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Jaktflyget i tocus 

I direktiven till ÖB 67 anbefalls att luftförsvarets uppgifter måste klarläggas. 
Möjligheterna att minska det kvalificerade jaktflyget skulle särskilt uppmärk

sammas. 
Detta är ingenting nytt. I varje försvarsutredning under de senaste tio åren har 

man ägnat speciellt intresse åt jaktförsvaret. Varför? Skälen kan vara flera. Ett 
av de tyngst vägande torde vara, att jaktflyg drar relativt stora kostnader. 
D Det är hell naturligt att en kostnadskrävande komponent blir kontinuerligt 
granskad. Granskningen av luftförsvaret måste dock göras mot bakgrund av dess 

stora andel i vårt försvars fredsbevarande effekt. 
Utförda spel och studier har visat att en eventuell invasion icke påbörjas mot ett 

jakttörsvar som är tillräckligt starkt och som kan insättas mot mål i luften, till 

sjöss och till lands. Denna "tröskel" måste först bekämpas. 
De förluster angriparen lider under förbekämpningen innebär minskade resur

ser för de fortsatta operationerna. Den tid som åtgår medför att övriga delar av 

totalförsvaret växer i styrka. 

0 I den debatt om luftförsvaret som synts i pressen den senaste tiden har man 
synbarligen utgått från att jaktförsvaret är ytterst sårbart och bortsett från jakt
försvarets rörlighet och alternativa kapacitet i invasionsförsvaret. 

Det svenska jaktförsvaret har emellertid sedan åtskilliga år byggts upp just 
med tanke på att det skall vara så osårbart som det är möjligt att åstadkomma. 
Våra flygplan kan operera även från landsvägsbaser. Vi har ett stort antal baser 
och behöver därför inte ha många flygplan på varje bas. 
D Den pågående utbyggnaden och moderniseringen av vårt lultbevaknings- och 
stridsledningssystem ger detta stor motståndskraft mot såväl telestörning som 
fysisk bekämpning. Med utnyttjande av modern teknik kommer dessutom möj
ligheterna att effektivt utnyttja den optiska luftbevakningen att öka avsevärt, 
främst vad gäller de låga höjderna. Med den uppbyggnad som systemet har, in
nebär även en intensiv bekämpning inte total blindhet. Detta i förening med jakt
flygets förmåga att med egen spaning upptäcka och anfalla sitt mål, ger jaktför
svaret en stor seghet. 

Ett jaktförsvar är inte bundet till en viss ort eller ens viss del av landet. Det 
kan sättas in där det bäst behövs och detta kan ske på mycket kort tid. Varje 
jaktflygplan kan dessutom med stor effekt sättas in som attack mot sjö- och 
markmål. 
0 Det förslag som försvarsutredningen förelägger nästa års riksdag torde inte 
komma att avse en längre period än 3 - max 4 år. Trots detta blir det kommande 
försvarsbeslutet av mycket stor betydelse för flygvapnets framtida utformning. 

Redan fattade beslut innebär att äldre jaktflygplan under perioden kommer att 
ersättas med den senaste versionen av Draken, J 35 F. Serietillverkning av Vig
gen i attackversion påbörjas och beslut rörande spanings- och jaktversionerna 
skall fattas. 
0 Även om underlag för ett slutligt beslut rörande jaktversionen av Viggen ännu 
icke finns framme, kommer den sittande försvarsutredningen sannolikt att utta
la sig beträffande det framtida behovet av jaktflyg och basera sitt ställningstagan
de bl a på resultatet av pågående luftförsvarsutredning. 

Det kommande försvarsbeslutet kan emellertid påverka jaktförsvaret redan på 
kort sikt. I de låga kostnadsramarna är nämligen frågan "Hur mycket av det vi 
har skall vi få råd att använda?" lika aktuell som frågan "Hur skall jakttörsvaret 
utvecklas på längre sikt?" • 
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En trotjänare har sagt sitt .. · 

J 29 ,,Flygande Tunnan" har gjort sitt sista pass i operativ 
tjänst. Därmed har ett blad vänts i den svenska flyghisto· 
rien. Och det blad som vänts är fullskrivet med idel ärofulla 
minnen. Det är dem vi skall försöka att, i någon mån, skild· 
ra i Flygvapen-Nytt. - "Ej med klagan skall Ditt minne 
firas ... " 

J 29 kan utan tvekan karakcä
riscras som en fullgod ex

ponent för sven~a kvalitetsprodukter, 
enkannerligen S1\AB-produkrcr. Tunnan 
var en gång det första serietillverkade, 
pil vingade j~jaktplaner i Europa. Vi 
skrev dfi å rcr 1949. En gång var Tun
nan även ett av världens hästa, ej minst 
i bemärkelsen fal~mässigaste, och S1\ab
ba9te flygplan i förhandstjänst. Opera
rivt var den jämbördig med USA :s F-86 
Sa bre ocl1 Sov jets Mig-15. På sin merit
lista kan Tunnan vidare skriva två 
världsrekord, båda i hastighet på sluten 
bana. 

Ej minst uppm~rksammad blev Tun
oan genom sina avgörande FN-irrsarser 
under i·nbördeskriger i Kongo. Dess folt
mässighet uppmärksammades världsvida 
och lovprisades av förare och markper
sonal. 

Och nu har Tunnan flugit sitt si~ta 

pass i förba.nd. I Sverige - är väl bäst 
atr tiJlQgga. Men är det ect flygplan 
man glömt? · El0Jer glömmer? Etc mu
seiföreniå l blotc och bart? 

Knappast. Fråga förarna. Fråga mark
person:alen. För dem är Tunn·an ej en-

bart ett blad i flygh1storien. För dem är 
Tunnan ett leva1~de flygplan. Ert flyg
plan som aldrig kan glömmas. Ett blad 
som visserligen skall vändas, men dit 
man återvänder - ack så gärna. 
H~r så en presen·tation och tillbaka

hlick, i ord och -bild. 

FÖRSTA SKISSEN 1945 

Det första uorkasm till J 29 :an fastställ
des av fiygledn•ingen hösten 1945, dvs 
samma ~r som an-dra världskriget slu
tade. Flygforvahningen gav då SAJ\B 
i uppdrag att fra:mstälh eur jetdrivet 
jaktflygplan med så väl lJtvecklade 
egem'kaper att det kunde ·staJ1na i ope
rativ tjänst "under a vscvä rd tid". (En 
föru~~ä-rrn.ing som sa.nnerligcn må sä
gas ha fyllts 1) 

SAJ\B oberäknade för sin del att flyg
planet skulle prestera en fart "väl 
översrigande 1.000 km/rim". Vilket var 
mycket på den tiden! I fehruari 1946 var 
flygplanet färdigproje'kterat i sina hu
vuddrag, ocl1 flygvapn-et anmodade 
SAAB att "flygplan R 1001", som typ
hetcclrningcn d~ var, skulle sätras i pro- ~ 
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..... 
Ovan. Företa skissen av J 29:an - som pro
jekt ka llades den då, 1945, för .,R 1001". • 
Ntdan. Vid \llprovn Ingen av den nya pl lvfngs
lormen användes en SAAB 91 A Satir - med 
vingar I halv~kafa. 

Treplanssklas av J l9 F. - Som synes llnns 
del en del skllJaklllgheler Jämfört med ~kis
sen överst p6 sidan. 

c .. ,_ 

-- - 1 

~. 
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duk tion. 'Iio ledande teknologer med si 
n·a st::tber av fackk.unnigc folk 3,·ddades 

till utvecklingsprogrammet. Detta gav 
dem händerna full a med af.bete i ccc 
h:i.lvt år - tf de t gä ll de a,tt fi nna lös· 
n•ingen på alla vi:isenotliga konsrruktions

problcm och pre liminäre iastsrii lla flyg
planets data. 

FÖREGÅNGARE 

För an ge det nya fl ygpl·anec bästa 
tänkbara längdSt.."tbili<et vid 5tart och 
Li,ndning uuusrades dec (för~ta ·i vä rl
den.?) med autom:n iska slets, d vs ving

spa lt, en nymodighet för rixlen., på ving
ens y ttersektioner. De~sa vingspalter 
skulle inbördes förbi nd as med flygpla 
nets vingkla.fhr, d •·s flaps, cl a•ct spal
terna fälldes uc samtidigt med klaffarna 

vid ·sta rt och la·ndning. Vinig•spaltern:i. 
låstes så fort k laffarna fällts in, dvs 
v.rd högfa rr flygrring. 

Utprovningen av decca nya arrange
mang bjöd speciella svårigheter - och 
möjligheter. "Flygplan 2C l " kom cill 
världen för u tpro vning. D etta fl ygplan 

flygplan var en omändrad SAAB 91 A 
Safir med vinogoar •i ha lvska la fr~n flyg

p lan R l COt. På hösten 1946 hade alla 
väsei~tl·iga problem i ·samband med den 
nya pr incipen löm och en fu llsti:indig 
flygplanspecifi·ka tion 1f ram tagits. Med 
urgangsp1mkt fr3n de ·nu vunna ·resulta

ten beslöt flygförvakningen om 'komp
le-cternnde ordel' fö r ti ll ve rklllin·g av tre 
prorotyper, serienr 290Cl - 290CJ. I och 

med derta beslut hade för.11ta ·sreget ta 
gits för att ge flygplanet dess rypbereck
ning, S AAD 29. 

E n expcrimeMmodell ("mock- up") av 

hela nospa rr iet p! SAAB 29 konS'true
rades för att utprova olii<a ciicningsma
terial för den nya tryckka1bu1en . Efte r 
ett anta l försök hade läckagefaktorn re
d uceracs till ett minimum som an-&llgs 
godta·gba rt. 

1 SEPTEMBER 1948 

Infö randet av 9kevroder med servo

kontroll innebar för SAAB en annan 
fullständig nyhet . Under sommaren 1948 
urprovades hela 5kevrodersystemec i en 

spcci·c ll rigg. O ch s ~. äntligen, i slutet 
av augusti 1948 var den första prototy
pen av flygplan 29, nr 29001, klar för 
de fö rsta r ul I proven p å marken. Ett 
minnesvärt da.rurn blev den l september 

1948, då chcfsp rovflygaren för p rojek
cer, Squadron Leader Robert Moore, lät 
29 :an lä tca för första gången. 

D e två första prototyperna, nr 29C01 
och 29002, saknade helt beväpnin·g, men 
var tungt lastade med testappa ratur, me

dan den tredje prototypen· bar fyra 20 

mm kano ner. Den fjä rde och sista pro to
typen flö~ slutligen 3r 19SO. 

VERSION A 

Den första seriemässigt byggda versio
nen av SAAB 29 var, som vi al \a vet, 
J 29 A . De förse byggda 16 exempla

ren (29101- 29116) utrusta<les med trim
roder och d ykbromsar på vinguna. 

Flygplanen med serienummer 29117-
29 132 uppvisade även rr imroder och 
dykbromsar mon<erade på kroppssidorna 

framför landStälJsluckorna. Inte mindre 
ä n 224 exemplar J 29 A byggdes tota le, 
med leverans till flygvapnet under pe
rioden maj 1951 - jun\ 1954. 

Det förband som först utru~tades med 
J 29 var F13 i Norrköping, nämligen år 
1951. Fö ljande år ombeväpnades F.9 p~ 
Säve med J 29 A. A ndra -flottiljer som 
tillfördes J 29 A var F12 i Kalmar, som 
fick den h 1952, F l6, i Uppsala samma 
~ r, F20 i U ppsala - lika!edes år 1952, 
F3 på M almslätt, 3r 1953 och FS på 

Barkarby, år 1954. Noteras bör, at t en 
J 29 A flög på FS ,~ sent som h 
1965 ... 

VERSION B 

"'runnan" i B-version ski lde sig ej vä
sentligt från. A-versionen. Den huvud

sa·kli•ga modiiieringen bestod i att ytte r
ligare tan·kar instal lerats i vingarna. Det

ta innebar a tc bränslevolymen ökades 
från 1.400 till 2.100 liter, yt tre fälltan 
kar ej medräknade. 

J 29 j B-version f ick sin huvudupp
gif t :som ·a rtackflygp!an. För denna upp
g}ft utrustades det med raketer och 
napalm-bomber. Al la som sett "'Tunnan" 
bita ifrån sig -som a tcackflygplan kan 
in·tyga att den hade va·ssa tänder .. . 

Födelsedatum för B-versionen •kan sä
gas var;i. den J l ma rs l 9SJ, då den förs
ta prototypen flögs. Under år 19S4 

sa ttes med B-versionen ä ven ett värld$
rekord, vilket omnämns på an:nan p lau. 

J 29 B ti!llver.kades i ännu fler exemp
la r än A-versionen, näml igen inalles 332 

fl ygplan, mes tadcJ.s med a ttackbeteck
ningen A 29 B. Leveranserna spreds över 
perioden .maj 19S3- deeember 1955. Se
nare 1blev inte mindre än 289 exemplar 

av J 29 B modifierade t ilol F-versionen. 
För förbandens del innbar "Tunnan" 

i B-version en •·ilkommet .til15koct. Un
der 1~53 ombeväpnadcs s~lunda F6 vid 

K arlsborg till A 29 B. FS vid Barka r.by 
ti.llfördes J 29 B under 1953 och F7 vid 
Såtenäs fick A 29 B j ar~nalen år 1954. 
Vid årssk iftet 1963/ 64 sade den sista 
J 29 B farviil till flygvapnet. 

VERSION C 

Den 3 juni 1953 blev ett nyc1 minnes
värt da tum fö r J 29 :an. Då flögs näm li-



gen den första prototypen av den ny~ 
focosp:rningsversionen. 2??01 blev serie
numret pl detta flygplan. flygvapnets 
typbeteckning blev S 29 C, där S alltså 
sc!r för sp~ning. Totalt tillverkades 76 
exemplar av S 29 C, och leveranserna 
skedde under perioden maj I ?54-maj 
1956. I väsentliga drag fann.s likhecer 
mellan föregångaren J 2? n och $-ver
sionen; den mest p~tagbara yttre skillna
den lag i nospaniet. Dena hade änd 
rats s~ att ej mindre än sju kameror 
kunde installeras, och lätt bytas. 

