar en nedlåtande 
eller avståndstagande hållning. I all 
människovårdande behandling krävs kun
skap om och förståelse för sakförhål
landet, tolerans, vänlighet och gott om
döme. 

o Aven magslemhinnan reagerar föo 
stress. T o m lätta psykiska stressituatio
ner - tillsägelser - medför för vissa 
individer reaktioner som kan· avläsas i 
form av magsäcksaktivitet. Under lång
varig stress kan förstadier ti ll magsårs
bildning inträda. I fråga om uppkomsten 
av magsår bör dock framhållas, att där
vid i hög grad ingår en konstitutionell 
komponent vid sidan av den psykosoma
tiska komponenten. 

Stressen och hjärtat 

Stress kan ha inflytande även på hjärt
funktionen. Blodpropp i hjärtat (hjärtin
farkt) har blivit allt vanligare i väster
landet under de senaste 50 åren. där 
ofta aktiva män i åldersgruppen 50--60 
år drabbas. Många undersökninga tyder 
på att långvarig stress i allmänhet fram
kallad av för stor arbetsbörda, ibland i 
kombination med motgångar och besvi
kelser, utgör en viktig utlösande faktor. 

Il 

I artikeln redovisade synpunkter har 
huvudsakligen hämtats från ett före · 
drag av flygläkaren av 1. graden 
och docenten vid Karolinska Sjuk· 
huset OLLE HOO'K. 
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FAHTIJ1ll •• ar att 

beträffande 3_5:an 

® 

Det börjar föga sensationellt med att. Du på fin.alen har fått 
för' h,ög f..irt och/eller kommit något för högt. 

Allt verkar nu vara under god kontroll - både läget på 
glidbanan och farten. MEN ... motorpådfaget har omedvetet 
blivit m i n d r e än normalt! 

••• lnlrilffor fortfarande haverier p g a ml11ussältningar, 

Orsakerna hllrli// kan vara skiOande. Här följer dock etl · . 
exempel pd en a/11(/jr vanlig fe/funktion, som Du mdste 
/ära dig all IJ n d V i le O/ 

• • • 

•• ~ 

. För att minska farten och/eller höjden så att planet återförs 
~il( st~ndardplanebanan, minskar Du gaspådraget, 

.Du sänker nosen något och minskar gaspådraget ytterligare 
för att sijtta planet inom banans första 300 in .. Detta drag
kr~ftsbortfall orsakar dock en snabb och · oväntad h ö I d
f ö r I u s t, som Du inte hinner göra något. åt ... ! 

KOM 11-tAG; Minus/andningar or$alcas inte så ofta ;,., nedsvep ~om av att Du inte hofl motorpddrog och sjunkhastlghel under fullgod .kontroll. B<lsto sättet att 

undgå att r6lca ut för en minus/andning är att snabbast möjligt str~va efler idealläge pd plonebanim med korrekt motorp6drag.och s)unlchaslighet. Hor Du.kom-

mit i otakt är det bäflre all dra pd och göra en snygg /andning i det andra fårsolcet än att haverera i d~t forsla! · · · 



I en amerikansk flygsäkerhetstid
skrift behandlades nyligen lågflyg
problemen. Följande rekommenda

tioner gavs: 

I. Planera varje lågflygning med 
yttersta noggrannhet. 

Använd giltiga kartor. Fl yg s1räc kan I 

föreskri vet varv. 

2 . Fortsätt inte lågfl ygning i mar-

·ginalväder. 
Den störs ta faran intrllllar v id mar
ginalväder över kuperad terräng. (Var 
apeclellt uppmärksam där kullor ö vergår 
i berg). Når vidret är verkligt dåligt, 
brukar Du Ju återvända hem. Men nftr 
det är marginalväder föreligger en otäck 
tendens olt fortaätt•. I förhoppning om 
att vädret akoll bil bältre. EJ bral A tt 
I morglnalväder flyga på lägsta höld 
runt kullar pAmfnner o m rysk roulelle. 
Kanske vi nner Du för del mesta, men 
all förlora betyder katastrof .. I 

3. Flyg lågt e J I e r långsamt. 
Aldrig lågt o c h långsamt. 

Det llgger sAkerhel i såväl fart •o m 
höld. Genom all flyga med hög fart 
har Du möjllghel alt sliga I nödfall. 
Förtält Dig lnle I en ohållbar situati on 
genom all varken ho bet rygg ande fa rt 

ell er höld. 

'1. V ar alltid på Din vakt mot det 

oväntade. 

