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Förs vars upplysning 

"Upplysningsverksamheten om vårt totalförsvar framstår alltmer som en av 
hörnstenarna i de fredstida förberedelserna för en fullständig och verk
ningsfull försvarsinsats." Dessa ord yttrade försvarsministern i en propo
sition redan 1962. 

Man kan utan vidare konstatera att den sakliga försvarsupplysningen 
under senare år kunnat tränga ut till en bredare krets. Orsakerna till detta 
är dels att vi tack vare Centralförbundet Folk och Försvar fått flera tillfällen 
till kontakt med organisationer och enskilda, dels att vår egen personal, 
numera på ett helt annat sätt än tidigare, tar del i omvandlingen av vårt 
samhälle. Den fast anställda personalen är en integrerad del av - och inte 
en speciell grupp - i samhället. 

Den ökade spridningen av försvarsupplysning har emellertid inte kommit 
av sig själv. Den är resultatet aven ökad utbildning av den personal , som 
är engagerad i verksamheten och av ett intresserat och uppoffrande arbete 
från deras sida . Vi har kunnat nå kretsar, vars kontakt med försvaret varit 
och är ringa (kvinnorna) och dem, vars enda kontakt varit en värnplikts
tjänstgöring på den tiden vårt försvar inte var hela folkets angelägenhet 
- så som det är i dag. 

Denna uppmuntrande utveckling ställer emellertid mycket stora krav på 
oss. Varje enskild befattningshavare inom försvaret kan och måste bedriva 
upplysningsverksamhet. Det kan ske när och var som helst, t ex vid samtal 
och diskussioner man och man emellan, då man bäst bedriver en riktig 
försvarsupplysning med ett korrekt och uttömmande svar på en ställd fråga. 
Likaså ger sammankomster i föreningar goda tillfällen till försvarsupplys
ning. Tag upp försvaret till diskussion. Ett annat utomordentligt tillfälle till 
försvarsupplysning ligger så nära till hands, att många kanske inte ser det. 
Det är i vårt dagliga umgänge med de värnpliktiga, där vi har stora möjlig
heter att för framtiden skapa förståelse för behovet av ett försvar och för 
försvarets behov. 

Försvarsupplysning är icke detsamma som propaganda. Det är fråga om 
saklig information om olika förhållanden inom försvaret, som många gånger 
är svåra att förstå för den civile medborgaren. En riktig försvarsupplysning 
skall ge bakgrunden och svar på frågan "Varför?" Detta kräver emellertid 
kunskaper hos vår egen personal. Vi måste själva göra saker och ting 
klara för oss, så att vi kan ge ett acceptabelt svar på de frågor som ställs 
till oss. En sådan tankeverksamhet hos var och en skulle säkert hjälpa till 
att förbättra tjänsten i många stycken, samtidigt som den gör det lättare 
för den enskilde att verka iförsvarsupplysningen. 

Försvarsupplysningens syfte är inte att göra reklam för ett starkt försvar. 
Den skall ge svenska medborgare den information, som de som skattebeta
lare har rätt att kräva - varför vi måste ha ett försvar av viss styrka, varför 
det kostar relativt mycket pengar, hur dessa pengar används och varför de 
används på just det sättet. Det är nödvändigt att personalen engagerar sig 
aktivt i denna verksamhet. Man skulle med glädje se att även de yngre 
bland oss intresserade sig för den. Det är nödvändigt att detta sker, 
för att vi på rätt sätt skall Kunna ta vara på de tillfällen som erbjuds oss 
och för att vi skall kunna motsvara de krav som ställs på oss. 



\GET OM 

Den 26 internationella flygsalongen i Paris, 11/6-21/6, kunde i år 
uppvisa deltagande även från östblocket och gav en god helhets
bild över vad världen i dag kan prestera på flygområdet. Ryssarna 
deltog dock ej med några krigsflygplan och några jämförelser på 
detta område kunde därför ej göras mellan öst och väst. Utställ
ningen blev en propagandamässig kraftmätning mellan USA och 
Ryssland och har också skämtsamt kallats "Slaget om Paris". 
Betecknande för denna "tävling" är t ex att de amerikanska astro
nauterna White och McDivitt i president Johnsons flygplan flögs 
till Le Boui'get för att "kompensera" Gagarins närvaro. 

Utöver öststaternas deltagande fö

rekom kanske in te så mycket nyhe

ter. Värdet med en flygutställning av 

denna omfattning ligger främst i att 

besökaren får en uppfattning om 

dels vad världen idag kan prestera 

och dels vilka tankar man i olika 

länder har om flygets an vändning. 

Den mer specialist betonade besöka

ren får tillfälle att studera och jäm
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föra olika firmors utrustningar inom 

hans speciella gebit och har dess

utom möjlighet att skapa nya, värde

fulla , internationella kontakter. 

För stabsofficeren är det av oskatt

bart värde att få en allmän över

blick över den aktuella situa tionen 

på flygområdet. Utställningen ger 

många uppsl ag och ideer om hu, 

olika fl ygplan, mark- och flygplan

utrustningar Lan, och bör, användas. 

SOVJET-MASTODONT 
STORSENSA TION 

Man syns överallt i världen strä

va mot flygplan med korta start- och 

landningssträckor, gärna även med 

förmåga att utnyttja "mjuka" fält. 

Största, och mest sensationella, ny

heten var utan tvekan ryssarnas AN

22, vars existens var okänd för väst

världen ända tills flygplanet anlände 

till Paris. (Se bilden nedan.) 

Flygplanet är av konventionell 

konstruktion och förefaller vara väl



byggt. Det är uppdelat i ett främre 

stort utrymme för besättningen och 

ett bakre utrymme för last. Höjden 

inuti lastutrymmet är avsevärd, upp

skattningsvis 5 il 6 m. I taket löper 

två traverser för lastnjng och loss

ning. Längs sidorna finns bänkar för 

ett mindre antal passagerare. Den vi
sade versionen var en utpräglad 

lastversion. Lastutrymmet går att 

förse med ytterligare ett passagerar

däck. Hela lastutrymmet liksom be

sättningsutrymmet är försett med 

övertrycksutrustning. Det går dess

utom att ha övertryck enbart i be

sättningsutrymmet, vilket är skilt 

från lastutrymmet genom en tryck

tät vägg. 

något osäkra. Följande siffror kan 

tjäna som riktvärden: 

• 	 Längd: 54-55 ffi 

• 	 Spännvidd: 64-65 m 

• 	 Max startvikt : 250 ton 

• 	 Max last: 80 ton 

• 	 Motorer: 4 st turbomotorer på 
ca 15 000 hkr vardera 

• 	 Propellrar: 8 st med 5,6 m dia
meter 

• 	 Propellervarv : 840 varv/min 

• 	 Startsträcka: på banan 1 000 

m; på gräsfält 1100 m 

• 	 Fart: 600 km/t på 11 000 m, 
740 km/t på bästa höjd med 
90 % effekt 

An-22 på Le Bourgel 

Det torde således vara möjligt att 

transportera långsträckta föremål på 

höjd med lastluckan öppen. Planet 

är på vardera sidan i höjd med främ

re hjulparet försett med en dörr. I en 

militärversion bör dessa kunna an

vändas av fallskärmsjägare. Bak tor

de minst två kolonner kunna hoppa 

samtidigt. Sammanlagt torde således 

uthopp kunna ske från minst fyra 

led fallskärmsjägare samtidigt. Flyg

planet är avsett att användas från 

fält med banor eller förberedda gräs

fält. 

JÄTTEN SVÄLlER 400 MAN 

Flygplanets tekniska data är ännu 

• 	 Flygsträcka : med 80 tons last 

500 mil 

med 35 il 40 tons last 1 100 mil 

• 	 Passagerarkapacitet: normalt 

300-400 

Flygplanet, som lär vara det första 

serien, hade gjort 35 flygningar 

innan det kom till Paris. Den passa

gerarversion som skall kunna ta ca 

700 passagerare lär ännu ej finnas 

annat än på projektstadiet. 

Tyvärr flög inte AN-22 under ut

ställningen. Det hade varit intressant 

att få jämföra dess manöveregenska

per med den amerikanska C-l41 :an, 
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vilken lastar ungefär hälften så myc

ket och har räckviddsprestanda som 
motsvarar AN-22. 

TRANSPORTFLYGPLAN 

Liksom under Parisu tställningen, 

1963 visades en stor mängd trans

portflygplan i lätt-, mellan- och tung

viktsklassen. Förarna demonstrerade 

främst de olika typernas STOL-egen

skaper, i andra hand manövrerbarhe

ten vid låga farter. Någon direkt 

jämförelse mellan de olika typerna 

kunde ej ske, eftersom bränslemängd 

och medförd last varierade. 

Sovjet flög med An-12, An-24 och 

TU-134. Av dessa visade An-12 

mycket goda STOL-egenskaper me

dan de övriga två ej skilde sig från 

motsvarande typer i väst vare sig i 

negativ eller positiv riktning. 

Ett transportflygplan som väckte 

uppmärksamhet var d.en amerikans

ka C-141 StarIifter från Lockheed 

Aircraft. Flygplanet har fyra Pratt and 

Whitney motorer, lastar 50 ton och 

flyger med 920 km/ t. Flygningen ge

nomfördes väl och det jättestora pla

net hade god vändbarhet och kort 

landningss träcka. 

RYSKT OVERTAG 

Amerikanerna strävar efter tek

niskt långt drivna lösningar, gärna 

med exklusiva utrustningar och flyg

plan med god "finish". Ryssarna 

däremot har i AN-22 valt så enkla, 

konventionella lösningar som möj

ligt. Den uppvisade inga som helst 

·exklusiva detaljer, möjligen undanta

:get motorerna. Det enda okonventio

nella med flygplanet är dess storlek. 

Beträffande helikoptrar är skillna

·den mellan amerikanskt och ryskt ut

förande inte lika markant. Man satsar 

i båda länderna på stor lastförmåga 

-och i detta avseende har ryssarna 

kommit längst. 

Under de senaste åren har det 

kommit fram en hel flora av i stort 

sett likvärdiga helikoptrar. Under 

_Parissalongen visade England, Ita

lien, USA, Frankrike och Ryssland 

upp sina sedan några år väl beprö

vade typer. Särskilt intresse tilldrog 

sig de tre ryska helikoptrarna V-B, 

V-la och Mi-6 . Den sistnämnda, 

som bar en buss med passagerare, 

visade mycket goda manöveregen

skaper trots sin enorma storlek. Av

lastningsproceduren efter landning 

till dess att Mi-6 ånyo lyfte - utan 

buss - tog drygt fem min i anspråk. 

Mi-6 kan i ett annat utförande trans

portera 120 personer med 300 km/ t, 

vilket ur militär synvinkel är intres

sant eftersom Sovjet har ett stort an

tal av denna typ i operativt bruk. 

En nyhet inom helikopterområdet 

presenterade Lochheed Aircraft med 

sin tvåsitsiga XH 51 Aerogyro för

sedd med jetmotor UA Canada 500. 

Aerogyron hade manöveregenskaper 

av mycket hög klass. Dess högsta 

hastighet är ca 500 km/ t. 

SYSTEM "RED-EYE" 
I anslutning till flygutställningen 

gavs tillfälle att studera en övnings

utrustning Red-eye. Robotsystemet 

angavs vara i serieproduktion sedan 
mars 1965 till ett bedömt styckepris 

av 3 000 dollar. 

Avskjutningsanordningen är 1,21 

m lång, robotens diameter 7,62 cm 

och systemets totala vikt 12,7 kg. 

Roboten har kyld IR-cell, tvås tegs 

raketmotor och fenstyrning efter 

syftbäringsprincipen. Skytten medför 

ett antal patroner ca 5 X 15 cm inne

hållande kylvätska och aktiverbart 

batteri. Byte av patron tar några se

kunder. Detta måste göras efter 30 

sek om sky tten har aktiverat utrust

ningen före avfyring och därefter ej 

skjutit. 

Vapnet kan avfyras ca 4-5 sek ef

ter aktivering. Vid demonstrationen 

som gjordes mot en tänd cigarr, på 

ca 5 m avstånd, täcktes IR-källan 

under några sekunder. Under denna 

tid fördes vapnet häftigt i zig-zagba

nor bort från cigarren. Då denna 

åter visades, erhölls omedelbart lås

ton trots att vinkelavvikelsen över-

Amerikanska robolen "Red-eye" 
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steg 30° . Gyrots utslags vinkel be

döms uppgå till max ca 45-50° . 

Maximal målfart uppgavs ej, men 

av de många olika flygplantyper 

som passerade demonstrationsplatsen 

bedömdes - av den amerikanska de

monstratören - de flygplan, som 

flög med fart omkring eller under 

Mach 0,9 som möjliga Red-eye mål. 

Utrustningen är mycket lätt att 

handha. Amerikanska infanterister 

hade enligt uppgift fått två timmars 

ulbildning innan de hade lyckats 

skjuta ner målrobotar. Vapnet kan 

användas i tvärs- och bakifrånsek

torn . För att täcka en yta fordras ett 

antal skyttar. Enligt resonemanget 

var det då alltid någon som fick ett 

snabbt mål i vinklar, som möjliggjor

de bekämpning. Rakt bakifrån torde 

på grund av kort räckvidd endast 

medelsnabba och långsamma mål 

kunna bekämpas. Roboten angavs ha 

mycket goda möjligheter att skilja 

mellan mål och bakgrundsstrålning. 

Detta kunde ej kontrolleras. 