Även S 29 skrev sin Mmn i rekord
tabellerna, över en slucen cusen.kilome
cersbana. Mer därom p:\ annan plats. 

för spaningsförbanden innebar "Tun
nan" givetvis även en betydande för
stärkning. FJJ Nyköping utrustades 
med S 29 C år 195.3 och F21 j Lule~ 

fick S 29 C år 1954. Numera har 29:an 
i spaningsversion helt ersatts av spanan
de D rakar ... 

Ursprungligen hade S 29 C samma 
vingl1tformning som J 29 A och 13. Se
nare gjordes modifikationer ti ll E/F nor
mer, dvs med bruten vingfrnmbnt, sk 
hun·d ta nd . 

VERSION D 

Svenska Flygmot0r AB (SFA) i Troll
lf.ittan, som hela tiden förs~g SAAB med 
den de Havilland-motor. av t)'pen Ghost 
- vifäen utgjort 4'rah-kä!la i ''Tunnan", 
l&g även väl "på bettet" när det gällde 
vidareutveckling. SFA utvecklade så
lunda en ef.terbrännkammare, vilken för 
utprovning inmon·terades i en J 29 B i 
st.indar.dutföran<le. E fter vissa flygprov 
och tester, under vtlken be-ceckn·ingen 
SAAB 29 D gavs, änd rades •flygplanet 
slllCligen till j 29 F-srnndard och leve
rerades till flygvapnet. · 

SAAB 29 D byggdes allcs3 aldrig i se
rie; numret var 29325. 

VERSION E 

Under den period d~ u·tprovnin•gen av 
29 D skedde, fonsatre även arbetet p3 
a·tt U fram en modif ierad vingutform
ning. Sy feer var att öka det kritiska 
Mach-calec för J 29. Sna•bbare, snabba-
re, var som vanligt tidens lösen. Ileteck
ningen J 29 E gavs det första flygplan 
som utrustade~ med den nya modif1erade 
vin1:cn. Den lyfte första g1ngen den J 
december 1953. Vingframkanten utgjorde 
den främsta synbara förän~ringen pli 
den nya skapelsen; den skilde sig mar
kant genom sin nya "hundtandsmönster" 
från den ursprungliga kon figurationen. 
Inalles producerade SAAB 29 exemplar 
av J 29 E, vilka levererades under pe
rioden mars-december 1955. AJla dessa 
flygplan tillfördes F4 på Frösön och !lög ~ 

A Den 1 september 1948 b11glck 
den första prototyp11n (29001) 

sin Jungfruflygning. Vid spa
karna satt Squadron Leader 
ROBERT MOO RE. 

~ "Tunnan" blev snart omtyckt 
här hemma. Och utomlands 
rönte den beundran och re
spekt lör sina vllrldarekord, 
VM-segrar och inre minst lör 
sin slora strldsduglighet. 

S 29 C - spaning1verslonen. 
Mest pbtagliga y11re skillna
den var det låga no1partlet, 
där sju kameror lanns lnstal-

..... lerade. 
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d:ir i ecc ~r, d~ de 19 k var \' ar:rnc.le ex
emplaren ur c.len 11rspn1nglii;a upps'.icc
ningen modifierades ti ll J 29 F. 

VERSION F 

sin sista och _,lutgilriga version fick 
"Tunnw " beteckningen J 29 F. "Filip" 
kom att skilja sig i flera hfo.seenden fr~ n 
s:na föregångare. Den mest iögonenf al
lande modif1l'ringen, dvs förbärrringen, 
'"ar införandet av mocor med efcerbränn
kammare. framr;igni llgcn skedde ; n·ära 
;;1111arbecc mellan flygiörvalrningell och 
SFA med i!ygutprovning som nämnts i 
en J 29 D. Efrcrbränn•kammaren illne
bar ett avst:värt ökat krafttiJlskott iör 
Chost-motorn, och illiressanc är an SFA 
var först med en lyckosam l<0n.scrukt ion 
av dtcrbränn•kammare för en brittisk 
jetmotor. ( !) 

'Ti11:p" som protocyp flögs föma gan
gcn den 20 mars 1954, och försågs med 
den modiii~rad e ving~ som utformacs på 
J 29 E. Vcrsi-on "Fil ip" blev standard p3 
ej mindre än 210 J 29 B och E, som 
::illa modifierades av SAAB och levere ra 
des mellan febr uari 1955 oc h maj 1958. 
Yttcr ~igare 98 flygplan ;i v äldre versio
ner modifierades ci ll F-vers.ion vid CCV 
i Väm rås tiden maj 1957-december 
1958. 

Första flottilj som fic k äran flyga 
1·ersion "Filip" blev F3 p5 Ma!mslätc. 
D:ir ;;jorde J 29 t j:in-st till 1965/66, 
da Drnken i version D .~ucce~s i vi. ersatte. 
r ~ pl Frösön ·beväpnades med ] 29 r 
5r 1956, och i mer än en decen.oium 
har "Tunnan" gjort trogen cjänst p5 flot
tiljen, tills den. vid en högcidlig ceremo
ni fredagen den 12 maj i h pen.~ionera

cks - till eonerna av "Svensk flygar
m.1t~ch" ... 

Under :956 t·ill fördes F9 p~ S;ivc och 
FIO vid i\ngelholm J 29 F. Aret därpa 
onibeväpnades Fl3 rill J 29 F och år 
1958 Ft6/F20. Fr o m slum· av !961 
fick "Tunnan" nyrc operative "sting" 
genom den USA-konS"tn1erade roboten 
Sidcwinder (RB 24} med infraröd må l
sökare. En robot under vardera vingen 
urg jorde beväpnin-gen. 

Produktionen av "Tunnor" vid SAAB 
var ince fy skam: un<ler perioden ma i 
1951-maj 1956 levererades -inalles 66 1 
J 29:or i oHka versioner, och av dessa 
modifierades 303 till J 29 F. 

FÖR FN TILL KONGO 

Då krisen i Kongo gick mot .~ in kul
men ~r 1961 mottog 1ven.~ka regering
en en hemställan fr~n Förenta Natio
nerna om vim flygsröd för operatio
nerna. Fr:imsr gällde det stöd och skydd 
för m.irkstyrkorna, och det 1bes!örs att 
fem J 29 B skirl·ie sändas - med beteck 
ningen F22. lni ti:i:lerna UN kunde för 
iörsca gången mll la., i svart p5 kropps-
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sidorna, och den 13ng.t flygningen till 
Afrika gick i förband utan mankemang. 

Beväpning och utrusrning i övrigt pl 
ilygplanen 'krävde speciell upp märks:im
het. Va let stannade vid &cta 14 cm
rai<eter, fyra under vardera vinien, och 
tv l rållbar;i ta nkar. Aktionsradien m~~

te ä'kas till dec yrcersta . Dec sven~ka FN
iörbandet var vädd.'°rganisationens enda 
flyg-styrka "id c·i!lfället för ;1n:kom.<ten, 
eftersom Indien dragit bort sina Can
berr;i och Etiopien sin-a Sa-bre. I oktober 
1962 fick emellerrid de fem "Tunnorna" 
värdefull förstärkning : tv~ S 29:or 
(spaningsflygplan alld) anslöt sig t ill 
föcbandec. 

F22 =~ korta men ärofulla historia kan 
sägas ha börjat den 24 ~eprember t 961, 
d3 svenska regeringen ställde förb andet 
till FN :s iöriogande. Red:in den 4 ok
r.ober befann sig flygpla<J, och personal 
på plats i Leopoldvillc. Temporä rt base
rades förbandet först i Lul11abourg, men 
iörilytrades snart cil! Kamina, som blev 
operaciv ba., ·intill ~ter-färden til l, Sve
rige. Försdrkning anlände ince bara i 
for m av S 29; mot shnet av 1962 flöt;s 
ytter l>igarc fyra J 29 B till Kongo. 

I KRIG FÖR FRED 

F22 kom att spela en framträdande och 
i det flygoperariva skeendet i Kongo av
görande roll. I de .'!rider, "srressen", som 
vid årsskiftet 62163 ledde ·cill en slnt li-g 
militär framg3ng för F22, gjorde.~ den 
väsentl0iga imarsrn vid Kolwez.i. Katan· 
gas visserligen inte stora ·men dock ej 
föraktliga flygvapen förintades helt, 
överraskande och blixtsnabbt - p~ mar
ken. 

Under de första sex dagarna av den 
s "k stressen flögs "Tunnorna" hela 150 
cim, vilkcc fick utländsk ilgex:pertis att 
häpna. Av de cio fl)•gplan som bokstav
ligen gick i elden fick samman-lagt å tta 
mer eller mindre omfattande sbdor. 

I TJÄNST BLAND ALPER 

"Tunnan" hade vid det här laget, trocs 
sin relo tiva å lder, väckt smickrande 
uppmäd<samhet utomlands. N är österri
karna stod i nför valet av ett jaktflyg
plan, enligt fred sa vral som gäller för 
detta !and, stannade man för J 29 :an. 
Ö verväganden-a skedde främsc under 
I 960, och den 21 januar i 1961 fattades 
avgörande i svenska regeringen Om au. 
säl ja 15 "Tunnor" till Osterri•ke. Köpe
skillingen belöpte sig till dryga åtta milj. 
kr, och att ös1erri•karna an.sett sig göra 
en gocc val bevisa..:les främ·st av ac·c ma n 
1962 beslöt sig för att 'köpa ytterligare 
15 J 29 F. Li·ksom vid första tillfället 
fick Ilygförvaltningen det formella ci!l 
ståndet till försäljning, och flygpl<1 11en 
genomgicks noga före leveransea cil! 
Jagdbomber-Scaffel, som .förbandet be-



Vid flygantallet mot 
Tshomlies största 

Kolwezi· 
den 25 
1962 Ut• 

genom 
ena 

.Å. Operationen mot Kolwezi lyckades bra. Den 
uttagna flygtiden imponerade. Under de törsta 
sex dagarna av stressen flögs 150 lim, vilket 
fick utländsk llygexpertis att häpna - detta 
speciellt då åtta plan av summa tio erhöll 
skottskador. • Med vid törsta flygraiden, då 
Katangas stridsllyg snabbt och övem~skande 
f!lrintades på marken, var (fr v): dåvarande 
kaptenen 0 Lindström, 1:e föltllygaren B Nord· 
ström, löjtnanten A Christiansson, 1:e fält· 
flygaren G Casselsjö, 1 :e fältflygaren C Jöns· 
son samt 1 :e fältflygaren A Barthelsson. 

Sista versionen, J 29 F, var törsedd med EKB 
och den kom att i två omgångar exporteras 
till Osterrike. 1961 i 15 exemplar och påtöl· 
jande är lika många. Sammanlagt belöpte sig 

...- köpeskillingen på ca 16 mllj kr. 

nämnes. Vid den första leveransen sva
rade SAAB för översyn~rna, medan 

Svenska Flygverkstäderna i Malmö stod 
för översynen~;i vid dt'n senare leveran

sen. Denna gå11g bet~lade österrikarna 
7.700.000 kr för de J 5 flygp(;inen. 

P3 österri kis kr uppdrag utrnsrndes de 

15 sista flygplanen, vilka tillfördes 
Jagdbomber-St<l.ffe( 2, med tre kameror 

i>~ höger sida av nosen i en speciell kap
se I. Kamerorna kunde, om så önskades, 
n1ed andra ord ersätta de tv~ kanoner

na i nosen. K<l.meroro·a var p~ öster
rikisk önskan stiilJbara under flygning 

genom förarens försorg, i olika riktnin
gar, och kunde på en halvtimme ersät· 

tas med de tv~ kanonerna. 

I VÄRLDSREKORDTABELLEN 

den ärofulla sida i svensk flrghi~toria 

som pr~intats av "Tunnan" bör stå ristat 

med eldskrift de tv3 världsrekord som 
sattes med fiygplanet. Den visade på så 

sätt inre bara sin för tiden enastående 
5nab-bhet \Iran iiven flygoµerativa stan

dard. 
Det första världsrekordet daterade sig 

till den 6 maj 1954, och sattes p~ 500 

km sluten hana med en hastighet av 977 
krn/tin1 - ett rekord som i vedcrhörlig 
ordning regi-strerades och omsider god

kändes av fAT, dvs den internationella 
federation som erkänner rekord av det 

här slaget. Förare i den rekorderliba 
"Tunnan" var JR varande kaptenen, nu

mera överstelöjtnanten, Anders Wester
lund. Rekordet stod sig till på hösten 
s<l.mma ~r, d~ USA-majoren John L 

Armstrong med en F-86 H Sahre put

sade dec över tusenstrecket, till noga 
räknat 1.045,2 •kmltim. 

Andra gången "Tunnoan" härjade i 
världsrekordtabel lcrna var den 23 maj 
1955, då p~ 1.000 km sluten 'bana, med 

en hastighet av 900,4 kmltim. Rekordet 
sattes vid roteflygning - från fl I och 
norrnt till en brytpunkt i norra Ånger· 

manlan<l - med en rore spaninbsJlyg
plan, <l.Jlts~. förare var d~varande 

kaprenen, n\lmera översten Hans Neij, 
och fältflygaren Birger Eriksson. 

Denna rekordnotering stod sig längre 

i tahelkrna än den första, nämligen till 
den 25 septernber J 957. D~ slogs <ler 
nämligen av en sovjetrysk Tupolev och 

noteringen löd på 973 kmltim. 

FL YGFEMKAMPARE 

Till sist bör i rekordsammanhang näm· 
nas att "Tunnan" deltog i flygmili'liir 
femkamp, ily·gmomentet, med anmärk
ningsvärd framgång under 50-ralet, Vid 

samtliga tillfällen, i Italien 3r 1954, Tur· 
kiet 1955 och i Sverige 1956, hemiördc 

n~mligen den svenska tävlingsgruppen 
segern - i h~rd kamp med fransmän

nens Mysrhe JV. • 
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• Beredskapsäret 1943 inrymmer sex månader av vardera första 
och andra uppbyggnads- (budget-) åren för vårt enligt 1942 års fem
årsplan avsevärt stärkta och utökade flygvapen. Världskrigslägets 
skärpning, krigsförloppets förflyttning närmare inpå oss, i förening 
med de stora svenska beredskapsförstärkningar mm på sommaren 
och hösten 1943, som skildrats i FLYGVAPEN-NYTT nr 1 - 2/1967, 
skapar en fortsatt bråd tid av hektiskt, på gränsen till mänsklig för
måga bedrivet arbete. Detta avser i första hand flygvapnets allmän
na beredskap för krig, på alla våra verksamhetsfronter. Il • Stora 
mödor, höga kostnader, hårt slit och mycken övertid krävs för att 
göra vad göras skall. Allt det man ålagts eller önskar göra 1943 kan 
inte nås. Goda underlag för det mesta läggs emellertid och åtskilli
ga för fortsättningen och flygvapnets stärkande betydelsefulla resul
tat vinns. Nedan kan dessa med löpande och kommande krigsbe
redskap nära samhörande arbeten endast antydningsvis beröras. 

