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Försvarets materielverk 


Genom riksdagsbeslut skall Försvarets Materielverk inrättas 
fr o m den 1.7 1968, varigenom Kungl Flygförvaltningen och 

övriga materielförvaltningar samorganiseras till ett gemensamt 
verk. För flygförvaltningens del innebär detta den senaste av 
åtskilliga omorganisationer sedan flygvapnets tillkomst. Vad 
som förblir är flygförvaltningens - från 1 juli flygmaterielförvalt
ningens - ständiga uppgift att anskaffa och underhålla den bäs
ta flygmateriel, som våra resurser möjliggör. 

D Flygförvaltningen har i princip tillstyrkt det gemensamma ma
terielverket. Man har gjort detta efter omsorgsfulla övervägan
den av fördelar och nackdelar för försvaret. Man har försökt att 
se framåt och tänka sig in i de uppgifter, som kan krävas av vårt 
lands försvar under kommande decennier och funnit att över
vägande fördelar borde kunna uppnås genom ytterligare sam
ordning av tekniska och ekonomiska resurser. Man har också 
kritiserat vissa delar av Materielförvaltningsutredningens för
slag, där man bedömt att formalism och krav på enhetlighet för 
väsensskilda funktioner kan leda till nedsatt effektivitet. Det nära 
samarbetet mellan flygförvaltningen, flygstaben och flygförban
den har starkt betonats. 

D Chefen för flygvapnet har med sitt ansvar för flygvapnets 
uppgifter inom försvaret med stor skärpa betonat, hur materieI
förvaltningens uppgift är att medverka till uppbyggandet av slag
kraftiga förband. I sitt yttrande till ÖB över MFU :s (matreielför
valtningsutredningens) betänkande anför han bl a: Det organisa
toriskt sett successiva fjärmandet av det förvaltningstekniska 
arbetet från det stabsmässiga som skett under senare år och 
som accentueras i direktiven för MFU kan inte härledas från att 
taktik och operationer har blivit mindre beroende av tekniken 
eller tekniken av taktiken. Militär utveckling visar det motsatta 
förhållandet. Det taktiska och tekniska tänkandet blir alltmer 
invävda i varandra och kan i det praktiska arbetet inte åtskiljas. 

D Kungl Maj :ts proposition och riksdagens beslut om materiel
verket tar viss hänsyn till detta och ger godtagbara möjligheter 
för alla inom flygvapnet och materielverket att samverka till det 
som är syftet med omorganisationen - att åstadkomma det ef
fektivaste försvar som vår ekonomiska ram medger. Den möj
ligheten måste utnyttjas. * 
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VTOL f)rLY 

Fig: 18 • Canadas V/STOL, CL-84 
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Denna artikel är en fort

sättning på den om VTOL, 

som finns publicerad i nr 

2/68 av FV -Nytt. Detta 

avsnitt behandlar helikopt

rar och rotorflygplan 

på den utvecklingsnivå 

tekniken för rotorobjekt 

befinner sig i dagsläget och 

vad vi har att vänta oss 

i framtiden. 
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V
ad är en helikopter? Hur definieras 
begreppet helikopter? - Man kan sä
ga att hkp:n är ett lutfartyg, som er

håller sin lyftkraft huvudsakligen från mo
tordrivna, i horisontalplanet roterande sy
stem av bärplan. (Fig 1. ) 

Den konventionella helikoptern befinner 
sig f n, jäm.ides med andra rotorförsedda 
flygplanprojekt , stark utveckling. Den 
faktor som hittills effektivast bromsat den
na utveckling har varit av ekonomisk na
tur. Pä den militära sidan har man dock 
haft bättre möjligheter att ta till vara och 
utveckla de stora fördelar , som helikoptern 
har. Det är också främst mot militär bak
grund man f n har möj lighet att utveckla 
den konventionella helikopterns rotorsy 
stern med bättre uppbyggnad och aerody
namik. Sitt eldprov genomgick heli.koptern 
under Koreakriget, där amerikanerna tog 
d~n i anspnlk för en rad militära uppgif
ter. Vietnamkriget har yttedigare befäst 
dess stora militära betydelse. 

STOR CIVIL BETYDELSE 
På den civila sidan har visserligen heli
koptern tagits i anspråk på flera områden, e Fig : 17 

t ex i ambulanstjänst och som flygande 
lyftkranar, (tjänster som fö r närvarande 
till största delen i Sverige ombesörjs av 
flygvapnet), men man väntar ännu på det 
stora genombrottet för passagerartraflk 
över korta distans2r mellan mindre orter. 
Det är j ust här som den p',guende utveck
lingen för militära ändamål kan bidra till 
att göra den civila helikop leranvändningen 
lönsam. (Civil hkp-trafik har dock redan 
inte rurbant startats i New York-området 
av New York Airways.) 

Dage ns helikopter är fortfarande begrän
sad ifraga om fart och lastförmåga, främst 
beroende på rotorsystemets konstruktion 
och uppbyggnad. Därför ör rotorns aero
dynamik föremål för intensiv forskning. 

E:1 rotors bladprofil är i princip liknan
d e en flygplaoving as. Rotorbladet rör sig 
liksom vingen genon1 luften och alstrar 
lyftkraft . Det finns dock en v iktig skillnad. 
Lyftkraftens fördelning hos en konventio 
nell vinge (rak) är i huvudsak jämnt för
delad över hela spännvidden p g a vingens 
likformiga rörelse genom luften . Dii pro-

VTOL PEL 2. 
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~ 	filen s lyftkraft är beroende av dess hastig 
h et genom luften av tar rotorbladets lyft
kraft ju längre in mot navet man k ommer 
vid rotatione n. Detta förhållande kan del
vis k ompenseras genom torde rade (vr idna ) 
blad, så att man får större an fall sv inkel 
närmare navet. Man k an också göra bladen 
avsmalnande mot spetsarna . 

LYFTKRAFTENS PRINCIPER 

Lyftkraftens storlek är beroende av rotor 
bladens hastighet ge nom lu ften samt an
fallsvinkeln inom vissa gränser . Man kan 
alltså tä nka sig att reglera lyftkraft en ge 
nom att ändra antingen rotorbladens stig 
v inkel eller ro torvarvtal et. A v praktiska 
skä l (de t tar lå ng t id att ändra rotations
hastigheten bl a på grund av rotorns trög
het) manövreras lyftkraften genom sam
ordning av stigvinkel och motoreffe kt . Man 
håller alltså ett lämpligt varvtal pa mo
torn och reglerar lyftk raften genom ökning 
av b lad vinke in. Vid sto ra ökningar av den
na måste mera gas till för alt bibehå lla 
konstant varvtal p g a större luftmotstånd 
vi d större vinklar. För att \.Ulderlätta fö
rarens arbete finns på stigspaken införd 
en anordning. som automatiskt ökar gaspå
draget utan att det ordinarie gasreglaget 
påverkas. Föraren måste dock alltid vara 
u ppmärksam på gasreglaget vid varje änd
ring av flygti llst~ndet. 

En rörelse horisontellt hos helikoptern 
åstadkoms genom lutning av rotorn i öns
kad riktning. Den luftström, som tUlder 
svävningen pressades vertikalt ned genom 
rotorn blir nu r iktad snett bakå t och ger 
helikoptern en kraft i motsatt riktning. 
Denna lutning åstadkoms pil olika sätt. 
Det bör observeras, att rotoraxeln, även 
kallad m asten , inte behö ver lu tas - d enna 
följer h elt flygkroppen. Den vanligaste an
ordnIngen fö r att åstadkomma lutn ing hos 
roto rdisken (det plan, vari rotorbladen rör 
sig ) ä r den cykliska kontrollen. 

BLADVINKELNS BETYDELSE 
Vid horisontell flygning talar man om 
fram- och bakåtgående rotorblad. Framåt
gåend e ä r d et eller d e blad, som rör sIg 
mot fl ygriktningen tUlder rotationen. Bla
dens stigningsvinke l m~ste nu för va rje 
varv ändras periodiskt, så att det bakåtgå
ende bladet höj s till ett maximiläge vid dis
kens bakre punkt. P å samma sätt måste 
d et blad, som är på väg framåt sänkas till 

ett minimiläge vid disk ens främsta punkt . 
Man ökar alltså bladvinkeln hos d e t bakät 
gåend e bladet (ökad lyftkraft) och minskar 
d en hos det framätgäende (minsk ad lyft
kra ft). Dä ställer rotord isken in sig själv 
i lutning för framåtflygning. 

Det som nu sag ts förutsä tter, att rotor
bladen är fritt led ade mot nave t (bladen 
kan fl appa ) . Den s k stela rotorn har inte 
denna egenskap - mera om denna senare. 
Det gäller att observera, at t den cykliska 
kontrollen sker oberoende av den kollek
tiva instä lln ingen av stigv inkeln , som ti
digare berörts, 

Hur åstadkoms nu denna för varje varv 
a tcrkommande ändring av blad vInklarna? 
Det finns flera metoder. Låt o ss be trakta 
d en van ligaste konstruktionen , styrplatte
systemet (fig 2). Styrp lattan best;;r aven 
över- och en unde rdel , lagrade mot var 
andra . överplattan liksom alla dess stöt
s tän ger och länkar roter a r med rotorn och 
kan lutas i alla riktningar . Underplattan, 
vars armar är kopplade till helikopterns 
ma növerorgan, kan enbart lutas. Den på
tvingade rö relsen hos unde rplattan påver
kar därmed d en övre en ligt figuren. styr

• Flg : 7 

plattan äl' i sin h elhet skjutbar längs mas
ten. Den kollektiva bladvinkelomstä llning 
en erhå lls även på d e tta sä tt. 

BAKÄTSTRÖMNING 

inledningen näl1Uldes. att helikopterns 
maxfart är begränsad till följd av rotorsy
stemets konstruktion . Låt oss betrakta någ
ra anledningar till delta. 

Hastigheten hos bladelementen varierar 
utefter bladets längd . Den är lägst lä ngst 
in mot navet och ökar ut mot bladspetsen. 
AnblåsningSkom ponenten framifran, alltså 
den som uppkommer tUlder framåtflygning, 
är lika stor öve r hela blad et. Om man be 
traktar e tt bakiltgående blad finner man, 
att d e bilda nämnda anblåsn ingskomponen 
terna är riktade mot varandra . Vid en viss 
fart kommer det inne rsta blade lementet att 
bli utsatt för bakåtströn'U1ing över p r ofilen . 
Ju högre farten framåt blir. desto längre 
ut mot bladspetsen sprid er sig detta fö r 
ha llande , vilket re sulterar i en ej godtag
bar lyftk raftsförlust. 

ÖVERSTEGRING 
För att k ompense ra den mindre anblAs
ningshastigheten hos e tt bak il tgåend e rotor
blad måste man hos detta öka anfallsvin
keln. Som bekant kan en vingprofils an 
fall sv inke l inte ökas hur mycket som h elst. 
Vid ett visst värde sker överstegring (stall) , 
va rvid lyftkraften ögonblickligen släppe r . 
Med ökande fart framåt hos helikoptern 
och därmed e rforderlig öknIng av det bak
a tgii ende blade ts anfallsvin kel, sker till 
slut öve rs tegri ng, eller 'avlösning ' på aero
dynamiksprå k . Denna börjar från blad spet
sen och sprider sig inåt. Bladet tenderac 
att slå ned . 

Vid ökning av farten når ett framåtgå
ende blad allt högre fa rt vid spetsen, var 
vid kan uppsta problem av samma natur . 
som när en vanlig vingp ro fil kommer i när
helen av Mach J, så ledes ljudhastigheten. 

Ä ven helikopterns vikt. flyghöjd och 
tyngdpunktsläge har inverkan på maxfar
ten. 

VRIDMOMENTKOMPENSATION 
När rotorn tvingas runt uppkommer ett 
vridmo ment, som strävar att vrid a runt h e 
Ukopte rkroppe n i motsatt rik tning. Detta 
ga ll<'f för helikoptrar med en rotor och 

• Flg: 9 
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axeldrift. Förhållandet måste på något sätt 
kompenseras. Stjärtrotorn har därför in
förts som den vanligaste anordningen. Den
na är mekaniskt kopplad till huvudrotorn. 
Storleken hos den sidriktade kraft, som 
erhå lls frän stjärtrotorn, varieras genom 
bladvinkelomställning. 

Hos hr iikoptrar med flera rotorer har 
man möjligh"l alt kompensera vridmomen
tet genom att ha olika rotationsriktningar 
på rotorerna. På större h elikoptrar placerar 
Inan rotorE 'r '1a t ex i tancic'mform. På min
dre typ rr Kan man ha ku~xialrotorer, d v s 
två motroterande system pa samma axel, 
som t ex hos den ryska Ka-18 (fig 3). 
Koaxialsystem valdes ofta under helikop
terutvecklingens pionjärtid. Ett sådant sy
stem äf ganska komplicerat och har en del 
nackdelar - som t ex I~ng axel hos den 
övre rotorn för undvikande av bladsam
manslagning. Dessutom arbetar den undre 
rotorn i ett luftsystem, som påverkas av 
det övre. vilket sänker verkningsgraden. 
Konstruktionsiden har på senaste tiden 
återupptagits bl a av firman Wagner Heli
kopter-Technik i Västtysk land. 

HELT LEDAD ROTOR 
På fig 4 kan vi se en helt ledad rotor. Hos 
denna kan bladen flappa, svänga och ändra 
stigningsvinkel. Varje blad för sig är aIIt
så ledat och kan oberoende av de övriga 
röra sig kring en horisontell flappningsled 
och en vertikal svängningsled. Dessutom 
kan bladet vridas. övervägande delen av 
dagens helikoptrar i tjänst är utrustade 
med rotorsyslem av denna typ. 

Bladvinkdomslällning och flappning har 
tidigare b erörts. Några ord skall även sä
gas om begreppet koning, som hör sam
man med bladens flappning. 

Vid betraktandet aven vertikalstigande 
helikopter märker man, att den figur som 
rotorbladen bildar får formen aven trub
big kon . Vinkeln mellan ett horisontalplan 
genom rotornavet samt bladet kallas ko
ningsvinkel. Bladen tvingas av lyftkraften 
att höja sig under rotationen. Det som 
hindrar dem att höja sig för mycket är 
förutom bladens egen tyngd - centrifugal
kraft~n , som verkar på bladen. Det är där
för väsentligt att aldrig underskrida ett 
visst. minimivarvtal. 

Hos en ledad rotor kan bladen svänga 
kring en vertikal svängningsled. Anord
ningen har tillkommit av hållfasthe tsskål. 

MOTSTÄNDSFÖRÄNDRINGAR 
Blad t möter en mycket starkare luftström, 
när det efter att ha passerat diskens bakre 
del övergitr från bakåt- till framåtgucnde. 
Böjningspåkänn ingar vid bladroten kan 
lUldvikas genom införande av svängnings
leder. 

Ryck. - När man med flappning lutar 
rotordisken måste de blad. som befinner , ig 
tvärs flygriktnIngen kunna svänga för a',t 
bladhastigheten i rotorbanan skal! vara 
oförändrad. Funnes inte svängningsleder 
skulle bladen bringas att accelerera och 
retardera rned varje varv. 

HalvsIei rotor. - Hos denna rotortyp 
(fig 5) är blad och nav fast förenade. Ph 
grund av kardansk upphängn ing av navet 
kan bladen ej flappa eller svänga indivi
duellt utan endast som en enhet. 

Stel rotor. - Den stela rotorn (fig 6) sak
nar helt leder. Bladen kan inte flappa eller 
svänga u tan endast vridas kring sin egen 
axel. Den stela rotorn uppvisar sa många 

,.... 

och viktiga fördelar gentemot den ledade, 
att den utan tvekan kommer att Ingå hos 
framtiden s helikoptertyper. Bland dess för
delar märks: god stabilitet, god manövrer
barhet, sto r marginal för tyngdpunktsänd
ring, relativt små vibrationer, enkelhet 
konstruktionen (50 proc mindre delar), go
da fartprestanda. 

Nu frågar man sig kanske : varför har 
man inte tidigare lagt an po denna rotor
typ och sluppit den komplicerade ledade 
rotorn? Svaret är: det har man, eller rät
tare sagt: man har försökt. Redan under 
pionjärtiden gav man sig in på problema
tiken kring ett stelt rotorsystem, men p g a 
bristande kunskaper, bristande erfarenhet 
och brist på fullvärdigt material osv för
blev problemet olöst. Den ledade rotorn . 
som är i bruk idag, erbjöd en utväg ur 
svårigheterna, och den fick alltså utgöra 
grunden för den snabba helikopterutveck
!ingen. 

LOCKHEED - EN PIONJÄR 
Föregångslandet när det gäller helikopter
forskning har varit och är alltjämt USA. 
Flera stora flygföretag bedriver sedan lång 
tid tillbaka omfattande studier av rotorn 
och dess aerodynamik och arbetar fortlö
pande pil förbättringar . Lockheed är en av 
de främsta. 

Hos LocI<heed tog man upp konstruk
tionsiden med den stela rotorn och lycka
des nu besegra pionjärtidens problem. Man 
byggde först p rovhe!ikoptern CL-475, ut
rustad med ste lt rotor~ystem . När detta vi
sade sIg hålla måttet framtogs XH-51A, 
som flögs första gången 1963. 

Redan de för sta provflygningarna med 
XH-51A visade , att man var inne pil rätt 
väg. En av de bäda tillverkade provhell
koptrarna utrustades med en kort vinge, på 
vars ena halva en jetmotor placerades. Alla 
förväntningar överträffades vad gäller flyg
egenskaper, stabilitet och styrbarhet. En 
maxfart av 480 km/ tim uppnåddes. (Fig 7). 

DRIVE MED CIVIL TYP 

En civil version, Lockheed 286, tillverka
des. Denna provflögs 1965 och erhöl1 som 
förs la helikopter med stel rolor typcerti
fikat 1966. Med Lockheed 286 gör man en 
ansträngning att komm a In på den civila 
marknaden - för att göra kLmderna för
trogna med fördelarna hos rotorsystemet. 
På ParisutställnIngen 1967 hade europeiska ~ 

8 Fig: 12 (foto: jahn charlevi ll e) 
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Den spanske 
pionjären 

\"1 o:;, .,"'U WE.tl~ Er J a,...('j 
pass~gc~a.·e Ma:xf,:-t·l 610 kf'!'l t m P-, "'~f' ncen av 
p'ob em och danat na· man o a" 3".:.ye k'Jmma: t 
~I' ,Olnd·\,;nf'1U ';:To .... f ' en tn.ni'j e ~~r 
pres~er;l Et"\ m x~a·' -l .... :F,O kIT 'f.~· 

~ fackmän och a"dra möjlighet att beundra 
d enn a helikopters manövrerbarhet, (F ig 8,) 
XH-51:5 stela rotor är gyrostabil iserad, Ett 
spakulslag frami\t påverkar ett gyr o så att 
d e lla lutas, Rotorn strävar efter att inta 
samma läge som gyrot, Via den cyk li ska 
kontrollen erhålls ett noslippande moment, 
som lutar rotorn (och därmed hela heli
koptern) fraJlla t. För den som närmare 
önskar studera den gyroslabiliserade rotorn 
rekommenderas stud ium av In teravia Re
view 9/ 1963, sid 1338 , 

En direkt tillämpning av rotorn har in
förts pa kompoundhelikoptern AH-56 Che
y enne , som beskrivs separat , 

OLIKA DRIVSYSTEM 

Den vanligaste anordningen är aX9ldrif
ten, dvs en eller flera motorer med axel
överföring till rotorn, Kolvmotorn är ännu 

\"JE...l1 I sum s... ri1 

i tjänst, mest p g a driftekonomin, Heli
koptrar med turboaxelmotorer är nu 
tjilnst i stor utsträckning, Som exempel 
på turbinhelikoptrar, repre sentativa för 
dagsläget, har valts den ryska Mi-6 (som 
beskrivs senare) 

Flera försök med drift direkt pä rotor
bladen har gjorts m ed större eller mindre 
framgång. I och för sig in tressant var den 
en!(olska Fairey Rotod yne (fig 9), numera 
n('d lagt. Rotodyne var försedd med ramm
motorer i bladspetsarna och lär enligt 
ögonvittnen ha fö ,'t ett fruktan svärt ovä
sen. Bladdrift förekommer i en del utfö
randen med varm luft, son} tappas av från 
kompressorn och lör~ g enom rör i bladen 
till spe tsmunstycken. En produkt av vå ra 
dagar är hetgasrotorn, som verkar ha fram
tiden för sig. Som repr",cntant fö r denna 

flyghastighet, km/h 

o 50 100 150 200 
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G Fig: 11 • Flg: 14 

princip är bl a den tyska Do 132 (som 
också kommer alt beskrivas s~n are). 

