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Morgondagens luftförsvar 


S
åväl i ÖB-utredningen 1957 som 1962 ut
talades viss tveksamhet om luftförsvarets 
framtida utformning. Tveksamheten avsåg 
främst avvägningen jakt - luftvärnsrobot 

"ÖB 65" undanröjdes denna tveksamhet och 
det fastställdes att jaktflygplanet är det "mest 
lönsamma vapensystemet för ytförsvar inom 
huvuddelen av landet och på höjder utom de 
högsta. Även i fortsättningen bör därför jakt
flyget förbli huvud komponenten i luftförsvaret". 

I "ÖB-svaret 67" anmälde ÖB att grundsynen 
i "ÖB 65" i allt väsentligt fortfarande borde 
gälla, men att ytterligare studier inom luftför
svarets område var erforderliga. BI a som en 
följd härav tillsattes i december 1967 en luft
försvarsutredning, "LFU-67". 

De rekommendationer som "LFU-67" nu 
överlämnat till ÖB - och som i sin helhet gi
vetvis är hemliga och därför endast kunnat ges 
en begränsad spridning - är resultatet av ett 
omfattande arbete, där man eftersträvat objek
tivast möjliga värderingsmetoder i modern stu
dieteknik. CFV anser att luftförsvaret därunder 
inträngande analyserats och fått en allsidig 
belysning och värdesätter att dess framtida 
principiella utformning kunnat rekommenderas 
aven enig utredning. 

De intentioner utredningen presenterar i sina 
rekommendationer samt förslaget till mål
sättning överensstämmer allt väsentligt med 
CFV:s uppfattning. 

ÖB torde genom "LFU-67:s" arbetsresultat 
ha fått ett mycket gott utgångsmaterial för de 
avvägningsdiskussioner, som måste föras i den 
planeringsprocess som nu pågår och som ut

vecklas efter delvis nya linjer nyligen uppdrag
na av Kungl Maj:t 

• Även i denna utredning har jaktflygplanet 
visat sin framträdande roll under de betingel
ser som bedöms bli aktuella för vårt luftförsvar. 
Det är därför CFV:s förhoppning att den kon
troversiella inställning beträffande jaktflygets 
betydelse, som trots uttalandet i bl a "ÖB-65" 
fortfarande kunnat förmärkas, skall försvinna 
efter "LFU-67:s" omfattande och inträngande 
analys av luftförsvaret 

Av bl a ekonomiska skäl torde vi i framtiden 
inte kunna räkna med att satsa på två kvalifi
cerade vapensystem i luftförsvaret, jaktflyg och 
avancerat luftvärnsrobotsystem. En satsning på 
ett kvalificerat jaktflyg innebär därför sannolikt 
att någon ersättning och nyanskaffning av 'luft
värnsrobot 68' inte kan bli aktuell. Mot denna 
bakgrund måste vi se fram mot en avveckling 
av robot 68-systemet när dettas livslängd är 
slut. Det råder dock ingen tvekan om att detta 
vapensystem utgör en värdefu!1 komponent i 
luftförsvaret under avsevärd tid . 

Vi kan alltså hoppas på ett framtida svenskt 
luftförsvar med jaktflygplan som huvudkompo
nent och därtill ett närförsvarssystem med ett 
stort antal enheter - som ger god yttäckning 
för skydd av våra stridskrafters operationer och 
viktiga totalförsvarsobjekt. Ett luftförsvar som, 
om komponenter anskaffas i tillräcklig omfatt
ning, sannolikt kommer att ge en stor fredsbe
varande effekt. 

Av olika skäl kan inte (som ursprungligen var 
avsett) en öppen version av LFU:s rekommen
dationer presenteras i detta nummer utan mås

te anstå till FV-Nytt nr 4. * 
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Vem minns inte sin tid vid flygskolan? 
Men vad minns man egentligen och 
minns man rätt? Elevens syn pa det första 
flygaret präglar kanske för alltid - omed
vetet - den erfarne förarens minnesbild. 
En fullständig bild av verksamheten vid 
FS far i huvudsak endast de förare som 
atervänder dit för aU utbildas till och tjänst
göra som flyglärare . Rapsodiskt minns 
Du säkert : • Ljungbyhed • FS • Flygsko
lan • GFU , DK EK • Kontrollflygning • 
Gallringshot Och - till sist - gläd
jen att ha natt malet : • Flygarmärket med 
allt vad det betyder. 

S
å k an man kort och pu nktvis S8rn 

manfatta hur flertalet av flygvap 
nets för:lre tord e minnClS början 
av s in flyga rbana , Men det va r 
- och ar -- st. luycket 111er. Lj ung
byheds liden belyder inle enbart 

en ged igen fly gutbi ldning ulan ocksJ all 
män anpassning Ull m ilitäryrket, utveck
ling , mognad och kamratskap. 

En frEUTI sla ende vetenskapsm an tillfrnga 
des en g ang on1 vi lke t Ör som var det vik 
tigaste i h an' liv, D e l för , ta na t ur ligtvis, 
löd svaret . Pel S;lJnm a sa ä r GFU-cl feL a tt 
anse som d e l. vikt igaste i flygvapenförare n s 
a ktiva ~ r. D el ä r d a gl'lUlden läggs till e n 
yrkesutbildning oc h en tjä nst . ;;o m fran 
början karaktäri ser s av ~ trängt urval och 
därför in te kan lnöjliggörcc för annat än 
ett fil t al. 

l det fö ljande ges en ski ldring av fl yg 
skolan av i dag, d ess o r g ani sa tion oc h upp 
g ifter samt nago t om ljän,lc n som flyg
lärare , 

INTERN OMORGAN ISATION 

När SK 60 . SA AB 105, för I t'e sed an 'lI' 
ersatte SK 28, Vampirc Trainer, sOIn ~ l(o l

flygplan typ 2 förandrades också d e n 
gnlndläg gande flygfö"arulbildningen, GFU , 
i fraga om fördelningen mellan propeller
och jetflyglid. Tidigare hade fl yg tiden va -

F 

ri t ungefär lika fördelad på skolflygplan 
typ I - SK 50 SAAB Safir - och 2 
SK 28. Utbi ld ninge n l'" pro pell e rflygplanet 
b ed r e v s vid I:a fI yg,kolan oc h pa jetflyg
planet vid 2:a flygskolan. De bada flygsko
lo rna sv arade allt sa tÖ.r var s in halva av 
GFU. 

r n ya GFU ko m flygtiden all förde las med 
i St.O l·t 20 och 80 proc p ,' p ropell e r- res
p cktiv0 jelfly gn ing . Denna "obalan s" va r 
ett av ~ I< älen till att en intern omorgani 
sation pa a llvar började di skuteras. Andra 
ska l va r de t gamla syste mets nackdelar i 
form av att elevern a m~l s tc byta skola där
för att de v id en viss punk l i utbild n ingen 
övergick till a nn an flyg p lantyp. D ella med
förde bl a byte av chefer och lärare och 
skapade sät'skilda adm inistrativa problem . 

F r ill1 bör j an innebar också det systemet 
att bade flygavdc lningsc hefer oc h flyglä
1' [1.1" 1':' gä rna speciali:-'('~':1des på endera pro
peller- elle r jetdelen av GFU och int.e på 
GFU i s in helhet, vilket tidigare varit det 
naturliga. Sys temet medförde vidare att en 
under hela utbildn ingsUden kon tinuerlig 
elevuppföljl'ling omÖjliggj ordes eller i varje 
tall fÖrsv~lrades. 

Onlorganisa lionstankarna uppstod 
ino m F5 och det var ocksa helt inom 
F5 som de utveckl ades och ko nkre
tiserades. Resultatet aven längre 
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JUNGBYHED 
dina vingars 
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tids di skussioner och arbelsmö len 
blev a tl de bada flygskolorna pi'! 
försök sammanslogs ti ll en enhet 
flygskolan. Denna försök sorg nni sa 
tion är med chefens för flygvapnet 
medgivande i fun ktion sedan nyäret 
1969. 

RATIONELL SKOLNING 

Av d en ti digare organisat ionens b~da skol 
chefer ar den ene nu chef för flyg ,Jwlan 
och tilli ka fly gehe!. Den andre är i bada 
dessa avseenden ställföreträdare med hu
v ud sakli,,; in r ikt.ning på flyg - och flygsä 
ke rhe ts tjänsten vid skolan , De lv:'l fö r sle
läral'l1 a i fly gutb ildning har övergått till 
att vara fly gsä kerhetsofficerare - Cn för 
propellcr - och en fö r jetflygverksamheten. 

Den förut fö r bägge skolorna gemen 
sam rna förste läraren i markutbildning är 
nu elevkom panichef; sam tliga a spiranter 
och fä llflyga.releve r Lillhör i administrativt 
hän seende och i f dlga om allmänrnilitär 
utbildnin g elevkompan iet. Elevernas flyg
utbildning: sker inom respek tive divisioner. 

De tidigm'e f lygavdelningscheferna är n u 
divisionschefel' rpsp<>klive ställföreträdande 
divi sionschefer , flyg avd elningarna för GFU 
och de särski ld a kursenheterna fö r FIK, 
ForGFU ffi m är organiserndl' Pi"! felll di vi
sioner , Härigenom h ar natts en organ isa

torisk oc h funktionell likhet med normal 
flo tliljen beträffande befäls- och ansvars
förhMIanden i flygtjänsten liksom direkt 
överensstärrul1else vad gäller vissa be 
grepp m 111 i exempelvis OSF. 

POSITIVA ERFARENHETER 

Erfar"enhete rna av omorganisationen är po
sitiva, v ilket bl a framgEll' av rapporten 
från IFYL :s (Inspektören för flyg'äker
h etstjänstenl inspektion av F 5 i höstas, där 
in ledn ingsvis föl j ande stär alt läsa: 

Omorganisationen tiLl en fl ygsko la 
med fem divisioner bedö ms ha g i
v it större fasthet ~ t övnin gs lednings
flmktionen och undanröjt tidigare 
brister i ledningsorgan isationen, Den 
har också medfört ökad effektiv i
tet i flygutbildningen och har bidra
git till ökad trivsel och samhörig
het bland d en flygande personalen. 

STdRSTA FLYGFÖRBANDETI 

Sammanslagn ingen av f lygskolorna har 
gj ort att den enda flygskolan b livi t vårt 
största flygfö rband. All F5: :; f lygand per 
son a l tillhör flygtj änsthänseende fl yg
sko lan . Enbar t fl y gl,i rarnas antal uppgår 
till i genomsn itt 65. Härtill konuner mark
lärare och övr ig f ast ans tälld och värn- ~ 
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.. plik ti g persona l i l j " n s t v id skolan. A ntale t 
u n d_ r N I lltbild n ing ,ii r in ryckande e lever 
- a lla k alcg" rier - kan u p p gn till me r 
ä n 300 . 
G cn (} 11l~1 römningen ClV ele ver ar beteck

n a 'l de föl' t j ä n sten: urvaLlll bildningen gö r 
a l t vII >to d ;", tal e lever fe rtl ö p a nde mil st e 

e 	O.~II FOI n.A där 15 6r 
sedan tOq9 denna ~kona 
b,ld J mlbrl med dog,'agel 
a' ',llnaden Inl~ "0' c mon bar I CI huva I tita Ilet 
fo, hlslm bl.. Mon om ett'C " 

O a, eli 'I .A tvInga g~mt" 

.o SK SO.n bo,t d., ,,"ammal 
Bengt" e,,'ldog saltande O 

~ Nedan De fö, ta landnIng'i:' 
Iuna I EK 1'r sp,lnnandeO 
Ogonbllck for badc el ,... och 
lärAte O Lang.t ncd Ef, 

O tersnacket har sto, belvdel· 
oe I"m,nstan" d~ d~t 

.Il 

Ö... handta , am "Y9nlnQ. 

.!: 

.&. 
D 

lIall r"s bort - e n f rämst föl' s k o lchefe n ,;; ir 
,kilt , ' ik t ig och gran n laga a rbetsu ppg ift . 

F 5:5 fl y gti ds ti lld e ln ing h a l' se d an läng~ 

rrl .1r k e r öl den u n ika omfa ttn inge n a v for

b a n d ets fl ygv e r k samh e t. Del ärliga flyg
ti d sutlag e 1''' p rop e ll er - oc h ie l[] yl,( plan lil' 
sa nUl1C'lJ1 5 j r i runt ta l lika s lor t som hel a 
a ltackE'.s k;)d~rn s ! Vissa tider und e r il rc t o r 
d ag ' b e hovet av fl yg pl a n lill di v is ion e rn a 
:W-40 j et - oc h lika rn alIga prop lJcrf lyg 
p lnn . A n lalet s la rler och landn in gar p o, ' ~ r 

a ,' 	 m e r än 60 .000 . 
F or ~1I k lara a v trafi k ledn in g , - och ö v 

n ingsOlTu','1 u e proble m en tilla rnpa s s k r ul
land e pa - ' y s tem f ör S K 60. Näd ig g and e 
bas!",.. ex Everöd , an viinds rege lb u nd e t för 
b l a sLa t t - och landni n E! 'övningar ; e n ic}<e 
r inga h j ä lp lä mn as oc kså F 5 a v Fl O. F1 2. 
F l4 oc h Fl7 gen om a tt fl y g sk o lan pil olika 
: ä f Cl r ta d essa f ö rband s tj ä n ste r i anspr - k , 
I F5 :s egt'n reg i n yttja s i h ög g ra d Rinkaby 
flygtäll för propc ll or verk , alll h ete n . 

DIGERT PROGRAM 

F5:s u t b ildn ingsl.l ppg ifle r fr amga r a v följan 
de f.iln'l11 a n ~täi lni ng: 

Hu\'uduppg ifter: 
1. 	 Flyg in slru ktörskurs (FIK) 
2. 	 Grund lii gga nd e fl yg fö r aru tbil d

ning ( G F UJ 'Iv o ffi cer s- o flyg 
in ge nj ö r s- och meteoro log 
a sp irant e r 

3. 	 F OJ'b er ed an d e g ru ndläggan d e 
fly gföraru lbildning (FörCFU ) 
av fallf y ga reel eve r 

4. 	 K om p lette rand e ulbildning i all 
nlä nn a läroämn e n ln m av fä lt~ 

i1y g ree le ver (FÖFS J 
5. 	 Grundlä gg a nd e fl ygföra rutbild

ning (GFU ) a v fäl l fl yga reelev e r. 

övriga uppgift e r : 

1. 	 F örberedande gnmd läg gande fly g
f ö rar u tb i ld ning av nrmens, n1a ri 
nen s och rikspo li !-oie n s b li vand e h e ~ 

likop(e rförare ( Fö rbFU) 
2. 	 Flygk IJ' f ö r lä ka re (FKL ) 
3. 	 F lygkurs fbr lr a[(k l edare~spiran

ter (FKTL) 
4 . 	 K o mp letle rand e utbildning i alJ

lTlänn a läroämn en av bliva nd e tra
fik eda ,'etever (FöFS ) 

5. 	 K o r p "al sko la, st r i l, ; k e de 1 
(FÖFS J. 

Ifn r ti ll k on ullcr g~mgsc u lbild!1ing a v 
rnal'k lJC' s onalen för fre d s- o ch krigsu p pgit 
le r, 

FYRA UTBILDNINGSSKEDEN 
Nägr" k o mmentare r ti ll d c uppg il'le r . Olll 

an k omll"" pa fly g "ko lan: 

'II 

O 
.Il 

O 

...Ö 

c 
'Q 
'II 
O 
.Il 
CI 
'i:' 
:0 
.Il 

Ö 
O... 

GFU enl igt ny a syst e met inneh idler fy ra 
u t bild n ingssk e den . S ked e 1 - pr{)p ell~r ske 

det - ornJa tl r g r u ndu t bildning och g a Il 
r ing (g rovgal lring fö r d e e lever sorn inte 
g en o mga tt F ÖrGFU .I. Flygl iden ar f 11 eirka 
20 	 l immar. Sk ed e n a 2 . 3 oc h 4 '" a ll a .i ~ 
sk eden med en samman lagd f ly gtid a v 120 
- 130 limmar . Skede 2 inne bä r in fl y g ni n g 
pa 	 SK 60. Skede 3 led e r fram till E K - far
djghet u n der enklare in~ lru men tväd e rfö r

h ;i Ila n d en. S k ed e 4 slu tli ge n in ne bä r all ul 
b ild ning sm å le t C " I~Ql BU F nås. 

GFU f ör m ctc o ro lnga,pir a n ter b e tyd e r 
fl yg u lbildn ing t i ll n av iga tö r, inle till fö ra 
l' e. 

FÖR·GFU PROVUTBILDNING 
För GF U infö rd es 1964 och ä r en pro" ut 
bildning m ed ändam~ 1 a ll skapa unde r l"g 
fö r b ed ö mnin g d e ls a v e levernas mö jlig
h e le r att till~od ogöra sig GFU. del s d eras 
a llmänna lämp li g het f ör fä ltflyga ry rkel. I 
F örGFU godkä nd a e l e" e r fo r t sätte! di rek t 
t ill Fö r bered an d e f;ll ll lygaresk o la n (F ÖFS ) 
fö r - beroend e p~ fo rk ll n ~ l<ape r ..- e tt e l
ler två j r :) studj p l" i a llm ä n n a la ro anlncn 
mm . Da re ft e r b ör jG" d e GFU. 

FörGFU finn s ann ll in te fö r a spirante r , 
men m öj li g hete r n a Rlt inrYlnm;'1 n1 o l ~va 

ra nde funk li Dn er i sk<,de I .w de r a s C P U 
har under sö k ls. GFl.: fö,' " l'c ls a spira n Ir:' 
k o mmer på för sö k att änd ras r.. ~l g l)t ; bl a 
s kall just in i ti a lsk edet i u tbildningen fÖl' 
lä n gas . 

FL YGLARAREN FÖREDdME 

Allmä nn a gru n d e r fö r tj ä n slell <;om flyg 
lä r are . f ö rha lIan d c l m e lla n flyglär a r Od l 
elev samt m elod ik vid flyg utbi ldnin Re :1 be 
handla s utfö rligt i flyg v a p nets han d bak for 
f ly gi n slruklb rc l' . H ör lii " U1"S n:1gl'a ylle r
liga re syn plUlk ler pJ t j <i m te r , om flyglä 
rare : 

Som f ra m gå r av n ä m nda kap itel i flygin
slruktö r shandb oken m " "l d e n m ili l ti re flyg
Jä l-aren inte bara vara en bra (a ra re - 
h an skall ock så v a ra e n god ped g og oc h 
i o rd oc h h an d li ng pft (u re dö lI1e i luf
len och p;t m a r ken . 

E ftersom rnil iti ,r flygu lbildning ar en ur
va lsu lb ildning. sk a ll flyg lä rare n - utöve r 
a lt rätt vä rdera ele ve n s di r e kta p res \i\ lione r 
- ock s;; ku nn a i v,ise n tlig grad b idra t ill 
en ri ktig bedömn ing av e le ve n s utveck 
li ngsmöJ ligh e(el' (u t b ildba rhet ) m ht lUder s 
fakto rn . m ogn ad. m o li va tic n m In. 

Till d et ta h ö r de t so m ä r spe cifikt för e n 
milHar flyg~ k ol a : ~ ; l r skilt. nog a ini:u lad c:c h 
i hög grad slnJlda,d i ~Qrad dag lig v e!'k ,am
h et. kra v P~I s tä nd ig uppnlä rk ~am h{' t pCl 
olika d e tal jer i s" v,i! f lyg - som ma r kutbild
ni!1ge n , h ög b las tning på o rgani~a tion och 
e nskild a fö r al t i e n . fö r det a llmä!ln a , 
m er ä n van l ig t d yrb a r u tb ildn in g pa bästa 
mö j l ig a sält u ln ytt ja tillgäng liga reSUl'ser 
o sv . 



MONOTONI OUNDVIKLIG 
Det kan, kanske främst av de~"a skäl, hel
l ~ r inte undvikas att den l'enu flyglärare
tj änsten med tiden upplevs som monoton; 
d etl a till trots f j r hos lärarna inte märkas 
n ngra brister i e ffektivitet eller i tölamod 
oell lakt gentemo t eleve ru .::I. 

Ny a GFU llrnf"ttar som tidigare nämnts 
unge f;ir 20 prec SK 50- och 80 proc SK 60
fly g n in g . Med hänsyn till denna fördelning 
cch !i II fart-, accelerations- och hbjdför
ändr ingsfö rldllanden torde SK 60 rent fy
~ isk l kräva J11e Sl , men ä andra sidan gä l 
le r d ~n flygningen elever som redan kan 
f lyga (SK 50) och som alla har bedömts 
bes itta fill f r d sstälJande till goda utveck
lings lröj lighetel'. 

Antal f~ t elever pe r lärare är ocksi.l rr1ind
re än under SK 50-pe r ioderna, d v s FörGFU 
och GFU s ke de 1. SK SO-flygningen å si n 
sida utgör flyg lärarens grovarbete: flera 
elever, de allra fl esta från början på "noll
nivii" i fr~ ga om flygk unnande, och fle r a 
presumtiva ga llring,fall, d v s fortsättning 
- I tredje dimensionen - på uttagnings
kOfl1fll issionens verksanl.het. 

GLADJEAMNEN 

Flygläraren s dag är som antytts i det före
gae n de mer inrutad än den vanlige föra 
r ens. Flyglidsullagel är ochå störr" - of 
ta mer an 100 procent stölTe ' Bilden av 
tlyglärarens arbetsförhå llanden vore emel
lertid inte fu lls tä ndig , om inte de lill över 
v.i.gande delE!n klart positiva s idOl'na a v 
t .i~nsten också belystes. 

Ti ll d es~a p ositiva sidor hör i fÖ"sta hand 
k iin sJClll av alt vara produktiv ech tillfreds
.tlu llclsen att u r c H "diämne" kunna for
m a en ny förare - med allt vad det arbe
let innebär av personligt engagemang och 
lIy l tja nd e av eget kunnande och egna er
farenhe t~ r. Vidare innebär flygJäraretjä ns
len rika möjligheter till ständig förbättring 
av den egna flygskickligheten och t ill att 
fortlöpande kunna bibehälla mycket goel 
fJy gt rim. 

D flyglä:' a rc som ocksii utnyttjas i öv 
r ig lmdervisn ill g vid flygskolan - i flyg
elie r markä mnen - f ar härigenom vidgade 
kU!1sk aper, vana a t t planlägga och genO!l1
fÖ"a Ip.kt ione r och övningar , ökad kontakt 
med el everna o s v - a llt av värde i sig 
och för den egna utvecklingen. 

ÄVEN 32 OCH 35 
Undel- senare el I' har ocksä f lyglärarnas 
kontakt med krig sl'lyg planen mer regelmäs
sigt än förr kunnat sätlas i system. Delta 
g,l lle r intE' bara de .f lyglärare vilka som 
föra re ingå r i krigsförbanden u Lan ocks~ 

andra flyglärare. som har flugits in e\ler 
iltel'influgits på f lygplan 32 Lansen e\ler 35 
Draken. 

Vi ssa larm'e, bland dem skolchefen och 
slalJförelrädande skolchefen, är beor draele 
lill rege lbund en flygljänst pa Draken. I 
framliden torde denna konta kt ocksa kom
ma alt gälla flygplan 37 V ig gen. 

Det är en gammat sanning a tt fl yglärar
na väl bör känna till de flygplantyper, p~ 

vi lka eleverna kommer att fa si n for tsat t a 
utbildnin g. Tidigare har mycken skada 
gjorLs a v rykten, oftast ogrundade, onl 
"farliga" egen,kaper hos vissa fly gp lanty
per. Eleverna har rätt alt av sina flyglära
re få veta vad som väntar dem vid inflyg
ningen på krigsflygplan. 

liS-KONTAKT VIKTIG 

Det är också v iktigt - f ör bästa möjliga 
resultat av GFU - a tt det mellan FS och 
i första hand TIS-flottiljerna ständigt upp
rätthå lls en god kontakt för ömsesid igt er 
farenhetsutbyte. Så s ker nwnera och det är 
för alla parler bäde nyltigt. och stimule
1'ande. 

