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nar den aventyrsfylIda tiden var 
over inom flygningen bOIjade man tanka pa sakerheten och 
omsorgen om personalen. Krigsflygplanen blev alIt vardefulIa
re och darmed ocksa den valutbildade flygforaren. 

Flygplanen blev snabbare, svangarna snavare och man nad
de hOgre hOjder - vilket alIt medforde nya problem. Man kan 
ocksa anta att djarvheten vid utforande av foretag i krig kan ha 
att gora med tillgangen av raddningsmojligheter? 

Det bOIjade utvecklas materiel for sakerheten under flyg
ningen och overlevnadsmojligheterna vid haverier. 

Utrustningen skulle ha lag vikt och liten volym samt vara 
smidig i anvandningen. Gott om utrymme har det aldrig varit i 
ett krigsflygplan. Denna utveckling skulle ocksa ske med kun
skaper om vad manniskan tal, vilket medforde ett samarbete 
med fysiologer och lakare. 

Flyglakarna etablerades och blev en viktig del inom Flygvap
net. Sa tillkom aven Flyg- och Navalmedicinska Namnden, som 
innebar samarbete med experterna vid davarande Gymnastiska 
Centralinstitutet (GCl) , Karolinska lnstitutet, Akademiska 
Sjukhuset i Lund och Akademiska Sjukhuset i Uppsala. Denna 
niimnd var verksam under aren 1946-1963. 

Undertryckskammare installerades vid dessa institutioner. I 
dessa gjordes forsok och forskning med bland annat inverkan 
av minskad syretillforsel genom tunnare luft med okad hojd. 

Den forsta kammaren byggdes vid GCl. 
Vid Karolinska lnstitutet tillkom 1955 en mannlskocentrifug. 

Det var en lang arm, med en liten kabin i anden fOr fOrsoksper
sonen, 80m roterades i en cirkular bana med varierande hastig
het i och for utforskning av g-krafternas inverkan pa flygfora
reno Proven gjordes utan respektive med g-drakt varom mera 
foljer ... 

Utprovningen av materielen skedde for ovrigt vid Forsoks
centralen i Malmslatt samt vid flottiljerna. 

Flyg- och Navalmedicinska Namnden foljdes av Statens Me
dicinska Forskningsrdd, som hade en forsvarsmedicinsk 
sektion. 
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Omkring 1920 var flygbekliidnaden rustikt till
teIgen - trekvartsldng skinnrock, skinnbyxor och 
srovlar samt kraghandskar och den obligatoriska 
laderhuvan med glasogon. Vad man bar under 
varierade troligen, men man vet att det fanns de 
som - {ros .. .! 

Till hager har vi 40-talets bdlda aviarorer. Nu 
har overollen infOrts, flytvast ar obligatorisk och 
huvorna, som fortfarande oftast ar av skinn, ar 
nu fOrsedda med harlurar. Fallskarmen ar av 
sittyp och market Irvin. Glasogonen har moder
nare design och flygplanen i bakgrunden ar 
J22:or. 

Arbetet med att fcirbattra materielen fortsatter i avsikt att 
fcirbattra fcirarnas effektivitet och raddningsmojligheter, samt 
fcir att fcilja flygplanens fcirbattrade prestanda. Artal som anges 
- fortsattningsvis - for inforande avomaterielen far ofta ses 
som ungefarliga. Det tar tid att ta fram den, utprova, tillverka 
och slutligen fa ut den till forbanden. 

Kladseln 

Den vanliga kladseln var fran bOIjan en laderhuva med glas
ogon och en skinnjacka med byxor och stovlar. Den kladseln var 
i de oppna flygplanen ett hjalpligt skydd mot kyla och vind. 
Rjalmar av enklare slag forekom sa tidigt som omkring 1920. 

Flygoverallen infcirdes 1926. Pa vintern anvande man en 
farskinnsfordrad flygdrakt och kunde da ha vanliga skor med 
bottiner. 

Rosten 1946 bildades en flygbekladnadskommitte. En battre 
flygdrakt togs fram med mera praktiskt placerade fickor fOr 
kartor och viss nodutrustning - som kniv, kompass, visselpipa 
och personliga tillhorigheter. En underdriikt togs fram som for
starkning mot kyla, samt lampligare underklader. En ny flyg
hjalm med vi sir, syrgasmaskfasten och senare en nackblasa 
infordes. 

Om man hamnar i kallt vatten, ikladd vanlig flygkladsel, 
kyls man snabbt nero Man talar i det fallet om en overlevnads
tid, det vill saga tiden fram till att kroppen kylts ner sa kraftigt 
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att man inte overlever - aven om man blir lokaliserad och 
omhiindertagen. 

Vid en vattentemperatur av +10° C riiknar man med en over
levnadstid pA cirka 30 minuter - om man ligger kvar i vattnet. 
For att forliinga denna tid vasentligt anskaifades, forst frAn 
England, sA kallade isolerdrakter. Dessa blev dock inte popula
ra och bars ogiirna, dA de var for klumpiga och hindrande.Man 
tog dA fram en egen, betydligt smidigare och mera praktisk 
isolerdriikt som kom forbanden tillhanda 1972. Den skulle ba
ras vid en beraknad vattentemperatur under +12° C. 

Denna drakt av specialimpregnerad bomullsvav, som ger nA
gon liten ventilation genom vaven, blir heIt tat i vatten. Med en 
sMan drakt okas overlevnadstiden vid +10° C till ett par 
timmar. 