.,,_...r,.. ..... ,.....~....:~,;,, 

··-

/ ~ 
. ..._,.,. 

att 

Ha Dina kartor klara, innan Du bllr
jar nedgången till l ägsta höjd. Undvik 
att vika D ina kartor . Det är böll.re all 
ha ett par kartor I nummerordning. Håll 
högsta beredskap för undanmanöver . 
Hå ll utki k efter Icke markerade torn , 
master och tillhörande slödlinor. Flod
dalar korsas ofta av osynliga kablar. 
Flyg med h jälmvisiret nedfällt så fort 
lörllål landena t illåter detla. Kollis ion 
med fåg el k an under ogynnaomma o m· 
sländigheter skada huven. Det har In· 
1räffal att visiret har rädd at föraren• 
syn. 

5. Planera alternativa flygvägar. 
Kontrollera terrängen på båda sidor 
om flygvägen och beslut• I god ti d, 
åt v ilket håll Du måsto svänga, om 
horisonten försv inner. 

6. Sväng inte enbart på klockan 
över kuperad terräng eller berg. 

Normalt svänger Du enl lgt lldlabellen, 
om D u har fö rlorat ori enteringen. Men 

del skall Du i n I e göra över kuperad 
terräng eller öve r berg. Detta mlntag 
k an föra D ig In I en återvändsgränd 
(dalgång utan mynning). Detta mitt · 
tAnks ha varit orsaken 1111 haverier som 
Inträffat I det amerlkan,ka flygvapnet. 
Du måste aåledea vara alldelea säker 
på or ienterl ngen, när Du tvtinger runt 

b erg eller kullar! 

7. Overvaka höjdmätaren. 
Det har k onstater ats all höJdmätarna 
Inte alltid är helt t lll fö rlltliga. Om Du 
har en r adar hö)dmätare kontrollera då 
b ArometerhöJdmöto1en. Håll noga reda 
på om Du har D in höJdmälare lnstä.lld 
på QN H eller QFE. 

St ig om Du är desorienterad. 
Markera ptl k ar tan navigeringshjälp
medel i närheten av flygrouten liksom 
terrängföremål som D u kan ha glädje 
av för D in orienteri ng. Om Du Inte kan 
st iga I VMC till 450 m över marken llr 
det dags att göra sväng 1ao•. 

9. Tag noggrann del av flyginfor

mationen före flygningen. 

I 0 Lämna avancerade manövrer 

på lägsta höjd till uppvis
ningsförbanden. 

De övar veckovis på hög höjd, innan 
de sakta mlnskor höjden för el tt pro
gram. Lågflyg nlng kräver mer uppmärk· 
u mhet på detaljer lin motsvarande flyg
ning på hög höJdl Vloa Din yrkeuklck· 
llgheten genom au Du fö rstår delta. • 

Shrän1seltahtih 
V åra befjädrade kolleger innebär 
förvisso e l/ ho/ mol vår flygsäker
het. Många förslag har framförts 
för a It komma till rätta med fågel
problemel, från ultraljud till "Elv/s 
Presley-musik" (vi/kel kanske är 
samma sak .. ?). 

8 En ny och verksammare variat ion på 

samma tema påstår sig en kanadensisk 
flygkollega ha kommit på genom en ren 
ti ll fäl lighet. Han skulle av någon anled
ning använda en megafon med elförstär-

kare på plattan, men råkade då dra på 
för hög ljudstyrka. Därvid uppstod ett 
mycket starkt och genomträngande tjut. 
v ilket bl a medförde att alla fåglarna i 
f lygplatsens omgivning skrämdes bort. 
Men efter omkring ett dygn återtog dock 
lågellivet kring fältet samma flygsäker
hetshotande omfattning som tidigare. 
M an lät då utstöta ett nytt "avgrunds
v rål" i megafonen. vilket genast ledde 
till samma goda resultat. 

• Med hjälp av denna skrämselmetod 
påstår sig sagesmannen ha kunnat av
hjälpa detta flygfälts fågelproblem de se
naste två åren. ( !) • 
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• 
Det finns icke något känt fall av högfartsutskjutning. som 

misslyckats på grund av att materielen icke tålt påfrestning
arna. Under förutsättning att fenfrigången är tillfredsställande 
är fartvinden den farliga faktorn. Inom USAF har det före
kommit lyckade uthopp vid fart över Mach 1. Vid fart över 

1100 km/tim är dock risken för personskador stor. 

Rätt är att välja a) d v s två gånger normal rullsträcka. 
Det låter ganska mycket men gäller likväl endast för flygplan 
med os 11 t n a däck. Slitna däck ökar denna sträcka. Läget 
är inte bättre om endast det ena däcket är !;litet. Föraren kan 
nämligen inte broms.a mer än det slitna däcket tillåter (med 

risk för att annars punktera eller åka av banan). 