Ett annat t ec ken på FS:s tid sm edvetenhet 
är att - med början i är - aven officerare 
ur F5 nu kan ra genomg~l divisionschefs
kurs vid flygva pnet s bomb- och skjutskola 
(FES). Av nalurl lg a skä l m åste kursen d ä,. 
inskränkas till teoriskedet; d e .' p r akti ska 
delen är födagel till FS . lnflygn in g p;\ fl yg
plan 35 sker för FS :s för sta FBS-elev sena
re under aret. 

Därmed är fly ..,;skolans alla divisionsche
fer med ställförelrädare inf lugna p;; Dra
ken - moelerniseringen är d" ocks,) i detta 
avseende ett fullbordat faktum. 

INGEN SINEKUR 
Alt leda oeh övervaka verk~arnheten vid 
flygsko lan, denna s tora och in tensivt syssel
salta fl ygutbildningsenhet, är sannerligen 
ingen sinekur. Den tid är förbi då en sko l
chef - iklädd s ittkäpp - i upphöjt lug n 
kunde spat~era ii f lygfältet och inspekteTa 
verksamheten. 

I dag ar utbildningsuppgifterna flera, 
större och mera komplicerade och bl a 
personalläget mindre förrn,~n\ig t än förr. 
Men en sak är säker: al'betet är be,de säll
synt stimulerande och rikt g Ivande och den 
anda och strävan till goda prestationer un
der trevliga former, so m alltid klmnat för
knippas med FS, lever a lltfort kvar. 

Här skal l och fär vi f lyga fö r flygningens 
egen skull - utan de operativa förbandens 
h ä rda styrn ing genom teknikens och tak
tikens krav. Vär uppgift är at t leda och lä
ra un ga män till ett av de främsta bland 
yrken -~ flygarens. I den uppgiften del
tar inte bara flygskolan s personal utan ock
S", direkt eller indirel<t, alla vid FS verk
samn13. 
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För flcTtal ~ t av o~s ~ir K ungl. Krigs
flygskolans val spr ', k - DOC ENDO DIS
CIMUS - en levande realitet: man lär 
genom alt lära andra. Sa nytljade för 
nyas stä nni gt yrkeskunskaperna - en 
bättre llpPS'ift än den lni.litärc flygbra

rens är svar att. finna. • 

Thomas Trotsman 

' .. 

• 	 Ovan ' Va,d~fulJ vlnterutbild- O
nlng ä, bl 8 all klara sig 
eller fallskilrm.utsprång j Ö 
rjöltlerrang <> TrMgl ' har er 
det blivit fbr IJungbylle,nn O: 
I såväl lufl SOm pa mark, " 
Nedan VInkas en SK 60 ror- i' 
. Ikrlgl In linjen pa lank- er 
nlngsplllttan bland övriga C 
kamrater. <> Mellan p"ss"n a. 
finns .kal till hJktsutbyf. m 
efter nya erl8r~nholer. Nå- J 
gOl som en alerl .. splranl 
talJan försumma, 
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'/( )~( För att undersöka möjligheterna att reducera det antal 
värnpliktiga som, utöver omsättningsbehovet för krigsorgani
sationen, ingår i den årliga värnpliktskontingenten (den s k 
B-delen) har studier inletts vid F1, F5 och F17 med början 
vid F5, d v s Krigsflygskolan. Målet för F5-studien har varit att 
undersöka om flygstationstjänsten kan organiseras så att er
forderlig flygtid kan produceras utan biträde av värnpliktiga. 
F5-studien genomfördes aven rationaliseringsgrupp ur flyg
materielförvaltningens underhå"savdelning. ~ ;Al iI 

S
tudiegruppens försla g fra mlades 
höste n 1968 och innebär i korthet 
att de tv,l basko mpani erna ersätts 
nv en f1ygstalionsorganisatio n med 
en stationschef (1:e verkmästare) 
i to p pen. Till dennes förfogande 

stalls en expedition för per so naladnl ini ~t w 

J'ation 111 n1 snmt en linjeche f för led n ing 
av tjäns ten pa tankningsplattan där SK 60 
betjänas. 

Fig 1 Unde r s tatioll seh clcn lyd er vidare et t 
nntal (ma x fem) hangarenheter rned i prin
cip en h anga r chef ( 1 :e verkmästare) i spet 
sen för varje h ;) ng~lr. Princlpski~s över den 
(örC'! lagn<J organ itiationen framgar av tig. 1. 

Förslage t in nebä r vidare att 168 värnplik
ti ga mekan iker ersä tts med 22 alternati vt 
4:l fast anstii Ilda. D essutom kan 56 värn

Stotions<:t.fII 	 Il p likti ga - under utbildning ti ll mekaniker 
- dras in . Ersättninge n av sammanla gt 
224 vä rnpliktiga mot 22 fast a nställda för
u tsätter at t fl yg utbildninge n vid F5 nor 
malt ske r u nd e r fyra pass p er dag menII Fpt!,nje SI< 60 :1 Expedition 11 även a ll anta let ilygpa ss per dag periodvis 
kan ökas till sex (sc x - fy"a pass- , ystem). Ett 

." 	 renod la t fy ra-pass-system kräver enl. st u
diegruppens fö rslog att de värnp lik tiga er
sätts m eel 43 fa st an s tällda.II II 	 Studj egru ~)pen s förslag ans;lg;:) så genotn II II 

l gripande att chefen fö r flygvapnet v ille 

1
11Hongor l Hangar L Hangar 5 

JII Hangar IiII HQI1gor 1 pröva organ isatione n innan ett definitivtSK 60 SK 60 51< 60 51< 60 SI< 501111 fö r slag framlades . Skrivelse h ä rom insän
des t ill vederbörlig myndighet. I de nna 
s k rivdsv för e slog CFV att provet skulle ut

l:: 
för a .,,: i samr{ld ITIed 	 Utredning en om h and 
räc imingsv a rnplikt iga ( UH), Försvarets r O
tional iserin .~., institut (FRI) och Försvare ts 
mater il ' lve r k . Anh,i llan beviljades a v rege 
ringen ele n 25 april 1969 i enlighet med 
fra mst~ltning 111e n 	 rned den reservationen 
att pro vet skull e ut föras inom ramen för 
vid Krigsfl ygskola n anställd personal. För 
sbkstid en begränsades intill den l ok tober 
1969. 

FöRSöKSVERKSAMHET 
F örsöks verksamheten började den 19 maj 
1969 och fö rl ades ti ll 2:a baskompaniet, 
vars ha ngarenheter 5 och 6 o rgani serades i 
pri.ncip helt utan vä rnplikt iga mekaniker . 
Några värnplik tiga 	 fann s kvar men de re
presenterade de civila materielmekaniker 
som enligt stud iegruppens fö rslag sku lle 
t illforus organis~ ltio n en m en som inte fic k 
anställas under tör sökstiden. Personalstyr 
kan i hangar 5 och 6 utgjorde s a v : 

4 fl y g planmästare. varav två hangar
c he fer. 
e lmästare , 
materielmästare, 

41 fl ygh 'k.rikc r, 
l civil Lör r;idsman , 

7 civila nlaterielmekan iker (represen


terade av vpl) . 

a 



Studier vid F 5 

för rationalisering 

av värnpliktiga 

Utöver hangarpersonalen ingick i försöks
organisationen en flygplanrnästare som lin
jechef SK 60 och en flygplanm ästare som 
chef för en nylm'ättad planeringsdetalj v id 
kompaniet. Dessa bäda chefer tilldelades 
vardera en flygtekniker som ställföreträ
dare . 

Erfarenheterna av denna organisation 
blev beträffande SK GO ej så goda. Det vi
sade sig att alltföl' m::mga flygtekniker 
bands vid llnjetjänsten och att tillgänglig 
personal i hangarerna ej räckte till för all 
klara serviceuppgiftema. 

Icke flygklara flygplan hopades i hanga
rema och tillgången p~ SK 60 blev nästan 
katastrofalt dålig fö,' f lygsko lans räkning. 
Bidragande orsak härtill var det dåliga ma
terielläget (brist på reservdelar och ut.by
tesenheter) . 

TANKNINGSPLATTAN PROBLEM 

Organisationen på tankningsplatlan var ock
sa den för snålt tilltagen . Avsikten var att 
en f lyg tekniker skulle kunna klara 1,5- 2 
fpL Det visade sig ~tt detta system blev 
alltför pressande för teknikerna. De an såg 
dessutom att de satts att sköta alltför okva
lificerade uppgifter, medan arbe ten av me
ra kvalificerad natur fick vänta i hanga
rerna. 

Erfarenheterna blev dock inte enbart ne
gativa . Den inrättade planeringssektionen 
visade sig fylla ett klart behov och fick 
ganska snart flygplan- och motortiIlsyner
na under kontroll. Tjänsten i hangar 6 flöt 
utan större olägenheter och flygskolan 
kunde f a det antal SK SO den begärde. 

För att rädda flygtidsproduktionen på 
SK 60 beslöt chefen för flygvapnet att ett 
mindre antal värnpliktiga skulle tillföras 
organisationen främst för tjänst på tank
ningsplattan. Därigenom kunde flygtekni
ker frigöras för serviceverksamhet i hanga
rerna. Sä skedde den 5 juni. Organisationen 
pä flygplanlinjen ändrades så att för varje 
lanknlngsstation om fyra flygplan avdela
des en flygtekniker och fyra vämpliktiga. 

Denna omorganisation fick en gynnsam 
effekt. Flygtidsproduktionen ökade, den 
nedåtgaende kurvan vände och flygskolans 
behov av SK 60 kunde efterhand tillgodo
ses· 

FöR KORT FÖRSOKSTID 

Den 20 augusti 1969 föredrogs resultatet av 
för,öksverk.ulIlheten för chefen för fly g 
vapnet. Därvid framfördes att den försöks 
organi sation som tillämpats frän den S ju
ni ansags effektiv och överlägsen den or
ganisation som gällde före fönöken. Man 
producerade nu mer flygtid med mindre 
personalstyrka. Härtill hade även den in
rättade planeringsdetaljen verksamt bidra
~t. ~ 

P........I.t~ 
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Försökst iden bedömd"s d ock alltför kort. 
CF5 föreslog att de n , ku lle förl ä ngas och 
"Il fö rsöken skull e vidgas at t. omI~ la h e l,t 
fly gsta tionen . Han vi ll e ;;ve n anstä lt a ett 
antal civila fly ,glnekon iker för att prö va 
dem i organisationen . 

CF5 jJresenterade vid fii red ragningen fy 
r a alternativa organi"ltionsföt'_'lag med föl 
jande innebörd. 

• Alt. A : Organ isation med ca 90 vp I i 
Iin jetj änst och materielljä nst. 

Alt. B : OI'gön is, IUon med ca 60 vp l i 
linje 1jän~t n1en med civil per
sona l i Inatcricltjtinst. 

Alt . C : O r,i.!atlis;){ ioll ut an vp l. 
Alt. D : Tota l 'lle rgöng till d cl g anllfl 

• 
•• 	 sysff'm et med ca 160 vpl i le k 

rusk tj än, 

CF5 förordade alterna tiv B samt önskade 
d ä r u töver a tt ,m tal t flygteknike r vid F5 
skulle ökas fö r all f " fu ll effek t på orga 
r i :.:ationen. 

Chefe n f ör flygvapnet god tog i princip 
CF5 fi),.slag a lt gä lla und er en for Isa tt för 
si.kspedod. Någon s törre ökning av anta 
lel J1ygteknike r var dock in te möj lig un
d er för söksperioden . Frams tä lln ing oo! fort 
sa lt försöksverksamh et samt om t illstånd a tt 
C)ns.t~lln nl(l x 17 civi1a rna teriehnek aniker 
i~jord es till rege l'i llgen . CFV :s begäran bi
fii lb. F örsöksverksa ,nhelen utsträck'cs till 
l j u li 1970. 

OMORGANISA TlON 
Den l oktober 1969 omorgan iserad es d c båd a 
b;} ~konlpanie rlla t ill etl k on1p ;,trll e ll } för
::ök lTIo deU. P ri tlcipsk iss över organisationen 
vi ,as p h f ig 2. 

Civila mat er ielmekaniker alhUilldes den 1 
december och utbildade, till bogsc rfö rare 
och pum pagg regat nlekaniker. Utbildningen 
va r avslutad den 19 d pcembpr. Vid d en tid
punk ten h ad e en und e rkä nts och tva s lu
lat p:. enen b e1!ära n . De lV<-l si tnämnda ha
de fatt mer löt a :1de civil a arbeten , Under 
1970 har en lygtc kn iker tillförts F5 från 
F3. Ny an, täJlni ng av två civila har sket t. 

Ant a let vpl h~l' efterh and minskats . F"an 
ingnngen av ilr 1970 inkallas endast ca 20 
flYlllllannoekaniker pe r inry ckningsom g.'i n g. 

I fö rsöken har även inletts a t g~ rdel' för 
at t förbät tra arbetsm iljön. Under hösten s 
lopp ha,. sålund a buJlerprov utförts pi' 
lankningsplattan. Re sultatet var ganska 

• 	 Cå, l o,sla'l~{ o!J11110m komm", InI" Set 
Ylcc"iYS~lof SOm tc:\nknlng ch andra 
OIJP.: yncr rep.Jfc1t1oncr m m BtI kotas 
av viHnphkllga ut;:.n DY slammjlnstall d 
t ~klllsk elvIlp 'I onal B konIlngenien 
vpl avses bli t!rsatl 

neds1ftende men väntal. Bulle rnivån är 
onorrlla ll hög o ch kr äver atl ätgä rde r sna
,.a.., t vid tas för a tt ;'\, tadkonlma drägligare 
arbet störh öllanden . Även k oloxidmätningar 
har utför ts . Detta prov visade inga fa rliga 
lendemer men proven k ommer att fortsätta. 

GOD EFFEKTIVITET 
Den nu prövad e organi sationen har v isat 
,ig vara fLm klionell och effektiv. Flygsko
lan har i stor t se t kunnat fä de t antal 
SK 60 den beg;:i r . Anst~ Ilningen av civi la 
rnater ie lmekaniker l1ar utfallit posilivt men 
medför visst u tb ildnings bel10v v id nyan 
'1äIln ing . Den gemensamma materieltrop
pen rö,. hangar 5 och 6 har visa t sig fö r 
knapp t tilltagen i f r&ga om personal. Hang
a r 6 bör tillföras n~gon för stärkning pu ma
leri e lsidan. 

Civila 
tekniker 
istället 
tör vpl 

minskar 
avsevärt 

utbildnings
behovet 

Bris len på reservde lar och framfö ,.a llt 
utbytesenheter har inte nämnvärt förbä tt 
rats och inverkar negativt pil flygtid spro 
duktionen. Trots detta kan i dag ca 40 
SK 60 och 30 SK 50 plus reserver ställas till 
fl ygskolans förfogand e . Detta vittnar gott 
O!l) organi sationens funktion och markper
"onaiens effek tivitet. 

Erfa renh eterna av flygning under sex 
pa" per dag med SK 60 är negativa bade 
fr"n fl yg - och marksynpun kt. Arbetsvoly 
m~n ök a r och fly gp lanen slits hiirdare med 
fler anmärkningar so m följ d. För persona 
len innebäl' sex pass dessutom att avlös 
ningssys tem maste t illgripas samt att bulle r 
problemet ökar . C F5 ha r därför tagit stä ll 
ning m ot den av utred ningen framtagna or 
gan isa tionen enl sex - fyra -pass- system. 

H uv udfragan om flygt id sproduktionen 
kan bedrivas utan b itr äde av värnpl iktig 
personal kan besvaras P't följ ande sätt. 

FÖRSÖKENS FACIT 

Försöken har vi sa t att det kO 'ävs biträde 
i stat ionstjäns te n av mindre kva lifice 
rad persona l. Antalet är beroende av f1 yg 
sku lans be hov av flygplan. Detta behov va
ri erar m~n kan be tr SK 60 sägas ligga kring 
40 med p lanerad elevtiIlg{ong. Härför fordras 
d ;"t 40 hjä lpmekaniker plus ca sex för re 
servflygp lan. Om man därtill lägge r en re 
serv fö r bod ovaro på 24 proc, d vs 12 
man. b lir to ta lbeh ovet för S K 60 s:a 58. Be 
tjnning av SK 50 kräver ett tillskott om ca 
sex nlan. 

Fö r tj äns tens del tord e civ ila kunna an
vä nda, för d elta arbete likaväl som värn
plik l iga . Behovel av v pl bl ir något slö r
r e . Delta ä r beroende av att de vä rn
pliktiga mekanikerna förutom borto varo 
p g ~ sj ukdom, ledighe t osv m~ste lämnas 
fbI' andra- skedesulbildningen. Den störs ta 
nackdelen med vpl hjälpmekaniker vid F5 
ar sil ledes det ständiga ulbildningsbehovet 
för enbart fredsproduklion. Ett utbyte av 
d e värnp li k t iga mot civ ila skulle högst av
sevä rt minska detta utbildningsbe l10v m e n 
inte helt e liminera d et. 

Stlldiegnrppens teoretiskt framtagna 
för slag a lt utby ta lG8 vpl mot 22 a lter
n a tivt 43 fa st anstä lld a i teknisk tj ä nst 
tord e av d e prakti ska proven att döma 
vara för optimistisk!. Slutsiffran kom
mer m ed all säkerhel alt ligga högre . • 

Rune Hallander 
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'i\.; " Den allmänna skolan ske/II kunna tillgodose behovetKompletterings av kunskaper for den enskildes yrkesverksamhet Av 
manga skäl racker skolan for narvarande inte for att till 
fullo klara alfa yrkesomraden . Inomverksulbildning forestudier 
kommer därfor Inom manga st8t1iga sektorer, bl a J flyg

• 
vapnet. Vid Forberedande läl/flygarskolan (FOFS) far 
vissa av flygvapnets yrkeskategorier kompletterande un
dervIsning I al/männa laroamnen for alt kunna g8 Vidare"munkmiljö" • • • iill respektive fackutbildning" 

A 
o R 1960 FLYTTADE FöFS frän 

F2 i Hägernäs. där skojan ver
kat sedan a,· 1947 . till F5 och 

Herrevadsklosl2r . Ett. omfattan
de ~ll'bete ha d e ägnats ilt att 
forma Oln det ga...·rTl la etablisse

rnang2' t, n1ed allor fr a n IIOO-talets munl(

klost e r. till de ss nya funkti on. Den f d re
montdepan visade s ig vara en lä m plig cch 
trivsam miljö l'ör de modeL'la " rn lJ.n karna". 

Tio ar hal' nu förflutit sedan in flyttning 
c Mer ä n tusentalet, r.. oga raknat 1.042 
el e ver. hal· till dags dat~ m ed breddade 
kunsk aper ga lt vidare i sin utbi ldning in
om flygvap n et. 

Skolan s up pgift är att ge eleverna komplet
te rande ll nd(' r vi~lin.g i allmänna lä rO<l lll 
nen. P a rall e lll lö pe r miJitarutbildning och 
f. sisk t r~i n in g . Ele verna är inle kommende
rade t ill ilygtj ilmt under FÖFS-perioden. 
men flygning fjnns jJii sche",a !. Avsikten 
]li ed FÖFS-flygningarna är at t eleverna 
skal l behalla konta kt e n med flygtjänsten 
under sina studier. 

FÖFS organ isation har sedan hösten 1968 
d~tta utseende : 

Som syn0s iiI' ansvaret under C F5 upp
del~t fackm ässig t mellan cheie:i för skol
kompaniet och st udieledaren . Chefen [ör 
skol kompaniet svarar s;:ilede :) (ör allmän
militär u tbildning. fysisk fo stran samt ad
mini str ation (elevernas red ovis;ting . för 
läggn in g . förp lägnad m m). Studieledaren 

• Munkan elUlrlngnrna, förläggning, led e r undervis ninge n i allmänna läl'oänUlen . 
(f d boslad rör ,emonlryllo, l , 

Fn3gor av gemensaln natur lö~es 5amar
bets viigen. 

Pe rsonalresurserna bestar aven officer, 
tva underofficerare. ett underb~ fä l, enFOFS 
idrottslärare , tjugotvå civila lärare - var

• Borgen - nuyudbyggnaoen pa Herre 
aven aven tjänstgör SOln studieledare, ('tt""d.klo. ler FörlBggnl ng lö, ,vaarlngomo 


och ' .trllarn'" . T h • bakIIrunden ses kd skrivbiträde, vaktmästare, l'urrådsman ~all : ~ 

poll@, el! s Idookapp 1111 den ur pru ng nagrå värnpliktiga . 

Ilg. klos,o,kyrkan Inln år 1ISO, 'Dm ~Ier
 Antalet elever är, när detta skrivs, sum-In vigdes 1963 IS."tlq~1 minSiA 'yrkA" 25 

ma 123.• 'tlplal$er l 

ANDRAD STRUKTUR 
..'".. Förkortni nge n FÖFS står som nämnts för 

"Förberedande fältflygarskolan" . Denna be',;Y{;':\, 
nänming läcker eme ll e rtid numera inte he 
la verksamheten , da elevkå ren även beslå r 
a v andra kategorier än blivande fältflyga
re . Hösten 1962 förlade~ korpralskola stril 

t 
,~ (st r idsledning och luftbevakning). skede 1, 
il till Herrevad&k.loster . Befälselever stril till 
O kom i bilden. I september 1969 började den.tl 

första komple tt erjngskur~en för trafikle
';:' dareIeveI' vid FöFS. Dessa b~da kurser 
(j 

:0 Komm er a 'l allt att doma att fortleva vid
,Q 

, kolan . Eleverna är i da" u ppdelade på 86 
Ö fä lt flyg a relever. 31 b ~f<;J s lever och 6 tra-
O f ikl edarelever. ~.. ,, 



FOFS 

TIMPLA NER 

F Ö F S 

Svenska (Sv) . . . . . . . . . . . . . . 

Tv'-l iir
TL STRIL 

___ F Ol"!' l a i,ll"et Andr:1 å re t 
k urs Ett ilr

Gy mn
, Ina turvensk . linje 1) "'"'Iung 

" . .. . . . . . . 9 44 6 5 

... t; t bild l li n gsgang~n ä r fldsrn~)ss i g t inl agd i 
ett norm ;llt lii. <:;;u 01 d h ösl- C; dl vårt 'rnlin 

Sc"'\:11t :j()!llmarperiod . En ro.nct anteckning: 
femdagarsvecka inför des hö ste n 1969. 

V f'rksam helen Olnfa ltni n g ( tim planer) 
fr a mll ;')' av v id ~ laende tablå. Undervi s 
ninge n äger rum en li g t f ;:lSl veckoschen lä 
m ed klassv is indelning. Huvudämnena är 
sve nska, engelska, malema t ik och fysi k. 

TVA KATEG ORIER 

F ä ltflygare ie vern a ko mme r 1"1'8.n ti o veckors 
förb"reda nde gru n d läggande ((yg utbildning 
(FörGFU) vid I1y ~skol" n oc h rycke r in till 
FöFS med en o mg[l n g i a v ril Gc h en i n o 
ve mber. Beroende frams t pa t idigare s kol
u nde rbygg nad d elas eleverna upp i !Va hu
vudk 'ltegor ier, E l och E2, Ko lego ri E l g; Il' 
ett och ka t E2 IV;:I läsa r vid F öFS. 

SO lll !11arp eri odt::l, d v s frå!l mitten a v ju
ni till nli Ue ll jsJu l et av a u g u sl i. da de ci vila 
la l'ar na h:n' fe rie r. utn y Lljas för rent lnili 
Leir verk sam h et. Då inlånas y tt erliga re in 
struk töre r ( Iru pp utbildnre) era n F5 special
ko mpani och andra flottiljer. De två förs 
li , veckorna utny!t jas för fo rtsa tt form ell 
militärutbildning. D ii rp; fö lj er Ivå v eckors 
tilW mp a de markstrid sövningar vid n ågo n 
lämplig öv nin g splats. 

I il r g enomförs denna utbildn in~ v id F17. 
Elevp.rn a för läggs d å i Fl?: s mark s trid s 
övn ingsomrkide i täItb ivac k oc h u t sp isa 
i ältmä s.f) ig t g enon1 k ock- och kom m i!'isa rie
skola n s (örsor,g. Övningar na omfatt~ r skju l
ning av o li ka sjal'( , le rrä nglj ii n st, spanings 
pat rull s verksnm h <'t, f lyk tläv lan oc h fäll -

Engelska (E ) .. .. . . .. . . .. . . . ... . . . . . .. 
Tys ka (T y) B-sp"'lk ' .. .. . ... .. .. . . . . . . .. 