AUTOGIRON 
A utogiron e ller gY L'op lanet (tig 10) som är 
den egenlliga b :·nämningen, till verkas inte 
längre, men manga av pionjären Ciervas 
ideer har tillämpals på våra dagars heli
kopter , Därför har den medtagits h ä r, trots 
alt autogiron inte är av VTOL-typ. 

Rotorn hos autogiron är inte motordriven 
utan används endast som bärplan. För 
framäldrift används konventionell rotor 
och propeller, Luftströmmen genom ro 
lorn ho, autog iron är riktad uppåt, medan 
motsatt förh"lland 2 r~Lder hos helikoptern , 
Hns aulogiL'On är ro to rn lutad bak"t un d er 
flygning 

Det kan l samma!1hanget vara intres<ant 
att S2 "agot på hur en h olikopter med frän 
slagen motor (t ex vid motorhaveri) kan 
landas. Hos autogiron kan rotorn drivas 
runt under alla normala flygtillständ, då 
d en är lutad bakåt och "släpas" g enom 
lu ften av den dragande propellern. För alt 
hos helikoptern f å luft att strömma till 
utan motorhjälp måste h eli l<optern b "fi:1
na sig under rörelse nedåt, Vid motorbort
fall e t måste föraren minska bladvinkeln 
för att f ii lägre rotormotsl nd och dänned 
högre varvtal. Rotorn komlner då alt ro
tera med en vinkelhastighet. som b2ror 
dels av bladgeomelrin och d els av di skarea
belastningen. Lyftkraften ger då en sta
tionär sjunkhastighet, som i ett typfall 
varierar med flyghastigheten (fig 11). 

Kurvan utgör hastighetspolaren vid au
lorotallon. Pkt 1 anger den flygh aslighet, 
som g er minsta sjunkha,tighet. Pkt 2 är 
d:o f ör minsta glidvinkel. I detta fall kan 
man landa med en sjunkhastighet av 7 
m/ sek, motsvarande ett fritt fall från 2,5 
mete r. P g a markeffekten och upplagrad 
röghe t i rotorsy s te.me t kan man emeller 

t id strax före is lagning kortvarig t öka 
bladvinkeln och därmed momentant fil 
högre lyftkraft för att mildra stöten. Det 
bör obse rveras, att d e t inte i alla f lyglä
gen gå r att uppnå d e värden på flyg- och 
sjunkhastigheten, som ger sä ker landning , 

HELIKOPTERTYPER 
En indelning av den rikhaltiga floran av 
typer av rotorobjekt kan göras eft , r flera 
principer, t ex typ av drivsy stem, an tal ro
torer, rotorlyp, användningsomrade, stor
lek osv, Här skiljer vi tre olika formerp" 
a,· rotor försedda objekt - den renodlade 
helikopte rn, kompoundhelikoptern och 
komposilhe likoptern. Den senare föredrar 
vi alt kalla rotorfl ygplan, 

Den rena helikoptern är f n i bruk j 

stort antal och i en mängd utföranden, 
De n finns en- och tviLrotorutförande, 
d .2'il senare m~d rotore rna i tandem ell er 
i kO;lxialsystem . Kolvmotorn är fÖl'härs
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kande, men turb indrift förekommer på ett 
stort antal helikoptrar. Styrning, lyftning 
och horisontalflygning ombesörjs helt av 
roto m , som till övervägande delen är av 
ledad typ. Helikopterns maxfart är begrän
sad till ca 350 km/ tim. F orskning pågår 
för förbättring av rotorsystemet. 

Av de "rena" h e likoptrarna har tre ty
per valts at t närmare beskrivas: den ryska 
Mi-6, den amerikanska AH-1 och d e t tyska 
projektet Do. 132. 

KUSINERNA VÄRST 

l\IIi-6 (tig 12) är en relativt gammal kon
struktion, men den är ända intressant så
tillvida, att den är världens största heli
kopter i tjänst tillsammans med sin "ku
sin" Mi-lO, som nästan uteslutande används 
som lyftkran. Mi-6 används såväl civilt 
som militärt som tung transportheIikop ter. 
Mi-6 är försedd med en 5-bladig huvud
rotor av ledad typ med 35 meters diame
ter. Den drivs av två turboaxelmolorer på 
5500 hk per styck. Helikopterns startvikt 
är över 40 tOD. Numera har man som 
standard infört en mindre stödvinge för 
avlastning av rotorn lU1der framåtflygning. 
Detta gör, att Mi-6 delvis kan betraktas 
som kompoundhelikopter. 

Mi-6 ka'1 transportera 80 passagerare el 
ler fordon och bandpjäser av olika slag. 
Stora lastdörrar bakti ll medger snabb ilast
ning av ford o n . Lastvikten är begränsad 
till ca 12 ton. Mi-6 maxfart är 300 km/ 
tim och dess räckvidd ca 600 km med 8 
tons last. 

EN STRIDSHINGST 

Bell AH-1 HueyCobra (fig 13) är en god 
representant för 60-lalets beväpnade strids
helikoptrar. HueyCobra kan sägas vara en 
produkt av senare ärs amerikanska beho v 
av VTOL-stridsflyg i terräng av Vietnam
typ. Dess huvuduppgift är armeunderstöd 
till marktrupp. Den används också för 
väpnat skydd av luftlandsättningstrupp. 
För ett tviitimmarsuppdrag kan medföras 
700 kg ammunition kaliber 7,62 mm, 40 mm 
granater och 70 mm raketer. 

Med mindre modifieringar kan AH-1 an
vändas för eldledning, spaning och rädd
ning. Över 700 HueyCobra är beställda, 
och produktionen beräknas vara i gång 
till 1970 . Den tviibladiga huvudrotorn av 
ha lvstel typ d rivs aven T53 tu rboaxel
mator på 1.400 hk. Startvikten är 4,3 ton, 
varav en inre resp yttre vapenlast av 
250/ 750 kg kan medföras. Några prestanda 
med maximal last : maxfart 250 km/tim, 
räckvidd 350 km. 

AH-I är tvåsitsig . Föraren sitter i baksits 
och hand har med hjälp av ett fast s ikte de 
fyra vapenstationerna i den korta v inge n. 
I nödfall kan även föraren sköta vapen

tornet. om detta är last i O-läge. Normalt 
sköts emeller tid detta av skylten. 

TYSK FRAMTIDSMELODI 

Så över till en annan europeisk konstruk 
tion, Dorn!er Do. 132 (fig 14) med den s k 
h etgas rotorn, en konfiguration , som kan 
bli normgivande för 70-talets helikoptrar 
av både tyngre och lättare typer. Arbetet 
lTled Do. 132 har nu kommit så längt. att 
man räknar med en första flygning i slutet 
av 1968. 

Den två bladiga rotorn är av stel typ med 
titannav, och den drivs enlig t h etgasprin
cipen. Som drivkälla används en gasgene 
ralor, framtagen ur en vanlig turbinmotor 
med trestegsturbin. Gasen leds från drl v 
kä llan via "otorhuvudet genom blad en, u t 
genom munstycken i bladspetsarna. där 
gasen får expandera och d r iver rotorn runt 
enligt je tprincipen. 

Ff9: 15 . ,. me Ikan~h.a TO t:nS IIYd 11 tord'H' I ~. p: J P t J " LCJc ~,~ '='° .0 .1,H ::i6A C'H~ rI • • 

er:n~ nygr.-r med ~f1 hr:Sflghet )\1 4fJO TJ.1t1s:e\ I~I "'; ~or: ack v ad 1 400 Il' ni 
kill . Chey~nl18' kan stiga 'ill OV.Jr 800011, ilOIC Be\. ..,pnln::; ~8 X 81\Pthr , ..) m -I 
~ok..'r"Ide- Obn1a r n hCIi1u. rn~1 ',k Il'r:, [qg ~. II·.r;O·U fl r~! mIT' 3~ ~om;;1kan "1 

"stopped rotor"
principen 

av rotor har varit av två slag: tätnings
problem i överföringarna mella n rotormast 
och huvud och mellan huvud och blad 
samt materialproblem. Det har här gällt 
att leda gas av 750 ' temperatur genom rör 
med så stort tvärsnitt som möjligt genom 
rotorblad. så tunna som möjligt och med 
bästa möjliga isolering emellan. Ett nytt 
isolermate r ial från USA har gjort det 
möjligt alt med ett lager av ett par milli
meters tjocklek mellan hetgasrör och blad 
kunna använda lättmetallklädda blad, v il
ket ger fördelaktiga viktsegenskape r. 

I övrigt kan nämnas om Do. 132, att 
man inte behöver stjärtrotor p g a från
varon av vridmoment. Girslyrningen sker 
med ett vanligt sidorode r. som arbetar i ro 
torluitströmmen. önskas kraftigare gir 
moment, trycker föraren extra s tarkt på 
sidoroderpedalen, varvid ett stjärtmtu1- ~ 

• Flg: 13 
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~ 	stycke med hetgas träder i funktion och 
förstärker girmomentel. - Do. 132:s max
fart är 220 km/tim och dess bränsleför
brukning 0,53 kg/km. 

OPTIMAL LÖSNING 

Den s k kompound helikoptern kan nume
ra anses utgöra en etablerad utvecklings
riktning inom VTOL-flyget. Hos kompo
undhelikoptern har man infört en vinge 
för 	 avlastning av rotorn under högre fa r
ter och/eller tillsatsmotor för framatdrlf t. 
Tillsatslyftkraften från en vinge och tiil
satsdrivkraft från motoranlä~gningen fÖr
dröjer 'stall' på bakåtgäende rotorblad och 
utökar fartområd~t till omkring 550 km/ 
tim. Denna helikoptertyp anses vara en 
optimal lösning om Iilgfartsfördelarna hos 
helikoptern önskas bibehållna. 

Systemet är dock behäftat m ed vissa 
nackdelar - bl a skulle man t ex vilja bli 
av med den motsliindsökande rotorn un
der framätflygning med hög fart. En lös
ning av problemet är dock rotorflygplanen, 
som vi skall återkomma till. - Som ex ,'m 
pel på kompoundhelikopter har valts Vro
jekfet AH-56 Cheyenne (fig 15). 

Tills vidare har 375 exemplar av denna 
typ beställts . Man hoppas hos Lockheed 
på en tillverkningsserie av 600 AH-56, som 
vid denna seriestorlek sku lle kosta ca 5 
milj kr per slyck. 

FRUKTAD 'COMPUTOR' 
Lockheed vann 1965 en konstruktionstäv
Ung för en AAFSS (Advanced Aerial Fire 
Support System). Det vinnande projektet 
var Cheyenne, som redan från början av
sågs att utrustas med den under lang tid 
och för stora kostnader utvecklade stela 
rotorn. 

AH-56 är avsedd att så småningom er
sätta HueyCo bra för understöd av mark
trupper, och den skall även tjänstgöra som 
konvojhelikopter vid h elikoptertransport av 
trupper. AH-56 Cheycnne är utrustad med 
turboaxelmotom T64 pa 3.400 hk. Tillsats
drivkraften ombesörj s aven skjutande pro
peller i stjärten. H elikopte rn har två m a ns 
besättning. Beträffande beväpningen räk
nar man med att kunna medföra raketer 
och robotar plus ett vridbart vapentorn 
med 7,62 mm minigun och 40 mm granat
kastare. Dessutom kan eLt vapentorn för en 

• Fig: 17 

30 mm akan införas på kroppens under
sida. Detta är "vs"tt att kunna användas 
varvet nmt. 

• Teleutrustningen blir av hög klass. För 
tjän s tg öring under allvädersförhålland-=n 
både d ag och natt f<i r Cheyenne en telo
utrustni ng . som bas eras pa IHAS-program
mc t (In teg rated Helicopter Avionics Sy
stem ). System et omfattar en mängd givare 
och enh eter, allt sammankopplat med en 
central kalkylator. Denr.a vHger 55 kg och 
har en volym av endast 80 liter. D en be
sfiir av fc m huvudde lar: 3 dataenhc!er, l 
styr- ocll 1 digital in- oc h utmatningsen
het. D essu tom p lanerns terrängföljnings
radar och bakomv<'l rnare , Dopplcr TN-sy 
slem för naviger ng. radarutrustn ing för 
avsWnd shällning vid formationsflygning 
och inst r umentflygning och mycket annat. 

Tio prototype,· av Cheyenne har beställts. 
I skrivand e stund har m ellan 5 och 10 till
verkats, som f n unde rgå r u tprovning. He
likoptern beräknas bli operativ unde r 1971. 
AH-56 kan användas för störtbombning, 
varvid propellern reverseras och användes 
som dykbroms. Maximal planfart är i spe
cifikationen anbefalld till 410 km/ lim med 
f ull la st. 

ETT BADE OCH __ . 

I och m ed kompo.,ithelikoptern (rotorflyg
planet) har man galt ytterligarE· ett steg 
framåt fran kompoundhelikoptern. Man 

Fig: B • Den na helikopte r, Lockheed 
M·286 , med slyv rolor utforde avance
rad flygning vid inte rnal io ne lla fl yg
uts tä llninge n i Pa ri s (Sa lon Inte rn a 
liona l de l'Aero nau li q ue) 1967. He li
kopte rn flögs av tesl pilote n S am Ma
son, den fö rsie som någonsi n ulfört 
avancerad flygning med he li kopler. 
Sytt t var all demonstre ra öve r lägsen
het e n i s lab il ilet och ma növrerings
for mag a. Ha n gjorde roll, looping, och 
rygg ll yg nin g - som hit tills varil omöj 
liga all ge nom ör me d hel ikopler. 

lätE':-- t ex här rotorn försvinna och vingen 
hell uppta lyftkraften vid en viss fart. 
Elt annat siitt är att läla rotorn stanna i 
ett fixerat lagp för att själv bli ett slags 
vinge och ett lredje är att använda sig 
aven rotor- ell"r propellerförsedd tipp
vin ge·. Det finns f n på projektstadiet ett 
otal förslag till lösningar, och framtid en 
fär utvisa, vilka som blir de mest ekono
miska eller de prestationsdugligaste. Det 
finns ingen möj lighet att här beröra alla 
dessa projekt - här ett par av de mest 
intressanta. 

Som exempel på "stopped rotor"-princi
pen har valts Hughos deltarotorflygplan 
(fi g 16). Rotorn driv s vid VTOL enligt 
he tgasprincipen med utsläpp i bladsp:t
sarna. Vid lämplig fart låses rotorn i ett 
läge motsvarande högra delen av fig 16. 
T va av rotorbladen bildar dii en fast ving : 
och omlänkning av motorernas utlopps
gaser för fra måtdrift sker. 

Ett annat förslag, också av "stopped 
rotor " -typ kommer från Boelng-Vertol och 
kallas Rotafix. Två motroterande, enbladi
ga rotorer förvar.dlas vid en viss fart med 
hjälp aven ytterst komplicerad meka
nism till yttervingar. 

RAFRNERAT MEN TUNGT 

En annan gren av studierna kring rotor
fl y!w lanen är '·stowed rotor" -principen, 
dä r man h elt enkelt låter rotorerna för
svinc iI eft 2:r a t vinge n har fatt överta 
lyftkraf1 ~ n , Nackde la rna hos ett sada",t 
flygp lan är, att rotorn dels utgör en död
vikt och dels i inf~illt läge upptar ett gan
ska stor t ll trymme av flygpJanvo Jymen. 
Allt PH bekostnad av räckvidden. Förde
len mot en kompoundhelikopter är den be
tydande motståndsminskningen vid rotorns 
ir.dragn ing . Fig 17 visar en Boeingkon
struktion, tillämpande nämnda prlncip. 

Det har ocksf\ framkommit ett stort an
tal projekt m ed tippvinge. De fle s ta av 
d es,a har dock propellrar i stället för ro
torer, varför vi ej inrymmer dem i detta 
avsni tt. I förra avsnittet (FV-Nytt nr 2/ 68, 
sid 9 ) behandlades XC-142, som är ett typ
\'" ,'mpel pil tippvingepr incipen. (Fig 18. 
sid 4 - Canadas CL-84). 

6, Tänkbara m ilitära användningsomraden 
för roIorflyg plan i framtiden är bl a trans 
port- o raddnings- och ubätsjaktuppdrag.• 

T. Hagberg 
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anser att god anda och disciplin 

är förutsättn ingar för hög effekOB
tiv itet inom krigsmakten under 

såväl krigs- so m fredsförhllllanden. 
God anda i ett fÖrband innebär alt envar 

känner sin d ej av ansvaret för att förban
dets uppgifter skal! bli lösta. Genom sam
arb"te skapas laganda, som kan leda till 
att de enskilda med stolthet tillhör fÖr 
bandet. 

TRON PÅ BEFÄLET 
D isciplin innebär att underlydande finner 
det naturligt att lyda chefer och följa fö
reskrift2r för vanemässiga handlanden. De 
disciplinära kraven måste ställas främst 
mot bakgrund av de förhilllanden som rå
der under krig . Disciplinen grundas på bl a 
eten underlydandes tro på chefernas för 
måga att utöva befäl till det gemensammas 
bästa. En följd av god disciplin är att den 
enskilde frivilligt kan avstå från egna för
delar till förmän för förbandet. 

Bade befäl och trupp måste medverka 
till att skapa den anda och den disciplin, 
som svarar mot stridens krav. Anda och 
d isciplin skal! grundläggas under den ut
b ildning som bedrivs i fred och skall syfta 
till effek tivitet även dö befäl och trupp 
ä nnu inte känner varandra. t ex omedel
bart efter mobili sering. 

Den främsta vägen till dugliga förband 
är effektiv utbildning och god befälsut
övning i förening med omsorg om den en
sk ilde. Viktigt är att den enskilde förstår 
och accepterar motiven för disciplinen, vil
ket måste underbyggas även genom utbild
ningen. Formerna för miUtär samvaro i 

och utanför tjänsten skall utgöra ett stöd 
för di sc iplinen och möjliggöra en positiv 
attityd mot tjänsten från största möjliga 
~ntal enskilda. 

MOTIVERA SAKLIGT 
Medlen att åstadkomma en god anda och 
disciplin måste utformas mot bakgrund av 
främst krigets karaktär, men ocks~ mot 
bakgnmd av samhällsutvecklingen. 

De viktigaste dragen i samhällsutveck
lingen är för krigsmaktens del att ungdo
mar är vana att få motiv för bestämmel
ser och sakskäl för begärda ansträngning
ar. Den nutida skolundervisningen har 
vidare ökat förmågan hos de värnpliktiga 
att snabbare tillgOdogöra sig särskilt de 
teoretiska och tekniska delarna av utbild
ningen. 