Ventilationen genom vaven var emellertid otillracklig, var
fOr drakten forsAgs med ventilationskanaler som ventilerar den 
med luft frAn flygplanets luftkonditioneringssystem. Oavsett 
draktens skydd bor den noostiillde ta Big upp i livbaten sa fort 
BOm mojligt. DA har han vasentligt smITe utsikter att klara sig. 

Den lampligaste kladseln i ett krigsflygplan? En fraga som 
definitivt har utgjort och fortfarande utgor ett besvarligt pro
blem. 8tora temperaturskillnader kan forekomma. 80m exem
pelvis en solig och varm dag, nar temperaturen under kabinhu
ven vid starten kan uppgA till cirka +50° C eller mer, galler det 
att kHidseln iir val anpassad och luftkonditioneringen fungerar. 
For pA de hOga hojderna, i den tunna luften, ar kanske tempera
turen -50° C, eller lagre! En skillnad alltsa pa 100° C eller 
kanske mer. 

Vid snava sviingar, exempelvis for att vid jaktstrid komma i 
skottlage, eller ta sig ur ett farligt liige, pAverkas foraren av 
vad man kallar g-krafter, det vill saga centrifugalkraften, som i 
stort sett verkar i kroppens langdriktning. 8torleken av efTek
ten anges som multiplar av g, det vill saga antalet g ganger 
kroppsvikten. Vid snava sviingar eller harda upptagningar, 
pressas blodet ner mot underlivet och benen. 8ynfordunkling 
("grey-out") intrafTar vid cirka 4 g. Vid nagot okad belastning, 
omkring +0,5, svartnar det for ogonen ("black-out") - hjartat 
orkar he It enkelt inte pumpa upp blodet till hjarnan. Vid ytter
ligare nAgot okad belastning forlorar piloten medvetandet. 

Av dessa orsaker tillkom g-drakten, som tacker kroppen fran 
midjan och ner over smalbenen. Den ar gjord av tunn vav och 
forsedd med gummiblAsor som vid svang automatiskt fylls med 
luft (senare av tekniska skal med syrgas). BlAsorna klammer at 
kring underkropp och ben och hindrar blodet fran att snabbt 
lamna huvudet och ~arnan. Vi fick 1949 - till en bOrjan - g
drakter frAn England, men 1951 hade vi fatt fram en egen 
produktion. Med hjalp av g-drakten, i kombination med sa kal
lad "krystning" (bekant for barnafoderskor - och piloter), kan 
piloten orka med 6-8 gAnger okad g-belastning, i vissa fall 
iinnu mer. 

Aven en sadan detalj som handskbekladnad ar mycket vik
tig. Greppet skall vara fast, fingrarna rorliga och inte klumpiga 
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Po' {Oregdende sida overst: Sommarflygdrakten 
av denna modell kom vid skiftet till 50-taZet. Den 
var liitt och kladsam och kom - med smarre and
ringar - att bestd anda {ram till slutet av 60
taZet. Flyghuvorna var vid denna tidpunkt av 
amerikansk tygmodell (vindtygsliknande mate
riel). Ny typ av smidiga, vita - {Or att inte saga 
eZeganta - flyghandskar uppZevdes mycket posi
tivt av den flygande personaZen. 

Darunder: IsoZerdrakten kom po' allvar i borjan 
av 70-talet och bZev ett obligatorium vid all flyg
ning over hav under de kalla arstiderna. Den kan 
ibland kannas klumpig och lite obekvam - sar
skilt nar lufttemperaturen ar hOg som po, var och 
{Orsommar - men den ar definitivt ett "overZev
nadsplagg" som personaZen drar po, sig utan allt
{Or mycket knot. Ny, smidigare modell ar under 
{ramtagning. 

Bilden kan aven studeras i samband med att syr
gasutrustningen och katapultstolen behandlas i 
niista avsnitt. 

Denna sida nedan: Svensk militarflygare modell 
tidigt 50-tal. Syrgasmasken ar av en tidig modell 
och utvecklingen har sedan gatt via ett par tre 
typer {ram till dagens tryckandningsmask som 
kan ses pO. {Oregdende sida samt po, niista 
uppslag. 

for att kunna hantera knappar och rattar. De handskar som nu 
anvands ar ocksa i viss utstrackning brandskyddande, for att 
handerna skall kunna anvandas aven efter ett brandtillbud. 
For egen raddning ar det ju viktigt att kunna anvanda han
derna. 

Skydd mot ABC-stridsmedel*l ar ett synnerligen komplicerat 
problem som annu inte ar lOst - varken har eller i utlandet. 
Det arbete som pagar i detta avseende ar synnerligen besvar
ligt. Det kommer darfor att ta tid och krava en viss kapacitet 
innan nagon riktigt bra utrustning kan bli en realitet. 

Med litet god vilja kan man val saga att flytvasten hOr till 
kliidseln. Sadana bars till en bOrjan uid euentuellt behou, det vill 
saga nar man beraknade flyga over vatten. Numera ar den ett 
obligatorium. 

Den bIases upp med tva kolsyrepatroner - en i vardera bla
san - och detta sker automatiskt nar den kommer i vatten. Den 
vander ocksa bararen ratt i vattnet med ansiktet uppat. 

Syrgasutrustningen 

For att vara vid full vigor under flygningen fordras extra syr
gastillforsel over 3.000 meters hOjd. Till en bOrjan var man ratt 
obekymrad om detta och gick ofta hOgt over denna grans 
utan extra syrgas. N edfarden kunde da bli ratt vinglig i bOrjan, 
men da det med den tidens flygplan tog sin tid att komma ner, 
sa hann man "vakna till" under tiden. Sa kom sa smaningom en 
syrgasregulator som anpassade syrgastillforseln i forhallande 
till hojden. Till den anvandes en syrgasmask med en andnings
blasa som hangde ner over brostet. I blasan blandades syrgasen 
med en lamplig mangd luft. Med engelska flygplan, till exem
pel J28 VAMPIRE 1946, foljde syrgasregulatorer dar maskbla
san ersattes av en blasa i en plastlada, monterad i flygplanet. I 
krigets slutskede fick vi J26 MUSTANG fran USA. Dessa hade 
behovsregulatorer - "Demand"-system - utan blasor for bland
ningen, vilket gay en enklare installation. 

