


Flygvapnet firar i år 40-årsjubileum 
som självständig försvarsgren och 

vill inom sina egna led på något sätt 

erinra om gångna tider. Avsikten är 

inte att lägga fram en djuplodande 

historik av svenskt militärflyg utan 

snarare att genom kaleidoskopiska 

tillbakablickar spegla utvecklingens 

förlopp. 

• Det var efter en hård kamp som riksdagen 1925 beslöt 
om ett f o m den 1 juli 1926 självständigt svenskt flygvapen. 
Detta skedde genom en sammanslagning av armens och ma

rinens flygväsen . 

• Anslagen till flygvapnet blev dock små - endast ca sex 
milj kr per budgetår, varav ca två milj till flygmateriel. 

Totalt utgjorde detta blott ca sex proc av de totala försvars
utgifterna - armen ca 60 proc, marinen ca 34 proc . Perso

nals:yrkan bestod endast av 65 officerare, 65 underofficerare, 

45 civilmilitärer och 260 man manskap. Den årliga värnplikts
kontingenten uppgick till 700 man. 

• Riksdagen hade vidare beslutat att efter sex uppsätt
ningsår skulle Sverige ha fyra flygkårer (F1-F4), en central 
flygskola (F5) samt två centrala flygverkstäder (CVM, Mal
men och CVV, Västerås) . 

• Av planerat 229 krigsflygplan kunde man fram till 1935 
endast anskaffa ett 70-tal - de flesta spaningsplan av för
åldrade typer. Materielanslagen var orimligt små och svensk 
flyg industri hade efter första världskriget i brist på beställ
ningar krympt till en obetydlighet. 

• Så tedde sig alltså den kärva upptakten för vårt flygva
pen. Nå, vad hände sedan? Som bekant kom historien att 
positivt spela flygvapnet i händerna. Från den tröga starten 

fram till våra dagar har militärflygets utveckling gärna karak

började sin raska marsch mot att budgetmässigt bli största 
försvarsgrenen. Arsanslaget ökades till 220 milj kr - 1945 
till 240 milj kr. (1942: Flygvapnet ca 27 proc, armem ca 41 

proc och marinen ca 25 proc av de totala försvarskostna

derna.) 
• Försvarsbeslutet betydde också att f lygvapnets styrka 
mångfaldigades. Antalet flygplan ökades till omk 1 000. Även 
flottiljernas antal och styrka ökades. Det totala antalet flot
tiljer år 1944 var 17, uppdelade på fyra eskadrar. Proportio
nen jakt, bomb och spaning blev 7: 7: 3. Äldre flygmateriel 

ersattes - bl a med nytillverkade, högvärdiga, svenska pro
dukter. Den sammanlagda personal kadern kom i runt tal 

att bestå av 17000, plus omk 5000 civila. 

• Under de brinnande krigsåren prövades också för första 
gången moderna stridsledningsmetoder, bl a anskaffades ett 
antal brittiska radarstationer. 

• Utvecklingen efter andra världskriget ligger närmare i ti
den och den är vi bättre bekant med. Trenden från krigs
åren har följts. Sålunda utgjorde flygvapnets del av de to
tala driftkostnaderna för det svenska fÖrsvaret uttryckt i pro
centtal' 
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täriserats med ytterst starka ord - fantastisk , otrolig, oer

hörd etc. Och detta inte bara av lekmän. Det andra världs
kriget samt kriserna därefter har i en allt mer accelererad 

takt drivit tekniken framåt och konfirmerat behovet av ett 
slagkraftigt flygvapen. 

• Förstärkningen av flygvapnet igångsattes 1936. För att 
med utsikt till framgång hävda Sveriges integritet i eli allt 
oroligare Europa fastställde riksdagen en försvarsordning 
som under en sjuårsperiod skulle innebära ett trefaldigande 
av vapnets slagkraft. Detta betydde bl a att de fyra flygkå
rerna utökades till sju och ombildades till flottiljer. En flyg

styrka på 257 plan skulle uppsättas och personalen ökas till 
ca 4500, plus ca 1 000 civila. Arsanslaget femfaldigades 
från sex till 28 milj kr. Riksdagen var dock beredd att öka 

pi'l anslagen för att hålla jämna steg med utvecklingen. 

• Nästa milstolpe i utvecklingen daterar sig från krigsåret 
1942. Detta års försvarsbeslut visar, att Sverige snabbt drog 
lärdom av krigshändelserna ute i världen. Vårt flygvapen 

- 1966 
Det lo tala antalet kronor budgetåret 1966/67 är för flygvap

nets del uppe i dryga 1'/2 miljard . - Personalkadern har un
der efterkrigsåren helt naturligt minskat - dock ej effekti

viteten . 
• När det svenska flygvapnet i år firar sitt 40-årsjubileum 
av s in tillbli velse, bef inner det sig fortfarande i ett utveck

li ngsskede. Nya tekn iska landvinningar görs så gott som 
dagligen och ett flygvapen som vill vara konkurrenskraftigt 
har inget val. Datamaskinen har gjort sin entre på scenen 
och revolutionerat flygningen . System 37 med vapenplattfor

men "Viggen" blir den nye väpnaren som skall vaka över 
vårt land. Roboten gör det redan. 

• Vad vi för 40 år sedan säkert hänförde till rena fantasier 
har idag blivit realiteter - mycket tack vare en målmedve
tet styrd utveckling från vapnets ledande män under utveck
lingsskedet. • 

JCH 
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Haveriutredningar 


Från den 1 oktober 1966 gäller nya bestämmelser för undersökning av militära 

luftfartsolyckor (Kungl Maj :t kungörelse nr 436 den 22 juli 1966). De nya be· 

stämmelserna innehåller två viktiga principiella förändringar, nämligen att försva

rets haverikommission ställs direkt under Kungl Maj:t och att haverikommissionens 

utredningar skall ske enligt bestämmelserna i luftfartslagen och luftfartskungörel

sen. Det sistnämnda innebär bl a att haverikommissionen hädanefter regelmässigt 

skall uttala sig i ansvarsfrågan . 

• Från försvarsdepartementets sida har framhållits att motivet för att organisera 

en försvarets haverikommission direkt under Kungl Maj:t främst är den ökade 

flygverksamheten inom armen och marinen. Vidare har det ansetts önskvärt att 

utredningar av militära haverier sker på samma sätt som civila flygolyckor, dvs 

enligt för civil luftfart gällande bestämmelser. 

• Oavsett denna motivering torde likväl många sätta de nya bestämmelserna i 

samband med den kritik som , med stor publicitet, riktades mot flygvapnets 

haveriutredningar under den gångna vintern. Chefen för flygvapnet har i utförliga 

yttranden bl a till MO anfört sin uppfattning om denna kritiks vederhäftighet. 

• Försvarets haverikommission torde i fortsättningen fungera i stort på samma 

sätt som den förutvarande. Likaså kommer haveriutredningarna på förbandsnivå 

att bedrivas enligt tidigare regler. Detta torde väl få tolkas så, att man från stats

makternas sida har förtroende för flygvapnets utredningssystem och det sätt på 

vilket det hittills tillämpats. 

• Haverikommissionen skall i fortsättningen uttala sig i ansvarsfrågan, vilket 

tidigare inte varit instruktionsmässigt reglerat. Det har uttryckts farhågor för att 

den flygande personalen därför och med hänsyn till kommissionens nya ställning 

icke skulle vara beredd till samma förtroendefulla samarbete med haverikommis

sionen som hittills varit fallet. Det finns dock f n ingen anledning förmoda, att 

haverikommissionen - med den fördjupade insikt i flygförarens villkor kommis

sionen under sin verksamhet erhållit - skulle ha en annan uppfattning om den 

flygande personalens ansvars förhållanden än den, som CFV hävdar och som del

getts i CFV-skrivelse - FS/ Fh 15/ 2 1965 nr 734 (254). Dessutom kommer CFV att 
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också i fortsättningen avge utlåtanden över haverikommissionens rapport. Dessa 

utlåtanden tillställs bl a vederbörande åklagare som underlag för bedömning i 

ansvarsfrågan. 

• MO har i samband med det s k Ramstens-haveriet i olika omgångar deklarerat 
en strängare syn på ansvarskrävandet än CFV. Avsikten härmed skulle bl a vara 

att flitigare utnyttjande av straff än hittills skulle höja den flygande personalens 

respekt för och vilja att åtlyda gällande flygsäkerhetsbestämmelser, varigenom 

flygsäkerheten skulle förbättras. Det ifrågasattes också i detta sammanhang om 

flygvapnets befattningshavare vore kompetenta at! avgöra om flygsäkerheten i 

rimlig utsträckning hade beaktats i samband med flygövningar. MO ansåg at! en 

sådan flygsäkerhetsbedömning borde ankomma på domstolarna. 

• CFV accepterar icke denna syn och har som bekant hävdat en mer differen
tierad uppfattning om den flygande personalens ansvarssituation. Det är emeller

tid förklarligt om MO:s åsikter - som bl a genom årsberättelsen allmänt uppmärk

sammats - hos den flygande personalen kunnat framkalla en viss olust inför 

samarbete med utredningsorgan och medverkan i DA-systemet. 

• Aven om MO:s tankar och åtgärder i denna viktiga fråga är svåra at! förstå för 
dem, som i sin dagliga tjänst sysslar med modern militär flygtjänst, bör observeras 

att , utöver Ramstensmålet, hittills inte i något fall ifrågavarande syn på ansvars

frågan föranlett domstolsförfarande. 

• Det kan också konstateras att åklagarmyndigheterna vid sina överväganden 

åtalsfrågan hittills visat stor förståelse för flygtjänstens egenart. Det finns ingen 

anledning att befara en annan inställning i fortsättningen - i synnerhet som 

Riksåklagaren i cirkulär till Rikets allmänna åklagare bl a framhållit, att det i regel 

ej finns anledning att vid ursäktliga fel och misstag i den militära flygtjänsten 

bedöma saken strängare än i den civila luftfarten. För denna gäller nämligen, att 

om gärningen skett av oaktsamhet som är ringa, skall straff ej åläggas. 

• Någon tvekan bör alltså inte framdeles behöva råda om samarbetet med 
utredningsorganen. Tvärtom bör vi utgå ifrån att alla, inom eller utom flygvapnet, 

i positiv anda och i samarbete på allt sätt söker bidra till ökad flygsäkerhet. 
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BO BJ E R N E K U,L L, 
chef för S A A B : s 
norrköpingsavdel
ning, kapten i flyg
vapnets reserv. 

Flygvapen-Nytt inle

der här en presenta

tion av den s k sväv

farkosten dess 

grundprinciper. I ett 

kommande nr avser 

författaren BO BJER

NEKULL behandla 

dess utvecklingsmöj

ligheter - sådana de 

kan ses blott tio år 

efter uppfinningens 

lanserande. 

Det är i år ungefär tio år sedan enge ls

mannen Christopher Cockerel! upp

fann svä varen, N;i r det g:i1 k r upp

finningar förekommer dock liknande 

ideer sam tidi gt i andra länd er, utan att 

man därfö r influerats av varandras upp

finningar. Men man kan utan tvek~H 

konstatera, att det var Christopher Coc

kerell som - genom sin energi och ide

rikedom - lyckades intressera de brit

tiska myndigheterna för framtagning ay 

denn a farkost. D e första två åren hem

lig ' lämpl:teles uppfinningen a v ele engel
ska mynel ie; :,eterna, 

LJ Varje flygförare i flyg vap net har re

dan på ett tidigt stadium a v si n flygut 

bildn ing på Ljungbyhed hört talas om 

ma rkeffek ten, En effekt som vid ut f ly t
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ning före landning ger fl ygplanet stör

re ly ftkraft och därmed lägre landnings

fart . Den na nurkeffek t åstadkommer i 

StOrt sett ca 30 proc iikn ing ,\I ' lyftkraf

ten (fig 1 a). 

effekten eller luftkudden und er farkos

ten vid för fly ttn ing liksom att bibehålla 

stabiliteten. Tidigare uppfinnare fö re 

Cockerell a nv;indc i huvudsak try ck

klockprincipen (fig 2 a) eller en ramm-

YL = 1,3 
00 

L De som dessutOm erhållit helikop ter

utbildning har än nu större anled ning att 

värd esä tta markeffektcn, son1 up pstår då 
helikoptern hovrar tätt över marken och 

ger en ökad lyfteffek t på närm are 50 

proc - så länge man kan hålla luftkud 

den kvar und er helikoptern (fig 1 b). 

@ T=--
YL~~1 ,5 /L~ 


-//// 

r 
C Sk ul le man tillämpa sa mma jäm för el 
se med svä varen fick man räkna vins

ten i 1000 proc (fig 1 c). 

RINGSTRÄLEN 
Dc gru ndläggande sv årigheterna med 

svä varna va r gi vetvis att bibehålla ma rk

vinge, vilken vid förflyttning framåt 

bildad e en lu ftk udde under farkosten 

(fig 2 b). Cockereli fann emellertid, att 

rings rråleprincipen va r mera idealisk för 

sväva ren för att både bibehåll a luftk ud

den under fa rkosten och genom ringsrrå

len s utformning använda luften som en 

ridå för att förhin dra luftl äckage och 

dä rmed effekt förlu st (fig 2 c). 