Utveckling2n ställer sålunda ökade krav 
på befälsföring, utövande av ledarskap och 
utbildningsmetodik . 

RÄTT INFORMATION 
En viktig förutsättning för a tt millet för 
värnpliktsutbildningen skall nas ä r att sol 
daten bibringas ett positivt intresse för 
tjänsten och dä rigeno m leds till att själv 
verksamt bidra till att må let nils. Orien
tering och upplysning i olika former bi 
drar till att skapa en positivatti tyd. An
svaret för att de värnpliktiga far försvars
vilja och f Ö r s t" e I s e för krigsmakten 
och dess uppgifter åvilar hela samhället, 
men i första hand den politiska ledningen. 
Upplysning om krigsmakten som en sam
hällsfunktion skall främs t genomföras i 
skolan, men även av folkrörelser, m a s s
m e d i e r m fl. 

Militära former blir olla ett dis
kussionsämne, då förhållanden inom 
krigsmakten debatteras. Det visar 
sig i regel under debattens gång all 
diskussionen inte rör sig om for
merna som sådana. Den gäller sna
rare sättet alt tillämpa formerna, 
dvs hur olika grupper inom krigs
makten bör umgås. ÖB ägnar, i en 

utredning som nyligen ingivits till 
regeringen, huvudintresset åt rela
tioner och samlevnadsformer mel
lan befäl och värnpliktiga och an
dra delar av krigsmakten, t ex den 

civila personalen. 

De värnpliktigas positiva inställning till 
försvaret bör fördjupas lmdel' en successiv 
anpassning till de militära förhållandena 
efter inryckningen. 

Den nutida ungdomens vana vid teore
tisk undervisning. lagarbete osv bör ut
nyttjas och de pedagogiska metoderna rät
tas härefter. Samtidigt behåll"r exercis och 
drill sitt värde som utbildningsmetoder. 
Avsevärd del av utbildningstiden måste 
avsättas för tillämpade övningar. 

GOTT FÖREDÖME 
Rekryteringsfrämj ande åtgärder i syfte at t 
fylla befälsvakanserna är f n det vik tigas te 
i strävan att förbä ttra befälsutövn ingen . 

Dagligt gott föredöme frän befälets sida 
är det bästa medlet att fostra elever till 
goda chefer. B f,\Iet till våra befälsskolor 
måste därför vä ljas ut med särskild om
sorg. 

Utvecklingen av utbildn ingsm etoder och 
hjälpmedel för befälsutbildningen kan yt
terligare förbättra befälsutövningen inom 
krigsmakten . 

PERSONALVÅRD 
Utvecklingen av personalvården bör syfta 
till att personalens förhillIanden inom 
krigsmakten ska ll kunna jämföras med 
s tandarden inom andra delar av samhället. 

Tidsenlig miljöstandard fordras bl a för 
fast anställd personal, d ä den ofta tvingas 
att langa perioder vistas vid läger, krigs
flygfält, skjutfält, ombord pli fartyg eller 
vid skolor. Den c i v i l a personalen bör 
ges förbättrade möjligheter till v i d a r e 
u t b i I d n i n g. 

För de värnpliktigas del är det angelä
get att upprustningen av kaserner, läger 

Goda 

andan 


fordrar 


disciplin 


m m fullföljs. Goda resurser för fritids 
verksamhet måste skapas. F örsök med ut
skänkning av öl på marketenterler bör 
utföras pa ett begränsat antal förband. 

I fräga om sociala och ekonomiska för 
mäner för värnpliktiga är f n ett utökat 
antal fria resor den mest angelägna . 

REGLER - FÅ OCH ENKLA 
För uppt rädande i fält och ombord finns 
former och beteend emönster fastställda. I 
många fall betingas dessa av säkerhetsskäl 
eller av att ett visst hand lande u tgör en 
nödvändig länk i en kedja av handlande 
inom ett förband enligt ett utprövat och 
effektivt system. Fastställda beteendemöns
ter för uppträdande i fält och ombord le
der i regel enklast och snabbast till målet. 
B estämmelserna kan emellertid inte täcka 
alla växlande si tuationer. Envar måste 
därför handla enlig t den formella grund 
han lärt men vara beredd att med initia
tiv och omdöme anpassa formerna för att 
på bästa sätt lösa uppgiften. Gällande for
mer för uppträdande ä r prövade under en 
följd av ä r och har gett stadga å t förban
dens verksamhet. De utgör en fast grund 
för god anda och disciplin . 

Ordnings- och umgängesregler fordras 
inom krigsmakten lika väl som inom den 
civila delen av samhället. Med hänsyn till 
det stora antalet orutinerat befäl vid våra 
krigsförband måste umgängesregler och an
dra forme r ge uttryck åt befälets rätt och 
skyldighet att ge order och kräva att or
der åtlyds, samtidigt som de underlättar 
den personliga kontakten mellan befäl och 
trupp och inom krigsmakten. I övrigt bör 
reglerna vara få. enkla, entydiga och klart 
motiverbara. 

HÄLSNINGSPLIKTEN ... 
En granskning av gällande ordnings- och 
umgängesregler har visat att dessa i allt 
väsentligt är tilUredsställande. Följande 
ändringar föreslås dock: Hälsningsplikten 
avskaffas. Anmälan koncentreras till fält 
förhållanden. Tilltal med tjänstegrad sker 
inför trupp, i övrigt få r annat lämpligt 
eller brukligt tilltalsord användas. Civil 
klädsel fär bäras under all fritid utom ka 
sernområde. Fritiden utsträcks till 22.30 
måndag. tisdag, torsdag och fredag. Re 
velj innebär bara väckning. Här skall hål
las kortklippt. Ändringarna genomförs se 
nast l juni i år. Samtidigt genomförs föl
jande ändr ingar: Hälsning genom ensk ild 
s tällning och genom huvudvridning ersätts 
med lätt bugning. Reglerna för uppträdan
de vid anrop, anhållan m m förenklas. 
Befäl tas genom kommandot "Jag tar be
fälet ". 

o Verksamheten inom den svenska krigs
makten har efterhand skapat en anda och 
disciplin. som torde hålla för krigets på
frestningar. Detta har kunnat näs genom 
goda insatser från befäl och meniga. De 
metod zr och former som använts sedan 
andra världskriget för samvaro och sam 
arbete har i huvudsak varit lämpliga. Den 
grundsyn och de förslag, som öB lagt 
fram, och de ändringar som beordrats, syf
tar till att vidmakthåll a och utveckla d en 
na anda och di sc iplin samt t iU att mer än 
lidigare inrikta verksamheten mot förhål 
landena i fält och ombord. • 

Hans von Schreeb 
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• • Den 25 maj 1928 - för nästan exakt 40 år 
sedan - havererade luftskeppet " ltalia" i polar
isarna norr om Spetsbergen. Det var på en åter
flygning från Nordpolen, som skeppet blev för 
tungt - troligen p g a isbildning och gasförlust 
- och kolliderade med packisen. Av "ltalias" 16 
besättningsmän omkom omedelbart en mekani
ker medan sex man försvann med de bortdrivan
de luftskeppsresterna. De övriga nio kastades ut 
på isen varav tre skadades, Nobile, svensken Finn 
Malmgren och chefmekanikern Cecioni. • För 
att bistå de nödställda sändes från Sverige och 
ett flertal andra länder hjälpexpeditioner till 
Spetsbergen. • Major Einar ChristelI, då 32
årig lÖjtnant, var själv med i den svenska rädd
ningsstyrkan och han berättar här i ord och bild 
om dramat. ••• 

Med srort intresse läste vi ?tr 1928 i 
de sve nska tidningarna, att det ita

lienska luft keppet "Ita/ia" den 3 maj 

1928 skulle flyga län gs Sveriges ostkust 
p?t sin väg fr :i n Ita lien till Spetsbergen. 

Ombord i luftskeppet befann sig bl a den 

svenske vetenskapsmannen dr Finn 
Malmgren, som också delrog i den upp 
märksammade polar flygningen med luft 

skeppet "Norge" år 1926. 

Tillsammans med n~gra kamrater i 

flygvapnet flö g jag den vackra silvcr 

g län sande " hali a" till mötes över Srock 

ho lms skärgård och eskorte rade henne in 

öyer Srockho lm. I me kunde vi då ana 

att vi sex vecko r senare skulle befinna 

oss 10 grade r från Nordpolen för att 
undsätta de havererade polar forskarna. 

MOT KATASTROFEN 

Världspressen hade m ed största spän

nIng fö ljt " r talia s" fly gningar över 

Nordpol ska lotten . Den 15-18 maj ge

nomfördes färden Spetsbergen-Frans )0

Fig : 1 

sefs land - Kovaja Semlja-Spetsbergen 

på 69 timmar. Sträckan var 4.000 km 

och et t 48 .000 km2 förut okänt område 

ut forskad es. 

Den 23 maj flög "rtalia" från Spets

bergen till Ka p Bridgman på Grönland 

och därifrån, längs meridianen på 27 
grader, rakt mot Nordpolen, som nå d des 

den 24 maj. Nordpolen var dä r med för 

andra gången nadd av italienarnas No
bile med a v honom konstruerade och 

närbild 
Fig : 3 

"Italia"-katastrofen I
• 
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Fig: 2 
o 	 o

Dramat pa Spetsbergen 40 ar 

byggda luftskepp. En hel värld beund Av skeppets 16 man dödades en me verksamhet uppe i polarisarna. Isbrytare, 

rade den uromordentl iga prestationen. 	 kaniker i kollisionsögonblicket, nio kas Hngsrfartyg, flygplan och hundspann 

tades ut på isen och sex man försvann från Norge, Sverige, Sovjetunionen, Fin

för alltid med de bortdrivande luft  land, Frankrike och Italien deltog i und 

skeppsresterna. A v männen på isen var sättningsarbetet. 

D Vid återfärden mot Spetsbergen un tre skadade - Nobi!c, Malmgren och 


der flygning i hårt väder havererade 
 chefmekanikern Ce~ioni. 

"Italia" den 25 m'lj genom att skeppet 	 Den svenska expeditionen besrod av 

blev för tungt och förlorade höjd (troli 	 två mindre basfartyg. Det ena var säl

gen med a nledning av gasförlust och is	 fångstskutan "Quest", det andra ångaren
UNDSÄTTNINGSAKTIONERbildning) samt ko lliderade med pack	 "Tanja'. Dessutom delrog tre sjöflygplan 

isen. Kommandogondolen och aktra mo	 För att bisd. de nödställda var några och först ett, senare tre land flygplan, 

rorgondol en krossades mot isen. 	 veckor senare flera hjälpexpeditioner i samt tjugofem man. ~ 

Fig: 4 

Fig: 1 • Lägret - tället och radio
masten_ Det var här som Nobile åter
fanns. Finn Malmgren och några till 
hade da redan hunnit lämna platsen. 
Utanför tället ses den italienske löjt
nanten Vlgllerl. 

Flg: 2 • Löjtnant Ejnar Lundborgs 
kapoterade (kullbytterade) Fokker i 
Nobiles fäger på packisen. - Till 
vänster ses silIande fyra av expedi
tionsmedlemmarna och till höger en 
i all hast hopriggad radioantenn. 

Fig: 3 • Äret var 1928, dagen den 3 
maj. Luftskeppet " lIalia" ses svävan
de över SmedsiälIen i stockholm. Då
varande löjtnanten ChristelI knäppte 
bilden av olyckstarkosten vid dess 
besök innan polarfärden anträddes. 

Fig: 4 • Polarklubben sammanträdde 
i början av maj i Stockholm och ell 
av programinslagen var en film om 
räddningsexpeditIonens arbete. Filmen 
om Nobile och det tragiska slutet på 
hans arllska forskningsresa har tagits 
av artikelförfattaren (I v) malor Einar 
ChrisleII , som på bilden ses över
lämna en inte hell vanlig souvenir 
en tvåt med Intryckt medaljong av 
Amundsen - till fru Ingrid Pedersen. 
Maken Einar Pedersen, som sent skall 
glömma sina egna strapatsrika dagar 
I polarmIljö, assisterade gillande. 
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~ Flygplanen var öppna och deras in
strumentering mycket primitiv jämfört 
med nuvarande plan. Flygningarna sked

de mest nattetid i midnanssolens sken, 
då vädret var stabilare än pa daga rna. 
Organiserad vädertjänst fanns ej, v:lrför 
besättningarna sjä lva fick bedöma möj
ligh eterna a tt ta sig hem igen till baserna 

efter de långa spanings- och undsätt
ningsfJygn ingarna. 

ÄTERANNS LEVANDE 

Vi startade den första flygspaningen från 
Virgo Bay vid Danskön. T fem t immar 
flö g v i över de ofantliga isvidderna. Vi 

kunde dock inte finna något spår a v 
Ttalia-männen. Men dagen därpå fann vi 
dem. T den fantastiskt sönderbråkad e 
packisen var det lilla tiitet och männen 

svåra att upptäcka, men deras röksig 
naler hjälpte oss. Med små röda fall 
skärmar kastade vi från låg höjd ned 
prov iant, beklädnadsurrusming, vapen 

m m. r närheten a v männen på isen fanns 
en stö rre isområde, som var relativt 
jä mnt och som vi bcdömde var läm p

li gt för landning med ett av vå ra ski d
försedda plan. 

Vid nästa undsättningsflygning med 
sjöplanen dagen därpå tOg vi med oss en 
tvåsitsig Fokker med dubbla skidställ. 
Besättningen hade order att landa på 

och att först föra bort den svårast ska
dJ.de, som var Nobile. FörutOm att ge
neralen var i behov a v läkarvård be

dömdes han vara den, som kunde lämna 
de bästa upplysningarna för span inga rna 
eftcr de övriga Tralia -männen. Nobile 
fördes till Murchison Bay på Nordost
landet och flögs sedan med ett a v de 

svenska sjöplanen till sitt italienska bas
fartyg 'Citril di Milano". 

HAVERERAD HJÄLP 

När Fokkcrplanet, med endast föraren 
ombord och med ett av sjöplanen som 
vägledare, gav sig ut igen för att hämta 
nästa man, den sk adad e Ce~ioni, kapo

terade planet i landningen och kunde ej 
mer flygas. Föraren måste stanna på isen 
i tOl v dygn innan vi had e mÖj lighet att 
hämta honom. 

T samr.l.d med Nobile Geslöt den svens
ka expeditionens chef, kapten L E Torn
berg, an från Sverige rekvirera t vii. lät

ta, skidförsedd a plan. Dessa kom efter 
tio dagar med en kolbåt t ;'!. Tsfjurdcn 
på Vämpetsbergen, var ifrån de flögs till 
isea vid Murchison Ba y . 

lVIa lmgren, som hämmades svårt aven 
skadad axel och ett brutet ben, had e 

uppmanat sina båda kamrater, att de 

sku lle lämna honom inför det oundvik
li ga och Sjä lva fortsätta sin vand ring 
efter två veckors fruktansvärt ansträng
ande vandri ng i den hopgyttrade driv
Isen helt uttömt si na krafter, och hans 
ena fot var förfru sen. Han had e därför 

• Vi d den havererade Fokkern på packisen: 
italienaren Biagi (" Itallas" telegrafist). den 
svenske otu rsförfoljde räddningsflygaren, löjt
nant Lundborg och italienske löjtnanten Vig 
lieri. (En rysk/ ital iensk film om "Spetsbergs
dramat" är under inspelning - med Claudia 
Cardinale som Finn Malmgrens fä stmö . !) 

mot Spetsbergen, emedan han ansåg sig 
vara till hinder för deras räddning. 
Finn Malmgren dog en hjältes död. 

NYA MOTIGHETER 

En vacker natt med sol och laber bris 
flög vi med sjöplanen ostvart tillsam
mans med ett nu anlänt, litet tvåsitsigt 

Mothplan med skidlandningsställ. Av
sikten var att hämta upp männen fr~n 

lägret på isen. Sjöplanen landade i en 
råk mellan Esmark-ön och inlandsisen. 

Mothplanet landade i närheten på in
la nds :sen. Bränsle m m bars upp på isen 
- den primitiva basen var iordning

stä lld . 

Därifrån skulle planen flygas till nord
östra delen av in landsisen, varifrån det 
var endast ca 20 minuters flygning till 
lägret på isen. Där sku lle ett av sjö
planen tjänstgöra som bas med bränsle 
m m. En efter en skulle mi nnen ploc

kas upp och överföras till den fasta isen 
och sedan flygas vidare med sjöplanen 
till '·Citd. di Milano" i Kings Bay. 

MALMGREN DUKAR UNDER 

Under det vi väntade på de lä tt a pla
nen, kastade vJra sjöplan vid flera 

t illLi llen ned ytterligare proviant och 
utrustning till de nödställda på isen. Vi 
gjorde ocksa långa spaningsflygningar 
runt Spetsbergen och ut över packisen 
för att söka finna Roald Amttndsen, som 

i samband med en norsk hjälpinsats för

svunnit med en fransk Lathamflygbå t på 
väg mellan Nordnorge och Spetsbergen. 

Vid varje flygning till och från män
nen på isen spanade vi även efter de två 
italienska sjöofficerarna Mariano och 
Zappi. Dessa hade lämnat katastrofplat
sen den 31 maj för att över packisen till 

fots söka nå Spetsbergen och skaffa 
hjälp. Efter ohyggliga lid anden blev de 

båda officerarna räddade den 11 juli av 
den ryska jätteisbrytaren "Krassin". 

Tillsammans med ett sjöplan flög 
Morhplanet Ut till lägret, där det landa

de. 'Mot hen' tOg enligt order ombord 
den svenske Fokkerflygaren, vi lken se
dan landsattes vid den tillfälli·ga basen. 

Chefen (Torn berg) och jag befann oss i 
luften för at t eskortera Mothplanet fram 
och tillbaka vid räddningen av de fem 
kvarv arande männen. Men Mothplanet 
förb lev emellertid sti lla nere på isen, 
och vi måste landa för att efterhöra an

ledningen till att planet in te fortsatte 

räddningsarbetet. 

Med förv å ning och ledsnad måste VI 

konstatera, att den s k män~kliga fak
tOrn tyvärr förhindrade en fortsättning 
a v arbetet den natten. Samtliga plan 
flögs därför tiJJbaka till Murchison Bay, 
och vår chef beslöt att vi snarast skulle 

å te rvända för att söka rädda de övriga 
männen. Otjänlig väderl ek hindrade 
emell ert id flygning i flera dagar, och i 
mitten av juli månad hade i~'brytaren 

"Krassin" efter en hård kamp med pack
isen kämpa t sig fram till lägret och ta
git ombord de kvarvarande männen. 

RÄDDAD HJÄLP 

Medan den svenska expeditionen gjor

de s'ig beredd att lämna Spetsbergen för 
att återvä nda hem till Sverige, blev vi 
underrättade om, att det fanns folk på 
den lilla Foyn-ön NO om Nordostland et. 
Genom spaning fann vi det möjligt att 
landa med sjöplan i en råk intill ön. 
Två av våra plan och ett finskt Jun,kers

plan flög dit ut och tog ombord den 
italienske alpjägarkaptenen Sora och 

den holländske hund köraren van Dong
en. Dessa hade med hundspann- försökt 
ta sig fram till Italiamännen på isen. 
Efter veckor av fruktansvärda ansträng

ningar i den svåra packisen had e de, när 
deras proviant tagit slut, ätit upp sju 

av sina åtta draghundar. 

