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Jaktflyget i focus l

direktiven till OB 67 anbefalis att luftforsvarets uppgifter maste klarlaggas.
Méjligheterna att minska det kvalificerade jaktflyget skulle sérskilt uppmark-
sammas.

Detta &r ingenting nytt. | varje férsvarsutredning under de senaste tio aren har
man &agnat speciellt intresse at jaktforsvaret. Varfor? Skalen kan vara flera. Ett
av de tyngst vAgande torde vara, att jaktflyg drar relativt stora kostnader.

[1 Det &r helt naturligt att en kostnadskravande komponent blir kontinuerligt
granskad. Granskningen av luftférsvaret maste dock goras mot bakgrund av dess
stora andel i vart forsvars fredsbevarande effekt.

Utférda spel och studier har visat att en eventuell invasion icke pabérjas mot ett
jaktférsvar som ar tillrdckligt starkt och som kan inséattas mot mal i luften, till
sjoss och till lands. Denna "troskel” maste f6rst bekampas.

De forluster angriparen lider under férbekampningen innebar minskade resur-
ser fér de fortsatta operationerna. Den tid som atgar medfor att dvriga delar av
totalférsvaret vaxer i styrka.

O | den debatt om luftférsvaret som synts i pressen den senaste tiden har man
synbarligen utgatt fran att jaktfGrsvaret ar ytterst sarbart och bortsett fran jakt-
férsvarets rérlighet och alternativa kapacitet i invasionsférsvaret.

Det svenska jaktférsvaret har emellertid sedan atskilliga ar byggts upp just

med tanke pa att det skall vara s& osarbart som det ar mojligt att dstadkomma.
Vara flygplan kan operera aven fran landsvigsbaser. Vi har ett stort antal baser
och behdver darfér inte ha manga flygplan pa varje bas.
[0 Den pagaende utbyggnaden och moderniseringen av vart |luftbevaknings- och
stridsledningssystem ger detta stor motstdndskraft mot saval telestérning som
fysisk bekdmpning. Med utnyttjande av modern teknik kommer dessutom moj-
ligheterna att effektivt utnyttja den optiska luftbevakningen att 6ka avsevart,
framst vad galler de laga hojderna. Med den uppbyggnad som systemet har, in-
nebar aven en intensiv bekdmpning inte total blindhet. Detta i f6rening med jakt-
flygets férmaga att med egen spaning upptidcka och anfalla sitt mal, ger jaktfér-
svaret en stor seghet.

Ett jakiforsvar ar inte bundet till en viss ort eller ens viss del av landet. Det
kan séattas in dar det bast behdvs och detta kan ske p& mycket kort tid. Varje
jaktflygplan kan dessutom med stor effekt sattas in som attack mot sjé- och
markmal.

[0 Det forslag som forsvarsutredningen férelagger nasta ars riksdag torde inte
komma att avse en langre period 4n 3 — max 4 ar. Trots detta blir det kommande
férsvarsbeslutet av mycket stor betydelse for flygvapnets framtida utformning.

Redan fattade beslut innebéar att aldre jaktflygplan under perioden kommer att

ersattas med den senaste versionen av Draken, J35F. Serietillverkning av Vig-
gen i attackversion pébdrjas och beslut rérande spanings- och jaktversionerna
skall fattas.
O Aven om underlag for ett slutligt beslut rérande jaktversionen av Viggen annu
icke finns framme, kommer den sittande férsvarsutredningen sannolikt att utta-
la sig betraffande det framtida behovet av jaktflyg och basera sitt stailningstagan-
de bla pa resultatet av pagaende luftférsvarsutredning.

Det kommande férsvarsbeslutet kan emeilertid paverka jaktidrsvaret redan pa
kort sikt. | de laga kostnadsramarna ar namligen frdgan "Hur mycket av det vi
har skall vi f&4 rad att anvanda?” lika aktuell som frdgan "Hur skall jaktfdrsvaret
utvecklas pa langre sikt?” [ |




En trotjdnare har sagt sitt..:

FARVAL
TILL
VAPNET

J 29 ”Flygande Tunnan’ har gjort sitt sista pass i operativ
tianst. Darmed har ett blad vants i den svenska flyghisto-
rien. Och det blad som vénts ar fullskrivet med idel arofulla
minnen. Det dr dem vi skall fors6ka att, i nagon man, skild-
ra i Flygvapen-Nytt. — ”Ej med klagan skall Ditt minne

firas...”

J 2 kan utan tvekan karakri-

riseras som en fullgod ex-
ponent for svenska kvalitetsprodukeer,
enkannerligen SAAB-produkter. Tunnan
var en ging det forsta serietillverkade,
pilvingade jetjaktplanet i Europa. Vi
skrev dd 4ret 1949. En géng var Tun-
nan dven ert av virldens bista, ej minst
i bemirkelsen filemissigaste, och snab-
baste flygplan 1 férbandstjanst. Opera-
tive var den jambordig med USA:s F-86
Sabre och Sovjets Mig-15. Pd sin merit-
lista kan Tunnan vidare skriva tvd
varldsrekord, bdda i hastighet pd sluten
bana.

Ej minst uppmirksammad blev Tun-
nan genom sina avgbrande FN-insatser
under inbdrdeskriget i Kongo. Dess falt-
missighet uppmirksammades virldsvida
och lovprisades av férare och markper-

sonal.
Och nu har Tunnan flugtt sitt sista
pass 1 forband. I Sverige — ar vil bist

atr tilldgga. Men dr det ett flygplan
man glomt? Eller glommer? Ett mu-
seifdremal blott och bart?

Knappast. Friga fdrarna. Friga mark-
personalen. Fér dem ar Tunnan ej en-

bart ett blad i flyghistorien. For dem ir
Tunnan et levande flygplan. Etc flyg-
plan som aldrig kan glémmas. Etc blad
som visserligen skall vindas, men dit
man atervinder — ack sd girna.

Hir s en presentation och tillbaka-
blick, 1 ord och bild.

FORSTA SKISSEN 1945

Det forsta utkaster tll J 29:an faststill-
des av flygledningen hosten 1945, dvs
samma ar som andra virldskriget slu-
tade. Flygfoérvaltningen gav di SAAB
1 uppdrag att framstilla ewt jetdrivet
jaktflygplan med s3 val utvecklade
egenskaper att det kunde stanna 1 ope-
rativ tjanst “under avsevdird ud”. (En
forutsittning som sannerligen md sd-
gas ha fylltst)

SAAB beriknade for sin del acr flyg-
planet skulle prestera en fart “vil
Gverstigande 1.000 km/tim”. Vilket var
mycket pd den tiden! I februari 1946 var
flygplanet fardigprojekterar i sina hu-
vuddrag, och flygvapnet anmodade
SAAB att flygplan R 1001”, som typ-
beteckningen d& var, skulle sdtras i pro—}
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V'S
Ovan. Forsta skissen av J 29:an — som pro-
jekt kallades den d&, 1945, f6r "R 1001”. W
Nedan. VId utprovningen av den nya plivings-
formen anvandes en SAAB 91 A Salir — med

vingar | halvskala.
v

Treplansskiss av J29 F. — Som synes linns
det en del skiljaktiigheter jamiért med skis-
sen Overst pa sidan.

A 4

duktion. Tio ledande teknologer med si-
ma staber av fackkunnige folk avdelades
till utvecklingsprogrammet. Detta gav
dem hinderna fulla med arbete i ett
halvt &r — ty det gillde atr finna [3s-
ningen pa alla visentliga konstruktions-
problem och preliminirt faststilla flyg-
planets data.

FOREGANGARE

For att ge det nya flygplaner bista
tinkbara lingdstabiliter vid start och
landning utrustades det (forsta i1 virl-
den?) med automatiska slots, dvs ving-
spalt, en nymodighet f6r riden, pd ving-
ens yttersektioner. Dessa  vingspalter
skulle inbordes forbindas med flygpla-
nets vingklaffar, dvs flaps, s& att spal-
terna fdlldes ut samrtidigt med klaffarna
vid start och landning. Vingspalterna
lastes s fort klaffarna fillts in, dvs
vid hogfartflygning.

Utprovningen av detta nya arrange-
mang bjod speciella svirigheter — och
mojligheter.  ”Flygplan 2017 kom il
virlden for utprovning. Detta flygplan
flygplan var en omindrad SAAB 91 A
Safir med vingar 1 halvskala frin flyg-
plan R 1001. P3 hosten 1946 hade alla
visentliga problem 1 samband med den
nya principen 16sts och en fullstindig
flygplanspecifikation framtagits. Med
utgdngspunkt frdn de nmu vunna resulta-
ten beslot flygforvaltningen om ‘komp-
letterande order for tillverkning av tre
prototyper, serienr 29001 — 29003. I och
med derta beslut hade fdrsta ssteger ta-
gits for atc ge flygplaner dess typbereck-
ning, SAAB 29.