F ranska (Fr ) C-spr~lk ,. , " ., . , . . . . . 

H istoria (H) . . . . . . , .. . ., . 

R el ig ionskunskap t R ) . . . . . . . . .. . . . , ... . . 

P s.\'kolog i (Ps) . . ... . . . . .... 

S a m h ä Il sk u n sk ap (Sk) . , . 

Mn t ina tik (Ma ) .. ' . .. . . ... .. , . 


Fy sik (F ) . . .. , .. . .. " .. . , . 

Ken1i (Kl . . . . . .. . .. . . .. . ... .. 

B iolog i ( Bi l 3) 

T eckning (Te) 


Kons! - och Musikl lis toria (KM) 

Et ik t E L) ulby t s undc>r v I mo t E rg 


8 3 4S 6 
3 -- 5 3 

- 3 4- -
2 2) 2 2) 2 2)- 2 

-1 l- -
2 2 l -l 
S 23 2 2 

11 7 8 ? 7 
6- 65 6 
2 2 -- 3 
l l l l-
1- l- -

- l l1 -
- 35 - 39 - 39 - 39 2 31 

Mil i h rulbild n ing (Yl i I .. . . , .. .. .... , , . ,l 2 2 2 9 
Flygning (Fly) . . .. .. . . . . . J 
Gy mnastik och id r o tt (GYI .. . . ., . I I I I I3 3 4 6 4 6 4 6 4 13 

SUlTIlna 38 45 4S 45 44I I I I I 
j,t I il ,U"I\ IJ lill 

1 n \ U nf , 
I .,lu \ ,." II l-\.q'~ 

"I 

tavlan mm. Sludiebesök (KA2, örlogsv ar
vet m m ) samt id rolt och bad tillkommer. 

FJALLMARSCHEN 
D e narn1a s t iö lj ~ nde tva veckorna äg na s 
'It de t slo ra k o n d itionsprovet - fjällmar 
schen. P ä .Ill<J. nd ags1norgonc n l<l:-:.lar sko 
la n in s ig med f ult utru st ning (ca 25 k g 
IJack nin per man , innehå lla nde bl a tva
mans tall och proviant föl' hela liden ) i ett 
flygp la n Hereules oc h f ör fl yttas på cirka 
tre t immar rr ~1I1 F5 till Ki r un a. 

En g rupp tran sporteras sedan dire kt upp 
j fjällvärld e n och gen omför en [jä llrna rsch 
på cirka 12-15 mil. "Höj dp unkte.n" i iir är 
bestigning av Kebn ekaises sy d topp. D en 
andra gr uppen fortsätter de försl" tre da
garna med markst r idsutbildning i j ägarsko
lans övnin g stetTang i Kiruna och gb r där
efter ut p" en b lt,ore fjä llrnar,ch under 
5-6 d agar. 

"d"ll"'II',ldl I 11\ 1 ui 1,lra r" 1)f\1\1 "n:lndl 
'I 4 • \ , I rI I T . 11' .... ~. r ".1 ", I . 

I "'\1'1' , ....k.1I il '1' IjH IUHh,... l/!l"Ir ...... 
k l/III;' H J 
\1.11111, ... 1, ,) 1111 I "' t jP" 

Si sta d agen ägnd~ a t studiebe~ök i Kiru
na (LK AB, kyrkan m m ) samt i Narvik 
(järnmalrnshamnen m m). H e mfärden till 
efterläng tad e mjuka sänga r och lagad mat 
sker t e rigen med Here u les. 

De geno mförd a öv ningarna brul< ar lned~ 

f öra al t eleverna är väl rus tade för d en t re
veckors semeste r sorn sedan fö ljer ... 

FlOTTILJTJANSTGÖRING 
E fler de nna dE'J as e l everna upp i grupper 
on1 cirka t io i va rje för en veckas tj änst 
göri n g vid flottilj. A vsikten är a tt eleverna 
då skall bli vä l or ie n te rad e om d e n kom
mande arbe tsmil jön . 

I slu et av augusti börjar å ter en ny 
h östtermin, Befälseleverna i stridsledni ngs 
tjänst rycke r in omkring 20 augusti . Den 
för da veckan ägnas å t orga nisati on , ut 
ru stn inR och kon cen tre rad mi li tärutbild
n in g, D ;;rerter vidtar introduktion till stu
dierna , som seda n löper över h e la läså re t 
Ined aV l) 11 1tn ing i början a v juni. l\1:ed j äm
na mell;mn l.Ol finn s s tudiebesök inlagda. 
D ess.a o :1ua Uar n lso r till olika s trilanlägg 
ning m- 1!l ' 50 och 111 / 60 sam t besök v id flyg
f lo ttilj f ör or if'ntering om f lyg tj ä n s t, bas 
t jänst och r "botförband. 

Om kri ng l apri l gör hela kursen en resa 
med tran , porUlygplan till StOCkho lm och 
F2. Här fä r eleverna under t Vc"l dagar en 

M .. d .p.de och 
~kovel 'an m an 
l il '19 QVt!f A l· 
11P.51ö1ure om 
m an ha r ert bat 
av nagol laq. 
lor,.,as 

• 
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• Magl.le, Slen-Inge S,en'50n 'håller millIe!' undN en 'yslkle~llon I klAn 102e. 

ingående inLrcduklion Ull kommande ut
bildning av sina blivande lärare v id F2. 

HARDPLUGG FÖR TL 
Den nyaste kategorin, traEikledareleverna, 
bes lår av äldre fältIlyga re och flygnavi g a
törer, som under ett läsår bl a skall p lu g 
ga in gymnasiekompeLens i engelska, sven 
ska, m atem atik och samhällskunskap . Kärvt 
för dr'n som inte tidigare skött eAU (ci
vilan~tiHlningsutbildningen)!! Arets kurs 
tycks ha det jobbigt. men verkar samtidigt 
finna sig väl till rä tta med studierna. 

En vecka per termin åker e leverna ut på 
grönbete till sina respektive flottiljer för 
att fullgöra fl ygtjänst. Efter vårterminens 
slu t vidtar så fackutbildningen vid Flyg
vapnets trafikledarskola, FTLS, F2. 

Vardagslivet vid sk olan är trots schema
bundenheten och pluggandet tämligen om
växlande. Flygning. idrottsdagar, studiebe
sök och föredrag i olika ämnen av civila 
föreläsare förek ommer Tned jänlna mellan
rum. 

ING A FRITIDSPROBLEMI 
F ritidsverksamhete:1. har sL'::l r o mfattn ing ceh 
livligt deltagande. I sektionerna inga r bl a 
sAdana aktiviteter som idrctt ( to lv grenar) . 

• Lunch ~ur••",. 
ho. eller 
bat1rc , Ab 
boUer, en 
, d .1.llbY!l9nb~ 
gom numer In 
nehallcr fOr utom 
kök och matsa
lar dessulom dl 
verse kliJs,rlJm 
saml IV.rk- och 
kemllnstltoUo
ner 

IoLo med. ege l fotolab, m e dell fly g, motor 
med egen verk,tad, bridge , j udo och mu
sik. FöFS brukar norma lt halla s ig med 
ege!l. orkester av god kvalitet. 

Idro tLsan li:i..ggningarna vid skolan samt 
tilldelningen av idro lthl'lIa teriel ger goda 
möjligh e te r att ut.öva snart sagt 1I1l sorts 
sport. F5 har t o m egen golfbana (nio hål) 
som oc k S<! fär nyttj as m ol en ringa avgift. 
Sommartid kan man dessutom lö ga sig i 
Ljung byheds förnämli ga f riluftsbad (50 m 
bassjng) som ligger ett sLenkas t fr5n Her
revadskiosler. Om man in te [öredrar att ta 
sin ägandes bil cirka 4 mil till den sa lta 
böljan vid kusten. 

GALLRINGSHOTET .. _ 

Problem finn s öve rallt, &, äve n vid FöFS. 
Gallringshotel spökar alltid, sä rskilt för 
fält flygareieverna. Vid FöFS sker enstaka 
avgancar av v<lri(:'rande s käl , men GFU och 

FO S 


fly gsko lan l in ns i bUckEanget. Flygni'1gen 
"J,d FöFS fbr tyvärr ",-i JIan tilll'äcklig om 
liJttning" V~ldl'ets n1 ak l 2r, undE'~' vi ntern 
ranska onadiga i S k jj ne. sarn t matE' del!~ige t 

<~ tter ofta käppar i hj u l~ t. 

Ett ökand~ ant,iI elever gifter s ig oc h far 
g"an ska besv~.irljga försö:'jningsproblem med 
alt t ex betala hy ra för familj e n s bostad. 
De gifta elever som bor inom rimligl av
st[lnd från skolan får numera. enligt nya 
bes Lämrnelser bo hemma under FöFS-perio
den. 

Konditionen är i genomsnitt ganska då
lig nät· eleverna rycker in t ill F5. D e t ta 
iir lyva rr en allmän företeelse i dag~ns 

:;:';lmh.~lle. Mycken möda läggs dock n er för 
~( t under utbildningens g å ng "la upp flå
set" på var och en . 

FÖFS-LlVET GANSKA GOTT 

SlutvinJ etlt, n ger vid handen att livet vid 
FÖFS ter sig g a ' lSka gott . L i te till mans 
flmderar vi väl da oc h d;l över vad som 
kan ligga .i stöpslev en . Fä kodare sikt kan 
man I<a nske sp~ att arbetet med ny fr eds
organ Lsa tion k an inncbäl"a en o;:; anunanstag
ni n g av flyg skolnn och FöFS till ett utb ild 
ningspaket in orn et t och sa rrml a ansvars
område. På läng re sikt är det svårt alt s ia 
OI11 vad t ex del nya allrnänna skolsysteJlle1. 
(grundskola, mpllanskola, hög s kola) kall 
innebära .för FöFS fortsat a verksamhet. 

Tlil s is t bara en liten ön.skan : lämr,a 
g :jn,a förslag till nytt och trevligt "amt: 
p, skolan, i stäl,et för FöFS I • 

Sven H/hd 

fo.o ! boric boden 
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Pensionsaldersfragan för äldre militär och 
civilmilitär personal har de senaste aren flitigt 
diskuterats man och man emellan. Den utred
ning i ärendet- MTU - som pagatt de senaste 
sex aren, har nu slutförts. Det betänkande som 
framlagts remissbehandlas f n i olika instanser. 
ÖB, försvarsgrenschefer, centrala förvaltnings
myndigheter. personalorganisationer m fl har 
beretts möjligheter yttra sig över betänkandet 
som f ö omfattar drygt 400 sidor. FLYGVA
PEN-NYTT ger här en redogörelse för innehaI
let i utredningen och hur chefen för flygvapnet 
ser pa den. Förhistonen är denna: 

D
EN 6 DECEMBER 1963 fick för· ti ll civi la tj ä nster och erhålla civil anställ vodestjänster fra n armen till 
svarsministern bemyndigand e ning (det S k förflyltningsalternativetl. kustartilleriet och flygvapnet: 60 ar 
tillkalla högst fem sakkunniga C I delta steg å stadkoms en höjning 
"för prövning av vissa fragor av pensiom~ ldern till 63 ar för unVISS OMORGANISATION 
rörande användande av ä ldre deroffice r, ingö.cnde i specialkår ;

B€'lrti fJande de mer specifika il lgn rdern a ma 
militä r och civilmilitär perso f ö r övriga: 60 å r 

nämnas aH utrednillge n fö resiar vi ss om 
nal" . (i övrigt i stur l e n! steg A oc h B ). ol·g aJ1isation av vakt- och räddningstj an s

D Steg C 126 civila tjäns ter: 63 arDe sakkwmiga kallade sig militära tj änst
ten . FlottiIjpo liscrna ,k ulle överg" frå n ci

göringsåldersutleLlningen (MTU). A vdirek· vilmilitär kategori till m ilit",r katl·gori . Vi . _ . OCH UNDERBEFÄLETS!tiven lill utredningen f rwn ,!:! ic k bl a att ut
dare skulle ~n viss växe ltjanstgöring ske 

r edningen förutsättnings lös t skulle pröva Beräk nill g" rna för underbefä l omfattarmellan trup pljan st och r ä dd ning . tj ans!. 
möjligheterna utny ttja aktiv militär och följ a nd e htgarder:Ino m den te kni ska tjän sten ::; kulle vida
c ivilmilitär p ersonal till högre a ld e r än f n. A Omol"gani~ation av vak t- och bere ~ I L anlal tjci nster för mj~t are och tekni
Den personella kvalilen inom k ri,l.!.!'o rga ni sa vakni ng: Ljti nst samt höjning avke,' tillkomma tbr förd j upad be fattningsut
tionen skutLe beh.:illas pa oföränd rad n iva. pension så ldern för underbef~ll ibi ldning och som ersä ttning for S k B-de ls 

Utredningen har av c n behanclla t f rag a n expedi tio n stjänst till 63 å r. F örvarnpliktiga (dvs Si dana viirnplil< tiga som 
om lämpliga omplaceringsåJdrar, dvs till övriga underbefäl nås pen sion $äl vi använder i fredsorgani sa ttonen och se
vUxen c:tlcter en befattningshava re bör kvar dern vid : 60 ~trdan inte kri gspla cerar inom flygvapnet).
stå i viss befallning och när han lämpli B oc h C Steg A samt civila [juns Utredninge.n omfa ll ar, som in gressv is 
gen bör förflyttas till annan mindre k"ä ler jnom flY .!5 vap net för övrigan Ci mnts, dryg t 400 sidor. Det skul le fö ra för
vande befa ltn in g. Utredningen h ar ~h lderat försvar sgrena r~ underbefä l: 60 år l <l ngt alt här g;l in p il alla de sta llningsta
dessa fragor med hansyn till kraven både ganden som utredningen g jort och p i, de Beträ ffande mastare och fly g teknik€' r an i freds- och k rigsbefattningar. 

bedikningSlnetoder lilan anvtl t"l L siS av . Re ger utredni ngen all ~vgangsaldern 63 a r är 
su lt a te t av utredningen vad avser flygvapDet bör observeras alt utredning möj Uff n;.'\ för den civilmilitära tekn iska 
ne t .rr an)g~tr av nedan stae nde ~amnlan stäl1en ej har haft i uppgift all ta stä ll personalen . Dptta förui satL 204 civila tjäns
ning.ning i pens ionsåldersfragan. Den le r vid flottiljv e rk 51.i:i derna f~ r tas i anspr<.1k 

lämnar inga förslag eH"r rekommen av ä ldre Inästare och f lyg te knikerpersona l. 
dati oner avseende en vis~ pensions "OFFICERSALDERN" HÖJS Dessutom före , ln s 120 tjanst e r fö r flygtek
alde rsnivä . Däremot anvi -s.a r utred ni ker til lk orruna.Utredningen s bertikningar av ~eende flyg
ningen olika alternati va metcder för Detta förslag är kopplat till en sänkningvapnet vi sa r a ll det bet.räffande off ice r are 
a t t möj liggöra en pen<ion s[lldershöj av kri ,qSplacf'ringsil ldern inom bas- ochär m öjligt att n11 följande ppn sionsa ldnu: . 
ning. luftvä rn srobo lför band samt i radartroppa r 

A Aktivering av arv odestjänster: 56 ~ 11' till 55 tlf. Krigsp laceri ngså ldern höj s sa m 
B Införand e av reservst"t (36 tj äns-PENSIONSALDERSHÖJNING t idigt till 63 ar i staber och verkslaåsför

ter) oc h. genomförande av steg A band sam l i s lridslednings- och luflbevakULredningen fÖl-esld r all en pensionsa l
ovan : 38 är n ingsförband.dershöjning c\sladkolTIs dels genom v iss;) 

C Steg A och B ovan samt ett antal 
generella ,i,C(ä rder, dels specifika ittgärd e r 

civila ljans tcr (40 ) vid centrala BÖR ANSTA, ANSER CFVför vissa g rupp er av tjän stemän. 
förvaltningsmyndig heter: 61 år 

Chefen fbr flygvapnet anser generellt att
(Detta steg inry nu·ner i sig ett an-De generella atgärderna inn ebär: 

ställnjngs ~gande till pen s io n~;l ldershöjning
tal alterna tiva lösningar som e j 

ar ino111 fl yg vapnet bör an st3 till dess att• att alla arvodestjänster omvandl as till behandlas här. ) 
militära tjänstgörin gsäldersutredningen itjänster för akti v personal 

D .r detla ~ teg s!<er vi ss omfördelning 
s in egenskap av fl ygvapnets belälsutred

av civila tjänster till a rmen och• att elt system med reservslal införs. ning slutfört ~i1t uppdrag . 
kustartilleriet från flottan ochReserv stat innebar alt vi ssa (rnilitära) tjäns

Che fcn för fl ygva pnet p~pekar vidare att 
flygV tl.J)llct temän efter genomgangen utbildning och en 

flygvapnets organ isa tion f n u treds vad g el
Pensionsälder : 60 årtids praktisk tjänstgöring bereds möjlig

ler freds- och krigsorganisation samt att
(Även detta. steg inryrnmer alterhet övergiJ till civil verksamhet (vid ca 35 

ett antal fredsorgani sa to riska förändrin gar 
nativa lösningar.)års iiider eller m er ) och kvarstå inom kri g;s

;igel' rum under 1970-lalet. Dessa förutseba·
E Algä"der ( bl a ökad rese,-v,t~ \ ) makten pa reservstat. Reserv,taten ä r för

ra för:lndringar och re~ltatet av pilga ende
vidtas som medger att pen sionsenad med tjänstgöringsskyldighet om ca en 

utredninga l' kOln rner troligen att i inte ringa
manad varje är och dessutom med förm a n a ld em sa tis till: 63 å r 

grad p~verka och förändra det beräknings 
liga ekonomiska villkor 

unde.r1a." fd,n vilke t den mili tära tjänslgö
... LIKSOM "UOFF·ALDERN" ring salde"sutredninge n utgått. 

för äldre militär personal. Utredningen fö
• att ett antal civila tjänste,· tas i anspra k 

Beträffande underofficerare föreslå r ut Fraga n om en pensionsåldershöjning är 
resldr att detta skall ske antingen genom redningen följand e [I tgä rder: emellertid i viss uts träckning en politisk 
att ett större antal civila tjänster omvand  A Aktivering av :.:.trvodE' .'; tjänsler fraga . De t är därför m ö jligt att statsmak
las till militär-a (det s k utbytesaltel'nat ivet) samt höjning av pcn sion saldcrn lerna vill ta ställning till frilgan red an in 
eller att ett antal civila tjänster re se"veras fÖl' underufficer i !:i igna l- och ex nan alla tidigare nälnnda utredningar m m 
fö r militära tjänstemän. I det senare fallet ped ition stjimst Iii I 60 r e sp. 63 iir. är färdiga. Chefen för flygvapnet tar där
skulle de militära tj änstemännen förflytta s F ör övriga Lmderofficerare n~s då för stallning till utredning'ens olika alter

pension~aldern vid: 57 är 
B Steg A samt omfördelnin g av a r
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MTU 
Utredning 
på gott och ont 

fäl är av samma storlek som för övriga ka
ut.sättningarna i dagens organi.-=niion. 

Beh~lIs slutligen dagens oekononliskanativ, men gor detta mot bakgrund av for
tegorier. För dessa har ej accepterats pen

fältflygare innebär delta att n'lgra beräk
organisationsform med korttidsanställda 

sionsåldrar över 60 år bl a med hänsyn till 
effektiviteten i fredsorganisationen. Det 

åldrarna för underofficerare till över 60 år 
ningsmäss iga svårigheter att höja pensionsTVEKSAMHET, RESERVATIONER 

finns skäl tillämpa samma normer och be
Chefen for flygvapnP l godtar att arvodes

dömning i [raga om civilmilitär personal.ej torde föreligga. Utredningen har dock ej
tjämter omvandlas ,il! tjänster för aktiv 

Chefen för flygvapnet anser dädör att nuräknat på ett sudan t alternativ.
personal. Han godtar vidare, med viss tve varande penSionsåldrar skall behållas på
kan, att reservsta t införs. Det påpekas STEG A MEN EJ MER oförändrad nivå ,
dock att möjligheterna att införa reserv

Han anser vidare, i likhet med utredningChefen för flygvapnet har i. sitt restat, och dennas möjliga storlek, i framti 
en, att högsta krigsplaceringsålder i basmissvru' över MTU:s betänkande konden är beroende av resultat av påg%lende 
och luftvärnsrobotföl'band bÖl' vara 55 år.staterat att utredningen ej löst fragankrigsorganisatoriska utredningar. 
Det f ilms ingen anledning tillämpa oförom IflngtidsansUillning för fältflygare,Alternalivet alt ta i an spft k civila tjäns
månligare åldersnormer inom flygvapnet änDetta påverkar möjligheterna att a stadte r i centrala förvaltningar (alt C) förkas
inom öVrlga försvarsgrenar vad avser "fältkomma pensionsåldershöjningar för untas bl a med hänsyn till de följder i form 
förband".derofficerare i sa hög grad att ett ställ;. v omplaceringar som de lln ;'Ilte rnntiv far 

För att möjliggöra detta med behållenningstagande till pensionså ldr ar för unför den militära personalen . Myndigheten, 
pensionsålder om 60 fIl' före slår chefen förderof ficera re ej är menings(yllt innandvs CFV. värnar här även om den civila 
flygvapnet att ett antal tjäns ter för befalldenna [raga är löst. persona lens intressen samt anser generellt 
ninga r av inretjänstekaraklär skapas. Här

att den militäl'a sak kunskap so m äldre of Utredningsunderlaget ger vid handen alt 
utöver skulle ett mycket begränsat antal

ficerare bes itter ska l! tillgodogöras inom de det under vissa föruts~iLtningar syns vara 
civila tjänster vid flottiljverkstad (3-4/

ras fackområde, dvs inom flygvapnet, in möjligt åstadkomma en pensionsäldershöj
flottilj) ersättas med civilmilitära tjänster.

till pensionsavgöng. ning till 57 ål' för underofficerare. Ställ
övriga steg, dvs steg D och E, godtas ej. ningstagandet inn ebär att cheien för flyg

MEDELÅLDERN STIGERDetta jnnebär att en lö sning aCL:cpteras som vapnet accept e rar s teg A för underofficera
innebär att pensionsåldern kan h Ö.i as till 58 En höjning av pensionså ldrarna medför att 
ar. Chefen för flygvapnet anvisar vidare vä

re men ej övriga s teg. 
medelåldern inom fred sorgan isa tionE'n sti

gar att höj a pensionsåldern till 60 1\1' ge
Möjlighete rna alt höja pensionsåldern för 

ger. Inom fredsorganisationen bereds krigs 
nom att ett <.Intal tjän s ter, lämpade för äld

underofficerare inom flygvapnet hör till de 
makten för verksamhet i krigsförhällanden.minst fullgån gna utredningsavsn itten i ut· 

re officerare , inrältas. Della stä ller speCie ll a krav på alla de tjäns
treras av MTU. 
redn ingen och bör därför ytterligare pene

temän av olika kategorier som verkar inom 
fredsorganisationen. En pensionsåldershöj FÄLTFLYGARE TILL 60 ÅR? 