\ / 


~~~~~ 

D Det är också CockerelIs bevi ljade pa

tent som bidragit till att Engl and idag 

ä r den ledan de na t ionen i frå ga om ~ 
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sv ävfarkos ter. Men utvecklingen g~r 
ständi gt framåt och nya lösningar bbnd 

annat med tryckklocka kommer säkerlt 

gen att se Jagens ljus. 

SVÄVARTÄG 
Ytte rli ga re en u[\'ec kling as' SViiS' CH))" 

kommer a tt ske, Jå man i Stö rre ut sträck

" m g ka n 1.1 v:tr:t på tryck smörj
ningspr inc ipen . D v s man t\,inga r under 

högt tryc k in luh under en fHkost, som 

förnyttar sig p1 ett mycket jåmnt ute

derhg (hg 2 J). Denna princip kom-

Nedan: Britten-Norman CC-S . Femsitsig tystgående svävare. Hinder
tagningsförmåga ca 0,7 m. Fart: 40 knop I vindstilla. Utrustad med 
ROlls-Royce bilmotor på 250 hk. • T h: SR.N6 världens första 
serielillverl<ade svävare. Gnome·motor. 36 passagerare+2 mans be
sättning. Fart: 60 knop I vindstilla . Hindertagningsförmåga över 1 m. 
Tillverkad i 30 exemplar. 

:: 

Iner emell ertid troi igen end ast til\ an

vandning inom industrin för förnyt:

n ing av tung materie l samt för en form 

.1 v "110\"('rtr .1in" () v~i va rt}g ), som iör

n yttas över en gjute n bctongbJ.J1J. 

--= Lu ft en tjäns tgör s11ul1da i alb fallen 
som et t smörjmedel och förhindrar frik

tion mellan f~rkosten och den undedi,,

~ande ytan. Sådan luftsmörjning lur 

man seJan snart hundra 3r sökt [ill äm

[la på L\rtyg, dock utan framgång. 

_' Att nIan vid sväva rnas ti llkomst an

\'inde sig av l\1 a rkeffekten föranledde 

oss här i Sverige att på ett tidigt stadi

um kalla hrkosterna markcffektfarkos

ter (förkortat mefor). Så småningom har 

man cmelierrid i stä llet för att översätta 

det engelska ordet "hovercraft" till me

fa ö\'ergån till det betydligt lyckligare 

uttry cket svävare . 

SAMMANBLANDNING 
Genom att svi v~rna sy ns få elen srörsra 

ans':indlli ngen ö\'e r s'atten har emell e rtid 
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en sammanbl a ndning tyvärr alltför ofta 

uppstå tt med bärplanbåtarn a. D et finn s 

därför skäl att hä r med några rader be

röra denna senare t yp av farko st. Detta 

kansk e f rä mst på grund av att v i i Ore

sund har ett antal fa rkoster av denn a 

typ, sOm gå r under ben ä mningen fly g

batar. Ur rederi ets sy npunkt ä r detta n~. 

turl ig tvis ett mycke t lyckat namn, d å 

det assoc;eras m ed flyg och ger intryck 

av en fl ygande båt. M an kan na turligt

,- is , om man så vill, ä ven tekniskt gö r .1 

en v iss jämförelse mellan dessa bärplan 

bå tar och fl yg p lan. 

r:J Bä rplanb5tarna är försedd a med ving

liknand e konstrukti oner under skrovet, 

v ilka vid hög farr få r lyftkraft och 

d ;irmed lyfter hel a bå tskrovet o van va t

tenytan. Här igenom vinner man s:l. vä l 

ett minskat mo ts tånd som en kra ftig re

duktion a v de svallvågor, som normalt 

uppko mmer efte r bå ta r i hög fa rr. 

- S vi va ren ha r emellertid ingen so m 

l,elst likhe t med bärplanb~ ten. S viva rell 

är för sedd med en el ler fl era f1äkt:tr, 

vi lka suger in luft ovanifrå n och trycker 

ned den i en r ings trå lande rid å, som bi

behå ller luFtkudd en till my cket stor del 

under farkos ten och härigeno m ly Fter 

s"ä va ren ö ver dess under la g. Sväva ren 

får sål unda en amfibieegen skap, v ilken 

bärplanbå ten inte äge r. 

SKARP KRITIK 
Christopher C ockereIls uppfinnin g resul

terad e i att ma n tillverk ade en första 

svä vare enligt rin gs trå lepr incipen. Den

na sväva re, som byggdes vid Sau nder , 

Roe-fabriken på I sle o f Wight, fick n am

net SR. N !. D en presenter ades J959 och 

kritiserades på många håll mycke" 

skarpt på grund a v dess begrä nsade för

måga att förfl y tta sig framförallt ö ver 

o;ä mn terräng. D etta var också hu vud

arg umentet mot de svävfarkoster som 

frambrin ga des de för sta åren . A ven 

Saabs experimentfarkost Sa ab 401 rön

te samma ö de. 

r . Men ut v eckl ingen står inte st ill a. Tek

nik ern as lösnin g på problemet bl ev att 

för se sväv farkostern a med ett sl a gs kjol 

eller fleXt idå. Denn a b idrar till att be

hålla luftkudden und er farkosten och 

har samtidigt fö rmåga att sv ä lja mindre 

uppskjutande o jämnheter lunderbget 

utan att alltför stort luftläcka ge upp

kommer. Geno m flcxridåe rna s tillkomst 

ha r y tterl igare fo rskning nedla gts på att 

bi be hå lla luftkudd en under fa rkosten. 

Man skulle kunna jä mfö ra denna de l av 

farko sten med vi ngarna p å ett fl yg pl a n. 

Man kan d ä rför förv änta sig en bety

dande ut veckling n:ir de t gäller utform · 

ning, val av ma ter ial och minskning a v 

friktion mOt und erlaget. 

U Fö r a tt erhålla fa rr framåt mås te nå

bon fo rm av framdrift anordnas. D~tta 

sker enk las t genom luftpro pel lrar. 

REAKTIONS KRAFT 
St yrsy stemet p å sv ävfarkosten löses enk

last genom att propellrarna monteras på 

v ridba ra stativ. M en ä"e n andra metOd er 

kan till ä mp as - såsom t appning a v luft, 

vilket åstadkommer rea ktionskr a f t och 

önskad vridning p:l. farko sten . 

=: D å brkostern a i fram t id en kan för

vä nta s växa t ill betydande storlekar 

komm er ovanstående enkla lösnin ga r av 

framdrift s- och styrsystem att fr å ngå s 

och mera komplicerade an o rd ningar m~s 

te framta gas. • 

Världens hittills största svävare Westland SR.N3 om ca 37 ton. Tillhör brittiska försvaret. Grund
konstruktionen innehöll ej flexridåer men modifierades med flexridåer, som medger hindertag
ningsförmåga till 1,5 m. Fart: 70 knop i vindstilla. Last: 12 ton. 

,.
~. ' .. 
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Resan startade från Bromma fredagen Det var nämligen inte tillåtet att föra In D Shaw AFB i närheten av Columbic:t 

den D:e maj ('!). Första anhalten bl a frukt. är centrum för spanings fly get. Dir lig
blev F7, där Tp 79:an bycces till en Tp 84 ger USAF Tactical Air Reconnaissance 

och efter uccullning och en kortare brie Center och Hq (=Headquarter d v s sta

fing sattes kursen mot Azorerna via Resorna mellan de åtta olika platserna ben) Ninch Air Force, som är en del av 

Shannon på Irland. Vädret var utmärkt gjorde vi i en chartrad Greyhoundbuss. Tactical Air Command och som bl a har 

med mar ksikr nästan hela tiden. Bussen var mycket bekväm och dessutOm fem Air Divisions under sig. En Air Di-

Flygvapnets stabskurser på Militärhögskolan genomförde under 

tre majveckor i år en studieresa i USA. Utöver kursens tolv elever 

deltog chefen för militärhögskolan, stabschefen på skolan, chefen 

för flyglinjen och fem lärare. Att resan överhuvudtaget kom till 

berodde bl a på att flygvapnets Tp 84, C-130 Hercules, för viss 

modifiering skulle över till Lockheedfabrik.erna i Marietta i staten 

Georgia och att chefen för flygvapnet välvilligt tilldelat MHS 20 

platser i flygplanet. 

Efter övernattning på Azorerna fort
satte resan mot Bermuda. Vi hade vän

tat att det skulle bli ganska obekvämt 
att åka som passagerare i Hercules, men 
det gick mycket bättre än vi tänkt oss. 
Vi landade på Bermuda på eftermidda

gen efter en flygtid på 7 112 tim. På ba
sens (Kindley AFB) beach gjordes årets 

kallbadspremiär. En härlig upplevelse. 
Så värst svalkande var det förstås inte, 
vattentemperaturen var 25 0 C. 

Flygningen fortsatte på söndag förmid

dag till Marietta i USA (Dobbins AFB), 
dit vi anlände vid lunchtid. Tullen kas
tade sig genast över oss. Det var dock 
bara kaptenen Ahlström som råkade illa 

ut - han fick sitt äpple konfiskerat. 

luftkonditionerad, vilket kunde behövas, 

eftersom utetemperaturen höll sig kring 

+ 300 C. 

C-5:AN VÄXER FRAM 
På Dobbins Air Force Base i Marietta 
bedri vs rransportutbildning för reservof
ficerare. r anslucoing till basen hade Lock

heed-koncernen förlagt sin huvudfabrik. 
Där monteras bl a C-UO ("Hercules") 

och C-14I ("Starlifter") i världens till 
ytan största monceringshall. Man höll 
ä ven på att utveckla världens största 

transportflygplan, C-s A. Detta flygplan 
kommer att kunna ta 700 pasagerare el

ler en last på ca 125 tOn. Fullskalemodel
len a v detta flygplan hade imponerande 
dimensioner. 

vision motsvarar ungefär två flottiljer 
och kan ha mycket varierande samman

sättning. Vid basen finns dessutOm en 
spaningsflottilj. Flottiljens flygplan ut
gjordes av RB-66 Destroyer, RF-I01 A 
Voodoo och RF-4 C, som kommer att 
ersätta de båda äldre typerna. Två av 
divisionerna var för närvarande statio

nerade i Vietnam. 

FEM CM:S RAKETBANA 
På Patrick AFB i Florida finns Hq 
Eastern Test Range. Här ligger världens 
största skjutfält, som sträcker sig hån 
Cape Kennedy 16.000 kilometer ut i I n-

diska Oceanen. r ingången till stabens hu
vudbyggnad fanns en karta över Sovjet
unionen med texten: "Know your Com
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petiwr". Dct säger ju en delarn den pågå digt Ctt SWrt antal tankflygplan och flygplanet F-4 C Phanwm. Flygplanet 

ende rymd tävlan. Någon raketuppskjut B-52 i 15 min bcredskap. B-52 var utrus har ett förnämligt vapensystem med bå

ning förekom inte vid vårt besök. I stäl tad med kärnvapcnbomber och "stand de radar- och IR robotar. Attackversion 

let visades filmer från olika uppskjut off" robotcn Hound Dog. Bcsättningarna finns också, föruwm dcn spaningsversion 

ningar. Det var inte enbart lyckade för hade beredskap en vecka åt gångcn. De som vi stiftade bckantskap med redan på 

sök. Bl a visades den kortaste raketbanan bodde då i en förläggning i omedelbar Shaw AFB. Flygplanet har höjdvärlds

där raketen nådde den mindre impone- anslutning till flygplanen. Ilesättningarn1 rekordet - över 30.000 m - och rack-

Rundvandring 
med MHS-elever 

på USA-flygbaser 
Längst t v: "Super Gup
py", det Ilskliknande trans
portflygplanet som tillver
kats lör transport av mån
raketen Saturnus·5. Längd: 
43 m. Spännvidd: 47,5 m. 

Saturn usiApo II o-raketen 
når efter montering en 
höjd av 120 m. 

I millen: A-bombplanet 
B-52 under tankning I 
lulten med tankllygpla
net KC-13s. 

T h: Transportjällen C-S A 
finns ännu bara i fullska
lerr.odell. Den beräknas 
vara i luften 1968 och skall 
då kunna ta omk 700 pas
sagerare eller en maxlast 
på omk 100 ton. Fart: ca 
900 kmilIm. 

vidden är över 3.000 km. Förarna var 

mycket nöjda med flygplanet, som har 
utmärkta flygegenskaper. 

UTAN G-DRÄKT 
Tyndall AFB i Panama City är utbild
ningscentral för jaktförare. Här sker 

också dcn taktiska utprovningen av jakt
flygplanens vapensystem. ]aktinstruktö
rer utbildas också på Tyndall vid Inrer
cepwr Weapons School. De var hand

plockade och man ställde mycket swra 
krav på dem. Gallringsprocenten var 
hög. Genom att instruktörerna var högt 
kvalificerade ansåg man att flygsäker
heten förbättrades och utbildningens ef
fektivitet höjdes. Man flög F-lOJ, F-l02 
och F-J06. Vapensystemet i F-l02 och ~ 

rande höjden av fem cm, varefter d~n 

vältc över på sidan och brann upp. 

Särskilt intressant var månprojektct 
Apollo/Saturn V. Raketen är 120 m hög. 
En speciell byggnad av imponerande di
mensioner - världens största hus (?) 
hade uppförts för montering och test. 
Man kunde samtidigt ha fyra raketer in

ne i byggnaden. Undcr vårt besök höll 
man på att montera cn raket, som enbart 
skulle användas för system utprovning. 

flög oftast bara tre Il fyra pass i måna
den. Passen var i gcngäld så mycket 

längre, vanligtvis 12-24 tim. Man övade 
mcst precisionsnavigering och lufttank
ning. Låghöjdsnavigering förekom också. 

På basen fanns i vcn jaktflygplan, 

F-lOO och F-l04. Under Kubakrisen hade 
man haft ända upp till 250 jaktflygplan 

på bascn och detta hade inte varit några 
problcm att klara av. Rcsurserna föreföll 
enorma. 

24 TIMMARS PASS ::J På Mac Dill AFB vid Tampa på 
Homestead AFB ligger några mil utdn Floridahalvöns västkust finns US Strike 
för Miami. På basen finns bl a B-52 och Command och två jaktflottiljer. En av 

tankflygplanet KC-135. Där fanns stan- flottiljerna var utrustad med Mach 2

11 



F-106 hade många likheter med J 35 F Eglin AFB i nordvästra Florida är 
systemet. Förarna uttryckte sitt stOra gil SA:s största flygbas. Här bedrivs stora 

lande särskilt av F-106. En något fön'å delar a v den tekniska - i viss mån 
nande uppgift var att m~n inte ansåg sig ii ven den taktiska - utprovningen a v 
behöva vare sig g-dräkt elle r tryckdräkt alla konventionella vapensystem. Utöver 
vid jak t försvarsuppdrag. själva huvudbasen fanns det inom basens 

C-141 "Starlifter" - världens 
största och snabbaste nu lIy
gande mllltärlransportplan. 
Hastighet: 880 km/tim. Längd: 
43,3 m. Spännvidd: 48 m. 

F-101 "Voodoo", F-102 "Del
ta Dagger", F-100 "Super Sab
re" och F-l04 "Starfighter". 

\
\ 

Den svenska lp 84:ans (C-l30 l 

"Hercules") besättning under \
befäl av kapten Laurell, F7, av
tackas efter väl genomförd 
resa. 

område tio start- och landningsbanor för 

speciel la ändamål. Sammanl agt var 

28 .000 ans tällda vid basen . Ett elektro

n iskt utprovningsfält hörde till basen. 

Här byggde man t ex upp utländska ra

darstationer och provade Ut dessa med 

a vseende på motmedel, störresiSlen s m m. 

Vid vårt besök höll man på a tt prova 

ut F-j!! - planet som uppgavs kunna 

ta mer last än B 52 :an har dessutom 
Eingre räckvidd. Det exemplar vi fick 

tillfälle att studera genomgick prov i 

världens största klimatkamma re . En 

svensk normalhangar skulle utan vida re 

ha Htt plats i anläggningen. Temperatu

ren kunde vaneras från -54" C till 
+78 0 C. Det gick även att köra flyg

planmotorer och genomföra skjutningar 

l anläggningen. 

HEL KABIN-UTSKJUTNING 
Den elek t roniska utrustningen i F-IJI 

var synnerligen omfattande. En finess 

var, att vid nöduIspr&ng skjuts hela ka

binen ut. Besättningen på två man sitter 

k var under hela nedfärden. Orsaken var 

bl a att nlan viJ utskjutning från mycket 

hö~a höjder då kunde behålla övertryc

ket i kabinen och därmed minska riskerna 

för besä ttningen. Nackdelen var att ka

binen blev relativt trång och att besätt

ninl;;en inte kan hmna sin stOlar under 

f1 }, bnin~~n. 