En experimentmodell ("mock-up”) av
hela nospartier p§ SAAB 29 konstrue-
rades for att utprova olika titningsma-
terial for den nya tryckkabinen. Efter
ett antal forsok hade lickagefaktorn re-
ducerats till ett minimum som ansdgs
godeagbart.

1 SEPTEMBER 1948

Inforandet av skevroder med servo-
kontroll innebar f6r SAAB en annan
fullstindig nyhet. Under sommaren 1948
utprovades hela skevrodersystemet i en
specielt rigg. Och s8, antligen, 1 slutet
av augusu 1948 var den f6rsta prototy-
pen av flygplan 29, nr 29001, klar fér
de forsta rullproven pi marken. Eut
minnesvdrt datum blev den 1 september
1948, di chefsprovflygaren fér projek-
ter, Squadron Leader Robert Moore, lit
29:an litta f6r forsta gingen.

De tvd forsta prototyperna, nr 29001
och 29002, saknade helt bevipning, men
var tungt lastade med testapparatur, me-
dan den tredje prototypen bar fyra 20

mm kanoner. Den fjirde och sista proto-
typen flogs slutligen &r 1950.

VERSION A

Den forsta seriemissigt byggda versio-
nen av SAAB 29 var, som vi alla ver,
J 29 A. De forst byggda 16 exempla-
ren (29101—29116) utrustades med trim-
roder och dykbromsar p& vingarna.
Flygplanen med serienummer 29117—
29132 uppvisade idven rtrimroder och
dykbromsar monterade p3 kroppssidorna
framfor landstillsluckorna. Inte mindre
in 224 exemplar J 29 A byggdes totalt,
med leverans till flygvapnet under pe-
rioden maj 1951—juni 1954.

Det forband som fdrst utrustades med
J 29 var F13 i Norrképing, nimligen ar
1951. Fdljande 3r ombevipnades F9 pi
Sive med J 29 A. Andra flottiljer som
tillfordes J 29 A var F12 | Kalmar, som
fick den dr 1952, F16, 1 Uppsala samma
ir, F20 i Uppsala — likaledes &r 1952,
F3 pd Malmsldtr, &r 1953 och F8 pd
Barkarby, ir 1954. Noteras bor, att en
J 29 A flog p8 F8 s3 sent som A&r
1965 ...

VERSION B

»Tunnan” i B-version skilde sig ej vi-
sentligt frdn A-versionen. Den huvud-
sakliga modifieringen bestod 1 att yteer-
ligare tankar installerats i vingarna. Det-
ta innebar art brinslevolymen 6kades
frin 1.400 tll 2.100 liter, ytere falltan-
kar ej medriknade.

J 29 i B-version fick sin huvudupp-
gift som -attackflygplan. For denna upp-
gift utrustades det med raketer och
napalm-bomber. Alla som sett ”Tunnan”
bita ifr8n sig som atrackflygplan kan
intyga att den hade vassa tinder...

Fodelsedatum for B-versionen kan si-
gas vara den 11 mars 1953, di den fors-
ta prototypen flogs. Under ar 1954
sattes med B-versionen dven ectt virlds-
rekord, vilket omndmns pd annan plats.

J 29 B ullverkades i dnnu fler exemp-
lar d4n A-versionen, nidmligen inalles 332
flygplan, mestadels med attackbeteck-
ningen A 29 B. Leveranserna spreds dver
perioden maj 1953—december 1955. Se-
nare blev inte mindre dn 289 exemplar
av J 29 B modifierade till F-versionen.

For forbandens del innbar *Tunnan”
i B-version ert vdlkommer tillskott. Un-
der 1953 ombevipnades sdlunda Fé6 vid
Karlsborg till A 29 B. F8 vid Barkarby
tllfordes J 29 B under 1953 och F7 vid
Sitends fick A 29 B i arsenalen &r 1954.
Vid Arsskifter 1963/64 sade den sista
J 29 B farvil dll flygvapner.

VERSION C

Den 3 juni 1953 blev ett nytt minnes-
virt datum for J 29:an. D3 flégs nimli-



gen den forsta prototypen av den nya
fotospaningsversionen. 29901 blev serie-
numret pd detta flygplan. Flygvapnerts
typbeteckning blev S 29 C, dir S allisd
stdr for spaning. Totalt tllverkades 76
exemplar av S 29 C, och leveranserna
skedde under perioden maj 1954—maj
1956. 1 visentliga drag fanns likherer
mellan foregingaren J 29 B och S-ver-
sionen; den mest patagbara yttre skillna-
den ldg 1 nospartiet. Detta hade ind-
rats s att ej mindre 4n sju kameror
kunde installeras, och ldtt bytas.

Aven S 29 skrev sitt namn i rekord-
tabellerna, 6ver en sluten rtusenkilome-
tersbana. Mer ddrom pd annan plats.

For spaningsférbanden innebar "Tun-
nan” givetvis dven en betydande for-
stairkning. F11 1 Nykoping utrustades
med S 29 C ir 1953 och F21 i Luled
fick S 29 C &r 1954. Numera har 29:an
i spaningsversion helt ersatts av spanan-

de Drakar. ..

Ursprungligen hade S 29 C samma
vingutformning som J 29 A och B. Se-
nare gjordes modifikationer till E/F nor-
mer, dvs med bruten vingframkant, sk

hundrand.

VERSION D

Svenska Flygmotor AB (SFA) 1 Troll-
hittan, som hela tiden forsig SAAB med
den de Havilland-motor av typen Ghost
— vilken utgjort krafrkilla 1 "Tunnan”,
18g dven vil ”p3 better” nir der gillde
vidareutveckling. SFA utvecklade s3-
lunda en efterbrinnkammare, vilken for
utprovning inmonterades 1 en ] 29 B 1
standardutférande. Efter vissa flygprov
och tester, under vilken beteckningen
SAAB 29 D gavs, indrades flygplanet
slutligen till J 29 F-standard och leve-
rerades till flygvapner.

SAAB 29 D byggdes alltsd aldrig i se-
rie; numret var 29325.

VERSION E

Under den period di utprovningen av
29 D skedde, fortsatte dven arbetet pa
att f3 fram en modifierad vingutform-
ning. Syfret var att ocka det kritiska
Mach-talet for J 29. Snabbare, snabba-
re, var som vanligt tidens |6sen. Beteck-
ningen J 29 E gavs det forsta flygplan
som utrustades med den nya modifierade
vingen. Den lyfre forsta glngen den 3
december 1953. Vingframkanten utgjorde
den frimsta synbara fordndringen pi
den nya skapelsen; den skilde sig mar-
kant genom sitt nya “hundiandsménster”
frin den ursprungliga konfigurationen.
Inalles producerade SAAB 29 exemplar
av J 29 E, vilka levererades under pe-
rioden mars—december 1955. Alla dessa
flygplan tillfordes F4 pd Fréson och flog

A

4

v

Den 1 seplember 1948 begick
den forsta prototypen (29001)
sin jungfrutlygning. Vid spa-
karna satt Squadron Leader
ROBERT MOORE.

"Tunnan” blev snarl omtyckt
hiar hemma. Och utomlands
ronte den beundran och re-
spekt 18r sina virldsrekord,
VM-segrar och inte minst {6y
sin stora stridsduglighet.

$29C — spaningsversionen.
Mest patagliga yttre skillna-
den var det ldga nospartiet,
dar sju kameror fanns instal-
lerade.




dir i eee ar, d& de 19 kvarvarande ex-
emplaren ur den ursprungliga uppsite-
ningen modifierades tll J 29 F.

VERSION F

[ sin sista och slutgiltiga version fick
"Tunnan” beteckningen J 29 F. "Filip”
kom artt skilja sig i flera hinseenden frén
sina féregingare. Den mest idgonenfal-
lande modifieringen, dvs forbictringen,
var inférandet av motor med efterbrinn-
kammare. Framtagningen skedde i1 ndra
samarbete mellan flygférvaltningen och
SFA med flygutprovning som nimnts i
en J 29 D. Efterbrinnkammaren inne-
bar ett avsevirt 8kat krafttillskotr for
Ghost-motorn, och intressant ir att SFA
var forst med en lyckosam konscruktion
av efterbrinnkammare for en  brittisk
jetmotor. (!)