• • De gäller främst direkta förbättringar av vår försvarsgrens 
krigsvärde och som grund härför utbyggnad m m av bl a fredsor
ganisationen. • • • 

Av överstelöjtnant NILS KINDBERG 

Vid f!ygopcrationcrnas planläggning 
följs irämsr de direktiv från OB, 

som tillkommir i sluter på 1942 och bör· 
jan av 3r 1943. Flygvapnet skall i det då 
sannolikasre krigsfallet - försvarskrig 
mot Hitler· Ty·skland - vua bererr atr 
verka med sina huvudkraf.ccr från södra 
och mellersta Sverige. Mindre delar iår 
uppgifter i Norrland. Närmare årsskif
tet har OB utfärdat sina med hänsyn cill 
ökade risker för överraskande ryska 
klipper ·behövliga, nya order om mot· 
stånd 1ill dcc yttersta i varie läge. S~ir

skilda order till de cheier iör högre en· 
hecer m m, som 'kan riskera art bli av
sk urna från direkta förbindelser upp· 
åt, har ocks~ utgått. 

MOTANFALL VÄSTERUT 

Som err led i redan tid·igare igångsatt 
planläggning för svensk rnilirär hjälp åt 
våra grannländer i ert nyct läge - se· 
nare högaktuelle ~r 1945 - har tJB ock
så anbefallt: 

• atc huvuddelen av flygvapnet förut
om i I :a armckårens försvar av 
Värmland mm också skall samverka 
med de11 nämnda scracegiska arme
enhetens evemuclla rnocanfall väster
ut. I <lena sammanhang llppscälls 
ocks3 bl a såsom krav, 

• att flygvapner skall försvåra tyska 
flygföretag mor Stockholm och kust
f!ottan. Det sistnämnda i det fall att 

nämnda sjöstridskrafter befinner sig 
i Stockholms skiirgård. 

Under juni 1943 utfärdar flygvapen
chefen sina order för uppsättning av och 
verksamhet vid flygvapnets eger, d3 
nyskapade "jaktlednin~ssystcm" - or· 
g:ooiserat och urrustat för ~rr höja jakt
flygets operativa efiektivitcr. 

I juli förekommer bl a vissa för en 
operation viiscerut nödvändiga focografe
ringar över gränsen från svenskt lufc
rum. Till de operaci va åtgärderna kan 
även räknas i augusti av 0)3 utfärdade 
order om vissa förberedelser för even
tuellt nödvändig förstöring av milirära 
industrier och iörr3d i en del lägen. De 
i september av flygvapenchefen jämlikr 
OB:s direktiv utfärdade orderna om för
beredelser iör evakuering från Stockholm 
och cransport till annan ort i mellersta 
Sverige av flyg led ni11gens organ faller 
också inom den opcrati va ramen. 

FORTSATT FÖRSTÄRKNING 

Ar 194.3 fortsätter tidigare inledda, krä
v:.nde arbecen inom flygvap11cts mång
skiftande, viktiga omrRden på :ott bygga 
ut och stärka vår försvarsgren. De or
ganisatoriska a(betcna därvidlag omfat
tar främst: 

• åtgärder föranledda av 1942 års för
svarsbeslut och uppsättningsplan, s~

väl ny uppsättningar som utölrningar 



Kampen för F18:s 

tillblivelse 

och det stora behovet 

av ett än starkare 

jaktflyg 

av det tidigare befintliga eller . pa-

började, 

• en del förberedelser för kommande 
förändringar 

tjänsten på 
·betsområJen, 

och omläggningar av 
flygförvaltn ingens ar-

• vissa av 1942 års försvarsbeslut och 
läget i v3r omvärld betingade nya 
besiämmelser för mobilisering, same 

• forcsatt arbete för att nyskapa "sjun
de jakt/ lo1tiljen", den som tre ~r se

nare - 1946 - omsider börjar ta 
form som Södertörns f lygf l.ottilj 
(f18). 

Om de första av dess;i avsnitt må här 
nu närmast nämnas nedanstående: 

• Jen 4 juni reglerar flyg,•apenchefen 
orJerledes fr~gorna om uppsättning
ens p3börjande från den 1 jul.i, in
deln•ingen inom oå viss, redan i mars 

förberedd personaltilldelning till två 

nya jaktflottiljer - Br&val.la flyg
fiot1ilj (F13) och Upplands flygflot
tilj (F16) - Jessa skall jämlikt 1942 
hs försvars-beslut fredsförläggas nära 
Norrköping, respektive Uppsala, 

• i mitten på jul·i och senare regleras 
en första tilldelning av övningsflyg
plan till de två nya jaktflottiljerna; 
krigsflygplan kan de ·i följd av vår 

avspärrning från import av flygma

ceriel och Jer inomsvenska industrilii
get m m först rn en bra 1bic in på 
1944 och därefter, 

• den 7 juni 1943 utfärdar chefen för 
flygvapnet - i avvaktan p~ ett ut

iovat, förse Jen 30 juni faottat riks
dagsbeslut .- närmare order för upp
sättning mm från den .1 juli av viisi

ra, södra och norra flygbasområJena 

- Jet östra har påbörjats redan den 
1 juli 1942, 

• den .19 j;.ni följer hans order om 
2:a fiygeskaderns (E2) uppsättning 
fr~n Jen 1 jul.i, med eskaderscab i Gö

teborg och tre ingående flygflottiljer 
(F7, F9 och Fl2); den 13 okrobcr 
följer order om utbyte :w en flottilj 
(F12) från Jen 1 november mot en 
annan (F6), 

• un-der tiden 19 juli 1943-20 mars 
1944 följer en rad order gä Ilande i 
1942 ~rs för~varsordning ·beslutad ut
bryming och förflyttning av vår flyg
kaderrskoia (senare organiserad s3som 

f-20) fr~n ·krigsflygskolan (f-5) på 
LjungbyheJ till Uppsala - där med 
eget, nytt etablissement mm och fri

stående ställning nära Upplands flyg
flotcilj (f-16), samt vissa arhmupp

gifter mm gemensamma med detc<l 
nytillkommande flottiljförband. för
seningar av förflytming till och verk

samhet på den nya platsen orsakas 
hl a av 1943-44 uppkommande för
dröjningar m m .kontukterade 

byggnads -och .flygfälcsarbeten. Först 
1944 vid m3nadsskiftet april-maj 
har kaJemkolans ledning med fly-~ 

r 
) 



Beslutet 1942 - att genom be
sparingar försöka bilda F18 -
orsakade en del diskussio
ner ... 

SAAB B 17 var beredskapstidens lörsta i Sve· 
rige helt konslruerade och tillverkade "lätta 
bombflygplan" (allackplan). Flygplan 17 C -
Ullhörande F12 - hade en Italiensk luftkyld 
1000 hk stlärnmolor typ Piagglo XI bis. År 
1948 överlämnades flertalet 17 C-plan lill 
Etiopiens under utvidgning varande flyg. e 
Bilden Illustrerar ordergivning vid F12 - då 
llottlljen ännu longerade som bomblörband. 

* 
SAAB J 21 hetle den svenska civila llyg
lndustr1ns originella jaktplan !rån lörsversbe· 
<redskapsliden. Projektarbetet beställdes I april 
1941. Ar 1944--45 och senare följde serieleve· 
ranserna. Motor: 1.475 hk hos "Flygmotor" i 
Trollhättan • licensbyggd, vätskekyld Daimler· 
Benz TOB 6US. Beväpning: lem akan. Haslig
hel: ca 6SO km/tlm. Typen lilllördes F9 1945-
46, F1S 1947-46 och F12 1947-49 .• På sid 11 
ses en division "21 :or" i luften 1948. 
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gande och marktr:insponerade Jehu 

av skolan ankommit till och börjat 
sin verksamhet i Uppsala. 

EN SPECIELL FV-ORDER 

När tv3 nya iörband - jaktflottiljen 

F 16 och ilygbdemkolan f20 - p3 det 
skildrade sättet bRda iörläggs till eller 
strax invid det nyanlagda floniljf!ygfäl

tet Uppsala-Arna, uppkommer nmurligt 
nog en rad frågor, som kräver reglering 
uppifrån. Chefen för flygvapnet utg~r 

oc:ksa den 8 juni 1943 en flyg va penor

der, som innehåller behövliga bestäm
melser. fr:irnst märks däri: 

• att kadenskolans chef är undersrä lid 
ilygvapenchefen· i vad gäller krigs
tukt, utbildning, inre tjänst och ord

n·ingshå!Jning inom år skolan för 
längre tid upplåtna laka ler, 

1· att han däremot i iörvaltningshän· 
seende skall lyda under jaktflottilj

che.fen på platen, samt 

• att flygkade-mkolans behov av ilyg
plan för flygtj~inst och personal för 

flygmekan·ikercjänst skall tillgodoses 
från jakcf[ottiljen. 

F18 BLIR TILL 

När förarbetena inom 1941 års för
svarsutredning för det h 1942 fa!!ade, 
nya och högviktiga iörsvarsbeslutet på

g3r, intar bl a irågan om flygvapnets 
utökning med ytterligare en flottilj -
den sjunde jaktflottitjen, utöver seder

mera 3r 1942 totalt 1heslutade 16 f!yg

ilottiljer m m - en uppmärksammad 
plats. Att vårt ja•kcflyg alltjämt är iör 
svagt är då välkänt, omvittnat och in
sett av ilcrralet. I 1942 års försv-a.rsbeslut 

heter det också sedermera den 26 juni 
1942, bl a med canike på den e:<pansiom

S'tOppande kostnadsramen och bes) utets 
åtföljande uppsäitningsplan för förband 
rn m, ifråga om en 'ytterligare' jaktflot

tilj följande: 

• att denna flottilj hör tillkomma ge· 
nom ett nytt riksdagsbcslut ~r 1944, 

därest nuterielläget m m det medger 
vid den tiden, 

• an behövliga anslagsrncdcl för flot
tiljen bör 3stadkommas genom be

sparingar på annat, inom krigsmakten 
i dess helhet, 

• att viss;i förberedelser ifråga om flot
tiljens flygmateriel och flygfält skall 
påbörjas redan under år 1942. 

Ytterligare avgöranoden rörande flottil

jen - efter en tid kallad Södertörns 
flygflottilj (FIS) - träffa> viod 1944 och 
1946 års riksdagar (se nedan). 1946 den 

1 juli börjar upps::itcning efter hand. Nu 
1967 - sth flottiljen inför indrag11ings
hot. E.n del av händelserna -kring FIS 

tillkomst mm skall nämnas nedan. 

JAKTFLYGET FÖR SVAGT 

Det svenska jaktrlyget 1936 - en be

slutad flottilj (FS), 1938 en på härjad 
sådan (fortfarande endast F8) och från 
1940 ytterligare två beslutade s3da.na (F9 
och FIO), plus en 1941 preliminärt be

slutad (FI3), j allt omsider fyra jakt
f!ottiljer, plus de ytterligare två vid 1942 
års riksdag •beslutade (F15 och Fl6) -
har länge för både flyg- och försvars
ledning framstått s~som alldeles för svagt. 

Udänds>ka och svenska erfarenheter -
från 'kriget, flygvap11ets beredskapstjänst 
samt eskader- och flygvapenöv11ingar -
ger samTliga vid handen, acc en betydan-



de förstärkning av jaktflyget är en för 
hela riksförsvarer högviktig fråga av vi.
ca l bery del se. 

I en av OB den 10 augusti 1941 cill 
försvarsminisrern ingiven promemoria 
om försrärkning av flygvapnet till 16 
flo tt iljer anges sex jaktflotti ljer vara be
hövliga. Riksdagsbeslu tet 1942 godkän
ner och iascslår också inom sin "ram" 
sex jaktfloctiljer (F8, F9, FlO, Fl3, FIS 
och Ft6) som nödvändiga. En del av 
dem finns helc eller delvis, andra skall 
cil.lkomma 1942-1945. 

OLIKA FÖRSLAG ... 

Der ovan citerade tilläggs'bes!utet 1942 
- att man bör bilda en sjunde jakc
flott ilj (F18) genom besparingar i·nom 
samcliga försvarsgrenar - orsakar dis
kussioner och förslag av väx lande in
nebörd. Bl a hävdar då marinens tales
män att om der ·blir en sådan ny flot· 
tilj, s~ skall den helt cjäna de sjömili
tära intressena. 

De inkomna kraven ifråga om jakt
flyget sammanställs i försvarsutredning-

• en sa: 

e jakcilyg till en tilltänkt fjärde ilyg· 
eskader, i övrige bestående av spa
ni ngsflott iljer, kan bli behövligt, 

e jaktflyg till s·kydd av kustfloctan och 
marin-en i övrigt 'be~övs, 

• jaikcf!yg - en ny, sjunde fl ottilj -
utöver de sex av OB föreslagna och 
av ucredn·ing och riksdag tilltän•kta 
erfordras, varvid: 

e denna nya sjunde jaktflottilj för att 
vinna effektivitet och avsedda ända
mål bör inordnas i den cil [tänkta nya 
iakteskadern (E3), i vilken de flesta 
andra jaktfloniljerna också skall 
ingå. 

Främst gäller det nu kostnaderna. I 
det falle c föresrns, att OB och flyg led
ningen gemensamt skall "knäcka nöten". 

KLARLÄGGANDE FRÅN CFV 

Från september 1941 rill. slutet på 1942 
märks sedan en lång rad promemorior, 
uppdrag och förslag i fr~gan. Försvars
urredningeO'S ordiörande, statssekretera
ren T. G. Wäm, försvarsministern Sköld, 
OB och flygvapenchefen märks bland 
uridertecknarna. C·hefen för flygvapnet 
klargör den 7 oktober 1941 för OB, 

e att flygvapnet h n 
gavarande nya, 
ja ktflotti ljen. 

uppsätta den ifcå
cillränkta sjunde 

Den 20 februari 1942 - efter verk
ställda rekognosceringar mm - kommer 
flygvapenchefens förslag tiH förlägg-

ningsort iör ilotti ljen - Rickstens g~rd, 
nära Tullinge i Södertörn - och till 
flygfält, den där i närheten belägna, 
då skogbevuxna mon Pålamalm. 