Vi flög sedan till Kings Bay, där flyg

planen nedmonterades och lastades på 
våra basfanyg. Därefter lämnade VI 

SpetsGergen. • 
Einar Christ eLL 
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o Vid kontaktkonferensen i 
samband med FVRF:s för
bundsstämma inledde revi
sor Tore Hast en diskussion 
om rekryteringsverksamhe
ten med följande föredrag. O 

Göteborg har - jämfört med andra 
flygvapenföreningar - många för

delar. Ett stOrt koncenrrerat underlag 
för rekrytering, en sektOrflottilj p:l plat
sen, som a'krivt deltar i och på många 

sätt und er lättar v:lr verksamhet, samt en 
arbetande styrehe och goda medarbe

tare. Vi har ocks~ nått goda resultat. 
Till detta måste dock sägas att en för
ening med frivilligt arbetande krafter 

endast sporadiskt kan förverkliga alla 
goda uppslag och föresatser. Vi saknar 
resurser att fullfölja ideerna och sku lle 
ha kunnat åstad komma ändå mycket 
mer. BI a har vi i storstaden sv:lrare att 

bibehålla intresse t hos våra medlemmar. 

TRE HUVUDGRUPPER 

När det gäller rekrytering kan man 
ski lja på tr e huvudgrupper. Allmän re
krytering, riktad rekrytering och per
sonlig pherkan. 

Den allmänna rekryteringen består l 
annonsering samt medverkan i försvars
utställningar, f1yg- och flottiljdagar och 
andra liknande evenemang. Sådant drar 

emellertid stOra kostnader och ansträng
ningar och ge r - när det gä ller värn
pli,ktiga - d Iigt resultat. När F9 sist 
hade flygda g delade vi ut tusent a ls bro

schyrer. Vi fick ett 40~tal ad resser, som 
endast gav ett fåta l kursdeltagare. F lyg
vapenpojkar - och lottor - som ska ll 
nyutbildas, är däremot avg jOrt lättare 
att rekry tera på detta sä tt. Man kan 

dock med betydligt mindre insats nå 
pojkarna i skolorna. Däremot har ut

ställn'ingar av detta slag et t ston PR
värde och kan pherka rekryteringen på 
längre sikt. 

Brev och broschyrer om kurser och 
övningar gh tiIJ samtliga medlemmar 

och - genom flottiljen s försorg - till 
all krigsplacerad personal. Tyvärr är re

sultatet inre vad man kan önska. Mot

t aga rn~ får troligen för mycket av brev 
och broschyrer. De tröttas. 

JUBILEUMSSKRIFT 

Vid vårt 2S-årsjubileum gav vi ut en 

jubil eumsskr ift med annonser för att fi
nansiera jubileet. Skriften, som gick ut i 

5.000 exempLlr - den tillde lades bl a 

all F9-personal - hade ett m ycket stOrt 
PR-vä rde och må nga nya medlemmar, 
som inte deltag it särskilt ofta i för
eningsträffar och inte kände till för
eningsverksamheten, fick en god inblick 

i dessa aktiviteter. Dessutom gav den en 
intressant överblick över flygvapnet och 
luftbevakningen. Overexemplar delas ut 

till nya medlemmar för att de ska få 
bättre kännedom om föreningen. 

Jubileum ss kriften har sedan följts av 
ett medlemsblad - dock utan annonser. 

Medlemsbladet utges vid behov med i 
allmänhet fem nummer per år . Det går 
till samtliga med lemmar och ibland till 

viss krigsp lacerad personal , när innehål
let så motiverar. Innehållet i medlems
bladet kan var ie ra. Det kan exempelvis 
vara allmänt f rå n föreningens träffar, 

idrott och andra föreningsaktiviteter i 
ett nummer. Ett annat ka n till största 
delen tala om fördelen av att vara med

lem och används då även vid rekryte
ringen. Upplagan brukar vara SOO exem

plar och kostar omkring 90 kr. för tryck
ning och vikning. Rent tekniskt går det 
till så, att vi skriver ut fyra A4-s'idor, 
som sedan tryckaren fotografer ar ner till 
AS. På detta sätt får vi fyra AS-sidor 

på ett A4-papper om det trycks på bäg
ge sidor. Medlemsbladet har - efter vad 

vi kunnat konstatera - gett ett gOtt re
sultat. 

• Flygvapen-N ytt är ett nytt och myc
ket b ra argument vi d rekryteringen. Vi ~• Tore Hast 
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var laboratoriernateriel, och omfattade dels en mer allmänt fotografisk del och dels en med direkt materIeiinriktning. 
Den senare hade förlagts till F11 I Nyköping, och den allmänt fotografiska delen till flygförvaltningen . O Före 
kursens slut avkonterfejades förstås fotograferna , och här ser vi resultatet: O Undre raden fr v : Owe Gellermark, 
F8; Rune Rydh , F13; John Forsell , F15; Nils Andersson, F16; Börje Boden, F5; Rolf Eriksson, F11; Klaes Johansson, 
F18; Ake Östlund , F11 . O Ovre raden fr v: Hans Ericson, F2; Yge Henriksson, F10; Boris Erixson, F12; Carl Ake 
Bergman, F4; Rune HolmselI, (något skymd) F11; Thore Ohlsson, F21 ; Arthur Appeltoft, F14; kurschefen byrå· 
ingenjör Ingvar Hultgren, FF; fotooll F11 löjtnant Rolf H. Danielsson· fotoingenjör Torsten Johanson, F11; Nils Lin

deroth, F6; Rune Sundberg, F1; Erik Johannesson, F7; Styrbjörn Erics'on, F9. samt Ing, Erik Karrman . FF. O O O 

sid 	21 ~HÄNT VID FLOTTILJERNA 


~ 	 har Htt någo t värdefull t a tt erbjuda 

medlemmen utöver fören ingsve rksamhet 
och kurser. 

POSITIV RESPONS 

Vid den r iktad e rekryterin gen vände r vi 

oss till en vi katego r i vä rnp liktiga. 

Vårt medl emsb lad an vänds även ibland 

fö r detta änd a må l. V i vänd e oss en ga ng 

till Is-chefer och stä llföreträd are och 

fi ck ett 15-tal nya k ursdelta gare och 

medlemm a r. Ett an nat exe mpel. E n ra 

dartroppche f skrev till ett 50-tal f d ra 

darobservatö rer och frågad e om de var 

intresserad e av a tt gå en repetiti onskurs. 

25 svarade positi v t . När kursen sta rtade 

va r det 20 som kom och samtli ga a nmä l

de sig till föreni ngen. Om inte eleverna 

känt de n som skrev ha de resu k lte t t ro 

li gen inte bli v it så bra . 

När de t gäller flyg vapen poj kar bruk a r 

det i Göteborg räcka med etc p ar a nnon

ser i tidn ingarna ti llsammans med fly g

pojksrekrytcr ingen och ett upprop i sk o 
lorn a. 

Att rekr y tera bland värnpl iktiga, so m 

rycke r ut från sin första tjänstgörin g, 

trOr v i mindre på. D et bör nog gå några 

å r, innan rek ry terin gsa nsträngningar sätt , 

in. Men v i ha r funnit att det v id flera 

tillfällen ge tt go da resultat a tt bla nd 

'repöva r~ ' berätta o m föreningen och om 

befordringskurser. P ersonl ig påverka n 

har v i funnit vara den bäs ta formen fö r 

rekr yterin g just bland värnpl ik t iga, som 

• 

C 
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o O O Förbandens förnämliga fotografer har, I flygförvaltningens regi, varit 

ka lJ at ~ in för omskolnin g och repö vnin g. 

N:i r det b~ilI cr luftbeva kningsövnin ga r 

och sp el l!ltc r flo ttil jen - o ita med gOtt 

resu lut - o li "a gruppch efer hjälpa ti ll 
med perso nl ig p h erkan inom gruppen. 

• )\'Iä nga av våra fl y,; vapcnpojkar har 

kommit med tack vare sam tal med äld

re k, m ra ter, f d AK -ele yer. U tan t veka n 

ge r den personliga p.Jverkan det bästa 
resu ltatet . 

FRAMTIDA BEHOV 

Framt i.de n kom mer att med fö ra ökad e 
kn v på för en ingen . )lär v erk. " 111 hc tcn 

nu ock> å om fatta r bassidan, ha r v i få tt 

m~n ga o lika ka tegorier so m medl emmar . 

Detca gör d ct s" li n a tt f- red a på de o li
ka kategoriernas intre en och att kunn a 

p :l. ,. rk a dem i rätt rik tnin g. V i har fö r 

a tt söka lösa detta prob lem tänkt gö ra 
en sektio nsinde lning. M eningen ä r att en 

rCprC5€11 tant fr3n v.lrje katcgnri ska ll in 

!;å i styre sen . Vi hH p!l prov bör i.ll mcd 

en t kni ersektion, som redan h:! r håll it 

sin fö rsta tt·:iff. T ill den kom 20 tek
niker/ elmc , som tidiga re inte varit med 

i föreninge n. 

Intresse! fö r nogo t lag a v vi dareut 

bildnin g eller rcp eti.t ionskurs ir srort 

och vi hoppas p~ an slag för a tt t ill hös

ten pröv a en såd a n Imeku rhi ldnin g. V i 

har även t:ll1 kr 0 55 at t leta fram en " re

kry terin g off" eller inform at ionssekrete

rare, som ska ha til l huvudsak lig a rbets 

uppgift att sva ra för rekryte rin gen. Får 

art fö rbättra deltap nd et i övnin gar och 

kurse r ä r d et men in gen a tt h ela styre lsen 

ska ll engageras i tclcfonrin gning till med

lcmm~r och k r igsplacerad p ersona l. 
Som j ~g j början f ram höll , ha r inte 

n y~ \" apenförenin ge n tillräckliga res urse r 
och a llt s\" ~ ra re att få folk för a tt re 

kry tcra i den om httn in g, som vore önsk

värt. V i , li le behöv a mera stöd och 

hjäl p frå n förbundets sida, t ex genom 

någon form a v prog r~mme r a d rekryte

ring,kamp anj med tegv is uppföljnin g a v 

rek ryteringen efter här skisserad e linjer. 
G ä rna t ill r:i ttl lagd av PR-folk . Samt 

.\ ~lj a ndc kurskataloge r med lockand e bc 

skrivnin ga r av o lika k urs ty per och lä 

gerpl a tse r . 

KAMPANJ/69 

Förbund ssekreterare ns kommentar: 1966 

års vä rnp li k tskommitt<f (VK66) vä ntas 

komnla med si tt betänka nd e under som

maren och på grund val av detta beräk 

Il .}, nä sL1 v Jr r iksdag fa tt a bes lut om fr i

v ill igvcrksJ mhctcns framtid a utfo rmning. 

:Vkd a nl edning härav har ma n inom 

C FB p;,bö rjar pl a nläggningen aven stort 

uPPl.tRd fB U· ka mp an j hös ten 1969 i vil

ken FVRP och fJyg vapenföreningarna 
kommer att delta . FVRF styrelse h a r 

också bel lu r:lt d l ~ a tt fr amtagningen a v 

ny rekryter ingsbroschyr ska ll a nstå tills 

VK66 be tänkande föreli gge r , d els att 

skicklig t rekl a mfolk ska ll anlitas v id ut

fo rmni ngen. • 
• 

samlade till kurs 6-9 maj. Ämnet 
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Den 17 maj 1927 lyfte 
prototypen till det nya 
engelska jaktplanet 
Bristol Bulldog för förs
ta gången. Planet var 
konstruerat för Bristol
fabrikens nya motor typ o 	 Mercury på 560 hk. Till o 
gången på den nya 
motorn var emellertid 
begränsad varför mån
ga engelska plan för
sågs med Bristol Jupi
ter på 450 hk. 

B ristol Bulldog skilde sig frän utprovning av skid ställ. Orsaken 
tidigare engelska konstruk till det senare haveriet var för 

tioner genom att helt vara till  svaga amortisöre r i skidstället. 
verkad av st51 med duk- och Bägge skidorna kom att hamna i 
aluminiumklädsel. Enligt dåtida nedfällt läge . Planet gick ej att 
uppfattning var planen mycket kontrollera utan det störtade 
robusta och kunde flygas i dyk från läg höjd och totalhaverera
ning upp till 450 km/Lim utan de. 
att några skador på planets kläd

• I december 1939 - efter det
sel eller stomme uppstod . Som 

ryska överfallet på 	 Finland 
en stor fördel uppgavs krigs

överlämnade bl a två J 7 till fin
mässlghet och åtkomlighet för 

ska staten som g~va. Samtliga
översyner och underhall. Planet 

övriga J 7 var vid 	 denna tid
kom i tjänst inom 	R. A. F . från 

punkt kasserade . I 	 Finland an
51' 1929 och användes där vid 

vändes planen som 	 avancerade
nio jaktförband -	 No. 3, 17, 19, 

övningsplan.
23, 32, 41, 54, 56 och 111 Squad
rons. 

AKTIV I STRID 
TRE PÄ PROV 	 Det finska flygvapnet inköpte 

även 17 Bulldog direkt från
Den 22 juli 1930 beställdes tre 

England . Dessa var de enda som
Bulldog Mark Il A 	 till det sven

kom att användas aktivt i strid.
ska flygvapnet. Planen skulle 

Planen flögs med såväl skld
närmast deltaga i 	 jämförande 

som hjulstäIl och var bl a för
utprovning tillsammans med den 

sedda med speciell värmeansvenskbyggda J 6 Jaktfalk (FV
läggning för beväpningen. UnNytt 2/68). Bulldog erhöll svensk 
der Inledningsskedet 	 av vinter typbeteckning J 7 och avsågs att 
kriget 1939 gj orde 	 de fin skabaseras vid Fl Västerås. Det 
Bulldog-planen en god Insats,var då svärt att 	 välja mellan 
speciellt under försvaret a v KaJ 6 och J 7 och bestämma vilken 
relen. Ett av de finska planen av typerna som skulle beställas 
fanns i tjänst ända 	till 1944 ochi serie. 
finns numera bevarat i det• Den 27 mars 1931 beställdes 
"historiska flygplanförrådet" för y tterligare 8 plan 	 typ Bulldog, 
äldre plan i Vesivehmaa.även de med svensk 	beteckning 
• Förutom England, SverigeJ 7. De sist beställda planen le
och Finland, inköptes Bulldogveran sflögs till Malmen i två 
av Lettland, Australien, Siam,omgångar den 13 	 och 16 maj 
Danmark och Japan.1931, för att provas vid jaktkur

sen på F5 och senare baseras 
vid Fl Västerås. MED BERÖM GODKÄND 

En del piloter som flugit Bull 
TVÄ HAVERIER dog betraktade planet som ett 

Ett J 7-plan havererade under bra plan . Trots att typen endas t 
kom att användas 	i strid underSkjutövning i Stockholms skär

gård till fÖljd av att propellern en kortare tid under finska vin

skottskadats ( troligen ammuni terkriget anses Bristol Bulldog 
som e tt av de bättre 	jaktplanentionsfeI) och motorn genom vib
under biplanepoken. •ration erna lossnat. 	 ytterligare 

ett plan havererade tidigt under Bo \vid/eldt 

Data och prestanda 

Molor: 1 51 500 hk Bristol JupIter VII F 
Högsta hastighet: 280 km/lim 
Marschfart: 245 km/lim 
Stighastighet: 6.100 m/H,5 min 
Topphöjd : 7.700 m 
Beväpning: 2 fasta, 7,7 mm ksp. 
Spännvfdd: 10,31 m 
Längd: 7,56 
VIngyta: 28,5 m' 
Tomvikt: 903 kg 
Flygvlkl: 1.475 kg 

blir tinnar • • • 


(Se treplan-skisse n sid 20.) 17 
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Flg: 1 • Den legend ariska "Sopwith Ca· 
mel", som 1918 fanns på 32 divisio ner, 
Sed an se riefigu ren " Snoopy" (i jakten på 
den "R öde Baronen") nå tt all milnheten, 
har' f lygpl ntypen fått ny aktual Het. 

Fig: 2 • " Gloster Gladiator" va r RA F.:s 
sisla jaktb iplan och var I bru k frå n 1937 
till en bit in på andra va r ldsk rr get. 

Flg : 3 • "Jaguar" R.A.F.:s senaste 
t ilt skott. Taktiskt attackunderstodsflygplan 
som ocksa finns i skotversion . En brit
tisk · fra nsk samprodukt. 

Fig: 4 • En smatt historisk b i td fr v: 
" Hawker Hurrlcane " , " Supermarine Sp it
fi re " , " Gloster Meteor ", " Hawker Srdde
ley Hu te r ' , ' Gloster Javelin" och BAC
" Elec (i c L ight ning". - Det ski lj er tret io 
ar mel lan det fö rs ta och sista fl ygp lanet. 

R. A. F. 


Royal Air Force firar i ar sitt 5()-årsjubileum, 
ett firande som omfattar årets alla dagar. 

Den egentliga födelsedagen inträffade den 1 april, 
Det var näm li gen nämnda dag 1918 - mitt un
der brinnande vä rl dskrig - som R.A.F. skapa
des genom en s.ammanslagning av Royal Flying 
Corps och Royal Nava l Air Service. 

Kriget kom aulomatiskl all ge R,A.F. dess första 
stora uppgift: att lillkämpa sig luftherraväldei 
på västfronten och på så sätt bidra till alt för
korta det förödande krige t. Med detta lyckades 
till sist engelsmännen och R.A,F . , trots en ur
sinnig insats från fiendesidan. 

Vid vapenstilleståndet 1918 räknade R,A,F. 
22.000 flygplan. - Idag har man ca 2.000 . 

• Riktlinjerna för RAF. :s fredsorganisation 
drogs upp av viscount Trenchard, Ett legen
dariskt namn bl a pga sin framsynthet. Hans 
mal var kval ilet men med tonvikt på en sund 
utbyggnadsram, som vid behov skulle kunna 
Ii lIäta en snabb expansion, 

Bara några veckor efter första världskrigets 
sl ut anförlroddes R,A. F. en helt ny uppgift. 
R.A .F. fick vara med att upprätta reguljär flyg
traf ik mellan London och Paris för post och 
passagerare som skulle till och frän fredskon
fere nse rna . 

Ar 1925 upprättade flygministe riet en förSÖks
ce ntrat med direkt uppgift att fors ka i högfarts
problem, Så lunda kunde ganska snart fartre
kordet för sjöflygplan höjas til'l drygt 600 km/tim 
och under de påföljande nåddes även världs
rekord i både hojd- och distansflygning. 

• Men orosmolnen kom åter atl dra mäktiga 
över den europeiska kont inenten, 1934 ansåg 
R,A,F, en viss upprustning befog·ad . Vissa mi· 
litärflygtekniska uppgifter frän Tyskland aMer 
Hitlers "Machtiibernahme" kunde inte ignore
ras, Civila flygskolor engagerades att utbilda 
flygande personal och 1936 omorg:aniserades 
hemlandets flygvapen till fyra kommandon : 
Bomber, Fighter, Coastal och Training Com
mand , Aven kvinnorna kom alt ak,tivt engageras 
och än idag lever " Women 's Royal Air Force", 

Aterupprus tningen inte nsi f ierades under tryc
ket av va ridshändelserna och under trettiotalets 
senare del tillkom sådana berömdheter SOm 
"Hurricane" och "Spitfire " bland jaklen och 
" WeIlington " , Hampden", " Whitley" etc bland 
bombarna. I 'kus lkommandot' tjänstgjorde flyg
båten " Short Sundertand " . 

När Hitler slog till den 1 september 1939 , var 
R,A,F. underlägset Luflwaffe ifråga om krigspo
tential, Men R.A.F. kom verkligen att växa med 
uppgiften - rent otroligt. Tillväxten gynnades 
genom den gemensamma utbildningsplan som 
organiserades for hela samväldet och som hade 
si ll säte i Canada. Inte mindre än 360 flygsko
lor i Rhodesia, Sydafrika, Australien, Nya Zee
t,and och Canada kom att under k'rigsåren exa
minera 137.740 ftygare av olika slag, 

• " The Battle of Britain " blev eldprovet. Det 
d rama utan motstycke som utspe lades i luft
havet ovan Storbritan nien i augusti-oktOber 1940 
kom att innebära en av vändpunklern.a i det an
dra vä rldskriget. Lu ftwa ffe miss tyckades I sina 
desperata ansträngning,ar alt nedkämpa Fighter 
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Command och därmed att vin'na luftherraväldet 
över öarna - som var en förutsättning för att 
den planlagda invasionen skulle kunna genom
foras. 