Strax efter kriget inkoptes fran overskottslager i USA ytter
ligare sadana regulatorer. Dessa blev standard en tid framover, 
dock efter en del modifieringar av ventilsystemet, som i origi
nal inte var helt tillfOrlitligt. 

Men flyghOjden okade. Tryckkabinen tillkom visserligen 
det forsta flygplanet med sadan var J28 VAMPIRE, - men 
syrgasutrustningen var ju nodvandig anda. Eventuella skador 
pa tryckkabinen kunde ju gora denna trycklOs. 

Vid flygning over 12.000 meter behOvde man syrgas under 
overtryck. Behovsregulatorerna modifierades darfor med en 
overtryckstillsats, som tillsvidare klarade detta. 

Men flyghOjderna okades ytterligare. Ett mottryck, mot det 
darmed ocksa behOvliga okade andningsovertrycket, blev nod
vandigt vid ett eventuellt kabintrycksbortfall. Detta for att inte 
lungorna skulle skadas. Darmed introducerades tryckdrakten, 
och en mera komplicerad syrgasregulator togs fram i samarbe
te med svensk industri. 
OJ ABC-stridsTMdel = Kamvapen-, biologiska och kemiska stridsTMdel. 
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Denna regulator reglerade syrgastillforseln, andningsover
trycket, det eventuellt behOvliga mottrycket i tryckdrakten, 
samt aven trycket i g-drakten. De forsta forslagen till tryck
drakt "knycktes" efter en amerikansk modell. Men sa smaning
om bantades den ner till dagens latta typ - en modifierad g
drakt. Den har gjorts sa for att inte hamma forarens rorlighet 
och effektivitet - han har ju ett pMrestande jobb vid jaktstrid. 

Regulator och drakt av denna typ infordes med flygplan J35 
DRAKEN's senare versioner (D, E, F,) och finns aven i 
VIGGEN. 

Forloras kabintrycket pa hOg hojd sker tryckutjamningen 
mellan yttertrycket och kabintrycket pa ett ogonblick - sa kal
lad explosiv dekompression - eftersom kabinvolymen ar sa Ii
ten. Pa exempelvis 16.000 meters hOjd ar tiden till forlorat med
vetande pa grund av syrebrist mycket kort. Foraren maste dar
fOr omedelbart fa syrgas under overtryck och samtidigt det ytt
re mottrycket. Detta klarar den latta utrustningen som namnts 
ovan, en utrustning som vi veterligen ar ensamma om. 

Syrgasregulatorn byggdes aven in i fallskarmspacken, sa att 
andningsovertryck och mottryck skulle fungera pa samma satt 
aven vid ett utsprang pa hog hOjd. For att sakra tatningen av 
syrgasmasken mot ansiktet vid overtryck forsags flyghjalmen 
med en nackblasa som haIler samma tryck som andningsover
trycket. Huvudet klams da mellan mask och nackblasa och 
man far god tatning. 

Fallskarmen 

Den fallskarmstyp som kom fram efter 1. varldskriget, den sa 
kallade 24 fots flat, holl sig lange i stort sett oforandrad, aven 
om packh6ljen och selar successivt forbattrades. 

Fore 2. varldskriget hade Flygforvaltningen varit forutseen
de nog att lagra upp silke i landet och dessutom varit behjalplig 
med att satta upp en fallskarmsfabrik. Darfor kunde fall
skarmstillverkningen fortsatta under krigsaren. Fran siden 
overgick man - med den naturliga utvecklingen - till nylon 
efter kriget, bade i kalotten, selen och packhOljet. 

Under 1954 gjordes omfattande prov med sju olika 
fallskarmstyper, bland annat med de skarmkalotter av band, 
som tagits fram i Tyskland fOr de forsta "rea"-flygplanen, samt 
nyare amerikanska typer. Proven gjordes pa lag hojd, med 
okande farter, samt pa 10.000 meters hojd. De senare proven 
bekraftade teorierna att utsprang pa hOg hOjd gay hOga broms
krafter vid utlosningen av skarmen och att riskerna for att 
hopparen skuUe bli allvarligt skadad var mycket stora. Detta 
bekraftades ocksa av uthopp som fOretagits pa hOg hOjd i USA, 
dar man med nod och nappe overlevt. Beslutet efter dessa prov 
blev av olika anledningar, att den skarmtyp vi hade var saker 
och beprovad och kunde behallas. Men vi tog anda pa prov fram 
en mindre serie av en skarm med skort runt kalotten, vilken 
gay lagre bromskrafter vid utlOsningen. 