REVANSCH FOR P 1127 
England med Hawker's P 1127 ha

de bättre lycka denna gång än vid 

Parissalongen 1963, då ett flygplan ej 

startade och ett annat havererade. P 

1127 gjorde en mycket imponerande 

uppvisning på lördagen, då både flyg

ning med hög fart samt de mycket 

goda VTOL-egenskaperna visades 

upp. Flygplanet verkar lättfluget 

även i de kritiska skedena vid start 

och landning. 

Det franska VTOL-flygplanet Bal

zac gjord.e båda dagarna fina flyg

ningar - men imponerade ej så myc

ket som P 1127. Det som väsentligt 

skilde de båda åt var att Balzac for

drar en speciell startramp för att 

kunna lyfta från marken. Under 

uppvisningarna touchade visserligen 

Balzac marken med hjulen, men de 

åtta lyftmotorerna drogs aldrig av till 

tomgång. Inkörning från landnings

platsen framför hedersläktaren sked

de också på konventionellt sätt. 

En direkt jämförelse mellan de två 

flygplanen är kanske vansklig att 

göra. Engelsmännens lösning med 

enbart en motor för både VTOL

flygning och konventionell flygning 

förefaller mer fältmässig eftersom 

Balzac's separata lyftmotorer inne

bär dels att planet måste bära en av

sevärd extravikt och dels att det från 

klargöringssynpunkt blir mer svår

skött. 

105 :AN EN BLAND SEX 

Sex olika skolflygplan visades i 

enskild flygning under båda dagarna. 

En nyhet för utställningen var 

SAAB:s 105, som flögs av provfly

garen vid SAAB Erik Sjöberg. Han 

genomförde ett mycket vackert pro

gram med lugna, helt perfekt utförda 

manövrer, varav den väl uttagna 

"Schpitzen" var den rörelse som 

bäst slog hos allmänheten. SAAB 

och FV bör känna sig nöjda med det

ta flygplan även om flertalet av de 

övriga skolflygplanen verkade ha 

bättre accelerationsprestanda och 

fartresurser . 

DUBBEL LJUDFART 
SKAPAR PROBLEM 

Uppvisningarna med krigsflygplan 

var som vanligt det mest spännande 

inslaget . Där får både flygare och 

civil publik sitt lystmäte på spänning 

och elegans. Men vad gäller utveck

ling och därmed nyheter inom områ

det går utvecklingen långsammare än 

vad fallet var på 40- och 50-talen. 

Främsta anledningen till detta är de 

stora konstruktions-, materiel- och 

ekonomiproblem, som teknikerna 

stöter på strax över dubbla ljudfar

ten. De som hade hoppats på några 

sensationella nyheter blev således be

svikna, i synnerhet som Sovjet ej vi

sade upp några krigsflygplan. 

Av de bombflygplan som deltog 

uppvisningarna imponerade B-58 

Hustler, Mirage IV och amerikanska 

Vigilante, de två sistnämnda genom 

stor vändbarhet och snabb accelera

tion i klass med ett modernt jakt

flygplans. B-58 :ans stigegenskaper 

var rent fantastiska och ljudnivån 

var helt bedövande. 

">~ 
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Sovjets Mi-6 

EN TITT PA VOSTOK 

Vostok, som tillverkats i sex ex

emplar och bl a använts vid Jurij 

Gagarins och German TitoVG rymd

färder 1961, är en ensitsig farkost. 

Den är sammansatt aven stor kapsel 

samt utrymmen för instrument. 

Vostok-kapseln är alldeles klot

rund med en diameter av 2,3 meter 

och en vikt av 2,4 ton. Den är för

sedd med tre glasventiler som möj

liggör observation av rymden och 

jorden, fotografering eller filmning. 

Aven schematisk teckning utvi

sande landningsproceduren framgick 

bl a att luckan för kosmonauten öpp

nades på 7 000 meters höjd och att 

piloten liggande i sin stol sköts ut 2 

sek senare. På 4000 meters höjd fri

gjordes kosmonauten från stolen och 

hans egen fallskärm utvecklades. 

Kosmonautens fallhastighet var om

kring 6 m/sek. I samband med att 

fallskärmen utlöstes skedde automa

tisk uppblåsning aven livbåt, som 

sedan i ett rep hängde en bit under 

kosmonauten under nedfärden. 

Kapselns fallskärmar utlöstes ock

så på 4 000 meter och även om fall

hastigheten för kapseln torde vara 

större än 6 m/sek kunde enligt upp

gift kosmonauten klara en landning 

även om han var kvar i kapseln. I 

detta fall behölls kosmonautens luc

ka tillsluten. Denna landningsmetod 

har dock veterligen icke behövt till

gripas vid något tillfälle. 

FRANSK SATELLIT 
UPP I AR 
Den franska rymdutställningen upp

visade en imponerande bredd, som 

resultat aven mycket kraftig både 

ekonomisk och personell satsning. 
Fransmännen har ett eget rymd

program - men deltar också i 

ett internationellt samarbete inom 

NASA:s ram. 

Det egna programmet omfattar 

bl a uppsändandet aven 40 kg tung 

instrumentsatellit i slutet av detta år. 

Satelliten kommer att skjutas upp av 

en trestegsraket, 19 m lång och med 

~ 
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Amerikanska uppvisningsgruppen - "Thunderbirds" 

en startvikt 18,5 ton. De tre stegen 

har redan provats var för sig och 

programmet följer hittills uppgjord 

tidsplan. Projektet, som går under 

benämningen DIAMANT, omfattar 

som nästa steg i utvecklingen upp

sändandet aven 80 kg tung satellit. 

FÄRGGRANN 
RYMDPROMENAD 
Det amerikanska inslaget omfatta

de förutom den fascinerande filmen 

från McDivitts rymdpromenad två 

Atlasraketer, den ena stående upp

rätt och för säkerhets skull försedd 

med hinderljus i toppen, den andra 

liggande ner för att besökaren när

mare skulle kunna studera den väl

diga raketen. 

Rymdfilmen uppvisade en förbluf

fande skärpa och moln- och landkon

figurationer, städer och sjöar avteck

nade sig mycket tydligt på filmen. 

Av filmen fick man ett intryck av att 

McDivitt hade vissa svårigheter att 

ta sig in i kapseln igen efter sin, 

som det tycktes, lekfulla vistelse i 

"tomma intet" . Två gånger verkade 

det som om McDivitt missade luc

kan i kapseln under sina försök att 

återvända. Detta skulle kunna för

klara att rymdpromenaden blev nå

got längre än vad som enligt upp

gift planerats från början. 

FLYGUPPVISNING 
I DAGAR TVA 
Flyguppvisningarna genomfördes un

der de två sista utställningsdagar

na. Presentation av deltagande flyg

plantyper ägde rum på lördagen me

dan förbandsuppvisningarna genom

fördes uteslutande under söndagen. 

Uppvisningarna pågick sju respekti

ve åtta timmar under lördag och sön

dag. Programmet var således mycket 

omfattande och innehöll många va

rianter på den moderna flygindu

strins område. Under lördagen visa

des 109 flygplantyper upp i 100 pro

grampunkter medan söndagsuppvis

ningarna innehöll inte mindre än 123 

typer i 101 punkter, varav sex var 

förbandsuppvisningar. 

SEX FORNÄMLlGA 
GRUPPUPPVISNINGAR 

Sex uppvisningsgrupper visade vi

dare upp sitt kunnande. De var i tur

ordning Patrouille de france med 

fouga Magister, "firebirds" med tio 

P 1 och sju Gnat från England, åtta 

J 35 Draken, italienska gruppen med 
fiat G 91 Pan, "Blue Angels" från 

US Navy med f-u Tiger samt 

"Thunderbirds" från US Air force 

med f-lOO. 

Patrou ille de france utförde en 

mycket elegant gruppflygning med 

många omgrupperingar och med 

ganska hög svårighetsgrad. Eftersom 

Magister är ett skolflygplan med 

mycket goda svängprestanda befann 

sig gruppen mycket nära publiken, 

vilket säkert förbättrade helhetsin

trycket. En looping med alla sex 

flygplanen i linje på toppen får an

ses vara det bästa inslaget. 

"firebirds" flög vackert men äran 

till den fina uppvisningen får nästan 

helt tillskrivas Gnatgruppen som ut

förde alla de avancerade manövrer

na . P l-gruppen gjorde endast förbi

flygningar i mycket tät formering . 

Relativt stora banor kännetecknade 

deras uppvisning. 

Den italienska gruppens flygning 

karaktäriserades av djärva manövrer 

med stor svårighetsgrad. Ett allvar

ligt tillbud förekom men det klarades 

upp genom stor skicklighet hos fö

raren. Avslutningsmanövern, som 
var ett möte med alla flygplanen 

mitt framför hedersläktaren på ab

solut lägsta höjd, var i dristigaste 

laget eftersom sikten var nedsatt av 

den mycket täta röken i de italienska 

färgerna. 

DRAKEN OVERTYGADE 

Löjtnant Boris Bjuremalms uppvis

ning rönte stor uppskattning av 

publiken. Han demonstrerade Dra

kens egenskaper på ett övertygande 

sätt. Loopingen och den utomordent

ligt lyckade landningen med kort 

rullsträcka var absolut av högsta 

klass. 

De två svenska J 35-grupperna 

under ledning av kaptenerna Claes 

Jernow och Rolf Gustavsson gjorde 

under söndagen trots relativt kort 

träning en övertygande uppvisning. 

Den synkroniserade flygningen fun

gerade nästan perfekt och grupp

flygningen kännetecknades under al

la rörelser aven utmärkt precision. 

Deras flygning försvårades genom 

förekomsten av moln, men för åskå
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darna blev detta ett ytterligare bevis 

på den svenska förarskickligheten. 

Den stora allmänheten blev dock ej 

direkt upptänd av framträdandet, till 

stor del beroende på frånvaron av 

extremt avancerade manövrer. Sådan 

flygning låg ej i linje med den sven

ska inriktningen att sätta flygsäker

heten främst. flygexpertisen däremot 

blev djupt imponerad över uppvis

ningen och visade sin uppskattning 

för oss övriga svenska flygare genom 

varma gratulationer. Svenska flyg

vapnet har all anledning att känna 

stolthet för den insats som de sven

ska flygarna gjorde för sitt land och 

sitt vapen. 

SATT FÄRG PA 
UPPVISNINGEN 
för nästa uppvisning i internatio

nella sammanhang verkar det dock 

vara angeläget att något mer tänka 

på den breda publiken (uppvisnings

dagen i Paris uppgick den till över 

300000 personer). Enklast kan detta 

ske genom att använda färgad rök 

för att markera moment i uppvis

ningen och genom att använda flyg

plan 105 i förband för att fylla ut 

oundvikliga luckor i tidsprogrammet. 

De båd.a amerikanska grupperna 

avslutade de två dagarnas uppvis

ningar. Det var den bästa tänkbara 

avslutning eftersom dessa professio

nella uppvisningsförare flög på ett 

sätt som saknar motstycke någon

stans i världen. förarna i dessa grup

per ägnar sig uteslutande åt uppvis

ningsflygning. Varje dag genomföres 

tre träningspass och förarna tillhör 

gruppen två till tre år. Ett successivt 

utbyre av förarna sker för att grup

pernas standrad ej skall sjunka. 

Programmet kännetecknades aven 

blandning mellan ytterst elegant för

bandsflygning med yppersta preci

sion och rent cirkusbetonade manöv

rer utförda under 20 meters höjd. 

F-ta gruppen 



Tjeckoslovakien har på senare tid Prisbelönt 
vunnit avsättning för sitt jetskolplan 

L-29 D e l f i n inte bara på hemma

marknaden utan också i andra öst

stater, däribland Sovjetunionen. Man 

påminner sig, att landets flygplan 

och flygmotorer under tiden före 

kriget 1939-1945 haft ett gott 

namn. Bl a användes spaningsplanet 

"A e r o" på 3D-talet i Finland. 

Vi lämnar nedan en kort oriente

ring om vad den senaste upplagan 

av det brittiska uppslagsverket 

Jane's "All the World's Aircraft 

1964-1965" har att meddela om jet

skolplanet L-29 Delfin och dess fa

brik, och skall därefter återge vad 

den finska flygtidskriften "I/mailu" 

- organ för Finlands Flygförbund 

skriver i sitt marsnummer 1965. 

Den sistnämnda artikeln har över

satts till svenska aven förutvarande 

svensk löjtnant och armeflygare, se

dermera översten i finska kustför

svaret Gösta Norberg, med svenskt 

a viatördiplom (flygcertifikat) nr 50 

av 1916. 

I det brittiska uppslagsverket in

hämtar man bl a, att koncernen 

"Omnipol" i Prag har hand om för

säljning av förutom L-29 Delfin 

också andra tjeckiska flygplan m m, 

som t ex Zlin, Soko!, helikoptrar och 

segelflygplan. 

Delfinplanets chefskonstruktör är 

Rublic och K. Tomas. Första proto
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tjeckisk Delfin 


vinner terräng 


Skolflygplanets instrumentering och spakar 
är konventionellt placerade" enkelt och över
skådligt. 

* 
Av bilden pö sid 11 framgår tydligt flygplanels 
bakdtlutande fenparti samt högt placerade 
höjdroder, 

typen - XL-29 - flög första gången 

den 5 april 1959. En importerad jet

motor av okänt fabrikat användes 

då. Andra prototypen började flygas 

i juli 1960. En tredje prototyp avslu

tade sina prov senare samma månad 

och godkändes då för serietillverk

ning vid fabriken i Kunovice, för le

veranser till såväl tjeckiska som ry

ska flygvapnen. I april 1963 stod 

första serieflygplanet leveransklart, 

en månad före tidtabellen. 