R.A.F.:s Fighte r Command hade i denna av
görande kamp mött upp med d rygt 1.000 flyg
plan. Mot dem sände Hitler omkring 3.500 jakt
och bombplan. R.A.F. fick dock beta la ett högt 
pris för denna livsviktiga seger . 1.495 män föll 
för sitt land - därav 414 jaktförare. Churchill 
formade sitt lands tack med de bevingade or
den: "Aldrig har så mänga haft så få att tacka 
för så mycketi" 

K.rigsteatern bjöd även på andra scener: Grek
land, Mellersta Ostern, Ostafrika, Nordafrika 
etc. Over och på Nordatlanten stred Coast,,1 
Command och floNan en förbittrad kamp. Sjö
vägarna, fivsnerven för underhållet. måste till 
varje pr is hållas öppna . Enbart R.A.F . sänkte 
243 u-båtar och 1.518 andra fa rtyg . 

f R.A. F. :s historia har Bomber Command skri
vit elt hErroiskt kapitet. Under andra världskri
get uppgick dess uppdragsantal till 392.137. Un
dErr de många raiderna förlorade R.A. F. 47.000 
man medan 18.000 särades, togs till fånga eller 
rapporterades saknade . 

• "Dagen D:s" lyckliga utgång kan til ·1 stor de l 
gottskrivas R.A.F. som innan invasionen syste
matiskt bombat sönder fiendens järnvägs- och 
andra tillfarlslinjer. På så sätt kom brohuvudet 
Normandie att bli så g.ott som helt isolErrat. Vid 
den tidpunkten var Luftwaffe så försvagat att 
jätteparaplyn av jaktflyg ur R.A.F. och de alli
erades styrkor kom att he l t behärska luftrummet. 

Hela kriget kostade R.A. F. 70.253 stupade och 
22.924 sarade medan krigsfångarna räknades ti·11 
13.115. 

Kriget hade tvingat Storbritanniens flygvapen 
på knä, men likväl reste sig R.A .F. styrkt ur 
striden. En· ny drivkraftsteknik kom att leda fram 
ti ll en blomstrande era inom R.A.F. och den 
brittiska f lygindustrin . Gloster Meteor satte 
hastighetsrekord. Vampire, Hawk·er Hunter och 
Canberra m fl blev försäljningssucceer. MErn, de 
nya och allt mer avancerade flygprojekten blev 
också allt dyrare att ta fram. Tekniken och forsk
ningen gjorde ekonomin prekär och projekt som 
TSR-2 m fl tvingades man lägga ned . 

• Men R.A.F. är ingen jubilar med ålderskfäm
por. RObotepoken har gjort sitt inträde och så
ledes ingår numera 'Bloodhound' i Fighter Com
mand . Jaktens ~p jutspets är annars den robot
försedda Mach 2-skapelsen "Lightning". Inom 
Bomber Command utgörs ryggraden av v-bom
barna Victor och Vufean. 

FV-Nytt har tid igare (n r 5/67) utförlig t ski ldrat 
R.A. F.:s framtidsplaner beträffande flygplanmate
rieI. Tillägg as bör dock här att R.A.F. sedan dess 
hos Hawker Siddeley beställt 60 Harrier, ett jakt
flygplan med V/STOL-egenskaper avsett för när
stöd. Leveransen skall kompletteras med tio 
tvåsit,siga skolflygplan av samma typ. 

ANackflygplanet "Jaguar-" är nu under force
rad framtag'ning . Planet som byggs gemensamt 
av franska och engelska fabriker har beställts 
i 200 exemplar frän vardera I,andet. Första skol
versionen har redan rullat ut. Första luftfärden 
är beräknad till före delta halvårs slut. • 

Fig: 5 • " Vickers Valentia' i tjänst 
1934-36 

Flg : 6 • "Vickers WeIlington" var kär
nan i Bomber Command innan de moder
nare och kraft.igare, fyrmotoriga bomb
planen togs i bruk. 

Fig : 7 • "Vulcan" , som tillsammans med 
fo regå ngarna i v-bombarse rien - "V IC
tor" och " Valia ,' t' - utgjort R .A .F. :s 
st,rategiska bombflolta . 

Fig : 8 • "Avro Lancaster" blev den mest 
omtatade av R.A.F. :s fyrmotoriga bomba
re under andra världskriget. 56 divis ioner 
var 1945 u~rus ta de med denna typ . 
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OBUNG MACHT ... 
Kungl. Tekniska Högskolan (KTH) ar 

ranger ade till sammans med Uni versity of 

Southern Ca lifo rnia i slutet av ap ril sin 

tred je haveriunde rsök ningskurs. Haveri

platsen var liksom tidigare gånger för

lagd till FIS, där FV hade ordnat med 

ett naturtroget ha veri. En uttjänad Sk 

16 hade släppts ned (simulerad störtn ing) 

fr~n en hkp 4. 

Deltaga rna i kursen var av internatio

nellt brokig sa mmansättnin g. P~ fig 1 

~es ett norskt-holländskt lag rannsala 

motorbeskriv-

F 18 ::~;~: ::~'Ia:~~ 
la gena . - Kun 

de skador na på 

propeller n tyda 

p~ motorstopp? I sbildning i förga sa ren 

kan hända? 

l kursen ingick också en andra av

delning på KTH. På fig 2 ses vind tun

neldemonst ration av "downwas b". Flyg

plansvingen orsakar ett nedsvep som 

ökar med sti gande anfallsvinke l. I detta 

fall är ned svepet så krafti g t att det helt 

neutra li serar stabilisatorn . Rökfanan vi

sar a tt stabilisatorn har i det nirmastc 

neutral anfallsvinkel. I detta lä ge har 

höjdrodret sålund::t mycket liten effekt. • 

H B Paul 

VI GRATULERAR 
OCH SALUTERAR ... 

25-års jubilerande F16 - både till födel
sedagen· och en floH och kryddad flygdag , 
söndagen den 9 ju ni . 

Trots at! vädret ett tag milt sagt såg ho
tande ut (man erinrade sig med förfäran 
F13:s tragiska öde) gick folk m-an ur huse 
en flott ilj fest som denna v i l le ingen missa . 
I runt tal 32.000 räknades in och kanske var 
det lika många som föredrog, kullarna utan för. 

Då det celebra evenemanget ägde rum 
näs tan prec is i pressl ägg n i ngsögonbl iCket, 
kan här bara ges en rapsodisk skildring· av 
vad som s ig uppå F16 tilldrag it haver. - Man 
minns först två 
soliga leenden. 
Det ena tillhörde 
Gunnar' "SpökIs" 
Andersson, det 
andra mälardrott  F16n i ngen Barbro 
Nordqvlst. "Spö
kis " kom s a s köksvägen med en hkp 4 och 
gic k direkt fram till CFV. Det stundade näm
ligen til·1 prisutdelning - Aftonbladets bragd 
medalj för 1967 års bästa flygprestation. Och 
"Spökis" var den som förtjänat utmärkelsen. 
Mälardrottningen assisterade CFV vi d medalj 
utde ln ingen . 

Sedan kom programpu nkte rna slag i slag. 
Efter 'sedvanlig' chock öppning aven S 35 :a 
på låg· höjd - som kom folk att baxna och 
hun dar att morra. hänfört, minns ma n spe
ciei:1 SK 60 :s sakra avancerade "flyt", kn 
Bju remalm s durkdr ivna tyglar med sin J 35 B, 
F16-fyrgwppens precisions mättade figurteck
ni1gar under 1<11 Hagmans dir igen tskap. kral
len ocll muste n vid anblicken av 95 förbi
flyg·ande jetf lygplan av olika kaliber, elegan
sen och lekfullheten när hel ikoptrar och se
gelfl ygplan likt danskonstnäre r piruettade si
na prog'ram - MEN framför allt dagens clou, 
kn "Jocke" Jetzens tämjande av Viggen. 
Vilken manövrerbarhet, så tyst , v itken land
ning. En uppvisning med mersmak . En skön 
premiär i v idare s-a mman'naog. 

Bland de ca 32.000 betalande åskådarna 
märktes i vimlet, men på hedersläktaren. ett 
stort antal attacheer och g<lneraler etc frän 
England , Italien , Kanada , Polen, Sovjet och 
Vastlyskland, men äldst i försam lingen' och 
rikast pä minnen va r vär f d OB, general Olof 
Thörnell. • 

jahn 

REKRYTERING ... 

... var detta nummers motto för fototäv
Iingen . Det var ett då ligt motto. Bara ett bi 
drag hamnade på juryns bord. Inte mycket 
ntt göra en tävl ing av. Hed er och tack gär 
i alla fall ti ll STYRBJORN ERICSON, FS, 
lör hans vilja och fli\. Prispengarna denna 
gång står juryn ihop med nästa fototävlings, 

i hopp om alt den dubblerade summan (1:a 
pris 150 :- , 2:a pris 100,- och 3:e pris 50:-) 
skall locka fra m en hord tävfanden ur FV
Nytts digra läsekrets. Nästa gång tävlar vi 
om den· klatschigaste bilden av förbandets 
fpl-typ(er) - en bild med "go". Senast i 
vecka 35 skall bidragen vara inlämnade. e 

foto: nils andersson 

e Efter kap len "Jocke" Jetzens verkligt im
poner·ande uppvisning med fpl 37 samlades 
CFV (so m helt oväntat lämnade sin chefspost 
den sista juni) och generallöjtnant Carl Erik 
Almgren för att på mässen samtala med f d 
OB, general Olof G. Thörnell. 

,...... . ' - i ~ '- ; 

e Med bragdmeda l j på bröst och blomster i 

famn fann Gun·nar "Spök·is" Andersson li ll 

varon rik t ig·t angenäm - med mälardrottning

en Barbro Nordqvist. 

(Foto : Sten Jonsson). 
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•• Frtm förstärkt försvarsberedskaps första intagande i septem
ber 1939 och genom hela beredskapstiden kännetecknas verksam
heten vid vårt flygvapen av fyra huvudfaktorer. • D e n f ö r s t a : 
- att organisera och hålla i varje läge erforderliga beredskapsför
band redo till verkan - inom ramen av föreliggande tillgångar på 
personal, materiel, förband och anslag. • D e n a n d r a: - att 
med stora ansträngningar och ständig knapphet på tid och medel 
samt under svårförståeligt mothåll från många sidoordnade, stundom 
också överordnade myndigheter m fl , ständigt arbeta för de förbätt
ringar och ökningar i flygvapnets fredsorganisation , som bildar 
grundval för krigs- och beredskapsorganisation. • D e n t r e d j e : 
- att likaså med stora ansträngningar, för dryga kostnader och i 
ständig kamp med tiden samt mot olika hinder, genomföra en for
cerad flygmaterieJanskaffning , baserad på ett samtidigt höjande 
och ökande av vår svenska flygindustris konstruktionsförmåga, 
kvantitativa produktionsmöjligheter och de framställda produkter
nas - flygplans, flygmotorers m m - kvalitet och krigsvärde . 
• D e n f j ä r d e : - att ständigt och parallellt med upprätthållen 
beredskap utbilda nytillkommen och redan i tjänst varande flyg
och markpersonal divisions- och flottiljförband samt de högre en
heterna - flygeskadrarna - så att alla kan motsvara ett krigs högt 
ställda fordringar på skicklighet, verkan och rutin. Eskader-, flygva
pen- och krigsmaktsövningar är därvid ett av medlen att nå upp
ställda mål. Artikeln nedan behandlar den största övningen av det 
nämnda slaget under år 1944. Den var på samma gång flygvapen
övning, luftförsvarsövning och krigsmaktsövning . Den gick under 
namnet "Flygvapenövning 1944" .••• 

Av överstelöjtnant NILS KINDBERG 

I min förra ar t ikel (nr 1/1968, sid 14) n ämn 
d es bl a, att " Flygvape növning 1944", 

e n av den förstä rkta beredskapstidens 
största , sku lle refe reras. Om denna stora 
och g ivande övning kan f ölj ande nä mnas. 

-= Redan under andra h a lvJret 1939 hade 
en ligt var dåvarande försvarssta bsch ef, kort 
d terllt ÖB, gener a l O G Thörnell s direktiv 
planer och order uppgjor ts fö r en större 
"K rigmaktsövn ing 1939" i september. D en 
sk ulle omfatta sam tl iga fö rsvar sgrenar 
fl ygva p en, anne och marin - &1m t vissa 
civi la org an. I vad rörde flygvapne t skulle 
den gälla flygled ni ngen, alla förband och 
anstalt e r m m . D e l andra världskrige ts ut 
bro tt, läget i vi, rt grannskap och Sver iges 
av sta tsmakt erna a n befa llda intagande av 
förstärkt försvarsberedskap med för emel 
ler ti d alt "Kr igsmaktsövn in g 1939" maste 
ins täll a~ , Så blir även f allet med en ti ll 
and ra hälf ten av sep tember 1939 fö rberedd 
luflvärnsövning i m elle rsta och södra Sve 
rige. U nder den nä rmaste tide n dä refter 
bl ir d e t huvudsakl igen övn ingar inom de 
olika fö rsvarsgrenalTla , ävensom t idvis an 
ordnad e samövningar mellan ski lda d elar 
av d es:-;n och annan försvarsgren. V id flyg
vapn et b li r n a m net på de största av des 
sa olika övni ngar F l y g v a p e n ö v 

n i n g a r . i rege l ledda av chefen för flyg
vapnet eller, på dennes order, av chefen 
för f lygstaben. 

UPPREPAT FÖRHINDER 
Unde r 1 943 - d~1 utr ikesläget enligt t i 
digare redogörelser bl a p g a det sven ska 
uppstigande t a v tran sitoav talet med Tysk 
la n d på sommaren varit sär skil t farofyll t 
u ppges tan k en på en gemen sam stor kri gs 
maktsövn ing under någon av sommarmuna
dema, också p g a ulrikesläget. D en plan 
läggs i stället ti ll slutet av september, men 
måste ä ven då in ställas. De t nr h ände lser
na i söder - och dä r särsk ilt de t tyska, 
i slu te t pil augusti 1943 p roklamerade 
"övertagande t av h ela makte n " i D anmark 
- som då är den di r ekta anledningen till 
övn ingsstoppet. 

I sep temb er 1 94 4 fär d en då fungeran
de, nye ö B, generalen H elge Jung, åter 
möjlighet alt t ro ts v issa utrikes faror ös 
terifrå n vid den ti den, likväl ku n na full 
följa sin f öre trä dares tan ke. Det planerade, 
sam tidiga övand et av a lla f örsvarsgrenar 
ett flertal oli k a lägen och verksamhetsgre 
nar kan då föl·verk ligas i och med at t den 
5- 19 september hå lls "Flygvapen övning 
1944 ", De gemensamma övningarna mellan 
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BELÖNAD "SIMULANT" 
Regeringen beslöt i mars att belöna den 
38-~rige ingenjören Karl-Henrik Fröjd 
vid Roslagens flygk~r, F2, med hela 
18.000 kr för hans smått genialiska 
konstruktion aven radiostörsimularor. 
Med denna simularor har man redan vid 
STRILS (stridsledningss kolan, F2) sparat 

in srora pengar åt försvaret , en bespa
ring som bara kommer an bli större för 
var dag. Erfarenheterna efter tre års 
nynjande talar för dena - om miljon
belopp. 

A v olika an ledningar förekommer det 

störningar i radiotrafiken i en strids led
ningscenrra l, vilka försvårar kontakten 

F2 
mellan marken och 
flygplanet. Under 
utbildningen vi d 
STRILS sim ulera
des tidigare radio
förbindel serna mel

lan stridsledaren och flygföraren utan 
störmoment. Vid den senare delen av ut

bildn ingen, som sker under verkliga för
h~Jlanden, blev övergången från simu la
roms tydliga radiotelefoni till verklighe
tens kakafoni alltför brysk för eleverna. 
För sror koncentration på radiotrafiken 

ledde till att stridsledni ngsmomentet ef
tersanes. Detta såg utbildningsledning
en som en allvarlig flygsäkerhetsr isk. 
Något måste göras! D et gällde att i si 
mularorn söka få in simulering även av 
radiostörningar. Det var då som ing 
Fröjd kom in i bilden. 

Till en början fick ing Fröjd fundera 
p~ fritid. Men i samband med att den 
nya övningsby ggnaden för STRILS fär-

FÖR FÖRSTA GÄNGEN 
Fä ltskjutning med kulsprutepistol har 
den 1/5 genomförts på Fl mellan med

lemmar ur Västmanlands Flygv apenför
e,,:,,;; och Orebro läns Flygvapenför

.ding. Tävlingen gällde ett av Läkerolfa
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digstölI des 1963-64 fick han offic iellt 
uppdr age t att konstruera en radiostör
simularor, så att urbildningsmå le t 100 
procentlgt skulle k unna nå s. 

Efter ca 500 fritidstimmar och en hel 
del pengar ur egen ficka blev konstruk
tionen klar. Den visade sig genast fyl la 
de uppställda kraven . Simularorn, so m 
är helt transisroriserad, är försedd med 
ett antal generarorer som kan ge olika 
störningar och vilseledand e trafik. Det 

är inte uteslutet att störsimulatorn kan 
vara unik i världen. 

Som uppskattning av ing Fröjds Jl11

tiariv ri ka och självständiga arbete samt 

för hans okuvliga energi och srora kun
nighet har regeringen alltså t illde lat ho
nom en gratifikatio n på 18.000 kr. • 

1967. Tä'dingen utgjorde också avslut
ningen på de kurser i bastjänst, som ge
nomförts i Västerås och Orebro. 

RESULTAT: 
Lag: 

AUTOMATISK TRIVSEL 
"De' här va' de ' bä sta so m hänt se'n in
ryckningen I" var d et spontana omdö

met fr~n en flygsoldat när marketente
riet på F4 öppna des i mitten av mars ef
ter en genomgripande modernisering och 
uppsnyggning. Det var nog i första hand 
den nya automathalJen han hade i tan
kanu för nu kan ma n få kaffe, choklad, 
mjölk, läskedrycker, smörgåsar, kakor 

och mycket annat från kl 9 på morgonen 
fram t ill tystnaden genom att trycka på 
knappar eller slå på fingerskivor - och 
betala förstå s. 

Alltomathallen inrymmer en an lägg
nin g bestående av fyra automater , en för 
cigarretter, en för ka lla drycker, en för 
smörgåsar och en för varma eller heta 
drycker. De två 
sistnämnda auto
materna är de 
mest komplice rade. F4
Smörgåsauromaten, 
som naturligtvis 
också kan laddas med andra varor, är 
en sinnrik anl äggni ng, som b l a tar emot 
[re sorters mynt. Varorn a levereras med 

en hiss till en stor lucka med fönster. 
Skulle kunden ångra sig är det bara att 
trycka tillbaka varan igen och få peng
arna årer. Full bytesrätt så lu nda. Så
dana finesser har inte kaffeautomaten, 
men den ge r i gengäld a llt id på stund en 
nybryggt kaffe. I den finns inga behål
lare där kaffet står och puttrar i timtal. 

På ett knappsystem kan man trycka till 
sig socker och gräd de i o lika mängder 
eller bara rent kaffe. De~sutom kan au
tomaten leverera te eller choklad till 
dem som så önskar. 