"Tilip” som prototyp flégs forsta gin-
gen den 20 mars 1954, och f8rsigs med
den modifierade vinge som utformars pi
J 29 E. Verston "Filip” blev standard pd
ej mindre dn 210 J 29 B och E, som
alla modifierades av SAAB och leverera-
des mellan februari 1955 och maj 1958.
Ytwerligare 98 flygplan av ildre versio-
ner modifierades till F-version vid CCV
i Visters tiden maj 1957—december
1958.

Forsta flottilj som fick dran flyga
version “Filip” blev F3 pd Malmslace.
Dir gjorde J 29 tjanst till 1965/66,
dé Draken i version D successivt ersatte.
I't pi Froson bevipnades med J 29 F
ar 1956, och i mer dn ett decennium
har *Tunnan” gjort trogen tjinst pd flot-
tiljen, tills den vid en hdgridlig ceremo-
ni fredagen den 12 maj i &r pensionera-
des — till tonerna av “Svensk flygar-
marsch” . ..

Under 1956 ullférdes F9 pd Sive och
I'10 vid Angelholm ] 29 F. Aret dirpi
ombevipnades F13 ¢ill J 29 F och ir
1958 F16/F20. From sluter av 1963
fick »Tunnan” nytc operative “sting”
genom den USA-konstruerade roboten
Sidewinder (RB 24) med infrardd mil-
sdkare. En robot under vardera vingen
utgjorde bevipningen.

Produktionen av Tunnor” vid SAAB
var inte fy skam: under perioden maj
1951—maj 1956 levererades inalles 661
J 29:or i olika versioner, och av dessa
modifierades 308 cill J 29 F.

FOR FN TILL KONGO

D& krisen i Kongo gick mot sin kul-
men ir 1961 mottog svenska regering-
en en hemstillan fr&n Forenta Natio-
nerna om visst flygstéd for operatio-
nerna. Frimst gillde det st6d och skydd
for markstyrkorna, och det beslérs att
fem J 29 B skulle sindas — med beteck-
ningen F22. Initialerna UN kunde for
forsta gingen mailas i svart pd kropps-

8

sidorna, och den linga flygningen rtill
Afrika gick i férband utan mankemang.

Bevipning och utrustning i dvrigt pd
flygplanen krivde speciell uppmirksam-
het. Valet stannade vid arta 14 cm-
raketer, fyra under vardera vingen, och
tvd fdllbara tankar. Aktionsradien més-
te Okas till der yreersta. Det svenska FN-
forbandet var vidrldsorganisationens enda
flygstyrka vid dillfiller for ankomsten,
eftersom Indien dragit bort sina Can-
berra och Etiopien sina Sabre. I oktober
1962 fick emellertid de fem Tunnorna”
virdefull  forstarkning: @ S 29:0r
(spaningsflygplan alltsd) anslor sig till
forbander.

F22:s korta men irofulla historia kan
sigas ha borjat den 24 september 1961,
di svenska regeringen stillde forbandet
till FN:s forfogande. Redan den 4 ok-
tober befann sig flygplan och personal
pd plats 1 Leopoldville. Temporirt base-
rades forbandet férst i Luluabourg, men
forflytrades snarc till Kamina, som blev
operativ bas intill 3terfirden till Sve-
rige. Forstirkning anlinde inte bara |
form av S 29; mort sluter av 1962 flogs
yuterligare fyra J 29 B till Kongo.

| KRIG FOR FRED

F22 kom att spela en framtridande och
i det flygoperativa skeendet 1 Kongo av-
gorande roll. 1 de strider, 7stressen”, som
vid drsskifter 62/63 ledde till en slutlig
militdr framgéng fér F22, gjordes den
visenthga insatsen vid Kolwezi. Katan-
gas visserligen inte stora ‘men dock ej
forakeliga  flygvapen forintades hel,
tdverraskande och blixtsnabbt — pi mar-
ken.

Under de forsta sex dagarna av den
sk stressen flogs ”Tunnorna” hela 150
tim, vilker fick utlindsk flgexpertis att
hipna. Av de tio flygplan som bokstav-
ligen gick i elden fick sammanlagt 3tta
mer eller mindre omfattande skador.

| TJANST BLAND ALPER

“Tunnan” hade vid det hir laget, trocs
dlder, vickt smickrande
uppmirksamhet utomlands. Nir &sterri-
karna stod infér valet av ett jaktflyg-
plan, enligt fredsavtal som giller for
detta land, stannade man f5r ] 29:an.
Overvidgandena skedde frimst under
1960, och den 21 januari 1961 fattades
avgbrande | svenska regeringen om artt
sdlja 15 “Tunnor” till Osterrike. Kope-
skillingen belopte sig till dryga tta milj.
kr, och atc Osterrikarna ansett sig géra

sin relativa

ett gott val bevisades {rimst av att man
1962 beslot sig for att kdpa yteerligare
15 J 29 F. Liksom vid forsta tillfillet
fick flygforvaltningen det formella till-
stdnder ¢ill f6rsiljning, och flygplanen
genomgicks noga f6re leveransen till
Jagdbomber-Staffel, som forbander be-




A Operationen mot Kolwezi lyckades bra. Den
uttagna flygtiden imponerade. Under de fdrsta
sex dagarna av stressen flogs 150 tim, vilket
fick utldndsk flygexpertis att hdapna — detta
speciellt da atta plan av summa tio erhdll
skottskador. [l Med vid férsta flygraiden, da
Katangas stridsflyg snabbt och overraskande
forintades pad marken, var (frv): davarande

Vid flyganfallet mot kaptenen O Lindstrém, 1:e filtflygaren B Nord-
Tshombes  stoérsta strém, l6jtnanten A Christiansson, 1:e fait-
flygfait, Kolwezi- flygaren G Casselsjo, 1:e falttlygaren C Joéns-
Kengere, den 25 son samt 1:e faltflygaren A Barthelsson.

december 1962 ut-
sattes ’’Tunnorna’’
for moteld fran de
katangesiska gen-
darmerna. Bl a traf-
fades major O.
Lindstroms 29:a av
en projektil, som

Sista versionen, J 29 F, var forsedd med EKB
och den kom att i tvdA omgangar exporteras
trangde in genom till Usterrike. 1961 i 15 exemplar och pafél-
frontrutans ena jande ar lika manga. Sammanlagt beldpte sig
sida. g kopeskillingen p4 ca 16 milj kr.

nimnes. Vid den fbrsta leveransen sva-
rade SAAB fdér oversynerna, medan
Svenska Flygverkstiderna i Malmé stod
for oversynerna vid den senare leveran-
sen. Denna ging betalade &sterrikarna
7.700.000 kr for de 15 flygplanen.

P3 Gsterrikiskt uppdrag utrustades de
15 sista  flygplanen, vilka tillférdes
Jagdbomber-Staffel 2, med tre kameror
pd hoger sida av nosen i en speciell kap-
sel. Kamerorna kunde, om s& Onskades,
med andra ord ersirta de tvd kanoner-
na i nosen. Kamerorna var pd Oster-
vikisk &nskan stillbara under flygning
genom forarens forsorg, i olika rikenin-
gar, och kunde pd en halviimme ersit-
tas med de tvd kanonerna.

| VARLDSREKORDTABELLEN

I den drofulla sida i svensk flyghistoria
som priantats av “Tunnan” bor std ristat
med eldskrift de tvd virldsrekord som
sattes med flygplanet. Den visade pd s&
sitt inte bara sin for tiden enastdende
snabbhet utan dven flygoperativa stan-
dard.

Der forsta virldsrekordet daterade sig
till den 6 maj 1954, och sattes pd 500
km sluten bana med en hastighet av 977
km/tim — ert rekord som i vederborlig
ordning registrerades och omsider god-
kindes av FAI, dvs den internationella
federation som erkinner rekord av det
har slaget. Forare i den rekorderliga
“Tunnan” var ddvarande kaptenen, nu-
mera Oversteldjtnanten, Anders Wester-
lund. Rekorder stod sig rtill pd hosten
samma ar, di USA-majoren John L
Armstrong med en F-86 H Sabre put-
sade det dver tusenstrecker, till noga
riknat 1.045,2 km/tim.

Andra gingen “Tunnan” hirjade i
virldsrekordtabellerna var den 23 maj
1955, di p& 1.000 km sluten bana, med
en hastigher av 900,4 km/tim. Rekordet
sattes vid roteflygning — frin F11 och
norrut till en brytpunke i norra Anger-
manland — med en rote spaningsflyg-
plan, alltsd. Forare var davarande
kaptenen, numera o&versten Hans Neij,
och filtflygaren Birger Eriksson.

Denna rekordnotering stod sig ldngre
i tabellerna an den férsta, ndmligen till
den 25 september 1957. D3 slogs det
ndmligen av en sovjetrysk Tupolev och
noteringen 16d pd 973 km/rim.