BESPARINGSAKTION 

Under år 1942-43 fortsätter redan 1941 
p~började förundersökningar om möjlig
heterna till besparingar, syftande till att 
skapa F18. Två försvarsgrenar (flygvap
net och marinen) kan lämna något -
flygvapnet självt mesr. Dec blir bl a 
dess anslag ti ll mobiliseringsammunition, 
som rn r släppa till sekinerna (se nedan). 
Den 25 januari 1943 hemställer flygva
penchefen t ill OB act denne ville vid
caga åcgärder för att åstadkomma be 
hövliga 'besparin~r från urnen och rna· 
nnen. 

Den 3 maj 1943 expedierar OB srna 

~ 

Beslutet 1967 - att som en be
sparingsåtgärd bl a ev lägga 
ned F18 - har orsakat en del 
diskussioner ... 

Under åren 1942-43 tog flygledningens nya 
ämbetslokaler I tegelkomplexet "Tre Vapen" 
på Ladugårdsgärdet I Stockholm form. Tv: 
dåvarande flygvapenchefen generallöjtnant 
BENGT G:SON NORDENSKIOLD, åtroljd av 
dåvarande souschelen i llygförvaltningen m Il 
på inspel<llonsvandrlng inom lokalerna i de· 
cember 1942. T h : en bild från byggneds
arbetel I början på samma år. Vedstaplarna 
i förgrunden illustrerar den dåtida svenska 
bristen på kol· och oljebränslen. 
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Först är 1946 
ges slutligt bifall 
åt F18:s uppsättning 

order i frågan till samtliga försvars
gren~chefcr. Den 21 juni kan flygvapen· 
chefen inkomma med ett första svar. 

Bl a framhrns däri: 

• att man inte bör skapa FlS genom 
att ge förbandet annan fredsorgani

sation än övriga ja·ktflottiljer, vilket 
föreslagits från något h3 Il. 

Den 30 sepicmber och 9 okiober 1943 

avger flygvapenchefen till OB och den 
senare till regeringen sina slutrappor
ter om besparingsaktion•en. Det anmäls 

nu: 

• att flygvapnet kan åstadkomma l7,9 
milj 3t ns. varav 6,6 genom mins
kade ammunitionsbeställningar och 

11,3 genom att man i viss tltSträck
Hing tilldelar F3 (Ostgöta .flygflot· 

tilj) äldre, fr&n jaktflottiljerna över
förda flygplan, i s-tällct för i mate

tielplanen famtälJda, 

• att armen inre kan bidra alls, enär 

den har anslagsunder.skorr til I följd 
av ett oväntat stOrt antal armevärn

pli·ktiga, 

• att marinen kan bidra med 3,15 milj 
från vissa avlönings· och övningsan
slag, och 

• at't flygvapnets bidrag - 17,9 mil
joner - endast kan Jämnas med av

kall på stridsduglighecen på vissa 
Mii. 

F18 FÖRESLÅS J 22:AN 

Den 26 oktober 1943 insänder flygva

penchefen till försvarsministern begärda 
underlag och bedömande av möjlighe

terna art i persona·I- och materiei'hän

seenden uppsätta FIS. Av skrivel.sen 

framg3r: 

e att undersökning i fdlgan veC'kställts 

på vt11en 1943 o<.:h resulterat i en 
allmän fdan fot uppbyggandet av 
hela flygvapnets krigsorg<inisation, 

innefattande jämväl ris. 

• att flottiljen närmast beräknas mo·· 
obiliseringsklar till den 1 jdi 1947, då 

med ett 60-tal jaktplan typ SA AB 
J 21, 

• att emellertid redan våren 1943 vissa 
konstruktiva och produkcionsrekuiska 
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komplikationer tillstött i fråga om 

nyssnämnda flygplantyp, 

• att man hos flygledni~gen under 
sommaren 1943 undersökt möjlighe· 

terna att i stället förse Fl S med 
jaktplan typ FFVS J 22, vilket be
funnits genomförbart, samt 

• att möjligheter föreligger att tillgo
dose rJ S personalbehov, även i fråga 

om utbildade fiygförare. 

1944 och 1946 års rib-Oagar fattar 
därpå de avgörande besluten om r:18 
tillkomst. 1944 beslutar sålunda riks
dagen.: 

• att den sjunde jaktflottiljen (FIS) 
skall tillkomma, p~ av regeringe11 
framdeles fastställd ~idpunikt. 

SLUTLIGT BIFALL 

1946 lämnas - efter den försrnämnda, 

långvariga •bespariogsaktionen mm 
det slutliga bifallet, som då innebär: 

• att F18 kan och skall uppsättas 
from den 1 j.,/i 1946. 

• N3got senare (l 947) är Fl 8 uppsatt 
med något över SO-talet flygplan, typ 

J 22. 

Som flottiljens tjä11sreförrättande chef 
förordnas 1945 dåvarande majoren Bjöm 
Lindskog, sedermera överste, numera ge
neralsekreterare i KSAK. Nu - 1967 -

är översten Sven-Erik Alm flottiljchef 

för fl8. • 

Flygvapnets uppbyggnad unde• beredskapstl· 
den gällde även stora, ofta besvärliga llyg
fäflsarbeten. Tv: jordschaklnlng för en blivan
de flolliljbas. T h ses utnänmde flolliljchefen 
lör F18, dåvarande överstelöjlnanlen BJORN 
LINDSKOG, och hans närmaste man major 
AKE SODERBERG peka ut platser för bli
vande anordningar på Ft8-fället, nära Rick
stens gård i Tullinge, sydväst om Stockholm. 



Vid F17 har sedan många år 
specialuttagna värnpliktiga ut

bildats till kommissarier för he
la flygvapnets behov. Men vet 
Du egentligen vad en kommis
sarie gör? 

Kommissariens 'Viktigaste uppgift 
krig är acr organisera och leda livs

medelscjänsten vid alla flygbaser samt 
inom stri I förband och fä It verkstäder. 
Det är allts~ på honom det beror, om 
någon mat ska Il kunna serveras vid ert 
krigsiörba·nd. Det är nacurhgtvis an
svarsfulla uppgiiter att lösa för en värn
pliktig, och därför ställs självfallet myc
ket höga krav på eleverna. Dessa krav 
kan i·ndelas i arbetsledarförmåga, fack
kuns'kaper in·om Jivsmedelsområde-t samt 
allmänmilitära kuns-kaper. 

Ta en typisk värnpliktig ur en kom
missariekull! Han har vanligen tagit 
realexamen och sedan arbetat n3gra 3r 
inom handels- eller kontorssektorn. Där 
har han ofcast avancerat ciil en iör
manSStällning och m~nga g~ngcr även 
hunnit med n3gon kurs vid yrkessko!a 
eller köpmannain·stitut. Ibland har han 
läst bokföring och handelslärn per kor
respon•<lens. I varje fall har han lyc
kars bra i sitt arbete och trivs med an 
vara arbecsle<lare och ·ra ansvar. 

REKRYTS KOLA 
Vid inskrivningen ras han ut cill tolv 
månaders kommissarieutbildn-ing och 
rycker sedan in till en flottilj. Tillsam
mans med övriga kamrater i samma 
omgång genomg3s förse rekryt9kola same 
viss yrkesu~bildn~ng i flottiljeM kök. 
Där f3r han lära sig arbetet i livsme
delsiöxr3det med in- och utlämni·ng och 
hanrering av alla slags livsmedel. 

Eiter tre månader ·samlas han och 
kolleger irån de andra ilotti•ljerna till 
en månadslång kommissarieskola vid 
F17. Utbildningen omfattar teoretiska 
studier i födoärnneslära och livsme<lels
tjä.n·s1 och prakt·iska övningar som ·kock. 
Han rnr bl a lära sig 'bygga en fältmäs
si!I kokplats, skydd moc ABC-stridsmedel 
oc.h iörsvar av sin arbe-tsplats. 

Slutet p~ kursen urgörs av en mohi
li;seringsövrring, där han med krigspla
ceringrnrder i hande11 och "civila" klä
der p~ sig rar tåget till en krigsbas. Ei
ter inmönstring och utrustning får han 
vara med om att steg för sceg bygga 
upp hela iörplägnadstjänsten, så att man 
efter ett par Jagar kan mätra många 
hun•Jra man ·hela dygner. .Ba~'kök, ma
gasin och utspisningsplarser anordnas ef-

Kommissariens arbete 

en 

ter ·krigspl-a•nerna, och då och dä sr.örs 
rjänsten av flyglarm oc.h mindre at
tacker p~ marken. Sl<iftarbere och Ungr 
gäende arbetsfördelning övas redan från 
an•<lra Jagen. F3 värnpliktiga inom flyg
vapnet torde få vara med om så realis
tiska övningar under första tjäMtgörin
gen ! U11oder övningen följs varje man 
upp och bedöms individuellt av liirar
personalen. 

SKOLA NR 2 
Eiter ett par månaders prakri·k vid hem
ma floniljen följer sedan en andra kom· 
missa rieskola vid Fl 7 under sex veckor. 
:"Ju är målet grundlig utbi.ldnin·g i un
derhåU.stjän~t, motorfordon.,cjäJrst, rcdo
visnin·g, va·rukänne<lom och förvaltnings
lära. Vidare skall eleverna lära sig an 
iöra befäl över n"rmare 50 kockar och 
I ottor, of ra under ci·Jspress och svåra för
hållanden i övrigt. 

Under den andra kursen har ut'bild
ningsmctodcrna heh ändrats. Lekrioner 
och övningar s-ker i små grupper, ofta 
endast 10 och sällan mer än 20 elever 
i samma avdelning. Liraren undervisar 
inte själv så mycket utan delar ut elev
uppgi.fter oc.h dfskussion·sämnen. Scor del 
av ti·den går at till förberedelser iör 
basspel och gruppövningar. Bland kam
rate<'na utses opponenter, som ska Il för
söka säga emoc och kritisera. Allt syitar 
till sji'ilvverksaomhct oci1 förmåga aitc inse 
och hehä1·ska krigsbefattningen-s pro
blem 

Under kortare övni.n!gar i markstrid 
och underhållstjän-sc i '"busken" funge
rar e!everna i tur och ordn·ing som 
gruppchefer. Aven iälnävlan ocb orien
tering i patruller ingh för <ttt pröva ut
håJl;gheren un·der besviirJ:ga förhaHan
den. Under en slucövning vi·<l en krigs
bas övas enklare krigspJa.nläggrl!ing ge
nom olika swdieuppgi.fter med direkt 
verk] ighecsan knyrning. 

CIRKULATIONSSYSTEM 
Till sist ~terstår ca fem månaders prak
cisk cjänstgöri·ng vid hemmaoflotciljens 
avdelning 3/ 4. Där hör u~bildninge11 an
ordnoas enligt ett cirkulation•ssystem, var
vid varje elev erhaller person·lig hand
ledning vid de olika tjän·ste~tällena. M3-
lct s-kall hela tiden vara act ge god in-

civil 111erit 

blick i den dagliga förvalrnings1jänHen 
li·ksom även i vissa förh~Jlanden vid de 
krigsförband eleven kommer atr. placeras. 

Relativ-r ava•nc.erade ur.bildningsmeto
der kommer s~lun-da till användning i 
syfte att ~tcgvis !åra eleverna växa in i 
krig-sbefa.ttningens behov av en in:tegre
rad utbildning och le<larförm3ga. Genom 
att en grupp rcscrV'in·tendentcr med 
univcrsirccsanknycning fht möjlighet att 
u·tvec'kla metoder för denna ~peciclla ut
bi·ldn·ingsf orm har arbetet vid skolan va
ri-r utomordentligt givande. Det har kun
n.at noteras, att arbetstriv·seln bla·n:J ele
verna \•arit ·betydligt högre än normalt. 
Detta illu~trerns bäst av at>t praktiskt ta
get inga besnaffn,i•n.gar behövt utdömas 
un•der fyra års ~id med en årl;ig genom
strömning av ca 40 elcvc-r ! Tvärtom sy
nes urhildningens kval ificera<le i·nne.HJI 
och krav på självverksamhet ha stiomu
lenu ti·Jl goda individuella preYtationer i 
alla avseenden. 

CIVIL MERIT 

Kommis'Sarieucbildningen har naturlige 
nog även etc civilt mericvärde, vil!kec bl a 
be51yrks av de många förfrågningar som 
brukar före'komma i samband med ut
ryckningen och ansökan om civilt arbe
te. Dec finns däriör etc mihcärt in•tresse 
av att eleverna på arbetsmarknaden 
motsvarar Je förväntningar man anser 
sig ha på arbetsgivar häll. 

Flygvapnets kock- och kommissarie
skola, en ännu så länge helt inofficiell 
benämning, organiseras under några hek
tiska sommarmånader vid Fl 7. Förutom 
kommissarierna utbildas även va·rje år 
ca 60-80 kockar. Detta medför an sko
lan i själva verket utgör en omfattande 
ufbildn·ingsenher samtidigt som lärarper
so1~a·len i S'COrt sen enbart består av re
servper~onal, kadetter och förplägnads
lo•ccor. Vu-60 kommer att innebära en 
längre och mera kvalificerad u~bilJning 

vid skolan. 
Då Fl 7 i·nte längre kan inrymma den 

växande skolorganisarionen, bl a på 
grund av förläggningsbrist, iinns det an
ledning all varligt diskutera inräc.tandet 
av en permanent ucbil<lningsen•he1 av typ 
K us-cartil leriets iörplägnadsskola eller 
Marinens l11tendencuJ"Skola. • 

M Södentröm 
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Göte Lindgren besvarar U It W i berg: 

I nr 1/1967 av Flygvapen
Nytt förekommer ett inlägg 
under rubriken "Från vår 
läsekrets", vilket tarvar ett 
bemötande. 