':J Den sIsta basen VI besökte va r 
Maxwell AFB vid Montgomery. Basen 

ä r utbildningscentral för högre utbild

ning inom Air Force. Där finns bl a US 

Air Command and Staff College, som är 

motsvarigheten till de högre kurserna vid 

MHS flyglinje . På en bas i närheten 

(Guntcr AFB) fick vi tillfälle att besöka 

en SAGE-anläggning. Därifrån överva

kades och leddes flygningarna över syd

östra hörnet a v USA. Man had e ett 

mycket förnämligt automatiserat system 

för vapeninsatsval ; flygplan/robot och 

lämpligaste startbasjurskjutningsplats. I 

övrigt påminde anläggningen om en Stril 

60-central. 

Som en sammanfattning kan konsta

teras, att de intryck färddeltagarna fick 

a v USA:s flygvapen var helr överväl

digande. Man disponerar enorma resur

ser inom alla områden och effekt iviteten 

verkade genomgående vara av allra högs

ta klass. USAF är utan tvekan en makt

faktOr av stora mått. 

• Resan var pJ alla sätt s)'nncr li gen 

trevlig, lärorik och givande. Vi hade 

vintat oss stort utbyte av resan men 

:iven våra djärvaste förväntningar över

träffades. Amerikanerna var utomordent

li>;t öppenhjärtiga och perfekta värdar.

• 
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I Flygvapen-Nytt nr 3/66 före
kom två artiklar betitlade "Lift 
genom luften". I jUli i år utför
des för första gången inom flyg
vapnet ett arbete, som skulle 
kunna rubriceras som "Lift ge
nom vattnet". En Hkp 4 bärgade 
då vrakdelar direkt från havs
botten. 

För ca fyra månader sedan, i juni, ha

ve rerade en J 35 D i Himmerfjärden 
väs ter om N)'näshamn (jfr OFYL nr 7S1) 

och sjönk på 20 m djup. Det var vid 
bärgningen av vingarna och delar av 
fl yg kroppen som Hkp 4 på detta sätt 
provad es som lyftkran. 

(Bild 2) 

Efter det att flygplanets bakkropp 
och motor tidigare bärga ts med båt, ha
de bärgningsdykarna från FIS och F8 
haft ett par veckors Styvt arbete med 
att söka, samla och "bunta" de kvar
varande vrakdelarna. En lina med mar
keringsboj var fas tgjord vid varje så
dan bunt. Före varje lyft gick bärgnings

dykare ned och gjorde fast en 25 m lång 
" ly ft/änga" vid den bunt som skulle lyf

tas (se bild l). Ovre delen av lyft
längan var fäst vid ett kraftigt korkflöte. 
Medan helikoptern hovrade över kork

flötet, kopplade bärgningsdykarna sam
man l)'ftlängan med en kortare sådan 
(6 m), som var fäst i helikopterns ly[(

krok. En landstigningsbåt fanns på p la ts 
för att ta hand om de bärgade vrakde

larna. 

(Bild l) 

D På grund av vattenmotståndet mås te 

samtliga ly ft göras gans ka långsamt. 
N åg ra störningar inträffade dock inte 
och buntarna höll ihop även ovanför 
vattenytan. 

D Lite besvärliga re var det att från 
den relativt höga höjden, 35-40 m, sä t

ta ned de gungan de buntarna med vrak
delar på den från denna höjd till synes 
lilla landstigningsbåten (se bild 2). 
Bärgningen kräv de sammanlagt sex lyft. 

D Tack vare de noggranna förbcredd
se rna och den goda radiokontakten mel
len bärgningsledaren och helikoptern för
löpte denna un ika bärgningsprocess gan
ska snabbt och helt utan missöden. • 

O ARBIN 
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OCH BEREDSKAPEN 


Av överstelöjtnant NILS KINDBERG 

Enligt i försvarsordningen a v 1936 

uppdragna riktlinjer sku ll e man till 
en början - Iiksom enligt den 1925 fa st
Ställda - pla cera m~nga av dc först a be
stä llningarna utomlands. 1937-1939 ha

de i överenss tämmelse härmed för svenska 
förhål landen stora order placerats 
T yskland, Frankrike, USA och Holland. 
Krigsutbrottet 1939 med förde till en 
början v issa nya ma ter ielbeställningar i 
U SA. Kri gshändelse rna 1939 och sä r
skilt de på v1ren 1940, när v~ra närmaste 
grannländer blev krigssk~deplatser, 

"gav" emellertid - som i tidigare num

mer nämnts - länge totalt StOpp för alla. 
utländska flygmaterielleveranser til! vårt 
då ännu lilngt ifrån färdiguppsatta flvg
vapen. 

KATASTROFALT LÄGE 
Det amerikanska beslaget 1940 på vJ.ra 

där beställda, till stor del beta ld ::! flyg
plan, flygm otorer, utrustning av olika 
slag, tillverkningslicenser m m gjorde 
läge t mer än kritiskt. Hur skulle det nu 
gå med uppsä ttningen av 1936 beslutade, 
ännu icke påbörjade eller ofärdiga flot
tiljer - och de som beslutats 1940
1941? Det inte minst 1942 och länge där 

efter kännbara amerikanska embargot 
gällde inte mindre än ca 300 flygplan 

och ungefä r lika m3.nga flygm otorer 
närm ast 60 resterande jaktplan ]9 

(avsedda för F9), 144 jaktplan J 10 

(Vultee P-48 Vanguard, avsedda för FlO 

plus ytte rligare en jak t flo ttilj), 88 lä tta 
bomb- (attack- ) plan B 6 (avsedda fö r 

två bombflottiljer), dessutom 244 jakt

och bombplanmotorer typ Twin W asp 
och 35 skolp lanmotorer typ Wright 
Whirlwind samt betydande mängd er re
servdehr oc h utrustning ::tv olika slag. 
Al lt bestä llt licensunderlag m m för pla

nernd ti lh'erkning hemma hos oss av de 
nrssnämnda flygplan- och motortyperna 
kvarhöl!s hos Onkel Sam. Situationen 
var mdt sagt ljusb lå, om inte rent ut 

katastrofa l. 

• Å r 1942 har den svenska flygindu
>trien - trots många Icvcransförseningar 

i följd av oli ka svårigheter - nått 
så långt, att dess första helsvenska prov
flygplan P 7 (L-lO) - senare känt som 
S 17 och B 17 från SAAB, med SFA
byggda, 980 hkr My XXIV-motOrn m fl 
- bö rjat införas vid F2, F3, F4 och F7. 
De gamla span ingsplanen S 5 (Hein
kel ) och S 6 (Fokke r) står därmed in

( 
FLYGVAPEN-NYTT gav nr 
3 /1966 en summarisk redogörelseI för 1941 års två spänningsmättade 
kriser - V å r k r i s e n i mars 
och den farofyllda S o m m a r 
k r i s e n från midsommar - och 
för därunder vidtagna beredskaps
åtgärder vid flygvapnet m m. Den 
efterföljande avspänningen fram 
till slutet av september 1941 refe
rerades i korthet. / dag läser 'v i 
här nedan om beredskapsåtgärder 
och flygvapenutveckling fram till 
jamtarikrisen 1942. 

/ texten förekommer också en 
summarisk not is om den v iktiga, 
radikalt utökade och stärkta, nya 
1942 års j lyg'1-' ap e nor d
n i n R och om en del av bak
grunden till dess genomförande. 

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


för sitt ersä ttande. Den likaså föråldrade 
bomb- (attack-) plantypen B 4 (Hawka) 
vid F4 och F6 har ersa tts av hos SAAB 
li censby ggda fl 5 (Nonhrop). Ol ycks
fö ljda Caproni fl 16 vid F7 stå r inför 

snarligt crsättande - också med hel
svenska B 17 från SAAB. Här kan kon

stateras en omsvängning av tron på 
"tungt" bombflyg för svensk del. Vår 
från åren 1940-41 skickligt framtagna 
sve nska S T W C 3-motor (på först 1.100, 

till slut 1.200 h k) kommer dock först 
senare fram tillleveransskedet. Ett två

motorigt provflygplan från SAAB 
P 8 (L- J 8) senare seri ebyggt som S 18 

och B 18, med olika motorer och upp

gifter - är under arbete. 

TEKNISK BRAGD 
Som en viktig följd a v 1940 års USA
embargo på våra där köpta Prat t & 

Whitney Twin Wasp-fl ygmotorer fram

stå r den tekniska och industriella bragd 
som Nohab Flygmotorfabriker AB 
1941 efter Volvo-köp ombildat till 
Svenska Flygmotor AB - utför, när 

detta utan licens, materialbeskrivningar, 

orginalrimingar o d, och med endast ett 
par i Sverige befintliga mOtorer av typen 
som förebi ld, lyckas skapa en svensk för
bittrad upplaga därav. Denn a blir 1942 
-46 kraftkälla i en rad nya svenska 
flygplantyper, tillverkade vid flygför
valtningens centrala fly gverkstäder 

Stockholm (nyinrättad för J 22-produ k
tionen) och Arboga (vissa avslutnings

arbeten) samt hos nya utökade SAAB. 
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HELSVENSKA jaktplanet J 22, på sin 
lid " världens snabbaste i förhållande 
lill motoreffekten" . Toppfart ca 570 
kmilIm. - Ovan J 22 :ans konstruktör, 
:låvarande flyg ingenjören vid FV, se
:lermera ggneraldirektöre" för Flyg
leknlska försöksanstalten , BO LUND
3ERG . 

II Flygets män i Sverige har dock inte 

tappat modet. De måste snabbt och med 
vad som finns i landet skapa ersättning 
för det för loode. En import från Italien 
blir bl ott och bart en nödutv,ig för att 

åtminstone få någo t. På ledande hå ll blir 

de viktigaste följderna till komsten t 

Jecember 1940 av de två första ramavta

len mellan staten-flyg förvaltningen på 

den ena sida n och den svenska f1ygin 

dustrin - SAAB och Nohab Flygmotor
fabriker AB (senare ombildat och ka lb t 
''f lygmotor'') på iden andra 

- om utökning av fabr ikernas resurser 

och levera ns å rligen av flygp lan och 
motorer motsvarande en årsp roduktion 
a v 220 cnmotoriga krigsflygplan, en 

kvantitet som på anfordran ska ll k un
na höjas till 350 plan årligen . För att 

ticka den akuta bristen på jaktp lan har 
man un gefär samtidigt (1941) förverk
ligat planen på projektering och startat 

tillverkning av ett helsvenskt jaktplan i 
flygförvaltnin gens regi - Bo Lundberg
ri tade oc h beräknade j 22 - i bortåt 
200 ex. 

FLOTTILJERNA VÄXER 
Samtidigt med arbetena på f1 ygmateriel
omd.det fortgår på personalomr3.det en 
p a rallell utveckling för att öka personal

tillgång och utbildningsresurser. BI a 
dubblas anta let "reservflygskolor". Av 

nedan införda uppgifter fram går bl a 
hur flottiljerna växer under perioden och 
med dem kraven på att förse utökad ~ 

ä ld re och tillkomna nya fö rband med 
personal av a ll a slag, flygande och mark

personal, utrustning, baser m m. Vi kon

staterar: 

e F2 vid Hägernäs kan från april 1941 
fram till 1942 börja uppsätta sin 1940 

beslutade fjarde division, med tolv St 
enmotor iga spaningsplan typ S 12 
(Hein kcl H c 114) på flottörer. Ile
ställda åtta rcscrvplan Icvcreras Inte. 

• 	 F3 på Ma lmcn har sedan decembu 

1940 börjat erhå ll a flygvapnets sor

gebarn, tvåmotoriga spaningsplan typ 
S 16, italienska Caproni Ca 3D, som 
se na re överförs till nyuppsatta Fll . 

• 	 F4 på Fröson i Jämtland får till slutet 
av 1941 mottaga hel uppsättning och 
1'6 på Karlsborg början till en sådan 
av i Sverige, hos SAAB i Linköping 
på 1937 köpt amerikansk licens bygg-

J 11, JAKTPLAN vid F9 år 1941 
- som år 1940 nlldköptes från 
Italien tillsammans med S 16 
(Cap ron; Ca 313) . Planet an
skaffades till den nyupprättade 
Göta flygflottilj I 62 exemplar. 
Den italienska ursprungsbe
teckningen var Flat CR-42. 
Toppfart ca 440 km/11m. 

. . /" 

da, lätta bomb- (attack -) plan typ B 5 
(Northrop S-A 1). 

• 	 Fl på Sätenas i Väste rgötland förses 
till si utet a v 1941 med i Italien bygg

da tvåmotoriga bomb- (a ttack-) plan 
typ B 16, av ungefär sa mma typ och 
beskaffenhct som till F3 levererade 

sna rl ika spaningspl an från Italien. 
Den senare "ombeväp ningen" med 

svenskbyggda B 17 har berörts o \'an. 

• 	 F8 invid Stockholm blir i slutet p å 
1940 och under 1941 flygvapnets 
enda fullt aliga jaktflott ilj, äntl igen 
utrustad med ett 6O- tal då moderna 
jaktplan typ j 9 (USA-byggda Senrs
ky-Republic EP-l). Flertalet har hem

föns 1940 med båt till finska Petsa
mo v id Ishavet, och sedan med ä vcn
ty rl iga lastbilstra nsporter körrs land

vägen genom finska Lappla nd till 
Haparanda. Också under 1942 har 
förbandet samma jaktplantyp. 

• 	 F9, ny jaktflottilj vid Göteborg, räk
nar i sl utet på 1941 hel styrka, ett 
60-tal i Italien köpta j 11 (Fiat CR

42). Anda till 1943 förblir j l1:an 
F9:s snart sagt enda melodi. 

• 	 flO, blivande jaktflottilj, i Skåne, 
äger från oktober 1941 en rote 
säger och skriver en rote - med t vå 

a v den i Italien kontrakterade upp ' 
sättningen jaktplan j 20 (Reggianc 
Re 2000 Fa!co I). I övrigt får flot

tiljen försöka draga sig fram med ett 
antal från F9 ä rvda, 1941 och 1942 
ännu mera föråldrade j 8 (GJoster 

~ 
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Gladiator. Antalet italienköpta ]20
plan st iger 1942 sakta till ett 50-tal. 

• 	 F11, den 19 december 1940 rik3d ,lgs
beslutad fjärrspaningsflottilj vid Ny
köping, börjar uppsättningen fr O m 
den 1 juli 1941. Förbandet Hr föm 
som ett provisorium övertaga 4:e di

visionen F3, med dess för fotospaning 
m m modifie rade tv3.motorsplan B 3 
(Junkers Ju 86). Tre plan av den sva 
ga, italienska typen S 16 (Capron i Ca 

313) möns tras i december 1941. Först 
i april 1943 har Fll fullt anta l, 72 
s3dana, i nödens stu nd 1940 inköpta 
italienska plan för fjärrsp <lning ut 
över oss omgivande hav mm. 

• 	 Fl2, ny lätt bomb- (attack-) flot tilj, 
med Kalmar som hemort, beslutas av 
riksdagen den 1 mars 1941. Den skall 

börja sin nyuppsättning fr o m den l 
juli 1942, men förbereds självfallet 
1941. Förbandet skall erhålla flygp lan 
typ B 17, en vid SAAB under trycket 
a v 1939-40 års krigshändelser och 

beredskap konstruerad och byggd, ny 
helsvensk typ lätt bomb- (attack-) 

plan. Till följd av ovan nämnda sven
ska flygindustriella sv3r igheter leve
reras dock inga B 17-plan till F 12 förr
än i mars-apr il 1943. F12 blir jakt

flottilj 1948. 

• 	 F13, flygvapnets fjärde jaktflottilj, 
förläggning invid Norrköping, beslu
tas i princip i juli 1941 av riksdagen. 

Man märker här som ifråga om de 
två t idigare jaktflottiljern a F9 och 
FlO klart det kriti, k .. lägets nära A
ra gränser in verkan. Redan den 18 

januan har flygvapenchef och 0B 
hemställt om beslut. En del norrllnd
ska intressen söker emellertid påverka 
regeringen till förm3n för endera 
Umeå eller Söderhamn. Förberedel
serna för F13 tillkomst skall sky nd

samt fortsättas, heter det. Definitivt 
riksdagsbeslut om flottiljen i dess hel
het fattas dock först den 26 juni 1942, 
det flygvapenhistOr iskt sett märk liga 
datum, när 1942 Jrs försvarsplan i 

sin helhet fastställes av riksdagen (jfr 
neda n). 

• 	 F21 v id Lu leå, liksom förutn ämnd a 
FI2 bes lutad den I mars 1941 vid vår
riksdagen, ska ll vara f1 rgbasorganisa
tio n i Ovre Norrland. Fö rbandet 
benämnt Norrbottens flygbas kår - 
börjar tillkomma den 1 juli 1941. De 
förut i förbigående nämn da norrländ
ska intressena påverkar i detta fall 

med viss framgång uppkomst och 
platsval. Långt senare - f rån den 1 

oktober 1963 - blir F21 flygflottilj. 

FORTSATT UTÖKNING 
Under 1941 fOrtSätter 1939-40:tr hå r

da kamp för flygvapnets stärkande och 