I den finska källan - tidskriften 

"Ilmailu" - läser vi följande: 

Tjeckoslovakiens flygindustri har 

fått nya lovord och vidgat sin mark

nad såväl österut som västerut. Ett 

berättigat uppseende har en av de 

nykonstruerade typerna, nämligen 

jetskolplanet L-29 Delfin väckt. Det 

har i Östeuropa fått erkännande 

som det bästa, som hittills visats un

der den försäljningsturne det gjort, 

och därunder fått första pris. 



Denna utmärkelse bevisas bäst 

därav, att Delfin-typen kommer att 

finnas i såväl Sovjets som Bulga

riens, Rumäniens, Ungerns och öst

Tysklands flygvapen. Det grundläg

gande i typens konstruktion har va

rit att nå goda prestanda, enkelhet, 

lätthet att behärska, god krigsdug

lighet och stort användningsområde. 

L-29 är den första militära flygplan

typ som efter andra världskriget till

verkats i Tjeckoslovakien. 

Delfin är ett midvingat helmetall

plan. Det har sittplatserna bakom 

varandra och skiljer sig till det yttre 

ej i nämnvärd grad från andra lik

nande jetskolplan, men kan igen-. 

kännas på att bl a sidrodret lutar 

bakåt. Höjdrodret, som är högpla

cerat ovanför fenan, ger sin prägel 

åt planet. Av det yttre få r man in

trycket att Delfin vid första anblic

ken har en viss likhet med den fran

ska Morane-Saulnier, typ "Paris". 

L-29 är 10,8 m långt och spänn

vidden 10,3 m. Högsta flygvikten är 

3.500 kg. Planets tjeckiska jetmotor 

av typen M-70I, med en dragkraft 

av blott 860 kp, verkar vara i minsta 

laget. Men L-29 har likväl rätt goda 

prestanda. 

Enligt uppgifter i ett flertal fack

tidskrifter är hastigheten i plan

flykt 615 km/tim. Vidare anförs, att 

stighastigheten vid havsytan är 14 

m/sek, att 6 km höjd kan nås på un

gefär 12 minuter och att start- re

spektive landningssträckan är 550 m 

och 440 m. Delfin kan tillryggalägga 

650 km på 5.000 m höjd. Med extra

tankar kan flygsträckan ökas till 

900 km. Landningshastigheten, när 

planet sätts ned på banan, anges 

vara så låg som 130 km/hm. 

För att få bättre sikt från den 

bakre platsen i kabinen är stolsitsen 

där 15 cm högre än i den främre. 

Dessutom sägs man kunna skjuta 

tillbaka huven under flygning om 

så önskas . Bägge platserna har ut

skjutbar katapultstol. Genom en spe

ciell konstruktion av huven undviks 

att besättningen kolliderar vid en 

eventuell samtidig utskjutning av 

katapultstolarna. Detta kan ju vara 

en nödvändighet i brådskande, kri

tiska situationer. 

För att få bästa manöverförmåga 

finns en automatisering, som går ut 

på att höjdstabilisatorn följer med 

bromsklaffarnas rörelser. Det hy

drauliska systemet på verkar land

ställ, vingklaffar och vingbromsar, 

det pneumatiska påverkar kabintak 

och hjulbromsar. Bägge systemen har 

manuella reserver. Till utrustningen 

hör dessutom sikte och kulspruteka

mera. Under vingarna finns upp

hängningsställ för två 150 I reserv

tankar eller två 100 kg bomber, eller 

utskjutningsställ för två fyrdubbla 

raketkapslar. 

Sedan de första provflygningarna 

1962 har prov gjorts under 2.000 

flygningar, omfattande ca 1.500 

flygtimmar. Leveranserna till bestäl

larna pågår f n i rask takt. • 
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Det etiopiska flygvapnet står nu 

helt och hållet på egna ben. Särskilt 

för alla dem, som under uppbygg

nadstiden verkat där, kan det vara 

av intresse att få en bild av nu-läget. 

Detta tyder förvisso inte på någon 

avtyning. 

Ke;sar Hnile Se lass ie t illsammans med för utvara nde IFYL, numera gen eralmaj oren Christian 
Nilsso n ( t v) under en inspekt ion. - På den nedre bilden ses i bakgrunden ett antal sven sk a 
B 17/ v ilka ännu är i tjäns t , 

Flygledningen genomgår fortsatt 

stabilisering. En ny byggnad för 

stab och förvaltning uppföres vid 

flygvapnets huvudbas i Harar Meda 

(50 km söder Addis Abbeba). Där 

finns bl a : 

en flygskola med ca aderton 

SAAB Safir 

en jetskoledivision med sju T -33 

(Shooting Star) 

en attackdivision med fjorton 

F-86 (Sabre) 

en 	transportdivision med, sju 

C-47, två C-54 och två DH 

Dove samt 

en helikoptergrupp med två 

Alouette III. 

I Asmara (Eritrea) finns vid den 

där förlagda attackflottiljen två divi

sioner T-28 (en T-28 A och en T-28 

B) med yttre beväpning akan, rake

ter och bomber, en division SAAB B 

17 och en division ("förpuppad 

krigsreserv") Fairey Firefly. 

Inom den närmaste tiden tilIkom
mer: 

en 	division F-S (Freedom Fighter) 

och transportflygplan C-l30 (Her

cules). 

Vid Diri Dawa (300 km nordost 

Addis Abbeba) är som regel ett de

tachement ur flygvapnet ständigt 

baserat. Denna bas är modern . 
En del av de tidigare flygfälten 

moderniseras för att bli användbara 

för jetflygplan. Ett nytt flygfält för 

jetflygplan håller på att byggas i 

Ogaden (entreprenör är AB Skånska 

Cement) vid Godir i sydöstligaste 

hörnet av Etiopien, ej långt från 

gränsen till Somalia. 

Livlig utbildningsverksam het på

går. Rekryteringen av flygande per

sonal förbättras genom ökad rekry

teringspropaganda. 

Flygvapnet har tagit aktiv del i 

gränsincidenterna vid Somaligrän

sen, och vapnets insatser har varit 

av avgörande betydelse. Bl a kunde, 

tack vare det starka transportflyget, 

infanteri- och fallskärmsförband 

snabbt transporteras till det aktuella 

gränsområdet. Attackdivisionerna 

har även använts. Det bästa flyg

planet för operativt ändamål har 
fortfarande varit gamla B 17 på 

IEAFPAEGNABEN 


-_.-

grund av svårigheterna med baser 

för jetflygplanen (F-86). 

Utanför Etiopien har flygvapnet 

deltagit bl a i Kongo och under 1964 

med en division T -28 A utfört "po

lis tjänst" i Tanganyika. 

Ingen USA-personal finns för när

varande i flygvapnet men USAF
personal ur MAAG (Military Assi

s tance and Advisory Group) utför 

tidvis deltjänst där. Endast fyra 

svenskar är kvar. 
En stor del av personalen till 

Ethiopian Airlines har bl a rekryte

rats ur etiopiska flygvapnet. Etiopi

ska förare flyger nu bl a Douglas 

DC-8. 

CHRISTIAN NILSSON 
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HÄNT VID FLOTTILJERNA· HÄNT VI 


Bilden ovan visar utgrävningarna av fornborgen Eketorp, sedd ur helikopterns 
synvikel. Till höger en förstoring av de utgrävda husgrunderna. 

ARKEOLOGER TAR FLYGET 
TILL HJALP 

Helikoptern och den moderna foto

tekniken kan bli ett viktigt hjälpme

del för historieforskningen. Detta 

visar ett experiment som i början av 

* 

EN HISTORIA OM FOnER!!! 

Den flygande personalen på Ble

kinge flygflottilj, inalles 65 man, 

blev under våren satta att prova sina 

krafter. Initiativet till övningen hade 

tagits av flottiljchefen, som ville ha 

ett konditionstest på sin flygande 

personal. 

Ovningen hade lagts upp som en 

huvudsakligen nattlig och ytterst 

krävande vandring, som satte delta

garna på verkligt hårda fysiska och 

psykiska prov. Att så gott som hun

dra procent av deltagarna klarade 

detta prov vittnar om en inte förakt

lig kondition och gnista hos den fly

gande personalen. 

Vid 20-tiden släpptes deltagarna ut 

terrängen besättningsvis för att på 

snabbaste sätt bege sig till första 

etappmålet, beläget c:a 15 km rakt 

västerut. Dessa 15 km bestod av ku

perad blockterräng och risig snår

skog, genomskuren av ett fåtal på 

kartan utsatta vägar, vilkas sträck

ning i huvudsak var nord-sydlig. 

augusti ägde rum över fornborgen 

Eketorp på Oland. 

För att komplettera de pågående 

grävningarna inom den gamla forn

byn behövde forskarna en noggrann 

kartläggning av området samt c..e

* 

Utrustningen bestod av karta ska

la 1 :250.000, nödkompass, ficklampa 

och nödproviantsats. Humöret och 

kampivern var emellertid på topp 

och d.e snabbaste nådde fram till 

målet någon timme före midnatt. 

Huvuddelen av deltagarna hade dock 

inte samma tur med vägvalet, vilket 

medförde ytterligare en mils fotvan

dring för att nå fram. 

Vid målet, en gammal torpruin, 

fanns en sprakande stockvedsbrasa 

och läskande saft som komplement 

till något spartansk kola och kara

meller i nödproviantsatsen. Därefter 

bjöds en stunds vila på granrisbäd

dar i uppvärmda tält. Vilan sträckte 

sig fram till den första gryningstim

man då nästa moment vidtog. För de 

först anlända innebar detta att 

gnugga ett par timmars sömn ur 

ögonen och få i gång de stelanade 

extremiteterna medan de sist anlän

da knappt hann hälla i sig en mugg 

saft. 

Nästa moment, som även var en 

individuell tävlan, började med en 

taljerade översikts bilder tagna från 

olika höjder. 

På order av CFV ställde F 17 den 

10 augusti en helikopter med besätt 

ning samt flottiljfotografen Rune 

Hedgren till förfogande för fotoexpe

rimentet. 

Bildmässigt gav flygningen myc

ket gott utbyte 

och bildmaterialet F17
som ställdes till 

forskarnas förfo

gande bedöms ha 

stort vetenskapligt värde. Ledaren 

för utgrävningarna vid Eketorp, pro

fessor Mårten Stenberger, säger i ett 

brev bl a " ... de yppersta flygbilder 

av arkeologiska motiv i Sverige, som 

jag över huvud taget sett, och där

för av största vetenskapliga värde". 

* 

fältskjutning i det diffusa grynings

ljuset. Vapnet var revolver m/58 och 

skjutningen gick på två skjutstatio

ner. Det är mycket svårt att under 

normala förhållanden nå toppresul

tat på en fältskjutning med detta 

vapen, vilket ger anledning för hu

vudparten av deltagarna att känna 

sig stolta över det mycket goda re

sultat de presterade, huttrande och 

stela i d.et svaga morgonljuset. Ingen 

av de tävlande hade dock alla träff, 

vilket i viss mån kan beteckna svå

righetsgraden. 

Sedan skjutningen var överstån

den och vapnen inlämnade vidtog en 

orienteringslöpning på ungefär en 

mil med fem knepiga kontroller. 

Löpning blev det tal om endast för 

ett fåtal konditionsstarka, som fort

farande hade sina fötter "intakta". 

Dessa presterade i gengäld ett utom

ordentligt resultat genom att klara 

av denna sträcka på ca 1,5 tim. De 

långsammaste haltade i mål efter 

drygt fem timmars letande. ~ 
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Samtliga startande fullföljde täv oövervinneligt och tarvade noggrann linkade mot sina respektive sängar 

lingen, vilket är ett mycket gott be planering. Klockan hade nu vandrat för en välbehövlig vila efter väl för

tyg. När målet för orienteringen fram mot normal arbetstids början rättat värv. En speciell eloge bör en 

nåtts återstod 10 km skogs terräng och bastun på flottiljen hägrade. 13-årig grabb ha som deltog i öv

till flottiljen, där slutmålet var be ningen helt frivilligt för att följa i 

läget. Denna sista prövning verkade Det var en mycket trött men glad sin pappas fotspår. Vad månde bliva 

vid första påseendet i det närmaste samling som framåt förmiddagen av honom? 

SCHWEIZISK TRÄNING 
I SVERIGE 

En försöksgrupp ur det sch weizis

ka flygvapnet anlände till F 12 i 

Kalmar den 18 augusti. Denna för

söksgrupp, bestående av flygförar

och teknisk personal, besökte Sverige 

som flygvapnets gäster och stannade 

till den 8 september. Under övningen 

F1 2 ~:;,;~;,-p' 

F 12, och 

med sina 

flygplan genomfört skjutningar mot 

luftrnål över internationellt vatten. 

Skjutförsöken i Sverige har tillkom

mit eftersom det inom schweiziskt 

territorium saknas utrymme för des

sa skjutningar. 

På bilden ses C F 12, överste Stål

handske, hälsa på en av de schwei

ziska flygförarna och i mitten ses 

Schweiz militärattache Sverige, 

överste Evequoz. 

D 

Ovan den sal i den nybyggda Väderskolan vid F 12 i Kalmar, som på beställning 
av flygförvaltningen skräddarsytts för programmerad undervisning i observations
tjänst - olika vädertyper kan i f ö r v ä g inställas av läraren och omfattar alla 
i praktiken förekommande vädertyper. Om den imponerande tekniska utrust
ningen hos VädS kan läsas i en artikel nedan. 