Forklaring till bilden 
pO, nilsta sida: 

1 Kastvikt 
2 Hjiilpskii.rm 
3 Stolstabiliserskiirm 
4 Rotationsoommare 
5 Armerlina - utdragslina 
6 Strumpa 
7 Draglina 
8 Linbroms 
9 UtlOsningsskiirm 

10 Stabiliseringsskiirm 
11 Svivel 
12 Utdragslina 
13 Infdstningslds 
14 Hjiilpskiirm 
15 Huvudskii.rm 

Den lilla bilden po. niista sida visar piloten i sin 
katapultstol (flygplan 37 VlGGEN). Hdr kan 
11Uln ocksa studera inkopplingsanordningarna 
fOr syrgas-, drdktventilations- ochg-drdktsslang
arna, vilka gors i centralkopplet mitt i bilden. 
"Pdsen" som ses hdnga fram fran flytvasten till 
viinster iir nadsiindaren. 
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Principschema over stoistabilisering och fallskarmsutveckling 
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Vid samma tid togs de forsta forslagen fram till kombinerad 
fallskarms- och fastbindningssele. Tva selar var ju besvarligt 
att kranga pa sig i flygplanet. 

Det sista krigsflygplanet man tog sig ur manuellt var J28 
VAMPIRE. Katapultstolens inforande skedde dock tidigare, i 
och med SAAB:s "fulltriiff med tva bommar" - J21, dar piloten 
maste "ga fri" fran den skjutande propellern. Det blev boIjan pa 
ytterligare utveckling och infOrandet av katapultstolen i vara 
krigsflygplan (mer diirom liingre fram). 

Med okande farter och hOjder tillkom en forbattrad katapult
stol for flygplan 35D. Krav pa battre skydd vid utsprang pa 
hOga hOjder medforde en rad andringar av fallskarmen i samar
bete med fallskarmstillverkarna. Fallskarmstillverkningen 
hade hittills skett inom landet, men en massa genomgripande 
forandringar - till ett system av fiera skarmar - erfordrades 
emellertid nu. Da den svenske tillverkaren saknade resurser 
for en sadan utveckling etablerades ett samarbete med ett en
gelskt fOretag. 

Det var ju kallt daruppe, -550 C och kanske kallare ... Skiir
men fick inte losas ut pa for hOg hOjd. Det gallde att komma ner 
snabbt, under full kontroll, men med fotterna forst. Att falla 
fritt och eventuellt komma i spinn kunde bli odesdigert. Det 
giillde att halla sig vid medvetande. 

Syrgasregulatorn byggdes darfor in i fallskarmspacken sa att 
vid utsprang pa hOg hOjd syrgas under overtryck kunde erhal
las och tryckdrakten fa sitt tryck. 

Sa tillkom iiven stabiliserskarmen, en mindre skarm som gay 
lagom fart i ratt stiillning, ner till 3.000 meter dar huvudskar
men kom ut. En utlosare byggdes in i fallskarmspacken som 
automatiskt loste ut de tva skarmarna, i ratt tid och pa ratt 
hOjd. Packarna och selarna forbattrades ocksa. Att fallskarmar
na, saval som livbatspackarna, skulle behova baras fram och 
tillbaka vid vaIje flygning var ju hade besvarligt och hindran
de. De byggdes darfor in i katapultstolen, vilket kan verka som 
en naturlig atgard, men vi var nog iinda forst med detta. 

Att hitta en forolyckad flygare i fjallterrang kunde vara be
sviirligt. Varannan vad i den forut helt vita kalotten fargades 
darfor rod, sa att man fick en drygt sju meters stjarna som gay 
tydlig signal, saval sommar som vinter - vintertid rott mot 
vitt, och sommartid vitt mot, exempelvis gront. 

Katapultstolen 

Det svenska jaktplanet J21 1945 hade en skjutande propeller, 
vilket medforde att en katapultstol blev nodvandig for att lyfta 
foraren fri over propellern vid ett uthopp. 

Att uppfinna en sadan stol var inte nodviindigt, iden fanns 
redan. Men den maste utvecklas till nagot anvandbart och 
verkligt palitligt. Utprovning skedde fran baksitsen i flygplan 
B17. 

Katapultstolen i J21 blev den forsta serietillverkade kata
pultstolen i varlden. En "kanon" med krutladdning skot ut eki
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Stolanw i flygplanen har fOrvisso andrat stil un
der arens lopp. Kollektionen nedan visar fran ho
ger till vanster: Flygplan ALBATROS (1915) 
en niistan "modem" fat6ljdesign, SAAB B17 
fran 1943, med rejala fastbindningsremmar. 
Dessa saknas dock pa niista nummer som kom
mer fran J28 VAMPIRE (1946), men de fanns i 
realiteten - till fOrarens fromma. Sa kommer 
den fOrsta katapultstolen avsedd fOr flygplan 
J21 , 1945. Liigg marke till "stigbyglarna" och 
utlOsningsstroppen (kulan i 6vre delen av rygg
stadet). Dessutom var den fOrsedd med nackstad. 
Sist i raden J35 DRAKEN:s raketstol av marke 
SAAB. De "racket"-liknande sakerna ar till fOr 
att Mila in benen som skydd mot sargkanten vid 
utskjutningen. 

paget. J21 hade tva stjartbommar med fenor, men att ga fri 
fran dessa var inget stort problem - det var ju de "roterande 
knivbladen" bakom foraren som var det verkliga bekymret. Se
nare flygplantyper tick dock aUt hOgre fenor med pafoljd att 
kanonens krutladdning tick anpassas noga. Detta med hansyn 
till varierande temperaturer och vad man ansag att fOrarens 
rygg talde - manniskor ar ju olika, hade i vikt och langd. 

Skillnaden ar ju ocksa stor vad betraffar temperatur, en 
varm sommardag eller en kall vinterdag, vilket paverkar krut
laddningen. 

Vid utskjutningen pressas kroppen och ryggraden samman 
och skador pa den senare maste undvikas. Provskjutningar 
med fOrbattrade katapultstolar skedde fran baksits i flygplan 
32LANSEN. 