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utbyggnad till en krigsfaktor an räkna 
med. BI a märks på denna arbetsfron t 

1941-1942 följande: 

• 	 den 11 februari 1941 insänder CFV 
en av OB för regeringens räkning be
gärd, till 8-augusti-förslaget 1940 di
rikt anslutande, ingående kostnadsbe
räkning fö r uppsättande und er fem
årspe riod en 194 2-47 avett till fjor
tOn flygflottiljer m m utökat flygva
pen. 1942 anmäls att ytterligare ök

ningar av flottiljantal m m är ofrån

komliga. 

• 	 den 20 juni 1941 ti ll sätter regeringen 
1941 Jrs försvarSlIcredning för sam

manställn ing av de ditt ills inkomna 
förslagen till försvarsmaktens stärkan 
de m m och för åstadkommande av 
underlag till riksdagsbeslut 1942. Det 
svåra uppdrage t löses snabbt - på re
kord kon tid - väl och förtjänstfullt. 
Resultatet - ett förslag om 4 flyg
eskad rar (E l - E 4), 16 flygflottil 
jer (med möjlighet till en 17 :e), tyngd
punkt på jaktflyg, ny, vidgad flyg
materiel - och fJygindustriplan, öVer

Jag stärkta flygflottiljer och utbild 
ningsorgan, S flygbasområden och en 
n,· centr~1 flygverkstad, insprängd i 
b~rg (CVA) - är hed rande och har 

:<.: : ', makternas stöd. Flygvapne ts 
förkämpe och representant bland de 
sakkunniga, dåvarande översten "Sef
fen" Silfverberg, är en man att minnas 

och hedra. 

• 	 R iksdagsbesl ut - i hu vudsak lika med 
det a v utredningen föreslagna - föl
jer den 26 juni 1942, med ikraftträ

dande fr o m den 1 juli samma år. 

BEREDSKAP 1941-1942 
Oaktat de direkta farhågorna för tyska 

anfa ll mot Sverige inemot september 
1941 syntes avtaga till följd av de avse
värda tyska sommarframgångarna i Bar
barossa -företaget österut, råder vid den 
tiden en fortsatt spänning. H itler och hans 
närstående är förgrymmade på en bl a 
i \";i~ , svensk press förekommande antl 

tysk propa",l,nda. Tyskland begär också 
upprepade ga nger att på svenska järn
vägar få transportera ytterligare en a v 
sina armerördelningar ("d ivisioner") från 
Norge via Sverige till Finland. Sveriges 
regering söker dämpa den nämnda tid
ningspropagandan men kan ej helt för
hindra den. Den begärda transiteringen 
av ytterl igare en tysk armedivision väg
ras. Från den 1 aug usti 1941 ges emeller
tid et t förnyat svenskt tillstånd till tysb 
trupp- och materieltransponer sjö led es 
till Fin land, med utny ttja nd e av svens ka 
territorialvatten nära vår a kuster. Vi l

ket inte anses strida mot internationell 
rätt och fastslagna svenska neutralitets
reg I er. 

EN ROTE spa
ningsplan, SAAB-
byggda S 17 B, från 
F3 - med en Mer
cury XXIV-motor 
på 980 hk från 
Trollhältan . Topp
fart ca 400 km/lim. 

• T h spanlngspta- ~ 
net S 17 BS, som 
efter hand ersatte 
de äldre S 5·pla · 
nen vid F2 . Topp
fart ca 380 km/11m. 
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SAAB·tlllverkade 
på amerl kans~ Ii · 
cens - skolflyg· 
plan " typ 2", Sk 1~ 
(Northrop NA·16 
4M). t tjänst vid 
F5. Toppfart ca 260 
km/t im . • T h J 9:a 
(Seversky-Republic 
EP-l) uppställd på 
F8. Toppfart ca 470 
km/11m. 



• Den 1 september 1941 - då rege
ringen funnit utrikesläget lugnare och 

krigsläget i luften också lättat något 
utfärdas den i nr 3/1966 summariskt 
omnämnda högk vartersorder, varigenom 

flygvapnets beredskap för neutralitets
vakt minskas till allenast en jaktrote 
vid vardera a v de tre jaktflottiljerna i 
två tim beredskap, en flygdivision vid 
varje flottiljdepå i 24 tim beredskap samt 
he.la flygvapnet i 48 tim bered skap . Den 
4 september 1941 är den härigenom anbe
fallda återgången till lättad beredskap 
genomförd i allt väsentligt. 

• Fr o m den 15 oktober 1941 - och 
enlig t den 27-30 september utsända 
högkvartersorder - ges flygvapnets be
redskap under återstoden av hösten och 
under förvin tern 1941-1942 en liknande 
red ucerad gestaltning, som de hösten 
1939 och hösten 1940 anbefallda. Den 
anges närmare !::ingre ned. Vidare upp
hä vs - P g a det sommaren 1941 ä ndrade 
krigsläget i öster - v issa från hösten 
1940 och våren 1941 kvarstående order 
för flygvapnets operationsplanlä ggning. 
De har bl a omfattat vissa bestämmelser 
om förberedel5cr för svensk fJ ygbasering 

på finskt område. Någon sådan blir allt 
så inte aktuell längre. De vid midsom
maren 1941 organiserade och grupperade 
tre flygbasförbanden - två på Gotland 
och ett på Barkarby - indras omedelbart 
och v issa reduceringar av marinsamv~r

kans flyge t sker. Beredskapen fram ti l l 
p nuarl 1942 har därefter följande utse

ende: 

NEUTRALITETSVAKT: 
• 	 tre jakt rotar i två tim startbered skap 

(från en tim före gf)'ningens början 
till två tim före skymningens slut), 
varav; 

en FS-rote J 9 på Ba rkarby, en F9
rote .I 11 p å Sä ve (Göteborg), och el! 

FlO-rote J 8 på Bulltofta (Malmö). 

• 	 åtta divisioner i 24 tim stridsbered
skap, varav: en ur Fl om ca tolv 
bomb- (arraek- ) p lan B 3 (Ju nkers) 

Västerås-Hässlö, 
en ur F7 - med om möjligt tolv 

bombplan B 16 (Caproni) - Såtenäs, 
en ur F4 om ca tolv bombplan B 5 

(Saab-byggda Northrop) - Ost~rsund

Frösön, 
en 	 ur F6 om ca tol v bombplan B 5 

(d :0) 	 - Ka r lsborg, 
en ur F8 om ca tio jaktplan J 9 

Stockholm-Barkarby, 
en ur F9 om ca tio jaktplan J 11 

Göteborg-Sä ve, 
en ur FlO om ca tio jaktplan J 8 

Malmö-Bu lltofta, och 
en ur Fl l (ny uppsatt) om ca tolv 

fjä rrspaningsplan av t yp S 16 (Cap
roni och B 3 - Nyköping-Ska vsta. 

• 	 hela flyg v apnet i 48 tim stridsbered
skap - med samtliga på dess i maj 

1941 sena st fastställda mobiliserings
plan upptagn a krigsförband (fl yg-, 
bas- och dep~er ID m) s:a ca 240 
krigsflygplan. Inräknat p~ översyner 
o d varande plan kan antalet efter 

y tterligare tid beräknas stiga till ca 

320 krigsflygplan. 

SAMVERKANDE FLYG: 
• 	 under chefer ur armen en armespJ.

ningsgrupp om tre S 6- och ett S 14 
(Fieseler Storch-) plan v id Ovre Norr
landsgruppen i Boden samt ett deta
cherat S 14-p la n efter rekv isi tion av 
chefen för II armefördelningen, be

rett hos F4 på Frösön. 

., 	 under chefe r ur marinen hos chef~n 

för kustflottan en rorpedflyggrupp ur 
F2 om fyra T 2-pl an - Gålö (SW 

Dalarö), en spaningsflyggrupp ur F2 
om fem S 5- och S 12-plan vid Hårs

fjärden; samt tidvis på kryssaren 
"Gotland", t idvis i land två S 9-plan; 
hos marindistriktschefer två reducera
de spa ningsfJyggrupper ur F2, om va r
dera två S 5-plan, den ena gruppen i 

Karlskrona, den and ra v id Hind å, 
(Nösjön), ca 30 km OSt Göteborg. 

• Partiell ombasering till Norrland 
betingad av möjligheterna till ev tys b 
operationer mot eller från Nordfinland 
- skall enligt order förberedas, dels 
på Luleå-Kallaxheden (F21), de ls på 
Boden- och Kalix- (Ned. Kalix)-fälten, 
a llt 24 tim efter order och innebärande 

bl a snö röjn ing. 

• Fr o m den 15 oktober 1941 gälle r nu 
A-organisation (den mi ndre omfattande 
bered skapsfo rme n). På ny order sb ll 
B-orga nisation (d v s fullständig krigsor

ganisation) kunna inta gas, om och 
när läget det kräver. Till omkring den 
15 januari 1942 r3der dock lugn, utan 
behov av beredskapsförstärkning. Och 
vid Jrsskiftet 1941-1942 räknar vårt 

flygvapen ca 1000 man flygande perso
nal (varav nära 570 flygförare), samt i 
al lt en personal a\' något över 6200 per
soner. Antalet påräkneliga krigsflygplan 
oc h dessas typer har omnämnts ovan.• 

l ett kommande nummer an} 
FLYGVAPEN-NYTT sk.111 
inflyta en skildring av 1942 
Jrs p~ den tiden till synes 
mycket prekära kriser - J a 
n u a r i k r i .< e n krinf{ norska 
handelsfartyg i Göteborgs hamn 
och F e b r II a r i k r i s e n 
orsakad av då inkomna, 
av all t att döma trovärdiga 
uppgi fter om ett redan förbe
rett stort tyskt angrepp pd 
Sve,.ige. 
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Det har varit tätt mellan flottilj
jubileerna denna sommar. Först 
fyllde F9 25 år (se föregående nr 
av FV-Nytt). Därefter var det 
F4:s tur - hela 40 år. Och som 
tredje jubilar inom loppet av 36 
dagar följde så F21 - också med 
25 år . 

• Dessa jubileer, som celebrerades med 
brett an lagda fl ygdagar, hade mycket 
gemensamt. Det mest glädjande var docK 

utan tvekan det allt igenom suceeartade 
mottagande som kommit respektive flot
tiljer till del. Den friska satsningen med 

styrkedemon

stration, spän
ningsmoment 

samt generös 

förplägnad 
allt l bästa 

regi - har lockat folk och förvisso s&n 
gu ld korn b~d' här och va r. Etler för att 
citera en dagstidning: - Sty r ' ~demon 

scrationer kan göras p~ många sätt och 
en väl genomförd fly gdag med "open 
house" hör avgjort t itl det a nge näm~SL~. 

F 21 

D 

• Den 12 juni läts grindarna upp till 
F2!:s vackra flott iljområde och kl 13.30 

hade ca 10.000 församlat sig j det gas
sande so lskenet kring Kallax-i lygplatsen 
I spiind men avstressad förväntan på are 

r idån skulle gå upp för de "srora gos
sarnJ, show". 

Sedan fl ottiljchefen, överstc Jan O~er
dahL, hälsar alla välkomna och i sitt tal 
särskilt betonat den stimulerande satn

hörighetskJ.nslan och den goda ;wntak
tcn med bygd och befolkning, ,mall bok
stavligt ulat startskottct. Enligt känt 
maner genom en lJbang" mot fältet på 
ca 10.000 m höjd. 

Efter en kava lk ad av F21:s olika flyg
plantyper, avancerad "luftdans" aven 

rote J 32 B samt visning av tran sport
och räddnings tjänst av Hkp 3 och 4 (en 

uppvisning som inre bara följdes av den 
sollapande publiken u an mcd lika srort 
intresse a v ett antal smH~g lar, vilka 
min$ann också själva behärskade kons

ten att på låg höjd hovra över fältet), 
växlades scenen och skolflygplan från 

Ljungbyhed tog plats och sats. Framför 
allt minns man vapnets senaste till skott, 
Sk 60, som bl a utförde en roll med ut
fällda landställ - ett konststyc ke som 
endast ett fåtal jaktplan lär klara av ... 

Före de avslutande vis ningarna i aVdn

cerad fl ygn in g aven cnski ld J 32 B, en 
rote J 29 B och en grupp J 35 :or före
togs fallskärmshopp av fa lls ä rmsjä gHe 
från FJS iKarlsborg. 
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Då "ind st yrkan v isade sig vara d cn 
högsta {ilbtna (7 m/ sek) , blev åttam :ln
n:lgruppens hopp från DC-3 :an på 600 
m höjd ganska vansk lig för en del hop

pare. Sålunda drev tvenne hoppare in 
bland publiken - en av dem dunsade 
t o m i bakluckan på en privatbil (dock 

utan att skada sig) och de öv riga som 
planen ligt ham nade på bItet hade ett 

fasl igt sjå att fånga in sina kalo ttcr me
dan de rutschade utmed fältet. 

L ika stor otur hade löjtnant Rolf 
Käck , som från ca 3500 m höjd föll fri\ ~ 
med cn rökfack la fast satt på k roppen 
med en hastighet a v närmare 3CO k m/ l im 
- ned t ill 6 C m och först därefter ut 

löste sin h IIskärm. På d en åte rstående 

sträckan ned tog dock "inden honom och 
han , 1gs sakta försvinna bak' gran och 

tall i banans förlängning. 

• Nå, hur upplevdc mammor, pappor 41 

och barn denna dag? De trivdes utan > 
tvekan gOtt. Mycket gott. Värmen och 'l: 

41 

solen fick många att behag fullt sträcka O 
.c 

ut sig po. gräse t och ta fram medhavd II 

C 
förning. Frå n denna mer eller mindre .c 

O
horison te llJ. ställning varvade man ka f
fe och dopp med förtjusta utrop över Ö 

Öalla rollar, loopingar, liggande å ttor, ... 
fra nsk:! lil jor etc, etc . .c 

O 
O 

D essutom fanns til lfälle för besökarna 
att fritt fbnera på flottiljområdct, att 
bese flygvapncts vandringsu tstäl lning 
~ n av hangarerna, att provsitta flygpl a n 
och m)'cket, mycket annat. 

• A .. ral1~örerna skall verkligen ha all 

heder a" sitt arbete, som gjorde jubileet 
ti ll en sådan fartfy lld och fräsig folk

• 
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Genom tillmötesgående frå n israeliska 

staten har i år en svenska flygvap

net tidigare tillhörig J26 "Mustang" 

återförts till Sverige för att efter hand 

ingå i de svenska flyg historiska samlin

garna. 

• Svensk Flyghistorisk Förening tog under 1964 
kontakt med Israels flygvapen för att utröna huru
vida någon f d J 26 fortfarande kunde finnas kvar 
från köpet 1952 (jfr sid 19) och i så fall om planet 
var till salu. I februari 1965 meddelade israeliska 
försvarsministeriet att en tidigare svensk J 26 av
ställts för uppställning i något flygmuseum i Sveri
ge. Efter hand ombesörjdes nedmontering, packning 
och transport till Haifa. Genom värdefullt ekono
miskt stöd från svensk industri kunde Mustangen 

fraktas per båt till Göteborg, dit planet anlände i 
januari 1966. 

• J 26 :an genomgick sedan en välbehövlig reno
vering vid F9. Under ledning av l:e flygplanmästa
re Lundberg har planet återställts i det skick det 
en gång hade vid F16. Bl a har den israeliska mål
ningen avlägsnats, felande plåtar monterats, instru
ment Inmonterats etc. 

• Mustangen visades första gången offentligt i 
samband med flygdagarna vid F9 den 7-8 maj i år 
(från vilket tillfälle ovanstående bild är hämtad). 
Planet kommer tills vidare att omhändertas vid F9 
för att så småningom överföras till ett flygmuseum. 

Om Mustangens tidigare svenska historia läses 

på sid. 22. • 
BW 
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flygsäkerhetsutrustning 

I förra numret av FV-Nytt vädjade redak

tionen till läsekretsen att delta flitigare I 
våra återkommande fototävllngar. Denna väd
jan gjordes verkligen inte förgäves. Massor 
av trevliga bilder strömmade in till tävlingen 
denna gång . Utan tvekan ett rekorddeltagande 
- för vilket vi gläds och tackar. Måtte nu 
bara denna tendens hålla i sig ! 

• 	 OWE GELLERMARK, FB, heter segraren , 
varS bidrag var verkliga fulllräffar. Det 

var Owes annorlunda maner och folo
v inklar , hans bildskärpa och sinne för 
" action" som fällde utslaget. 

• 	 Som mycket god tvåa utsågs STYRBJÖRN 
ERICSON , F9. Originellt motiv med ele· 
gant belysning . 

• 	 Tredjepristagare blev BO NASELL, Fl 
en ny bekantskap, men verkligen inte 
någon " katt bland .•.". 

• 	 Kampen om fjärdeplatsen stod mellan 
BORIS ERIXSON, F12, ERIK JOHANNES
SON, F7 samt NILS ANDERSSON, F16 
vilken den senare avgJorde till sin för
mån . 

Sista dag för nästa fototävllng - som har mol
tot " Fältmässig övning" - är satt till den 
1 november. Redaktionen förväntar sig att 