Att studera 
Ett förutseende flygvapen låter sig 

inte överraskas. Inte ens av vädret 

- även det en "fiende" så god (eller 

rättare: dålig) som någon. P å meteo

rologsidan i flygvapnet är vår bered

skap garanterat god . Sålunda fick 

flygvapnets nybyggda väderskola vid 

F 12 i Kalmar "fina recensioner" i 

den svenska pressen vid invigningen. 

Skolan har i dag en skräddarsydd 

undervisningsutrustning - inte minst 

när det gäller huvudämnet observa

tionstjänst. Unik är nämligen lära

rens möjlighet att i en av salarna 

(bilden) programmera de observatio

ner han under kommande lektion vill 

demonstrera eller öva - i förväg! 

(för) högtryck 
Med detta system vinner han bl a 

följande: 

• individuell undervisning, där 
eleverna tvingas arbeta självständigt 

eller i pari 

• undervisning i bl a en enda 
lokal, omfattande övningar i obser

vation av samtliga de vädertyper lä

raren vill öva eleverna i. Detta helt 

oberoende av det verkliga väder som 

råder just då! i 

• accelererad undervisning 
d v s observationsomständigheter 

som bl a tvingar eleverna att utföra 

korrekta avläsningar under alltmer 

pressade tidsmarginaler i 
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• pedagogiska inlärningshjälpme
del av högsta klass: telefonutrust

ning vid varje elevbord med tillhö

rande växel och bandspelare i lärar

bordet (för autentisk efterkontroll av 

genomförda övningar). I salen kan 

dessutom visas film och stillbilder 

projektorn till de sistnämnda sköts 

från lärarbordet. 

Ett litet exempel på det tekniska 

"hokuspokus" som läraren kan fram

mana - inte minst till gagn för nog

grannheten och den realistiska un

dervisningen: 

Inställda - i förväg programme

rade - data till vindinstrumenten på 

elevborden överförs på elektronisk 

väg via en kedja av precisionsmot

stånd. För att ge en naturtrogen bild 

av vindriktningens respektive hastig

hetens variationer kan på inställda 

värden överlagras störningar, varige

nom instrumenten reagerar som vid 

olika grader av byig vind. Stör

ningarna alstras medelst en bruskäl

la. För varje instrument har valts en 

lämpligt sammansatt dataserie, som 

inkopplas med vridomkopplare och 

reläutrustning. 

VädS (den kärnfulla förkortningen 

för detta vetenskapligt genomtänkta 

lärosäte) äger även en sinnrik appa

rat, benämnd radiosondsimulator. 

Dess inre tekniska skönhet återges i 

skolans invigningskommunike till 

pressen med följande karga teknik

prosa: 

"Simulatorn består i princip aven 

fast monterad radiosond, i vilken gi

varorganen för tryck, temperatur och 

fuktighet ersatts av vridbara konden

satorskivor. Signalerna från denna 

sändare kommer på så sätt att varie

ra signalerna från en stigande radio

sond. För att åstadkomma realistiska 

signaler adderas yttre störningar (at

mosfäriska radiostörningar, bilar och 

mopeder) i en blandningskrets." 

Med dessa resurser bakom sig kan 

flygvapnets meteorologkår glädja si

na bröd.er i flygsäkerhet.stjänsten. = 
de elever som examineras från VädS 

kommer genom sitt gedigna och ac

celerationsövade kunnande ta ytter

ligare ett stort steg mot en allt bättre 

flygsäkerhet. 

Presskommuniken fastslår koncist 

i slutklämmen: "Man torde i dags

läget utan överdrift kunna betrakta 

skolan såsom världsunik ." 

Det kunde inte sägas bättre. 

HÄNT VID FLOTTILJERNA· H'ÄNT VI 


S 35 TILL NYKöPING 

Den första leveransen av S 35 till 

F 11 har genomförts under augusti. 

Flygplanet, fört av kapten Rittby, 
hälsades 

välkommet 

av flottiljens 

båda övrigaF11 
krigsflyg

plan typer, S 29 och S 32. Kapten 

Rittby genomförde en uppvisning för 

flottiljens personal, och efter land

ning överlämnade han flygplanet till 

CF 11, överste Abramson (bilden). 

DEMONSTRATION 
AV NYINRYCKT A 

Den 31 augusti var pressen inom 

rekryteringsområdet inbjuden till 

flottiljen för att under en dag följa 

utbildningen m m för de värnplik

tiga som ryckt in till militärtjänst ett 

par veckor tidigare. Genomgångar 

och demonstrationer var tillrättalag

da för att belysa arbetsuppgifterna 

för underbefälskategorierna trupput

bildare och signalister i avsikt att 

sprida upplysning om och stimulera 

rekryteringen till dessa yrkesgrenar. 

flottiljchefen inledde med oriente

ring om flottiljens uppgifter i för

bandsproduktionen, varefter följde 

genomgång av den värnpliktiges ut

bildningsetapper, mål, tjänstegrenar 

~ 
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DANSKE OB 
PA BRAVALLA-BESOK 

Danske ÖB, genel·al Kurt Ramberg, 

besökte F13 

den 2 sep

tember åt 

följd av bl aF13 
CFV och CE 

3. Vid flottiljen fick general Ram

berg, vilken tidigare bl a tjänstgjort 

som dansk flygvapenchef, tillfälle att 

provsitta J 35 Draken under CFV 

ciceronskap. 

* 

FLVGBITEN UNGDOM 

Vid F 13 har åter en av de attrak

tiva flygpojkskurserna genomförts. 

Det var 21 pojkar från Piteå i norr 

till Hälsingborg i söder som passe

rade in genom grindarna den 2 

augusti. 

mm. Markstridsutbildningen demon

strerades vid 

fyra olika 

stationer. Ef
ter gemen F15
sam lunch 


med representanter för olika utbild


ningsgrenar vid flottiljen samt flot


tiljens nytillskott av furirer (två 


trupputbildare och två signalister) 


följde visning av instruktionsverksta


den, teleavdelningen och förlägg


ningar. Besöket avslutades med en 


flygtur i Tp 83 över skärgården. 


På F 13 trotsade de både väder 

och vind och kursplanen gick väl 

i lås . Den innehöll bl a de traditio

nella grenarna stations tjänst, skjut

ning med kulsprutepistol samt bl a 

studiebesök hos trafikledarna. Me

teorologen talade om sommarens o

väder och mellan skurarna besöktes 

PRIMUS FICK FOCUS 

Kursetta vid 1964/65 års furirsko

la för stridsledare och luftbevakare 

blev furir B S Gul/brand, F 8: För sin 

primusprestation belönades denne 

med Svenska Underbefälsförbundets 

premium, bokverket Lilla Focus. Che

fen för sektion I/FS, överste W Wag

ner, förrättade examen för de 15 ny

blivna furirerna på F 2 den 13 

augusti. 

spaningsflottiljen F 11 i Nyköping, 

flygmuseet i Linköping och Rejmyre 

glasbruk. Ett veckoslut tillbringades 

på en ö i S :t Anna skärgård med de 

strapatser som säkerhetsmaterieIöv

ningar och övernattning i tält inne

bär. 

Höjdpunkten på kursen utgjordes 

som vanligt av flygningen. Man ord

nade en tävling med grenarna kpist 

skjutning, orientering, flygplaniden

tifiering och livbåtspaddling. De 

sammanlagt tre bästa belönades med 

ett flygpass var i Sk 28 C. Övriga 

deltagare fick var sitt pass i Sk 16. 

Den 20 augusti, efter tre strapats

rika veckor, ryckte 21 "mogna unga 

män" ut från kursen, med den fasta 

förvissningen att alla vägar bär till 

krigsflygskolan i Ljungbyhed. 

En av de lyckliga för en tripp med en Vampire-traine r, Ulf Jonsson, får här sin 
dräkt synad av flygförare Olofsson strax före start. Foto: Rune Rydh 
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RB 68 TILL BRAVALLA F 13 robotdivision gjorde den 22 juni för sin tjänst att utgöra en ny och 

en omgrupperingsövning i förband viktig komponent i vårt luftförsvars

från F 8 till F 13. En robotgrupp system. På bilden ses trenne RB 

på F 13 och är nu klar 68:or under transporten till Norrkö

ping. 

SVEA EJ LOTTLOS 

F4 

Ett 50-tal luftbevakningslottor från 

mellersta Norrland ställde i helgen 

den 28-29 augusti upp vid F 4 på 

Frösön för att tävla i pistolskjutning 

om överste Hugossons minnespris. 

Det var andra gången man sköt om 

det i fjol uppsat

ta vandringspriset 

och det blev ett 

nytt namn att gra

vera på silvertall 

riken. Kyrkås lottakår tog nämligen 

genom Svea Larsson, Kläppe, en 

första inteckning av de tre som krävs 

för att priset skall stanna för gott 

hos en lottakår. Hon sköt 71 poäng 

av de 75 som är möjliga, när man 

skjuter tre femskottsserier mot fem

ringad precisionstavla. Förutom 

skjutövning fick lottorna även till

fälle att träna sig i sjukvårdstjänst 

under de två dagarna. 

Manliga luftbevakare och flygpoj

kar var under samma dagar samlade 

till fälttävlan - omfattande fält 

skjutning på fyra stationer mot fem 

mål, orientering cirka en mil, kart 

läsning och avståndsbedömning. To

talsegrare blev överraskande men in

te mindre glädjand.e - en flygpojke, 

Per Erik Bohlin, östersund, med 

126 felpoäng. Han fick östersunds 

luftbevakningsförenings hederspris. 

Seniorklassen vanns av Bengt Matts

son, Frösön, på 128 felpoäng. 

Segrare i skjutningen blev lottan Svea 

Larsson, Kläppe, och totalsegrare i de 

manliga luftbevakarnas fälttävling 

flygpojken Per Erik Bohlin, Ostersul1d. 

HERCULES PA 25-ARS
JUBILEUM 

F 7 firade 25-årsjubileum den 20 


-22 augusti. Första dagen började 


med gemensam lunch för all fast an


ställd personal i den ombyggda mat


salsbyggnaden, som då togs i bruk 


för första gången. Flottiljchefen hög


tidstalade och delade ut förtjänstme


daljer. Ett minnes träd planterades 


symboliskt av före


tagsnämnden. An


dra dagen var ge


neralrepetition in
 F7
för flygdagen näs


ta dag, och till denna hade inbjudits 


en mängd lottor och luftbevaknings

pojkar. 

Flygdagen blev en god PR-åtgärd 

för flygvapnet och lyckad i alla avse

enden, d v s stor publikanslutning 

(ca 20.000 personer), bra väder och 

god flygning. Bland de närvarande 

märktes tre av flottiljens förutvaran

de chefer, generalmajorerna Ram

ström, Berg och Noren - som bl a 

kunde studera den imponerande ska

pelsen C-130 "Hercules". 

* 

-
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OCH BEREDSKAPEN 

I I Av öve,stelöjtnant NILS KINDBERG 

FRÄN DEN 22 SEPTEMBER ge

nomföres en rad åtgärder för att 

minska beredskapen, nämligen: 

• hos Kungl Maj:t begäres åter
gång till lägre beredskap. Därvid 

framhålles: 

• att det under flygvapnets pågå

ende - och långt ifrån avslutade 

- uppsättning är av särskild vikt att 

bedriva utbildning med största möj

liga intensitet, 

• att härför kräves återgång till 

flottiljdepåerna med huvuddelen av 

flygeskaderns förband, 

• att nämnda förband då bör åter
gå under flygvapenchefens befäl, 

• en påföljande generalorder med
delar bifall - utsträckt till flygvap

nets alla beredskapsförband, 

• en högkvartersorder anbefaller 

därefter att en ny och förminskad 

beredskapsorganisation skall träda i 

kraft från den 5 oktober 1939. 

HUVUDDRAGEN i denna redu

cerade beredskap blir: 

• att flygeskadern blir 'förpuppad' 

och att dess chef - med bibehållan

de aveskaderbefälet - återgår till 

sin tjänst i Stockholm såsom flyg

stabschef, 

r , 
FLYGVAPEN-NYTT inför här 

det sista avsnittet av redogörelsen 

för vårt flygvapens beredskap un

der det andra världskrigets öpp

ningsmånad - den skickelsedigra 

och kritiska september 1939. Lä

saren får nu följa de minskningar 

i beredskapens omfattning m m, 

som Sveriges stats- och för

svarsledning anbefallde fr o m 

den 22 september det året. Ett 

klarläggande av flygvapnets dåti

da numerär, kvalitM och strids

värde samt av de väsentligaste 

orsakerna till den 1939 rådande 

svagheten avslutar. 

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

• att en till Bulltofta förlagd och i 

flygeskadern fortfarande kvarblivan

de jaktdivision ur F 8 tills vidare 

skall fortsätta att verka i neutrali

tetsskydd vid Skåne och öresund, 

• att antalet beredskapsdivisioner 

ingående i flygeskadern minskas 

från två till en per flottilj, 

• att övriga beredskapsförband, 

förlagda till krigsbaser, skall återgå 

till sina fredsflygförläggningar, 

• att alla till depåer förlagda för
band - utom flygeskaderns bered

skap - träder under sina ordinarie 

depå- (flottilj-) chefers befäl, 

• att förberedelser skall vara vid

tagna för flygeskaderns fulltaliga in

sätfande på krigsbaser - krigsflyg

förband 24 timmar efter ord.er, bas

förband efter 48 timmar. 