För lång rullsträcka vid landning kan ha flera orsaker, t ex 
de som angivits i a) och c). En vanligare orsak är dock för 

hög sättningsfar1. Rullsträckans längd är proportionell mot 
kvadraten på sättningsfarten. En överskottsfart på 10 proc 
ökar rullsträckan med ca 20 proc. En överskottsfart på 20 
proc ger ett 44 procentigt tillägg till rullsträckan. Det fram
går således hur viktigt det är att hålla rätt fan under land
ning och då speciellt på korta banor 

En minuslandning kan Inträffa även om Du har exakt rätt 
fart, anfallsvinkel eller motoreffekt. I samverkan ger a). b) 

och c) den idealiska planebanan. d) är således det riktigaste 
svaret. För att hjälpa föraren erhålla rätt planebana finns 
Barbro, PAR och sektorfyr. som -då så är möjligt -bör 
användas för att höja säkerheten för stllnden och för att 
llppöva/vidmakthålla viss förmåga att rätt uppfatta plane
vinkeln vid ögonbedömning utan hjälpmedel. 

a) och b) är fel. Med andrei förhållanden konstanta be-
stämmer anfallsvinkeln farten. Anfallsvinkel och fart är så
ledes avhängiga av varandra. Om Du sänker nosen llnder 
plane ökar sjunkhastigheten. men det gör farten också. Ge· 
nom att variera motoreffekten kan Du med bibehållen fan 

flyga i planflykt och plane. Rätt svar är c). 

(i :JPUilf?3Wo fS/:Jl{ .. · 11n'<Jf S U:Jfl:J 

U!G .1.f?:J.) j j .t:J</V2'f S'lln'<f VU!G V.l.llP.q.tgj na .1.gq Ufl.tVtlS tuO 

flu.iuv U:J :JpV'lf fl1U,t 1/:J'<!(Ufl 1/fll{ na 1/V p<f flpUflO.t:Jq /:Jf .1.v<f 

llfJ na .l.VH • SV.l.flU!tu!lfl .t{}q tUOS 3pUVffJO 11.ZG .t .l.02iJ:ln/ .tVlf 

na 11V 'OJ'J?fs 'nG ffl{I, f'S .tV</ 11:J p</ VSS!fl IS'ptu .l.Vlf UfJUl 'VU.tOff 

-p.tj VlJV p<f 11!?.I. na .1.VH • /,fltfff!UUn2iJ u.ia p</ Jflf "fJ.t.tg/,S" 

1flflu.i U:Jff.qpi!i 1flP .l.P. ps 'wflp 3U!.1.2'f VUflpUVlJPlf.1.f!f ! 11vsu.i 

1//11/ .tp lfJO VU.toflp.1.j Vl!V p</ Ufl.f.V(l,S V11P..I. :Jp /~{I, na mo 
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• Amerikanska llygvapnels organisation tör 
långdlstanslransporler lufllecles utbyggs slarl<t. 
M~Jet är att kvnna transportera en armedivis~on 
om 21.000 man med 36.000 ton ulrvsin;ng från 
USA till det mest avlägsna mål på högst sju 
dygn. För närvarande tar en sådan transport 
ca JO dygn. • Denna massiva förstärkning av 
USA-försvarets slagkrah skall möjliggöras ge 
nom insats av Lockheeds Jättetransportplan 
C-5 A (som blir flygklart 1968), saml Lockheeds 
C·141 Starlifter (" storebror" till Hercules). • 
Giganten C-5 A skal l flyga S.600 km med 100 
tons last elle r 10.000 km med SO tons last. Den 
skall kunna ta 345 fvllt utrustade fal lskä rms
iägare och farten anges 1111 ca 880 km 'llm på 

t0.700 m höjd. • 

• Flygplanet skall vara taktiskt lämpat för 
såväl US Air force som US Navy och ha en 
aktionsradie på mer än 6.000 km. Det skal l 
nämligen snabbt kunna ombaseras till och från 
v ilken del av världen som helst "på nolltld". 

• G<?neral Dynamlcs har fått beställning på ej 
mindre än 1.700 f lygplan - I två versioner. 
A-versionen går till US Air force (på förband 
i höst), medan US Navy får 350 F-111 B (I 

tlänst i börlan av 1968). • F·11l lancerar den 
varlabla vlngoeometrln. Denna vingkonfigura
tion medger både en fart om Mach 2.5 på 

111
12000 meters höjd och en lägsta tlllå1na land· 
nlngsfart (för F-111 B I US Navy) om 90 knop, 
dvs ca 175 km't1 • f-111 :s tomvikt är ca 
20 ton, ful lastad ca 34 lon. I "utfällt" läge ör 
spännvidden 2t m, i "infällt" ca 11 m. • 