Sa tillkom onskemalet att kunna skjuta ut sig pa markhOjd 
exempelvis vid start. Kanonen kompletterades darfor med en 
raket och infOrdes i och med DRAKENS senare versioner - D, 
E och F - samt kompletterades aven med ben- och armtixering
ar. Benen maste dras in i ett tixerat och skyddat lage nar stolen 
borjade rora sig uppat och armarna skyddas nar sargen passe
rades. Det hela maste ocksa hiillas ihop nar man kom ut i den 
valdsamma luftstrommen. Slutresultatet blev att hela ekipaget 
utav rakten lyftes hOgre upp och klarade en utskjutning fran 
markhojd. Dock erfordrades en fart pa marken av minst 75 kml 
tim for saker landning med skarmen. 
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Provutskjutningen med docka - "TysteJakob" 
- gjordes vid SAAB ur flygplan 32. 

Katapultstolen avfyras av foraren och raddningsforloppet 
fortsatter sedan automatiskt. En mindre skarm stabiliserar och 
bromsar forst stolen och separerar sedan stol och forare, varef
ter fallskarmarna utloses automatiskt sasom namnts tidigare i 
avsnittet om fallskarmar. 

Utskjutningsproven fran baksits i flygplan kompletterades 
med prov i overljudsfart pa sladbana i USA. Den mindre skar
men, som stabiliserade stolen, visade sig inte vara det problem 
man vantat sig. Vid overljudsfart skuggades skarmen av stolen 
vilket dampade luftstromningen bakom denna. Vid overljuds
fart fordrades annars en speciell typ av skarm, som dock inte 
var lika lyckad i det lagre fartomradet . 

Dessa problem utreddes dock i samarbete med University of 
Minnesota, som hade en fakultet som var specie lIt intresserad 
av fallskarmsproblem och dessutom hade vattenranna och 
vindtunnel for vidgade studier. 

Med flygplan J34 HUNTER kom 1955 en annorlunda kata
pultstol dar stolen stabiliserades med en mindre skarm men 
dar foraren satt kvar i stolen ner till 3.000 meter dar stabilise
ringsskarmen drog ut huvudskarmen och "knuffade" honom ur 
stolen. Denna princip forhindrade effektivt stolen fran att kolli
dera med den utslagna fallskarmen och hopparen. 

Livbaten 

Livbaten ar en viktig del av utrustningen for att overleva vid 
utsprang over vatten. Det ar en gummibat som viks ihop till en 
packe som man vanligen sitter po' i stolen. 

Ligger den nodstallde kvar i det kalla vattnet kyls kroppen 
ner och overlevnadstiden kan da bli kort, han maste ta sig upp i 
bAten sa snabbt som mojligt. Val uppe i den kan han falla upp 
ett vindskydd samt plocka fram och satta igang nodsandaren sa 
att flygspaningen snabbt hittar till platsen och till exempel 
raddningshelikoptern kan hamta upp honom. Baten kan ocksa 
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Det galler aU ta sig upp i Mten snabbt. Det ar 
jobbigt, kallt och trangt, men det gar... sedan ar 
det bara att fOrsoka osa Mten torr, gora det "be
kvamt fOr sig" och tdlrrwdigt invanta biirgning. 

sHippas ner i en lina under nedfarden med fallskarmen och 
bIases da upp automatiskt nar linan stracks. 

I baten finns, fOrutom nodsandare, ocksa nodproviant i mind
re forpackning, ficklampa, stearinljus och till och med fiskedon, 
samt kokkarl for uppvarmning av provianten. Stearinljuset ly
ser upp snobivacken - kanske en igloo - och okar faktiskt 
temperaturen dar nagot. Ljuslagan kan falna och varnar dB. for 
att luftvaxlingen i igloon ar otillracklig och att syret haIler pa 
att ta slut. 

Livbliten anvands ocksa i uppblast skick som isolering pa 
vintern om man inrattar sig i en igloo eller annan typ av snobi
yacko 

Brandskydd 

Det brandskydd som till en bOIjan fanns var handbrandslacka
re, som saledes bara kunde anvandas vid start och efter land
ning. Senare tillkom ett brandvarnings- och brandslacknings
system kring motorn. 

Pa ett antal punkter rup.t motorns skyddsplatar finns kan
selkroppar, sa kallade givare, som reagerar for ononnala tem
peraturhojningar i de olika motorzonerna. Da tands varnings
lampor och foraren kan vidta lampliga atgarder. 

Har bOr kanske ocksa namnas att flygdrakterna av den latta
re sommartypen under senare ar gjorts avsevart brandhardiga
re for att ge foraren ett storre skydd vid eventueIla brannskade
situationer. 

Ovningar i anvandningen 

For att kunna anvanda all denna flygsakerhetsmateriel pa bas
ta satt fordras ovning. Flygskolan i Ljungbyhed blir den forsta 
kontakten - aven med denna materiel. 

Dar finns bland annat tillgang till en undertryckskammare, 
sa att eleverna tar bekanta sig med syrebristens verkningar. 

Under mer avancerade kurser, som anordnas av Flygstaben, 
utbildas sakerhetsmaterielofficerare (sakmatoff), i teori och 
praktik betraffande materielens motivering, konstruktion och 
anvandning. Den forsta kursen anordnades 1947 och dessa sdk
matoffutbildar och ovar i sin tur personalen vid forbanden. 

I dessa kurser ingar ovningar i fjallterrang vintertid. Man 
ovas i att bygga igloo och andra typer av snoskydd samt att 
overleva i kyla och sno. 

Man ovar ocksa raddning vid nedslag i vatten, dar man dras 
upp i faIlskann - typ Parasail - och kommer ner i vatten for 
att dar anvanda livbaten och den utrustning som finns i denna. 
Harunder provas ocksa ny materiel nar sa ar lampligt. 