VI GRANSKAR NU flygvapnets 

numerär, kvalitet, stridsvärde m m 

i september 1939. Det kan då no

teras: 

• antalet operationsklara flygplan 

uppgår till ca 180, personalen till ca 

1.000 stam, 4.700 värnpliktiga och 

1.000 civila, eller i allt ca 6.700 per

soner, 

• av de ca 180 för uppdrag påräk

neliga flygplanen är inte fullt 40 

"Lätta bombplan" B 4 (attackplan) var 
september 1939 krigsflygplan på F 4, vår 
då enda lätta bombflottilj. Toppfart ca 
250 km/tirn. Motor svenskbyggd 650 
hkr Nohab My VII. 
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Lätta flygplan typ S 14 (Fieseler Fi 156 
"Storch"), ett dåtida STOL-flygplan, 
användes bl a för viss taktisk närspa
ning, artillerieldledning, sambands- och 
fjällräddningstjänst. Motor på 270 hkr, 
fart ca 175 kmltim. 

' tunga' bomb- (attack-) plan B 3, ett 

3D-tal 'lätta' bomb- (attack-) plan 

B 4, ca 50 jaktplan J 8, ett 25-tal 

armespaningsplan S 6, 25 marinspa

ningsplan S 5 samt ett knappt lO-tal 

torpedflygplan T 2; antalet skol- och 

övningsplan i tjänst uppgår till ca 

80, 

• ett 90-tal krigsflygplan befinner 
sig på översyn vid flygvapnets verk

städer o d, eller ingår i flygförband 

direkt samverkande med armen eller 

marinen, 

• det ringa antalet . krigsflygplan 
har till följd att flertalet flottiljer 

blott kan sätta upp två flygdivisioner 

- i stället för som beräknat 1936 i 

regel tre. 
KVAllTET OCH STRIDSEGEN

SKAPER kan klarläggas så: 

• totalsiffran krigsflygplan i sep
tember 1939 - 180 st omedelbart 

operationsklara - är mer än farligt 

låg. Man bör emellertid erinra sig att 

vårt flyg vid den tidpunkten nyss 

påbörjat tredje året i en långt utdra

gen, sjuårig uppsättningsperiod, be

gynt den 1 juli 1936. Dennas tempo 

och möjligheter har helt bestämts av 

den i juni 1936 antagna försvarsord

ningen, dess anslag och bestämda 

uppsättningstakt, ävensom av Sveri

ges på 3D-talet låga flygindustriella 

potential och utlandetsexportspärrar 

o d, 

• flygvapnets slagkraft, ej minst 

hos flygeskadern, är på grund av 

den ringa numerären och flygmate

rielens otillräckliga modernitet m m 

fullständigt otillräcklig för krig. 

• den flygande personalens goda 

kvalitet och förstklassiga, internatio

nelIt erkända, högtstående utbild

ning bör noteras, 

• flygvapnets rörlighet är något så 
när god, men likväl otillräcklig. Ar

betena på de sedan 1937-1938 före

slagna, av statsmakterna blott till en 

del beslutade krigsflygfälten, befin

ner sig endast i ett förberedande 

skede, 

• jaktskyddet för svenska strids
krafter, förbindelser och hemort 

m m är ringa - enligt 1936 års för

svarsordning har vi blott början till 

en enda jaktflottilj - farligt litet, 

• uthålligheten måste betecknas 
som låg, bl a till följd av rådande 

brist på reservflygplan, flerfaldiga 

gånger begärda hos statsmakterna, 

• utlandets vägran att leverera och 
vår svenska flygindustris ännu rå

dande, mycket begränsade kapacitet, 

• i landet existerande brister på 
tillräckliga förråd av vapen, drivme

del, annan utrustning m m är två 

andra huvudorsaker till den ringa 

uthålligheten, 

• flygmaterielen - den vi har - är 
i gott skick och väl underhållen. 

Krigsflygplanens prestanda, beväp

ning m m ligger dock genomgående 

under eventuella motståndares. 

1939 ARS FLYGVAPEN - som hel

het betraktat - hade säkerligen i 

händelse av krig kämpat med samma 

goda 'fighting spirit', typ 'Battle 

of Britain', som 1940-1941 års brit

tiska flyg. I längden kunde det dock 

knappast ha undgått att dela det 

polska flygets makabra öde - om 

ödets gudinna riktat det dåtida Luft

waffes udd åt vårt håll. 

EN DEL BIDRAGANDE faktorer 

kan noteras: 

• det visade sig snart efter 1936 
svårt, ja oftast omöjligt, att från ut

landet inköpa krigsflygplan, och li
kaså att därifrån erhålla de nyaste 

typerna av beväpning och utrustning 

av andra slag, 

• vår dåtida, begränsade flygindu

stri här hemma kunde på grund av 

den svenska inre ekonomiska politi

kens inriktning på små försvarsan

slag, med åtföljande små möjligheter 

till beställning av flygmaterielod 

helt naturligt inte stå på samma ut

vecklings- och produktionsnivå som 

i stormakterna, med dessas större 

ekonomiska resurser, deras för bl a 

flygindustrin särskilt pådrivande in

och utrikespolitik m m, 

• flygvapnets del i försvarsansla

gen hade blivit alltför ringa för att 

bibehålla och utveckla svensk flyg

industri av behövlig kapacitet, 

• de alltför små anslagen och den 
bristande förståelsen i vida kretsar 

för värdet av ett starkt flygvapen 

hade delvis orsakats av vissa kretsar, 

vilka saknade vilja och förmåga att 

inse flygvapnets stora betydelse för 

framgång i krig. 

DEN 1936 STADFÄSTA sjuåriga 

uppsättningstiden, den härav följan

de långsamma uppsättningstakten, 

anslagsnjugghet mot flygvapnet i 

1936 års "ram" och svaghet i indu

striellt hänseende kan sålunda räk

nas som de främsta orsakerna till 

vår svaghet i luften i september 

1939. • 
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Människan i centrum 



Foto: Bo Dah'ii,; 



Med sommarens avslutade ut

bildningsperiod vid Bungelägret 

på Gotland har omkring 1.300 

lottor genomgått olika kurser 

under de fyra somrar flyglotta

skolan varit verksam. Siffran 

innebär ett värdefullt tillskott 

av frivilligpersonal, nyutbildade 

eller vidareutbildade, som till

förts flottiljerna runt om i landet. 

Efterhand som Bungeskolan ut

vecklats har det stått klart vilka för

delar det medför att till en plats kon

centrera en förhållandevis stor ut

bildningsverksamhet. Man har häri

genom möjlighet att bygga upp en 

fastare organisation, skapa en utbild

ningsvänlig miljö, sammanföra ut

bildningsmateriel och hjälpmedel, an

passa verksamheten efter den frivil

liga personalens speciella krav och 

driva utbildningen utan att det på

verkar annan verksamhet, då skolan 

helt disponerar lägerområde med till

hörande utbildningsområde. Till det

ta kommer att skolan hittills haft 

förmånen att få utmärkta instruktö

rer, oftast med stor erfarenhet av fri

villig utbildningsverksamhet. 

Utbildningen sommaren 1965 har 

liksom under tidigare år omfattat 

luftbevakningsstations- och luftför

svarsgruppcentrals-tjänst med utbild

ningsstadierna lottakurs a-omgång, 

lottakurs b-omgång och högre kurs. 

En ny utbildningslinje har även ska

pats, nämligen instruktörsutbildning. 

Denna har genomförts i två skeden, 

varav det första har omfattat ett teo~ 

riskede innefattande en grundutbild

ning för instruktörer och det andra 

ett 'praktikskede med inriktning att 

handleda den blivande instruktören i 

syfte att nå praktisk erfarenhet av 

undervisningsverksamhet. 

Att just Bungeskolan fått instruk

törskurser sammanhänger med de 

möjligheter som bjuds vid en större 

central skola att bedriva instruktörs

utbildning. Här finns tillgång till un

dervisningsmateriel och hjälpmedel, 

utbildningsanordningar av olika slag, 

utbildningsavdelningar för auskulte

ring samt tillgång på kunniga lärare. 

Instruktörsutbildningen gav skolan 

stora erfarenheter som kommer att 

redovisas i särskild skrivelse till CFV 

samt i en kommande artikel i Flyg

vapen-Nytt. 

TRIVSEL GER ATERBESOK 

En glädjande iakttagelse är att även 

år har ett stort antal elever 

återkommit till Bunge efter att un

der föregående år gått på utbildning 

här. Skolledningen uppfattar detta 

som ett bevis för att utbildning och 

trivsel är den rätta. Men givetvis är 

allt inte bra på Bunge. I vissa fall 

drivs skolan med alltför stora provi

sorier, då lägret ännu ej kunnat mo

derniseras i den utsträckning som 

varit önskvärd. Främst strandar gi

vetvis detta på ekonomiska svårighe

ter, där man måste väga olika objekt 

mot varandra, och då har inte Bunge 

kommit i första hand. 

Under de fyra utbildningssomrar 

skolan varit verksam har den gett 

stora erfarenheter. Främst kanske det 

faktum att central frivillig utbildning 

måste läggas till en plats där en posi
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tiv frivilligmiljö kan skapas och där 

utbildningsanordningar m m motsva

rar högt ställda krav. En satsning i 

denna riktning är nödvändig om vi 

framgent skall kunna räkna med att 

tillföras frivilligpersona!. En fri villig

skola kan inte byggas upp som ett 

provisorium under en tillfällig 14-da

garsperiod utan måste liksom andra 

utbildningsanstalter ha en fast ut

formning för att ett gott utbildnings

resultat skall kunna nås. 

MARINT BESOK 

Lottaskolan sommaren 1965 har haft 

glädjen att ta emot elever från ma

rinen vilka under den första ut

bildningsperioden, två veckor före 

midsommar, bedrev sin utbildning 

vid lägret. Marinlottorna utgjorde ett 

trevligt inslag i skolbiIden, och den 

gemensamma organisationen med

verkade till förståelse för varandras 

uppgifter. 

Till utbildningsverksamheten har 

varit knutna ett stort antal instruktö

rer, såväl manliga som kvinnliga. En 

del av dessa är "sommarflyttfåglar", 

vilka varje sommar återkommer till 

skolan under kortare eller längre 

tidsperiod. Snart sagt alla flottiljer 

har på detta sätt medverkat med per

sona!. Vid skolan får de kontakt med 

andra lärare, får utbyta erfarenheter 

Man försöker gö
ra utbildningen 
så omväxlande 
som möjligt med 
inriktning på 
praktiskt kunnan
de. Det är åtskil
lig materiel som 
den färdigutbilda
de lottan skall 
kunna behärska. 
Här en intensime
ter för mätning 
av radioaktiv 
strålning. 

Foto: Rune Rydh 

Vid en av skolans 
u tbildningsplat
sc~ l bakgrunden 
dcn imponerande 
"raukpo rte11.", en 
märklig bildning 
i den gotländska 
ka/kklippan. 

Foto: Rune Rydh 
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och lära känna varandra, vilket kom- I 

mer väl till pass vid hemortsutbild

ningen vid egna flottiljen. • 



Foto
tävlingens 
· . . resultat blev ·tyvärr inre av 
slidan 'kvalitet a tt vi ikan utJlysa 
tävJillrg; vi publicerar de bilder 
ju:ryn ansett vara bäst därlör 
a1tt de ger en glimt av flyg
läkarens och floNJiljläkarens 
vardag. 

Bland insända bidrag ur
skiljs en klar tendens tiH miss
uppfatJtning av ämnet, vars 
motto ju var flygläkaren . Allt
så inte sjuksystern! 

Ergometercykelns våndor 
för flygande personal tycker 
vi Carl Ake Bergman på F 4 
har skildrat bäst. Och på F 3 
har Sven Lindh med framgång 
givit sig i kast med artJt visa på 
ett fototekniskt: föte:dömligt 
sätt, hur IlO'tJtiljlä:karen tar sig 
an ett ögonrfalrJ. 

Mottot för nästa fototäv
Ung blir FLYGINGENJÖREN. 
Denna gång är tävlingstiden 
utsträckt tiII den 8 november, 
då bidrag senast skall vara 
redaktionen till handa. Be
träffande tävlingsreglerna se 
nr 2/64 av Flygvapen-Nytt. 

Flygläkaren 
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I årets internationella flygpojksutbyte deltog 15 svenska yng

lingar som fick gästa motsvarande organisationer i Holland, Med flygpojkarna
England, Schweiz, Canada och USA. USA-gruppen leddes av 

kapten Vilhelm Blomqvist, E4, och löjtnant Ingemar Karlsson, 

F9. I västerled 

Värd i USA var Civil Air Patrol 
(CAP), vilket är en halvmilitär 
organisation helt friståend e från 
US Air Force. Den har till upp
siEt att utföra spaningar efter ha
vererade flygplan - både civila 
och militära samt aU rekrytera och 
utbilda ungdom. 

Den 22 juli reste den svenska 
gruppen till Frankfurt - men ha
de dessförinnan specialtränats vid 
F 8. r Frankfurt samlades alla de 
europeiska deltagarna, ca 120 s t, 
för alt därefter fördelas på respek
tive värdland. 

då nålt ett sådant skede, alt alla 
befintliga transportplan krävdes för 
Military Air Transport Service's 
räkning) förde en DC 8 F kadet
terna till New York. Besöket där 
varade i ett dygn och en del av 
tiden användes naturligtvis till att 
bese världsutställningen. Från New 
York gick färden med en Boeing 
727 till årels svenska värdsta t, 
Ohio. 

Ohio stannade den svenska 
g ruppen 12 dagar och man besök
te städerna Columbus, Cincinatti, 
Day ton, Akron och Cleveland (se 
kartan). Varje pla ts bjöd i stort 
sett på ett standardprogram: besök 

Den 7 augusti flög gruppen med 
en Super Constellation till Wash
ington, DC, där uppehåll gjordes 
i sex dagar. 