FLYGFEMKAMPARE

Till sist bor i rekordsammanhang nim-
nas att “Tunnan” deltog i flygmilitir
femkamp, flygmomenter, med anmirk-
ningsvard framgidng under 50-ralet. Vid
samtliga tillfdllen, 1 Italien ir 1954, Tur-
kiet 1955 och i Sverige 1956, hemférde
nimligen den svenska tdvlingsgruppen
segern — 1 hird kamp med fransmin-
nens Mystére IV. |
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l 9 4 3 och beredskapen
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o

B Beredskapséaret 1943 inrymmer sex ménader av vardera férsta
och andra uppbyggnads- (budget-) aren for vart enligt 1942 ars fem-
arsplan avsevért stdrkta och utbkade flygvapen. Vérldskrigsldgets
skdrpning, krigsférioppets férflyttning ndrmare inp& oss, i fGrening
med de stora svenska beredskapsforstarkningar m m p& sommaren
och hésten 1943, som skildrats i FLYGVAPEN-NYTT nr 1 — 2/1967,
skapar en fortsatt brad tid av hektiskt, p& grédnsen till ménsklig for-
maga bedrivet arbete. Detta avser i férsta hand flygvapnets allmén-
na beredskap for krig, pd alla vara verksamhetsfronter. M Stora
mdédor, h6ga kostnader, héart slit och mycken ¢évertid krdvs fér att
gbra vad goras skall. Allt det man alagts eller 6nskar gbéra 1943 kan
inte nas. Goda underlag for det mesta laggs emellertid och atskilli-
ga for fortsédttningen och flygvapnets starkande betydelsefulla resul-
tat vinns. Nedan kan dessa med I6pande och kommande krigsbe-
redskap ndra samhérande arbeten endast antydningsvis beroras.

B M De gadller framst direkta férbatiringar av var férsvarsgrens

krigsvdrde och som grund harfér utbyggnad ranm av bla fredsor-
ganisationen. H R H

Av dversteldjtnant NILS KINDBERG

Vid flygoperationernas planliggning
foljs frimst de direktiv frin OB,
som tillkommit i sluter pd 1942 och bor-
jan av ar 1943. Flygvapner skall i der dd
sannolikaste krigsfallec — forsvarskrig
mot Hitler-Tyskland — vara berett ate
verka med sina huvudkrafter frin sédra
och mellersta Sverige. Mindre delar fir
uppgifter i Norrland. Nirmare irsskif-
tet har OB utfirdat sina ‘med hinsyn till
ckade risker for  Overraskande tyska
kupper behovliga, nya order om mot-
stdnd till det yrtersta i varje lige. Sir-
skilda order till de chefer for hogre en-
heter m m, som kan riskera att bli av-
skurna frin direkra forbindelser upp-
dr, har ocksd utgdrr.

MOTANFALL VASTERUT

Som ett led i redan tidigare igdngsatc
planliggning f&r svensk militdr hjilp ac
vira grannlinder i etr nytt lige — se-
nare hogakruellt &r 1945 — har OB ock-
sa anbefallc:

@ att huvuddelen av flygvapner forut-
om 1 l:a armékarens forsvar av
Virmland m m ocksd skall samverka
med den nimnda strategiska armé-
enhetens eventuella motanfall vister-
ut. T detta sammanhang uppstills
ocksa bl a sdsom krav,

® atr flygvapner skall forsvira ryska
flygforetag mot Stockholm och kust-
flottan. Det sistnimnda i det fall ace

nimnda sjostridskrafrer befinner sig
i Stockholms skirgird.

Under juni 1943 utfirdar flygvapen-
chefen sina order for uppsittning av och
verksamhet vid flygvapnets eger, d&
nyskapade ”jaktledningssystem” — or-
ganiserat och utrustat for ate hdja jake-
flygets operativa effekriviter.

T juli férekommer bla vissa for en
operation visterut nédvindiga fotografe-
ringar dver grinsen frin svenskt luft-
rum. Till de operativa dtgirderna kan
dven riknas i augusti av OB utfirdade
order om vissa forberedelser fér even-
tuellt nédvindig forstdring av milicira
industrier och férrdd i en del ligen. De
1 september av flygvapenchefen jimlikt
OB:s direktiv utfirdade orderna om for-
beredelser for evakuering frdn Stockholm
och transport till annan ort 1 mellersta
Sverige av flygledningens organ faller
ocksd inom den operativa ramen.

FORTSATT FORSTARKNING

Ar 1943 fortsitter tidigare inledda, kri-
vande arbeten inom flygvapnets ming-
skiftande, viktiga omriden pd att bygga
ut och stirka vir f[orsvarsgren. De or-
ganisatoriska arbetena dirvidlag omfat-
tar frimst:

@ Atgirder foranledda av 1942 &rs for-
svarsbeslut och uppsittningsplan, s&-
vidl nyuppsdttningar som utdkningar




Kampen for F18:s
tillblivelse
och det stora behovet

av ett an starkare
jaktflyg

av det ridigare befintliga eller p3- ® den 7 juni 1943 utfirdar chefen for

borjade,

en del férberedelser f6r kommande
forandringar och omldggningar av
tjinsten pa flygférvaliningens ar-
betsomriden,

vissa av 1942 Ars forsvarsbeslut och
liget i v8r omvirld betingade nya
bestimmelser for mobilisering, samt

fortsatt arbete for att nyskapa “sjun-
de jaktflottilien”, den som tre ir se-
nare — 1946 — omsider bérjar ta
form som  Sédertérns  flygflottilj
(F18).

Om de forsta av dessa avsnitt ma hir

nu nirmast nimnas nedanstiende:

® den 4 juni reglerar flygvapenchefen
orderledes frigorna om uppsittning-
ens paboérjande frdn den I juli, in-
delningen inom och viss, redan t mars
forberedd personaltilldelning till tvd
nya jaktflottiljer — Brdvalla flyg-
flottilj (F13) och Upplands flygflot-
tilj (F16) — dessa skall jamlikr 1942
ars forsvarsbeslut fredsférliggas nira
Norrkoping, respektive Uppsala,

i mitten pd juli och senare regleras
en forsta tilldelning av 6vningsflyg-
plan till de tvd nya jaktflottiljerna;
krigsflygplan kan de 1 fsljd av vér
avsparrning frdn import av flygma-
terie]l och det inomsvenska industrild-
get mm forst f4 en bra bit in pd
1944 och direfter,

flygvapnet — 1 avvaktan pd ett ut-
fovat, forst den 30 juni facrat riks-
dagsbeslut — nirmare order for upp-
sitening m m frdn den 7 juli av wvisi-
ra, sédra och norra flygbasomriddena
— det éstra har pdbdrjats redan den
1 juli 1942,

den 19 juni féljer hans order om
2:a flygeskaderns (E2) uppsitining
frin den I juli, med eskaderstab 1 Go-
teborg och tre ingdende flygflottiljer
(F7, F9 och F12); den 13 oktober
foljer order om utbyte av en flottilj
(F12) fr&n den I november mot en
annan (Fé),

under tiden 19 juli 1943—20 mars
1944 fo6ljer en rad order gillande i
1942 &rs forsvarsordning beslutad ut-
brytning och forflyttning av var flyg-
kadettskola (senare organiserad sdsom
F20) frén ‘krigsflygskolan (F5) pé
Ljungbyhed till Uppsala — dar med
eget, nytt etablissement mm och fri-
stiende stillning nira Upplands flyg-
tlottily (F16), samt vissa arbetsupp-
gifter m m gemensamma med detta
nytillkommande flottiljférband. For-
seningar av forflytining till och verk-
samhet pd den nya platsen orsakas
bla av 1943—44 uppkommande for-
dréjningar mm 1 kontrakterade
byggnads -och flygfilesarbeten. Forst
1944 vid manadsskiftec april—maj
har kadettskolans ledning med fly—}




Beslutet 1942 — att genom be-
sparingar fors6ka bilda F18 —
orsakade en del diskussio-
ner.

SAAB B 17 var beredskapstidens fdrsta i Sve-
rige helt konstruerade och tlllverkade ’latta
bombfiygplan’ (attackplan). Flygplan 17 C —
tilihérande F12 — hade en italiensk luftkyld
1000 hk stjarnmotor typ Piagglo XI bis. Ar
1948 Gverlamnades flertalet 17 C-plan lill
Etiopiens under utvidgning varande flyg. @
Bilden lllustrerar ordergivning vid F12 — da
fiottlljen 3nnu fungerade som bombf&rband.