Arbetet med att fa fram battre och smidigare materiel fort
satter. 

For materielens underhall utbildas sakmattekniker, dels vid 
Centrala Flygverkstaden i Malmslatt (numera Forenade 
Fabriksverken) och vid flottiljerna. 
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lore och under 2. varldskriget an
vandes tva huvudtyper av flygmotorbranslen, bentol och flyg
bensin med oktantal fran 75 upp till 90 oktan. 

Motoroljorna var ocksa av tva huvudtyper, ricinolja och mi
neralolja. Ricinolja anvandes endast for ett relativt litet antal 
motorer. Fran hOsten 1945, i samband med att J26 MUSTANG 
och B18 introducerades i Flygvapnet, kravdes aven ett mera 
knackningsbestandigt bransle. Man inforde dB. flygbensin 100/130, 
som inom Flygvapnet tick beteckningen Me 55, med en tetrae
tylblyhalt av 0,12 volymprocent. 

Flygbensin 100/130 anvandes ocksa i stor utstrackning av 
trafikflyget tillsammans med en hel del annan bensin med 
oktantal fran 73 upp till 115/145 oktan. Men i bOrjan pa 70
talet, da trafikflyget gatt over till turbinmotorer i sina flyg
plan, vilka kors pa fotogen, minskade forbrukningen av "van
lig" flygbensin markant. Darfor ansag bensinbolagen att sorti
mentet borde minskas, dels av kostnadsskal och dels for att 
man alltmer borjat tala om miljoforstoring och halsorisker. 
Bensinbolagen tog da fram en sa kaIlad enhetsbensin - lagbly
bensin LL 100 - dar tetraetylblytillsatsen ar betydligt lagre 
men branslet anda haIler ett oktantal pa 100/130. Denna ben
sin ar avsedd for saval stora som sma flygplan. Inom Flygvap
net har denna bensin tatt beteckningen Flygbensin 33. 

1946 bOrjade aven inom Flygvapnet en ny era, da J28 VAM
PIRE anskaffades och man gick in i jet-aldern. Motorerna i 
dessa flygplan kravde ett helt annat bransle, namligen fotogen. 
Fran detta ar infordes darfor i sortimentet Fotogen M, med en 
procent olja inblandad. Sa smaningom - 1952 - ersattes den 
med Flygfotogen Me 75. 

Efter hand som de aldre kolvmotorflygplanen nadde alders
gransen och kraven pa battre prestanda okade ersattes de med 
jet-motordrivna flygplan sasom TUNNAN, LANSEN, VENOM 
med flera ... och darmed overgick flygbranslet mer och mer till 
att handla om Me 75. Pa grund av i forsta hand kostnadsskal 
och tillgangligheten av bransle ersattes denna med Reabensin 
Me 77, en lattare och flyktigare fraktion an fotogen. 
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DRIVMEDEL ELIXIR FOR TORSTIGA MOTORER -----------------

na, sa kallad vattenbdddslagring. Denna metod att lagra flyg
drivrnedel ansags vara inte bara saker utan aven ekonomiskt 
fOrdelaktig. 

Men efter ett antal ar bOrjade man uppmarksamma att flyg
branslet hade forandrats. I skiktet bransle-vattenbiidd hade 
namligen bildats mikrobiella organismer, som i sin tur bildade 
svavelvate i branslet. Branslet blev korrosivt. 

Flygplanens branslepumpar, som i sin konstruktion ar myck
et kansliga fOr svavelvate i branslet - i ett par fall har detta 
fororsakat motorhaverier - fOranledde att alla atgarder maste 
vidtas for att hindra den mikrobiella tillvaxten. Sakerhetsfra
gorna fick agnas omfattande intresse med hansyn till svavelva
teproblemet. 

De atgarder som maste goras har visat sig mera komplicera
de och kostsamma an vad man hade forestallt sig. 

Lagring av reabensin pa vattenbiidd har darfor upphOrt. De 
"vanliga" cisternerna, saval ovanjordcisterner som de under 

Bilden talar {Or sig sjalv. Det var enklare {Orr jord har kommit till heders igen. 
men jobbigare! 

Fran handpump till trycktankning 

I Flygvapnets bOrjan, dB. man opererade med enmotoriga flyg
plan med liten motorstyrka och relativt kort aktionsradie, 
kravdes inte sa stora branslemangder. Tankningen skedde helt 
enkelt genom att med en dunk och tratt halla bensinen direkt i 
tankarna. 

Under 30- och 40-talen okade motorstorleken och darmed 
kravdes att mera drivrnedel kunde medfOras. Nedan en principskiss over en tankt {altrorled

Distributionen av motorbransle skedde i 195 liters platfat ningsinstallation. 
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och pa flygfalten lades dessa upp i rader i narhet av flygplanens 
uppstallningsplatser. For hand rullades sedan faten av mekani
ker fram till flygplanen. Detta kunde vara nog sa kampigt, i 
synnerhet som underlaget oftast var grasbevuxen mark pa 
sommaren och sno pa vintern. 

Tankningen fran faten skedde med en handpump som var 
monterad pa en stallning med tre ben. Pumpens sugror stacks 
direkt ner i fatet. Da krav pa biittre renhet bOrjade stallas upp
fylldes dessa genom att man Hit drivmedlet passera genom en 
tratt som var forsedd med ett samskskinn. Detta var saledes 
den forsta metoden for filtrering av drivmedlet innan det kom 
in i flygplanets tankar. 