Språket vållade inte alltför stora 
problem, fast den amerikanskt ol
jiga dialekten gjorde förstås ing
en vän av "british accent" g lad. 
Men efterhand deltog dock flyg
pojkarna med liv och lust i dis
kussionerna, som naturligtvis mest 
rörde sig om flyg men ibland ock
så t ex om svensk sociallagstift
ning och svenska förhållanden 
över huvud taget. 

programmen och pojkarna känner 
sig säkert nu en smula blase på 
dylika s k jippon. 

Vid flera tillfällen underströk de 
amerikanska värdarna betydelsen 
av sådana här internationella utby
ten SOm ett led i att öka förståel
sen folk och länder emellan och 
försöka bevara världsfreden. 

Den svenska fIygpojksgruppen 
återvände hem med värdefulla er
farenheter från amerikanens sätt 
att tänka och leva och många sä

Efter två dygns väntan i Frank
furt (Vietnamkrisen hade nämligen 

hos borgmä~tar.cn, officiella lunch
er och middagar samt studiebesök 
i en saltgruva eller flygplansfabrik. 

Gruppen fick också göra ett tio
tal TV-framträdanden i de lokala 

kert livslånga kontakter hade man 
hunnit knyta - nägot som i läng
den säkert ger bästa utbytet. • 



FV-trio I 
• topp 

vid segelflyg-SM 
Svensk mästare i segelflygning 1965 blev kapten Per Axel Persson 
från F 5. SM-tävlingarna gick i år på Alleberg 3-11 juli i ett envetet 
lågtrycksväder. Veteranen Persson, för tredje gången svensk mäs
tare, toppade så eftertryckligt alla sex tävlingsdagarna (ifråga om 
totalpoäng) att han aldrig någonsin var riktigt hotad. 

Redan första tävlingsdagen, den 

4 juli, vanns tävlingen av "Pelle" 

Persson, vilken gjorde en utmärkt 

soloprestation genom att som den 

ende föraren i det 25 man starka 

elitfältet klara tävlingsuppgiften. 

Denna gick ut på hastighetsflygning 

på triangelbana Ålleberg - Beateberg 

- Vårgårda - Ålleberg, en distans 

på 216,4 km, som Persson klarade 

med drygt 56 km/tim. 

Andra tävlingsdagen, den 5 juli, 

är också värd att notera ur flygva

pensynpunkt. Den tävlingen blev 

nämligen en övertygande triumf för 

förre flygvapenfanjunkaren Harry 

Molander, passionerad segelflygare 

med ca ett tusen segelflygtimmar och 

still going strong vid 52 år. Denna 

tävlingsdag blev Persson trea, liksom 

tredje tävlingsdagen, medan han 

fjärde tävlingsdagen åter tog hem 

dagssegern genom att hastighetsflyga 

till flugebyn vid F 6 med nära 102 

km/ tim, därmed ensam över den ma

giska fartsiffran. 

Vid det här laget hade en klar 

topp utkristalliserat sig, med Persson 

klart i ledningen, följd av fältflyga

ren Göran Ax, F 3, som semester

flög för Linköpings flygklubb. För

ste fältflygaren Åke Nordlund från 

F 11 låg också väl framme, och när 

sjätte och sista tävlingsdagen flugits 

den 11 juli stod Persson som klar 

segrare och svensk segelflygmästare, 

för tredje gången. Göran Ax, F 3, 

och Åke Nordlund F 11, försvarade 

flygvapenfärgerna med en tredje

och en fjärdeplacering. • 

Segrartrion (fr V l:an, 3:an och 4:an). 
Gammal är äldst, men ung kan vara 
gammal nog att "fajtas" väl! - överst 
ses segrarekipaget. 

Texl och fala : 
Lennori OJander 
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-spo 
Slutspurten räddade svenskt VM 
Sista veckan i juli samlades 

deltagarna i de fjortonde världs

mästerskapstävlingarna i flyg mi

litär femkamp i Ljungbyhed. Sju 

lag ställde i år upp och genom
., 	 förde tävlingen, nämligen Spa
nien, Finland, Frankrike, Norge, 
Holland och Sverige. 

Tävlingarna inleddes söndagen den 


25 juli med ett flygmoment, en sär


skild tävling, där det gällde att över 


en 37 mil lång bana finna tre olika 


kontroller som skulle passeras inom 

Tävlingen blev mycket spännande Lag:

en på förhand uppgjord tidsplan, och 
och slutade med såväl individuell se l Sverige 93

enligt ett visst system. Flygmomen
ger som lagseger för Sverige. Slutre 2 Norge 145

tet vanns av Danmark med Norge på 
sultat : 	 3 Frankrike 180

andra och Sverige på tredje plats. 
4 Finland 182 

5 Holland 197 

6 Spanien 302
Då endast flygförarutbildad personal Individuellt: 	 Totalt 

7 Danmark 308 
får deltaga i femkampen, utgör den l Kapten Olsson, Sverige 31 


na tävling så att säga en inträdesbil  2 Löjtnant Blom, Sverige 31 Tävlingarna följdes förutom aven 


jett till själva femkampen. Tävlings 3 Löjtnant Oinert, Sverige 31 rad svenska högre flygmilitära che

momenten i övrigt var pistolskjut 4 Löjtnant Seppälä, Finland 32 fer av SMI generalsekreterare över


ning, värjfäktning, hindersirnning, 5 Löjtnant Karlsen, Norge 38 ste Sven Thofelt och en rad utländ


basketball och en kombinerad hin 6 Förste fältflygare Andersson, ska delegations chefer samt av obser


derlöpnings-orienteringsgren. Sverige 42 vatörer från bl a USA och Marocko. 


Det seg1"ande svenska 
ten P. O. Nilsson. 

Sex raka games avgjorde 
Arets flygvapenmästerskap i tennis arrangerades 18/8 av F 17. 24 
singlespelare och 14 dubbelpar ställde upp till spel på Ronneby 
brunns banor. Tävlingarna genomfördes på tre dagar, vilket med
förde ett komprimerat spelprogram för dem som slog sig fram ti ll 
finalerna. Bra väder gjorde dock att tidsprogrammet kunde hållas. 

Till semifinalen i single kvarstod på 

övre halvan kapten Sommelius, F s, 
och major Hovgard, FS, och på nedre 

halvan kapten Amelin, F 20, och 

värnpliktige Carpman, F 11. 

Matchen Hovgard - Sommelius 

började med utmärkt spel av Hov

gard som tog ledningen i första set 

med 4-1. Somme1ius, som hade svårt 

att komma igång, samlade sig dock 

Från underläge till seger. Kapten 
Sommelius pangar in avgörande 
serven. 

och kunde till slut triumfera med 

6-4, 6-3. I den andra semifinalen 

var Amelin helt utan chans mot 

Carpman som vann med 6-0, 6-0. 

Finalmatchen mellan Sommelius 

och Carpman blev en välspelad upp

görelse med dramatisk avslutning. 

Efter de två första seten var ställ

ningen l-l. I tredje och avgörande 

set drog Carpman ifrån och ledde 

med S-l, och trodde nog, liksom alla 

runt banan, att saken var klar. Men 

Sommelius gjorde det nästan otroli

~ 
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ga. Han tog sex raka games och där

med mästerskapet med siffrorna 4
6, 7-5, 7-5. 

I dubbel kvalificerade sig till se

mifinalerna F 21 och F Il på övre 

halvan och FS och F 7 på nedre. 

F Il-paret bestående av värnpliktige 

Carpman, bra understödd av flyg

navigatör Johansson, slog i en jämn 

match överstelöjtnant Smitt och me

teorolog Karlsson, F 21, med 8-6, 

3-6, 6-3 och major Lidbrink och 

verkmästare Grahn, F 7, vann över 

major Hovgard och kapten Lanmark, 
FS, med 7-5, 6-1 . 

I finalen vann F 11 över F 7 med 

7-5, 6-2. 

Resultat: 

Single 
l. 	Kapten Sommelius, F 5 (flygva

penmästare) 

2. 	 Vpl Carpman, F 11 

3. 	 Major Hovgard, FS, och Kapten 

Amelin, F 20 

Dubbel 

l. 	Flygnavigatör l . gr Johansson/vpl 
Carpman, F 11 (flygvapenmästa

re) 

2. 	 Major Lidbrink/Vapenmästare 

Grahn, F 7 

3. 	överstelöjtnant Smitt/Meteorolog 

Karlsson, F 21, och Major Hov

gard/Kapten Lanmark, FS 

Stra patsri k fä Ittävl ing pa 
o F 11 

Arets flygfälttävlan på F 11, den 

traditionella mångkampen mellan 

flottiljens fyra divisioner, gick i år 
den 21 och 22/6. 

I tävlingen ingick fyra moment, 

skriftligt prov, säkerhets/konditions

moment, flygmoment och fälttävlan. 

Deltagarna, flottiljens FFSU-perso

nal plus TIS :Ä från 3. divisionen, 

var indelade i 35 tvåmans besätt 

ningar. För 32-sidan förare och na

vigatör och för 29 :an två' förare. 

Tävlingen genomfördes således med 
tvåmannalag . 

Ej mindre än 81 frågor i det in

ledande teoretiska provet omfattade 

det mesta från nukleära data och 

formler till stridsvagnsidentifiering. 

Som segrare i d.etta moment utgick 

1. fältflygare Hammenfors/l. flygna-· 

vigatör Larsson. 

Flygmomentet upptog huvuddelen 

av måndagen, som bjöd på bra flyg

väder. Femton minuter före start ut

delades åtta olika fotografier före

ställande herrgårdar, broar, sågverks

upplag m m i närheten av färdvägen. 

De skulle identifieras och lägesangi

vas med fem km radie. Två hemliga 

tidskontroller var utplacerade i ba

nano 

Flygningen avslutades med preci

sionsIandning där plus/minus 75 me-

Totalsegrarna under orienteringsmo
mentet. Från vänster: 1. fältflygare 
Hans Andersson (även känd som tre
faldig FV-mästare i flygfemkamp) och 
flygnavigatör 1. graden Kenneth Dahl
berg. 

ter var tillåten marginal. Hög eller 

låg fart medförde poängbelastning 

liksom alltför många studsar och an

dra stilbrott. Segrande ur flygmo

mentet gick löjtnant Gustafsson/flyg

navigatör l. graden österberg, vilka 
erhöll SAAB:s hederspris. 

Därefter transporterades kämparna 

till sjön Yngaren. Där gick kondi

tions/säkerhetsmomentet, som i lö

pande följd omfattade 50 meters

språngmarsch med livbåt i hand., 150 

meters förflyttning i vattnet med 

nämnda båt - varvid minst en man 

måste vara i båten - 300 m hinder

bana, handgranatkastning samt sist 

30 meter fri löpning till mål. Löjt

nant Fernström flygnavigatör l. gra
den Sahlsten segrade i denna myc

ket ansträngande gren. 

Efter en natts återhämtning ställde 

styrkan åter upp morgonen därpå för 

att begå fälttävlan. Starten låg ca 

femton km från F 11 och målet låg 

inom flottiljen. 

Den lede " fi", i skepnad aven 

ballong, var mål i det inledand.e 

skjutmomentet. Efter skjutmomentet 

vidtog en tre kilometer lång punkt

orientering på flygfoto. Även här 

hade den ständigt lede fi blandat sig 

i leken i form av ett antal hel- och 

halvfigurer, som, om man upptäckte 

dem, besparade deltagarna tid s till

lägg. 

Punktorienteringsfotot byttes se

dan ut mot ett annat i mindre skala. 

Denna bana var lättorienterad och 

rolig, mycket tack vare den nya upp

levelsen att springa efter flygfoto . 

Efter en hård kamp i skogen kun

de laget fänrik Malm/l. fältflygare 

Eriksson ta hem den grensegern. 

Resultat sammanlagt: 1. 1. fältflygare H . Andersson/flygnavigatör 1. graden Dahl

berg, 5 divisionen. Platssiffra 21. 

2. 	Fänrik Malm/l. fältflygare Eriksson, 2 divisionen. Platssiffra 29. 

3. Löjtnant Fernström/flygnavigatör 1. graden Sahlsten, 1 divisionen. Platssiffra 36. 

Lagsegern hemfördes av 3 divisionen. 
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och FV-mästerskap Urtive'n 

Några mil norr om Karlsborg mellan sjöarna Unden och Vättern lig
ger den del av Tiveden som sedan gammalt kallats Urtive'n eller 
Trolltive'n. Ostra delen av detta skogsområde är något av det vil
daste och mest otillgängliga men samtidigt vackraste man kan hitta 
i skogsväg i södra delen av landet. 

FV-mäslaren TORE JONSSON, I 
F 16. 

av CE 1, generalmajor Stig Noren, till 

fanfarer från militärmusikkåren i 

Jönköping. '. 

I södra delen av detta område, i kro

noparken Granvik, hade F 6 banläg

gare stakat banan för årets flygva

penmästerskap i sommarfälttävlan. 

Från starten vid Granvik gick ba

nan i en vid nordlig båge fram till 

målet vid Vätterstranden. Redan 

strax efter starten kom första skju t

stationen, därefter en punktoriente

ringsbana på drygt 3,5 km med tio 

punkter i och utom banan och ytter

ligare två skjutstationer, samt en fri 

bana med åtta kontroller och en 

längd av åtta km. 

Nere vid den idylliska målplatsen 

vid Djäknesundet, innanför de bland 

LITTERA TUR: 

Arvid Rundberg: "100 år i luften. 