*

SAAB J 21 hette den svenska civila flyg-
Indusirins originella jakiplan {ran f&rsvarsbe-
redskapstiden. Projektarbetet bestalldes | april
1841. Ar 1944—45 och senare fdljde serieleve-
ranserna. Motor: 1.475 hk hos ’’Flygmotor” i
Trollhdttan - licensbyggd, vitskekyld Dalmier-
Benz TDB 605. Bevdpning: fem akan. Hastig-
het: ca 650 km/tim. Typen tillférdes F9 1945—
46, F15 1947-—48 och F12 1947-—49. @ P4 sid 11
ses en division "21:or"” | luften 1948.
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gande och marktransporterade delar
av skolan ankommit till och borjat
sin verksamhet 1 Uppsala.

EN SPECIELL FV-ORDER

Nir tvd nya férband — jaktflottiljen
F16 och flygkadettskolan F20 — pd det
skildrade sdtret bida forliggs till eller
strax invid det nyanlagda flottiljflygfil-
tet Uppsala-Arna, uppkommer naturligt
nog en rad frigor, som krdver reglering
uppifrin. Chefen fér flygvapnet utger
ocksd den & juni 1943 en flygvapenor-
der, som innehidller behdvliga bestim-
melser. Frimst mirks ddri:

® arr kadertskolans chef dr understilld
flygvapenchefen i vad giller krigs-
tuke, utbildning, inre tjdnst och ord-
ningshillning inom &t skolan for

langre tid uppldtna lokaler,

® atr han diremor i f6rvaliningshin-
seende skall lyda under jakeflottilj-
chefen pé platen, samt

® atr flygkadettskolans behov av flyg-
plan for flygtjanst och personal for
flygmekanikertjinst skall tillgodoses
fran jakeflottiljen.

F18 BLIR TILL

Nir forarbetena inom 1941 Ars for-
svarsutredning fér der dr 1942 farrade,
nya och hogviktiga forsvarsbesluter pa-
gdr, intar bla frigan om flygvapnerts
utokning med yteerligare en flottlj —
den sjunde jaktflottiljen, utdver seder-
mera dr 1942 totalt beslutade 16 flyg-
flottiljer mm — en uppmirksammad
plats. Att virt jakeflyg alltjame ar for
svagt ar dd vilkidnt, omvittnat och in-
sett av flertalet. I 1942 8rs forsvarsbeslut
heter det ocksd sedermera den 26 jun:
1942, bl a med tanke pd den expansions-
stoppande kostnadsramen och beslutets
dtfoljande uppsittningsplan for forband
mm, ifriga om en 'ytterligare’ jaktflot-
tilj foljande:

® arc denna flotrilj bér tillkomma ge-
nom ett nytt riksdagsbeslur &r 1944,
direst ‘materielliget m m det medger
vid den tiden,

® ot behdvliga anslagsmedel for flot-
tiljen bor &stadkommas genom be-
sparingar pa annat, inom krigsmakten
1 dess helhet,

@ o vissa forberedelser ifriga om flot-
tiljens flygmareriel och flygfilr skall
paborjas redan under 4r 1942.

Yrrerligare avgbranden rérande floctil-
jen — efter en tid kallad Sédertérns
flygflottilj (F18) — rriffas vid 1944 och
1946 4rs riksdagar (se nedan). 1946 den
1 juli borjar uppsacening efter hand. Nu
1967 — stdr flottiljen infdr indragnings-
hot. En del av hindelserna kring F18
tillkomst m m skall nimnas nedan.

JAKTFLYGET FOR SVAGT

Det svenska jaktflyget 1936 — en be-
slutad  floteilj (F8), 1938 en pdbdrjad
sidan (fortfarande endast F8) och frin
1940 ytterligare tvd beslutade s&dana (F9
och F10), plus en 1941 prelimindrt be-
slutad (F13), i allt omsider fyra jakt-
flottiljer, plus de ytterligare tvd vid 1942
drs riksdag beslutade (F15 och F16) —
har linge for bade flyg- och forsvars-
ledning framstdtr s&som alldeles f6r svagt.

Utlindska och svenska erfarenheter —
frin kriget, flygvapnets beredskapstjanst
samt eskader- och flygvapendvningar —
ger samtliga vid handen, att en betydan-




de f{&rstirkning av jaktflyger dr en for
hela riksférsvarer hogviktig frdga av vi-
tal betydelse.

1 en av OB den 10 augusti 1941 till
férsvarsministern  ingiven
om {&rstirkning av flygvapner till 16

promemoria

flottiljer anges sex jaktflorttiljer vara be-
hovliga. Riksdagsbesluter 1942 godkin-
ner och fastsldr ocksd inom sin “ram”
sex jakeflottiljer (F8, F9, F10, F13, F15
och F16) som nodvindiga. En del av
dem finns helt eller delvis, andra skall

tillkomma 1942—1945,

OLIKA FORSLAG...

Det ovan citerade ulliggsbesluter 1942
— att man bdr bilda en sjunde jakt-
flotilj (F18) genom besparingar inom
samtliga forsvarsgrenar — orsakar dis-
kussioner och f&rslag av vixlande in-
nebord. Bla hivdar dd marinens rales-
min att om det blir en sddan ny flot-
tilj, s& skall den helt tjina de sjomili-
tira intressena.

De inkomna kraven ifriga om jakt-
flyger sammanstills i fSrsvarsutredning-
en si:

® jakeflyg till en rilltinkt fjarde flyg-
eskader, 1 &vrigt bestiende av spa-
ningsflottiljer, kan bli behovlige,

@ jakeflyg till skydd av kustflottan och
marinen i dvrigt behdvs,

® jakeflyg — en ny, sjunde flotilj —
utéver de sex av OB foreslagna och
av utredning och riksdag tilltinkta
erfordras, varvid:

® denna nya sjunde jakeflortilj for arte
vinna effektivitet och avsedda dnda-
mal bér inordnas i den tilltinkra nya
jakteskadern (E3), i vilken de flesta
andra  jakeflottiljerna  ocksd  skall

g
inga.

Frimst giller det nu kostnaderna. I
det faller foreslds, art OB och flygled-
ningen gemensamt skall “knicka ndten”.

KLARLAGGANDE FRAN CFV

Frin september 1941 till slutet pd 1942
mirks sedan en ling rad promemorior,
uppdrag och férslag i frigan. Forsvars-
utredningens ordférande, statssekretera-
ren 7. G. Wirn, forsvarsministern Skéld,
OB och flygvapenchefen mirks bland
undertecknarna. Chefen for flygvapnet
klargdr den 7 oktober 1941 for OB,

® acc flygvapner kan uppsitta den ifrd-
gavarande nya, tilltdnkta sjunde

jakeflottiljen.

Den 20 februari 1942 — efter verk-
stallda rekognosceringar m m — kommer

flygvapenchefens férslag till forligg-

ningsort for flottiljen — Rickstens gird,
nira Tullinge i Sodertdrn — och till
flygfaly, den dir i nirheten beldgna,
dd skogbevuxna mon Pilamalm.

BESPARINGSAKTION

Under ar 1942—43 fortsitrer redan 1941
pabérjade forundersdkningar om mdjlig-
heterna till besparingar, syfrande till att
skapa F18. Tvd forsvarsgrenar (flygvap-
net och marinen) kan limna ndgot —
flygvapnet sjilvt mest. Det blir bla
dess anslag till mobiliseringsammunition,
som fdr slippa till sekinerna (se nedan).
Den 25 januari 1943 hemstiller flygva-
penchefen till OB arr denne ville vid-
taga Adtgarder fo6r att dstadkomma be-
hévliga besparingar frin armén och ma-
rinen.

Den 3 maj 1943 expedierar OB sina

4

Beslutet 1967 — att som en be-
sparingsétgdrd bl a ev ldgga
ned F18 — har orsakat en del
diskussioner . . .

Under aren 1942—43 tog flygledningens nya
ambetslokaler 1 tegelkomplexet "Tre Vapen’
pd Ladugardsgiirdet | Stockholm form. Tv:

davarande flygvapenchefen generaligjtnant
BENGT G:SON NORDENSKIULD, &ttdljd av
davarande souschefen i flygfdrvaitningen m fl
pad inspektionsvandring inom lokalerna i de-
cember 1942. Th: en bild frd&n byggnads-
arbetet i borjan pd samma &r. Vedstaplarna
i fdrgrunden illustrerar den datida svenska
bristen pa kol- och oljebrinslen.
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Férst ar 1946
ges slutligt bifall
at F18:s uppséttning

order i frigan ull samtliga forsvars-
grenschefer. Den 27 juni kan flygvapen-
chefen inkomma med ert forsta svar.
Bla framhills dari:

® aut man inte bdr skapa F18 genom
att ge forbander annan fredsorgani-
sation in ovriga jakcfloctiljer, vilket
foreslagits frin ndgot hill.