60 ÅR FÖR UNDERBEFÄLET ni ng medför svårigheter alt inom alla sek
Möj ligheterna il tt höj a pensionsa Id rarna för 

torer fylla dessa speciella krav.Steg A för underbefä l medger 60 ~rs penunderofficerare hänger intimt samman med 
Genom att skapa ett antal tjänster ens ionså lder. Steg B och C innebär ingen förhur man löser fältflygarnas långtidsanställ

bart för fredsorganisationens behov, ochändring men medför att civila tjänster,ning och rekryteringen till den civila luft
lämpade för ä ld re personal. kan dockframför allt förr~dsförmannatjänster, skullefarten. Erhå ller Iallflygarna lå nglidsans täll
m~nga av nackdelarna med en höjd pentas i anspråk - inom flygvapnets organisaning till t ex 60 år och den civi la luftfal'
sionsåldern kompenseras. Chefen för flygtion - för äldre underbefäl inom övrigatens behov av förare samtidigt tillgodoses 
vapnet har därför funnit skä l före ligga attförsvarsgrenar. Chefen för flygvapnet angenom utbildning utanför flygvapnet upp
acceptera en pensionsäldershöjning - omser att steg A är till fyllest för flygvapnetsslår problem att placera och sysse lsä tta alla 
statsmakterna så skulle fordra - för dedel och avstyrker övriga s teg . Ställningstaaldre underofficerare inom flygv ap net. 
kategorier tjänstemän som ha r 1< ga pengandet innebär att chefen fö r flygvapnetSker rekrytering till den civila luftfar
sionsi\ldrar. Han anser dock att starka skä laccepterar 60 flr som pensionså lder för huten so m nu, dvs fältflygare gar över til! 
talar för att pensionsåldern för dessa kat~vuddelen av underbefälet.civilflyger vid en viss il lder, bäthas de 
gorier ej bör sä ltas högre än 60 år.Beträffande den akutaliserade omorgani

sion ~aldershöjnin g . Förutsä ttningarna att 
berälmingsmä ,s iga betinge lse rna för en pen

sationen av vakt- och bevaknings tjänsten 
FRÅGA PÅ SIKTanför chefen för flygvapnet att han har för 

derofficerare till 1 ex 60 år kan förbättras 
höja pensionsJld"rn för icke flygande un

avsikt att se över denna organisa tion . I Det som nu återstär i pensionsåldersfrägan 
samband härmed kan utredningens förslag är stä llni ngstagande till remissvaren överom d e flygande underofficerarna (fj ltfly
prövas. Utredningen föres lår vidare att ci betänkandet i försvarsdepartementet. Engarna) rar en lägre penSion :::..;j ld er än övriga 
vi la vaktmän ers~tts med underbefä l. Här överarbetning av MTU:s betänkande torde 

Man kan även ändra förutsättningarna 
underofficerare, t ex 50-55 ar. 

emot är intet att erinra, De t bör dock ob därefter fordras. Slutligen måste statsmak
serveras alt arbetsuppgifterna då ändras sii terna komma överens med personalorgani 

cerare genom aU höja ande len officerare i 
för en pensionsiildershöjning för underoffi

att bl a viss utbildning av värnpliktiga sationerna om villkoren och den ekonomis
[Häggs dessa underbefäl. ka ersättningen för en pen sionsä ldershöj

fältflygare i dessa. Delta kan bli nödvän
de flygande förbanden och minska andelen 

ning.
"60 ÅR ÄR GRÄNS" Alternativt kan någon fonn av förhand

penorganisation fä ti llräckligt stor produk
digt för att i en framtida minskad flygva

Utredningen har, i fräga om pension så ldrar lingsunderlag komma att utarbetas inom 
tion av flygutbildade offi cerare för organi  för mästare och flygteknik er, funni t vilgar försvarsdepartementet för att ligga till 

att höj a pensionsMdern från 60 till 63 etr. grund för fortsatt handläggni ng. II 
Chefen för flygvapnet finner att pHtrest T on)' Lenard 
ningarna och kraven på denna kategori be

sationens behov i övrigt. 
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LANSEN-EPOKEN SLUT 
fredagen den 17 april slöt ännu en epok 
pil frösöfJoUiljen, då åtta J 32B Lansen ur 
andra divisionen landade efter en avskeds
flygn ing över Frösön med omnejd. Där
med var epoken J 32B aIl för flottiljens del. 
Flygplantypen utgår nu ur operativ tjänst 
efter elva års förtjänstfuIl flygt jänst; F4 
har tyvärr enda, ! fätt bidra med knappa 
tre och ett halvt år. 

J 32B, dvs Lansen i jaktversion, har av 

4 

alla karaktäriserats som ett mycket fint 


flygplan . Det är med 

stor saknad flottiljens 

personal ser tiIlbaka 

på den tld som svun

nit, och på de många 

minnen som förknlp

pat.s med flygplan ty

pen. 


I och med att J 32B försvinner och er

sätts med J 35D Draken [örsvinner inte bara 

Lansen fran Frösön utan även en personal

kategori nämligcn flygnav igatöre rna. 

De sa överg~ r nu dels tiIl andra förband, 

del s till andra befa ttningar. En del fod 

slitte r att leda . in a forna kan"'atcr mot 

m~ lc t, ll1en nu fr~ ; n en mera j or dnhr:l. ar

be tspla ls som stridsledare eller t raf ikledare. 


J 32B lämnar dock inte helt fl yg vapnets 
organil'ation; den skall i framliden nyttjas 
vid m ä lflygdivisionen p~ F3, Malmslätt. 
Detta specialförband får dänned nll hög 
klassig t m~ lf1ygplan för varierande upp
gifter. • 

Fal 

"FRÄN LÄSEKRETSEN" 
H ?l"!" red ak töl' ~ 
Aprop~ artikeln "New Look" i nr 2 kom

mer j ag ;Hcrig;ell att änka pn en b r i s t i 
\' ar gardel'Ob. Sedan den gamla bl!! trench
eaten förs'van n ur bilden - nu även of
f iciell t - har vi icke haft n~go t varmt 
r eg npl ngg för v ardagsbruk. Gummireltnkap
pan i a lt ära men inte är den vacker och 
in le är den behagl ig , fram för allt e j när 
ternlomet el'O står stra x över n oll v ~(' a,· och 
höstar.• Jag tycker det är p5 tldc'n att v i 
avhjälpe r d enna b rist. Vad j a !,: - och sä -

PÄLSBODA-LOTTOR 
En ioltakurs med 10 deltagare ha r I flyg 
v~pn et 5 r eg i det senaste halvåret genom· 
fort> i P ~1.s boda med instrukt.ör f rll n Fl, 
Vii5 Icr~5. - Lottorna tillhör SköUer sla 10t
Ink '·l!. 

Utbildn ingen omfattade 36 tim a llmän
/Jl ilit;, rutb ildning och 72 tiOl lu ftbeväk
ni ngsulbildnin g. Ku rsa vslutning hölls 
23- 24/5 m ed b l a ett praktiskt moment. 
Lottorna visade g tJda kunskaper. vilket ma
jor Ola Neppelberg gr atulerad d e m t ill vid 
s in n cn o n":g~nf! efter övningen. Han pflpe
kade vidare a tt lollorna geno m in frivil 
ligutbildnillg vä l fy ller (om dock inte aUa) 
I"ck orna i >it t hemom'''~ d e oeh u tgör e n 
vik t ig kugge i vårt to ta Uö rsvar. Kur sch ef 
var f loltiljpolis IJlgemar Iraker, Vä sterås.• 

Frödin 

foto ~ o'W'c qel1ermo ... k 

kerligen manga med mig - längtar efter 
;if 	en enkel, rak gabardinrock. gärna med 
loslagbart foder, utan skärp och med enk 
la ,t möjliga gradbeteckningar, (hur klarar 
, Ig u t ländsk a FV utan des.;a på motsva
rande plagg/? ), e tt praktisk t övergångs 
plngg all a n vända u nder bläsiga och reg
niga hö s tar och V<:ln.IT'. ja ibland även som
ra r, tyvärr.• När får vi den? 1980 ? 

Rehnvall 
Svar: 

CFV anser att sädan regnrock inte skall 
anskaffas. Vi har tillräckligt många unl
fOl"nlsaIte rn aliv ändå. 	 • 

FS OCH JÄRVAFÄLTET 
J ärvaf"i ll t h ar sedan 1905 tj änat som öv
nings- oeh sk jutfält för förband och skolor 
inom Stockholms garnison. Det har även 

F8 
utnyttjats av ett glort 
antal organisationer 
inom f r ivilliga för
svarsverksamheten för 
civilt skytte mm. 
Kungl Svea flygflot
tilj, sedermera Kungl 
Svea flygkår, alltså 

F8, har nyttjat Järvafältet sedan förbandet 
uppsalles 1938. 

Avtal har träffats mellan Statens mark 
delega t io n och Stock holms stads kommuner 
DIn iör5~lj ning av Järvafältet. Enligt över
enskommelse överg r fältets huvuddel un
der 1970 i berörda l<ommuners ägo . 

Inför avslutningen av den militära epoken 
pö J iit-vafäliet h ölls en minneshögtidUghet 
den 18 april. Ansvarig för ordnande av 
minneshög tiden var sekundchefen Il, sedan 
1964 loka l rörvall"ingsmyndighet för Järva
['ilte t. Högtidligh e ten ägde rum v id Akalla 
gftrd. 

F8 deltog bl a i följande: 

@ 	 Kungl Svea flygki:trs fana ingick fan
borgen, 

• 	 Förevisning aven luftvärnsrobot Lvrb 
68 pa la stb il. 

61 	 F8:s h ist.oria i bi ld. Skärmar med foto· 
grafier atet'givande F8:s historia och 
nuvarande verksamhet. Ansvarig för 
utformn ingen av texter. skyltar och fo
tografier : f j Bertil Skogsberg och foto
graf Owe Gellermark. 
Bi ldskärmarna var placerade i tält, 

e En HKP 4 utruslad för räddningstjängl 
förevisades - dels dess utrustning, dels 
olika räddningsmoment. 

o 	 Tmr 16 B visades i anslutning lill upp
stäIlnin /(splatsen för hkp :n . Radiosta
ti o ne n anvä ndes även under stridsöv
ni ngen för samband med deltagande fpl 
och hkp. 

• 	 I stridsövningen deltog flygenheter ur 
F7, F8 och ArtFlygS. En HKP 4 utförde 
luftlandsättning och en rote SK 60 ut 
förde allackanfall. Dessa enheter ur 
F8 Dessutom deltog Tp 84 och Tp 79 
ur F7 samt fpl typ 51 och hkp ur Art· 
FlygS . • 

J-Ch 
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LUFTENS RENHÄLLNING ~ 
')

Avgasröken bakom Boeing 737 och 727 ska ll 41
så småningom fö rsvi nna. Under de närmaste .:
å ren forse r Lu tth a nsa 180 moto rer på dessa c KONTAKTp lan med 1.620 nya brännkamrar - en investe .r:. 
ring ,oa ca 5 milj kr. Lu fthansa gör detta som " elt frivilligt bidrag till luftens renhållning. F n c 

fi nns det inte någon lag i Euro pa mot fö r .r:. 

ore ning av tullen .• Redan för ett år sed an c 

började Luft hansa prova ut den nya bränn

ka mmaren på en Boe ing 737, och sedan feb

ruari i å r är alla Pralt & Whitney's motorer 

av typen JT8D försedda med en dylik . Moto

rerna på Boeing 707 och 747 är red an vid le
 W
ve ransen utrustade med annan typ av bränn
kammare för minskad rökutveckli ng. * 

Examensdagen inföll den 29 april. CenNAVIGARE NECESSE EST 	 CHEFSSKIFTE 
sorn, konunendörkaptcn Henrik Breide, 

Sedan 1950-talet har marinsamverkansoffl  själv gamm al fl ygspanare, imponerades av I m anadsskiftet mars-ap ril skedde chefs 
cerarna vid F1l utbildat nyköpingSborna elevernas gedigna kunsk aper . Han kunde skifte pä F12 i Kaimar. Den sista mars 
i navigeringens svåra 	 konst. Förutom sjö- med glädje ö\'crlänma in tyget på avlagd lämnade överste Gunnar Rissler vid en 

fartsstyrelsens " F ö- skepparexamen till överste Kurt H ager so lenn ceremoni chefskapet för flottiljen, 
rarkurser för segel ström, överste löj tn nnlcrna S ten Brycke r och och den 1 april övertogs chefskapet av 

och motorbå tar" har Arne Linderoth, major Clnes Jemow, kap överste Carl-Gustaf Simmons. 
pil senare tid även tenerna Folke Ekstcdt, Lars-G u nnar Hägg AVf(ående Gunnar Rissler avtackades in
"Skeppar k u r 5erna" ström, Kurt ottosson och Sven Sjöling. för flottilj ens samlade personal av militär
Öka t i antaJ. Bland Förutom äran att ha avlagt skepparexa  bef~lhavaren i Milo Syd, viceamiral OscarF 1 1969 i\rs skeppare men har vede rbörande nu rätt att i inre Krokstedt. Denne 
återfanns kaptener fart föra maskindrivet handelsfartyg vars erinrade bl a om 

n a Walter Jon sson och Ulf Jäberg, Fll , samt dräktighet undersU"er 30 ton. • överste Gunnar 
Ar thur Haar, flygstaben. 	 Risslers 35-i\rigaBölja 

tjänst i flyg vapnet 
och överlämnade-' 2
en plakett från 
Mili tärbefälhava-FOTOTAVLINGEN f V ~ J .,'I '".11 _ort IM I I "'"$5 j till (H:. j, flul ren för Södra Militärområdet. Vid tillfä llet 

upptlo' IHHrned U[lIIfl"' 10 ' fll ~\ "' t'l1lh tir 1"1 !?JilrftSl.m • Till Oen f-I'r'g·~·k. paraderade även flottiljens divisioner i luf
""\ rll II t· ni ETT t,ljd v~ 'tdl q mit F '3'11. unpcn qUt~E q"tTH ttr:: ItU . tr.JJt.:' • H,1 
öct P..I Irll jlull 'I r f jrogn,l tO",." St\lbj)/1\ $""'en NI $t O HI FhHICl h.1t k ,'lmp...sl I rene ten , som s ig bör med perfekt precision. 
ISI< ,. 1:0'1 111t.l1vt.:ti rACK I all. '::'11 VI Id" hor;) W ~, t 1111111 at Till Il' 'SS; (lO"! "'hn l • över ste Rissler tog senare farväl av de 

olika pf·r , onalk"rerna, och rönte många 
bevis pJ personalens upps kattning för sitt 
chefskap. Fle ra or!"~nisation~r och för
eningar ut"m flottilj " n uppvaktade även. 
FÖrsvarsulI lr"det, Fo 18/16, och Flygvapen
föreningarnas Riksförbund, Io VRF, gav s in 
honnör ,genom överste 	 Cad-Gustav LUnlng 
resp förvaltare Alvar Carlsson , Kalmar Lot
taförbund och Kalm ar flyglotta kär genom 
förbundsordföranden fru Ingrid Hugma rk 
resp ki lrchefen fru Gun Jönsso n, och "gäs
ten" pi, F12 . Linjeflygs flygstation, upp 
vaktade genom di striktschefen Bertil Kling
sted\. 

Tillträdande nye C Fl 2, överste Carl-Gu staf 
Simmons, ägnade hela sin t örsta arbets 
dag, den 1 april, å t att bekanta s ig med 
persona len vid de samlingar som skedde 
per:-;o nalkJrsvis. Loka lpressen var give tv is 
ocksil med, och pressen s representanter fick 
nye flotlilj chefens syn PlI aktuella spörs
mål inom tota lfö rsvar~t och flygvapnet. 

överste Carl-G u, taf SimOlons blir F12:s 
fjärde flottiljchef genom åren. De tidigare 
har va rit överste Ragnar Carlgren (1942
1954 ), överste Thomas Stå lhand ske (1954
1966), och överste Gunnar Rissler, som 
tillträdde 1966. 

Goblin • 
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• 	 Ha wke, S, dd ~ ley GMI - I Ret! Arrows 

<'f i f: I början av juni gjorde på 
CFV:s inbjudan chefen för 
R.A.F. Training Command Air 
Marshal, Sir LESLIE MAVOR 
jämte en studiegrupp från 
Training Command ett besök 
vid flygvapnet. Ändamålet var 
i första hand att studera vår 
flygutbildning och kan när
mast betraktas som ett svars
besök till den studieresa som 
ett antal svenska flygoffice
rare gjorde vid R.A.F. Training 
Command i september förra 
året. f, Om det besöket skall 
här (som ett apropå till FS
presentationen tidigare i del
ta nummer) korUaUat redo
göras. ._: -:'- . ' 

B
esöke t ti1!kom efter inbjudan av 
chefe n för Training Command, Air 
M arsh a l Mavor. Ändam~ l et var att 
s tudera RA.F:s system för utbild
ning av f lyga nde person.:)l. ._- I be

söket deltog: chefen för fl y gs a be n s sek
tion 2 överste H Neij, chefen för F 5 öve r ste 
n nollander, chefen för fly g s tabens ut
bildningsavdelning ÖV r s tcl ö j(nant G-H 

• 	 eAC Jet Pravasl 

kostym"rlng 

Torselius, flygchefen FI6 major B Fritjo!s
son samt flygattachen i London överste
löjtnant L H Sonessoll. 

Besök gjordes vid följande förband m m: 

1) 	 Ik. .cJ'IlI .lIh,- f 1.11111 l !! (11111111.11111 '" \1 ' 
Ih .IIII I,'" f I t fl II tri 

Vi d Huntingdo Il nordväst om Cam
brid ge har ett helt nytt högkvarter 
llppfö!ls . Stabslokalerna är mycket mo
derna och bekväma. Training Command 
tillkom I juni 1968 efter sammanslag
ning av tidigare Flying Training Com
m an d och Technical Training Command. 
Inte alt undra pil alt Training Com
mand numera är det största av RA.F:s 
Commands med ca 20.000 i personal 
(varav en stor del kvinnor I) och med 
670 flygplan av tolv olika typer. 

2) 	 J( \. ., "Illt"~ 

S kolan svarar för Basic Training p§ 
"Jet P rovost" och l'an väl i flygut
bildningssammanhang närma st motsva
ra SK 60-skedet pil Ljungbyhed. En 
omfallB nde fly g verksan1het pågick vid 
skol:'lI1 . Normalt fordras 30 flygplan på 
l injen för att klara utbildningen. 3-4 
flyg pa ss fly g s per dag, vissa dagar 5 
p ass . - N ä m n as kan <JU kvinnliga me
kan iker utny ttj as med framgång. 

3) 	 Il \. \ ,tll,· ., 
S kolan ligger på ön Anglesey i nord
v astr a V/ales. På basen finns tv!l divi
sioner I>Gna tl! och en d i vision "HUll ter". 
"Gnat används för Advanced Training 
och är ali b i ett skolflygplan typ 3, 
för vilket vi inte har någon motsva
righet i vårt flygvapen. 

4) 	 I( \ l ' (h l \"1I111 

Chivenor li gger i sydvästra England 
och tillhör egentligen Strike Command. 
Skolan betecknas som Operational Con
version Unit och utgör ett. mellansteg 
I]lollan Advanced Training på "Gnat" 
och OperationaI Conversion (lTIOtSV3

rande v,,,· GFS l på olika krigsflyg
plan som "Ligh tning", "Phantom" och 
"Bucc ance r". Vid skolan finns 
"Hwlter" 6 och 9 .saIn t n [q5 ra "Meteor" 
7 och 8 för malbogsering. 

Sl 	 ("lIlJ,d" h hu..:, 't hu.. ' LI!' 1 · 11ILtIll 

Vid ,ko tan utbild as kvali f icerade fl y g 
in struktörer f ör hela RA.F. Flyglärar
ku r sern a omfattar normalt 20 veckor. 
De f,irdiga flyglärarna indelas i tre 

olika kvalitetsgrupper. E n " r examina
tion från skol a n tillhör läraren kvali 
t ct sg ru ~lp B 1. E ft er' 18 lTI Cinaders tjänst
göring pa förband och efte r 300 flyg
tirnmar avslutat med prov tillhör han 
kvalifikatiomgrupp A 2 och efter ytter
ligare tvii !-If och 500 flygtimmar den 
högsta kla ,sen A l. 

Ett mycket omfattande arbete läggs 
ner inom skolan på a ll följa upp flyg
lärarnas s ta ndard inom RA.F. Skolans 
lärare sva r ar for uppsä ttandc t av två 
uppvisning sg rupper dels de berön1da 
"The Red Arrows" som flyger "Gnat" 
och dels "The Red Pelicans" som flyger 
"Jet Provost". - Som j ämlörclse kan 
nämnas att flyglärare vid F16 numera 
svarar för den enda uppvisnin gsgrupp 
med J 35 son1 fö rekommer inom vtl r i. 
flygvapen. 

FlYGUTBILDNINGEN 

RA.F:s flygutbildningsfilosofi skiljer sig 
fd\n vår i vissa väsentliga avseenden. Man 
har i RA.F. valt al t g;j idll1 olika skol
flygplan ("Chipmun.k", "Jet Provost") t i ll 
det krigsf lygplan P~I vilket föraren avses 
mobiliseras - via ett särskilt avancerat skol
flygplan (i dag "Gnat") för att därigenom 
förbereda eleven för själva "pilotarbetet". 
Därefter utnyttjar man äldre krigsflygplan 

Iygv 
studerar ( 

engelsk fl~ 

• 	 Fr v ; Ovl TOrlel ,uI (FS) ov Bellnnder ( I 
LesHe Milvor {eho. lör R.A.F Tr31nlng Co, 

~'i ~ <~~f ~.~~I 

. -.. - / . - \,. , .. . ,~ .. 
: • 4

"'1;" !",T ~I 

.. 
~ 
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(i dag "Hunter") för att gl' föraren grund
kunskaper i vapensystemens utnyttjande 
och verkan varefler man slutligen - före 
inflygning 1"1 krigsflygptanet - förbNeder 
[öraren på )(rigsflyg\)lanets t8.Jctik genom 
att låta honom först öva denna taktik på 
"Hunter". Dårigenom blir den erforderliga 
flygtiden pa krigsflygplanet (motsvarande 
v~rt TIS- och GFSU-skede) ganska kort, 
vilket man anser fördelaktigt fran bl a 
kostnadssynpunkt. Man vill också göra gäl
lande att denna väg via "Gnat" och "Hun
ter" ar flygsäkerhetsfrämjande. 

I RA.F:s system för flygutbildning finns 
det tre olika vägar för att bli flygande 
officer, - Med enbart college som grund
kunskap, dvs motsvarand e vå r f d svenska 
studentexamen eller nagot lägre, passerar 
eleverna först en utLagnings kornmision vid 
anrika Biggin Hill och g å r till Cranwell, 
där de studerar i ca tre J r. Under tiden 
genomför de bl a Preliminary Ftying Trai
ning och Basic Flying Training. Alltså mot
svarande vårt GFU-skede avseende den rena 
flygutbildningen. 

Elever med någon forn1 av universitets
utbildning kan välja två vägar. Man kan 
enrollera sig i s k University Air Squadrons, 
där man jä!T1sides med studierna eller på 
särskilda sommarläger flyger "Chipmunk" 
för att därefLeL' när studierna är klara g;i 

apne 
tch jämför 
gutbildn-ng 

,J ovl Sonesson lL.onoo~l "or MIl'6hal s" 
l1andl, Ov Ne'l ,FS) och mi Frillorna" (FIS) . 

direkt till Basic Flying Training School. 
Universitetselever som inte passerat genon1 
University Air Squadrons för först gå en 
Preliminary Flying Training på "Chip
munk" ca 30 tim, innan de går in pil Basic 
Flying Training SchooL 

UTB-FLYGTID - GALLRING 

l grova drag kan den nuvarande utbiId
ningsgilngen skisseras enligt följande: 

e 	 Preliminary Training Pcl "Chipn1Lu1k", 
ca 30 tim. 

• Basic Training på "Jet Provost", ca 145 
lim (48 veckor). 

• Advanced Training på "Gnat", ca 70 

tirn (24 veckor). 

• Conversion Training pa "Hunter", ca 
70 tim 05 veckor), 

• Conversion Training på t ex "Light
ni ng", ca 150 tim. 

N[lgot om gallringsprocenten som jämfö
relse till vart eget oystem. - En av fyra 
sökande får f n "vingarna", (I Sverige ar 
motsvarande en av atta il. tio.) GaJlrings
procenten är under de olika utbildnings
stegen f n fÖlj ande: 

• 	 Preliminary Training, ca 10 % 

• 	 Basic Training, ca 5 % 

G 	 Advanced Training, ca 5 ~a 

Conversion Training, 3--4. 7t"O 

Endast viss gallring förekommer Lmder 
Conversion Training p j "Hunt2r", SOln ut
gÖl' mellansteget frän "Gnat" till t ex 
"Lightning" 

Man har lättare än i vart flygvapen alt 
placei"a eleverna i olika Comlnands mht 
deras fallenhet för olika flygplantyper. Man 
drar sig t ex inte för att placera svaga ele
ver pel transpodflygplan nled motivering
en 	 att de där under rel a t iv t I"ng tid för 
tjänstgöra under äldre erf;-trna förare. 

De höga gallringssiffrorna i vart flyg
vap:=n väckte en viss förv;)ning, A andra 
sidan ansåg fr.an vål' laga gallringspr0cent 
under TIS och GFS"C sum anmärkningsvärt 
god. 