Matarflygets historia i ord och bild". 

275 sid., c:a 180 foto grafier och 

teckningar. Tidens Förlag, Stock

holm, 1965, klotband, kr. 39:50 + 
oms. 

Boken är ett ambitiöst försök att 

ås tadkomma en modern efterföljare 

till Harald Martin' s klassiker från 

1933: "Tjugofem år i luften". Boken 

utvisar en förnämlig disposition av 

ett synnerligen omfattande material 

från flygkonstens barndom fram till 

våra d.agar. Författaren underlåter 

dock at t antyda för läsaren, huru 

han kommit fram till att motorflyget 

redan nu är 100 år gammalt. Kon

ventionella källor brukar annars 

ange, att den första motorflygningen 

- enligt system tyngre än luften 

ägde rum för 62 år sedan. 

En kritisk läsare finner vid när

mare grJ.nskning av bokens innehåll 

en hel del uppgifter, som lämnar 

honom i tvivelsmål om uppgifternas 

riktighet. Frånvaron aven källför

teckning ökar också läsarens tvivel 

Vätternseglare välkända Ombo öar, 

var resultaten snabbt framräknade. 

Snart stod det klart att den sedan 

fyrtiotalet mognade och erfarna fält

tävlanseliten placerat sig i toppen.. 

Flygvapenmästare blev flygplanmäs

taren Tore Jonsson, F 16, äldre old

boys-klassen vanns av f d svenske 

mästaren i grenen kapten Bruno 

Svensson, F 5, och seniorklassen 

också aven tidigare svensk mästare, 

löjtnanten Sivert Axelsson, F 1. Ef
tersom Tore Jonsson också har ett 

svenskt mästerskap i fälttävlan bland 

meriterna var det tre värdiga klass

segrare som fick ta emot sina priser 

och osäkerhet. Man kan icke undgå 

känslan av att författaren arbetat 

under tidsnöd, och en hel del av de 

uppenbart onödiga felaktigheterna 

beror säkerligen på en bristande 

motkontroll av erhållna uppgifter 

eller en ofullständig korrekturläs

ning. I förteckningen över aviatördi

plom erövrade under pionjärtiden 

kallas sålunda T. G. Ax. :son von 

Johnstone för T. G. Ax.:son John

son och W. Liljencreutz för W. Lil

jencrantz. Ett antal pionjärer har 

dessutom försetts med felaktiga för

namnsini tialer . 

I luftfartygsförteckningen benäm

nas ett fpl - med bildhänvisning 

Junkers G 23, men i bildtexten anges 

typen - riktigt - som Junkers G 24. 

I samma förteckning omnämnes 

jaktversionen av S 6 (Fokker) som 

J 6 i stä llet för rätteligen J 3. Under 

en bild av fpl Sk 16 kallas det för 

Sk 14. 

Mellankrigsårens svenska flygar

bragder som Albin Ahrenberg's at

lantflygningsförsök 1929 eller syn

nerligen uppmärksammade undsätt

ning av den engelske polarforskaren 

Courtauld på den grönländska in

landsisen år 1931 (för den bragden 

befordrades Ahrenberg på en gång 

från underofficer 2 gr. till kapten i 

marinen) eller Kurt Björkvall's näs

tan fullbordade atlantflygning 1936 

förbigås helt och hållet. Gösta An

dree flygning Stockholm-Kapstaden 

omnämnes på tre rader. På utveck

lingen av det svenska allmänflyget 

eller KSAK under de senaste 15 

åren spiller författaren icke ett enda 

ord. 

På pluskontot står dock en relativt 

ingående behandling av flygvapnet 

samt utvecklingen aven svensk 

flygindustri, även om vissa uppgifter 

erfordrar komplettering eller förtyd

ligande. Bildmaterialet är i stort se tt 

förnämligt - även om en hel del 

fotografier saknar skärpa. Magnus 

Gerne bidrager med ett antal åskåd

liga och bra teckningar. Papper, 

tryck och bindning är av hög klass. 

Författaren skall till sist dock ha 

en eloge för sin strävan att söka be

rika den svenska flyglitteraturen 

med ett standardverk, som efter en 

överarbetning bör kunna fylla ett 

tomrum i flygbokhyllan. 

Hans Re'ichel1berg 
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Artikelförfattaren, 
överstelöjtnant Anders 
Westerlund, flygsäker

.	hetsregementsofficer vid 
E 3, genomgick under 
början av året en kurs 
för flygsäkerhetsoffice
rare vid University of 
Southern California. I 
följande artikel redovi
sar han en märklig ame
rikansk metod att med 
hjälp av ett oljeprov 
fastställa en motors till 
stånd. 

.• I 

mal 

o L J Ej 

fÖl 

h a v 

Denna rekonstruerade bild av 
en bit negativ film från en 
spektrograf (= oljeanalysma

skin) visar principen för ett be
dömande av ett oljeprov. Fil

men är uppdelad i ett undre 
och övre skikt. Det undre skik
tet visar standardvärden, vilka 
icke får överskridas. Det övre 
skildet bör alltså vara ljusare 
för att et! oljeprov skall kunna 

godkännas. 



" 

I j: ,t. . . ....__.

I 

------_.-_..---~ 

I I 
.... ""t • •• •• •• 

• V 
.I, 

I 
' If I j 

If"I,: 

l; 
II 
j, 

l'I 
I 

II 
j 

, I 

, 

- -, - _. _... -
• .• •• __... . __ . . • ..... r o . _ __--

._.__ . _._•.__• J_. _____________ _ 

; I 

I '.,~.;;I.i';.i..iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiI I,· 
:,~.I 

sina primärlegeringar för att nämna någ

-'-TT 

oljeanalysen en onormal mängd aven skinen mäter på kort tid med mycket 

kl ig 

ANALYS 


ebygg 

• 

·e r I e r 

I USA har utvecklats en metod som 

medger en mycket noggrann anal ys av 

smörjoljan i motorer. Varje kolv- eller 

jetmotor är ett slutet oljesmort meka

niskt system. Den rörliga kontakten mel

lan metalldelarna orsakar friktion och 

värme samt bortnötning av metallpar

tiklar. Moderna jetmotorer innehåller 

aluminium, järn, krom, silver, koppar, 

tenn, brons, magnesium och nickel i 

er 


ra exempel. Härav följer att efter en tids 

drift av motorn förekommer olika me

tallpartiklar i smörjoljan, vilket kan ut

göra en informationskälla beträffande 

motorns driftstillstånd, För det första 

kan sägas att partiklarnas kemiska egen

skaper inte har förändrats, varför ur

sprunget kan härledas och för det andra 

kan med erfarenhet fastställas vad som 

avses med normal slitagemängd. Visar 

Ha:verif~r.ebyggande verksamhet 
är, ett ofta använt uttryck i flyg_ O 
säkerl1.ets~betet. Vaclsom i prak'!' 
tiken avses ,är att spåra ~averi
riske:r, ocl:tingripa innan haverier 
inträtlar, d v s ligga ett steg före i 
skeendet med planering, förut

, säga .~åd· som k~i\ ,kommaf,lU in
träffa grundat på 'erfarenheter och 
teknisk kunskap. Det flygvapen . 
d.är flygsäkerhetsarbetet huvud
sakligen l>,estår i haveriutredning
ar befinner sig ett si«9 efter .och 
har inte varit framgångsrikt i sin 
haveriförebyggande verksamhet. 
I det fÖljandeskf;ll1 ges ettpraktiskt 

'exempel på vad,som menas med 
haverit"örebYggande verksamhet. 

viss partikel så kan det vara en indika

tion på icke väntad snabb förslitning och 

vid felsökning kan det kritiska stället, 

exempelvis ett lager, direkt utpekas. 

Analysen av oljan sker bl a med en 

spektrografisk metod i en elektronisk 

optisk computer kallad "the Baird Ato

mic Direct Reading Spectrometer" . Ma
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stor noggrannhet mängden och typen av 

metallpartiklar i oljan. Sammanlagt sker 

under analysen en mängd prov på oljan 

som sammanställda ger en bild av den 

aktuella motorns driftstillstånd omfattan

de förslitning, lagerskado r, heta punkter 

m m. Därefter kan en bedömning ske 

om motorn kan fo rtsätta i drift eller bör 

tagas in för översyn. I vis sa fall kan 

tätare oljeprov rekommenderas för upp

följning av motorns driftstillstånd. I and
ra fall kan varierande tillsyns intervall 

eller markkörning rekommenderas. 

80 % träffsäkerhet 

I USA har flygvapnet, flottan , marinkå

ren och armen liksom de stora flyg

bolagen, flera rederier och stora indu

strier använt oljeanalysmetoden under 

ett par år. Träffsäkerheten i laborato

riets utlåtanden har varit ständigt sti

gande och torde f n ligga på omkring 

80 % för jetmotorer. Tactical Air Com

mand - med verksamhet delvis likar

tad det svenska fl ygvapnets - har skaf

fat sig egn a laboratorier och har be

ordrat oljeprov omfattande ett par ku

bikcentimeter efter varje flyg pass . Med 

datamaskin sker kontinuerlig uppfölj

ning av samtliga motorer och efter i 
bästa fall ett dygn efter provtagning 

skall resultat föreligga om motorn kan 
fortsätta i drift eller ej. Varje' oljeana

lys tar endast ca fyra minuter med nu

varande avancerade tekniska utrustning. 

TAC entusiasm inför oljeanalysmetodens 

möjligheter att förutsäga motorstörning

ar eller totala motorstopp är lätt att 

förklara - förarna flyger huvudsakl igen 

enmotoriga flygplan och är alltså helt 

beroende av driftsäkerheten hos denna 

enda motor. På amerikanska flygplan 

över hela världen undersökes idag re

gelbundet motoroljan för att förebygga 

driftstopp, sålunda flygs exempelvis var

je dag från Vietnam oljeprover till ett 

laboratorium på amerikanska västkusten. 
Svar erh ålles per teleprinter inom ett pm 

dygn huruvida tillståndet på de aktuella 

jetmotorerna är det önskade . Detta kan 

tas som exempel på vad flygsäkerhets

arbetet vill åstadkomma - "preserva

tion of combat capability". 

Ett behov för framtiden 

Sammanfattningsvis kan följande sä

gas om metoden att analysera motorolja 

för att förebygga motorstörningar eller 

motorstopp. 

1. Förebyggande åtgärder kan sättas 

in innan haverier inträffar - d v s ökad 
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flygsäkerhet främst för e n m o t o r i g a 

flyg plan. 

2. Minskade underhållskostnader och 

ökad effekt av underhållsmedel för mo

torer. Metoden medger en kunskap om 

motorns driftstillstånd som tidigare icke 

kunnat erhållas. Erfarenheterna visar att 
många fel endast har kunnat uppdagas 

med oljeanalysmetoden. Motorunderhåll 

har satts in mellan peri odiska tillsyner 

och de periodiska tillsynerna har där

för kunnat planeras mer ekonomiskt. 

Metoden är konstruerad för analys av 

den typ av motorfel som börjar med ök

ning av metallslitaget såsom exempelvis 

slitna lager, sli tna kugghjul, långsamt 

fortskridande utmattningsfel samt för 

höga temperaturer. Fortsatt forskning 

och prov synes kunna nå ännu längre 

inom oljeanalysmetodens område för att 

nå ökad driftsäkerhet och ekonomisk 

underhållstjänst för motorer av alla slag. 

Slutligen ett exempel som illustration. 

LSJ-intermezzo 

President Lyndon B Johnson gjorde här
förleden en flygning runt Förenta Stater

na under ca en vecka i presidentflyg
planet, ett fyrmotorigt jettransportflyg

plan. På varje landningsplats togs ett 01
jeprov och skickades till ett laborato

rium för analys. Svar erhölls som regel 

före nästa start. I det aktuella fallet 

meddelades att motor nummer fyra icke 

var i fullgod kondition. Mekanikerna gjor

de sina kontroller utan att upptäcka nå

got fel, varför flygningen fortsattes med 

samma flygplan. Under de närmaste da

garna fortsatte samma provtagning och 
analys. Laboratoriet rapporterade en fort

gående försämring av motor nummer fy

ra men besättningens tekniker hävda

de att motorn var utan anmärkning. På 

femte dagen skar motor nummer fyra 

och stannade definitivt under inkörning 

efter landning. 

Motorfelet kunde förutsägas innan ha

veriet inträffade och motorstoppet kunde 

ha undvikits tack vare oljeanalysmeto

den. Mycket pengar hade kunnat sparas 

om motorn skickats på översyn innan 

felet tillåtits utvecklas till haveri och 

häri ligger en av de stora fördelarna 

med oljeanalysmetoden. • 
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Fig 1 t v: Spektrografmaskineo har en 

analyskapacitet av ett oljeprov var 
fjärde minut. 
Fig 2 t h: Efter det att det ovan rela

terade oljeanalysprovet givit negativa 

värden, demonteraces motorn och man 
fann då, att det fjärde lagret var illa 

skadat och genast måste bytas ut. 
Det är uppenbart att en dylik motorska

da aldrig skulle ha upptäckts på ett 
sådant tidigt stadium utan oljeanaly

sens ovärderliga hjälpl 



En kontrollant för oljeanalysprogram. 

met (SOAP = Spectrometlc Oil Analy

sis Program) i USA observerade en 
gång en ökning av Fe- (järn-) och Cu
(koppar.) partiklar i det fjärde provet 

- vilket framgår av oljeanalyskortet 
här bredvi d t v ; ett s k AFTO formulär 

/19. Nästa spec ial prov avslöjade ytter
ligare ökningar , vilket då omedelbart 
medföljde att motorn demonterades lör 

en grundl ig genomgång. Resultat finns 
återgivet på tig 2 nedtill på sidan. 
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HUR FUNGERAR

OLJ EANALYI

E]
Då flygplanet är klart för oljeproatag-

ning får underhåIlspersonalen för aarje
gång en ny proatagningssats. Man ntåste
noga kontrollera att satsen är fullständig
och att proarör och flaska är rena.