Den 30 september och 9 oktober 1943
avger flygvapenchefen till OB och den
senare till regeringen sina slutrappor-
ter om besparingsaktiomen. Det anmils
nu:

® aut flygvapner kan 3stadkomma 17,9
milj 8t F18, varav 6,6 genom mins-
kade ammunitionsbestillningar och
11,3 genom att man 1 viss utstrack-
ning tilldelar F3 (Ustgota flygflot-
tilj) dldre, frin jaktflottiljerna &ver-
forda flygplam, 1 stillet fér i mate-
rielplanen faststillda,

® ait armén inte kan bidra alls, enir
den har anslagsunderskott till foljd
av ett ovintat stort antal armévirn-
pliktiga,

® it marinen kan bidra med 3,15 milj
frn vissa avlénings- och Gvningsan-
slag, och

® art flygvapnets bidrag — 17,9 mil-
joner — endast kan limnas med av-
kall pd stridsdugligheten
hall.

pa vissa

F18 FORESLAS J22:AN

Den 26 oktober 1943 insinder flygva-
penchefen till férsvarsministern begirda
underlag och bedémande av mdjlighe-
terna att 1 personal- och materielhin-
seenden uppsiatta F18. Av skrivelsen

framgdr:

® atr undersdkning i frigan verkstillts
pd wvdren 1943 och resulterat i en
allmin plan for uppbyggandet av
hela flygvapnets krigsorganisation,
innefattande jimvil F18.

® arr flottiljen ndrmast beriknas mo-
biliseringsklar till den 1 juli 1947, d&
med ect 60-tal jaktplan typ SAAB
]2])

® i emellertid redan viren 1943 vissa
konstruktiva och produktionstekniska
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komplikationer tillstétr i friga om

nyssnamnda flygplantyp,

flygledningen under

sommaren 1943 undersSkt mdjlighe-

® it man  hos

terna att 1 stillet forse F18 med
jaktplan typ FFVS ] 22, vilket be-
funnits genomférbart, samt

® it méjligheter foreligger atr tiligo-
dose F18 personalbehov, dven i fridga
om utbildade flygforare.

1944 och 1946 &rs riksdagar fartar
dirpa de avgorande besluten om F18
tillkomst. 1944  beslutar sdlunda riks-
dagen:

® acr den sjunde jaktflottiljen (F18)
skall tillkomma, pd av regeringen
framdeles faststilld cidpunkt.

SLUTLIGT BIFALL

1946 limnas — efter den fodrstnimnda,
langvariga ‘besparingsaktionen mm —
det slutliga bifallet, som d& innebir:

® arr F18 kan och skall
from den 1 juli 1946.

uppsittas

® Nigot senare (1947) ir F18 uppsatt
med nigot dver 50-talet flygplan, typ
j22.

Som flottiljens tjansteforrittande chef
forordnas 1945 ddvarande majoren Bjérn
Lindskog, sedermera Sverste, numera ge-
neralsekreterare i KSAK. Nu — 1967 —
dr oversten Sven-Erik  Alm flottiljchef
for F18. n

Flygvapnels uppbyggnad under beredskapsti-
den gdllde dven stora, ofta besvdrliga flyg-
féltsarbeten. T v: jordschaktning f6r en blivan-
de flottiljbas. T h ses utndgmnde flottiljchefen
for F18, davarande &versteldjinanten BJURN
LINDSKOG, och hans ndrmaste man major
AKE SUDERBERG peka ut platser foér bli-
vande anordningar pad F18-faltet, nira Rick-
stens gard i Tullinge, sydvdst om Stockholm.




Vid F17 har sedan manga ar
specialuttagna véarnpliktiga ut-
bildats till kommissarier for he-
la flygvapnets behov. Men vet
Du egentligen vad en kommis-
sarie gor?

Kommissariens arbete
— en civil merit

ommissariens viktigaste uppgift i

krig dr att organisera och leda livs-
medelstjinsten vid alla flygbaser samt
inom strilférband och fileverkstider.
Det ir alltsi p& honom det beror, om
nigon mat skall kunna serveras vid ertt
krigsforband. Det 4r naturligtvis an-
svarsfulla uppgifter att 16sa for en virn-
pliktig, och ddrfor stills sjdlvialler myc-
ket hdga krav pd eleverna. Dessa krav
kan indelas 1 arbersledarformiga, fack-
kunskaper inom livsmedelsomridet samt
allmanmilitara kunskaper.

Ta en typisk virnpliktig ur en kom-
missariekull? Han har vanligen rtagit
realexamen och sedan arbetat nigra &r
inom handels- eller kontorssektorn. Dir
har han ofrast avancerat tiil en for-
mansstallning och minga ginger dven
hunnit med nigon kurs vid yrkesskola
eller képmannainstitut. Ibland har han
list bokfdring och handelslira per kor-
respondens. 1 varje fall har han lyc-
kacts bra 1 sitr arbere och trivs med ate
vara arbetsledare och ta ansvar.

REKRYTSKOLA

Vid inskrivningen tas han ur till rolv
méanaders  kommissarieutbildning  och
rycker sedan in till en flottilj. Tillsam-
mans med kamrater i samma
omgdng genomgds forst rekryrskola samrt
viss yrkesutbildning 1 flottiljens kok.
Dir fir han lira sig arbetet i livsme-
delsférrider med in- och utldmning och

ovriga

hantering av alla slags livsmedel.

Efter tre minader samlas han och
kolleger fran de andra flotriljerna till
en minadsling kommissarieskola  vid
F17. Utbildningen omfattar teoretiska
studier | fodoamneslira och livsmedels-
tjinst och prakeviska dvningar som kock.
Han far bla lira sig bygga en fdlimis-
sig kokplats, skydd mot ABC-stridsmedel
och forsvar av sin arbetsplars.

Sluter p& kursen utgdrs av en mobi-
liseringsdvning, dir han med krigspla-
ceringsorder { handen och “civila” kli-
der pd sig rar tiger till en krigsbas. Ef-
ter inmonstring och utrustning far han
vara med om att steg for steg bygga
upp hela forplignadstjansten, sd att man
efter et par dagar kan mitea minga
hundra man hela dygner. Baskék, ma-
gasin och utspisningsplatser anordnas ef-

ter krigsplanerna, och d& och di stdrs
tjinsten av flyglarm och mindre at-
tacker p3d marken. Skifrarbete och lingt
gdende arbetsférdelning 6vas redan frin
andra dagen. F& vidrnpliktiga inom flyg-
vapnet torde f& vara med om si realis-
tiska Ovningar under forsta tjinstgdrin-
gen! Under Ovningen f6ljs varje man
upp och beddms individuellt av ldrar-
personalen.

SKOLA NR 2

Efter ett par médnaders praketk vid hem-
maflottiljen f3ljer sedan en andra kom-
missarieskola vid F17 under sex veckor.
Nu dr milet grundlig utbildning i un-
derhillstjanst, motorfordonstjinst, redo-
visning, varukinnedom och f&érvaltnings-
lira. Vidare skall eleverna lira sig att
fora befdl 6ver nirmare 50 kockar och
lottor, ofta under tidspress och svira for-
hillanden i 6vrigr.

Under den andra kursen har uthbild-
ningsmetoderna helt dndrats. Lektioner
och dvningar sker i smd grupper, ofta
endast 10 och sillan mer dn 20 elever
i samma avdelning. Ldraren undervisar
inte sjilv s& mycket uran delar ut elev-
uppgifter och diskussionsimnen. Stor del
av uden gdr &t ull forberedelser fér
basspel och gruppévningar. Bland kam-
raterna utses opponenter, som skall for-
sbka siga emot och kritisera. Allr syfrar
till sjilvverksamhet och férmiga atr inse
och  behirska
blem.

krigsbefattningens pro-

Under korrare 8vningar 1 markstrid
och underhdllstjinst 1 “busken” funge-
rar eleverna 1 tur och ordning som
gruppchefer. Aven filttivlan och orien-
tering i patruller ingdr for atr prova ut-
hilligheren under besvirliga forhallan-
den. Under en slutdvning vid en krigs-
bas &vas enklare krigsplanliggning ge-
nom olika studieuppgifrer med direkt
verklighetsanknytning.

CIRKULATIONSSYSTEM

Till sist aterstdr ca fem manaders prak-
tisk tjanstgoring  vid  hemmaflorctiljens
avdelning 3/4. Didr bor utbildningen an-
ordnas enligt ett cirkulationssystem, var-
vid varje elev erhiller personlig hand-
ledning vid de olika tjinstestdllena. M3-
let skall hela tiden vara atr ge god in-

blick i den dagliga f&rvaltningstjinsten
liksom dven i vissa forhdllanden vid de
krigsforband eleven kommer att placeras.