bidragens kvantitet och kvalitet kommer att 
bestå . ALLA inom vapnet är välkomna med 
bidrag. • 



F 
O 
T 
O 
T 

Ä 

-V

L 

I 

~ 
G

E 

N 




P-SID (Mustang IV) 

~--

Under senaste kriget lan

dade nära 350 främman

de flygplan i Sverige. Av över 

140 hitkomna USA-byggda var 

tio av typen P 51 Mustang. 
Flera av dessa provflögs och 

befanns svara mot det rykte 
typen skapat sig bl a under 

och efter den allierade inva
sionen i Frankrike 1944. 

o I oktober 1944 anhöll flygför
valtningen om bemyndigande al t 
från USA få inköpa 70 flygplan <lV 
typen P-51 Enligt ett kungligt 
brev av den 16 mars 1945 erhölls 
bemyndigande att inköpa SO f lyg 
p lan. De fick beteckningen J 26. 

l' Av de femtio planen hade fy' 
ra tidigare nödlandat i Sverige, 
medan resten leveransflögs från 
Eng land av amerikanska piloter. 
De två första exemplaren va r av 
typ P-51 B, medan samtliga sena
re till flygvapnet levererade J 26 
var av typen P-51 D. 

TYSK ORO ... 
De 46 planen leveransflögs från 
England och anlände samllig<l 
under april 1945. De lär ha väckt 
en sådan uppmärksamhet hos tys
karna i Danmark, att dessa ett Tag 
övervägde att med nattjakt söka 
hindra leveransen . Så skedde ju 
emellertid ej, utan planen kunde 
kort efteråt lyckligt baseras vid 
F16. 

En andra serie P"SI D inköp 
tes 1946 och omfattade 90 plan. 
Köpet uppgjordes av dåvarande 

P-51 D 

MUSTANG 


översten BENGT JACOBSSON I 
Paris. Samt l iga dessa plan ut
gjordes också av "surplus" 
amerikanska förråd I Europa . De 
levererades 1946-47 och iordning
ställdes vid CVM samt vid F16 . 
De 90 planen fördelades mellan 
F16 och F4. 

En tredje omgång P-51 D in " 
köptes senare, också från de al" 
lierades överskottslager i Eurpo, . 
Denna serie omfattade 21 plan, 
vi lka levererades till F4 och FIS 
1948-49. Totalt var det sålunda 
161 Mustanger som inköptes till 
flyg vapnet. Att köpet var fördel
aktigt ur ekonomisk synpunkt 
framgår av att endast 120.000 kr 
behövde betalas för 27 av planen, 
inklusive reservdelar . 

HAVERIPROBLEM 
J 26 t jänslg jorde inom f lygvapnet 
fram till 19S4. Tyvärr va r haveri" 
frekvensen rätt hög under de 
första åren. Detta berodde i något 
fall på problem med syrgassyste
met, trol igen också på ovanR vid 
den tunga maskinen hos förarna. 
D Ar 19S1 ombyggdes tolv J 26:or 
till fotospaningsplan genom att 
en lodbildskamera inmonterades i 
ett schakt omedelbart framför 
sporrhjulet. Kameran var av typen 
SKa 10 och flygplanet, betecknat 
S 26, baserades vid F21 . 

n Ar 1952 såldes 42 J 26:or till 
Dominikanska republiken. Med 
dessa plan följde även viss flyg
vapen personal , som senare erhål
lit höga poster inom det domini
kanska flygvapnet. Vissa exemplar 
flygs fortfarande efter genomgii 
pande översyner och modifiering
ar i USA. 

I STRID 
f september 1952 tecknades ea 
kontrakt med Israel om försälj 
ning av 25 fl ygplan typ J 26. Des
sa levererades fram till juni 1953 
och kom senare att spela en vik
tig roll i Sinai-konflikten. 

D november 1954 såldes de 
återstående 26 J 26:orna till Nica
ragua. där de tjänstgjort till helt 
nyligen. En firma i USA har inköpt 
planen och numer flyger ett antal 
med amerikansk civil registrering . 

D Trots att samtliga J 26:or såle
des försvann från Sverige under 
1952-54 ar Mustangen ännu inga
lunda död. Ett exemplar har f ö i 
år generöst överlämnats till flyg
vapnets historiska samlingar av 
staten Israel (jfr sid 19). • 

BO WIDFELDT 

NÄGRA DATA: 

Typ : P-51 D 
Antat: 159 
Motortyp: Merlin V-1650 

effekt: 1.695 hk 
Beväpning: 6 st 12,7 mm 
Max-hastighet: 667 km / tim 
Flygshäcka : 2.800 km 
Topphöjd: 12.200 m 
Flygvikt: 5.255 kg 
Spännvidd: 11,28 m 
Längd: 9,83 m 
Vingyta: 22,00 m' 
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HÄNT VID FLOTTILJERNA· HÄNT VI 


F v: Kurstvåan TOMMY NILSSON, kursettan GöSTA SJöSTRöM och kurs
trean SWEN PERSSON. 

EXAMENSDAGS 

Arets officersexamen vid Flygkademko

lan i Uppsala (F20) ägde rum onsdagen 

den 29 juni. Kullen, som bestod a v 34 
fänrikar, stod uppställd på gräsmattan 

mellan flygelbyggnaderna tillsamm ans 
med en handfu ll av de lika nyutnämnda 
16 reservLinrikarna och 9 reservintcl\den

terna. Flygvapenchefen, gencrallöjtnant 
Lage Thunberg, delade ut de med röda 

sidenband försedda betygen, assisterad i 
den hårda blåsten från Uppsalaslät ten 
av chefen för F20, överste Bruse, samt 

kaderrernas kurschef under det gångna 
året, kapten jönsson. 

Dagen hade börjat med en kort a nd3.kt 
Gamla Uppsala kyrka. Sedan bar det 

av tillbak a till 

F 2 O :::~~:~eCFd: 

34 kadetterna 

till fänrikar 
och delade ut deras betyg. Flera av de 
anhöriga förvånades säkert över hur 

snabbt men ändå så värdigt ceremonin 
förlöpte. Här var det verk ligen inte 

fråga om militär pomp och ståt i över
m11t. Men så erfordrades inte heller för 

att mana fram de rätta känslorna av 

dagens betydelse . 

-...,.........."'!::r-------......,--__"""'.,.---.- ... 
..O 
O 
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POPULÄRA FRÖSÖN 

Tidningarna Ostersund annonserade 
för drygt en månad sedan om en tjänst 

som fördidsman 

F4 
vid F4:s inten
denturförråd. In
te mindre än 77 
personer anmäl

de sitt intresse 
för tjänsten. Huvuddelen var skogsarbe
tare men ä ven många byggnadsarbetare 

vi ll e byta till sig anställningstrygghet 
(en fast, pensionsberättig ad anställning) 
på en varm arbetsplats. Längtan till hem
bygden lockade också många utvand

rare. • 

ETT JET-JAMTAMOT 

Det verkligt STORA fJottiljjubileet fi

rades i dagarna tre, den 4, 5 och 6 
juni på F4. Det blev ett enda jättelikt 
"jamtamot" med ca 30.000 ögonpar st ir

rande mot himlen på attraktionsdagen 
nr 1, söndagen den 5. 

Relati vt tursamt väder gynnade da
garna fast Frösö-kallc. Tunnor, 

Hunters, L3.nsar och Drakar, avancerade 
enskilt och i förband så det stod härliga 
till. Och alla jippon därtill: fältflygaren 

som sprang "dörr lopp" mot en Sk 16, 

J 29 och J 35. Han sk ubbade för glatta 
live t och fick löpträning för femkampen 
på tjänstetid. Så var det fallskärmsjä
garna förstås, de bålda gossar som hop
par med sådan precision att man kan 

land a mitt fram för publiken och genast 
göra honnör! Vilket faktiskt hände. 

Vid en so lenn ceremoni framför kansli

huset söndagen den 5 juni planterades en 
liten lönnplanca till åminnelse av Dagen. 
Overste ceremonimästare var F4:s första 

chef, nu 80-årige översten Gösta von Pa
rat. 

Fanborgen med drygt 30-talet flaggor 
bildade en värdig ram då chefen för 
flygvapnet, generallöjtnant Lage Thun

berg, högt idstalade. 

- Symbolen för vår samhörighet med 
det förflutna och framtiden är vår sven
ska fla gga. Måne den därför även fram

deles behålla sin kraft som landets och 
sammanhållningens symbol. • 

OLA 

Speciell uppmärksamhet visades ar~~s 

kursena Gösta Sjöström f rån Moliden, 
som också lade beslag på idrottSskölden. 
Nummer två blev Tommy Nilsso n från 

Upplands Väsby, som redan vid början 
på kadettskolan var fänrik - men då 
som resen' are. Som trea placerade sig 
Swe n PeHson frJ.n Annelöv. 

Lunchen på F16:s officersmäss blev 
sista punkten på programmet. D ärefter 

va r det dags att packa ned de nyinköp
t:t fänriksuniformerna (ekiperingsbidra
gen hade snabbt förvandlats till vanliga 

kvitton ), fylla papperskorgarna med 
g,lmb slitna anteckningar (en gemen 
tråp: lär man för skolan eller för li 
yet .. )) och bege sig iväg till respek tive 

:trbetsplatser, vars flottiljchefer fänrikar
na sökt stifta bekantskap med under lun- ~ 
chen. • 
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KURSSLUT 

Avslutn ing p~ sommarens rese rvofficers

kurs vid F lygkademkolan, F20, ägde 

rum den 30 augusti. Avslutningen skedde 

i form av inspektion av chefen för fl yg
staben, generalmajor Gösta Odqvist. 

Vid kur sen, som p~g:irr i drygt sju vec

kor, har e le ve rna utg jOrtS av markkadet

te r på st rid sledn in gs- och luftbev<l O: 

nin gsl injen, in genjörskaderrer p1i mark
linjen och meteorologkadet ter. 

E fter ~ursen vidtar pra kt isk utbi ldning 

vid fl yg flottil je r, lu frför svarscentraler 

och ce ntra la flygverkstäder. Meteorolo

ger na fortsätter dock sina stud ier vid 

SMHI (Sver i ~cs Me teo rologiska och 
H ydro logiska Institut). 

Utnämning till fänriks tjänsteklass sker 

för mark- och me teoro logkad etterna näs

ta sommar samtidigt med deras kamrater 

på aktiv stat. In genjö rerna blir flyg

underingenjörer med löjtnants grad dtu 

avlagd civilingenjörsexamen vid tekniska 
högskolan. • 

SH 

LOTTAINVASION 

Onsdagen den 8 juni invaderade 4::: ;Ot 

tor från Gävleborgs och D alarnas lotta

förbund Söderhamn och fl yg fl ottiljen . 

Dagen till ära badade den vackra nej

den i s tr~ la nde sol och för sommargröns
ka. 

Efter korum i Ulrika Eleonora ky rka 

ställdes f~rden till Ru stkammaren , sö

derhamnslotlo rn as högborg. Där hä ls

ningstalade Söderhamns lot takå rche f fru 
Agda Bäckman oc h hon visst\! berätta om 

Söderhamn och dess omnejd. Därefce r 

inbjöds a lla till frukost. 

En rundtur i staden avs lutades m~d 

[Jrd ut till flott iljen . Med armens mu 

s i k k ~ r fr :i n Fal un och fan vakt i spetsen 

marscherade 

F15 
lottOrna takt

fast t ill en 

h<ln r,a rplatta, 

där fl ottilj

c hefen över
ste Lampel! tog emot och häl sade 10,
tOrna hjä rt li gt vi lkomna. R ik slott <lchc

fen Louise VI/hjelm talade d :ircJta oc h 

förk larade sig stOrl igen imponeud av 

den stora uppslutningen kr ing lotnd :l 

gen sa mt betOnade vikten av den vä r

defulla kontakten mellan lottorna och 

respektive fö rband. 

Efter v:1 lkomsttalen v isa des olika 

tjän stegrena r under en rundva ndrin g p3 

f.lott il jen. Vandringen avslutades i m at

salen dir lunch serverades. 

Författaren, sk3 despelaren m m RWle 

Lindström, Leksand , som :l r kri g fr iv il

lig fänri k v id F15 med verbdc med en 

upp läsni ng av Karlfeldts d ikr Tuna Ti ng 

och Dalka rla rnas hre v till Gmt.1V W .hl . 

Under lunchen lo ttades 40 flygtu rer u t. 

De vi nn ande lorrorna bega v sig upp l 

luften medan de övriga besök te en ut 

ställn in g av flygp lan, fl rg m.Haid mm. 

Lottadagen avslutadcs med lo ttornas 

tack till C F15 och hall S medhjälp.ue 

för, som de uttrycktc dct, en oförg l öm li ~ 
dag. • 

FÖRBJUDEN SAFT ... 
För utsä ttnin g"n va r att f1 yg pl a nbcs;1tt

nin gc n hadc t vi nga ts hoppa ut öyer 

hav. Detta si mulerades gcnom att 

f1 rg planbesittningen hoppade i vattne t 

f d n cn Hkp 4. Utrustn ing~ n bes tod av 

sommarfl ygdrä k t, fly tv ist och en livb~t 

per besä ttning. 

Som förstc man hoppade chefen för 
F15, övcrstc Sven Lampel!. Va ttnet vJr 

vid öv ni. ngen hcla tolv grader varmt. 

Direfter g:lIIde de t att ta sig i la nd med 

hjälp av livb)lten, och dct var inte det 

a llra lätt<lste i dct ga nska gropiga Botten

ha vct vid Horn slandets nOrr.l strand . ViI 
l;p pe p3 land stod en myc kct del ib t mid 

d ag oc h "intace - mcn dit var dct ännn 

ca 17 sv :'t rio rcerade kilom etra r. Vakt

pmtet· med k -pi star försv3.rad e vand r ing

en p~ den b reda vägen, så dclta ".1rn~ 

fi ck snäll t g.l. den av övnings ledn in gen 

"törnbeströdda" stigen. 

V id förs ta kontro llen erhölls tOrra 

k lider sedan man svarat på någrJ. fr ågor 

rörande skogens b:1r och sva mpa r. Iden 
foto: john forsell 

tifiering av stridsvagna r och fartyg 
mas tc också klaras av. 

Vi d andra kontrollen sattes deltagarnas 

kunnighet l handgranatkastning samt 

fältmässiga upptr~da nd e på prov. När 

det var avkl uat dök sa ftbordet upp som 

en oas i öknen. N ågon sade; "Härligt 

grabbar, övningsledningens första positi

va :\ tgä rd". Men ack, en stenhård navi

ga tör trädde fr am ur sn~ret och meddcla

de med iskall stämma; "De t blir fem min 

tidstillägg för varje mugg'" F15: s flyg

styrka visade sig dock - endast ett 
f)ltal muggar tömdes ... 

V:il framme vid malet togs tiden men 

först seda n "hkirredskapet" morfinam

pinen med dödsför<lkt stöm i låret och 

gummidockan f~tt "mun-mot-mun-mero
den») ~nnu en g~ng. 

En klaraste augustisol, en perfekt ar

range rad tävling och tävlingsdeltagare 

mcd för, dl. lse och kämpavi lja gjorde 

tt resul ta tet blev JUSt sa gOtt som man 

önskat aven s k säkmltSövning • 

L R Eriksson 

Enbart införd sommarflygdräkt , f lytväst och gummibåt " plumsade " de olika flygplan·· 
besättningarna ned från helikoptern i det 12-gradlga vattnet. - Det är härligt med 
realistiska övningar ... 

http:medhj�lp.ue


HISTORISKT ADJÖ 
Den 1 augus ti var det en små tt histOrisk 

hind el.se på Malmen. flygvapnets sijt.l 

Tp 47, Catalinan, gjorde denna dag sin 

sis t;:! flygning och land ade på FJ för 

att där ingå i de museala samlingarna. 

Det var en vemo ds fy ll d avskedsflyg nin g 

som dess chefspilot fanjunkar e Tenggren 
fick göra för att överlämna den gamh 

trotjänaren. 

Denna Catalina och två redan h ädan

gång na Tp 47:or kom till Sverige å,. 1947 

för att tillföras och effektivisera f1yg

riddningstjänstcn i flr gvapne t. Som be 

bn t ligger ett JV dessa flyg p lan på 0;
tersjöns botten efter att ha blivit ned

skjutet av ryska MIG-jaktplan i juni 

J952 . 

C a talinan har utfört en m ängd rädd 

ningsuppdrag och varit till ovärderI i!, 

nytta för såväl mi litär som civil räd d 

ningstjänst. Den sista Catalinan är nu 

alltså tagen ur tjänst, men med en plats 

tryggad åt sig på Mal men - tills Lin

köpings stad n agon gå ng Hr sin efter

län gtade museibyggnad. • 

SNIGLAR I KOLONN 

En a v de kanske m:,rkligaste fll'gtra:ls

poner som utförts i landet skedde natten 

till den 29 juli, då två divi sioner J 35 D 

bogserades den elva km långa vägen fr:ln 

FJ Malmslätt till SAAB:s f1ygfäh i Lin

köping. De 14 35:orna, vi lka ingick i 

en ca 700 m lån g kolonn, förflyttades på 

E4 och Linköpings gator med drygt 1 

km / tim. 

Anledningen till detta för Draken så 

ovanliga förflyttnings sätt mellan två 

flygplatser var bl a at t F3:s st:lftbana 

var uppbruten genom den pågående ban

utbyggn aden på Malmen. FJ var dock 

in ga lunda helt satt ur spel, ty under be