Om a llt detta och litet till informe
rade flottiJjinrendenten, kapten Kjell 
Wester/elt, under invigningsdagen den 15 
mars, då de värnpliktiga och den fast 
anstä lld a personalen i små grupper fick 

ta sig en titt på nymodigheterna och 
bjöds på kaffe. F lottiljchefen, överste 



"RIKSDAGSDEBATT" 

Ett tiotal östgörska riksdagsmän med 

andre vice talman Ivar Johansson i M y
singe i spetsen va r den 18 mars inbjudna 
av C F3, överste O lof Knutsso n, till Stu 

diebesök pit F3, C heferna på CVM och 

FC, rep resentan te r fritn respektive per

sona lorganisationer vid Malmenförbanden 

F3 

genomgångar och 

met in gic k ä ven 
CVM , 

sa mt Jok alpres 

sen var även in 

bjudna, Pit F3 

belystes en mo

dern ja kt flott il js 

a rbetsdag med 
vIS n inga r. I program

ett besök pii FC och 

Vid kvällens diskussion fangades, kansk e 
full t naturligt, det största intresset av Cen
trala verkstaden på Malmen , Detta främst 
geno m den Skoglundska utredningens för
slag att flytta CVM motorverkstad t ill 
CVV. Närmare 200 CVM :are måste då fri 
ställas, Från CVM-personalens sida rikta
des en uppman ing till r iksdagsmännen att 
göra vad de kunde för att undvika ytte r
ligare sysselsättn ingsproblem för Linkö 
pings näst största industri , • 

dir tid iga re en motorkurs också slutHEMORTSUTBILDNING 
förts. 

H em ortsutbildn in gen fö r säsongen av Trots det regniga och ky liga vädre t 
slutades sö ndagen den 5 maj med övning h.lde 35 e leve r hörsammar kallelsen till 
ar I flot ti ljens srridsskjutn ingsterr äng, , "'tövni ng, Dessutom de ltog tvit dam er, 
D eltagare var värnpliktiga befäl och me som genomgått sj ukvå rd skursen, Pro
niga från Dalarnas och Häls inge fl yg  ~rammet för övningarna upptog på för 
npenföreningar, Båda t ill hör flottiljens middagen fo r
re kr y ter i ng somdde, 

mell a ö, n ingar FDe k urser ' om a vvc rk.ll> har ,-ar it och ily gning 
ma rkstrids utbil dning i Mora och Färila med hel i kopter. 
, amt en s ju kv~ rdsk ur s I Söd erhamn P3 eftcrmidda 15 

gen skö ts str ids
skjutning med skarp ammunition och för 


,v ar av \l1o tst ånds näs te övad es, Sjuk


\,;l rd ,kur s~"" dc:t ag.Hc uppförde en för
G,1 nJ , pla ts , d it ö\· ningsdel ta gare mcd 

markerade ,å rsl,.ador tran ,portcrades och 

omhänd ertogs för v3rd, 0 vninga rna led

des av fri v illi gofficeren .bpten \Vestlin 

bit r:, dd av fanjunkare jönsson, sergeant 

N ilsson och rustmäs tare Hände!. 

Flottiljchefen överste Lampel! inspek

terade övn in garna under eftermidda gen 

oc h avtackade kursd eltaga rna sam t un 

de rströk den fri v illiga ut b il dnin gens be 
o.. 
O 

lO t )'c:c:,~ för vårt förs var , •• Serg eant Nilsson inst ruerar vpl 

sergeanten Börje Fred ri ksson , Fa 

lu n och Sven Jungvig, Sollerön, 


HÄNT VID FLOTTILJERNA· HÄNT VI 

PIONJÄRSKOLA 150 AR 

Den 1 oktObcr i år ä r det 150 år sedan 

utb ildni ngsverksa mheten vid vårt la nd s 
försra militära högskola - Högre Ar 

t illeril iirove rket å Ma rie berg - starta
d es, 

Vid denna högsko la utvecklades inte 

ba ra den högre mil itära utbi ldn ingen 

utan även den förs ta civilingenjörsur 
bildn ingen i v~ rt land , Högre nilJ eri 

läroverket å Mariebe rg fö rbl ev v~ r förs
ta och enda civila in genjörshögs kola i ca 

50 h, til ls T ek niska Högs ko lan i StOck
holm tillkom på 1860-raler. 

Inom d en högre militära utbi ldni ngen 

stOd Art i ller ilä rovrr kc t som förcgAnga re 

till Krigs högsko la n, J\rrtlleri - och I ngen 

jörs högskolan, Sjökri gshögskolan och i ett 

senare sked e Fl ygk r igshögskohn , DC~5a 

förs\' :1rsgrcnssko lor upphörde 1961 sam

ridig t med arr utb ildni ng,,' crk mhe ten 

;,1mmanfördes t ill cn fö r k rigsm ak re n ge 
men sam högskol a - Kun gl M il it:i rhög

skolan - som nu verkar i sju å r, 

150-~rsjubi cet hö~t i diighåll es vid Mi

lir:irhögsko lan onsdagen den 30 oktober 

1968. Ca 175 gaster kornmer att in'bju
das, dä ra v bi a represent a nter för kun ga

hus, rege ring och riksdag samt "lssa mi 
litära mynd igh eter. 

• l >.l mband med jubi lee r utges en 

framst:,I I ni ng i bokform a v den högre 

mil il:ira utb ildnin gen samr en mindre ju

bil eum sskr ift som i begränsad upplaga 
distrib ueras samtidigt med nr 4 av Flyg

vapen-Nytt, 

Progra nJm et jub ileum sdagen upptar 

bl a högt idssamma nkomst i MHS sam
li ngs;a l, å ter invigni ng på M HS gård av 

p ml;) "Mariebergsklockan" - tidigare 

uppställd vid A rtill e riläroverket på Ma

rieberg, högvakt ur A 1 marscherar från 

MHS g3rd , möjl ighe ter att fö lj a under 

visninge n vid olika kurser samt en jubi

leumsm.l.ltid , • 

F_._........._
.._...II . 
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Den gigantiska flygvapenövningen 1944 
en utmärkt statusmätare 

flygvapnet, arme och marin inläggs i den
na under vissa perioder. Om den betydel
sefulla och väl genomförda övningen skall 
till en början nämnas följande huvudpunk
ter. 

övningen blir den första, tillika den en
da för a Il a försvarsgrenarna gemensam
ma, större samövning, som kan h Ilas un
der hela försvarsb?redskapstiden. 

NYHETER PRÖVAS 

För första gången prövas därunder en hel 
del föl' Sverige n y a anordningar och me
toder på de försvarsorganisatoriska och 
operativa områdena. Främst däribland 
må nämnas: 

• ett aven chef c e n t r a l t lett jaktför
svar i någorlunda modern mening, avpas
sat för det nutida krigets krav, deltar för 
första gången, 

• en j a k t e s k a d e r - 3 :dje flygeska
dern (E 3) - jämlikt 1942 flrs försvarsbe
slut uppsatt fro m den I juli 1944, är för 
första gängen i verksamhet för jaktförsvar 
på den försvarande (svenska) sidan, 

• en enligt moderna jaktförsvarsprinciper 
uppbyggd, central j a k t s t r i d s I e d n i n g 
tas i bruk, den är förlagd till skyddad 

plats och förfogar över ett särskilt utbyggt, 
väl fungerande nät av permanenta s ignaI
förbindelser mm, och lyder under chefen 
för jaktförsvaret, 

• en särskild radarluftbevakning - vars 
materiel just erhållits genom ett lyckligt 
byte med de västallierade stormakterna 
är under övningen ett av de viktiga organ, 
60m underlättar för att inte säga möjliggör 
den nya centrala jaktförsvarsledningen, 

• ett särskUt övningsmoment ägnas vl'rk
ställandet aven l u f t i n vas i o n - då 
utförs bl a försök att genom insä ttande av 
lufttransporterat infanteri m m överraskan
de ta ett flygfält i Nyköpingstrakten, var
jämte 

• ett försök tills j Ö b u r e n i n vas lon 
utgående fran Gotland, verkställs i sam 
band med d en förutnämnda luftinvasionen . 

LEDARE OCH BESTÄMMELSER 
För flygvapenövning 1944 är ÖB, general 
Helge Jung, överledare. Ledningen i övrigt 
handhas jämlikt öB :s direktiv av chefen 
för flygvapnet, då generallöjtnanten, sena
re generalen Bengt G:son Nordenskiöld. 
Den förstärkta försvarsberedskap vid flyg
vapne t, som då gäller, fortgår under öv 
ningstiden. 

Förberedande order för övningen hade 
utgivits den 30 juni och 17 augusti. Den 9 
augusti utger flygvapenchefen - efter frän 
öB mottagna direktiv i stort - order till 
underlydande chefer m fl beträffande öv
ningsledning, deltagande förband, övnings
bestämmelser mm. 

Den 22 augusti utges slutlig högkvarters
order för densamma. Enligt denna skall: 

• övningen avser att öva samverkan mel
lan flyg-, arme- och marinstridskrafter i 
samband med luftlandsättnings- och land
stigningsföretag. 

• i övningen delta huvuddelen av flyg
vapnet sam t vissa förband ur armen och 
marinen, varjämte skulle delta: 

• samtliga organiserade luftvärnstäckför
band och fältluftvärnsförband inom milo 
IV, 

• samtliga Is (luftbevakningsstationer) in
om milo VII (Gotland) och milo IV (utom 
en del särskilt angivna), alla Is säv itt möj
ligt bemannade med frivillig personal. 

DELTAGANDE STYRKOR 
Frän första övningsdagen - den 6 septem
ber - är de "krigförande styrkorna" redo 
att börja verksamheten enligt det följande. 
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.. 	• styrka A - om tva flygeskadrar, kust
flottans huvuddel, delar av markluftför
svaret m m - star beredd att försvara 
svenska fastlandet och därvid närmast de 
östra delarna av mellersta Sverige mot 
flyganfall och invasion m m, 

• styrka B - en flygeskader, flottans sjö
krigsskoleavdelning, lufttrupp ur armen 
m m - har efter ca 14 dagars krig till 
uppgift att i förening med and ra styrkor 
och med Gotland som bas omk . 11 septem
ber ta Oxelösunds hamn oc h d e svenska 
flygbasern a i Nyköpings-trakten. 

STYRKORNAS SAMMANSÄTTNING 
Flygvapnets i de två styrkorna ingående 
förband m m är i stort sett nedanstäende : 

I A 	 - den försv a:-ande styrkan - in.~ä l 

2:a och 3 :e flygeskad rarna (E2 och E3). 
Chefer var dåvarande översten Age Lund
ström och flygvapenchefen. närmast fö
reträdda av chefen för E3 stab, dåvarande 
ma joren Lennart Peyron. 

I E2 ingår sex divisioner, förutom eska
derstab t vå lätta bomb- (a ttack- )flo ltiljer (F6 
och F7l, med tillsammans ca 60 B J7-plan, 
samt en förstä rkt fjärrspanin.e;sdivision ur 
Fll. med sex plan typ S 16 (Caproni ) . Sum
ma flygplan vi d E2 (inklusive ca fyra i 
eskaderstaben ) uppgår till ca 70. 

E3 räknar tre hela och en reducerad 
jaktflottilj (F8 , F9 , FI3 och F16), till sam

mans nio jaktdivisioner, med ca 124 jakt
plan ty p J 9, J 11, J 20 och J 22. Inräknat 
sex i E3 stab ingaende p lan uppgår eska
derns hela antal plan till ca 130. - Total
antalot flygplan vid A ca 200. 

J B 	 - den anfallando styrkan - ingå r 
l :a flygeskadern (EJ ). Chef är d il v arande 
översten Paul af Uhr. El deltar med en 
tung och tvJ lät ta bomb- (attack-) flottil 
jer (Fl, F4 och F12) om i allt ca sex divi
sioner, vars nUnJr'rär är ca ett 80-tal flyg
plan lE 18 (3 st), B 3 och B 17), El har 
v idare föl' luftförsvar av baserna på 
Gotland m rn - en reducerad jaktdivision 
ur FlO (ca ,itta J 20-plan). En fjärrsp a 
ningsdivision ur F l! , med åtta plan (Cap
roni ) och bl a fyra flermolorsplan (B 3 och 
Ju 5213-m) och som används för trupptran
sport m m ingår även i El. - Totalantalet 
flygplan vid B blir därmed ca 100. 

FLYG UNDER MARIN LEDNING 

F ör medverkan under s j ö i n vas i o n e n 
är pil öB:s order flott-, vissa marinsam
verkande flyg - samt kustartillerikrafter re
do enligt fÖljande: 

Vid A (under konteramiralen S Y Ek
strands befäl ) dds som nämnts kustflot
lans huvuddel, vid a r e de flesta av de ru 
tinmassig t till marinchefens förfogande 
ställda flygförbanden (F2 to rpedflygdivi
sion med ' Itta T Z-plan och en spanings
flygdivision ur F2 , med 6--8 S 17 S-plan) 
och d essutom till ostkustens marindistrikt 

1944 
och 

beredskapen 

hörande stridskrafter m m samt kust.artille
riförsvaret därstädes. Kustflottan räknar 
tre pansarskepp, två vedettbåtar, fem tor
pedbåtar, nio ubå tar samt trängfartyg. 

I B - den anfallande styrkan - finns 
dels dess chef kommendören J H Stefens
son, d e ls dennes sjökrigsskoleavdelning 
(två kryssare. fem minsvepare och tre ve
dettbåtar) , vidare ur flottans Stockholms
eskader tre jagare, sex minsvepare och tre 
sjövärnskårens fartyg, ävensom frän kust
flottan och ma r kerande transportfartyg tva 
minkryssare, en hjälp kryssare, ett hjälpfa r 
tyg och ett mode rfartyg för ubåtar. 
styrkan ingår även av det marinsamver
kande flyget en (reducerad) spaningsdivi
sion av F2, med ca sex spaningsplan av typ 
S 17 S. 

o <> För d eltagande under momentet luft 
invasion ingår f rån armen nedanstående 
kraiter: 

Vid A - försvarssidan - chef och mil
befstab IV, fo- staberna m m, särskilt ur 
fo 43 och 44 , en cykelbataljon ur Svea liv
garde, en kavalleribatalj on (oberiden), vis
sa lokalförsvarsförband vid kust och flyg
fält. flertalet luftvärnsenheter och "Is" (se 
ovan) i området. 

I B - anfall ssidan - ingå r chef och mil
befs lab VII (Gotland), el! ( I'educerat) in
fanteriregemente, tva skyt!ekompanier, de
lar ur militärområdets flygfäJtsförsvar och 
luftvärn samt "le" och "Is" på Gotland. 

• På båda sidor finns flygbastrupp m m 
- de vid A under befäl av överstelöjtnan
ten Adilz m fl, de vid B underställda ma
joren Weijdling m fl. 

FÖRBEREDELSER 
Övningens planläggning och förberedande 
har under ÖB vilat på chefen för flygvap
net, i samråd med försvarsstabs-, arme
och marinchef. Arbetsbördan härvid har 
varit högst b etydande och krävt flera m~
nadel' . Bara några drag d ärav kan här 
nämnas. till exempel : 

• i allt ca :325 flygplan och 600 man fl y 
gande ( inrä knat "lufttruppen" ) skulle del
taga. 

• kostnaden för under övningen förbruka
de strids- och övningsbomber beräknades 
bli ca 210.000 kr. 

• över 4.200 flygtimmar och nä rmare 
11 .000 kubikmeter flygdrivmede l ( Il miljo
ner lite r flygbensin) skulle sannolikt åtgå 
för övningen. 

SPELET KAN BÖRJA 

Den 5 september är organisationsarbetet 
slut. Spelet är klart alt börja. Fem öv
ningsskeden skall genomföras. Under första 
skedet, den 5-6 septembo,-, verkställs nu 
främst de sista förberedelserna . Vid A ut
för E2 ombasering till främre baser, 

Skede Z - den 7-9 september - är A :s 
jaktflyg (E3) engagerat i den första fasen 
av sitt områdesförsvar mm. Bomb- (at
tack- )flyget (E2) fortsälte r ombasering 
nordostvart och anfaller slridsmål, särskilt 
ordnade av övningsledningen . 

Vid B noteras under samma tider v id El 
förberedelser, intagande av utgångsläget på 
gutarnas ö m m, anfall mot stridsmäl (se 
ovan), spaning och j a ktförsvar. För ar
mestyrkans del förbe redelser, luftbevak
ning och luftvärnsaktivi te t, för marinstyr
kornas del från den 8 september förflytt 
ning till FlIrösund. 
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Den 10 september blir - utom för led
ningen - vilodag för fl ertalet. Vid arme
och marinstyrkorna u tges bl a order för 
flygtransport, förberedelser till överskepp
ning o d. 

ATTACK OCH FÖRSVAR 

SI<ede 3 - den 11 september - präglas vid 
A av omrildesförsvar, anfall mot övnings
mål, spaning och förberedelser för inva
sionsavvärjande. - Vid B utför El anfall 
mot övnings- och stridsmtll , spaning och 
jaktförsvar. Vid armestyrkorna pågar för
berede lse r för lufttransport av lufttrupp
företag mot ett utse tt krigsflygfält i Nykö 
pingstrakten . Vid marinstyrkorna verkställs 
förberedd överskeppning frän Gotland tiD 
och landstigning under strid vid Oxelö
sunds hamn. 

Skede 4 den 12-14 september 
jakt försvarar vid A E3-området och an
faller stridsrnäI. E2 utför ocks~ anfall mot 
strid smål samt spanar. Allt A-flyg lik
som arme-, marin- och markluftförsvars
krafter har fullt upp med att avvisa först 
den sjöburna invasionen vid Oxelösund, 
kort efter"t luftinvasionen i Ny)<öpings
traklen . 

• Pä B-sidan anfalle r El övnings- och 
stridsmM, spanar samt verkställer med si
na flygtran sportplan m m förfl y ttning luft
ledes av tva kompanier 14 till luftlandsä tt
ningen i trakten av Nyköping. Dessa sälls 
av pa det utsedda malet, fly g'fä ltet, och 
Ilar sedan h a rda strider att utkämpa föl' 
att (eventuellt) överleva. Marinsty rkorna 
har gjort si tt dagen förut - de är nu på 
"återgång" till egna övningar mm. 

Den 15 september vi lar A-sidan jaktfly
get (E3). Bomb- (attack-) flyget (E2) för
bereder utan ombasering till Gotland över
gång till "den lede fiend en" (B-sidan). 
Markluftförsva re t stiir fortfarande redo att 
verka. - B-sidan får under dagen dels för 
stärkning enligt ovan, d els försvagning ge
nom att dess jaktförband (ur FlO) under 
morgondagen skall tillhöra A med bas på 
fastlandet. 

FINAL I STOR SKALA 

Skede 5 - lördagen den 16 september 
utspelas final e n, ett flyganfall i stor skala 
med allt i övningen d eltagande bomb- (at 
tack-) fly g, s:a fem flottilj e.r , totalt tolv 
flygdivisioner, insatta mot Stockholm. An
fall företas (markeras) mot Bromma flyg
fält, industrier vid Skanstull, Skä-Edeby 
fly gfält, dri vmedelsci ste rner på ön Stora 
Höggarn och Barkarby flygfält. Allt till
gängligt jaktflyg, s:a något över fyra flot
tiljer med totalt ca tio centralt ledda jakt
divis ioner ingriper i avvisande syfte . 

Som avslutande moment, tillika elt upp
visande av vart dåtida flygvapens utbild
ningsständpunkt och kvalitet företar hela 
flyg styrkan - nä ra :l00 plan - en möns
tergillt utfö,d överflygning över huvudsta
d ~n i väl anslutna förband. Utförliga, il
lustrerade referat fran hela flygvapenöv
ningen och f dln den avslutande. samlande 
öve rflygn ingen m m ii terfinns bl a i dags
tidningarna den 8-17 septembe r 1944. 