Relativt avancerade utbildningsmeto-
der kommer s3lunda till anvindming i
syfre atr stegvis ldra eleverna vixa in 1
krigsbefattningens behov av en integre-
rad utbildning och ledarférmiga. Genom
grupp
universitetsanknytning fart mojlighet att
utveckla metoder for denna speciella ut-

att  en reservintendenter med

bildningsform har arbetet vid skolan va-
rit utomordentligt givande. Det har kun-
nat noteras, att arberstrivseln bland ele-
verna varit berydligr hogre in normalt.
Detta illustreras bast av atr praktiskr ta-
get inga bestraffningar behdvt utdémas
under fyra 4rs tid med en &rlig genom-
stromning av ca 40 elever! Tvirtom sy-
nes utbildningens kvalificerade innehill
och krav p3 sjilvverksamhet ha stimu-
lerat till goda individuella prestationer i
alla avseenden.

CIVIL MERIT

Kommissarieutbildningen har naturlige
nog dven ett civilt meritvirde, vilket bl a
bestyrks av de minga forfrigningar som
brukar férekomma i samband med ut-
ryckningen och ansékan om civilt arbe-
te. Det finns dirfor ere militire intresse
av att eleverna pd arbetsmarknaden
motsvarar de fSrvintningar man anser
sig ha pé arbersgivarhall.

Flygvapnets kock- och kommissarie-
skola, en dnnu s§ linge helt inofficiell
benimning, organiseras under ndgra hek-
tiska sommarminader vid F17. Férutom
kommissarierna utbildas dven varje Air
ca 60—80 kockar. Detta medfor ate sko-
lan 1 sjilva verker utgdér en omfattande
utbildningsenhet samridigr som lirarper-
sonalen [ stort sett enbart bestdr av re-
servpersonal, kaderter och férplignads-
lottor. Vu-60 kommer artt innebdra en
lingre och mera kvalificerad utbildning
vid skolan.

D& F17 inte lingre kan inrymma den
vixande
grund av forliggningsbrist, finns der an-
ledning allvarligt diskurera inrdttandet

skolorganisationen, bla pi

av en permanent utbildningsenhet av typ

Kustartilleriets  forplignadsskola  eller

Marinens Intendenturskola. u
M Soderstrom
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Gote Lindgren besvarar Ulf Wiberg:

| nr 1/1967 av Flygvapen-
Nytt forekommer ett inldgg
under rubriken “Fran var
lasekrets’’, vilket tarvar ett
bemoétande.

mot en gyllene era

Under rubriken ”Civilflyger miccat pa
piloter” milar Ulf Wiberg en dyster
bild av trafikflygers utveckling och dir-
med behover av trafikflygare. I store vill
jag siga, att tafikflyger fortfarande be-
finner sig i sin linda och atc det dnnu
enbart dr firalet medborgare som flyger,
rrots alla billighetsresor till Palma och
andra platser. Som alla andra nirings-
grenar ir sjilvfaller crafikflyger ursatt
for kriser av skilda slag.

Jag kan emellertid ej med bista vilja
ndmma en omstillning frin propeller- till
jetplan som krisbetonad, dven om en
sidan omstillning tillfillige medfér ett
dverskotr pd piloter. Omstdllningen till
jet, som genomfors tex i Transair, ar si-
lunda ett bevis pd rtrafikflygets dynamis-
ka utveckling. Trafik foder crafik och
yrerligare flygplan kommer att skaffas
av samtliga flygbolag, och jerplanens ka-
pacitet jamfort med DC 6 och 7 dr snart
ej lingre himmande {6r anstdliningar och
befordringar.

EGNA FLYGSKOLOR

Lfterfrigan ar si stor, att en del flyg-
bolag, visttyska Lufthansa, brittiska BEA
och hollindska KLM, starrat egna flyg-
skolor fér aspiranters grundfly gucbild-
ning. Hemma hos oss anstiller SAS for
skolning ndsta vinter 90—100 aspiran-
ter, 35 i tur stienda flygstyrmin beford-
ras ull befilhavare. LIN skolar piloter
och Transair dceranstiller.

Trafikflyget dr ingalunda mirtar, sd
tillkinnager tex Lufthansa ate bolaget
1967-—1971 &rligen avser anstilla 90 a
120 piloter.

STOR AVGANG

Dagens trafikflygare, som bérjade sin
karridr efter kriget dvs omkring 1945/
46, nirmar sig nu pensionsildern och
inom 20 ir kommer enbarc vid SAS/
LIN/TSA tillhopa 450 crafikflygare atc
avgd. Dess virre mdste man dock rik-
ma med etr ndgot storre antal pd grund
av sk medicinska avgéngar, vilka na-
turligen Okar med den hogre medeldl-
dern.
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Fran var ldasekrets

Trafikflyget

I Sverige har crafikflygaren ingen lon
att “skryta” med, cvirtom dr [Snelige-
na i andra jimforbara lander hogre. I
varje fall netro.

SAS-I6nerna har frdn den 1 mars i &r
foljande utseende:

FLYGKAPTEN

Efter 4 Aars tjdnst som pilot ........ 3.945
oo 5, »» " b e 4.120
I " " B e 4.295
7 e e 4.465
- N 4.630
o9 , e e 4.800
i, " ™ e e 4.975

1 ., - " e 5.150
12, " e 5.315
o138 L L L e 5.490
o 15, . i, L e 5.660
15, " . e 5.825
16 ., " " P 6.005

»o 17, M , P, 6.110
18 y . 6.220
Lo19 i " e e 6.340
o 26, " . e 6.415
a2, e e 6.485
o222 e e e 6.560
.23, s e 6.640
L2, L L L e 6.715
o 25, " v e 6.795
. 26, . " e 6.870
21, Ve “ b e 6.950
., 28 . . b e 7.030
Lo29 " G e 7.100

FLYGSTYRMAN

Begynnelisel/n .provar ... 2.635
Efter 1 &rs tjanst som pilot ........ 2.860
o2, " " S 3.0%0
3 " L e 3.300
o4 " ' B e 3.475
no 5, " b s e 3.635
6 s " [N 3.695

7 ., " o by e 3.740

., 8 " s by e 3.795
9 ,, s s e 3.855
o100, 4.080
n o, b e e 4.130

o 12, , P 4.180
W13, L L 4.240
» 14, " i e 4.290

15 . " o e 4.345
.o 16, " " . 4.405
W 17, " " L e 4.445
oo 18, " v [ 4.505
S 19 L 4.565

Hircill kommer ert sk produktionstill-
ligg, for kaptener 675: — kr/min, 1:e
styrmin 435: — kr/min, 2: styrmin
235: — kr/min.

Loner och tilligg okas den 1 mars 1968
med 7,5 proc.

Viss flygtidbetalning fSrekommer for
45—85 flygtimmar per méin.

OTRYGGHET ...

De medicinska kraven och 6-manaders-
undersokningen  for certifikatfornyelse
skapar en otryggher i anstillningen som
ir allvarlig. Vad gor en trafikflygare,
som e] ir i vanlig mening sjuk, men som
av flygmedicinska orsaker ej fir flyga?
Ja, han stdr dir utan jobb.

Det dr ddrfor vi efter monster fran
USA skapat en certifikat-forlustforsik-
ring som en ging utgjorde 75.000 kr.
men som nu stiger till 250.000 kr. (Det
borde Wiberg vera.) Den tryggheten ir
emellertid ej tillrdcklig och Svensk Pi-
lotforening riknar med att i egen re-
gl och genom forsikringsavial 18sa
“rrygghetsfrigan” genom en yrkesinvali-
ditetspension.