LUFTIGA JÄMFORELSER 

Deltagarna i besöket fick tillfälle att flyga 
de skoUlygplan wm används t o m "Hun
ter"-skedet. Beträffand2 "Jet Provost" kan 
sägas alt kabinen Vdl' typiskt engelsk. Man 
har en gemensam uppsältning flyginstru

ment för lärare och elev som s itte r "side 
by side". - Accelerationen i ~turten är 
god, liksom stigförmiigan. Flygplanet är 
nagot tungt i rodren. Det är dock lät UIll 
get och lätt att avancera med, Fartprest 
anda äl' sämre än de för SK 60. Flygpla
net är lätt att landa. 

"Gnat" har e l! mycke \. känsligt styr
sY'\l'm. Rollhas tigh e len är t ex mycket hög. 
DE'l dr ett mycket trevligt fly gplnn att f1y
ga bilde i förband och und er ..-\vancerad 
flygning. Sannolikt är steget frat"l "Jet 
Provost" till "Gn at " gun ~ka slort för en 
flygelev. Flygplanet itl' lite t och bak s itsen 
darfor n1ycket lr;.lng. Sikte n dä r i.Er ~ n är 
dock god och i huvudsak finns all erfor
derlig utrustning tillgänglig för flygläraren 
- till skillnad fr,m SK 35 C. 
O O Besök av detta slag är alltid mycket 
värdC'fulla och ger mängder av inforrna
tion som oftast sedan kan utnyttjas av 
och för oss själva. - Mottag,mdet var som 
alltid i RA.F. mycket hjärtligt cch gene
röst. KU:lskapen om vårt flygvapen var p~
faJlzll1dC' god pa alla nivder (f rå n divi
sionschef och upp<lt). De genomgill1gar som 
hölls var över lag av myckE'! hög kla" . 
Man sa milnga uppskattande ord om d et 
svenska flygvapnet och ansag utbyte av 
erICIl."E':lheter med oss som 111ycket värde
fulla. - Låt oss hoppas att de l intrycket 
bestod även efter Air Mar,hal Mavor's be
sök hos oss i juni. 

Fr • 

• Canadian de Havllland Co Chlpmunkl 
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Baksmallan eller dagen-eller-be

svaren (alkoho lens s k serwerknlng

ar) har Visat sig droJa kvar betydligt 
langre an vad som tidigare allmänt 

vatlt kant Tydliga berusntngsellek
ter i form av I Ö r il m r a d REAK

TION HANDSTADIGHET och BA
LANS hange, kvar langt in pa da

gen erter alkoholkonsumtion. Dric

ker du 30 ej starksprII rö,e klockan 

atta på kvällen har du tydliga (även 
malbara) allekter kvar vid och slrax 

eller lunchtid dagen eller, MEN i 

aJImanhet anser du dig va,a nykter 

redan langt Innan alkoholen tör
svunnit ur blodet Ett obehagligt 

självbedrageri, Om alkoholen, 

dess olika paverkan och e II e r 

v e r k a n Informerar specialllyglll 
kare LARS LAURELL. ... . 

V
ad händer om 'II för
tär olika slag av dryc
ker? Whisky smakar på 
ett sätt, brännvin på ett 
annat och vin på elt 
tredje. Utöver den ef

fekt som finns i alkoholen får 
man anta att var och en av dessa 
drycker har olika verkan. Vad är 
det som gör att alkoholen försvin
ner? Hur verkar alkoholen I det 
enski Ida fallet? Kan man mäta 
denna effekt och få fram siffror 
och data som sedan kan bli före
mål för bearbetning? Påverkas oli 
ka individer på olika sätt och finns 
det skillnader mellan moderata 
konsumenter och alkoholskadade? 

Låt oss dock först starta med 
att repetera lite elementa. 

Med alkohol menar vi i dagligt 
tal det kemiska ämnet etanol. 
Enligt nuvarande lagstiftning räk
nas en drYCk som alkoholdryck 
först då den innehåller mer än 2,25 
volymprocent' (1,8 viktprocent) al 
kohol. Dit hör alltså maltdrycker, 
som lager/pi Isner, porter och mel
lanöl - vars alkoholhalt översti 
ger 1,8 men icke 3,6 viktprocent, 
och starkölet - som här I Sverige 
får hålla högst 4,5 viktprocent. Vi
dare viner som uppdelas J lätta 
resp starka viner beroende av om 
alkoholhalten under- eller över
skrider 14 volymprocent. En tredla 
grupp är starksprit som brukar 
hålla 25-45 volymprocent. 

Av större praktiskt värde än 
ovanstående siffror är kanske "for

*) Viktprocent = 0,8 X volymprocenten. 
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I GA 

LÄTTVIN 
15 el 

GROGG 
4-5 el GIN 

STARKÖL 
33 el 

Alkoholens 

s VE K 
finns kvar 
I
• kroppen 
vid lunchtid 

AG N F 

Detta innebär att mannen med 

sin relativt större muskelmassa än 

kvinnan blir mindre alkoholpåver

kad efter förtärd samma mängd 

alkohol per kroppsvikt. - Det är 

därför Quinnan anser sig böra va
ra/och är återhållsammare . 
(Det är också därför som muskel
vävnadsskador befunnits vara den 
vanligaste dödsorsaken hos al ko

, , 
• 

holis ter - alltså vanligare än le

verskador m m. Förr trodde man 

att de plötsliga dödsorsakerna be

rodde på hjärtsvikt, men numer har 

konstaterats att det är muskelväv

naderna som efter års nedbrytande 
plötsligt brister.) 

Alkohof övergår även till krop
pens olika vätskor såsom urin, ~ 

mein": En snaps (4-5 el) = ett 
glas starkvin (10 el) = ett glas lätt
vin (15 el) = en starköl (33 el) = 
en grogg (4-5 el gin) ... I! 

Muskelvavnadern.:J 
bryts ned 

Av den alkohol som förtärs går en 
del över direkt i blodet från mag

säcken medan större delen fort

sätter ner i tunntarmen innan den 

sugs upp av blodet . När blodet 

strömmar genom kroppens vävna

der avlämnar det i sin tur alkohol 

till dessa. Eftersom alkohol löses 
mycket lättare i vatten än I fett, 
avger blodet mera alkohol till vat
tenrika vävnader (t ex muskler) än 
till fetthaltiga vävnader . 

SNAPS STARKVIN 
4-5 el 10 el 
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ri eraT något fö r ot l ka perso er. 
De n är i rege l stor re fb r män än 
för kvi nnor. Förbränningshastighe
ten kan ber~ k nas t i ll i geno msnittFig 1 
tO gra m atkoho l per timme. Detta a med de ol ika landernas dryc
svarar mot en 3 el snaps eller 2.'3 

kesmönster och se vad dessa med
flaska starkö l . FÖ lbrän nin gshas tig

för och innebär. 
OLIKA DRYCKERS UPPSUGNINGSFORMÅGA he ten kan också ull ryckas på an

na t sätt , n··m ligen hur snabbt b lod Före övergån gen ti II alkoholens 
atko o lkurv an sjunker per ti dsen ver kan någ ra ord om nervsystemet 
het. Medelsiffran är 0,19 t il l 0.20 oc h dess pri mära, cen lrala funk

promi ll e per timme. t ioner. Vårt nervsystems väsen tl i
~ Det är dock att observera att gaste uppg ift är att integrera in 

blodal koholkurvan Inte blir den lormat ioner från kroppens egna Or

samma efter fö rt äring av samma gRn - och från omgivningen . Vår 

0,7 

0,6 
mängd alkoho l i fOrm av stark kropps samtliga organ står i lör
sprit , starkvin, lättvin el le r ö l. b lllde lse med nervsysfemet och 

Av Hg 1 framgår tyd ligt att dessa meddelar va rj e sekund i vil
... resorbtionstoppen b lir väsenlligt ket tillstånd de befinner sig i. Tre 

I\TI 

OJ, 
högre vid förtäring av starksprit miljoner informationer per sekund. 
än 	 av exempelvis öl . 

Den andra typen av informatio... ner kommer från omvärlden via 
vår a yttre sinnen: syn, hörsel, lukt,~ Ditt mon ste r avgo r lIiIöiI smak och känsel. Men människan 

Aven dryckesmönstret spelar en måste också fatta beslut och tao. 
vikt ig roll. I vissa la l l be tydligt ställ ni ng till vad dessa informatio
mer avgörande än någonllng an ner betyder. Olta har man in te 

nat. Då man t ex disku te rar o li ka l ång tid på sig att falla beslu!. I30 60 90 120 150 180 min 
nationers dryckesvanar , kan man dagens liv med framförandet av 

inte endast jämlöra del som st - sr. bba fordon måste mycke t has

tistiskt dricks i medeltal utan även tiga bes lu t fattas - helst innan nå
got inlräffar. Detta stä ller större 

Oj-oj-oj, de' \'3' en förtjusande maskerad 

.• 
iiiiiiiiiiiiiii Starksprit 

iiiiI Starkvinnn-/ --"., ::::1'- lättvin 
. ......... 
 , - - ~ - o •• . ~~ Öl 
~ ~r~ 'fl·r:. . ........ 
 .... :~ 

~ 
rJ /n~.....' -.....: 

. ~ . 1iII1Ifil .:' .... ......... ~,,~ 

i/ 	 '. 
t.1I" ."....,~ 

' . ~: . ,~.~

~ 	svett och saliv. Blodet avger ock
så alkohol till lullen i lung b låsor
na va rigenom hal len av al kohol i 
utandningslufter'\ bli r p roro ione ll 
mot halten i b tode t 

Forl rar l fllllgshasu g t1eWI 
Alkohol förtärd på fastande mage 

Uppsugn ingen och fördelningen av uppn~r snart s in högsta halt I lo 
al kohol är all rent fysikaliskt le det. En mängd av 15 e l brännv in 
nomen och så ledes beroende av ger högsta b lodaiko ho i som rege l 
koncentrationsskillnaden mell an inom en ti mme och uppgår hos 
alkoho lhalten i mag-tarm-kanalen en man so m väger 70 kg till om
och i blodet , liksom mellan blo kring 1 promi lle. Uppsug ningen to r
del och vävnaderna. Detta är en de i huvudsak Vala avslutad efter 
av lörklaringarna 11 11 att en viss 2- 3 l immar. Förtärs al kohol i sam 
mängd alkohol fö rtärd på fastande band med föda uppn r max imitl al 
mage i form av sta rkspri t (t ex ten av al kohol i blodet eller läng
brän nvi n) upptas fortare än när re tids rymd och d t kan ta mer än 
den för tärs i mera utspädd lorm 1 l1mme . innan högsta alkoho lhal
(t ex lättgrogg). ten uppnås. Redan en så liten 

Uppsugningshastig heten är aven mängd mat som en smörg ås, för
beroende av änd ring ar i bIodström tärd till sammans med spr it . kan 
mens omlång. En ökad bIodgenom göra att ulkoho lllallen i bl odel b lir 
strömning av mag ens slem hinnor 10-20 proc lägre än utan mat. En 
(vid t ex magkatarr) ökar uppsug rafti are målti d ger 30-50 proc 
ningshast igheten. Intas alkoho len lagra blodal koholh alt. 
tillsammans med föda minskas • Så snart al koholen kommit ut i 
uppsugningshastigheten och alko kro ppens vävnader börj ar kroppen 
holhalten i krorpens övriga organ omsätta den. En obetydlig del. 
b lir därigenom läg re. Samma 2-5 proc, a lägsnas med utand
mängd sprit förtärd på fastande ningsluft , urin och svett. Den 
mage verkar därfor snabbare och största mängden elimineras genom 
kraftigare än om den fö rtä rs un en kemisk fö rbränn ing. ox idat ion 
der eller efter en måltid. Malt i levern . 
drycker innehåller ämnen vi lka Under van l iga förhå llanden för
sannolikt verkar fö rdrö jande på sv inner alkoholen från organismen 
magsäckens tömn ing och som i re med en j de t närmaste kon stant 
gel leder till en långsam mare upp hasti ghet. Man har visat att alko
sugning. Alkoholen i öl övergår hol en förbranns med samma has
därlar I ~ ngsammare frå n mat t igh .t, om den som förlä rt alkoh ol 
smältni ngskanalen ti ll b lodet än ulfc r et t hårt kroppsarbete eller 
a lkohol i en spri tlösn ing med sam befinner sig i vi la. Förbrän nings
ma alkoholhalt. has ti ghelen är oberoende av om 

man befinner s ig i alt varmt rum 
elfe r ute i sträng kyla, om man 
l igger till s5ngs el ler badar bastu. 

TiI/ny!, II a ndel 

Den mängd alkohol som per tids
enhet försvinner ur kroppen va
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krav på samspelel i dag än vad .. Madre mia ... 
det gj orde t idigare. Det belyder 
81 ltså ell stort anta l minnesfunk
t ioner intakt i nkopplade. 

~ Ett exempel : atl blunda och stå 
på ett ben in nebär en ba lansak t i 
vilken mån ga sinne är inkoppl a

... s är f kt iskt alkoholen ett problem som bryr många hjärnor. Dag
ligen Inte minst hos n d I vetenskapsm än och tekni ker. 

Vår t ga ml a ··?Iko-test'· (blåsandet i en ball ong enkelt utt ryckt) har sina 
briste r. MOderna re. elfekli vare oc h pal itJ igare atkoholtestutrustni ngar har 
lange va" t eU onskemill. En av de In ressantaste apparaturerna SOm 
kommIt I bru k (I USA bl aj är en s k andni ngsanalysator (kall ad " Breath
alyze' ·). Med hja lp a' denna l illa be lländ iga apparat (se fl g t hl kan 
man hes:i.1mma en Fsrsons alkoho lkoncent ra t ion i b lode t genom ut
and mn(ISrrOV Ikt,g äl att man tomme r lu ngorna ordentl igt så atl 
der! s k at veols l lulten Iden SOIll f,nns i lungornas inre) pressas ner 
I apr aratens In re E' ter avslutat blåsan de pressas luf ten automaliskt 
Ir1n uppsarnl,"gs ko lven In I en alT! u l l med oxid erande kromatlosning, 
som sedan spek\rOnl6 tisk t analyseras. Eli par min ute r därefte r ka n 
resuia te t av!asas ~o en pro m,ll eskala.• För al l få ell pålitl igt re
Sti l la: bör provtag' rens n1 c nhåfa vara skö ljd och att man ser till att 
lunQorn Ibms orde ntlig t. 

" BreaH'a lyzer n" riar dan alerte TV- Il It aren nyligen (tl maj, TV 1) 
sett demonst reras i en amerikansk f ilm om alkoholproblemet. Den 
lanns pa en potisstation . • I Austra lien lär denna andningsanalysator 
vara d Q' enda hj1il pmed te t vid ord ningspol isens fastställande aven 
perso ils promIlIeha tI. - Sku l le apparaten framdeles komma i svenskt 
bruk lord e doc k v nhg ! blodprov aven krävas. - • För närvarande 
ulp rovas denrr appara: och andra andningstester vid Karolinska sjuk
h set I Stockh olm. * 

Jahn 



alkohol. Alkoholens verkan kan 
schematis kt återges så här: I bör
jan drabbas stämningsläget och 
omdömet Man ser l i let an norlunda 

de. Fotlederna talar om sin ställ
ning , varje enskild muskel talar 
om vi l ken spänning den har. Alla 
dessa impulser samordnas i hjärn
stamme" och li l lh järnan, där en 
bild skapas. Håller man nu på att 
fa l fa fram länges, betyder delta att 
v inkel n i fotledema ändras, att 
spänn ingen i musklerna ändras. 
Resultatet blir en annan bild, som 
to lkas annorlu nda. Tolkningen in
nebär att bilden överförs till en 
minneslunktion, som motsvarar en 
si tuation i "minnesboken", som 
betyder att vi faller. Vi bläddrar 
tills vi finner just den bilden, Då 
utgår en order till en annan del 
av hjärnan som kopplar in lämpl ig 
motreaktion. 

I det ögonblick man är trött, al
koholpåverkad el dy l , stär man och 
vaggar myckel mer. Anledningen 
är att hjärnan "bläddrar " mycket 
långsammare. När den upptäc ker 
att man häller på att ramla , kan
ske man redan har ramlat. 

Fyra stadier 

på tillvaron och ta r I ite större r is
ker. Den mekaniska lörmågan och 
skickligheten är li ka stor som 
förut , men omdömet kan föränd
ras åt det sämre samtid igt som 
stämningsläget förändras åt bägge 
hål len. Man kan känna sig st imu
le rad eller trö tt, upprymd eller 
"ne re", 

• I det andra stadiet med högre 
alkoholpåverkan påverkas vå ra au
tomatiserade funktioner, Här finner 
man de överdrivna handlingarna 
samt svårigheten att behärska mus
kulaturen. 

• I ett tredje stadium drabbas 
ryggmärgen med bortfall av livs
viktiga reflexer. 

• Slutligen har man ett fjärde 
och sista stadium , där man lär 
skador på andning och blodom
lopp som kan leda till döden ge
nom alkoholförg iftning. 

Har kan man anknyta ti II den 
sista punkten och fråga : varför dör 

Omdömet, minnet 
och uppmärksamheten 
är avtrubbade 
uppemot 
24 timmar 
efteråt .. ! I 

lar oc h är mangen gång orsaken
Det väsentliga i det här komplice

Ii II att man inte kommer ti II sin ar
rade systemet är, att det kan stö

betsplats dagen efler , under moti
ras av olika laktore r : si ress , trött

veringen att man "har hantver
het, syrebrist, acceleration och 

kare hemma" - dvs man besväras 
av "kopparslagare" elle r baksmäl
la. 

FIGURFORKLARlNGAR ' Al fIlPMIkUr", .k" I pr.. II ltI~~, ,rd Bj ,I 
I,ln~'ntl el H II "", ,,' r~1o '",arnr'u Dl L"'IIt 'd "" El :O;'~I II. mp 
rad d~') appA raten tf tO! Id Uti lufO rt S IQn,l l ll1 lnpil (Qtu" ej., JU1PA.ra 
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Spec iellt unde r senare år har 

giftning ? Jo , darlö r att vi alla är 
inte fler män niskor i alkoho lför

dessa effekter va ri t föremal för ett 

begåvade med en skydds reflex, allt större veten skapli g t intresse, 

nämligen kräkrellexen. De t är den men fortfarande har man ganska 

som gör att många unga män fåt I begränsade kunskaper inom delta 

lov att växa u pp och bli stora man område. 

i staten, i ställe t för att dö i al Det har påvisats att man efter 
koholförgiftn ing i unga ar. - (Det a lkoholförtäring har svårt att själv 
ta låter kanske li te obekvämt, men uppskat ta sin berusningsgrad och 
sådan är nu en g<lng sanningen.) att man som regel anser sig helt 

nykter långt innan alkoholen t O m 
• Vi är inte isolerade i förhållan helt försvunnii ur blodet. (') 
de till vå r omgivning . Därför kan 
ämnel ha olika verkningar bero Vidare har man i olika studier 

ende på den omgi vning eller på v isat alt lång tid efter att alko

det tillstånd man betinner sig i . holen lörsvunnit ur blodet, kvar

Saledes kan alkohol ha en effekt står störningar som objektivt kan 

när man är hemma, i sin egen om mätas. Således kan mer än 12 ti m 

givning, tillsammans med goda efter en avslutad middag påvisas 

vänner och en helt annan effekt ett förhöjt blodtryck, ökad puls 

vid ultröttning och sIress, Men det oc h en försämrad balans. Likaså 

existerar också ett v ä X e I s p e I visar tester av uppmärksamhet och 

mellan människan och det påver intellektuella funktioner församra

kande ämnet - det må vara alko de värden . Andra studier har visal 

hol, tobak , narkotika, lugnande störningar av innerörat e fler alko

eller stimulerande läkemedel, kol  holintag , störningar som förklarar 

ox id etc. I syn nerhet v id upp repad försämrad balans, yrsel och illa

IiiHörsel uppvisar männ iskan mot mående långt efter att alkohol har 

reaktioner . Man vänjer s ig - men förtärts. 

växelspelet förändras under infl y
tande av miljön. Mil jön kan vara Ogonrörelserna 
en människogrupp , en fysikalisk 
omgivning - t ex ett sänkt atmos Denna senare undersökn ing har 
färiskt tryck. acceleration, syrebrist sitt speciella intresse eftersom 
osv. man objek t ivt kan följa störning

arna j balanssinnet oc h eHersom 
ett intakt balansorgan är av vä- ~ 

Baksmällan 
Alkoholens akuta verkan är allt
sa välkänd och det finns därlör in
te anledning att ytterligaer fördjupa 
sig däri i della sammanhang. Des
to intressantare är alkoholens ef
terverkan. Aven denna är v isserli
gen allmänt känd till v i s s a de
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p 	 sentlig betydelse för t ex flygande 
personal. Denna undersökning 
bygger på att en störning av ba
lansorganet ger upphov ti II ka
rakteristiska ögonrörelser, s k ny
stagmus. Denna al koholframkal
lande nystagmus har vissa egen
skaper som kan renodlas. Den 
förekommer I två faser (lIg 2): 

Den första fasen, som i stort 
står I relation till den stigande 
blodalkoholkurvan och där ögat 
hastigt slår till höger i höger sid
läge . Efter ca 3 tim dämpas den
na nystagmus och är under 1-1'/, 
timme försvu nnen, varefter den an
dra fasen uppträder. Här slår ögat 
åt motsatt håll - ti II vänster i hö
ger sidläge och vice versa. Detta 

är tecken på alkoholens kvarstå
ende gifiga effekt på centrala nerv
systemet. Påpekas bör, att den 
senare fasen av nystagmus ofta ger 
större utstag än den första . Detta 
kan vara förktaringen till att obe
hag efter en mindre alkoholför
täring inte uppträder förrän många 
timmar efteråt - exempel vis då 
man kommer i säng, varvid ett 
lätt i Ilamående uppstår och en 
sjörullning förnims. Efter en mått
lig middag med alkoholintag sva
rande mot 0,7 promille kvarstår 
denna effekt som regel 10-12 tim
mar efter alkoholkonsumtionen. 

Balanssinnet 

En annan undersökning har också 
gjorts, som också är av stort i n
tresse i detta sammanhang. Ba
tanssinnets funktion kan mätas 
genom rotationsförsök . Sätter man 
en försöksperson i ett mörkt rum, 
som sakta roteras upp (under ba
tanss innets tröskelgräns), kan det
ta rum roteras upp till en hög 
hast ig het utan att försökspersonen 
förnimmer detta. Bromsas rota

tionen så upp hastigt får försöks
personen en förnimmelse av rota
tion åt motsatt hå l l. Denna sub
jek t iva uppfattn ing av rotation kan 
samtidigt jämföras med objektiv 
regis trering av den nystagmus. 
som samtidigt uppträder. 

I fig 3 ses en registrering ulförd 
på en normalperson. Det visar s ig 
här att vid uppbromsning från en 
rotationshastighet av 52'/sek, så 
kommer försökspersonen att ha en 
subjektiv känsla av rotation under 
20 se k, medan man objektivt kan 
iaktta en nystagmus som pågår 
under 24 sek. Vid uppbromsning 
frän lägre rotationshastigheter 
kommer motsvarande kortvariga 
reaktioner att bli följden. Samma 
registrering av reaktionerna på en 
väl tränad pilot ger icke samma 
resultat. Här visar det sig att den 
subjektiva rotationskänslan är vä
sentligt kortare och därtill att nå
gon objektiv nustagmus ofta inte 
förekommer. Detta är resultat av 
långvarig flygträning och ta lar fö r 
att vederbörande är relativt mot
ståndskraftig mot sinnesvillor under 
flygning. Gör man emellertid om 
samma försök efter att vederbö-

Fig 3 A 
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rande förtärt alkohol - även en 
obetydlig mängd - kommer regl
streringskurvan att i stort överens
stämma med den icke flygutbilda
de försökspersonens och återgår 
rörst 12-15 tim efter alkoholförtä
ringens början till sin ursprungliga 
nivå. 

Ovan refererade undersökningar 
visar att en förtärd alkohol genom 
nuvarande tillgängliga teknik kan 
spåras 12-15 tim efter alkoholför
täringen och alltså 10-12 tim elter 
att blodalkoholkurvan har nått sitt 
nollvärde. Därmed är dock inte 
sagt att a I I a biverkningar har 
försvunnit Inom denna tid .. I 

Botemedel ? 