Den mangd drivmedel som forbrukades vid ett normalfOr
band var cirka 150 fat i veckan, vilket kravde en stor arbetsin
sats. 

Genom att behoven av storre branslemangd okade blev 
distributionen med fat otillfredsstallande. Det sags darfor 
framst av mekanikerpersonalen som en stor tillgang da de for
sta tankbilarna bOrjade tillforas forbanden i bOrjan av 40-talet. 
Aven om volymen bara var tre kubikmeter rackte det val for 
datida forMllanden. 

Samtidigt harmed pabOrjades utvecklingen av systemet med 
rulltankar. Detta system utvecklades med malsattningen: driv
medel skulle kunna {oras {ram under de mest {dltmiissiga fOr
Mllanden. 

Under senare ar har rulltankarna anvants mera stationart 
an tidigare och genom mojlighet att koppla ihop tva eller flera 
kan sWrre eller mindre tankanlaggningar skapas. 

Da flygplan med jetmotorer tillfordes Flygvapnet uppstod 
behov av tankningsutrustning med betydligt hogre kapacitet. 
Renare drivmedel kravdes ocksa, da dessa motorer hade ett helt 
annorlunda bransleregleringssystem an kolvmotorernas. 

For jetmotorerna anvandes ocksa ett annat drivmedel - flyg
fotogen - som tidigare namnts. Metoden med filtrering genom 
samskskinn blev i det laget otillfredsstallande. Dels genom att 
kapaciteten blev for lag, dels genom att uppladdning av statisk 
elektricitet under genomstromningen uppnadde varden som ej 
var mojliga att avleda. Risken for antandning var darfor stor. 

For att tillgodose kraven pa okad kapacitet och renhet ut
vecklades pumpaggregat med filter. De filter som anvandes i 
bOrjan byttes senare ut mot filter av annan, forbattrad kon
struktion. Filtrering av drivmedlet sker nu i tva steg, dar fasta 
fororeningar filtreras bort i forsta steget och eventuellt vatten 
avskiljs i det andra och draneras bort. 

I mitten av 50-talet infordes trycktankning av flygplan J29, 
vilket medgav att drivmedlet kunde piifyllas flygplanet under 
hog stromning och i ett heIt slutet system. 

For att forhindra att otillatna tryckstotar uppkom under 
tankning och vid avslutning da flygplanet var fulltankat, for
sags pumpaggregatet med en tryckregulator. Denna var aven 
omstallbar for att tillfredsstalla de krav som gallde for olika 
flygplantyper. 
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Flygvapnet anvandes filtreringselement som tillverkarna till
handahOll. 

Da detta tillvagagangssatt inte var tillfredsstallande pabOr
jades anskaffning av utrustning for prov av filtrerbarhet. 

I det allra forsta skedet skedde prov pa en bensinstation men 
togs sedan over av davarande Forsokscentralen (FC) i Linko
ping, for att darefter flyttas till Centrala Flygverkstaden i 
Vasteras (CVV), dar en permanent provplats upprattades och 
invigdes 1959. I denna provanlaggning fanns mojlighet att ut
fora provning av filtreringselement, enligt da utkomna ameri
kanska normer, som kompletterades med egna bestammelser. 

Med de erfarenheter som forelag fran FC kunde en unik an
laggning byggas och det bedomdes att nagon motsvarande 
provanlaggning inte fanns i Europa. I denna anlaggning utfor
des under flera ar en intensiv provningsverksamhet av olika 
komponenter i distributionskedjan for flygdrivmedel, framst av 
filtreringselement. Det var manga tillverkare som tick sina 
produkter underkanda men aven forslag till forbattringar kun
de ges, som efter inforande resulterade i att produkten kunde 
godkannas for leverans till Flygvapnet. 

I bOIjan av 70-talet och darefter var och har inte vidareut
vecklingen fran tillverkarna varit sarskilt stor och belaggning
en i provanlaggningen minskade successivt. Vid CVV nedlagg
ning 1969 uppstod darfor fragan om behov av en egen provan
laggning. Platsen vid CVV tick dock disponer as ytterligare 
nagra ar tills klarhet hade skapats om framtida behov. 

1974 beslOt FMV att provanlaglPlingen skulle tinnas kvar 
och flyttas till FFV: Underhall i Ostersund. Bakgrunden till 
beslutet var att utrustningen var en resurs som fortfarande var 
lika unik som da den uppfordes. Detta innebar bland annat att 
de provningar som kunde utforas dar inte gick att kopas 
utifran. 

Bedomningen av vardet med en egen provningsanlaggning 
var ocksa de resultat som uppnaddes da battre utprovade filtre
ringselement infordes som resulterade i renare bransle. Detta 
bekraftas aven ur stickprovskontroller som utforts under aren 
med en speciell, transportabel utrustning. Denna ger mojlighet 
att pa olika stallen i drivmedelsdistributionen ta prover av 
drivmedlet. Detta kan bland annat ske i trycktankningskopp
lingen som ansluts till flygplanet vid tankning. 

Vid denna provtagningsmetod strommar branslet genom ett 
milliporfilter dar eventuella fororeningar samlas upp. Vid un
dersokning i laboratorium kan sedan fororeningsgraden be
stammas. I dagens lage kan konstateras att motorstorningar 
genom mekaniska fororeningar i drivmedlet inte forekommer. 