Under rubriken "Civil flyget mättat p~ 
piloter" miHar Ulf Wiberg en dyscer 

bild av crafikflygets ucveckling och där
med behov er av trafikflygare. ! stort vill 
jag säga, att cra·fikflyget fonfara.nde be
finner sig i sin linda och ·atc dec ännu 
enbart är fhalet med borgare som flyger, 
trots .tlla billighecsresor till Palma och 
andra plat-ser. Som a lh an~ira n:irings
grenar :ir självfallet trafikflyget utsatt 
för kriser av skilda slag. 

J•1g bn emellertid ej med bästa vilja 
n:irnn.1 en omställning från propeller- till 
jetplan som k risberonad, även om en 
sådan omställning tillfälligt medför ecr 
öwrskott på piloter. Omställningen till 
jec, sum genomförs tex i Transair, är så
lunda ett bevis på rrafikilygecs dynan1is
ka ucvecldi-ng. Trafik föder trafik och 
ytterligare flygplan kommer att ':Skaffas 
av samtliga flygbolag, och jecplanens ka
p.1cit~t jämfört med DC 6 och 7 är snart 
ej l:in!;re hämmande för anställningar och 
befordringar. 

EGNA FL YGSKOLOR 

Efterfrågan är så stor, att en del flyg
bolag, västtyska Lufchansa, hrittiska 13EA 
och holländska KLM, startat egna flyg· 
skolor för aspiranters grundflygutbild
ning. Hemma hos oss anstä!Jer SAS för 
~koli1in·g nästa vinter 90-100 aspiran
ter, 35 i tur st~enda ilygstyrmän beford
ras till befälhavare. UN skolar pil!ocer 
och Tran~air ~teranstätler. 

Trafikflyget är il!1galunda roättat, så 
ril>!'kännager c ex Lufchansa att bolaget 
1967-1971 årligen avser a ll'stä Ila 90 a 
120 piloter. 

STOR AVGÅNG 

Dagens trafikflygare, som •b(irjade sin 
karriär efter kriger dvs omkring 1945/ 
46, n:ärn1a r sig nu pensionsåldern och 
inom 20 h kommer enbart vid SAS/ 
LIN/TSA tillhopa 450 tr-afikflygare att 
avgå. De$$ värre måsre man dock räk
n'a med etr något större antal på grund 
av sk medicinska avgåolgar, vilka na· 
turligen ökar med den högre medelål
dern, 
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Trafikflyget 

mot en gyllene era 

Från vår läsekrets 

I Sverige har trafikflyga·ren ingen lön 
aet "sikryca" med, tvärtom är löneläge
na i andra jämförbara länder högre. I 
varje fall netto. 

SAS-lönerna har från den I mars i år 
följande uoeeude: 

FLYGKAPTEN 

Efter 4 års tiänst som pilot 3.945 

5 " 4.120 
6 " 4.295 

7 .. 4.465 
8 .. 4.630 
9 4.800 

tO 4.975 
t1 5.150 
12 5.315 

" t3 " 5.490 
" 15 " 5.660 
" 15 " 5.825 

" 16 " 6.005 
17 6.110 

.. 18 6.220 

.. 19 .. 6.340 

" 20 " 6.415 
" 21 " 6.485 

22 6.560 
23 6.640 

.. 24 .. 6.715 

25 " 6.795 

" 26 " 6.870 
.. 27 .. 6.950 

.. 26 " 7.030 
29 7. tOO 

FL YGSTYRMAN 

Begynnelsel/n .provår 
Eller t års tjänst som pilot 

2 
3 
4 .. 

5 .. 

6 " 
7 .. 
8 .. 

9 " 
10 
t 1 •• 

" 12 I) 

.. 13 .. 

14 " 

2.635 
2.860 
3.090 

3.300 
3.475 
3.635 

3.695 
3.740 
3.795 

3.855 
4.080 
4.130 
4.180 
4.240 
4.290 

15 4.345 

" 
16 

" 
4.405 

t7 4.445 

" 18 " 
4.505 

.. 19 " 
4.565 

Härcill kommer erc sk produktionstill
lägg, för kaptener 675: - kr/mån, 1 :e 
styrmän 435: - ·kr/mån, 2 :e styrmän 
235: - kr/mh. 

Löner och ti•!.]ägg ökas den 1 mai:s 1968 
med 7,3 proc. 

Viss fly(}tidbetalning förekommer för 
45-85 flygclm·n1ar per rn~1\. 

OTRYGGHET ... 

De medicinska kraven och 6-månaders· 
undersökn·iogen för certifikatförnyelse 
skapar en otrygghet i anställni11gen som 
är all varlig. Vad gör en trafikflygare, 
som ej är i va11:lig menin·g sjuk, men som 
av flygmedic~mka or·s,1ker ej .f~r flyga? 
Ja, han står där utan jo\J'b. 

Vet är därför vi efcer mö1ucer från 
USA s·kapar en cenifilbt-födustförsäk
ring som en g~ng ucgjorde 75.000 kr. 
me11 som nu stiger ii•i'I 250.000 kr. (Dec 
borde Wiberg vera.) Ven· trygghNen är 
emellertid ej tillräcklig och Svensk Pi
lociörening räknar tned att i egen re· 
gi och genom försäkringsavrnl lösa 
"trygghecsfr~gan" genom en yrkcsinvali
ditet.spens•ion. 

• I motsacs ~il.I Ulf Wiberg på·.5th jag 
a vslurn.in,gsvis, art de piloter som inom 
de närmaste hen går över riH fraHkf·ly
get - hemma eller bort·a - får upple
va luftfartens ~tora och gy.lle11e era. • 

GÖTE l!NDGREN 

WIBERG REPLIKERAR 
O När (lel gäller profetior bör den ena käl
lan beelömas lika goda som <len andra. Om· 
budsman linelgrens uppgifter kan säkerligen 
tjäna som ypperliga "påtryckningsme<lel" i en 
kommande lönelörhan(lling. Det är dock be
klagligt att såväl SPF som lin(lgren al ltl<I 
tycks glömma att del finns kommersiell lultlart 
utanför det reguljära flygel och chsrlerrly9e1. 
grenar som sysselsätter åtskilliga piloter. Des
sa har sämre löner och lägre eller inga cer· 
tifikalförsäkringar. (Det borde Lindgren veta.)• 



Under år 1919 avvecklades 
den 1916 startade, skick

ligt genomfÖrda och fram
gångsrika flygmotortillverk

ningen vid A. B. ENOCH 
THULINS AEROPLANFABRIK 
i Landskrona. I allt byggdes 
där ca 700 flygmotorer av 

olika typer. Den mest kända 
är Thulinmotorn typ A på 80 
hk - en niocylindrig, rote

rande, lultlcyfd stjärnmotor. 
Denne typ tillverkades i 460 

exemplar under perioden 
1916-18, varav huvudparten 
levererades till Holland och 

bl a efteråt monterades i en 
del Fokkerjaktplan. 

• Då ett antal Thulin A-motorer 
eller Thulinfabrikens likvidalion i 
samband med krigsslutet år 1919 
var till salu, inköptes dessa myc
ket förmånligt av Malmenllygets 
chef, dåvarande kaptenen Ernst 
Fogman. Den kände veteranllyga
ren där , kapten Gösta von Porat, 
började under en vistelse i Paris 
fundera på en lämpl ig användning 
för dem. 

ENSITSARE 
Eftersom molorstyrkan var relativt 
blygsam, var det främst ett ensit
sigt övningsplan som han anåg 
kunde bli akluel It. Ett sådant llyg
plan skulle kunna utgöra e1t goH 
komplement till de tvåsitsiga skol
llygplanen av Alba\rOstyR med 
dubbeJkommando (se nr 1/67 av 
Flygvapen-Nytt) . 
• Vid sin hemkomst ti l l Sver ige 
överlämnade von Porat sina skis
ser och funder ingar ti ll flygingen
iören Henry Kfellson vid Ftygkom
paniets verkstäder på Malmen 
(FVM). Kjel lson r itade och kon
struerade etter Porals anvisningar 
ett l itet ens itsigt övn ingsplan kring 
den tidigare inköpta Thulinmotorn. 

"KÄRT BARN ... 'r 
Omkring 1919/20 var den första pro
totypen av del nya flygplanet klart 
all provflygas. Oet kallades av sina 
konstruktörer "Tummelilen", av 

den flygande personalen snart 
"Tummelisa" e ller bara " Lisa". 
Det uppges, all löjtnan t Gustaf von 
Segebaden uUörde llera rullprov 
på marken och att kapten von Po
rat gjorde den första egentl iga 
provllygningen. 
• Serietil !verkn ingen vidtog och 
totalt ti llverkade Malmenverkstä· 
derna 15 Tummelilenplan, inklusi
ve prololypen. De ljänstg;orde som 
övningsplan på Malmen fram till 
det fristående flygvapnets tillkomst 
den 1 juli 1926. Från delta datum 
överfördes 11 Tummeliten till flyg
vapnet och blev den ena av de två 
lörsla typerna övn ingsplan där. Ca 
1927 fick Tummel i ten flygvapnets 
typbeteckning 0 1. 

GAMMAL I GÅR'N 
Planen användes då vid Ffygsko f· 
kåren (F5) på Ljungbyhed och 

senare återfördes planen ti Il F3 
på Malmen. Man kan tänka sig att 
"Lisan" nu sku lle närma sig pen
sionsåldern, men så blev inga
lunda fallet. Planet var mycket 
populärt b land flertalet av flygar· 
na. Under 1926 levererades en se
rie om 10 nytil lverkade 0 1 från 
flygvapnets centrala flygverkstad 
Matmen (CVM). Så sent som 1933 
monterades tre 0 1 där genom att 
delar från tidigare kasserade plan 
utnyttjades - samt reservdelar. 
"O 1:orna" (Tummeliten) var i ak 
tiv tjänst fram till 1935, då samt -
1 ig a kasserades. 
• Elt exemplar, som tjänstgjort 
vid Stabens Ftygavdelning på Bar
karby, finns besvarat i de historis
ka samlingarna på Malmen och är 
fortfarande flygdugligl. Det IJögs i 
samband med flygvapnets 25-års 
jubileum år 1951 sam! 1962, vid 50-
årsjub ileet av svenskt mi li tärflygs 
ti llkomst. 

KÄNSLIG ... 
Tummel iten-planen krävde en käns-

men 

l'lg hand av sina p i loter. Åtskil l iga 
förare kunde aldrig lära sig tekni
ken. 81 a var motorns tomgångs
varv högt. Detta motverkades ti ll 
en del vid körning på marken samt 
vid landning genom att föraren 
"kuperade" (bröt tändningen) med 
korta mel lanrum. Landningsstället 
var smart, vi lket på ojämna fält 
kunde resuHera i ground-loop. 
• På undervingarna fanns rotting
bågar. vilka avsågs förhindra att 
planet vid "krängning" skulle dop
pa någon vingspels i marken. Om 
planet slog runl blev materiel 
skadorna små. Propel lern klarade 
sig oftast, men ibland fick pro
pel lernäsan pil vevhuset ri ktas. Om 
föraren inte var al l tför lång och 
satt väl fastspänd var r isken tör 
personskador i a llmänhet r inga. 

LÄTT MEN KNEPIG 
Tummel iten hade utomordenlllga 
goda flygegenskaper och lämpade 
sig vä l för avancerad llygnlng. 
Dock medförde den roterande mo
torn att tekniken vid avancerad 

(Se även treplanssklssen sid 20.) 

flygning något ski lde sig från den 
som användes med vissa andra 
flygplantyper. Att tex utföra too
p ing med Tummeliten krävde på
passl ighet. • 

Bo Widfeldt 

* 
PRESTANDA: TUMMELITEN, 0 1. 

Motortyp: Thulin typ A 
Motoreffekt: 90 hk 
Spännvidd: 7,8 m 
Längd: s.s ,, 
Höjd: 2,35 .. 
Vlngyla: 13 m' 
Tomvikt : ca 410 kg 
Flygvlkl: ca 575 ,. 
Besättning: 1 man 
Hastighet: Ca 145 km/lim 
Sllgtld: ca 4 min/km 
Topphöfd: Skm 
Flygsträcka: ca 300 km 
Startslräcka: ca 100 m 
Landningssträcka: ca 100 m 
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Fototävlingen: 

Arets tredje lototävling, "Min roligaste 
bfid", lockade glädjande manga tävlande. Et
ter mycket letande och jämförande bland bi· 
dragen, utkristalliserade sig följande segrar
trio: 

1 :a Styrbjöm Erlcson, f9 

2:a Rune Sundberg, f1 

:l:e Carl-Ake Bergman, F4 

O Nästa gång handlar der om frivilligutbild 
ningen och Era bidrag bör vara inskickade till 
den 1 september. Lycka till och ha det nu så 
skönt i sommar - gärna tillsammans med ka· 

mMan' • 
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• TV i utbildningens tjänst går framåt med stormsteg inom sko/vä
sende, sjukvård och industri - för att nämna några exempel. • Il 
Inom armen och flygvapnet har det gjorts en del prov med video
bandinspelningar, som utfallit med gott resultat. Men ett problem 
har överskuggat allt. Vilken typ av uppspelningsapparat skulle man 
ena sig om att införskaffa? Detta eftersom inspelningar, som gjorts 
på en apparattyp, ej kan spelas upp på någon av annat fabrikat. • 

Ett unil~t 

TV-prov 

Inspelningen av "lnslruktionsbandet" för handhavande av AGA·revivalorn gjordes I en för ändamålet Iordningställd hangar på FB. 

Flygvapnets filmdetalj har nu fordig
provat de olika TV-bandspelare som 

iinm inom den ledande radio- och TV
industrin, och försökt få til I stånd en 
sundaordisering inom försvaret. Det gä I ler 
främst val av apparattyp, så att inspe
lade uthildningsband kan användas inom 
alla vapenslag. 

På initiativ av flygvapnets filmdetalj 
och ftyg.förvaltn.ingcnos u·ohildningsse:ktion 
samlades fem av de ledande märkenas re
prescmanrer den 13 februari iör en run
dabordS'konfcrens i ilygledn·ingen, c1r för 
radiobranschen unik situation, där rikt
lbnjema för ett ~tort upplagt prov skul
le dra~ upp. För ändamålet hade filmde
taljen sökt ett utbildning·smotiv lagom 
långt och miljövarierande, som skulle 
passa både som film- och TV~lektion. 
Motiv h'lev handhavandet av an-dni·ngs-

apparaten AGA-re·vi·vator, som ko'!nmer 
att finnas i flygvapnets räddningsheli
koptrar och ambulanser. 