"Kopparslagare" sammanhänger 
med balansorganet. Skador på ba
lansorganet medför dylika föränd
ringar. Kan vi göra någonting åt 
det? Man har prövat många ke
miska substanser som tar bort 
besvären, men inget är ännu läm
pat för kliniken. Det klassiska 
medlet, den så kallade återställa
ren, rekommenderas absolut inte!! 

Man anser sig nu vela att åter-

Fig 3 B 

ställarproblemet - eller efterverk
ningarna - inte är någonting iso
lerat. Ti Ilsammans med psykologer 
har man gjort test och funnit att 
det finns även andra symptom som 
återkommer, där man kan påvisa 
ökad tröllhet - ja, försämrad 
kroppsfunktion över huvud taget t 
Det betyder med andra ord, att 
man börjat komma åt de fenomen 
som uppträder senare, e f t e r det 
att alkoholen själv för längesedan 
lämnat kroppen. Det finns all an
ledning att förmoda att svårmät
bara funktioner som omdöme, min
ne och uppmärksamhet inte är 
återställda förrän efter närmare 24 
timmar. (!!I) 

Det är mot denna bakgrund den 
flygande personalen måste ålägga 
sig särski Ida restriktioner i fräga 
om sin livsföring - som OSF:s pa
ragrafer måste läsas och tolkas. 

•• I detta sammanhang Intres
serar också olika läkemedels verk
ningar I kombination med alko
hol. Hur blir den kombinerade ef
lekten? Allt fler Individer I vårt 
samhälle får mediciner av olika 

MEDICIN 

i samband 

. med alkohol 
fördröjer 
kropp~ns återgång 
till helt normala 
funktioner 

slag, inte enbart sulfa- och pen 1
ci lIinpreparat, utan S k lugnande 
medel, tabletter vid t ex magbe
svär. Kan dessa läkemedel för
stärka effekten av alkohol? Frågan 
har rättsliga aspekter, ty man har 
(som det ännu olficiellt heter), 
starka misstankar att kombinatio
nen av alkohol och vissa läkeme
del kan medföra ökade traflksä

kerhetsrisker. De undersökningar 
som utförts I syfte att utröna det
ta har på sistone fått mycket stor 
praktisk betydelse. - Kom alltså 
ihåg att läkemedel (t ex lugnande 
medel, magtabletter, magnecyl 
elc) I kombination med öl eller 
sprit (även I mindre mängder) ger 
en starkare och något mer lång
dragen berusningseffekt. * 
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Negligerar 

DU 
konsten 
att 
flyga 

LÄGT 
? agllygnjng ger en spän

ning, som man inte upp • 
?? 


lever p hög höi d. Oer 

farn a förare kan lätt 


....__....... frestas all I lyga bara en 

li ten bit lag re än vad 


förbandsche fen avsett ell er anbe

fallt. Lågnav igeri ng med alltfö r 
korta t idsme llanrum kan led a ti l l 
ögonkontakt mel lan fl ygp lanen. 
Harvid kan uppm rksamhe ten mot 
terrängen minska , spec iellt belräf
fa nd e oerfarna förare. Riskerna 
okar yUerllgare om lI ygplanen 
komme r så nara var andra att ma
növ re ring måste ske . 

Varför I/yga laqJ'" 

Ett en kelt sätt att få slut på alla 

Torsdagen den 28 
mal/ar rusa, en 
A 32.a pa laqsta 
lJold genom LJ/ls 
nans dalgang / 
Ha/s/ng/and. P/ots
I/gl hånder der/! 
Planel kolliderar 
med en kraft/ed · 
(l/ng . _ . som siiler 
av halva hogra 
vingen 

* * AH flyga lAgt InMblr rI.ker. AH flyga lAgt Ir 
f..cln....nde och luslbelonaL Dena Ir In farlig 
kon.tellaUon, .om bidrar Ull aH ligfJygnlng on. 
III.rkomm.r I olyckataUstJk.n. Medvlllnd.t 
hlrom fA, lek. gll5mm.. ~Jd bedBmnlng I"n lIV 
andra fl5rhAllanden, .om-h.r anknytning Ull lAg
flygning. Eft.raom lAgOygnlng Ir opel'llUvt nOd
vindig kan 'II Inte upphfJra med IH upptrlda ... 
16g och I.pta hl5Jd, min vi kan bedrl.,. denna 
v.rklamhet med I5kat krav pA "kemeL Grund
villkoren 'I5r slker l6gflygnlng Ir noggrann plan
liggning, ansvlrakAnsle, konc.nlratlon och I5v
nlng. Det Ir dls.utom viktigt IH klnn. Ull all. 
'.ror, .om kan hota under 16gflygnlng. * ArU. 
klin Ir fl5rvlno en repeUUon av vad som Udlg.re 
pr..enlarata I Imnet hIJ' .1 "Kontakten" - men 
repelltIoner Ir nl5dvlndlga 'I5r Iniirandet. * Ar
tIkeIförtaHare: tJversteJl5ltnlnt LARS eMLAN-
DER. ~ * ** 

sam l1e ten slappnar I Och medan du 
slBr d ig lö r bröstet hiinder nästa 
lag flygh ave ri .. 

låghaver ier vo re alt förbjuda flyg
nin g under 500 m, slart och land
ning undantaget. Detta är dock av 
operaliva skäl inle möj l ig t. Uppt rä A ll Ila r vi i 
dandet på lag oCh lagsta höjd ger känt fartens tju sn ing. Som barn 
s många ope rat iva och tak t iska akte vi fort på cykel. Som nybliven 
lö rde lar a tt det m3ste finnas kvar. körkortsinne havare tyckte vi om 

Tabell 1 återspegla r resultatet att köra fort. Som nykläckt pilot 
av de ansträngn ingar som gjorts vrl le man uppleva fartens tju sn ing 
för att lä. föraJna att flyga lAgt. och nda möjligheten att med flyg 
Av labe llen framg år att kol lisioner p lan upp leva denna var att flyga 
med trad . hinder etc kraft ig t m ins på låg höjd. Betecknande för att 
kat i antal beträ ffande kri gsflyg lågflyghave riern a i första hand 1,,
plan, medan en Ökning har skett t raffa r med unga piloter är att me
för övrig a flyg plan. D nna öKning de lål c;lern hos förarna vi d haveri er· 
lorde dels kunna t il lskr ivas ökat na (tabell 1) är 24 år. Förare so m 
flygtidsuttag på övriga flyg p lan, gör sitt första och andra FFSU-år 
dels br is tande respekt för fl ygni ng är utsatta fö r stora f r e s t e I s e r 
pil lag och lägsta höi d med dessa i samband med utbildning och öv
f lygplantyper. - Statisti ken ser ju ning i lågfl ygning. 
bra ut och någon kansiIe fr<l gar sig Ju lägre vi flyger dess större 
varfö r probleme t lågf lyg ni ng åter koncentration krävs då margina
ventileras? Mot detta kan sägas, lerna mins kats. För att motverka 
alt det är lätt att invaggas i en den fysiska oc h psykiska trötthe
falsk sakerhet. Det medför att vak- ten skall flynging på de lägsta höj-

Tabell 1. Lågflyghaverier 1963-1969. 
(Ej i samband med start och landning - flygplanen manövrerbara töre kollision). 

All uppenbar indisciplinär flygning utesluten. 

I 
63 I 64 I 65 I 66 67 68 I 69 I 

Krigs- I Ovr IKr igs-I Ovr l Kri gS- l ovr l Krigs- IOvr I Krigs- I ovr IKr igs- l o vr l Krigs- j ovr 
fpl Ipl fp l fp l fpl 10 1 Ipl 

Kraft 
ledning 1 1 1 3 4 2 1 13 

Tråd 6 3 1 2 1 2 1 16 

Ble ke , 
sno 3 2 1 1 7 

Terräng 3 1 1 5 

Mast. 
lIagg 
stång 1 t 2 

Summa: I 10 I O l 9 I 1 I 6 I 6 I 2 I 4 I O I 2 I O I 2 i 1 l O I 
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JUSTAPEEK 

'USTA~ '" 

derna enl OSF ske under korta JUSTAPEEK 
moment. I detta sammanhang kan 
det va ra på si n plats att påpeka, 
att man för att uppnå de taktiska 
fördelarna med låghöjdsuppträdan
de Inte nödvändigtv is behöver be
finna sig på absolut lägsta höjd 
under ett helt företag [' Riskerna 
vid lågfl ygning ökar då den sker 
som t i I I ä m p a d övning. De 
krav på uppmärksamhetsförde lning 
(målspaning, platshållning i för
band m m) som då ställs på fö
rarna kan medföra att uppmärk
samheten inte tifl räckligt inten
sivt riktas mot att undgå kollision 
med uppdykande hinder i form av 
träd, master etc. 

En mindre påtaglig men lik a be
aktansvärd fara utgörs av utmatt
nlngspåkänningarna på fl ygp lanet 
vid fl yg ning med hag fart på låg 
höjd i turbulent luft. Genom sådan 
f lygning, utförd på Oförsi ktigt och 
kortsynt sä tt, kan fl ygplanets livs
längd onödigtvis avkortas. I sämsta 
fall kan ellerföljande och oskyldi
ga förare råka ut för haverier. Tänk 
därför på att minska farten I tur
bulent lull' 

Regel 2: Gradvis steg ring 

Bygg upp förmågan att lIyga lågt 
genom en successiv stegring av 
svårighetsgraden. - Denna rege l 
gäller oavsett utbi ldni ngskategor i . 
En FFSU-förare kan inte ständigt 
vara i fullgod lägflygtrim utan mås
te när en lågflygperiod börjar få 
tillfälle att successivt närma sig de 
enl OSF lägsta höjderna. 