Chef en f ör underhåIlsp ersonalen
tar serlan ett prou och för noggrqnt
in alla erforderliga uppgifter på
AFTO formulär 1L9 (tn sid 33
öaerst)" Prooet packas i en kartong
och skickas genast z:idare enligt
sp eciella anoisningar,

På laboratoriet placerar
en tekniker oljeproaet i den
sp ektro graf erande maskinen

för analys.

lDltgllL-/

E]
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DET SPEKTROMETRISKA 

PROG RAMMET? 

Information som lämnas av maskinen 

registreras på en 35 mm film (se sid 31) 
som sedan studeras och värderas omsorgs
fullt i ett avläsningsskåp med förstoring. 
Teknikern noterar sedan sin utvärdering 

på AFTO formulär 119. 

En oljeanalyskontrollant ,kontrol
lerar därefter resultaten och noterar 
upplysningarna i ett huvudycgister 
för alla jetflygplan inom hans terri
torium. Skulle det finnas några 
märkliga förändringar, underrättar 
han berörd underhållsinstans och 
föreslår korrekta avhjälpande åt
gärder. 

Resultat: Ett bättre flyg·
plansunderhåll och en be
tydligt säkrare flygning. 
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VARNING 

Artikelförfattaren, major 

Lars Carlander, flygs ä

kerhetsregementsofficer 

vid E l, genomgick under 

början av året en kurs 

för flygsäkerhetsofficera

re vid University of Sout
 hydropl
hem California. I följan

de artikel redogör han för 

en undersökning, som 

gjorts i USA rörande fe

nomen som verkar på 

hjul vid rullning på våt 

bana. 
 pA VATTEN'----______..J 

Prov har i Amerika utförts med ett på räls monterat land- . 

ställ. Bankonditioner har simulerats från torra bano>r till 

vattenbemängda av ett djup på fem cm. Dessa prov visade 

att man hade partiell hydroplaning, d v s erhöll viss bärplan
effekt vid relativt låga farter. Vid högre farter, omkring 200 

km/tim, inträffade total hydroplaning, som resulterade i att 
hjulens r.otation helt upphörde. 

Foto: Owe Gellermark 

D et finns en tämligen enkel förklaring 

till att rotationen helt upphör vid total 
hydroplaning. Fig 1 visar ett stillaståen
de hjul. Den enda kraft, som påverkar 
hjulet i detta läge är underlagets reak
tionskraft (= normalkraft N), är föror
sakad av vikten och den vertikala be
lastningen på hjulet. 

D Om hjulet rullar fritt med konstant 
hastighet på en torr bana blir situatio
nen något mer komplicerad. Nu tillkom
mer krafter, motriktade hjulets färdrikt
ning, nämligen dels en resulterande frik
tion f och dels ett rullmostånd F, orsa
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DRANKTA BANOR 


kat av däckets hoptryckning. Påpekas 

bör att kraften N kommer att flyttas fram

åt för att momentet skall bli noll (Fig 2). 

D Nästa steg är att banan täckes med 

ett vattenskikt. I fig 3 visas de av vatt

net tillkommande krafterna, vattenmot

ståndet K och det hydrodynamiska upp

trycket U. 

D Den sistnämnda kraften U kommer, 

p g a dess verkningslinjes läge, att strä

va att vrida hjulet i motsatt riktning i 

förhållande till de andra krafterna f, F 

och K (Fig 4 sid 38). 

" ~ ,. . 

D Vidare är kruften U resultat~n till 
den mängd av "småkrafter" som upp

kommer vid vattnets anliggningsyta mot 

däcket. Dessa krafter är sinsemellan 

olika och storleken kommer att öka ju 

längre in mot "kilens" spets man kom

mer (Fig 5 sid 38). 

Farlig vattenkil 

Detta medför att ju högre fart desto 

längre in kommer "vattenkilen " att pres

sa sig och därmed en ökning av U samt 

ytterligare förflyttning av N (= partiell 

® 

Vid ett haveri den B september, vid vilket en 
/ 34 totalhavererade efter pius/andning och en 
delvis misslyckad uppfångning I utrullnings
hindret, konstaterade föraren nedsatt broms
verkan på den regnvåta banan. Förklaringen 
till den nedsatta bromsverkan kan mycket väl 
vara den hydroplanlng-effekt, som behandlas i 
artikeln. Om risk för hydroplanlng föreligger 
(stark nederbörd, snäslask på banan etc) bör 
piuslandning I n t e utföras utan pådrag till 
ny landning görasI 

N 

N 

N 

~===:;::;:;;:=-"=B" 
f 

" " .....~ 
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hydroplaning 

" u 

hydroplaning) . Vid en fortsatt ökning av 

farten når man så småningom fram ti ll 

det läge, då hjulet helt bäres upp av 
vätskeskiktet (N ungefär lika stort som 

U), d v s då U har maximum och frik

tionskraften f har minimum. Man har då 

nMt det läge som ka ll as total hydro

planing eller med andra ord : Det av U 

och N orsakade momen tet är lika stort 

och motriktat det av f, F och K åstad

komna. 

D När farten sedan öka r över fart för 

total hydroplaning, minskar det motstånd 

som vattnet åstadkommer och hju let 

kommer att g I i d a på vattenytan . 

o Efterhand som tendensen till hydro

planing ökar, minskar möj ligheten att 

styra och bromsarnas effektivitet avtar. 

Vid ameri kanska försök kunde iakttagas 

hur hjulavtrycket avtog med ökande 

fart. Kan ten av vatten trängde succes

sivt in under hjulet och vid tota l hydro

planing hade hjulet ej någon kontakt 
med banan. 

Farten viktigast 

Analys av testresultaten visar att de 

två vikt igaste faktorerna vid hydrop la 


ning är farten och ring trycket. Vikten på 


flygplanet har däremot relativt l iten in


verkan. Vid försöken erhölls värden som 


kunde omsättas i följande form el : 


Vu = 60 v' P 


(VII = fart km/ tim då total hydroplaning 

inträffar 


p = ringtrycket (lufttrycket däcken) 

kp/cm 2) 


Exempel för A 32: 

VH = 60 \19,8 
En uträkning av denna ekvat ion ger v id 

handen, att total hydroplaning inträffar 

för A 32 vid 186 km/tim. 

D Ekvationen är användbar för släta 

och mönstrade däck, då vattendjupet 

överstiger däckmönstret. Släta och 

sli tna däck tenderar att hydroplana vid 
ett vattendjup av 0,25 cm. Med mönst

rade däck fordras ca 0,5 cm vattendjup. 

D Några praktiska exem pel på när to· 
tal hydroplaning inträffar är för en bil ca 

80 km/tim, för transportflygpl an (pro

peller) ca 130 km/ tim, för krigsf lygplan 
(jet) ca 200 km/tim. Dessa siffror avser 

tota l hydroplaning. Det måste beaktas, 

att bromsverkan börjar nedgå vid betyd
lig t lägre fart. 

Använd bromsskärmen! 

Haverier och tillbud på grund av hydro

planing kan undvikas om följande iaktta
ges: 

1. Undvik sta rt och landning i kraL 

tig sidv ind på bana med vatten eller 
vattenpölar. 

2. V id landning på mycket blöt ba

na undvik sättning med överskotts

fart, använd aerodynamisk bromsning 

och påbörja omedelbart inbromsning 

med hjulbromsar när noshjulet tagit 

mark. I dylika landningar är broms
skärmen ytterst vä rdefu ll. Eftersom 

kursstabiliteten hos flygplanet är 

nedsatt, måste girtendenser mötas 

omedelbart! • 
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Alla flygare - såväl äldre som yngre - har säkert 
sömndruckna och med tankarna på annat håll ofta 
åhört torra och halvt ointressanta uppläsningar av 
OFYL o dyl i samband med "briefingar" i ar/a mor
gonstund. Den unge piloten har i sina tankar redan 
startat sitt första pass. Den "medelålders" piloten 
tänker på sitt nya radhus och den gamle erfarne 
piloten sitter av gammal vana och nickar instäm
mande åt den mässande föreläsaren. Men nickning
arnas periodicitet ,brukar ofta snabbt minska i antal 
för att så småningom helt avta - med huvudet i 
nedböjt läge . .. men ej i vördnad för flygsäkerheten. 

OlD konsten 

att 

Clygosäkerhets-info 

Av major Lars Carlander 

M ånga är säkert de som ler igenkännande, 
när de läser ingressen . Dessa morgonbriefingar 
har tidigare nästan varit de enda informationsflö
den som man fått - d v s från central till lokal in
stans . Dessa flöden har - i samband med sprid
ning till den enskilde föraren, individen - varit 
tröga och resultatet har blivit att informationen ej 
nått fram . 'Men om informationen ges den rätta 
konsistensen tränger den säkerligen bättre in 
överallt. Med rätt konsistens i detta fall avses, att 
centralt utgivna informationer måste få en lokal 
färg - som dock endast kan ges på respektive 

förband - med bilder, skisser, filmband, film , 
ljudband, skivor samt övriga audiovisuella hjälp
medel; alltså exempel från den egna flottiljen/es
kadern . 

Ett annat flöde som man i hastigheten kanske 
glömmer bort, är flödet i den motsatta riktningen 
- från lokal till central instans. Om detta kan sä
gas, att flygsäkerheten hela tiden berör den e n
s k i I d e individen på ett sådant sätt, att vederbö
rande måste få möjlighet att själv föra fram sina 
ideer. Inga ideer är mer tilltalande för en grupp 

~ 
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människor än de, som kommer från en medlem av 
den egna gruppen. En division (15-25 man) är 
med hänsyn till storlek och verksamhet en syn
nerligen homogen och stark grupp med utpräglad 
gruppkänsla. Denna gruppkänsla finns givetvis 
även beträffande flottilj och eskader, även om den 
där ej är så utpräglad som på en division. Det är 
inom dessa grupper som ideer om flygsäkerhets
befrämjande åtgärder skall växa fram. De har då 
större möjligheter att vinna gehör först och främst 
inom den egna gruppen (divisionen, flottiljen och 
eskadern) och sedan utanför densamma. 

Hjälp till självhjälp 

MEN vi får framförallt i'nte glömma att nära sam

pektive division, som skall ha till uppgift att för
medla informationsflödet såväl uppåt som nedåt. 
Denne utvalde man kan vara en yngre officer 
el en äldre fältflygare och han bör tillsättas av res
pektive divisionschef. Hans uppgifter kan dess

utom exempelvis vara att svara för en för flygsä

kerheten speciell anslagstavla, att följa upp DA
och utredningsläget samt att snarast orientera di
visionens personal om utredningsresultat, vidtagna 
flygsäkerhetsåtgärder etc . Denne divisionsflyg
säkerhetsman kan vidare frekvensbevaka flyg
och markövningar av speciell flygsäkerhetskarak
tär (nödlandningsövningar, säkerhetsövningar, 
SFI- och OSF-prov etc) samt på grundval av gjor
da iakttagelser föreslå divisionschefen förbätt
ringar av flygsäkerhetstjänsten. • 

arbeta med flygsäkerhetsavdelningens folk på 
flygstaben i Stockholm. Flygsäkerhetsavdelning
en är också ett s e r v i c e o r g a n som är till för 
att hjälpa oss ute på förbanden med allehandCl 
flygsäkerhetsfrågor. Hjälp dem att hjälpa oss! (Ett 
sätt är aU sända förslag och underlag till artik
lar och affischer ~ill redaktionen för "Kontakt mod 

flYgsäkerheten", FSjFh4, Stockholm 80.) 

För att bereda den enskilde piloten och naviga
tören tillfälle att föra fram sina ideer, borde det 
idag vara lika självklart att man avsätter en timme 
per vecka åt f I Y g s ä k e r h e t, som att idrott 
finns på veckoprogrammet. Denna timme bör få 
formen av ett sammanträde eller en diskussion 
inom divisionens ram. Gärna med illustrationer. 
Atmosfären bör vara saklig - men absolut inte 
torr! Snarare tvärtom! 

En divisionsflygsäkerhetsman 

Amnet flygsäkerhet bör få en bevakare på res-

ALLTID 

"KONTAKTEN" 

KONTAKT 


.. "Kontakt med flygsäkerheten" åter· 

finns lyra ggr/år med i genomsnitt tolv 

sidor I slutet av " Flygvapen-Nytt". 

~ Det har kommit till redaktionens 

kännedom att II Kontakten" rönt ett 

positivt mottagande ute på 1I0ttil· 

jerna, vilket naturligtvis glädjer oss. 

MEN för att " Kontakten" skall kunna 

bli ännu bättre och stegvis kunna 

hjälpa till alt göra DIN flygtjänst säk· 

rare, önskar vi även DIN medverkan. 

Med hjälp av bl a vår sakkunnige teck

nare l. fältflygare BERTil SKOGS

BERG kan vi ta vara på Dina Ideer. 

Har DU allså några uppslag, erfaren

heter eller synpunkter i flygsäkerhets

frågor - skriv då genast till: 

Stabsred J CharleviIIe 
FS/Fh' 
Stockholm 80 
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• 	 VI SOM 
VILL OPP ... ! 

FJygpojkar vid F 11 


Foto: 

RUNE HOLMSELL, F 11 
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