B En 16 mm ljudiilm i färg framS'täll
des först, därefter inspelades ~amma ma
nuskript på videohand. Deona inspelning 
skedde den 14 aprj,J i h på F8, d;ir en 
hangar iick bli TV-inspel ni·ngsstudio. 

Vid in·speln·ingen användes tre TV
kameror samt bil<!- och ljud·mixer. Foto
grafer och helysning~personal var, som 
vanligt vid flygvapnets inspeln•ingar, häm
tade från AB Sueciafilm. Från m1xer
vagnen utsändes TV-impulsen till iem 
husvagnar, som inrymde de ol~ka firmor
nas handspelare. Progr-ammet inspelades 
på inte mil'l!dre än sj11 olika apparattyper 
med en bandbredd från en halv mm till 
två tum. 

• Res11ltatet bedömdes vid en uppkör
ning i ily-gle<dningen den 18 april. Samti
digt visades vi-d en ut~ti1llning TV-kame
ror och TV-handspelare, där de in•hjud
na hade möjlighet att se film- och TV
produkten från de oli1ka handspebrna. 

Varje apparat kommer vid flyg.förvalt
ningen att genomgå ent slutligt driits
;>ch fun ktionste-st. Den slutliga rekommen
da·tionen av apparattyp beräknas v::ira 
framme under sommaren 1967. 

• Efterfr3gan på TV-handspelare inom 
flygvapnet för olika speciella ändamål 
påskyndar valet av apparattyp. 

Det vore självfallet olyckligt om f lem 
olika bandspelartyp<?r skulle komma till 
användning inom försvaret. Framför allt 
o<?konomiskt. 

Hel ge Sahlin 
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Flygvapenföreningarnas riksförbund höll sin ordinarie årsstämma 
Ämbe!sbyggnaden på Gärdet i Stockholm lördagen den 11 mars och 

dagen därpå kontaktkonferens med utbildningsorientering. Samtliga 
flygvapeföreningar var representerade och dessutom märktes represen

tanter för CFB, civilförvaltningen, ett flertal frivilligofficerare m fl. 

FVRF:s 
0 •• arsstamma 

T ill ordförnmle i l'iksförbundec om
valdes direktör Olle Kar!eby och 

iivcrscc Björn Hedberg kvarsch som vice 
forhundsordförande. Till ny kassaförval
l.1rctue efter stabsreda ktör Bertil La
gc,.~·a!!, som undanbett sig omval på 
grund av bri.stande tid, vakles byr~inten
dcnt Sven Peterson. Ny valda i styrelsen 
b'ev dessucom malarrnäscare Hans Kih!
m,rn, Stockholm, med ingenJor Viggo 
Nilsson, Stockholm, som personlig supp
leant o~h di.sponent Berndi Dah!gren, 
l.ule3, med värnpliktige fanjunl<aren 
Leif Agani..ws, Norrköping, som supp
k.1nc. 

tue!Ja lwrnrnencarer till ilygvapnets 
framtid och flygöverdirektören Lars Bri
sing gav en oriemering om Systern 37 

Viggen. 

Kapten Anders Grönberger, FS/U, 
orienterade om alnue!la urbildningsl<igec. 
Oaktat utbildnings3ret ännu inte är av
slutar, k,1n man skönja en glädjande ök
n•ing av antalet värnpliktiga dever i så
väl hemortsutbildll'ingen som, framför 
aoJlt, vid de cenrral·a kur-serna. Ungdoms
sidan visar även den en ökning när 
det gäller hemortsu~bildningen, und-er det 
att dc11 cemn1la ucbildningen har gått 
ner något. • 

Under söndagens ·konca kt.konferens 
tog.s en hel del ak.cuella frågor upp bl a 
ungdoma rna.s representation före
ning.my relser och -stämmor. Kansliet 
fick i uppdrag att bearbeta frågan och 
sedan iöre~lå styreben de rekommenda
tio11er, som bör lämn·as föreningarna. 

Stiimman godkände bl a förbumlmy
re~scns fföslag till riktlinjer för den fort-
1,ut~ verksamheten. Ur dessa kan följan
de nämnas. 

Det ekonomiska läget har tvingat rill 
Ht bl a Hemavankurn~rna m~st utgå ur 
urLildning•progrnmmet, men vi hoppas 
.ut kunna ta emot oförändrat ancnl ung
domar under nästa vintersportlov ge
nom att anordna lobla eller regionala 
kurser. Därigenom räknar vi med att 
kunna spara in en hel del på rcsekontot. 
Vid:ire ange.s i riktlinjerna att möjlighe
terna att ge ökat stöd h ekonomisln wa
g:i föreningar ska undersökas samt att 
n:kryteringen av värnpliktiga ska inten
siiicras. 

REPRESENTATION 

Stämman avslutades med acc 3rets llt
märkelsetecken dcl,1dcs ut, varefter 
över.ste Hans Neii lämnade några ak-

HJÄLP! 
Krisen i Mellersta Ostern har skapat enorma problem rör 
krigets offer. Många tusen människor lider svår nöd och 
är i behov av omedelbar hjälp. Svenska röda korset (SRKJ 
har börjat skicka hjälpsändningar till systerorganisatio
nerna i de berörda länderna för atl lindra den värsta nö
den för krigers offer. Blodplasma, förband, kirurgiska in· 
strument. läkemedel, torrmjölk, filtar, täll m m kommer att 
behövas. - Följande appell har av SAK ombe!ts vidare
befordras t•ll FV-Nytts läsare: 

O Svenska röda korset är nu helt be1oende av allmän
hetens st öd för att kunna utvidga hjälpen. Varje b i . 
d r a g innebär atl någon eller ller människor kan rå 
lindring i nöden. Behoven är omättliga. Svenska röda kor
set rar därtör tacksamt emot alla bidrag pä post- och 
bankgironumret 90 08 00. Märk ta tongen Mellersta Os· 

tern. • 
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Sommarens lägerkurser 
sommar kommer följande lägerkurser att anord

nas: 

VÄRNPLIKTIGA 

GOTTSKÄR 2.7-15.7 luftbeva~nlngstjänst Cör alla kategorier 
(stl !sch, !sch, insll och insoJ och stabstJänst för stabsundet
orricerare, expedirionsbiträden och kommissarier vid bas
och luf1bevakningsförband. 
SKÄLDERVIKEN 2'.l.7-29.7 luftbevakningstjänst för kompani· 
cheler och inso och bastjänst för klarbi, stabi, tam, orm och 
chefstelefonister. 
KOPINGSVI K (skede 1) 30. 7-5.8 baslörsvarskurs för all krigs
placerad petsonal, (skede 2) 6.S-12.8 marl<försvers-, am-, 
transport· och förplägnadskurs. 

I kurserna får även Clygfältsingenjörer delta för egen orien
lerlng. 

FVRF-UNGDOM 

GOTTSKÄR 2.7-15.7 lk och Hk I fuftbevaknlngstJänst 
FS LJUNGBYHED 2.7-15.7 lk, Hk och lk i bas· och luft· 
bevakn I ngsjtänst 
KOPINGSVIK 30.7-12.8 lk och Hk I luflbevaknlngstJl!Mt 

ALLMÄN MILITÄRUTBILDNING FÖR VÄRt:PLIKTIGA 

RÄTTVIK 1.11-5.11 kurs lör bas· och lllftbevakningspersonal 
{även flygfällsingenjörer). 

ANMÄLAN till kursen i Rä!tvik skall vara CFV tillhanda se
nas I 23 s eprem ber. 

Till kurser för värnpliktiga kan familjemedlemmar med
följa. Upplysningar om kurserna kan erhållas från egen 
flygvapenförening eller av frivilligofficeren vid egen flotfilj. 

FVRF:s medaljörer 1967 
Som avslutning på lördagens (11/3) sfämmoförhandlingar de· 
lade CFB överstyrelseordförande, stadsjurist E G Westman 
ut CFB:s förtjänsttecken 1'111 revisor Tore Hast, Göteborg, 
och kapren Gösta Göthlund, Srockholm. 

FVRF förtjänsrmedalj i silver 1i/ldelades: kapten Valter 
Brehmer, Göteborg, kapten Karl-Axel Eklöl, Norrköping, fru 
Vera Gustafsson, Stockholm, förvaltare Bertil Henril(sson, 
Linköping, byrådirektör Carl-Gustaf Holmstedt, Stockholm, 
krigsrådet Carf·Otlo Krook, Stockholm, revisor So liltie
ström·Tlus, Stockholm, fru Brith Planbäck, Göteborg, överste 
Kjell Rasmusson, Ängelholm, fabrik6r Per Rlckberg, Sfock
holm och försäljningsledare Per Ydenius, Södertälje. 

Förbundsordföranden överlämnade medaljerna till de me
daljörer som var närvarande, varefter krigsrådet Krook fram
förde medaljörernas 1ack. 

Uppland-Gäsfrike flygvapentörening erövrade Gustaf Wasa· 
kannan för bästa utbildningsresullaf under året. • 
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FÖRSLAGS VERKSAMHET 
Förslagsver-ksamheren är föredömlige fin 
på FlO, där redan under förra året hela 
36 förslag lämnades in. Alla personal
kacegorier är i ö representerade, även de 
värnpliktig<1. 

Ledande "förslagsman" är försre crn
fikledare L<1rs Elming, som hicrills erh~l-

F10 
lit inte mindre 
än LlSO kr för 
rre o I ika för
slag till för
bäcrring av tra
fikledningsuc

ruseningen. Ett av dessa prisbelönca för
slag - ece trafikledar-bord T.Ml\ med 
markeringsmateriel - har belönats med 
700 -kr, varav fr~n flygförvalmingen 400 
kr och från C F10 300 kr. 

Bordet är redan "i drift" på r:to, och 
fungerar ue:närk1. • 

HELIKOPTERRÄDDNING 
Vad sägs om arr hoppa i nollgradigc 
varcen och förlita sig på ate helikoptern 
~kall hämca en innan ögonen blivir allt
för glasareadel Ja cack, svarade fyra 
modiga, mindre män vi·d 2:a divisionen, 
F15 - i hopp om att framsrå som hjäl
tar för evinnerlig tid. 

"De buro ej kaskar, ej vapenrock, ej 
blänkande s\•ärd i sin hand .. " Nej, 
men de buro isolerdrä-ke och flytväsr 
och en livbåt under armen. Och där
med korn öv-

n.ingen för fly- F 
garna att bli 
nå goc av err 
väsrgöraklimax. 
Dee visade sig 

15 
nämligen ince alls vara särskilt kalle och 
isolerdräkeerna höll tätt eilJ nära )00 
proc. Vid själva ihoppet, som skedde 
från helikopeem på ca cre m höjd kyl-

Je det visserligen ordenrligr om huvud 
och hän<ler - men man skall ju också 
hålla huvudet kal.le i sådana siruauo-
ner ... 

Ovn·ingen kom allcså i försca b:rnd :m 
gälla hel ikopeel'besä tmingen med k;i pren 
Frisk .F8 som lii rare och fält flygare 
Kiick och fanjun·kare lv13mson som ele
ver. Dec visade sig vara eet verklige 
precisions· och Jagarbete när he!ikopter
föraren på hdikopc~rmekaniken1s di
rekr~ v skulle styra in selen mor d.:n 
"nödsrällde". Men övning ger färdigbc.t 
och de tappra i livbåtarn;1 behövde incc 
vänta länge på ate bli uppvin&chadc. 

Det är avsik cen art err ancal övning
ar av dee här slager skall ueförns un
der sommaren. }\rr de är vikeiga för :lit 

skapa färdighet i arr handha rädclnings
materielen för såväl flygande person~! 

som helikopterbesätmingar behöver inte 
ondecserykas. Dessutom är övningarna 
uppskaccade. • 

HÄNT VID f LOTTI LJ ERNA • HÄNT VI 
LITE VEMODIGT 

Vid lunchdags torsdagen den 27 april 
var dec ovan·ligt mycket folk i Göteborgs 
cenrra!a delar. Vid Götaplarsen kunde 
man se F9:s föme flöeeiljchef, överste 
Magnus 83ng, f eskaderchefcn general
major Folke Ramström, samr fru Cappe
len-Smich, alla spanande mot skyn. Pre-

F9 
cis kl 12 kom 
det alki. väneade 
p~, nämligen 26 
Ha wker H~1neer i 
snygg fk>eri•ljfor
mering, med 

öv~rste Cappelen-Smith i cäten. Efeer 
några svän,gar över srnJen flög flygpla
nen över Nya i\lvsborgsbron och för
svann i riktning mor Vinga fyr. Flot
tiljchefen ville på detta säcc viäa upp 
f9:s flygplan för göre-borgarna före den 
iöresrående nedskärningen -av flocciljen. 
- (Tiderna förändras ... ) • 

* 
FRIVILLIG DAG 

Lorror och medlemmar i Skara·borgs flyg
vapenförening i·nb jöds sänd agen den 24 
april till "Frivilligdag" på f6, KarJs<borg. 
Ett 60-eal - mese lottOr - hörsamma.cJe 
ka.Jlelsen och hade som alla eyckte en 

F6 
ning av flygcjänst -

uev·lig dag på 
f]ouiljen. Pro
gra momer inne höll 
film, försvars
upplysning, vi~-

vilket var möjlige 

d~ F6 samma dag dehog i en luftför
svarsövning sa•mc flygning med besökarna. 

De som ville ägna riden år anmlt än 
besök p~ flotciljen dehog i en folttävlan 
för lotcor, som arrangerades av Karls
borgs flyglottakår. FriviJiligdagen avs;luca
des med gemensamc kaffek,1las i mat
salen för be-sökare och fälecävlare. • 

* 

EFTERLÄNGTAT 
Den "ka.sernrenoveringspote" om ca JO 

milj kr som försvaret hligen disponerar 
kommer ocks~ flygvapnee eilJ del -
även om de äldre armcförläggningarna 
får huvuddelen ... 