redskapsmässiga förhå llanden skulle fl yg 

planen ha kunnat startas från en be

gränsad del av ordinarie sta rtbanan. Un

der fredsmässiga övningar tar man em el

lerti d inga risker. 

Den märkliga transporten innebar na

turligtv is också en rad ingrepp i gaw 

bilden i Linköpin g. Man blev tvingad 

skära av ett flertal. vägmärken oeh ga

tusk y ltar, polisen fick dirigera om tra

fiken osv. 

H e la transpo rten k larades dock utan 

några missöden - visserligen i snigel 

fart men redan n:ista dag va r flygplanen 

klara för start . .. a v mer kon ventionellt 

slag. RI 

RÖJARTRIO 
Som frivilligt uppdrag har verkmäsure 

Mälman tillsammans med två medhjälpa

re åtag it sig att röj a en f d bana för in

skjutning av autOmatkanoner och kul

sprutOr fly gp lan. Inskjutningsbanan , 

som ligger inom F3:s områd e, byggdes 

år 1944 och har använts fram till slutet 

a v 50-ta let. Sista fl ygplanet som lämna

de sin<1 projek tiler i skju tvaJl en va r en 

1\ 32. 
Grävn ingen av sk ju tva llen utför, meJ 

e:1 specia lu t ru stad traktOr med grivs ko


pa . Förarplatsen 


har bl <1 för


stärkts med pan


sarplåt och en 


vindruta från en 
 F3
A 32 . Atskilliga 

tusen projekt ile r a v o lika kal iber har 

plockars fram, a v vilka en stOrt antal 

med ej detOnerad bakre laddning. Risken 

för olyckshändelse är dock liten. Där

emot måste sJ:rskilda försiktighetsåtgär 

der vidtas om den främre laddningen in

te briserat. 
Innan de tre röjarn a är färdi ga och 

banan kan tas i bruk för pistolskjutn ing, 

skall de ha gräv t ur och så llar 16Cl m" 

f~ sand. • 

POP I UNIFORM 
Under d.ren gjorde d e värnpli k tiga på 

F3 en dun d rande succe genom att helr 

på eget initiati v ordna och genomför.l 

t vå fJottiljaftnar. Båda kvällarna kom 

det mellan 200 och JOO flick or ( !) från 

Linköping med omnejd för a tt förljuv<l 

tiden för de 250 fJ ygso ldatern a ... 

Ett eget popband har även "trum

mats " ihop, som fått namnet "The Cas

se ls". Trots alt orkestermed lemmarna 

aldrig tidigare spelat tillsammans, har de 

lyckats trina in ett 50-tal låtar på Si n 

sepertoar. • 

foto: sven lindh 
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ÖSTANFLÄKT 	 3. skR da r l:ikt:l ren I 11 00 km/ tim och SMA, SMA ORD AV 

"porr r:it t" över lä mnad es l; il gäs terna se-
I börja n ~v juni i år gäs tades F7 aven från K ungl Ros lagens f1 ygk~r har några

na re p~ k vä ll en . 
mycket orde nsprydd he r re, den 68-!l. r ige • mycke t korta och brnfulla rader 

nurska lken Matjev Vasilevi tj Zaharov 	 si nts tdl FV-Nyns red ak tion - som ge VÄSTANFLÄKTchef för Sovjetunione ns generJlst:lb och 	 nas t vill hörsam

F7 
fö rste v ice för> va rsmin is ter. MarskaJl<en 

anlände med sin 

stab till F7 och 

mottogs på pl.,: 
tan av C El ge 
nera lmajor N o
ren oc h C F7, 

överste Barkman. Efter a rr marsk~lke n 

inspekterat ett hederskompan i häl sade 

han p å attacUJotti ljens chefer - S.lmra 

len skedde med hjä Ip a v en rysk tOlk. 

Efter in tresse rat studium av flygplan en 

på p! arran och Drakens so lofl ygu ppvis 

n ing åkte sällskapet till må lområdet vid 

Vänern, dir raketer och bomber fä ll des 

i en verkligt imponerande Upp \·;sning. 

Ett f lygpbn från F l l lågfotOgraferad e 

Den 21 juni fick f7 her err ce lebert be

sö k, då av den fran ske flygvapen chefen, 

benera i Martin. FörutOm genera len be

, tO d \ :i1l sk ap ct av ö\"erstarna J Fo"rc.:>!', 
A T ou/oule och F Boyer de Bo"ill.zne. 
DessutOm av över'fe löjtnam A Roussel 
sanlt kapten F Caillard. Dessa a nlände 

t ill f7 vid lunchdags och efter lunchen 

!\ kl e sil lsb p et lill en fä lt mässig ba s, där 

dc >:ag en divis ion "Lansar" starta. Bas

chefen höll sedan en genomg~ ng a vett 

kl .ngörings lalis o rga nisation . Efter att 

div isio nen ~ ter landat studerade de fran

ska o ff icerarn a hur kJargö ringslaget ar

be tade i ett vir n. Efter en smärre "pick 

n ick" i grö ng räset a v reste de fran skJ. 

gästerna li II SAAB. • 

ma avsändarens 

v:-idja n att sprida 

större kä nnedom 

om denna utbild  F2 
ning i srriltjänst. 
No tisen har fö ljande lydelse: e E xa lllen 

v id 1965- 1966 ~rs furirskola för under

beLi I l st ri ltjä n st för rättades v id F2 den 
I l au~us t i av överS te H Nei j, fS. K urs

etta blev A U H Steen, F8, ku rstv3a B 
R K Eiderberg . F8 oc h k urstrea T A H 
Carlsson , F12. • 

Manus Inkomna 1111 redaktionen 
men som tyvärr av utrymmesskäl 
el kunnat publiceras kommer till 
nästa nr all prioriteras. 

IIBollen är rund... II 

E Her 22 års slit och sparkan
de om flygvapnets fotbo!ls


mäs~erskap lyckades det i år 

äntligen för F9 att lägga beslag 

på "guldmeda;jema". Triumfen 

kom !ämpligt ii!I flottiljens och 

dess idrottsförenings 25 års-ju 

bi!eum. En andra placering var 

flottiljens tidigare bästa boll 

sparkarmerit. 


D Vägen till fi n a len nåddes v ia en 

3- 0-triumf hemma mot F l , 4-3 bOrla 

mot F2 1 samt 4-1 borta mot F4 ( ... vi l c 
o

ka tidiga re sensationellt efter förläng ni ng 1/1 
1/1 

" kvaddat" fjolårsvin narna i en tuff för ;: 
C

längningsOlatch med 5- 4). Ii 

). 
o 
~ 

n 	 Finalen spelades på U Jlev i i Göte Ö.. 
oborg in för en talrik p ub lik och med fest  ... 

lig inramning. Mo tståndare i finalen var 

F16. 

:J Efter en jämn inledn in t; k unde 

som det tyckes - F9 husera efter beh ag 

på F16:s planhalva och till slut vinna 

en komfortabel seger med 5-1. Ett hårt 
GAlS-högerinnern Benny Apell varit , spelande halvbackskedja behärskat mitt 

öde fö r Fl6, som för andra året i föl jd 
som genom sin fina tek nik och mål farlig fi l tet. 

förlorade finalen ... med fem baklänges 
het 	firat Olång,l triumfer. Bra understöd 

må l. 
h,lde han av sin vingkamrat Harry ~ O ch som ett vårdtec ken på uppnådd 

Svenson fdIn IFK Götebo rg. Denna ving värdighet som mästare p å att "tri lla 

D Bakom F9:s segersvit har i åt stå rr gladde gå ng på gång l ll,l F9-supporters bo ll" inom flygvapnet erhöll segrande 

F9 -laget ur överste Ulf Cappelen-Smith;ett 	namnk unnigt lag. Genomg:iende bäst med arr dyrka upp mOtStåndarförsvar~n 

turneringen har den J IIsvensk.l - och bakom dessa har en homogent hJ nd var si n väl fört jänt segerplakerr . • 

Mäs tare i FV-fotbollen 1966 bley F9 : Johnny Eriksson . Jan-Eric Carlqvist, Kj ell Johans 
son . Claes Sjöstrand. Jan Mallisssor. . Rolf Skarp . Ha rry Svensson. Benny Apeli , Ull 
Svensson . Rolf DaYid sson och Christer Carl sson. 
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För mäslerskapens bäsla Idrollspres
lallon belönades värnpliktige EKBERG, 
F6, med ell hederspris. Della erhöll 
karlsborgaren bl a genom sina löp
meriter - I ex den överlägsna seger~ 
på 1 500 m (blid I hl och spurlduellen 
i slafellen, där Ekberg förde fram 
F6-lagel IIII en andra plals.• Segra
re I slafetten blev emellertid F5-lagel 
- med bl a 400 m segraren, aspl,anl 
HANSSON, som ankare. F5 vann dess
ulom ganska överlägsel lävllngen om 
CFV:s vandringspris, 110 poäng före 
närmasie lag - F15. 

l 

I-

o 
a:a: Cu. 

Johansson, F9 h::tde en knivskarp duell .len blev kampen hård mellan F6 ochF Iygvapenmästerska- • 
där den förstnämnde till sist utgick som FIS. Båda lagen fick samma tid men F6pen i fri idrott 1966 ar • 
segrare på den goda höjden 18S cm. dömdes före.

rangerades den 18 aug •Samtliga finallöpningar var hårda. 
av Kungl Svea flygkår på •Man minns särskilt aspirant H,mssons, 
Bolinderval/en i Kal/häl/. FS seger på 400 m - efter ett väl dis Slurställningen i tä vlingen om CFV:5 • 
Tävlingen hade samlat •ponerat lopp. Värnpliktige Ekberg, F6 vandringspris blev: 


gjorde en fin insats på 1500 m och fick I:a F5 41 poäng
ett sextiotal startande •
segrartiden 4.10,3 min. 2 :a FIS 31

från tolv förband. Ett tio •När alla individuella grenar var klara 3:a F6 25 
tal deltagare startade i var det dags för stafett 1000 m. Den löp • För bästa idrottsprestation belönades • 
varje gren. tes i två heat och med tiderna som av värnpliktige Ekberg, F6, med ett heders • 

görande. Här segrade F5. Om andraplat- pris. • •• 
Arrangörerna hade lycka ts beställa • Flygvapenmästare 1966 i de olika grenarn::t blev: •

rätt väder, med växlande molnighet, 100 m: Värnpliktige Jakobsson, 15 ........ . 11,5 sek 
 •svag vind och en temperatur på 17 plus 400 m: Aspirant Hansson, F5 ..... 52,8 sek 
grader. Ett par a v grenarna var myck~t 1500 m: Värnpliktige Ekberg, F6 4.10,3 min • 
spännande och segrarna fick verkligen höjd: Värnpliktige Johansson, F7 185 cm • 
prestera sitt allra bästa - och kanske längd: Fänrik Henriksson, Fil 607 cm • 
lite till ... - för att vinna. spjut: Flygtekniker Noren, F6 55,56 m • 

Så var t ex fallet i höjdhopp. Värn diskus: Flygnavigatör Sandblad, FIS 38,97 m •pliktige Johansson, F7 och värnpliktige kula: Flygnavigatör Sandblad, FI5 12,45 m • 
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All' överstelöjtnant Torkel Westeriund 

- når inte fram, 

... rn&ste 

'HOPPA' ! 

• • Under perioden 1963-65 gjordes 
ca 40 utskjutningar med katapultstol från 

flygvapnets flygplan. Av dessa var unge

fär hälften av planen manövrerbara inom 

ganska vida gränser. En viss valmöjlig

het i fråga om flygplanets attityd och 

rörelse vid nödutsprånget har sålunda 

förelegat - då orsaken till uthopp t ex 

varit motorstörning eller brandindikering. 

• Det måste därför vara av största in

tresse att försöka utröna och klarlägga 

hur ett flygplans läge (attityd) och rörel

se (riktning och fart) i utskjutningsögon

blicket inverkar på räddningsförloppet. 

• Flygvapen-Nytt har tidigare (nr 3/65) 

behandlat räddningssystemen hos de o

lika versionerna av flygplan 35. • •• 

01.. 
1/
.o -J--Å-"'-" . 

VI 

01 

O 

:I. 
III LÄGE 1 (omedelbart)LÄGE O 

Motorstopp'f Höjd 150m 

1/

.o Misslyckad Fort 375 km/ h 
ii.. öterstartn Bonvinkel : -7" 
O 
C Sjunkhast: -13m/sNödlandar:I. 

Noslage : - 1°..•" 

•.. ELLER ---~ 

LÄGE 2 (eller 10 sek) 

Höjd 150m 

Fort 275 km / h 

Bonvinkel: '8° 

Stighast • 10 m/ s 

Nosläge .24° 

Bild 1 visar en situation, där föraren 

i ett sent skede på låg höjd mär
ker att en nödlandning efter motor
stopp icke kommer att lyckas - varför 
han strax före läge 1 beslutar sig fÖr 
nödutsprång . 

Frågan är då : 

~. skall han skjuta ut sig omedel
bart (läge 1) eller 

2. skall han göra en mjuk upptag
ning (" zooma " ) rakt fram och 

därefter skjuta ut sig (läge 2)? 

D Många svarar antagligen att det be 
ror på flygplantypen och " konfigura

tionen " (= lastaiternativ, landställs-, 
luftbroms- och klaffläge m m) samt 
räddningssystemets prestanda. Det är 

sant att dessa faktorer plus en del and 
ra kan inverka på valet, men låt oss 
bö rja med att jämföra utskjutningsbal
listiken för läge 1 och 2. Härav fram

går att ekipaget (förare och stol) er
håller drygt fyra gånger större uppåt
riktad utgångsfart i stigläget (2) än 
planeläget (1) . 

D Katapultstolens banor vid utskjut- ~ 

Miu" 
UPPlagning C : a 1.3G 

I 
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DI 
II 
~ 	 il' ,.D 

DI 
O 
:I. 

1/1 

'f 

III 	

r/'\ ,
II 
.D .. 5t ~ 
~ 
a 
~ 	

)1' 
c 

:I. 
II.. " 

I<ATAP'ULTSTOlENS 	 UTSKJ-HAST (Vo)20 MI' = · ·•
•
•
•
•
•
• 
•
•
•
•
•
• 

LÄGEl 

•
•
•
•
•
•
• LÄGE 2•
•
• 

- 7b", l ' • 
,7 5 ~"'I~ ~ • 

SllC.~\~c. ••• .1 }
••••••••• • +80 : (76l(\in8:;) 10m/s. som IÖ99C1. til! 

• • • 20 mI" =JO ml s 1010J hosl uppol . . . . . . . . . -7° : } (104)1l sin7;) 13 m/s. som drog.. från 
PLANE a ••••• ! 20 m/ l =~ 10101 hos I uppåt 

375 'M / H " 10 
- 4 10/ , 

BILD 2: Vertikalkomponent p g a flygplanets riktning och fart 

ning i läge 1 eller 2 (starkt förenklade 
beräkningar) visas på bild 3, 

Om man jämför uthopparens läge 
2,8 sek efter utskjutningen - efter vil 
ken tid fallskärmen antas börja att dras 
ut - finner man följande: 
Från läge 1 befinner sig hopparen på 

en höjd av 133 m OCll 
med en fallhastighet av 
ungefär 20 m/ sek, 

2. att flygplanets attityd och bana 
(stigning i stället för plane) i 
vissa fall på ett avgörande sätt 
kan öka säkerhetsmarginalerna 
vid nödutsprång , 

• Man måste dock observera, att i 
exemplet valda värden icke gäller nå

gon särskild flygplantyp eller speciellt 
räddningssystem, Beräkningarna är för-

I instruktion för nödutsprång i SFI 
(Speciell Förar Instruktion) inom flyg
vapnet finns f n ingen generell rekom

mendation som säger att föraren bör 
eftersträva ett stig läge före utskjutning 
på låg höjd med låg fart. Däremot fö
rekommer under åtgärder vid motor

stopp i starten en liknande anvisning, 

• En generell rekommendation enligt 
ovanstående kan dock, om den eiter
följs i alla lägen, i vissa fall förvärra 

VertikaL ha,t : O 
punk ten HOJd ove r utskj =+3 m 

{ Ttd efter ut skj =0,7 sekl"'""" 
..... 

17m 

Hojd : 133 m ~---O----'--- - - - --- - ----

Man/stoL efter 	 2 8sek {HÖjd under utskj = -17m 

==-= FaLLha,tighet =20 m/ ,ek 


HÖld: 150 m 

/ 

HOJd: 193 m ,.......~--------'>-

L {Vert ikaL hast. : O 
_ _ __ _ _ J

I 

Hogsta punkten 	 Hojd OvN ul skj , =+ 43 m 
T ,~ efter u t,kJ ' : 2.8 sek 

BILD 	3. 

Från läge 2 	 befinner sig hopparen på 
en höjd av 193 m u t a n 
fallhastighet. 

O Förklaringarna härtill ligger helt och 
hållet i flygplanets attityd och rörelse 
vid utskj utningen, 

Ovanstående 	exempel vill alltså visa: 

-:1:. 	 att flyghöjden icke alltid är den 
betydelsefullaste faktorn vid nöd
utsprång, 

enklade luftens motstånd, stoIut
skjutningsriktningens awikelse från 
flygplanets lodaxel, flygplanets hastig
hetskomposant i horisontalled m m har 
sålunda ej medtagits, Utländska erfa
renheter - bl a från USA, grundade på 
såväl teoretiska beräkningar som prak
tiska prov, ger belägg för att här redo
visade exempel med slutsatser ger en 
principiellt riktig bild av de faktiska 
förhållandena. 

situationen jämfört med om hopparen 
snarast möjligt efter beslut om uthopp 
skjuter ut sig. Nedanstående förhållan
den avser A) att ytterligare vidga kän
nedomen om problematiken kring frå
geställningen " nödutsprång omedelbart 
eller efter upptagning?" och B) att öka 
hopparens möjlighet att välja rätt. 