NÅGRA ERFARENHETER 
Liksom d en tidigare stora flygvapenöv
ningen -den sommat'en och hösten 1943 un
der d21vis olika yttre förhållan den genom
förda - leder ocksa "Flygvapenövn ing 1944" 
till en rik skörd av erfarenheter och rön, 
vilka j fortsä ttningen kommer flygva pnet 
och dess utvecklande till större krigsdug

lighet till del. De iran eskader- och flot
tiljchefer m fl infordrade rapporterna samt 
anteckningar m m f rän stridsdomarväsen
del l ör övningen och i övningsJedningen 
sammanställs, jämtörs och bearbe las vin
tern 1944-45 i flygs tab och flygförvaltning, 
för utsändande därefter. 

Den 27 februari 1945 sänder flygvapen
chefen ut sina erfarenheter frän övningen. 
Han a:1befaller samtidigl a ll det meddela
de skall genomgiis med unde rlydande per
sonal, enligt närmare bestämmande av flot
tiljcheferna (motsvarande chefer). 

Bland d et av flygvapenchefen anförda ma 
här blolt nämnas det viktigaste, nämligen: 

• d ,'n ut sända sammanställningen har till 
uppgift, förutom att meddela erfarenheter, 
också att länlna förbar.den o r i e n t e 
r i n g om fr<lgor av m2st operativ natur, 
och om r i k t I i n j e r för dzssas fortsatta 
har:d läggning i flygledningen, 

• d~t n y a, under övningen fö r första 
gang en p rövade jaktstr idsledningssystemet 
har i huvudsak b estått provet, 

• tva pr incipskilda metoder har därvid 
prövats f lot t i l j v i s ledning och 
c e n t r a l l:dnin g , sistnämnda metod upp
vi sar övervägar:d e förd21ar . 

e xeservstridslcdningsplats(er) är starkt 
rödvändigt I krig, 

• anfa llsflygets bomb- (attack- )förband 
Lödgas skapa nya vägar och metoder föl' 

1944 
och 
beredskapen 

anfallens framförande mot en motståndare, 
som är välförsedd med luftbevakningsradar 
och har ett centralt lett, snabbt uppträdan
de försvarsjaktflyg. 

• luftbevakningsradarns stationer ä r emel
lertid lätta att upptäcka samt så rbara, för 
deras skydd och säkra funktion krävs sär
sk ilda "tgärder, 

• det vid tiden för övningen nyinförda, 
svenskkonstruerade och i flygvapnets egen 
regi byggda jaktplanet J 22 (FFVS 22) har 
uppvi sat stor användbarhet och bör fä stort 
värde i luftstrid . 

• flygspaning i klart väder med år 1944 
här vanliga fjärrspaningsplan typ S 16 
(Caproni) ar mot stark försvarsjakt en 
svår, för att icke säga olöslig uppgift, 

• flygfälten av 1944 har inte behövlig 
hallfasthet i regn, 

• i övningen ingaende radiospaningsorgan, 
bl a på Gotland , har stort värde ur under
rättelsesynpunkt, 

• inom signaltjänsten talrikt förekomman
de "vädermeddelanden" orsakar alltsomof 
tast fördröjningar för andra, stundom vik
tigare tjänstemeddelanden. 

MER ÄN VÄRDEFULL." 
"Flygvapenövning 1944" betecknas av led
ning och deltagare allmänt som synnerli
gen värdefull och givande , nyttig för flyg
vapn ets förband och höjande för dessas 
och p e rsonai oH S duglighet och stridsvärde.• 
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DROPPARNA 

o 

SOM HALLER 

"Kontakt 
med 
flygsäkerheten" 

•• "Sverige prövar ny metod att förebygga flygolyckor - Oljeprov 
avslöjar motorfel" löd rubriken på en förstasidesartikel i Svenska Dagbla
det 1965. Artikeln byggde på en annan dylik införd i FV-Nytt nr 4/65 (sid 
30-35), i vilken överstelöjtnant Anders WesterIund för svensk publik in
troducerade en från USA emanerande oljeanalysmetod, som snabbt och 
effektivt ger besked om eventuella begynnande fel och störningar i flyg
motorer. • I ingressen till ovan nämnda SvD-artikel stod också följande 
att läsa : " Förberedelser pågår för ett svenskt samarbete på de militära och 
civila sidorna för utveckling av främst en amerikansk metod för förebyg
gande av flyghaverier. " • Aren har gått. Vad har hänt? Hur har utveck
lingen gestaltat sig? Militärt? Civilt? FV-Nytt och" Kontakten" har följt upp 
utvecklingen - främst med inriktning på Flygvapnets del i denna preven
tiva ansträngning att bemästra haverier och olyckor. .:•• 
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s. O.A. P.Av stabsred. Jahn Charleville 

Kunskaper om SOAP-metodens exi
stens och förtjänster nådde Sve
rige och flygvapnet genom två be

sök i USA. Det ena, som resulterade i 
ovan nämnda FV-Nytt-artikel , gjordes 
av överstelöjtnant Anders Weste riund 
(C flygsäk, Milo Ö) och det andra av 
flygförvaltningens och centrala ver kstä
ders chefsperson al. 

Efter d iskussion med flyg fö rvaltn i ng
ens motorbyrå (FF/MO) hösten 1966 
fick Materiallaboratoriet, CVM , uppdra
get att såväl tekniskt som ekonomiskt 
undersöka och bedöma möjligheterna 
att använda SOAP inom det svenska 
flygvapnet. 

Start med hkp 4:an 

Då man både i USA och dess allierade 
Nato-länder utprovat och rutinmässigt 
använt metoden sedan början av 60
talet , bedömde utredarna vid MateriaI
laboratoriet att någon grundundersök
ning av SOAP-metoden ej var behövlig. 
Man inriktade sig i stället på att an
skaffa lämplig anatysutrustning, kali
brera denna och lägga upp en rutin för 
oljeprovtagning och rap por tering sförfa
rande. 

Efter en teknisk order från FF/ MO i 
januari 1967 igångsattes provtagning av 
oljan j främre och bakre rotorväxeln 
på hkp 4. Försöksprov togs under en 
månad och de analyserades med en 

Fig: 1 

atomabsorptionsspektrofotometer (AA) 
på kund laboratoriet hos Perkin Elmer 
AB , Göteborg . Resultaten av analyser
na meddelades FF/ MO i en laboratorie
rapport. 

• I maj 1967 fick Metallaboratoriet 
egen analysutrustning , en AA, och man 
började arbetet med kalibrering och 
beredning av standardlösningar. Fler
talet av de erforderliga reag enserna 
blev man dock tvungen att köp a från 
USA. 

För att ytterligare öka kunskaperna 
och för att snabbare kunna utveck la 
och etablera SOAP-metoden inom det 
svenska flygvapnet gjordes i juni 1967 
ett studiebesök på danska flygvapnets 
Flyvem ateriel kom mandoen i Vaerlöse. 
Besöket gjordes av ing L Månsson, Ma
teriallaboratoriet, och civ ing B Hof
stedt, FFIMO, och deras erfarenheter 
av det danska arbetet finns samlade i 
en reserapport. 

Vad är "SOAP"? 

"SOAP" går i korthet ut på en analys 
av smörjoljor i motorer. Det interna till
ståndet hos alla slutna oljesmorda, me
kaniska system kan med vissa be
gränsn ingar bedömas med denna spek
tromet iska analys av de metalliska för
oreningarna i den i systemet använda 
oljan. Förfarandet kan med fördel an

(J - en E"" O "!-. en m..... ~ID !-....... 
Q)E m 

c: o o « !-. 
!-. a....... 
(J 
ID a. 

C/) 

Fig: 2 
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Fig: 3 • Innan elt oljeprov kan analy
seras måste oljan spädas ut med elt lös 
ningsmedel. Därefter sugs del med en 
kapillärslang in i en förbränningslåga . 
Skulle provet t ex inneha!la aluminium , 
kommer lagan att fil sådana egenskaper 
att den absorberar ljus med för alu m i
nium karakteristisk våglängd. För alt be
stämma aluminiumhalten belyses lagan 
med en ljusstråle från en halkatod lampa 
av bestämd intensitet och alu mmiu mväg
längd. Hälften av ljuset skickas genom lä
gan , resten förbi. Då ljusst råle n trä ffar 
låga n sker en absorption av stråln inge n. 
Denna absorption är propo rt ionel l mot 
aluminiumhalten i provet. De bada u!
skickade liusstrålarna mäts sed n aven 
fotocell. Skillnaden i energi mängd dem 
emell·an registreras av detektorn och över
förs till skrivaren. Resu l atet medde tas 
endast förbanden i d·e fa lt icke godkända 
värden erhållits. Detla sker genom si g
nalmeddelande eller per le tefon . För ov
ri g t reg istreras analysresultaten i elt ar
kiv i och fö r uppföljning . 

~ 	vändas för mekaniska system i flyg
plan - såsom oljesmorda delar av jet
och gasturbinmotorer, kolvmotorer, ro
torväxiar i helikoptrar, växellådor mm. 
Den rörliga kontakten mellan metall 
delarna orsakar friktion/värme och där
med bortnötning av små metallpartiklar. 

• Moderna jetmotorer (och mekaniska 
sys~em överhuvud) innehåller bl a alu
minium, bly, järn , koppar, krom, mag
nesium, nickel, silver och tenn i sina 
primärlegeringar. Av ovan fö ljer att ef
ter en tids drift av motorn förekommer 
olika metallpartiklar i smörjoljan, som 
utgör en informationskälla om motorns 
drifttillstånd. Då partiklarnas kemiska 
egenskaper inte har förändrats, kan ur
sprunget lätt härledas. En onormal 
mängd av ett visst partikelslag i oljan 
kan alltså vara en indikation på en för 
snabb nötning i t ex ett lager. 

Under normala omständigheter är 
nötningsgraden konstant och ringa och 
partiklarna - som är mikroskopiska el
ler submikroskopiska till sin storlek 
förblir suspenderande (svävande) i ol 
jan. I några system t ex transmissioner 
- där oljeförbrukningen är r inga, kom
mer koncentrat ionen av metal lpartiklar 
att öka successivt fram till oljebytet. I 
andra system, såsom kolvmotorer - där 
oljeförbrukningen är stor och oljepå
fy llning sker ofta , kommer koncentra
tionen att stiga till en v iss nivå och 
därefter hålla sig någorlunda konstant. 
I och med att det normala förhål landet 
mellan de nötta ytorna ändras eller 
friktionen ökar, kommer innehållet av 
partiklar i oljesystem med ringa olje
förbrukning att öka snabbare än nor
malt. I oljesystem med stor oljeförbruk-

Fig: 4, 5+8, 9 • Oljep 'ovtag lng på hkp 
4 (Boemg-Vertol) går i korthet till enligt 
fö l IMde . Del slutna o!jesyslemet öppnas 
på ell stä'l e och ca 20 mt olja uppsamlas 
fsenast en '" tim efter ftygning) i en lilen 
plastflask a. Flaskan läggs ned - ti l lsam
mans med ett fo~mulär som försells med 
data om he !ikoptern ummer, gångtid, tid 
för provtagning, avsändarflottilj etc - i 
en plastpåse , som i sin tur nedläggs i ett 
special kuvert. Sedan tar Postverk et hand 
Dm transpor ten. Dest in ationsort Mate
riallaborato riet , Centrata Flygverkstaden, 
Malmslätt. 

30 

Ffg: 4 

• a = spek lrofotomeler b = b-rj nnare . Fig: 3 = = 	 =c 	 sk r iva ' e. 
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ning komme, inneilai let också att öka 
m e n stabiljseras igen - fast då på en 
högre nivå än normalt. 

I(on cell trat ionen av metal lpartiklar 
fran o ljcsystemet kan genom SOAP be
stämmas ned till mindre än 1 ppm (= 
parts per million; mg/kg vätska d v s 
0.0001 proc). 

Vilka haverier kan "botas"? 

Med SOAP k a n sparas sbd ana have
rjer som karakteriseras a··/ en onormal 
ökning av meta lli nnehai let i oljan och 
som utvec klar sig til l haver i sa lång
samt att det dessförinnan är möjligt att 
företa åtgärder med ledning av analys
resulta ten. Exempel på s2dana haveri 
orsaker är: 

~ cyl inderhaver i i ko lvmotorer 
~ sl itna eller defekta rul'lager 
~ slitna eller defekta kugghjul 
~ si itna lagerytor 
~ utmattningsbrott, som utveck lar 

sig långsamt och som bidrar till 
oljans metallinnehåll antingen di
rekt eller indirekt genom att orsa
ka förändring av läget och dålig 
passning av motgående ytor. 

Haverityper som i n t e kan spåras 
med SOAP är sådana, som utvecklar 
sig pa kortare tid än tiden mellan två 
oljeprovtagningar. Exempel på denna 
haveri typ är brott av huvudvevs taksla
ger. som normalt utvecklar sig på någ
ra minuter . En del haverier uppstår 
dock utaöl att oljans metallinnehåll 
ökar. Denna ka tegori omfattar de flesta 
utmattningsbrott av större komponenter 

d sk alexpan slOnSllfl sals, e hålkatod;amoor. 

kolvmotorer, såsom vevstakar; tör 
jetmo~orer kan nämnas utmattnings
brott av kompressor- och turbinskovlar. 

Frågetecknen hopar sig 

Har metoden givit några " positiva" re
sultat inom flygvapnet? Hur sker tillvä
gagangssättet praktiskt? Några skillna
der utomlands? Vilka svenska motorer 
är föremål för kontinuerlig granskning? 

I Sverige (= flygvapnet) har hittills 
inte ett enda oljeprov givit ett s k äkta 
positivt resultat. D v s inte i ett enda 
prov har man - och det är man natu r
ligtvis enbart tacksam för - lyckats fin
pä nagot som tytt på något så onor
malt, att det absolut måste leda till mo
torhaveri , om inte åtgärd snarast vid
tagits. Därti ll är den svenska metoden 
för ny. Alltför få prover har hittills ana
lyserats och katalogiserats. Per år in
kommer bara ca 200 prover från hkp 
4:an. 

Flera oljeanalyser har dock erhållits, 
som överskr idit de av tillverkaren fast
ställda gränsvärdena. Uppmärksamhe
len har då skärpts mot de i samman
hanget aktuella rotorväxlarna. I inget 
fall har dock indikationerna utvecklat 
s:g till haveri. 

.. Vid ett fall har dock SOAP-metoden 
medverkat till ett positivt resultat. - På 
F15 i Sjderhamn hade personalen på 
en hkp 4 noterat ett missljud i rotor
växeln . Man övervägde översyn av ro
torväxeln . Man tog dock först ett olje
prov och skickade det per omgående 

Fig : 5 



Fig: 6 • Fig: 7 ~.... 

med en 32:a (Lansen) till laboratoriet i 
Malmslätt. På mindre än en timme var 
provet analyserat och resultatet bekräf
tade farhågorna. Hkp 4:an togs ur bruk. 
Men detta fall var specifikt - inget rik
tigt SOAP-fall s a s. Här kunde analys
metoden "bara" bekräfta en redan 
starkt grundad misstanke. - Till histo
rien hör också, att felet hade orsakats 
aven felinstallation. 

Billig "livförsäkring" 

Nå, men då inga påtagliga resultat 
ty cks nås, blir inte metoden ett slöseri 
med pengar? Av följande anledning 
INTEI Ett totalhaveri (orsakat av ovan 
angiven karaktär) kostar fl ygva pnet ett 
visst antal mil joner - beroende på f lyg
plantyp. Men blotta vetskapen att ett 
sådant gryende haveri kan upptäckas 
med analysmetoden gör SOAP-meto
den försvarbar. Varje oljeanalys kostar 
bara ca 10-15 kr och investeringen i 
Materiallaboratoriets spektrofotometer 
(med tillbehör) belöpte sig ej på mer 
än omk 75.000 kr. Arskostnaderna för 
ca 6.300 prov (= ca 30/dag) uppskat
tas till ca 73.000 kr. I sanning ingen dyr 
"hälsokontroll" då miljonvärden (och 
dessutom människoliv) står på spel. 

Som jämförelse kan nämnas att man 
i USA per kvartal tar ca 83.000 (!) prov 
och av dem är i genomsnitt 70 positiva 
(= indikerar onaturlig ansamling aven 
eller flera partiklar i oljan), En sam
manställning över i 'Tactical A ir Com
mand' (TAC) ingående motorer visar 
under perioden mars/65 till jan/67 att 
inte mindre än 280 motorer räddats 

från någon form av haveri , (Motorerna 
representerade ett värde av ca 280 mil j 
dollarll), 

Danmark (Nato) har meddelat att av 
drygt 4,000 prov har fyra varit positiva, 
I Canada (RCAF) tvangs man efter förs
ta 6-månadersperioden att ta e lva en
heter (motorer, växlar och Ebk-pum
par) ur tjänst - p g a skärn ingsskador 
etc. Dessa (och andra) exempel visar 
att antalet SOAP-indikerade defekter 
generellt brukar utgöra ca 0,1 proc av 
samtliga uttagna prov, 

• Det finns två något skilda analysut
rustningar, Den ena kallas emissions
spektograf och den andra atomabsorp
tionsspektrofotometer (AA), Den först
nämnda må liknas vid en maskin 
(sid 33) och den slukar ett prov var 
fjärde minut och redovisar alla even
tuella partikelföroreningar på en gång 
Men noggrannheten blir inte lika stor 
som hos AA. Emissionsspek trografen 
används på platser med mycket stora 
ansamlingar av flygplan (USA, Viet
nam, V-Tyskland-USAFE) och där kra
vet på snabb het är tongivande - an
talet oljeprov uppgår till flera hundra 
per dag, AA används för mindre enhe
ter/länder (Sve rige , Danmark etc) , Själ
va analysproceduren går långsammare 
och mindre maskinellt, men " träffsä
kerheten" är betydligt bättre. 

Varför först hkp? 

Flygvapnet valde att starta sina olje
provtagningar på hkp 4:s rotorväxlar, 
Varför det? Varför inte på jetmotorer? 

Det fanns tre randiga skäl. Det ena 
var att man först snabbt ville lägga upp 

Fig : 8 

Fig: 6. Oljeproven tas om hand av 
Materi all aboratoriets sektion för förore
ningskontro ll . Vid analysbearbetet använ
der man sig aven utrus tni ng' kallad 
atomabsorptionsspektrofotometer (AA) (fig 
3) vars huvudbeslåndsdelar består av ljus
källa, provcell, monokromator och de
tektor (fig 10) , Spektrofotomele rn, som 
funnits i bruk sedan i mai 1967, är en 
Perkin-E lme r modell 303 med sk riva re oc h 
skalexpansionsti l lsats. - Ku rvan är et t 
spektrogram från skrivaren, Ju högre 
staplar desto större koncentration av 
koppar (Cu ). Stapelhöjden mäts och , eller 
en speciell omräkn ing, sälts in i elt dia 
gram med tröskelvärden, 

Flg: 7 • Aven RM8 (Viggens mOlor) har, 
i samband med körning i rigg, oljeprov
testats, 

en rutin för själva oljeprovtagningen 
och åtföljande rapporteringsförfarande, 
Mer vägande var, att man länge haft 
vissa besvär med hkp 4:ans rotorväxlar 
och att det just i de amerikanska un
derhållsföreskrifterna för Boeing-Ver
tol (hkp 4) ges direkti v om oljeprovtag
ning var sjunde dag för analys med av
seende på halt av järn, koppar och alu
minium. 