Regel 3: Var prepareradi 

Kräv noggranna förberedelser. 
Förberedelserna s k a I I vara så
dana att medförda kartor och na
vigatoriska beräkningar enbart 
tjänstgör som facit. Dåliga och 
knapphändiga förberedelser med
för att större uppmärksamhet mås
te ägnas åt kartläsning än åt sj äl va 
flygn ingen . Föraren hinner in te i 
tid upptäcka de hinder han nalkas 
och riskerna för kollision ökar. 
Stud era därför befintliga hinder
kartor och markera h i ndren på 
flygkartan . Före f lygningen! Med 

~~~- y~ 
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allvar och målmedvetet. Vik kartan 
så att den inte behöver vikas om 
under pågående lågflygning" 

Rege l 4: StIg eller avbryt 

Om vädret försämras vid lIygning, 
stig 1111 säker höjd. Flygplan eller 
helikopter utan tullgod instrument
flygutrustning, avbryt I tid. - Flyg
höjd och/eller -fart måste avpassas 
efter rådande siktförhållanden. 
Plötsliga skiftningar i siklen före
kommer och måste beaktas; t ex 
dimbankar i dalar, rök under inver
sionssi kt eller variationer i moln
unders ida vid låga molnhöjdsvär
den. Regn är olika starande i olika 
flygplantyper. 

Det är inte alltid lätt att avgöra 
när en övning skall avbrytas. Den 
som beordrar fl yg n ingen måste an
ge entydiga väderminima och ange 
lämplig åtgärd vid säm re väntat 
väder. När situationen uppstår, 
skall föraren vara förberedd så att 
rätt beslut fattas. Tveksamhet är 
en dödssynd ... 

f god si kt är en avvikelse från 
planlagd fl ygväg inte riskabel. Mot
satsen gälfer i marginalväder. Ter
rängformationer och höga skorste
nar osv är norma lt lätta att se , men 
telefon- och kraftfedningar samt 
master kan vara svåra att upptäcka 
(även om man har dem inprickade 
på kartan). De tenderar att smä lta 
samman med bakgruoden . 

Regel S:Varning för bleke 

Skärp uppmärksamheten vid flyg
ning över obruten snöyta eller över 
hav (större sjö) när bleke råder. 
Det är nästan lika omöjligt att be
dama flyghöjden över en obru ten 
snöyta eller bleke som det är alt 
få en u n g flygare att förstå des
sa svårigheter!' Svårigheten alt be
döma höjden ökar ytterliga re om 
vädret är disigt och horisont sak
nas. Lär förarna att i sådana s itua
tioner hela tiden hålla kontakt med 
flyginstrumenten . 

Exempel 1: I samband med 

t)J6Jl.CJ7;iJ 


låg navigering i Fl:s lågflygstråk 
kolliderade en A 32 :a ur Fl med 
va ttenytan i Vänern ca 2 km norr 
Halleberg. Anbefalld fl yghöjd var 
över vatten 20 m och över fand 
50 m. Haveriet inträffade under för
middagens andra pass . Första pas
set flögs samma lågnavigering av 
en annan förare ur samma divis ion. 
Denne tv ingades pga bleke och 
kraftigt dis att hålla 100 m höjd vid 
flygning över vatten . Denna obser
vat ion har sannolikt inte delgetts 
föraren som senare havererade . 

Ogonvittnen har sett flygplanet 
minska flyghöjden v id Hallebergs 
nordspets. Efter ca 2 km flygning 
på fägsta höjd har planet kolliderat 
med vattne!. Enligt ögonvittnena 
förekom vid tidpunkten bleke i ak
tuellt område. - Haveriet har (san
nOl i kt) orsakats av att föraren I rå
dande bleke f e I b e d ö m t s in 
lIyghöjd och kommit ned för lågt. 

I detta sammanhang kan fram
hållas skyldigheten för all berörd 
personal alt rapportera och vida re
befordra iakttagelser som kan på- ~ 
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Den 9 juni övas brandbombfällning i Kisa-Irakten. Två av A 32 :orna kom, ,
mer ned för tägt. Ettan snuddar plötsligt vid nägra frädtoppar och varnar 
tvåan för faran. Men för sent. Med stor kralf dundrar tväan in i topparna 
och skadar svårt radomen, vingarna och flygkroppen samt fär hydraulbort
fall. Uthopp förbereds - huven kastas - men tf lyckas krångla ned fpl pä 
närmaste bas . .. 

• verka flygtjänstens säkra genomfö
rande!1 

Exempel 2 - I samband med 
återfylgning på läg st 500 m höjd 
efter övning i sektorer havererade 
en annan A 32:a ur Fl i Vänern 
(Dalbosjön). Vid haveritillfället var 
väde rförhållandena goda, dock 
rådde delvis b I e k e. 

Föraren har i samband med 
återflygning (sannolikt) felbedömt 
höjden just pga bleke. Svårigheten 
att bedöma höjden över vattnet i 
det aktuella området bekräftades 
av föraren i ett spaningsplan, som 
omedelbart efter haveriet av tra
fikledaren dirigerades till have ri
platsen. Spanaren måste för att 
hålla höjden hela t iden övervaka 
flyginstrumenten pga rådande ble
ke. 

Regel 6 : Del du IlIe Sur 

En förare kolliderar med det han 
inte ser eller hinner uppfatta. -
Besvärligaste hi ndret vid passage 
aven kraftledning utgörs av den 
S k jordlinan som ligger 10 15 m 
över den strömförande faslinan. 
Jord linan ar mycket tunn och svår 
att se. 

Vid fl yg ning i dalgångar, längs 
älvar o d skall förarna vara med
vetna om att ledningar ka n vara 
spända över dalgången elle r älvfå
ran. Stolparna som bär upp led
ningen kan va ra så placerade att 
man inte ser dem . 

Vid passage aven höjd är det 
lätt att se enstaka träd som sticker 
upp och avtecknar s ig mot horison
en. Däremot kan ett enstaka träd 
som sticker upp vara omöjligt att 
upptäcka från flygplan då det 
smälter samman med bakg runden. 
På sam ma sätt kan det vara svårt 
att upptäcka h inder i form av 
master och dylikt so m smäl te r 
samman med bakgrunden. (Jfr re
gel 4.) 

Exempel 1: I samband med 
ålerflygning på anbefallt 50 m höjd 
efter avslutad spaningsövning kol
liderade en S 32:a ur F11 med 
masten till NOB-fyren HA ( HalIs
berg ). Föraren uppläckle masten 
ögonblicket innan kollisionen in
träffade . Mastens höjd var 51,5 m. 
I området var si ktförMlIandena 
goda - men horisonten disig" 

Masten var inte utmärkt som flyg
hinder på fl ygvapne ts kartor och 
inte heller gen om måln ing e ller 
bel ysning ma rkerad som f lyghin 
der. Den to rde under rådande 
siklförh!!l landen ha varit i det när
maste omöllig att upptäcka. Detta 
best yrks av de praktiska försök , 
som haveri kommission en ulförde 
have ridagens eftermiddag med he
likopter och under siktförhållan
den, som i stort va r desamma som 
vi d haver i tillfället. 

Exempel 2: Kol l ision med 
kraftledning under lågflyg inng. 
En rote ur F6 övade lågllygning på 
Fl:s lågflygst råk. Vädret var disigt , 
sik! 10-12 km, motl jus, 1-1/8 moln , 
moln bas 200-300 m. Anbefalld 
lägsta fl yghö jd över terrängen var 
50 m, momentant 20 m. 

Under navige ringen avvek roten 
oavsiktligt från lågllygstråket och 
kom att passera längs en s jo över 
vi lken en kraftledning gick. Rote
chefen kolliderade med en jordlina 
(d iameter 10,6 mm) som va r spänd 
över fasli norna (diameter 31,7 mm). 
Jordlinans hö jd över faslinorna ca 
14 m. Föraren upptäckte kraftled
ningen omedelbart före (i sam
band med) koll is:onen. 

Vid flyg n ing över haverip lat sen 
(i mOlsvarande väderlo rhå llande 
som rådde v id tidpunkten för ha
ver ite) har konstaterals att p j en 
fl yghöjd överstigande 30 m f ram
for a l lt den tu nna jordlinan (med 
vil ken planet kolliderade) smälter 
samman med bakgrunden, sa. alt 

den ar praktiskt laget omöjlig att 
se. En bidragande orsak till svå 
righet en att upptäcka kraftled~ ing 

en är det stora avståndet (400 "' : 
mellan kraftiedningsstolparna. 

r d g ldf och vand/..Fuhot 

Ibland inträffar tillbud under låg 
flygn ing pga fågelsträck. Om låg 
flygningen förläggs till andra tid er 
och inom andra områden än där 
fågel konc entra tioner kan förväntas. 
ar det möjl igt att minska ri skerna . 
Om låg fl yg ning av taktiska skäl 
måste göras inom fäge lrika omra
den (t ex inflygni ng över kus t) bör 
förbandet (flygplanet) uppeh ålla 
sig kortast mö jliga tid inom områ
det ifråga och hels t grupperas så 
att det i nte får stor utst räckning i 
djupled (fåg larna skräms av tät
flygplanet l ör att sedan lagom 
kollidera med köflygplanet) . Fiske
båtar ar en vi ss förmåga (?!) all 
attrahe ra lågtflygande flygplan . .. 
Fiskebåtarna brukar emellertid 
uppvaktas av stora mängder måsar 
och skall undvikas!! 

•• Nära fö rknippad med hinder
riskerna är frågan om vändbarhet. 
Dålig vändbarhet är betydl igt far
ligare när man flyger låg t. Det tar 
tid innan ett tu ng t och snabbt plan 
hinner väja för ett hinder. Detta 
framg år av följande räkneexempe l. 
- En förare behöver 1 sek fö r att 
upp täcka el! hinder framför sig och 
hinna vi dta lämplig åtgärd. För 
planet tar det 2 sek all komma in 
i sin nya flyg bana, vilket gör 3 
sek totalt. Vid en fart av 750 km/ 
tim tillryggaläggs under denna tid 
640 m. Detta är distansen som till
rygga lagts innan flygp lane t t ex 

Be teho of he peo p l p down there thought w e d crosh . 
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börjar vinna höjd. För att med rim
lig sakerhet smarginal hinna väja 
för hinder under angivna förhållan
den krävs att hindret upptäcks på 
minst 1 km avstånd (jfr OSF kap 5, 
mom 7.2). 

Atl minnas 
Manöverfriheten minskar vid för
bandsflygning på lägsta hö jd ge
nom att utrymmet till marken icke 
medger höjdseparation nedåt. Om 
inte föraren till fullo behärskar 
regler na för manövrering på lägsta 
höjd ökar riskerna för kollision. 
Det skadar inte att då och då dra 
s ig till minn es de grundläggande 
kunskaper som meddelas i Ljung
byhed, nämligen att: 
a) bibehålla tillräCklig fart 
b) göra korrekta svängar trots av

dr i ften (detta är särskilt vik
tigt före landning då farten är 
låg och avdriften märks samt 
vid svängar runt rörlig mitt
punkt , t ex fartyg och fordon); 

e) hålla god uppsikt på terrängen 
och andra flygplan ; 

d) inte låta kartläsningen inverka 
på flygsäkerheten; 

e) hålla rå tt höjd över marken; 
f) inte svänga för brant; 
g) undvika bebyggelse. 
Det skadar inte helter att friska 
upp vad som står i utbildningsan
visningarna om lågflygning (AJU, 
GFSU :NAV ; ANFA II :NAV; ANSU, 
GFSU :NAV). 

Betänk alt det vid vtssa IIlIfäl
len, då osäkerhet råder, är bält
re all t o k a It lägga på extra 
säkerhetsmarginaler - det står 
förbandcheferna frllt - än alt 
genom inträffade haverier fram
tvinga centralt utgivna, restrik
tiva bestämmelser, som endast 
tillåter stel tillämpning med 
vad detta innebär av försämrad 
operaliv standard. ,I<,. • 
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Superstallutbildning ** * *
Utbildning i superstall med II ygplan 35 'Draken' påbörjades under mars 
månad vid F16, Uppsala. - För att kunna genomföra utbildningen med 
godtagbar säkerhet har fyra 35C (den tvåsitsiga skol versionen) utrustats 
med s k antispinnskärm. Skärmen är avsedd att användas om flygplanet 
ej på norma l t sätt ka n tas ur superstatt - vilket hittills inte inträttat. 
Antispinnskärmen är en modifierad bromsskärm med en linlängd, inklu
sive kal otten, av ca 50 m. Skärmen kan i nödfall användas som broms
skärm , v ilket dock medfö r att v issa metalldelar s lungas ut på landnings
banan . 
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(FIS) ,3m l sg Sack51rom (FI61 . 

• Installationen består av två huvudde lar: dels en kanon för huvudskar
men med en fjäder som drivkraft och dels en kanon fö r hjälpskärmen 
med komprimerad luft som drivkraft. - Antispinnskärmen kan bytas ut 
mot ordinarie bromsskärm , vilken naturligtvis endast kan användas som 
bromsskärm. 

En ligt CFV:s målsättningsskrive lse för utbildni ngen skall den I ett 
första skede begränsas till att omfatta instruktörer och lärare vid F16 
sam IIygchefer och divisionschefer v id 35-förband. När erfarenheter av 
denna utbildning vunnits kommer CFV att ta ställning till den fortsatta 
omfattningen. Utbildningen av 35-förarna är planerad att bli av rent 
orienterande natur (Slorleksordningen 1-2 pass) varunder förarna ges till 
fälle att studera uppträdande i superstall samt tillämpa SFt:s bestämmel
ser för urgång ur superstalt. 

• tnnan utbildningen startade v id F16 har superstall utförts endast i 
samband med utprovning av flygplanets egenskaper och genomfö rts av 
provflygare vid SAAB och FC. - Personal fran FC har svarat fö r utbild
ningen av den första instruktörsgruppen v id F16. Utbildning av F16:s 
tl yg larare pägär och så snart denna har genomförts kommer alltså IIyg 
chefer och divisionschefer v id de övriga 35-förbanden att få sin orien
lerande utbildning. - Vad som ytterligare gjorts i detta sammanhang är 
att ett utbildningspaket omfattande bl a två orienterande flyg pass har 
testas på v iss nyc kelpersonat. 

Passen omfattar superstall med ingängshöjd mellan 10.000-12.000 m 
och från planflyktsläge (bl a rak stall), frän sväng och halvrolt. 5-6 su
perslallar hinner som reg el genomforas per pass . - I övrigt I:an näm
nas att övn ingarna endast utförs i god sikt med tydlig horisont på ak
tuefla övn ing shöjder. Maximal mo lnöversida har satts till 3.000 m. 

• Utbildningen är avgjorl trevlig , intressant och mycket lärorik. Det mås
te i utbildningssammanhang bet yda myck et att förarna nu får en möjlig
het att praktiskt öva urgång ur superstall och inte som hittills endast 
läsa sig till det i kapitlet nödinstruktion i SFt. Ytterligare ett steg mot 
okad flygsäkerh et bedöms ha lagits i och med att utbildningen nu 
startats. 

Som ett kuriosum kan näm nas, att såvitt vi vet är Sverige nu det enda 
land som bedriver superslallutbildning med högt kva lificerade krigs

flygplan . * 
Fr 

• 
~ ~ ~ Detta hände visserligen igor 

MEN ar lika aktuelJt idag 

U
nder flygning från F4 via F15 till F16 ko lliderade en 3-grupp 
SK 16 med ett 428 m högt berg 35 km NNW Söderhamn, var
vid samtliga fl ygpla n totalhavererade. Av besättningarna (6 
man) blev föraren i flygplan 1 allvarligt skadad - övriga fick 
lindriga skador . 

Vid vädergenomgäng kl 08 .00 - kompletterad före starten - gavs 
för fl ygning F4-F15- F16 fö l jande prognos: 

a) Från F4 mot F IS mulet med moln i flera skikt, oregelbu nden moln
undersida men i allmänhet 100-200 m ; på många ställen mark nära 
moln. Regn med avbrott. Oversida 6.000 m. Sikt under moln varie
rande 1- 10 km . Utom nederbörd 10-15 km. - Ett dimområde under upp
lösning över bl a Malardalen täckle också F16. 

b) Landningsprognos F1 5 kl 07.00-13.00 angav : 
Lätt duggregn med avbrott , sikt 4 km , molnbas 120-150 m 8-9/ 10, 

1.200 m 10/ 10; temporärt regnskurar med sikt ner till 1,5 km eller till 
fäll iga fö rbättr ingar med sikt 8 km, molnbas 300 m. 

Land ningsprognos F1 6 kl 07.00-13.00 angav: 
07.00-09.00 : Gradvis fö rbättri ng frän fuk td is, s i kl 1,5 km . 10/ 10 moln 

med bas 30 m till 15 km sikt, 7110 mo ln med bas 3.000 m. 
Dessutom angavs, att Fl, F8 och FIS räknade med bra landnings

vader efter kl 09.00. 
c) Flar gällde inom hela aktuella området. 
I vädergenomg ilngen på F4 dellog dels besättningar i två fpl SK 16. 

som skulle flyga till Uppsa la, dels en besättning i en SK 16 till Sö
derhamn. 

•• Pga det relativt då liga vädret i Söderhamn och Uppsala och då 
planet ur F15 va r försett med frekvens för F15 :s ta l fyr. fö reslog ro te
chefen ur F16 ( i samråd med förarna ur F15) hos C F4, att flygn in g 
sku lle fä ske i 3-g rupp via F15. Ytterligare motivering för denna sam
manslagning av fl yg planen ur olika fl ottiljer var, att rotechefen F16 
trodde att F16:s plan hade F20:s fyrfrekvens inmonterade. I ve rklig
heten hade ing el av dessa plan någo n fyrtrekvens inmonte rad . 

Avs ikten var. att föraren ur F15 med hjälp av F15 :s talfyr skulle leda 
f lygningen den forsta etappen . Gruppchef va r roteche fen ur FI6, v il 
ken var äldst i gruppen (OSF mom 20). Over Söderhamn sku Ile väder 
F16 inhämtas och beroende på vädersituationen på F15, resp F16, 
skulle la n d~i~g ske alternati vt på F15 eller F16 för samtliga eller upp
delat så att p lanen landade pä resp baser. C F4 gav tillstånd till att 
flygninge n skedde på detta sät t. 

Fö rarna studerade kartorna före start och gruppchefen angav, att 
högsta hojdhinder lag på omkring 500 m. varfö r flygning en skulle ske 
vä l öve r denna höjd . 

• • Vid starten , som skedde enskilt , var mOlnhöjden 80-90 m. Efter 
samling (p lanet ur F15 som etta , gruppchefen som tvåa och det andra 
planet ur F16 som trea) steg gruppen till ca 900 m ö h och flög tid v is 
mellan moln, tidv is i mo ln. 

Efter 15-20 min flyg ning b lev vädret avsevärt bättre än vad som 
förutsatts i p rognosen med skarp , avgränsad mo lnundersida och god 
sikt. Flygningen fortsatte strax under moln 100-300 m över terrängen. 

Oppen formering intogs , va rv id gruppchefen under terrängstudium så 
sm an ingom hamnade 500-600 m bakom ledande plan ur F15. 

Strax efter Delsbo, 6 mil NNW Söde rhamn, oc h när gruppen (enligt 
gruppchefen) passerat krönet på en bergshöjd, tätnade molnen mycket 
överraskande och siklen blev sämre. Terrängen stiger här snabbt från 
ca 60 m vid Delsbo till bergshöjder upp till 458 m i omedelbar när
he t av färdvägen. Utan o rd er återsamlades gruppen. Detta tog litet tid 
för g ruppchefen. Gruppen var emelle rti d samlad när den under svag 
st igning med ca 1 mise k korn in i mol n. Flyghastigheten var därvid 
200 km/ tim mot ca 160 km /tim , om no rmal stighastighet uttas. Grupp
chefen , som koncentrerat sig på anslutningen, hade ej hunnit få klarl 
för sig att stigningen skedde så långsamt förrän omedelbart efter sam
lingen. När han kollade sina fl yg instrument, upptäckte han att höjden 
var lag och att planet steg långsamt. Han sände då på radio i ggr 
"stig snabbare" . Detta har sannolikt föraren i ledarplanet ej hö rt, dä 
han gått öve r till kana l B/F15 strax innan. (Utan att orientera sido
p lanen). 

Omedelbart därefter Iak tt og s träden myc ket nära och förarna i sido
planen tog spaken markerat bakåt. Det var lör sent och planen krasch
landade bland träden på bergssluttningen . - Om flygningen skett ca 
30 m hög re hade gruppen gäll fri. 

• • Anledningen till haveriet va r, att gruppen vid den tillfälliga vä
derförbättringen överhuvudtaget gick ner på lägre höjd. Mht prognosen 
hade det var it lämpligare att behålla en flyghöjd som gav betryggande 
marginal över den kuperade och delvis höglänta terrängen. Ledande 
plan har vidare, när väd ret åter blev sämre, stigit med för liten stig
hastighet och med för knapp höjdmarginal I förhållande till terrängen. 

Av de fbredragna väderprog noserna har framgått, att vädret v id F15 
och ev vid F16 kunde vara rel dåligt ur landningssynpunkt, men mht att 
goda alternativ fanns längre söd erut (stock holmstrakten). syns beslutet 
att låta fl ygningen (FFSU-personal) äga rum utan tve kan kunna moti ve 
ras . En fö ru tsä ttning härfö r är dock att fö rarna vid starten hade fullt klart 
för sig, alt de skulle fortsätta till näg on bas i stockh o lmstrakten, om 
landningsforhållandena på F15 och F16 va r dåliga. • 
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För ca tio ar sedan lancerades be
greppet LASER. som innebar att ljus av 
en enda vaglängd kunde sändas i en be 
stämd riktn ing - till skillnad fran vanligt 
lampljus. Na vad har denna veten
skapliga prestation att ge flygvapnet? Mi
litära vädertjänstens centralorgan ger 
svaret. 

A
llteftersom ... i nfl ygni ngS
hjälpmedlen förbättras 
blir det mOlligt att lan
da under allt sämre vb
derbetingelser. De mar
ginaler som den lan

dande föraren därvid har lör kor
rektioner efter erhållna visuella re
ferenser blir emellertid ytterst små. 
Det är därför mycket angelaget 
att aktuella värden för de i detta 
sammanhang viktigaste väderpara
metrarna (sikt och molnbas) kan 
bestämmas med så sto r säkerhet 
och noggrannhet som möjligt till 
ledning för förare och trafikled
ning. 

Utvecklingens gang 

Ett bra meteorol ogiskt hjälp mede l 
för observation av vissa väderfe
nomen, främst nederbörd, är ra
darn. Inom de våglängdsom råden 
(3-10 cm) som radarn normelt ar
betar i, är det emellertid relativt 
stora partiklar i atmosfären (regn
droppar och iskristaller), som or
sakar den returspridning av den 
utsända energin som registreras 
på radarskärmarna. Ordinära moln 
droppar liksom de mindre droppa r 
och partiklar, som orsakar luftens 
grumli ng v id låga sik tvärd en, kan 

i rege l inte observeras. Radar med 
kort våg längd (ca 1 cm), som ger 
ekon från mo ln droppar, har dock 
tagits fram - men är tyvärr mycket 
dyrbar. 

För a l bestämma förekomsten 
av siktnedsättande partiklar samt 
moln har därför under f le ra år 
försök utförts med utsändni ng av 
Ijuse nergi med våglängd «1 I' m} 
som ger stort spridni ngstvärsni lt 
fö r små partiklar och vattendrop
par. Om Ijusene rgin sänds ut i 
pu lser med hj älp av en bli xtlampa 
kan avst~ ndet till det dämpande 
med iet, t ex en molnunders ida, be
stämm as genom att l i ksom hos 
radarn mäta den tid som åtgår för 
energipulsen att gå från sändaren , 
reflekteras samt återvända till mot 
tagaren. Den första molnhöjdmä
taren enligt denna princip kon
struerades I Frankrike redan 1939. 
Flyg vapnet anskaffade i mitten av 
1950-lalet 7 anläggningar, som var 
en vidareutveckling av denna typ. 
Under år 1969 har ytterl igare 3 
exemplar av en registrerande ver
sion anskaffais. Det är emellert id 
svårt att med ko nventionella lam
por erhålla Ijusenergl med sil stor 
effekttäthet att större räckv idder 
kan uppnås. I och med att Lasern 
(L ight Am plification by Stimulated 

• 	 Flg 1 fl hl: FOA-II 
dar for slklrMtnlng 
SJa lv8 laser" siUer 
I den Ovre vcJnslra 
ladJormadr dele't 
med lel eskope t 1111 
hager. Oen undre 
.to", luben InnehaI
let motlagarde l ens 
leleskop 

Emiss ion 01 Radiation) togs fram 
i början av 1960-talet erhölls emel
lertid en ljuskälla med lillrackl ig 
effekt koncentrati on. 

Vad är faser? 
Skillnaden mellan van l igt Iju 
(t ex frän en gl öd lampa) och la
serlju s är att del senare är mono
k romati skt (= aven enda våg
längd). Det utsänds i en bestämd 
riktning längs den långsmala 
lase rns axel. medan lamp ljuset ut 
går i o l ika r i ktningar från var je 
del av glödtråden samt innehAller 
ol ika våglängd er i ett kontin uerligt 
spektrum , Olika l jusvågor frå n skil 
da de lar av glödtråden b il dar vtlg
tåg som s lumpmässigt var ierar 
med tiden i ljusfället runt lampan. 
Ljus av denna typ sägs ha låg ko 
herensgrad. Ljusfl ödet kan dock 
koncentreras genom ett lämp lig t 
optiskt system samt göras mera 
monokromati skt med h jä lp av l il ter , 
vi I ka dock tar bo rt en del av ener

gin. 
De ljusvågor som kommer I rån 

olika delar av lasern är i fas och 
bild ar en väglront när de lÄmnar 
denca plana änd yta, Lasernlj useI 
har saledes mycket hög koherens 
grad. Får laserstrålen passera ge
nom en pos it iv li ns konvergera r 
vågen mot linsens fokal pu nkt, där 
str'dn ings intensiteten bl i r mycket 
hog just genom att strålningsbi
dragen är i fas med va randra. Det 
är denna egenskap hos laserlju
set som orsakar vissa medicinskt 
betingade begränsningar vid en 
del praktiska tillämp ningar. Om la
serstralen träffar det mäns kl iga 
ögat, bryts nämligen sirålen så att 

den koncentreras till en punkt på 
näthi nnan, där en beståen de ska
da kan kvarstå , A andra sidan kon 
den na effekt utnyttjas medic inskt. 
Man kan nämligen med hjä lp av 
las r " sve tsa" fast näthi nnan då 
de n loss at f rå n den unde rl iggan

de aderhinnan . 

Lidar 
De speciella in strument , som ta
g i ts fram fö r meteorologiska mät 
n ingar, är i p rincip konstruerade 
på samma sätt som laseravstånds
mätare, vilka var en av d e första 
p raktiska tillämpningarna av laser. 
Vid van l ig avståndsmätnIng är det 
eme l lertid avståndet till ett ob jekt 
som söks medan man försöker el i 
minera atmosfären s in verkan . Vid 
meteorolog isk mätning är det just 
atm os färens däm pning av det ut
sända lase r l juset so m är av in
t re sse. Lasermätare fö r meteoro 
log isk t bruk beml m ncs numera 
Lidar (l ig ht D tection and Ran g ing) 

i analogi med Radar. 
L l d a ri n~ t rumen t en (se tig 4) har 

i regel en q-sw itchad rubin laser 
som energ ikä lla i sändaren, Denna 
laser sand er ljus med våglängden 
O 6943 pm , dvs inom den röda delen 
av det synliga ljusets spekt ru m 
(0.37- 0.77 ~m). Vid den na våg
längd sprids (laser-) ljuset av de 
partiklar och droppar i atmos fare n 
som förekommer vid hög fukti ghe t 
i lullen. För att öka genomträng 
ningsförmagan (räckvidden) sitt er 
ett linssystem (teleskop) framför la 
se rn, varigenom den utgående la
sersfra lens d iverg ens y tte rlig are 
mi nskas. Laserpu lsen, som gar 
med lj usets hastighet (3 X 10' mI 

Fig 1 
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10.000 m höjd (räckvidden varierar 
huvudsakligen beroende på mol
nens struktur) . Mätvärdena kan 
avl äsas dels på skrivare, vilket är 
väsentligt lör kontinuerlig uppfölj
n in g av molnbasvariat ionerna, dels 
pä osc i lloskop. Med hjälp av den 
senare av läsningsmöjligheten har 
liera intressanta resultat erhållits. 
Som exempel kan nämnas att dis
skikt i samband med temperatur
inversioner kunnat registreras med 
mätaren, utan att det varit möjligt 
att från marken iaktta fenomenet 
med ögonen. Moln, bl a låga stra
tus , <om senare bildats i dessa 
ski ki har i en del fall kunnat för
utsägas. 

Västeråsprototypen har vidareut
vecklats vid ASEA. Della arbete 
har resulterat i en serieversion 
med fabriksbeteckningen YLAMB, 
där laserteknikens möjligheter till 
kompakta och lätta konstruktioner 
utnyttjats. Som exempel kan näm
nas att den sammanbyggda sän
dar-mottagardelen endast väger 50 
kg . 

YLAMB-mätarens egenskaper pro
vades v id jämförande mätningar 
ulfö rda v id F16 under april och 
maj 1969. Vid dessa mätningar 
användes förulom YLAMB två mä
tare av fabrikat Frungel (f n FV :s 
standardmätare) samt den ovan 
nämna nya fra nska mätaren (fabri
kat CDC). 

Fältmässig 
För ytterligare kontroll av mätre
sultaten utnyttjades nattmolnhöjd
mätare och helikopter. Så omfal
tande prov med molnhöjdmätare 
hade tidigare inte förekommit Inom 

• 	 Flg 2 (nedUll l v lid 
JO): YLAMB-sandar
mOllsgsrdel HÖld 
180 cm. vikt 50 kg _ 

• Flg 3 (nedIIII f hl 
YLAMB -skrivs,e. 
Hold 30 cm . vfkf 10 
kg . 

sek), påverkar först en fotodiod via 
en hal vgenomskinlig spegel, varvid 
ett horisontellt svep startas på 
osci l loskopskärmen. På s in fortsat
ta väg dämpas st rålen främst ge
nom spridning av partiklar i atmos
fären. Den del av ljuset , som åter
sprids t i l l moltagaren från olika de
lar av strålens bana, representeras 
på osci lloskopet av svepets verti
kala avlänkni ng. Laserns pulser har 
mycket kor t varaktighet , endast 30 
nanosekunder (1 ns ~ 10-' sak), 
vilket motsvarar en upplösning i 
strålens längdriktning av 9 m. Li
darutrustn ingar i operativ drift är 
förutom med oscilloskop även för
sedda med räkn eenhet , som möj
l iggör presentation av mätresul