Nu har Fl i Västerås ändigen fåcc si
na gamla Ö1Jskemål om varmvaeeen till
godosedda! Vat1nec flöda·r varmr och 
h~irligr ~1r de nya blandkranarna och 
duscharna i alla vpl.-

och befälsförläggningar-F 1 
nQ. - Dee finns nume-
ra idel moderniteter cill 
förfogande. Dec saknas . 
inre heller urrag för el-
hyvel och ändamålsenJiga speglar. Med 
mahognyinredning! Bakom denna - :na
hognyplywood nora bene - döljer sig 
en cransforma1or som sänker spänningen 
t il'l lagenliga 110 v0<lt i toalcetrummet. 

Och den gamla "luckan"? Den har 
också moderni.seracs och bhvic myckec 
trivsammare. Med individuell sängbe-lys-

ning (!) och - givervis - moderna sän
gu med liggvänliga ma<lras~erll • 

* 
KONTROLLFLYGKURS 

En kurs för koncrollilygare har hållies 
vi•d Cenuafa folygverkscaden i Västerås 
(CVV) under tiden 22-26 maj. fngenjö· 
ren Gösta Heden. kontrollflygare vid 
CVV, var kurschef, och som inscrukcörn 
medvePka.Je ing~njörer, ko11trol [flygare 
och provflygare fr3n bl a rc. cvv och 
SAAB. 