-:1:. en motorstoppsplane under 
sväng är sjunkhastigheten my c .. 

,I 
\ ~,' 

~ \}: 
\ " ~~ / ~~ l 	 I 

~ 
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ket stor med moderna krigsfl'lg
plan. Härvid kan sjunkhastighe
ten minskas före utskjutning ge
nom att Du skevar upp och går 
rakt ut samt - om farten medger 
- gör en mjuk upptagning. 

2. Upptagning till stigläge utföres 
icke primärt för att vinna ut
skjutningshöjd, utan för att re
sultanten av katapultstolens och 
lIygplanets vertikala rörelser 
(kralter) skall bli uppåtriktade 
och så stora som möjligt. Det 
är därför icke tillrådligt att lig
ga kvar i stigläge i väntan på yt
terligare höjdvinst. Gör i stället 
utskjutningen så fort stigläge 
nåtts och innan den indikerade 
farten blivit kritisk. Därmed er · 
hålls ett gynnsamt förhållande 
mellan tillgänglig och erforder
lig tid för räddningssystemets 
funktion fram till bärande skärm. 

3. Beakta risken för g-stall vid upp
tagningen. Det fordras kalla 
nerver att i en situation med 
motorstopp och låg fart nära 
marken göra en tillräckligt mjuk 
upptagning och dessutom våga 
fullfölja denna tills sjunkhastig
heten blivit noll. Om flygplanet 
kommer i g-stall eller om Du 
skjuter ut Dig i upptagningens 
lägsta delar, blir resultatet san· 
nolikt sämre än om Du skjutit ut 
Dig omedelbart. 

4. En upptagning och övergång 
från plane till stigning vid mo
torstopp innebär en fartreduk
tion. Vinsten med ett stigläge 
kan då minskas av den tidslör
längning som man/ stol-separa
tionen och fallskärmsutveckling
en får vid lägre utskjutningsfar
ter. De flesta räddningssystem i 
flygvapnet är konstruerade så 
att fartvinden (Iultkrafterna) se
parerar hopparen från stolen ge
nom anblåsning i den "spalt" 
som bildas mellan hoppare och 
stol. Den s k positiva separatio
nens (jfr FV-Nytt nr 3/ 65, sid 
8-11) främsta uppgift är att sä
kerställa denna spalt och så· 
ledes icke att ersätta lultkraf-

Vid fara 
handla 
programmerat 

Fem grundläggande hand
lingsalternativ anses fin

nas för en flygbesättning i 

fara. Dessa är i ordning efter 

farans vidd: 

1. 	 Fortsätt flygningen med 
reducerad fart och höjd. 

2. 	 Avbryt företaget och gå 
till hemmabasen . 

3. 	 Avbryt företaget och gå 
till närmaste bas. 

4. 	 Intag lämpligt utgångslä· 
ge för fallskärmshopp och 
lämna flygplanet. 

5. 	 Hoppa omedelbart. 

ternas "man/stol-separerande" 
funkt ion. som är nödvändig för att 
fallskärmsutlösaren skall initie
ras. Även utvecklingen av fall
skärmssystemet till "fullt bäran
de" sker i dessa system genom 
fartvinden och ju högre fart des
to snabbare förlopp (exempel: 
en viss skärm typ behöver två 
sek för att fullt utvecklas vid 
370 km/tim och tre sek vid 185 
km/ tim.) 

5. Fördelarna av att intaga stigläge 
ökar i de fall räddningssystemet 
är av äldre, "långsammare" typ. 
Flygplan 29, 32, 35A har ett sys
tem där fallskärmen börjar dras 
ut elter mer än fyra sek. r-or 
flygplan 35C, läraren ca 4,5 sek 
och eleven 5,5 sek. För flygplan 
35B, D, E och F med tvåtidsut
lösare är motsvarande tid vid 
farter under 500 km/ tim ca en 
sek. För flygplan 34 ca två sek. 
Bild 1-3 åskådliggör en fingerad 
typ med ett relativt långsamt för
lopp (2,8 sek). • 

DU 
tänk efter 

NU 

• • Hur många gånger har Du 
funderat över att bli tvungen att 
skjuta ut Dig? En gång, två gån
ger ..? Aldrig . .? • Har Du nå
gonSin tänkt Dig under vilka om
ständigheter Du skulle kunna 
tvingas hoppa? Naturligtvis vid 
brand, explosion eller kollision. 
Då finns bara ett att göra! • 
Men hur är det med de förrädis
ka situationerna, då Du inte 
riktigt vet hur läget är? Hur 
förberedd är Du då? • Du bor
de försöka skaffa Dig en be
stämd uppfattning om de om
ständigheter, under vilka Du 
skall skjuta ut Dig ... och NÄR! 
Formulera och repetera dessa i 
lugn och ro i n n a n Du äntrar 
Ditt flygplan och skådar sannin
gen i vitögat. Tveksamhet i ut
skjutningsögonblicket kan med
föra katastrofala följder... • 
Därför: T ä n k N U ... det finns 
kanske inte tid till det senare! 
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•• "Kontakten" fortsäfter här det från 
föregående nummer påbör;ade - det 
nationellt och internationellt så upp
märksammade sammandraget av 
försökscentralens (Fe) på intervjuer 
byggda rapport om flygförarnas vanli
gaste sinnesvillor. Tredje och sista av
snittet följer i kommande nr av FV-Nyft. 
• Rapporten är bearbetad av fil kand 
RUTA GRAUDUMS ••• 

Våra 

Vanligaste 

Villor 

Nedan angivna siffror (tabell 1) är 
av förarna skattad frekvens av si

na felaktiga subjektiva flyglägesuppfatt
ningar vid instrument- och roteflygning. 

Som framgår av tabellen har samtliga 
förare någon gång under angivna för
hållanden råkat ut för att den subjek
tiva uppfattningen om flygläget inte 
överensstämmer med den verkliga. Fre
kvensen varierar dock avsevärt. I n

tressant att notera är att närmare en 
tredjedel (28 av 91) av förarna är ut
satta för denna typ av sinnesvilla un
der varje eller vartannat pass. Nästan 
samtliga förare är eniga om att de lät 
tare utsätts för sådan sinnesvilla un
der roteflygning än under enskild flyg

ning. 

32 



• Varaktigheten av sinnesvillan kan TABELL 1. FREKVENS FOR FELAKTIG SUBJEKTIV 
variera från sekund korta tillstånd till FL YGU'l.'GESUPPFATTNING 
att omfatta praktiskt taget hela passet. 

Frekvens 29F I 32A 328 35D Totalt
I I I I 

Vidare tycks sinnesvi l lan vara mer 

svårbemästrad o ch långvarig under 

mörker än under dager. Graden av på

verkan varierar även avsevärt. Det finns 

förare som enbart konstaterar, att de 

är utsatta för sinnesvilla och kan fort

sätta flygningen utan att nämnvärt på

verkas. Men det finns oc kså förare som 

endast med svårighet kan fortsätta 

flygningen . Detta kan t ex yttra sig i att 

de kallsvettas och släpper greppet o m 
spaken för att kunna motstå impulsen 

att flyga efter sin eg en uppfattning om 

flygläget. Det finns även ett fåtal fö

rare som uppger sig ha haft så extre

ma besvär, att de övervägt utskjutning 

då de trott sig vara nära att tappa kon

trollen över flygplanet. 

Varje pass I 1 , 
I 

I 

6 
I 

5 , 2 
I 

14 

Vart 2:a pass 
I 

4 , 3 , 3 
I 

4 
I 

14 

Vart 5:e pass 

I 
1 

I 
3 

I 
2 I 7 I 13 

Vart 10-15:e pass 25I 8 I 5 I 3 I 9 
I 

Vart 15-20:e pass 13I 4 l 1 I 5 I 3 I 
Mera sällan än vart 20:e pass 12I 3 I 2 I 2 I 5 

I 

TABELL 2. TYP AV SUBJEKTIV UPPFATTNING VID FL YGNING I PLANFL YKT 

Inträffade händelser 

I 
29F 

Fick som rotetvåa (eller vid instrumentflygning) i mOlnl 
en känsla av bankning 30-90° 7 (1) 

I 
32A I 328 I 

35D 

I I ,
7 (- ) 6 (- ) 10 (1) 

, 

, 

Totalt 

30 ( 2 ) 

bankning 90° till ryggflygning 
I 

6 (1) 
I 

5 (1) 
I 

6 ( 2 ) I 8 (2) , 25 ( 6 ) 

att flygplanet rollade 
I 

3 (3) 

Fick under instrumentIandning en känsla av bankning , 
30-90° 3 (3) 

I 
3 (1 ) I 2 (2) 

I 
4 (4) 

, 
I 

, 
3 ( 1 ) 3 ( 3 ) 5 (4) 

I 
I 
I 

12 (10) 

14 (11 ) 

bankning 90° till ryggflygning , 2 (2) I 2 ( 2 ) 
I 

3 ( 3 ) 
I 

3 (3) I 10 (10) 
I 

Avvikelser i uppfattad bankningsvin 

kel på mindre än 30° är mycket van

liga, men dessa tillstånd är i allmän

het kortvariga och har aldrig medför! 

några större besvär. Varje förare tycks 

ha en för honom typisk form av denna 

sinnesvilla, som han utsättes för då 

betingelserna finns. Inte oväntat visar 

en analys av de händelser som föraren 

bedömt som allvarliga, att den grupp 

som brukar erfara lättare bankningsfel 

endast har råkat in i få allvarliga si

tuationer . Däremot har nästan samtliga 

(23 av 24) i den gruppen som erfar de 

mest långvariga besvären råkat in 

allvarliga situationer. 

• De mest svårbemästrade formerna 

av denna typ av sinnesvillor inträffar 

(Siffrorna ovan inom parentes anger fall som förarna bedömt som allvarliga.) 

nästan utan undantag då flygtrimmen 

varit nedsatt och då föraren för första 

g ången på länge flyger i dåligt väder. 

Flygningens art är även av stor bety

delse. Vid lugn flygning utan branta 

svängar eller andra avancerade man

övrer utsätts föraren sällan för sinnes

villor . Anmärkningsvärt är att så många 

förare utsätts för sinnesvillor i samband 

med instrumentiandning. Anledningar

na ti ll detta kan vara många. Har flyg 

ningen varit krävande innan landningen 
- exempelvis jaktstrid - och föra

ren kanske inte hinner eller inte kan 

exempelvis p g a bränslebrist - ägna 

sig åt en stunds lugn flygning innan 
landningen , är riskerna för att han ut

sätts för en sinnesvilla stora. Detta be

ror på balan sorganens bristande följ

samhet. Landningen tar även mycket 

av förarens kapacitet i anspråk - vil

ket kan minska hans möjlighet att 

undertrycka en eventuell sinnesvilla. 

Svängar samt huvudrörelser vid över

vakning och omställning av instrument 

och reglage ökar risken för sinnesvil

lor. 

• Samtliga förare anse r att en myc

ket stor del av den mentala kapacite

ten åtgår för att undertrycka en sinnes

villa av detta slag. Ytterligare kompli

kationer förutom sinnesvillor - t ex att 

rotetvåa tappar rotechefen i moln, mo

torstopp, generatorbortfall o d - blir 

då särskilt svåra att klara av. Ungefär 

25-30 proc av de tillfrågade fö rarna 

bedömer att de, om något ytterligare 

skulle tillstöta - förutom sinnesvillan 

- skulle tvingas lämna flygplanet. ~ 
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Avrapportering Förarens funktion bfMat.rielen, funktion ~ov.riga faktorer 


Allvarlig

Alltid ett kryss C O Nö," felfunk!lan O n Störning O s törning Inga \,( 

I varje grupp E1 Helt u a noga fölide,) F.lfunktion Utan anm (alltid TR) (alltid TR) I störningar QS) Störn 

Om kryss. cirkel aveln, ,on e" kryss i varie grupp , 

9 9~ Flyg,ök.rhe- fl fl fl I n Ut- och, ten ej direkt - Total
e 7 berörd 6 Tillbud 1 Haveri 2 haveri 2 Start 1ninkörning 61~ Ovrig 

Om kryss i cirkel: Skriv hör ärendemening samt närmare omständigheter i telegramform 

FlichjFlygch beslut 

" Fl registreringsnr Sign Slut klockan Up An' I Uppdr Flygtid I Uppdr Tid 
L...I londn l Tim I Min 2 rim I Min 
UJ 21 23 23 ')] 29 30 33 34 ~ 3637 38 I39 40 4l"'TI" 43 I44 45 1_46~_-.::::~--,~_~~--,~~:..+~..:::.... 

~ 3 7, O .4 . O .6 5 O 5 44:1 O, 5 O 7 1 O,1 O Is ,7 ~ O Ilj, O1---"-'-'---..!-'...-....!..........---!....--,-+--+-!......- I_ 


~ ~~~- I: Ar' I Mån I Dag Farb Kamp Fpikod Fpl nr ~ 60 161 62 

~ ~ Flyg~~rsked ~ 6 I I II l2T3 14 15 17 18 20 I ~ , 64 --';65'-+!"'66-'--,-6"-7 

~ 11 0/111 flygn nr O 1 6 6 4 1 /. i-=---=-'- I" ,0,81,00, 12,9,65,6,,-*0 
Villar är en mycket vanlig företeelse - så vanlig all man inte bryr sig am all skriva DA 
pa det skedda. Della är fel! Följ exemplet häravan. 

samband med kraftiga acceleratio

ner kan föraren få en falsk känsla av 

brant stigning. Denna sensation som 

härrör från lägesgivare i innerörat, i,l 

träffar företrädesvis vid ebk-start i då

ligt väder med svårurskiljbar horisont 

och under mörker. Fyra allvarliga till 

bud (350) har inträffat vid ebk-start i 

dåligt väder. Förarna har därvid varit 

nära att försätta sig i mycket kritiska 

situationer, då de rent reflexmässigt 

var på väg att föra fram spaken för att 

minska vad de trodde var en brant stig
vinkel. 

TABELL 3. FALSK KANSLA AV NOSHOJNING I SAMBAND 
MED ACCEL ERA TlON 

Inlräffade händelser I 328 I 350 I Totalt 

Fick i samband med start, speciellt 

vid ebk-start (omdrag), en känsla av alt 6 13 19 
flygplanet låg i mycket brant stigning 

TABELL 4. FALSK KANSLA AV NOSSA'NKNING I SAMBAND 
MED SNABB FARTMINSKNING 

Inträffade händelser I 
Fick i samband med utfällning av land

ställ (luftbroms) i moln en känsla av 
alt flygplanet låg i brant dykning 

328 I 350 

7 14 

I Totalt 

21 

Denna felaktiga uppfattning om dyk

vinkeln, som också härrör från impul

ser från lägesgivare i innerörat, kan 

uppkomma vid utfällning av landställ 

(luftbromsar) i moln och har ofta med

fört betydligt försvårade landningsför

hållanden. Två förare i 328 och sex fö

rare i 350 har råkat ut för stora land

ningssvårigheter. I tre fall (350) avbröt 

förarna landningen för att kunna un

dertrycka den uppkomna sensationen. 

De hade inte kapacitet över att sam

tidigt klara en komplicerad instrument

Iandning. 

• Anmärkningsvärt är att varken fö

rare av 29F eller 32A i någon märkbar 

utsträckning synes ha erfarit dessa två 

fenomen. 
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TABELL 5. YRSEL I SAMBAND MED STIGNING ELLER PLANE 

Inträffade händelser 
I 

29F 
I 

32A 
I 

328 I 350 
I 

Totalt 

Yrsel under stigning efter start (höjd 2000-3000 m) 
I 

4 (2) 
I 

5 (1 ) 
I 

7 (3) 
I 

12 (6) 
I 

28 (12) 

Yrsel under planen 
I 

1 (-) 
I 

1 ( -) 
I 

2 (1 ) 
I 

2 (-) 
I 

6 ( 1 ) 

Yrsel både under stigningen och under planen 

I 

1 (- ) 

I 
3 

(2 stign) I (~stign) I 
3 

(2 stign) I 
9 

(5 stign) 
I 

(Siffrorna ovan Inom parentes anger lall som lörarna bedömt som olIvorlIga.) 

I ca 30 proc av samtliga inträffade 

fall av yrsel i samband med stigning 

eller plane (tabell 5) anger föraren lätt 

förkylning som tänkbar bidragande or

sak. Tre förare (två 350, en 328) råkar 

nästan regelbundet ut för besvärande 

yrsel i samband med stigning , speciellt 

om denna föregåtts av ett omdrag , och 

mister för en kortare stund förmågan 

att övervaka instrumenten. I de fall 
som bedömts allvarliga har förarna 
ansett sig sakna förmåga att tillfreds
ställande övervaka flyg läget ända upp 

till någon minut. Känslan har varit myc
ket obehaglig med uttalade yrselsymp
tom. Flygläget har dock aldrig blivit 
okontrollerat. Yrseln kan vara mer 

eller mindre allvarlig och har bedömts 
kvarstå från några sekunder upp till 

TABELL 6. YRSEL UNDER OLIKA SKEDEN AV JAKTSTRID 
OCH AVANCERAD FL YGNING 

Inträffade händelser l 29F 32F 328 I Totalt 
I 350

I I 

Yrsel under jaktstrid I 1 O 1 2 4 
I I I I I 

Yrsel vid den lugna lIygningen 

efter jaktstrid 1\ 3 3 1 2 9I l I I I 
Yrsel vid urstigning ur flygplanet 4 

efter landning och jaktstrid III 12 I(f P 129) \ 7 12 35I I I 
Yrsel i samband med avancerad Iflygning IV 3 O 2 5 10I ! I I I 

1 1 1 3 6I + III I I I ! I 