Några jämförbara besvärligheter har 
ej förekommit på våra jetmotore r (RM5 
och 6), Dessutom har svenska och 
framförallt amerikanska jetstridsflyg
plan ej i alla delar samma oljesmörj
ningssätt, Eller bättre, Medan man på 
amerikanska flygplan lätt och behändigt 
öppnar en lucka på flygplanets kropps
översida till den centrala oljetanken 
och suger upp önskad oljemängd, tas 
oljan från svenska flygplan från ving
ens undersida - med åtföljande något 
besvärlig borttagning av fälltankar och 
plåtar 

Av dessa skäl satsade man först på 
provtagning av hkp 4:an - oljeprov er
hålls lä tt från rotorns undersida, Prov 
med flygplan 35 har dock företagits på 
F18, 

•• Hela förfarandet består av två fa
ser: provtagning och analys. Generellt 
gäller att intervallerna för oljeprovtag
ning på militära flygp lan bör vara: för 
jetmo torer var tionde gång timma, för 
kolvmotorer var tjugonde gångtimma, 
för helikopterväx lar mellan var femte 
och femtonde gångtimma, 

Hur oljeprovtagning och analysarbe
tet praktiskt går till beskrivs på fig 4 + 
5 och 8+9 och i vidhängande bildtex
ter, ~ 

• Anal ys resultaten registreras fortlöpa n
de i elt kartotek. Genom att på så sä tt 
lölja utvecklingen av nöbmetallinnehalle t 
i olian från varje syste m kan man bedö
ma vilka åtgärder som eventueiii måste 
vidtas. Som hjälp härfö r används för sa
dana motorer som finns i USA F-Ilygp lan, 
en tabe ll av USAF publ ice rade tröskel
värden, " threshold limits ", Dessa värden 
anger övre gränsen lör den t ill åtna kon
centrati onen av resp, nÖlmeta ll . I de fal,1 
inga tröskelvärden finns, vilket troligen 
gäller de flesta icke USA-tillverkade mo
to rer (ex RMS och 6). maste sådana vä r
den tas fr'am, För ietmotorer i militära 
krigsllygplan tar det ca ett år för att ska
pa öns kat under lag lö r tröskelvärdesbe
stamning , B I a av den na orsak kommer 
kon ti nuerl iga oljeprov meo RMS och 6 
(= Ipl 32 och 35) all låta vänta på sig än
nu en tid , • t pressläg-gningsögon bl ic 
ket meddelas att även hkp 3 och 6 ska ll 
o je provlestas med det snaraste. Hkp 6 
är armens nya heli kopter - en " Jet rang
er ' från Augusla Be l l i Italien, Samma typ 
som r ikspo l isstyre lsen och Ostermans 
Aero agar - vi lka oc kså stä l" s ig villiga 
ött medverka I SOAP-p rogramme t. 

Fig: 9 
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Kapaciteten för AA-utrustningen i nu
varande utförande är ca 30 oljeprov/ 
dag - men då förutsätts att va rje prov 
analyseras med avseende på tio metal
ler, Genom komplettering med auto
matiktillsatser kan analyskapaciteten 
utökas till ca 100 prov/ dag (tig 11), 

Det brådskar med 35:an 

Idag oljeanalystestas kontinuerligt alla 
vapnets hkp 4:or och SK 16, Vissa för
söksprov med motor RM6 i fpl 35 har 
under 1967 gjorts och då man slutligt 
avgjort var det lämpligaste provtag
ningsstället är beläget, kommer test
prov i större skala att omgående ta sin 
början - både beträffande 35:ans och 
32:ans motorer, Speciellt bråttom är 
det att få igång serieprovtagning på 
RM6:an , då danskarna (efter Draken
köpet) troligen kommer alt kräva mo 
toro l jans tröskelvärden och exakta 
specifikationer pa " när, var och hur" 
ett oljeprov skall göras på 35 :an, 
Det danska flygvapnet oljeanalyserar 
sedan en tid tillbaka alla sina krigs 
flygplan, såväl jet som propeller, 

Långtgående planer finns även för 
bestämning av kadmium och beryllium
halt i reabensin MC 77 från LT-bräns
lepumpar i RM6 för att bättre kunna 
övervaka pumpslitage, Labora tori et har 
även fatt i uppdrag att analysera olje
prov från en RM8-motor (fpl 37) i sam
band med körning i rigg, 

Lokomotiv försökskanin 

SOAP-metoden har s in vagga i USA. 
Den t illkom, arbetades fram, sedan man 
kons lateral, att något måste göras för 
att stoppa det allt mer stigande antalet 
diesellok, sorn måste tas ur tjänst p g a 
skärningar eller andra motorfel. Det 
var alltså inte flyget som va r först den
na gång , men steget från diesellok till 
flygplanmotorer etc blev mycket kor\. 

Sedan förberedande provtagningar 
och analyser gjorts under 1950-talet, 
har SOAP-metoden alltifrån 1960-talets 
början varit i tjänst inom samtliga va
pengrenar i USA, Dessutom har meto
den praktiserats inom Nato-länderna 

under ca tre år - med mycket goda er
farenhe ter, Uppgifter om "rädd ade" 
flygplan eller motorer etc från SOAP
pral(tiserande länder är legio, 

I USAF har man t o m allvarligt dis
kuterat rnöjligheten att plantera in 
"black boxes" för att automatiskt ef
ter varje flygn ing få reda på oljevärdet. 
En viss tveksamhet råder dock, Man 
frågar sig, om det verklig en kan vara 
försvarbart och nödvändigt att y tter
ligare komplicera de nu redan så kom
plicerade flygp lan typerna, 

Stort civilt intresse 

Intress et för SOAP-tekniken har under 
60-talet varit språngar tat inte bara i 
USA, Canada och Europa - inte bara 
på den militära sidan utan även inom 
den civi la, Framför allt torde det vara 
lämpligt att i fortsättningen inte bara 
se SOAP-tekniken som en isolerad fö
reteelse för flygplansystem utan även 
använda den fö r mark- och marinut
rustning av skilda slag, (Inom danska 
marinen företas således oljeprov på 
gastu rbinmotorer motortorpedbåtar 
och eskort jagare), 

• Den svenska AA-utrustningen är gi 
ve tvis användbar även för andra analy
ser än de som ingår i SOAP-kontrollen 
tör flygplan, BI a har man på MateriaI
laboratoriet bestämt blyhalten i vissa 
vattenprov från Mälaren, Detta ger 
plats för hugade spekulationer - i ti
der då kvicksilver- och blyföroreningar 
i sjö och luft är brännande aktuella, 
Vattenfall har två intressen, kraftverks
turb inerna och vattenutsläppen i hav 
och sjöar från oljeupplag, Och Folk
hä lsan har folkhälsan att tänka på, 

Vi gär då och då till en läkare och 
låter undersbka oss, lämnar blodprov 
m m för all kontrollera vår hä lsos tatus, 
Lika naturligt måste det vara att häl
sokontrollera våra maskiner av (så när) 
vad slag det vara må, 

Då i prin cip alla oljesmorda enheter 
(hos t ex bilar, tanks, båtar, tåg, vrid
bord till radarenheter m m) kan testas 
med SOAP, har även Statens Järnvä
gar informerats om SOAP-metodens 
möjligheter till ökad driftsäkerhet. Cir
keln kan på detta sätt sluta sig - det 
var ju på dieselloket som SOAP först 
prövades, (För varje nytt system som 
skall underkastas SOAP fordras dock 
ca 10,000 kr som inkörningskostnad,) 

• De största penningvä rdena står dock 
att rädda inom flyget. Det är ingen tve
kan om, att SOAP har sill största värde 
för enmotoriga jetflygplan , Tidigare 
otal iga motorhaverier (USA) har be
kräftat den saken , Däremot är man inte 
helt överens om SOAP behövs för två
eller flermotoriga jetflygplan, Man har 
näm ligen funnit, all många av de fler
motoriga flygplanen är relativt fria från 
lagerfel, Och sku l le fel uppstå under 
fl ygning kan den mankerande motorn 
s lås av och flygplanet kan med de (den) 
resterande motorerna flygas till lämp
lig alternativflygpla ts, Trots detta reso
nemang har flera kommersieella flygbo
lag börjat med, eller studerat möjlighe
ten till , att nyllja SOAP-metoden. Så*även SAS, 
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Landningsminima är enligt 
OSF en gemensam beteck

ning för 'väderminima' och 
' kritisk höjd '. låt oss litet 
närmare granska vad dessa 
begrepp egentligen Innebär. 

Kritisk höjd är den höjd över 
en flygplats nivå, vid vilken plane 
under insl,rumentinf,lygning skall 
vara avbruten, darest inflygning ej 
kan fu ll följas med visuell refe
rens till bana, banljus eller inflyg
ningsljus. De tt·a innebär att instru
mentfl ygning kan utfö ras ned tdl 
krili sk höjd , va reHer stigning kan 
ske, fortfarande under instrument
flygning, utan att ri sk for kollision 
med hinder fö religger. Stigningen 
sker som regel rakt fram , men 
annan procedur kan vara före
skriven. Vilka faktorer påverkar då 
'kritisk hbjd '? 

1. 	 Inflygningshjäfpsmedlets nog
grannhet och förarens möjlig
het att utnyttja denna. D v s 
hu r slor avvikelse i s ida och 
höjd flygplanet kan göra in
nan det återförs till den ide
ala infl yg ningsbanan. Med 
hänsyn ti ll dessa avvikelser 
i sidled erhå lls en in f lyg
ningssektor. Inom denna skall 
flygplanet med motsvarande 
avvikelser i höjdled gå helt 
fritt från hinder. Den lägsta 
höjd till vilken flygplanet med 
dessa premisser utan r isk kan 
flygas med hjälp av In stru
menten är tydligen 'kritisk 
höjd' med hänsyn till inflyg
nings hjä lpmed let. Beträffande 
föra rens möj l igheter se 
nedan . 

2. 	 Hinder I ulflygningsinriktning
en och flygplanets stigprest
anda. Om inf lygningen av
bryts på 'kritisk höjd' ska l l 
flygpl ane t under instrument
flygning stiga till betryggan
de höjd, d v s där planflykt 
är möjlig. Med hänsyn till 
tiIIg·ängliga navigeringshjälp
medel erhålls en utflygnings
sektor inom vilken flygpla
net med säkerhet kan hållas. 
Den lägsta höj d under infl yg 
ningen från v i l ken flygp lanet 
med säkerhet kan stiga fritt 
från hinder inom u\.flygn ings
seklo,," är 'k riti sk höjd ' med 
hänsyn till hi nder i utflyg
ningsr iktningen och flygpla
nets stigprestanda. För fler
motoriga flygplan skall stig
preslanda med en motor ur 
funktion gälla. Kan "instru
mentstart" utlöras från ba
nan, är som regel denna fak
tor ej beg-ränsande för 'kri
tisk hÖJd' (Della beror dock 
på hur säkert passage av 
banände e d kan bestämmas .) 

3. 	 Möjligheter alt fanda flygpfa
net med visuelf referens. För 
varje flygplantyp fordras en 
viss minsta flygsträcka med 
visuell referens för att ändra 
flygplan ets attityd från den 
som hålls under inflyg ningen 
till den som fordras för sält
ningen (sältningsmanövern). 
De nna minsta f tygsträcka, 
räknad bakåt från sättnings
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punkten utefter lnf lyqningsba
nano bestäm me r 'kri t is k höjd' 
med hänsyn till sältningsma
növern 

• Den högsta av dessa höjder 
med ti Il ägg av t illåte f höjdmätar
fel ar 'k riti sk hö jd' vid instrument
in fl ygni ng. 

Faktorerna ovan påverkas fö r
utom av inf lyg ningsh jä lpmedel och 
hinder i in - och u Iygningsinrikt
nioga rn a också av fl ygplanets 
egenskape r samt förares utb lld
ingsslåndpunkt och flyg tri m . ' Kri
tisk höjd ' anges därfö r fö r v iss 
bana och visst inflygn ing shj älp 
med el sam t för ett fly gplan med 
goda egenskaper bemannat med 
fullt utbildad fö rare i god flyg 
trim . För flygplan och förare, som 
icke fyller dessa krav , görs jml 
OSF ti llägg till kri t isk hö jd. 

Kategori 1-3 

Inte rnalIonei II är vid manuell fl yg 
ning lagsta ti llåtna värde på kri 
tisk höjd 60 m, om övriga ovan 
redovisade fakto rer 1II11IIe r det~a 

(kategori 1). Om man i stallet lå
ter en autopi lot, som paverkas av 
signalerna från t ex en ILS. över
ta inflygningen, kan avvikelserna 
frän d·en ideala i nflygningsbanan 
minskas. Givetvis måste också in
fl ygningshjä lpmedlet vara ill rä ck
l igt nogg rant. Med viss annan 
automat ik Ua'thål ln ing, motoref
fek treg !eri g m m) kan 'kr it isk 
höjd' sänkas t II 30 m (k ategori 2). 
Utst racks automatiken att även 
omfatta upp tagn ing och sättning , 
kan 'k ritisk höj d' m inskas t i ll Om, 
d v s ' kritis k höjd' t il lämpas ej 
(k atogo ri 3). 

Kategori 2-landningar utförs re
dan i viss omfattni ng inom traf ik
flyget och ett stor an lal kategori 
3- landningar har redan utför ts i 
u tprovn ingssy fte. Pro blemel är a 
få utrustn ingen savät på marken 
som i fl ygp lanet ti ll räckllgl säker. 
Om någ ra komponen ter fall erar 
s a!1 r8s ervsys tem automatiskt 
over a dessa funk lioner. 

Som synes regle rar 'k ri ti sk hOjd ' 
hur långl flygp lanet kan f lygas på 

ins trument ute fter inflygningsba
nan med fu ll god sakerhet. Erhålls 
marksikt (mo sva ande) kan flyg
p lanet la ndas på banan Erhålls 
Icke mar ksikt kan flygplanet på 
instrument stiga till betrygg'ande 
höjd . 

Väderminima 

Ibland är vädret så bra , att man 
med säkerhet kan säga att land
ning kan ske med hänsyn ti ll väd
rel. Ib land är de så d ål igt, att 
man med säkerhet k-an saga att 
tandning ej kan utföras. Men väd
re l kan också vara sadant, att man 
I fl t e med sakerh et kan avgöra 
om landn ing är möjlig. Då vill fö
re tagaren (CFV) kunna ange om 
flyg ningen resp inflygningen skal l 
påbörj as. Därför faststä lls väde r
minima. Är vädre t sämre än dessa 
va,den , är det inte lönsamt alt 
försöka genomföra resp fortsatta 
f lyg ningen. MÖj ligheterna att se 
t illracklig t f rån kr itisk höjd be
doms va ra allt för sm a. 

Natu rl ig tvi s kan man räkna ut 
hur lång flygsynvidden frå n 'k ri 
lisk höjd ' utefter inflygningsbanan 
mås te vara , lör att visuell land
nin g Ska ll vara möjl i g. Men denna 
f lygsynv idd kan ej mätas kontinu
er ligt. Man far därför nöja sig med 
de värden på mo!nhöjd (vert i kal
si kt) och horisonta ls ikt , som me
teo rologen ka n mäta med de 
hjälpmedel som står honom ti l l 
buds . 

Hur ska ll man dä med ledning 
av dessa värden bedoma den 
ve rk liga flygsynvidden? 

!:::" Efters om infl yg ningsbanan en
dast lutar ca 3" mot hor isontal
p lanet, stämmer horiso ntals ikten 
unge tär bverens med flygsynvid
den . V id ågo rlunda skarp t av
g ansad molnunders i da sker dock 
en avsevä rd siktförändring vid 
molnbasen. I detta fall kan som 
rege l tillrack l ig fl ygsynvidd ej er
hålla för ran v id den a. För 
de bästa infiygningshj äfpmedlen 
(PAR. ILS) Igger ' k' i ~ i sk höjd ' 
som rE! e l under 100 m, vil ke t mol
Svarar er forde rlig Ilygsynvi dd av 

1,5-2 km utan och ca 1 km med 
inf lygningsljus. Vid sa låga sikt
värden är molnundersidan oftast 
så diffus, att endilst vertikalsikt 
kan anges. Nära marken är det då 
relat iv t mörkt och de högintensiva 
lj usen ge r god kontrast. 

Hellre bansynvidd _ 

Det är dessa (infl yg ni ngs- och/et
fe r banljus) som skall användas 
fo r visuell referens och därför är 
det mot dessa flygsynvidden från 
'kritisk höjd' bör mätas. För att 
få ett begrepp om denna bör ban
synvidden anges i stä ll et för sikt. 
Bansynv idden mäts från banänden 
mot de längst bort b€lägna, synli
g,a ban ljusen. Dessa är riktad€ 
över observatören. Föraren i ett 
flygpl an på inflygnings banan har 
dare mot ljusen r iktade mot sig 
På den höjden är dock luftens 
genomskinlighet som regel något 
mindre än v id marken. Fl ygsynvid
den från 'kriti sk hö jd ' och ban
synv idden stämmer därför gan<5ka 
val överens. Vertikalsikten där
emot ger sämre ledning för be
dömning av flygsynvidden. 

!:::" Finn s en avgränsad molnun
dersida måste hansyn tas även 
t il l mo lnhöjden. Ave" om moln
unde rsidan tycks vara slät, har 
undersökningar v isat att den va
rie rar inom eH 50-60 m tj ockt 
skikt. Nuvarande apparatur för 
mätning av moln höjd synes mäta 
mot de läg·re delarna av delta 
skikt. Er'farenheten har nämligen 
visat, att om mOlnhöjden i väder
minima sätls 30 m lägre än 'kri
tisk höjd', erhålls så god flygsyn
vidd att flygningen kan fortsättas 
med visuell referens. 

Kritisk höjd är avgörande för 
flygsäkerheten . Så länge den icke 
undersk rids och angivna procedu
re r fo lj s kan fl ygplanet flygas på 
inst rument med fullgod säkerhet. 

Väderminima utgör gränsen för 
om det lönar s ig alt göra en in 
f lygn ing i avs ik·t att landa. 

Sikten (bansynvidden) i väder
minima bör vara så god, alt flyg
ningen från kritisk höjd kan full
följas med visuell referens till in
flyg nings ljus , ban !jus eller bana. 

Molnhöjden i väderminima bör 
sättas 30 m lägre än kritisk höjd. 
Anges i stället vertikalsikt bör 
hänsyn endast tas till bansyn*vidd. 

j.G. Andersson 
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i FV-Nytt! 


o o o DU som gillar humor. DU som är noto
risk historieberättare - pass paj * FV-Nytt 
kommer framdeles alt införa vitsar, kortare hi
slorier och/eller skämtteckningar etc - det är 
ell önskemal fran läsekretsen. Men för att sa skall 
kunna ske behöver FV-Nyll DIN hjälp - DIN med
verkan. Redaktionen vel av erfarenhet aU histo
rier etc (helst med lIyganknytnlng) finns I mäng
der runt om bland vapnets förband. lat dem Inte 
lalla j glömSka - fräscha upp dem - gör dem 
odödliga' - sänd dem till FV-Nytt! Varje bidrag 

honoreras - minimum 15 riksdaler (!), allt bero
ende på bidragets karaktär och omfattning. Var 
alllsa med och roa andra - det roar redaktionen 
att få dryga ut" dina inkomster .. _ VI startar i 
nr 4 (manusstopp den 16 augusti) - du har som
maren pa dig. Väl mölt! * Bildsekvensen bred
Vid ar ett ljuvstartande exempel. som p g a sin 
Ironiska gled betvingat redaktionen. Andra OCh 

säkert bättre exponenter lör humor av denna form 
finns . lir OU har dem! O O O 

sommar! 