Ecr 20-c:d tekniska chefer, koncrollfly-
gare, offi-

~~~;f~~ga:e~h cvv 
från samcli-
g~ florri•ljer 
med flyg-
plan 35 deltog programmet, som 0111-

fouande dr;fcanalys, upp!äggni•ng av 
komrollflygverksamher, genomgång av 
allmän funkrionskonrrall och av olib 
system i flygplan~e same koneroll fJyg
trän·ing i simulator. 

Kursen var den första cencralc anord
nade urbildningen för kontrollflygning av 
fpl JS och avses cfeerföljas ~v flera :ned 
s<1mma uppläggnin•g. Kurserna är av.sed
da för b~de flygande personal och omrk
per$Onal och syfta!!' cill en större enhee
lighet vid 11tförandet av konerollfly::;
verksamh~c, att l>ira den berörda pcrso
n;1len atc "cala samma spr~k" samt ge 
eillfälle att dryfea gemen•sa.mm~ fr~t:or 

och utbyta erfarenheter. • 
Eric Lindholm 
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KONTAKT 
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presenterar: 
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Sista biten fram • • • 

e Under föregående kalenderår ökade antalet landningshaverier markant. Tyvärr e 
e syns det som om denna typ av haverier skulle komma att dominera statistiken e 
e även innevarande år. Följande exempel är belysande: e 

FLYGPLAN 32: I samband med 
sättning efter direktlandning skadades 
ena vingspetsen. Föraren passerade 
banänden med ungefär 265 km/tim 
och i något flackare plane än normalt. 
Då föraren ville börja aerodynamisk 
bromsning i ett tidigt skede, skedde 
sättningen med något högt nosläge, 
varvid flygplanet åter lättade - och 
med viss avdrift. Föraren parerade av
driften med skevroder och lättade på 
spaken för att sänka nosen. Härvid 
träffades banan först av ena hjulet. 
Flygplanet tippade sedan över och 
motstående vingspets skrapade i ba
nan. 

FLYGPLAN 34: Efter normalt 
landningsvarv låg föraren under sena
re delen av finalen något högt och av
såg därför ansätta landningen något 
plus. Flygplanet var p g a stor bränsle
last tyngre än normalt. Föraren höll 
vanlig fandningsfart och kompenserade 
ej för den högre landningsvikten. På 
fem m höjd, 250 m in på banan, in
träffade en kraftig noshöjning samti
digt som lätta skakningar kändes i 
flygplanet. Eftersom motorvarvet mins
kats till marktomgång över banändan 

- då bedömningen ansågs säker -
hann inte motorn svara på förarens 
gaspådrag. Sättningen skedde som ge
nomsjunkning med hög nos på stjärt
konen. 

FLYGPLAN 35: Under inflygning 
för PAR-landning på främmande bas 
leddes föraren i forcerad plane til l 
utgångsläge för slutlig inflygning. Un
der den forcerade planen lyckades 
inte föraren hålla farten nere vid nor
mala instrumentflygvärden, vi lket gjor
de att inflygningslinjen passerades. 
Härvid tappade PAR-trafikledaren ra
darkontak ten, varför inledningen fort
sattes på PPI. Bankontakt erhölls på 
ca två km avstånd med normal fart, 
men på ca 100 m för hög höjd. Föra
ren bedömde direktlandning möjlig och 
för att komma ner på den korrekta 
glidbanan reducerades gaspådraget till 
nära marktomgång. Omkring 100 m 
före banänden uppfattade föraren att 
sjunkhastigheten bl i vit alltför hög och 
parerade med gaspådrag. Motorn hann 
ei svara, varför sättningen skedde hårt 
på stjärtkon och huvudhjul, varvid 
stjärtkonen skadades. 

Relaterade fall tyder på att stora ris
ker föreligger för att en landning miss
lyckas om någon eller några av de 
värden - som föraren skall hålla på 
finalen och i sättningsögonb licket -
awiker från de rekommenderade. Ut
rullningsförloppet bestäms ti ll stor del 
av hur flygningen sker på finalen 
(slutlig inflygning vid instrumentland
ning). 

Aerodynamiska faktorer 

Moderna krigsflygplan flygs inom ett 
vidsträckt fart- och höidområde. Med 
hjälp av styrsystem och i vissa fall 
styrautomat är det möjligt att inom 
vissa gränser förbättra flygplanets ro
derharmoni och styregenskaper. Det 
är likväl nödvändigt att göra kompro
misser och acceptera något sämre 
flygegenskaper under vissa llygfall. för 
att godtagbara egenskaper skall erhål
las under hela flygenvelopen. Föraren 
måste veta vad han har att vänta sig 
från sitt flygplan i olika skeden och 
undvika att flyga på ett sätt, som på 
förhand är dömt att misslyckas. 

Lyftkraft 

Lyftkraften hos en vinge är bl:ind an- ~ 

25 



nat beroende av vingens anrallsvinkel 
mot den anströmmande luften och 
lurtens strömningshastighet. Lyftkraf· 

len är härvid beroende av vingens 
planform ( :::: rak, pi l· eller deltafor· 
mad). Nedanstående bi ld visar i prin-

cip iyftkraltkurvans utseende vid olika 
planformer som funktion av anfalls
vinkeln. 
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En större anfallsvinkel behövs såle
des för att i ett deltavingat flyg plan få 
ut samma lyftkraft som i ett rakvingat 
flygplan. 

Motst!md 

Det totala motståndet, som verkar på 
ett flygplan under landningsfasen, be
står av flera o lika delmotstånd. Dessa 

ANFAllSVINKEt 

sammanförs oftast i två huvudgrupper 
- inducerat motstånd och skad ligt 
motstånd (nollmostånd). Det inducera· 
de motståndet uppstår när lyftkraft 
produceras. I det skadliga motståndet 
ingår bl a tryck- och friktionsmot
stånd. 

Fartminskning i lågfartsområdet ger 
således ökat motstånd. 

-
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Fartstabilitet 

Under flygning påverkas flygplanet av 
följande krafter: 

-----~ 

Vid stationär flygning uppväger des
sa krafter varandra. Under accelera
tion måste dragkraften vara större än 
motståndet och föraren måste succes
sivt minska anfallsvinkeln för att 
rlygplanel ej skall stiga. Under retarda
tion är motståndet större än dragkraf
ten och föraren måste öka anfallsvin
keln för alt flygplanet ej skall sjunka. 
En ökning av anfallsvinkeln innebär att 
sjunkhastigheten tilltar. 

Ett flyg plan har från fartslabil ilels · 
synpunkt tre olika fartområden, del 
stabila, neutrala och instabila fartom
rådet. I det stabila området innebär 
minskad fart minskat motstånd. I det 
instabila området innebär däremot 
minskad fart ökat motstånd. I det in
stabila fartområdet är det praktiskt 
omöjligt att flyga med konstant fart 
utan kontinuerliga justeringar av mo
tordragkraften. Området mellan det 
stabila och det instabila fartområdet 
- "omslagspunkten" - är från praktisk 
synpunkt ett neutralt område. Om
slagspunklens läge bestäms av skär
ningspunkten mellan de båda mot
ståndskomponenlerna' - det induce
rade motståndet och det skadliga mot
ståndet. Totalmotståndet är minst i den 
punkten. 

Sambandet mel Ian drag kraft, motstånd 
och fart framgår av följande bild. 

-----~ 

I punkterna A och B har flygplanet 
intagit jämviktlart vid en godtycklig 
motordragkraft. 

I punkten B är flygplanet fartstabilt. 
Dvs om föraren ej rör gasen och flyg
planet råkar ut för en störning, som 
minskar farten till punkten B. uppstår 
ett drag kraftsöverskott, som för tillba
ka flygplanet till jämviklfart i punkten 6. 

I punkten A är flygplanet fartinsta
bilt. Dvs om en störning inträffar, som 
minskar farten till punkten A' uppstår 
ett dragkraftsunderskott, som innebär 
att lyftkraften minskar. Om föraren 
icke gör någonting, kommer farten att 
minska ytterligare och sjunkhastighe
len öka. Motåtgärd är nödvändig för 
att stoppa sjunkhastighelen. En ökning 
av farten skulle föra flygplanet tillba- ~ 

_________ " __ " __________ ! 
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ka till jämviktläget i punkt A. På låg 
höjd kan föraren göra detta enbart ge
nom att dra pä gas, eftersom höjden 
ej tillåter fartökning genom att föra 
fram spaken. Ett försök att bibehålla 
den ursprung! iga flygbanan genom att 
höja nosen kommer enbart att med
föra snabbare genomsjunkning. 

rande luftkrafterna angriper flygplanet I 
förhållande till tyngdpunkten. Punkten 
där de resulterade Jultkrafterna an
griper kallas i detta sammanhang för 
tryckcentrum. Flygplanet är statiskt 
längdstabilt när tryckcentrum (TC) lig
ger bakom tyngdpunkten (Tp). Jämvikt 
erhålles genom att ett trimmat (tek
niskt ej förarpåverkat) roderutslag ba
lanserar luftkrafternas vridande mo
ment. En störning som påverkar an
fallsvinkeln ändrar lyftkraften och flyg
planet kommer av sig själv att återta 
ursprungsattityden. 

Längdstabilitet 

Ett flygplans olika stabil itetsgrader i 
längdled bestäms av hur de resulte-
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Störning som ökar anransvinkeln ökar även lyttkral1en, som återlör plygplanet i Jämvikt. 

Då tryckcentrum och tyngdpunkt 
sammanfaller är flygplanet statiskt in
different. Efter en störning kommer 
flygplanet att stanna kvar i det störda 
läget och föraren måste med roderut
slag återföra flygplanet till ursprungs
attityden. 

Då tryckcentrum ligger framför tyngd
punkten är flygplanet statiskt längdrn
stabilt. Efrter en störning ökar flyg pla
net själv störningens förlopp och fö
raren måste med rodren hålla emot 
störningen. 

Eltersom tyngdpunktens läge tillåts 
variera inom vissa gränser under en 
flygning (bränsleförbrukning, skjut
ning av vapenlasten) och tryckcentrum 
"vandrar" vid olika flygfall, kommer 
flygplanets statiska längdstabilitet helt 
följdriktigt att variera. 

En tryckcentrumsvandring framåt, 
somr kan inträffa i lågfartsområdet vid 
höga anfallsvinklar - då strömningen 
över virngen börjar bli störd - uppfat
tar föraren som en avtagande spak
kraft (han får lätta på sin dragning i 
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spaken). Om flygplanet i det läget ut
sätts för en "nos upp"-störning kan en 
lryckcentrumvandring snabbt ske mot 
ett läge framför tyngdpunkten. Föra
ren måste då föra fram spaken (an
vända negativ spakkrafl) för att hålla 
flygplanet i momentjämvikt. Det är så
ledes viktigt, att en upptagning före 
sättning ej görs så häftig att denna 
snabba tryckcentrumvandring inträffar. 
Detta eftersom den tillsammans med 
flygplanets massvängning kan göra att 
ett negativt roderutslag varken hinner 
ansättas eller räcker ti Il innan bakkrop
pen står i marken. 

Sammanfattning 

Genom att hålla korrekt planebana 
undviks säkrast haveri i landning
en. Den korrekta planebanan hålls ge
nom en riktig anpassning av fart, an
fallsvinkel och motorpådrag. 

Rätt fart ger automatiskt rätt anfalls
vinkel: för liten anfallsvinkel resulte
rar i en fartökning medan en för stor 

resulterar i fartminskning med ökad 
risk för stall och vikning. 

Vid rätt fart och anfallsvinkel är mo
torpådraget avgörande för planevin
keln. Om flygplanet ligger under av
sedd planebana och föraren höjer no
sen utan att öka motorpådraget blir 
följden fartminskning. Om flygningen 
då sker i det fartinstabila området, in
nebär detta också en ökning av sjunk
hastigheten. 

• Om flygplanet ligger över avsedd 
p/anebana minskar föraren motorpå
draget för att komma ner på önskad 
planebana utan alltför stor fartökning. 
Det är då viktigt att motorpådraget 
återställs i tid, eftersom motoraccele
rationen till önskad dragkraft inte får 
ta så lång tid att fartförlusten vid 
övergång till rätt planebana blir kritisk. 

Genom att manövrera rodren i tipp
led med lugna spakrörelser minskas 
risken för snabba tryckcentrumvand
ringar som, tillsammans med mass
svängningar hos flygplanet, kan ge 
stabil itetsproblem. • 



Bidragande orsaker var • • • 

e Grundorsaken till flertalet landningshaverier är att föraren inte tillräckligt väl e 
e lyckats behärska fartminskningen. Landningen har emellertid vanligen också e 
e rönt inflytande av olika försvårande faktorer. De har höjt risknivån och därige- e 
e nom skapat ett ogynnsamt utgångsläge. I det följande behandlas vissa sådana e 

förhållanden. 

U nder en landn ing bedömer föra
ren omedvetet sin planebana ge

nom att kombinera avståndet till ba
nan med flyghöjden. Han är van vid 
ett visst synintryck, som han skaffat 
sig under landningarna på ordinarie 
bas och som ger honom en planebana 
på ungefär 3°. Vid landning på främ
mande bas med s I u t ta n d e bana 

kan han få ett vilseledande syn intryck 
som försvårar bedömningen. 

Om banan har sin lägsta del mot 
föraren, kommer näml igen den norma
la planebanan att verka för brant. Fö· 
raren bl ir då benägen att minska pla
nevinke ln med de risker en låg, flack 
planebana ger. ~ 
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Om banan i stället har sin högsta 
del mot föraren kommer den normala 
planebanan att synas för flack. Föraren 
påverkas då av sina synintryck att 
komma in för högt. 
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Vid nybyggnad av banor överskrids 
ifråga om nivåskillnad numer i princip 
icke förhällandet 1 :100 m. Tidigare var 
dessa normer något liberalare, varför 
det inom flygvapnet finns fält med en 
nivås'killnad på banan av upptill 
1.8:100 m (dock endast del av banan). 
Banor med särskilt stora nivåskillna
der finns vid F4 (bana 12/30) och F14 
(bana 01/19). Banor, som har mindre 
utpräglad men dock märkbar nivåskill
nad finnes vid FS, F11 (bana (09/27), 
F15 (bana 15/33), F16 (bana 08/26), 
Heden och Uråsa. 

Omgivande terräng 

Om terrängen höjer sig mot banan 
kommer föraren att tycka att flyghöj
den är högre än den i verkligheten är. 
Förhållandet blir det motsatta om ter
rängen sänker sig mot banan. I det 
förra fallet kan den korrektion, som 
föraren möjligen förleds göra, resul
tera i minuslandningar, medan i det 
senare fallet en sådan korrektion of
tast resulterar i pluslandning. 

Optiska villor 

Förarens bedömning under inflygning 
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till sättning utfors under fortlöpande 
värdering av en stor mängd synliga re
ferenser. Synintrycket av dessa refe
renser varierar vid olika betysnings
och brytningsförhål landen. Dis, olika 
grader av ljus och skugga samt neder
börd eller imma på frontrutan kan ver
ka vilseledande vid landningsbedöm
ningen genom att föraren får ett falskt 
syn intryck av banans läge (vinkelfel). 
När det inte finns någon skugga, t ex 
över snöyta eller bleke uppstår en ten
dens att bedöma höjden högre än vad 
den i verkligheten är. Samma tendens. 
kan uppstå om inflygning sker i dis el
ler om landningsbanan ej awiker i 
kontrast från omgivande terräng. vilket 
kan inträffa under vinterförhållanden. 

Banans utseende 

Vid inflygning mot en bana, som är 
smalare än den föraren är van vid. 
kan föraren förledas tro att han lig
ger längre bort från banänden och 
följaktligen högre över marken än vad 
han i verkligheten gör. 

Nivåskillnader i banan kan få den 
att verka kort. En puckel mitt på ba
nan kan t ex medföra att kontakten 
förloras med den andra banänden er-

ter sättning. Denna plötsliga skenbara 
banförkortning kan förleda föraren att 
häftigt ansätta bromsar - med punkte
ring och svårigheter att hålla flygplanet 
kvar på banan som följd. Om puc
keln befinner sig nära banslutet, kan 
föraren naturligtvis också överraskas 
av att banan tar slut, innan farten hun
n il nedbringas. 

Kännedom om topografin vid avsedd 
landningsbas kan eliminera risker för 
onödiga landningshaverier. 

Banfjus 

Om två lampor med olika ljusflöde är 
placerade lika långt bort från en be
traktare förefaller den ljusstarkaste 
lampan vara den närmaste. Under en 
klar natt, då ljusen syns bättre, kan 
banan därför tyckas närmare än vad 
den i verkligheten är. Detta kan hos 
föraren framkalla en benägenhet att 
bedöma minus 

Vindstyrka och vindriktning 

Under vindförhållanden då vindstyrka 
och vindriktning svänger mellan olika 
värden, kommer vindkomposanten 



förhållande till flygplanets längdled ock
så alt variera. Flygplanets indikerade 
fart påverkas vanligen inte praktiskt 
märkbart av vindkomposantens väx
lingar. Under extrema vindförhållan
den kan emellertid komposanten änd
ras snabbare än flygplanet kan acceJ
lera eller retardera. Då blir resultatet 
en ändring av den indikerade farten. 

Om ett flygplan tex flyger in för 
landning med 240 km/lim i motvind på 
40 km/lim och vindhastigheten snabbt 
går ned till 0, kommer den indikerade 
farten också att minska till omkring 
200 km/tim. Om vikningsfarten är hög
re än 200 km/tim kan avsedd glidbana 
inte bibehållas. utan flygplanet kom
mer att sjunka igenom - SNABBT 
Detta förhållande medför speciella ris-

ker vid flygning med jetflygplan pga 
motorons långsamma acceleration. Vid 
byig vind bör således en extra fart
marginal tilläggas. 

Turbulens 

Turbulens förekommer som regel all
tid då vinden är kraftig, men kan även 
förekomma vid relativt svaga vindar. 
Under landning är risken för att turbu
lens ligger kvar över banan efter fram
förvarande flygplan speciellt stor vid 
vindstilla. 

Nedsvep är en form av mekanisk 
turbulens och märks särskilt då vinden 
är byig. Nedsvep uppstår oftast i an
slutning till olika höjdskillnader tex 

Detta har nästan samma effekt som 
en snabbt avtagande vindkomposant. 
Detta fenomen kan överraska en oför
beredd förare och kan få allvarliga 
konsekvenser med tunga flygplan (I ex 
transporttlygplan). men kan även inne
bära en risk rör förare av mindre 
tunga flygplan (flygplan 35 och mot· 
svarande). 

Vare sig svårigheterna har sin 
grund i förvillande och vilsele
dande synintryck eller besväran
de meteorologiska förhållanden, 
är det bästa motmedlet KUN
SKAP om problemen. Om du vet 
vilka förhållanden som råder vid 
landningsbasen, är du i ett gott 
utgångsläge för att undvika ha
verihotande situationer. • 

klippväggar, kullar. hangarer och 
markfördjupningar. Eftersom luften 
strömmar både vertikalt och horison
tellt under turbulenta förhållanden, 
kommer flyglar! och lyftkran att varie
ra med risk för genomsjunkning vid 
flygning på alltför snäva fartmargina
ler. 

Vertica/ Windshear 

Vertical windshear är ett uttryck för 
hastig vindavtagande på läg höjd. Det
ta fenomen förekommer i samband 
med kraftig vind vid markinversion och 
stabil skiktning på lägsta höjd. Feno
menet innebär att en kraftig vind has
tigt avtar under inversionsskiktet. 
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Aerodynamisk bromsning 

med flygplan 32 

I "Kontakten" i Flygva
pen-Nytt nr 5/66 behand
lades problematiken 
kring däck och broms
ning. Bland de regler 
som rekommenderades 
var bl a den här: 

Avlasta bromsarna och vär
mealstringen i hjulen genom 
att AD-bromsa - då så är 
lämpligt och möjligt. 

Regeln är god. Men bland förarna 
finns en ganska utbredd upptatt

ning att AD·bromsning ger kor tare 
landningssträcka än normal inb roms
ning med hjulbromsarna. Så är dock 
inte fallet. Måste man av någon anled
ning ta ut kort landningssträcka bör 
man inte AD-bromsa - vilket framgår 
av tabell 1. 

Först när bromskoefl icienten går ner 
under 0.20 kan vinst i landningssträcka 
erhållas vid AD-bromsning. Vid så låg 
koeffi c ient bör man inte försöka landa 
utan gå til l annan bas med bättre broms
verkan. En påtvingad landning vid så 
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landa flygplan 32). 



dålig bromsverkan bör faktiskt ses som 
en form av nödlandning. I exemplet 
ovan är sättningsfarten satt Ull 260 km/ 
lim. Det är ett högre värde än vad som 
normalt används. Det inbördes förhål· 
landet mellan kurvorna ändras dock in
te vid lägre sättningsfart. 

REGEL 1: 
Om det är hatt (koefficienten 
> 0,20) eller om Du behöver 
landa på kort sträcka; AD· 
bromsa Inte! Hjulbromsa 
istället. Det ger kortare 
landningssträcka ! 

Aw<>pporle1ing 1.; • .., . .. ,... '·'"-"·J"' t:>o ' "" ... ,, 
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Vid praktiskt taget varje 32-division 
finns någon eller några förare som 
praktiserar metoden att ta in klaff el· 
ter sättningen. Häri.9enom minskas 
vingens tyllkraft och AD-bromsning 
kan påbörjas tidigare. Maximal attityd
vinkel kan tas ut vid fart strax under 
250 km/tim mot ca 210 med full klaff 
ute. Anledningen till klaffintagningen 
är att man tror sig minska landnings
sträckan genom en tidigt påbörjad AD· 
bromsning. Tabell 2 visar hur det verk· 
ligen förhåller sig. 

Vid sättningsfart 210 km/tim blir rull· 
sträckan ungefär 350 m längre vid 
AD-bromsning utan klaff och vid sätt
ning med 260 km/tim ca 250 m läng
re. Landning med AD-bromsning och 
infälld klaff kräver alltså hårdare in
bromsning med hjulbromsarna än efter 
normal AD-bromsning och ökar därför 
påfrestningarna på däck och bromsar. 

Håll klaffen ... 

Kurvorna visar alt det finns en teore· 
tisk möjlighet till vinst i rullsträcka 
dock endast vid den högre sättnings· 
farten. En vinst på något över 100 m 
erhålls om sättning sker med helt in
fälld klaff (eller max 10° klaff ute) och 
maximal AD-bromsning bibehålls tills 
farten gått ner till ca 210 km/tim, var· 
etter full klaff fälls ut (streckad kur
va). Lägsta sättningsfart vid vilken vinst 
kan uppnås är ca 230 km/tim. 

Det blev 

ingen 

SFl-ändring 
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Rent pral<liskt landar man inte med 
infälld klaff. Riskerna för vikning och 
genomsjunkning skulle bli för stora. 
Klaffen måste alltså tas in efter sätt
ningen. Det tar viss tid lör klaffen att 
gå in efter infällningen Under detta 
moment kan inte full AD-bromsning 
(maximal attitydvinkel) utnyttjas. Den 
praktiska vinsten i rullsträcka har be
räknats ligga vid ca 50 m vid en sätt
ningsfart av 260 km/tim Om normal 
sättningslart används ( < 230 km/tim) 
förlorar man istället i rullsträcka jäm
fört med normal AD-bromsning. 

Räcker med klaffintag 

Det har sina risker att "laborera" med 
klaffen i landningen. Risk finns att fö
raren tar in klaflen före sättningen med 
genomsjunkning som löljd. Han kan 
sedan råka ta ut klalfen för tidigt med 
påföljd att flygplanet lättar med högt 
nosläge, vilket också kan medföra ge
nomsjunkning Föraren kan också 
komma att distraheras av trimändring
arna i samband med klaffens in- och 

utfällning med tex bristande kurshåll
ning eller lör högt nosläge som följd. 
Det skapar onödiga haveririsker att på 
läraren lägga extramomentet med ut
fällning av klaff omedelbart efter sätt
ning. Det kan innebära att lörarens 
koncentration på höjdbedömning och 
farthållning under sista delen av pla
nen splittras. 

Landning i sidvind 

Genom vingens minskade lyftkraft stan
nar llygplanet säkrare på banan vid 
AD-bromsning med inlälld klaff än vid 
normal AD-bromsning. Det innebär att 
girrisken blir något mindre vid sid
vindslandningar, men då måste klaf
fen vara inlälld under hela AD-broms
ningen. Fälls klaffen ut igen ökar gir
risken. AD-bromsning med infälld klall 
innebär egentligen ingen avlastning av 
bromsarna eller minskning av däcksli
taget. Efter noshj ulsnedsläppet måste 
hjulbromsarna användas hårdare (en
ligt tabell 1 är rullsträckan vid ned-

* * * 

släppet 1300 m) än om hjulbromsning 
fördelas över hela rullsträckan. 

REGEL 2; 
AD-bromsa inte vid kraftig 
sidvind. 

Om man har för hög fart och ändå 
måste fullfölja landningen - tex om 
bränslet inte räcker lör ett omdrag -
är det bättre att sätta ner flygplanet 
på banan än att göra en lång utflyt
ning. Motståndsku rvan blir större om 
flygplanet rullar på banan än om det 
hålls llygande. Flygplanet bör helst rul
la på alla tre hjulen. Planet vilar då 
med större tyngd mot banan och lrik
tionen ökar. Det innebär dock en ökad 
belastning på däcken, och lår därför 
inte vara något normal lörfarande. 

REGEL 3: 
Tvingas Du landa med för 
hög fart - sält flygplanet på 
banan istället för att göra 
en lång utflytning. 

Anledning till att haverifrekvensen är hög under landning har naturligtvis samband med alt landningsmomentet 
är ett svårt moment - och att del utförs så ofta. Det svåraste är härvid att behärska fartminskningen. Misslyc
kandena kan ha många orsaker. Al!a, som har ansvar för flygtjänsl, enskilda förare och övningsledare, bör begrun-
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da de faktorer, som kan ha inflytande på säkerheten under landning. Här lämnas några exempel: 

Flygplanfaktorer 

Förarfaktorer 

Land ningsh jäfpmedet 

landningsmeloder 

Sikt. 
Fartegenskaper. 
Egenskaper i loopingplanet. 
Styrsystem. 
Motorrespons. 
Planefart (tid för beslut och åtgärd). 
Instrumentens presentation, placering och avläsbarhet. 

Koncentrationslörmåga. 
Disciplin. 
Utbildning. 
Slnnesvlllor. 

Krav på förarens uppmärksamhet. 
Avläsbarhet. 
Noggrannhet. 

Stressmoment. 
Manövreringsbehov. 

Meteorologiska faktorer Sikt. 
Vind. 
Turbulens. 
Halka. 
Isbildning. 

Det är svårt, dyrt, tidsödande och i allra flesta fall vanskligt alt söka ändra ett redan färdigt flygplans egenskaper. 
Det är i en ekonomiskt brydsam situation svårt alt motivera anskaffning av exklusiva landningshjälpmedel. Rådande 
inflygningsförhållanden eller bansystem kan i allmänhet inte förbättras. I dagens läge måste kraflsamlingen där
för främst ske kring en förbättring av förarnas PRECISION, UTBILDNING och - i möjlig mån - LANDNINGSME
TODER. • 
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