lalet med hjälp av skri va re . I ta
bell 1 har vissa tekn iska data från 
olika lidarutrustn ingar samman
stäl lts. 

Lasern i Sverige 
Den först a lasermolnhöjdmätaren 
i Sveri ge , ett laboratorieexemp lar, 
konstruerades och utvec klades v id 
FOA och kunde under 1964 provas 
mot and ra typer av molnhci jdmä
tere . Resul taten från dessa prov 
visade klart lasertekn ikens an
vänd barhet. Efter ingående diskus
sioner mellan FOA, FS och dåva
rande FF bestä lldes hos ASEA en 
lasermoln höjdmätare i prototyput
förande. Leveransen skedde 1967 
och mäta ren kund e insta l leras på 
Fl under hösten samma år . 

I och med driftsättningen av Fl
mätaren fick meteorologerna i lan 
det för första gången möj Iighet att 
Irån marken på enkelt sätt mäta 
molnbaser upp till mellan 6.000

LASERN 

mätinstrument 
tör sikt och molnbas 

Tabell 1_ • Tekniska dala för olika lidarutrustningar: 

IFOA siklmätare ILasermolnhöjdmätare YLAMB 

landet. Erfarenheterna från F16
proven visade, alt o l ika typer av 
elektroniska molnhöjdmätare rea
gerar något ol ika på skilda moln
strukturer. Lasermätarens mätnog
grannhet , som speciellt skulle 
undersökas , bedöms dock ligga 
minst i nivå med övriga mätares 
och räckv idden var naturl igtvis 
helt överlägsen. Förutom rent mät
tekn iska egenskaper är lasermä
taren intressant (speciellt från mi
litär synpunkt), genom att den kan 
göras i hög grad fältmässig. Som 
tidigare nämnts är ingående enhe

ter lätta oCh kompakt byggda. Här
till kommer att kravet på vertikal 
inriktn ing är jämförelsevis fitet. 
v ilket medför små krav på upp
ställningsplatsen. 

Ovanstående egen skaper gör att 
lasermolnhöjdmätaren , i förhållan 
de ti II andra typer av elektroniska 
mOlnhöjdmätare, blir extremt lätt 
att f lytta mellan olika uppställ
ningsplatser. 

Fara för ögat? 
Den enda hittills konstaterade .. 

Typ av laser Rubinlaser med 
Q-switch 

Pulslängd 30 ns 

PulseHekt 10 MW 

Stråldivergens 0,5 mrad 

Pu Isrepelions t v manuell 
frekvens (auto
matlsk) 

Räckvidd F n får instrumen
lel ej användas 
vid sikt över 8 
km. Vid god sikt 
torde räckvidden 
vara 20-50 km. 

Rubinlaser med Q-switch 

30 ns 

2 MW 

2 mrad 

valfrilt 1 puls per 1, 2, 4 eller 
6 minuter 

30-5000 m på skrivare, 30
10.000 m på osci Iloskop. 

F,g 3 
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Fig 4 

e Fig 4: Lidarinstrumenten (se beskrivning sid 30 spalt fyra). 

--------------~~----------

• 	 nackdelen med lasermätaren är 
att strålningen kan vara far lig för 
ögonen. Beroende på den korta 
pulslängden och del extremt kon
centrerade strilfknippet är emel
lertid den statistiska sannolikhe
heten för att besättning eller pas 
sagerare i ett flygplan skall kun
na trä ffas av ljuspulsen synnerli 
gen låg. 

Aven om förarens öga skulle 
räka tråffas aven laserpuls inne
bär detta inte någon omedelbar 
flygsäkerhetsrisk. ljuspu lsen har 
fcir kort varaktighet för alt en träff 
i ögat pä aktue llt avständ skall ge 
någon bländningseffekt. Eve ntuell 
brännskada på näthinnan fär dock 
så små dimensioner att den san
nolikt inte kommer att registre ras 
av den träffade - men kan kon
stateras vid ögonläkarundersök
ning. Okade kontroll er rekommen
deras för säkerhets skull_ 

de väderminima som gäller för 
olika typer av Inflygni ngs- och 
landningshjälpmedel ingår rådan
de molnbas resp sikt i inflyg
ningssektorn. I själva ve rket ar 
det emell ertid avståndet från ban
ändan vid vi suell bankontakt som 
är av intresse och som dessa två 
väderparametrar skall beskriva. 

Hitt ill s har det inte gått att mäta 
inflygningssynvidden direkt efter
som en transmissometer, SOm mä
ter över en mäts träcka, då skulle 
kräva en mast for mottagaren i i n
flygningssekto rn , vi lket av Ilygsä
kerhelsskäl är uteslu tet. Re tur
lj usmätare med konvention e ll l j us 
källa kniver vi sser li gen ingen mast 
men nar å and ra sidan inte ti l l
rackligt långt ut om instru men te t 
skall riktas längs inflygningslinjen . 

Mot denna bakgrund påbör jades 
vid FOA under 1964 framtagn ing av 
en lasers iktmätare för mätn ing 
av inllygningssynvidd. Instrumentet 
bygger l iksom mo lnhoJdmätare n på 
lidarpr inci pen med en q·switched 
rubl nlaser so m energikälla i sän
daren. Framlor lasern s i tte r ett 
teleskop som koncentrera r den ut
gåend e ljusstr ålen så alt dess di
ve rgens blir endast 0,5 mi ll iradia
ner (1 mrad ;o 1/17°). Dett a Inne
bär att strålens Ivärs" lltsyt a på 
2 km avstånd frå n sändaren har 
diametern 1 m. 

f rnv pa Fb 

De fcirsta proven med FOA-lidar 
för siktmätning gjordes under 1968 
och I O m våren 1969 är instru men
tet placerat på F6 för utprovnin g 
och kalibrering. Apparaturen är 
uppställd vid banända 24 samt 

Fig 5 

riktad längs planebanan ut över 
Vättern. Under inflygning mot ba
nan låses F6:s PV30 på f lygplanet. 
Då fö raren rapporterar bankontakt 
registreras avståndet med h jälp av 
en stans som ingår i radarnS ut 
rustning. Matning av inl lygnings 
synvidden med lidarut rustni gen 
sker strax före insvängningen på 
inflygni ngShnjen elle r omedelba rt 
efter land nin g eftersom det inl e 
får finnas någon möjlighet för fö 
rare n att kunna se in i laserstrå len. 

liksom beirafIande mol nhöjdmä
taren innebär det i ngen :IYQsä ker
helsrisk om forarenS öga trä rr as av 
en laserpuls. Men i detta fal l före 
l igge r en betydande risk för u p p 
r e p a d e ögonskador e fte rsom 
siktmät aren är ri ktad längs plane
banan . En l igt de speciell a säker
hetsbestämme lser, som g äller Ibr 
proven vi d F6, f r mätn ing e j ske 
då sik ten är över 8 km. Darmed 
satter atm osfaren sjalven gräns 
för hur långt ut som lasers! rillen 
ka n ge far li g effekttät hel, ef le rsom 
IJusot d ampas v id ne sa t si kt. De 
med hjal p ev PV30 uppmatta kon
ta ktavstånden jämförs med de av 
lidarn uppmätta synvidderna , dels 
för all undersöka inslrumenttll s an· 
vändbarhet fö r si tt ändamå l och 
del3 för att kalib rera matvärdena 
ikontaktavstånd. Fö närvarande 
sker utvärd eringen i efterhand vid 
FOA med hjä lp av dator 

• I e tt fram ida operati vt Instru 
ment lå r man tanka s ig att det in · 
g ~ r en speCIell mind re dator i ut 
rustningen lö r berakn ing och utvar
dering av mätresul taten. Presenta 
tionen kan lämpligen ske som e
gistrering 110s me eorologen och 
SOm momen tanvä rde hos Tl. Vi 
dare måste någon typ av Över
vakning fin nas , så alt inga laser
pulser sands ut då flygplan befi n
ner sig i lase rstrå lens väg. Den na 
övervakning kan naturligtvis ske 
med radar, men är även tänkbar 
med en annan typ av laser (GO,), 
som ri klas parallellt med lidarn 
men med nagot större d iverg e s. 
Koldiox idfaser sänder vid våg läng
den 10,6 ~m , dar trans missionen i 
ogats med ier är låg , vil ket doc k 
inle uteslute r alt det ytte rsta lag
ret , 110rnhir,nan, kan skadas. Emel
lertid har g las (även plex i las) hög 
absorption v id 10 ~m, varlbr fö
raren torde vara helt skyddad _ 

Att även använda GO, -I ese m för 
siktmätn ing är dock inte lämp ligt. 
Detta pga alt dess våg langd l igger 
inom IR-områdot långt utan för dat 
synliga ljuset oc h således har egen 
skaper beträffande sprid ning och 

absorpt ion som är svårare att kor
re lera med det mänskliga ögat, 
l iket fo rtfarande är normerande 

detektor v id si ktmätning. Dess
utom fin ns lör narvarande ingen 
b ra detektor för G02-laserns våg 
langd . 

• För beräkn ing av inflygnings
s nv idden med lidar krävs känne
dom om rådande värde på sprid
ningskoefficienten ut till elt v isst 
avstånd framför sändaren, där sän
d ar- och mottagargfoberna skär 
va randra och " svar" således kan 
fås . Av den anl ed ningen har en 
speciell transmissometer konstru

rats av FOA. Som energikälla 
fungerar en He·Ne-Iaser (0,6328 
fl m). l juset från lasern går genom 
mätst räckan till en scotchlite-re
fl ektor p lacerad på 1 km avstå~d 

oc h te rviinder genom matsträcknn 
t ill mottagare som sitter bredvid 
sändaren. Della i nstrument är ge
nom Sin relat iva olar l ighet och 
langre mätsiräcka än konventio
nella tran smissometrar av stOrl 
intresse for siktmätningm i de 
sammanhang d å en mätsträcka 
kan utny ttjas - t ex för mätning 
av bansynvidd (RVR) och meteoro
logisk Sikt allmänhet. Pa F6 
är lasertransmissometern place rad 
bred vi d l idarapparaturen och har 
sin mätsiräcka längs banan. 

För mätning av meteorologi sk 
s ikt , som utgör en sammanfattande 
beskrivning av luftens genomskin
li ghet inom ett storrs område, är 
det tankbart att placera appara
tu ren pa ell stativ samt låta den 
steg vis mäta mot ett antal reflek
tore, i ol ika riktningar. 

Syslemlandn lngsmodlJl 

Sammanfattningsvis kan konstate
ras , att lidars förmåga alt mäta 
g rade r av luftgrumling längs la 
serpulsens väg, tillfö rt den meteo
ro logiska observalionstjänsten ett 
mycket värdefullt hjälpmed el, vil 
ket beträffande molnhöjdmätarva
rianten redan nu nått en accepta 
be l utvecklingsn ivå för operativ 
användn ing . Beträffan de apparatu
ren for matning av inflygnings
sikt åte rs tår ännu en hel del ut 
vecklingsarbete , spec iellt be
träffande säkerhetsarrangemangen 
samt för presentation av mätresul
taten. En sannoli k utveckling är 
att si ktmätaren kommer att utgöra 
en modu l i e tt fra m tida avancera 
landni ngssystem i vilket även in
går övervakni ngsfu nktioner och er
l orderlig datorkapacilet. * 

FS - MVC 

• 	 Fig 5: Oscilloskopregistreringar från 
tre mätningar med FOA lidar på F6. 
6 a (t v): Väder: Disigt, sikt 7 km, 
inga låga moln_ Aterspridningen 
från laserpulsen avtar mer eller 
mindre kontinuerligt till O på 7 II B 
km avstånd. b (t h): Väder: Sikt 10 
km, B/B st bas 200 m. Bankontakt på 
4,25 km avstånd. Aterspridningen 
upphör med en pigg på ca 4,5 km 
avstånd, där laserpulsen gick in i 
molntäcket. Avstånd 4,5 km längs 
planebanan motsvarar molnbas 220 
meter. 
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* * Ett flygplan saknas, ett fartyg är 
i svår sjönöd, människor behöver Flygräddningens 
omeG'elbar assistans - ett jobb för 

CEFYL * Den centrala flygtrafikhjärna

ledningen kopplas in för ledning av 

räddningsuppdrag, hjärntrusten på 

flygstabens trafikavdelning startar 

operation "Salvation". * En när

mare studie av CEFYL :s arbete in
tresserar därför alla . 
 CE* * * L 

G
rundläggande författ 
ningar för luftfart inom 
Sve rige utgörs av luft 
fartslag och luftlarts
kungörelsen . På grund
val av dessa och 

ICAO:s* standardbestämmelser och 
rekommendationer har trafikregler 
för civi I och militär lultfart utarbe
tats. 

De militära och civila trafikreg
lerna överensstämmer med få un
dantag. Även lillämpningsföreskrif 
terna för militär och c iv il f1ygtra
fikl edning är i de delar som har 

gemensamma intres sen lika . Den 
militära fl ygve rksamhe le ns karaktär 
ställe r dock särskilda fordringar 
på trafikledning, vilket medfört att 
speciella detaljföreskrifter har ut
färdats för militär flygning. Den 
militära flygtrafikledningen är där
för organiserad mht både de in
ternationella regterna och de spe
ciella militära kraven . 

Lt='dntngens upr(Jlfler 
Flyg tralikledn lngen ska ll: 

al genom fl ygkontrolltjänst främ
ja en välordnad flygtrafik, som fö
rebygger kolli sioner mellan flyg
plan inbördes och mellan flygplan 
och hinder på fält området 

b) genom flyg informationstjänst 
lamna upplysningar av betydel se 
för flygsäkerheten 

e) genom alarmeringstjänst larma 
räddningsorgan och ta initiativ till 
efterforsknings- och räddningsåt
gärder efter flygplan 

dl till godose stridsledningens be
hov av vissa data angående aktu

eli och avsedd flygverksamhet. 
(Gäller militär flyg ve rksamhet) . 

De orgdnrs'lIlon 
Flygtrafikledning utövas av: 
a) central flygtrafikledning (Cefyl) 
b) regionalkontroll (REC) 
e) lerminaikontroll (TMC) 
d) inflygningskontroll (APC) 
e) flygplatskontroll (ADC) 

Flygtrafikledningens organisation 
måste grunda sig på de flygo pe
rativa kraven pa markorganisat io
nen och vara anpassad till den 
fl yg tekni ska utvecklingen i övrigt. ~ 

ICAO 	 International Civil RSC = Rescue Sub-Centre 
Avia tion Organ i- TI = Trafikledaresation 

CEFYl Centrala flygtrafik- Hkp Helikopter 
ledningen Fpt 	 Fl ygp lan 

AlP 	 Aeronaut ica l Infor* Begreppsförklaringar: CFV 	 Chefen för flyg
vapnet 

mation Publlcati on 
FIR 	 Fl igh t Informalion 

FS 	 FlygstabenReg ion 
RCC Rescue Coordination Kn Kapten 

Centre Fj Fanjunkare 
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• Samverkan med pol "en sker kontinuerlig! bade !0I1 lands- sjd.~ 
och f fullen, 

~ Ilgt de standardbestämmelser tral vid flyghaverier , störande flyg
O som innefattas i annex 12 ti ll ningar, gränskränkningar m m, 
O konventionen angående inter Dessutom skall Cefyl svara för 

O nationell, civil luftfart. vissa andra åtgärder vi lka icke 

~ berörs här. Utöver ovanstående 

" De svenska lIyginformationsre tillkommer stabsarbete, 
iC gionerna (FIR) utgör tillsammans Cefyl är hela dygnet bemannad 

ett f lyg radd nin gsområde, inom vil  med en flygtrafikiedare, Tjänstgö" ii', ket flygräddningst jänst utövas, ringspasset omfattar 24 tim + 1 tim 

3 Ffygräddningstjänsten kan dock for överlämning, Under ordinarie 

.,Q vid behov utstrackas utanför detta flygovningstid tjänslgör ytterligare 
7: 	 flyg rädd n i ngsområde, en tralikledare, 

Räddningscentral (RCC) för afl 
• • 	 I den del av Cefyl:s verk

flygverk samhet inom flygräddnfngs
samhet som berör flygräddnIngs

området är Cefyl, Undercentraler 
tjänslen åligger det vakthavande

till räddningscentralen är militära 
flygtrafikledare att:

och civila flygtrafikledn ingsorgan, 
a) beordra skärpt beredskap (ev

som är beredda att på order funge
ombaseringar) för räddningshe

ra som tillfälliga räddningscen
Ii koptrar och/eller flygplan mht

traler ( RSC), 
övningar över hav etc samt då

fnom 	 flygräddningsområdet är 
så bedöms erforderligt för sjö

raddningstjänsten uppdelad i om
farten

rådesräddningstjänst som organi
b) följa upp tillgången på rädd

seras och leds av Cefyl samt bas
ningshelikoptrar och flygplan

räddningstjänst (Civilt flygplats
ej bedöma och fatta beslut om åt

raddn ingstjänst), som leds ,w ve 
gärder 	och insatser i samband

derbörande flygplatskontrOllorgan 
med räddningsföretag vid efter

och som har till uppgift att rädda 
forskning, undsättning och

personal vid flyghaveri som inträf
räddning av ombordvarande på

Samtidigt som flyglrafikledningen ter for flygraddningstjänsten av far på flygplats eller i dess närhet. 
saknade, nödställda eller ha

i allt storre utsträckning samver Konungen, 
vererade militära och civi la 

kar med förare n i flygplanet för 
flygplan och helikoptrar

att underlä lta en flygnings genom  • • Det organisatoriska ansvaret Vad ar gor Ce/y!? 
d) bedöma och fatta beslut om åt

förande , skall detta alltid ske med for flygrädd ningstjänsten för civil 
Cefyl ingår organisatoriskt i flyg gärder och insatser med heli 

beaktande av att ti Ilgodose flyg luftfart och civila flygplatser med 
stabens trafikavdelning (FS/Trf) koptrar/flygplan vid efterforsk

säkerheten, 	 regelbunden flygtrafik åvilar lufl 
och består av chef + 4 stabstrafik ning, undsättning och räddning

fartsverket. Motsvarande ansvar för 
ledare, Cefyl är ett operati vt, hela av ombordvarande på saknade ,

kr igsmakten åvi lar CFV, 
dygnet 	 Ijänstgörande organ, som nödställda eller havererade farRaddnlngsuppgifler CFV och Kgl Luftfartsstyrelsen 
skall leda flygräddningstjänsten för tyg och båtar

har i mars 1955 träffat överenskom
Flygräddningstjänsten skall efter	 a ll flygverksamhet inom svenskt ej utföra erforderliga avdriftsbe

melse om bl a : 
forska 	 och lokalisera saknat flyg flygräddningsområde, utöva viss räkningar mht vindförhållanden 
plan samt vid flygha ve ri undsälta • att f lygvapne ts cen trala flygsä Ilygkontroll- och flyginformations och havsströmdar samt beräkna 
nödställda och begränsa de ma kerhetsledning (numera "cen tjäns t, va ra rapportmottagningscen- spaningsområde. 
teriella skadornas omfattning, trala flygtrafikledningen"). Ce

Flygräddningstjänsten skall dess fyl, skall fungera som rädd
utom vi d behov biträda sjörädd ningscentral även för den ci 
ningstjänsten vid efterforskning av vila luftfarten, 
saknat eller nödställt fartyg och Exempel pa autentIska raddnrngsuppdrag

• att 	 Cefyl ständigt skall vara i
v id undsättning av nödstä lld per

funktion, (Avskrift av logg)
sonaL 

Jml 1 § kap 11 i Luftfartslagen • att flygrädd ningstjänsten i prin 31.10.66 Från tl F18. Fallskärms- Quast" har gått på grund 
av den 6/6 1957 meddelas fö reskrif- cip skall va ra organiserad 

CEFYL: 

• flygkontro/l 

• flyginformation 

• alarmeringstjänst 

• stridsledningsdata 

en 09.46 hopp flygplan J 35 12 km 20' E Grundkallen. Tar in 
S Mälsten. Rotetvåan sett kraftigt med va llen . Anhål
uthoppet men ingen fa l l  ler om omedelbar hjälp 
skärm, Nödsändare? Ja ' 

lör räddning av besätt
TI F1 8 beordrad leta. Hkp ningen. ca 7 man. 

09.47 
frå n Berga genom II F18 
HKP 4 (H 99) baserad på 
F11 är i luften mellan FIl 

18,50 Informerat och begärt vä
der från MVC. OK, Fl y
bart. Molnhöjd 300 m. Sikt 

och F8 in formeras och be 20 km, 
ordras till platsen för ut 18.52 F8 HKP 4 (förare f j Arbin) 
hoppet. Kontaktar F18. Fo 
raren har nedsändare. 

informerad samt beordrad 
att rädda besättningen. 

09,51 Från Berga - en hkp har 
startat, ytterligare en hkp 
startar strax. Helikoptrar

18,54 Ringt UD för diplomatiskt 
tillstånd för överflygning 
av finskt territorium, Inget 

na skall kontakta F18 som svar. 
samordnar och leder, 18,55 Ringt Arlanda och infor

10,00 Från H 99. Oljeflack 
12 km från Mälsten , 

185" merat om 
begärt att 

uppdraget samt 
Arlanda via di

10,03 Från H 
täc kt. 

99 Iivbåten upp rektte lefon 
fors skall 

t i ll Helsing
utverka diplo

10,05 Marinens 
kontakt. 

hkp har Diana
19,05 

mat iskt tillstånd. 
Från Stockholms Radio. 

10.09 

10.11 

Marinens hkp Y 01 rap
porterar all H 99 vinschat 
upp föraren. 
Från H 99. Föraren bär 19.07 

Den exakta positionen: 
Margrunden, norra pric
ken, NE Sälskär. 
Ringt och meddelat hkp

m22 
gad . 
H 99 

OK. 
har landat F18. 

besättningen 
positionen , 

den exakta 

10,22 Y 01 meddelar Decca-lä 19.12 Från Ar landa, Diploma
get på oljefläck mellan tiskt tillstånd OK, Radio
Vi ksten-Landsort. kontakt Mariehamn på fre

10,57 Marinens hkp Y 06 har kvens 118.7, 119.7, 121,5, 
boj markerat f lygplanets 19.15 Bromma informeras om 

11.06 
nedslagsplats. 
Rapport från föraren på 

uppdraget och 
räknade start. 

hkp:s be

H 99 (f j 
uppdrag, 

Wickman) efter 
Föraren på J 35 

1917 
19,20 

Hkp H 91 startar från F8. 
Order på kanal E (Cefyl 

hade dröjt med att starta radio) till H 91 att kontakta 
nödsändaren. När denna Mariehamn Tower på 118.7. 
startades kom den 
fek t. 

in per
19.22 

119.7 el 121,5, 
Begärt att Bromma skall 
meddela H 91 för start till 
Mariehamn. 

19,25 Ringt Stockholms Radio. 
29,12.67 Fran Stockholms Radio. Ta reda på exakt antal 
18.47 Ett tyskt fartyg "Heinrich ombordvarande. 
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19.27 	 FS/Press Inlormerad. 08.18 Ringt II Visby och infor
19.35 	 Fran Slockholms Radio. merat. Passn ing kanal E. 

Ingen radiolörbindelse 0821 FS/Press informerad . ett fartyg ~tår 
med farl yget. 08.58 	 Ringt Tingstäde Radio ,

19 .59 	 TV-aktuellt informerad . Hkp:n på plats, men ser 
20.09 	 Från Stockholms Radio . ej 	 fartygel. Försbker ord

Helikoplern befinner sig hårt på grund,na pejlingar samt begär
öve r I a rtyge I. att fartyget sänder nöd

20 .27 	 Från Mariehamn via Arlan raketer.
da, Alla ombordvarande 09.02 	 Ringt Stockholm Radio8 man 	 räddade av H 91. Försöker ordna med pej brott..;jöarna
Inga personskador. lingar av "Merkur" , FRA

20.47 	 FS/Press informerad . inkopplas för pejlings20,49 	 TV-aktuellt informerad . hjälp,
20.58 	 H 91 beräknas landa Brom

09.25 	 Ringl II Visby. Hkp :n har vräker in,ma kl 21 .25 . 
besvärligt att hitta farty 21,12 	 Västtyska ambassaden in
get. Organiserat pejling .formerad v ia Bromma. 
Tingstäde Radio har ingen21.1 9 	 H 91 landar på Bromma , 
pejl . Svag pejl ing visar all21_	 Fj ringer efter upp livbåtarna kan ej39 	 Arb in 
fartyget NWdrag, Svår räddning i snö ligger mer 
Stenkyrkehuk. Hkp:n intjocka. Endast bryggan pä 
formerad .fartyget låg över vatten, 

09.25 	 Från II Visby, Fått en bäSjöarna slog över fartygel. ta~ i bruk,ring 3020 15' frän Visby, Ingen chans att få i någon 
Hkp :n informerats,livbåt. 

09.37 	 Ringt tl och informerat . 

Sätter i n ett fpl med spa 


12.1.68 	 Från Tingstäde Radio. Ett n ingsradar för lokalisering. be..;ättningen
08.10 	 tyskt fartyg "Merkur" med Radiokonakt med Visby på 

läge 20' NW Stenkyrke kanal E. 
huk är svårt nedisat och 09.41 Ringt II Visby och infor
har slagsida, Behöver merat om flygplan med verkar
omedelbar hjälp för rädd spaningsradar. Radioför

ning av besättningen, 7 bindelse Visby kanal E 

man. TI Visby separerar fpioch 


08.14 	 F8 :s HKP 4 baserad på hkp , 
F11 (förare kn Frisk) in 10.15 Ringt Tingstäde för infor till..;pillog iven 
formerad och beordrad mation, Fartygets läge ge

radda de ombordvarande. nom pejlingar 5804 N 1805 o 

Pga däligt flygväder med E, Hkp:n informerad. 

snöbyar skall besättningen 10.19 Ringt II Visby, Hkp :n fått 

ha noggrann väderbriefing läget 5804 N 1805 E fast

före starl. Radioförbindel ställl genom pejlingar, En 
 • • • DA • • • 
se skall upprätthållas med hkp med besättning i be

Tingstäde på frekvens redskap på F8, Frågar kn 

121,5 och med Visby på Frisk om han behöver av
 10.40 	 Från II Visby, Pej l ingarna 23.9,69 Frän Svea kontroll, Kolli 
kanal E, 	 lösning. Frisks svar: Nej. stämmer inte, Hkp :n har 13,35 sion mellan två J 35 :0' 


starlat ytspaning. En över Nämdö, 

S 32:a (K 39) beräknar 13 ,36 F8 :s HKP 4 informeras och 

starta från Fl1 kl 10,45, beordras starta mot 


10,50 	 Från II Fll, K 39 startar Nämdö, 
för spani ng. 13.36 Bergas hkp informeras 

0830 Hkp startar frän Fll, och beordras starta mot 
11,00 Från Tingstäde Rad io , Nämdö, 

Hkp :n har hittat "Merkurs" 13,38 F8 :s hkp har startat. 
pos ilion 5812,8 N 1753,S E, 13.39 Svea kontroll leder J 35:or
K 39 ligger över som tran na (R 38) mot Fl och R 56 
siterings-fp!. mot F18, 

11.15 Från tl Visby. Hkp:n har 13,42 Två hkp har startat från 
bärgat S man, 2 man kvar  Berga, 

• 	 D~" 12 JiinUdtl '66 Mild. !il d'l 'i kd f II l,qt., ,', ur ull· I slannar ombord, 13.45 R 56 landar på F18 utan 
OSt~"lon och f" rdrl'O ~1~gSld3 En HKP • med kn F"1i.k vid pa 11,23 Frå n II Visby . K 39 åter radom (nos), 
k rnif 'ar ~o a i.nQ~ I fJel mi et br" vadu'" Innan d n ulclnmnad. vänder till Fll, Hel ikop 13.45 F8:s hkp följer eller R 28 
bO;3t1nmQcn k,,,, und."lIa, R <l<lnlngen bli, r!r ..m~lI. da f3/ty tern går till Vi sby med 5 mot Fl , 
9"10 ma..., gdnq pa 98ng hall~, pil all spetsa hkp'n I den 'ul . man. 2 man kvarstannar 13.50 Bergas hkp återvänder till 
lande "lOn En ·,p.n,nq,-J2 il (1\ 391 t"m ,tenII .,I<p n OCh lar ombord till räddningskrys Berga. 
bl/de, dU del hoqdramalllika uy~ntVtE'l sare och bogserbåt anlän 14,02 R 38 landar på F1. 

der ca kl 13,00. 14.03 F8:s hkp fortsätter till Fl 
11 ,30 FS/Press informerad. för hämtning av föraren på 
11,30 Helikoptern på Berga av· R 38 fvb till F18, 

beställd, • • Under tiden l / l 1968-31(1211,30 	 Helikoptern pä F8 avbe
ställd. 	 1969 har Cefyl beordrat och lell 

11.35 	 K 39 landning Fll . t27 räddningsaktioner där heli 
11.44 	 Räddningshelikoptern lan koptrar 	 och flygplan deltagit i

dat Visby, 
räddningsaktionen samt 30 eller

forskningsaktioner där efterforsk

ning skett på annat sätt. 40 av des


3,5,68 Larm från 11 Bromma all sa räddningsaktioner har omfallat 

15.54 	 en Cessna 172 SE-ESl efterforskning, undsällning och 

meddelat motorstopp och 
räddning av ombordvarande påavsäg nödlanda, Bäringen 


var ca 2300 10-11 NM I,ån flygpfan, Vid 26 av dessa räddnings

Bromma. Bäring och av uppdrag har 27 ombordvarande pä

stånd grundade på viss ra
 flygplan återfunnits överlevandedariniormation, 

15,55 F8:s hkp informerad saml och 4 räddats av I räddningsakt io
beordrad starta för eller nen Ingående enheter, 14 flygplan
forskning. som rapporterats saknade har lo15,58 	 Bergas hkp informeras och 
beordras starta lör efter kaliserats på annat sätl. Vid 80 
forskning , räddningsaktioner till sjöss där he

15,59 Polisens sambandscentral likopt,ar deltagit i efterforskningsinformeras, Begär alarme
ring och insats i aktuell t och räddningsuppdraget har 63 
område. människor räddats från svårt ned

16.09 	 Ostermans Aero informe isade eller grundställda fartyg geras, Beställer hkp för in

sats inom aktuellt område, nom vinschning ombord på heli 


16 .10 Bromma informerad om in koptrarna , I ell stort antal fall har 
satsen och meddelade då saknade fartyg och båtar lokalise
all de larmat pOlisen i Sö
dertälje. 	 rats och räddning av ombordva

16_21 	 TI Bromma meddelar all rande skelt med i sjö räddnings
fpl nödlandat på land vid t jänsten ingående fartyg och båtar.
Bockholmssällra, 4 man 
ombord - något skadade, - Eli stort antal ombordvarande på 
Ambulans på väg från Sö flygplan och båtar har också på
dertälje . träffats omkomna, * 

16,22 	 F8, Berga, OAAB och pOli 
sen avbeställs, FS/Tr! 
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* * Inom USAF utprovas vidstående självräddande "parawing"
drakskapelse, som ska ll kunna föra piloten (från ett obrukbart 
flygplan ) i raketstolen bort från fientligt område. Självrädd
ningssystemet packas bakom stolen . Efter utskjutning tänds 
en liten jetmotor som driver stolekipaget ända upp till 3.000 m 

höjd. Piloten manövrerar "drak-stolen " i en hastighet av ca 
150 km /tim och med 170 vinkel mot marken (se fig t v). När 
ekipaget når de egna linjerna frigör sig piloten från "drakvinge

flygaren" och dalar så ned i en konventionell fallskärm. * * * 

crrevliK 
~ommaR:J 

•• Apropå drakar ... varför inte bygga 
en själv? Varför inte göra som hundrata
let tävl ingsflygare gjorde den 16 maj? Då 
tävlade man nämligen (i nofficiellt) om 
svenska mästerskapet utanför flygstaben 
på Ladugå rd sgärde i Stockholm . Kanske 
såg du en filmsnutt i TV samma kväll? 
En folkfest för såvä l ung som gammal. 
En utmärkt grogrund för blivande flygare. 
Du fäder, känn Er utmanadel • T h visar 
" Den Swänska Drakflygare Unionen" en 
byggsk iss aven Scott-s läde (en I "Kite 
Tales" vol 4 nr 4). Du som vill veta mera 
skr iv till ovannämnda klubb : Västerlång
gatan 34, 111 29 Stockholm. 
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