2 3 6II + III I 
1 I O 

I I I 

tre minuter. Vissa förare har vid sär· 
skilt svår yrsel t o m momentant släppt 

spaken för att bättre kunna motstå im
pulsen till felakt iga manövrer. Av ta
bellen framgår att förarna lättast råkar 
ut för yrsel i samband med stigning. 
Tabellen visar också att 350-förarna 

har de största problemen, mer än hälf
ten (17 av 30) råkar ut för yrsel och 
hälften av dessa i allvarlig form. 

?åfallande många förare erfar efter 

pass med jaktstrid yrsel efter landning
en - särskilt om återhämtning med 

en stunds lugn flygning ej skett . Yr

seln uppkommer, då föraren reser sig 
upp för att stiga ur flygplanet. I inte 
mindre än fyra fall har förarna fal l it 
ned från stegen vid urstigningen. Då 

de ställer sig på marken tycks den 
gunga och det är svärt att gå stadigt. 
Orsaken är sannolikt en kombination 
av cirkulatoriska fenomen och påver

kan på balansorganen i innerörat, som 
utlösts av ofta återkommande läges

ändringar under flygningen. Fem förare 
har under jaktstrid råkat ut för så be
svärande yrsel att de varit tvungna att 

avbryta och gå hem och landa. I samt
liga dessa fall var väderleksbetingel
serna dåliga med disig och svårurskilj
bar horisont. Två av de förare som rå

kat ut för yrsel under den lugna flyg
ningen efter jaktstrid har haft stora be
svär vid landningen och anser, att det 
knappt skulle ha varit möjligt att ge

nomföra landningen om vädret varit då
ligt. 32A-förare flyger sällan på detta 
sätt och har p g a detta mycket sällan 
erfarit denna form av yrsel. Värden som 

redovisats under 350 gäller till största 
delen för flygning med andra flygplan . ~ 
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TABELL 7. FASCINATION 

Inträffade händelser 29F 32A 32B 350 TotaltII I I I I 

Al Var så koncentrerad på målet vid markskjut-I 
5 6 2 5ning att säkerhetshöjden underskreds I I I I 

28 

BI Koncentrerade sig för mycket på ett instru'l 
3 1 4ment så att övervakningen försummades I I I 

5 
I 

13 

el Koncentrerade sig på rotechefen för att hål

la platsen så alt den egna instrumentöver 2D 2 D 

I vakningen helt försummades 

A+B 
I 

7 I 4 
I 

1 I 8 
I 

20 

I A+C 
I 

1 
I 

O 
I 

2 
I 

D 
I 

3 

B+C 
I 

1 
I 

O 
I 

O I 5 
I 

6 

A+B+C I O 
I 

O 
I 

O 
I 

3 
I 

3 

TABELL 8. HANDELSER UR TABELL 7 BEDOMDA SOM ALL VARLIGA 

TotaltInträffade händelser 29F 32AI I I 32B I 350 I 
Var så koncentrerad vid skjutning mot mark
mål att säkerhetshöjden betydligt under
skreds och upptagningen skedde sent och 1895 3 1 
med hög belastning och blev riskabel ur 
flygsäkerhetssynpunkt 

Koncentrerade sig så mycket på för land
ningen ovidkommande instrument och stör

81 22 3des av livlig radiotrafIl< att övervakningen av 
fart- och höjdmätare allvarligt försummades 

Var så koncentrerad P3 far:mätaren vid land
951 1 2ningen att höJdöverva'<ningen försummades 

Det kan under vissa skeden av flyg 
ningen inträffa att föraren fi xerar en 
enda liten detalj. så att han varken 
vill eller kan uppmärksamma någ ot 
annat. Skjutning mot markmål och för 
stor koncentration på fartmätaren och 
på fö r landningen ovidkommande in
strument i kombination med livlig ra
diotrafik har ibland visat sig medföra 
stora prob lem. Tävlingsmomentet vid 

skjutning kan vara orsaken till att så 
många förare försatt sig i kritiska s i
tuati oner. Koncentrationen på ett för 

landningen ovidkommande instrument 
kan ibland bero på att föraren någon 

gång tidigare haft ett fel på detta in
strument och därför är benägen att 
oupphörligen övervaka detta. 

• I ett fall har en ovanligt livlig radio
trafik vållat en allvarl ig situation. Föra
ren hörde på radion att ett haveri in
träffat och var så upptagen av att lyss
na på vad som hänt, att han helt glöm
de instrumentövervakningen, tappade 

farten och var mycket nära att vika 

sig. 
• Då farten är en väsentlig faktor vid 
landningen kan det lätt hända att fö
raren fö r mycket koncentrerar sig på 
fartmätaren . Fartinstabilitet vid låga 

farter har i vissa fall medfört att kon
centrationen på fartmätaren blivit så 
stor att höjdövervakningen försummats. 
Fem allvarliga situationer har inträffat 
men landning har dock kunnat genom
föras utan haveri - delvis tack vare 
gynnsamma yttre omständigheter. • 

amerikansk tidskr ift berät dade " kollega tappade örnen sitt• En 
tade härförleden om ett jet byte, vilket dock i stället kom att• jaktplan , som under lågflygning sugas in i jetplanets ena luftin• mött en stor örn på kontrakurs . tag . Någon allvarligare skada på• flygplanets motor uppstod lyck

ligtvis inte, utan föraren kunde• • Ornen, som hade sitt mellan
vända och landa på hemmabamål - en åkersork - mellan• sen utan ytterl igare anmärkning.klorna, klarade sig undan en• frontalkrock enbart på grund av • Till skillnad från många and• en bli xtsnabb undanmanöver. ra hade örnen tydligen inte stött 

Men i förskräckelsen över det på dev isen " Do not FOD the jets

• plötsliga mötet med sin "hårdhu· -they will eat anything!" 
• 
•
• Do not FOO the jets ...... 



Nervsystemets primära och centrala uppgift är att uppfatta och sammanställa 

informationer. Tre miljoner impulser per sekund när hjärnan genom sinnesor

ganen för syn, hörsel, lukt, smak och känsel. Med ledning av dessa informatio

ner fungerar de högre organen ofta med mycket korta reaktionstider. God kun

skap om funktionen hos de sinnesorgan som ligger till grund för information 

om omvärlden är av stor betydelse för flygsäkerheten. I en serie under denna 

rubrik kommer ett antal hithörande problem att redovisas med praktisk till

lämpning pä flygning. 

För piloten är synen den viktiga ste 

och oumbärligaste informations
källan. Detta sinne förmedlar direkt el

ler indirekt (via instrumenten) upplys

ningar om flygplanets attityd (= läge) . 
Vid start och landning är avståndsbe

dömningen viktig. God synskärpa ford
ras för uppsikt utåt och vid instrument
avläsning. Normalt färgseende krävs rör 
identifiering av marksignaler och kart

symboler och ett gott mörkerseende 
för nattuppdrag etc. 

Ögats funktion 

ögat kan liknas vid en kamera, vars 
ljuskänsliga film representeras av nät
11innan. I denna finns inlagrade två 
typer av mottagande element - tappar 

och stavar. De förstnämnda, som har 
be!ydelse för detalj- och färgseendet, 

har sin största koncentration till " gula 
fläcken" medan stavarna svarar för 
mörkerseendet. De båda mottagareIe

menten företer olika exponeringskäns
lighet, vilket medför att de tillsammans 
omfattar ett brett be!ysningsregister. 
Från "blinda fläcken " - där inga mot

t2.garelement finns - utgår synnerven, 
som förmedlar synintrycken till hjärnan. 

För att et! föremål skall kunna ses 
(och således lämna information) förut

sätts ett samspel mellan flera faktorer: 
vinkelstorleken hos föremålet, dess be
lysningsgrad, kontrasten mellan detta 
och bakgrunden, betraktelsetiden, nät
hinnans anpassningsgrad sam t tillstånd

de t hos atmosfären mellan öga och 

föremål. Vid bristande medverkan av 
en eller flera av dessa faktorer kan de 
övriga ;.nträda i kompenserande syfte. 
Eti mycket litet, marginalt belyst före
mål kan gö(as tillfredsställande synligt 

genom ökad kontrastverl(an. Föreligger 
till en början dålig kontrastverkan, som 
gör föremålet osynligt, I(an detta så 
småningom iakttagas om "exponerings
tiden" förlänges. 

Vid full belysning 

Vid god belysning (t ex under en sol
klar sommardag) föreligger helt na

turligt de bästa förutsättningarna för 
att skarpt urskilja även avlägset beläg
na föremål. Ökas belysningen över viss 
gräns, som är ganska individuell , ned
sjtis denna förmåga samtidigt som 
växlande obehag blir följden : tårflöde, 
ljusskygg het och under vi ssa förhållan

den bländning. Allt detta, utöver slö- ~ 
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rande ljusreflexer i huvglaset - som 

även kan uppstå vid direkt solbestrå l
ning - kan inskränka synfunktionen 
under jämförelsevis långa perioder. 

-, Motmedlet utgörs av solglasögon 
eller visirglas , som tillhandahålls fly
gande personal och avses motsva ra de 
bel ysningssituat ioner som kan uppstå 
vid vå ra breddgrader. Principen är at! 

reducera belysningsgraden utan at! be
röva ögat förmågan till detalj- och 
färgseende. Speciellt vid flygning på 
stora söjder är flygglasögon (o d) en 
nödvändighet. Solbestrålningen är in
tensivare, samtidigt som himmelen 
framträder mörkare. Skuggade delar 

inom förarsitsen uppfattas som avsevä rt 
mörkare än normalt. I fl ygplan med be

100000 

döms som lämpligaste belysningsfärg 

för instrumenten - har det visat sig 
att endast stavarna reagerar för denna 
färg , medan tapparna förblir helt okäns
liga. Detta innebär at! ögat endast nås 
av rött ljus . I mörk omgivning nås maxi

mal adaptationsetfekt (anpassningsef
fekt) efter ca fem min . Därefter får man 

inte nämnvärt upp sitt mörkerseende. 

... att bestämma färg 

Detta förklarar den vanliga iakttagel
sen, att om ett föremål överhuvudtaget 
kan urskiljas under den första adap
tationsfasen, kan man också bestäm

ma dess färg . Föremål som alstrar eller 
reflekterar mycket minimala Ijuskvanti-

O 5 10 

gränsade huvglasytor kan därför svå
righeter uppstå vid avläsning - om 
speCiella förberedelser för ökad 'Instru 

mentbelysning dessförinnan inte företa
gits. 

Mörkerseende 

Vid en ändring från full belysning till 
mörker omställs ögat till mörkerseen de. 

En sådan omställning beräknas inte 
vara slutförd förrän efter ca 45 min . 
Under ett ko rt första skede är det v issa 
element i näth innan (s tava rna) som 
upptar ljusretningen. Efter detta är det 
tapparna , som övertar denna funktion . 
Vid mycket svag belysning är det en
dast tapparna som överhuvudiaget ak
tiveras , medan stavarna i praktiken in
te alls blir stimulerade . 

::J Vid utprovnin g av ögats känslighet 
för rött ljus - som av många skäl be
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Minuter i morker 

teter kan kanske så småningom urskil 

jas, men deras färg kan inte bedömas. 

:J Mörkerseendet förstörs mycke t 
hastigt om ögo nen exponeras för ljus , 
men denna effekt varierar med färgen 
hos det betraktade föremålet. Röll 

ljus - för vilket tapparna är okänsliga 
- har dock ringa adaptationsförstöran
de verkan. 

Före ett mörke ruppdrag , där mör
keradaptation erfordras, är det lämpligt 
att förbereda sig med rödfärgade glas
ögon och att dessutom strax före star
ten utsätta sig för totalt mörker under 
ca ti o min. Endast genom att strikt till 
lämpa dessa regler skapas förutsätt 
ningar för en säkrare mörkerflygning . 

Det är även känt att bägge ögo
nens mörkeranpassning sker oberoen
de av va randra. Om det ena ögat sluts , 

medan det andra utsätts fö r belysning . 

berövas det slutna ögat inte sitt mör
kerseende. 

Syrebrist 

Synfunktionen är påtagligt känslig för 
syrebrist och detta gäller alldeles spe
ciellt syn i svagt ljus. Är organismen 
dåligt syresatt , tar det längre tid att 
uppnå hyggligt mörkerseende och full 
effekt kan utebli. Vid nattflygning gäl
ler regeln att blodets syresättning bör 
motsvara 1000-1500 m flyghöjd. 

O Om syrebrist föreligger och syrgas 
därvid tillförs kroppen uppstår en para
doxal effekt : mörkerseendet fö rsämras 
under ett par minuter - men återkom
mer efter detta i full utsträckning. 

Oumbärlig vitamin 

A-vitamin är oumbärlig för god nattsyn. 
Detta finns i ägg , smör, ost , morötter. 
spenat, fisklevero lja etc. För mycket 

tillförsel av A-vitamin har ingen skadlig 
effekt. Vitamin C har kanske en positiv 

effekt. men detta förhållande har inte 
bevisats. Det är dock inte osannolikt 
att C-vitaminbrist kan inverka menligt 
på mörkerseendet och detta gäller 
även generellt för alla typer av vitamin

brist. 

... rökning 

Om fem proc koloxid ingår i andnings
luften försämras mörkerseendet lika 
mycket som vid flyg ning på en höjd av 
3000 m utan syrgas. Fyra c igarretter 
framkallar i blodet en koloxidkoncent
ration av fem proc .. (I!) 

Att observera 

~. 	 Se till all siktrutorna är rena 
både ut- och invändigt. 

2. 	Lär Dig mörkerseendets teknik 

och slå vakt om Din mörkeradap
tation. 

3. 	Vid väntad bländning (strålkas
tarsken, lysbomb o dl slut hastigt 
ena ögat för att bevara Din mör
ker adaptation . 

4. 	Dessa faktorer nedsätter bl a 
mörkerseendet: rökning, ~yre-

brist och A-vitaminbrist. 

Ovanstående artike l bygger på ut
ländska källor och har redigerats 
av FV-Nytts redaktion. 
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• • Vikten av att ha ett orubbat förtroende för sitt flygplans 

säkerhetsutrustning har för en tid sedan demonstrerats på ett 

utmärkt sätt. • Ungefär sex milj kr sparades därigenom åt 
flygvapnet. • • • 

foto: rune rydh 

• Det var den 14 april i 

år vid halv nio-tiden på 

kvällen som 1:e fältflygare 

GILBERT CASSELSJÖ 

(F 13) under mörker och ur 

högsta beredskap starta

de sin J 35 F från F16. 

Flygplanet var laddat med 

fyra robotar . Efter pådrag 

och tänd efterbrännkam

mare avläste Casselsjö 

normal utloppstemperatur. 

Starten förlöpte normalt 

t o m lättningen, men i 

samband med infällning 

av landstället började 

dragkraften plöts l igt att 

minska. Motorvarvtalet 

sjönk till något under 90 

proc. Härvid minskades 

farten så att banslutet 

passerades med bara ca 

290 km/ tim. Men så ökade 

lika plötsligt motorvarvta

let igen och Casselsjö 

Th e sky is a vast place 
- but there is still no room fot error! 

steg med tänd ebk genom 

molnen. I detta läge in

träffade ett nytt varvtals

fali ner mot 90 proc. Cas

selsjö släckte då ebk:n 

och vände om mot basen 

och lyckades trots mörker, 

moln och snöfall genom

föra en väl kontrollerad 

nödlandning på F16. 

• Fältflygare Casselsjö 

framhöll själv efter den 

lyckade landningen: 

Hade jag inte känt 

t r y g g h e t e n av att 

flygplanet varit utrustat 

med raketstoi - och att 

jag därför kunde vänta 

med utskjutningen - hade 

jag med hänsyn till de be

svärliga väderförhållande

na säkert skjutit ut mig i 
stället för att nödlanda.• 

JCH 