Flyttningen till Ostersund genomfordes 1976-77 och betint
liga rorsystem med apparater installerades i ett nytt hus. Lik
80m vid tidigare flyttning tillvaratogs vunna erfarenheter. Ex
empelvis infordes mojligheten att utfora provning med hOgre 
volymstromningar. I juni 1977 invigdes den nya och forbattra
de provanlaggningen och den har fortfarande en unik stallning 
som provanlaggning. 
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simuLatorer 


IlygtraningSSimulatoms roll ar 
att effektivisera utbildningen, att ova nodsituationer som skul
Ie vara for riskabla att ova i luften, att under kontrollerade 
forhallanden ova in komplieerade taktiska forhallanden, att 
komma battre forberedd till flygpassen, att spara flygtid fOr 
malflygning etc... 

Den skall primart vara effektiv som ett utbildnings- oeh ov
ningsbjalpmedel. Nastan alIa assoeierar simulator med "The 
Blue Box" och "Linktrainer". Dessa firmanamn inledde pa 30
talet de syntetiska bjalpmedlens intag i flygutbildningen. De 
kom att anvandas eivilt oeh militart oeksa i Sverige - anda in 
pa 60-talet. 

Den forsta egentliga simulatom for Flygvapnets del kunde 
ha blivit en J34 HUNTER-simulator. Den bestalldes fran Eng
land 1955. Dess leverans blev emellertid starkt forsenad oeh 
bestallningen annullerades i slutet pa 1956. 

Nasta projekt som var aktuellt gallde en flygplan 35-simula
tor. Detta var en, bade komplexitetsmassigt oeh prineipiellt, 
helt annorlunda affar an HUNTER-simulatom. 

I 35-fallet gallde det ett nytt flygplan med sina speciella 
egenskaper oeh utrustning som i stor utstraekning var speeifik 
for detta flygplan oeh, faktiskt i vissa avseenden, myeket avan
eerad for sin tid. Det hela komplieerades ytterligare av att det 
efter hand blev klart att det skulle bli manga olika versioner av 
35:an. 

Den tidigare simulatorhandlaggningen vid fOrvaltningen ha
de varit en deltidssyssla for personer som ocksa var engagerade 
i den ovriga hektiska verksamheten pa framst 35-systemet. Nu 
fordrades det mer resurser oeh flygelektrobyrans forste heltids
engagerade simulatorhandlaggare anstalldes hosten 1957. 

Efter en myeket intensiv anbudstavling bestalldes sju simu
latorer pa hOsten 1959 fran Curtiss-Wright Corporation i USA. 

Sa smaningom blev resultatet att tva 35A-, en 35B-, en 35D
oeh tre 35F-simulatorer levererades under perioden 1962-1966 
oeh installerades pa F16, F3, F13 oeh Fl. Speeiellt F-utforan
det, som inneholl det sa kallade B3-systemet, med avaneerade 
radarfunktioner oeh "Falcon"-robotar, tangerade eller giek 
rentav urover vad simulatortekniken da kunde astadkomma. 
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"The Blue Box" - en av de fOrsta rorliga, "mo
derna" simulatorerna - som tillsammans med 
"Linktrainer" var overgripande pd marknaden 
for instrumentflygningsliirande under 30- och 

40-talen. Namnet "The Blue Box" uppstodgenom 
att sjalva simulatorenheten i original (och sedan 
niistan alltid) var bldmalad med sma gula ving
ar och stjartplan. Den lilla "ldd"-liknande appa

raten reglerades av tryckluftsventiler och var ror
lig horisonten runt samt saviil i tipp- som roll

plan. Den var mycket kiinslig, vilket mangen pi
lot fatt erfara. Pa bordet ser man den sa kallade 

"krabban", en apparat som elektriskt styrdes 
runt - exempelvis pd en kartbild - och ritade 

upp de banor som exekverades av den i "lddan" 
instangde och oftast mycket svettige piloten. En 

ovningsledare kunde per radiotelefon Mlla kon
takt med den ovande och agera trafikledare eller 

vad som ansdgs liimpligt for tillfallet. 

Alla dessa simulatorer var analogimaskiner av ett mycket 
komplext utforande. Man anvande fortfarande rorforstarkare 
och det fanns 2-3000 ror, uppat ett par hundra servon och 
nagot tusental relaer etc... 

Datortekniken utvecklades emellertid snabbt och utlovade 
lindring i det svara problemet att fa fram bra och underhalls
vanliga simulatorer. 

Niir diirfor Flygvapnet raknat fram att man behOvde ytterli
gare tre simulatorer med utokade instruktionsfunktioner 
skrevs det - sommaren 1966 - kontrakt med Link om tre digi
tala 35FII-simulatorer 

Dessa levererades under 1969 till F13, FlO och F12. 
Under tiden som framtagningen av de nya 35-simulatorerna 

pagick, blev det ocksa dags att ta itu med nasta stora uppgift 
37:an. 

Det som var nytt med AJ37 var att det nu fanns en dator 
aven i flygplanet; starkt kopplad till det ovriga systemet och 
siirskilt till de nya elektroniska indikatorerna. Den storsta ut
maningen var dock framst att AJ37 var avsedd for lagflygning 
och anfall mot mal pa marken och havet. 

Man maste alltsa kunna simulera sikt ut genom huuen och 
radarekon fran terriing och mal po' hauet och kom alltsa direkt 
in pa de svaraste simuleringsomradena. 

Efter en del utredningar, studiebesOk och diskussioner med 
Flygstaben, skrevs en specifikation pa AJ37-simulatorn som 
skickades ut fOr anbud i bOrjan pa 1969. 

Efter en hard kamp mellan i fOrsta hand tva amerikanska 
firmor segrade Link i anbudstavlingen. 

AJ-simulatorerna levererades i september 1972 till F7, och 
till F15 i januari 1973. Den tredje simulatorn kom inte forran i 
mitten pa 1974 till F13. Denna konverterades under 1975 till 
SH-utforande. 
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