® I motsats till Ulf Wiberg pastir jag
avslutningsvis, atc de piloter som inom
de nirmaste aren gdr dver till rrafikfly-
get — hemma eller borta — fir upple-
va luftfartens stora och gyllene era. W
GOTE LINDGREN

WIBERG REPLIKERAR

[] Nér det galler profetior bor den ena kél-
lan beddmas lika goda som den andra. Om-
budsman Lindgrens uppgifter kan sékerligen
tjdna som ypperliga "'patryckningsmedel'’ i en
kommande [dneférhandling. Det ar dock be-
klagligt att savdl SPF som Lindgren alltld
tycks gldmma att det finns kommersiell luftfart
utanfér det reguljdra flyget och charterflyget,
grenar som sysseisatter atskilliga piloter. Des-
sa har samre 10ner och ldgre eller inga cer-
tifikatférsakringar. (Det borde Lindgrenveta.) @




Under ar 1919 avvecklades
den 1916 startade, skick-
ligt genomférda och fram-
gangsrika  flygmotortillverk-
ningen vid A. B. ENOCH
THULINS AEROPLANFABRIK
i Landskrona. | allt byggdes
dar ca 700 flygmotorer av
olika typer. Den mest kdnda
ar Thulinmotorn typ A pa 80
hk — en niocylindrig, rote-
rande, luftkyld stjarnmotor.
Denna typ tillverkades i 460
exemplar under perioden
1916—18, varav huvudparten
levererades till Holland och
b!a efterdt monterades i en
del Fokkerjaktplan.

e D& et antal Thulin A-motorer
efter Thulinfabrikens likvidation i
samband med krigsslutet &r 1919
var till salu, inképtes dessa myc-
ket férmanligt av Malmenflygets
chef, davarande kaptenen Ernst
Fogman. Den kande veteranflyga-
ren dar, kapten Gosta von Poral,
boérjade under en vistelse i Paris
fundera pa en lamplig anvandning
for dem.

ENSITSARE

Eftersom motorstyrkan var relativt
blygsam, var det frdmst ett ensit-
sigt ©évningsplan som han an&g
kunde bli akluellt. Ett sadant flyg-
plan skulle kunna utgdra ett gott
komplement till de tvasitsiga skol-
flygplanen av  Albatrostyp med
dubbelkommando (se nr 1/67 av
Flygvapen-Nytt).

e Vid sin hemkomst till Sverige
overlamnade von Porat sina skis-
ser och funderingar till flygingen-
joren Henry Klellson vid Flygkom-
paniels verkstdder pa Malmen
(FVM). Kjellson ritade och kon-
siruerade efter Porats anvisningar
ett litet ensitsigt dvningsplan kring
den lidigare inképta Thulinmolorn.

"KART BARN...”

Omkring 1919/20 var den férsta pro-
totypen av det nya flygplanet kiart
att provflygas. Det kallades av sina

konstrukiorer “Tummeliten'', av
den flygande personalen snart
"Tummelisa'’ eller bara "Lisa".

Det uppges, att 16jtnant Gustaf von
Segebaden utidorde flera rullprov
pa marken och alt kapten von Po-
rat gjorde den fbrsta egentliga
provflygningen.

o Serietillverkningen vidtog och
totalt tillverkade Malmenverkstd-
derna 15 Tummelitenplan, inklusi-
ve protolypen. De tjanstgjorde som
6vningsplan pa Malmen fram til)
det fristdende flygvapnets tillkomst
den 1 juli 1926. FrAn detta datum
Sverférdes 11 Tummeliten till flyg-
vapnet och blev den ena av de tva
f&rsta typerna ovningsplan dar. Ca
1927 fick Tummeliten flygvapnets
typbeteckning O 1.

GAMMAL | GAR'N

Pianen anvandes da& vid Flygskol-
karen (F5) pad Ljungbyhed och

Liten och kdnslig

senare Aterfordes planen till F3
pa Malmen. Man kan ténka sig att
"Lisan” nu skulle narma sig pen-
sionsaldern, men si blev inga-
lunda fallet. Planet var mycket
populart bland flertalet av flygar-
na. Under 1928 levererades en se-
rie om 10 nytillverkade O 1 fran
flygvapnets centrala flygverkstad
Malmen (CVM). Sa sent som 1933
monterades tre U 1 déar genom att
delar fran tidigare kasserade plan
utnyttjades — samt reservdelar.
"0 t1:orna’ (Tummeliten) var i ak-
liv tjanst fram till 1935, da samt-
liga kasserades.

e Eft exemplar, som tjanstgjort
vid Stabens Flygavdelning pa Bar-
karby, finns besvarat i de historis-
ka samlingarna pd Malmen och ar
forttarande ftygdugligt. Det flégs i
samband med flygvapnels 25-4rs-
jubtieum ar 1951 samt 1962, vid 50-
Arsjubileet av svenskt militarflygs
tilikomst,

KANSLIG ...

Tummeliten-planen kravde en kéns-

lig hand av sina piloter. Atskilliga
férare kunde aldrig ldra sig tekni-
ken. Bla var motorns tomgangs-
varv hoégt. Detta motverkades till
en del vid korning p& marken samt

vid landning genom att féraren
""kuperade’’ (brét tdndningen) med
korta mellanrum. Landningsstallet
var smalt, vilket pa ojdmna falt
kunde resultera i ground-loop.

e P4 undervingarna fanns rotting-
b&gar, vilka avsags férhindra att
planet vid ""krdngning'' skulle dop-
pa nagon vingspets i marken. Om
planet slog runt blev materiel-
skadorna sma. Propellern klarade
sig oftast, men ibland fick pro-
pellernasan pa vevhuset riktas. Om
foraren inte var alltfér I&ng och
satt val fastspand var risken f6r
personskador i allmanhet ringa.

LATT MEN KNEPIG
Tummeliten hade utomordentliga
goda flygegenskaper och ldmpade
sig val fér avancerad flygning.
Dock medférde den roterande mo-
torn att tekniken vid avancerad

(Se dven treplansskissen sid 20.)

flygning nagot skilde sig frAn den
som anvéndes med vissa andra
flygplantyper. Att tex utféra loo-
ping med Tummeliten krdvde pa-
passlighet. | ]
Bo Widfeldt

PRESTANDA: TUMMELITEN, U 1.

Motortyp: Thulin typ A
Motoreffekt: 90 hk
Spannvidd: 78m
Lingd: 55 ,,
Hojd: 2,35 ,,
Vingyta: 13 m?
Tomvikt: ca 410 kg
Flygvikt: ca 575 ,,
Besittning: 1 man
Hastlghet: Ca 145 km/tim
Stigtid: ca 4 min/km
Topphojd: 5 km
Flygstrécka: ca 300 km
Startstricka: ca 100 m
Landningsstricka: ca 100 m
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| Arets tredje fototavling, ''Min roligaste
bild"", lockade gladjande manga tdvlande. Ef-
ter mycket letande och jamférande bland bi-
dragen, utkristalliserade sig foljande segrar-
trio:

Fototaviingen: I

3:e Carl-Ake Bergman, F4

] Nésta g8ng handlar det om frivilligutbild-
ningen och Era bidrag bor vara inskickade titi
den 1 september. Lycka till och ha det nu sa
skont | sommar — gérna tillsammans med ka-
meran! [ ]










foto: bengt westfelfr

M TV i utbildningens tjdnst gar framat med stormsteg inom skolvé-
sende, sjukvard och industri — fér att némna nagra exempel/. 1 H
Inom armén och flygvapnet har det gjorts en del prov med video-
bandinspelningar, som utfallit med gott resultat. Men ett problem
har éverskuggat allt. Vilken typ av uppspelningsapparat skulle man
ena sig om att inférskaffa? Detta eftersom inspelningar, som gjorts
pa en apparattyp, ej kan spelas upp péa nagon av annat fabrikat. B

e . g R T =t

Inspeiningen av "’instruktionsbandet’ for

lygvapnets filmdetalj har nu firdig-

provat de olika TV-bandspelare som
finns inom den ledande radio- och TV-
industrin, och forske fi till stdnd en
standardisering inom forsvaret. Det giller
frimst val av apparattyp, sd att inspe-
lade utbildningsband kan anvindas inom
alla vapenslag.

P3 initiativ av flygvapnets filmdetal)
och flygforvaltningens utbildningssektion
samlades fem av de ledande mirkenas re-
presentanter den 13 februari f6r en run-
dabordskonferens i flygledningen, en for
radiobranschen unik situation, dar rike-
linjerna f6r ett stort upplagt prov skul-
le dras upp. For indamilet hade filmde-

taljen s6kt ett utbildningsmotiv lagom
lingt och miljgvarierande, som skulle
passa bide som film- och TV-lektion.

Motiv blev handhavandet av andnings-

Ett unikt

TV-prov

handhavande av AGA-revivatorn gjordes i en for &ndamalet lordningstilld hangar pa FB8.

apparaten AGA-revivator, som kommer
att finnas 1 flygvapnets riddningsheli-

koptrar och ambulanser.

B En 16 mm ljudfilm i firg framstill-
des forst, direfter inspelades samma ma-
nuskript pi videoband. Denna inspelning
skedde den 14 april i r pd F8, dir en
hangar fick bli TV-inspelningsstudio.

Vid inspelningen anvindes tre TV-
kameror samt bild- och ljudmixer. Foto-
grafer och belysningspersonal var, som
vanligt vid flygvapnets inspelningar, him-
tade frin AB Sueciafilm. Frin mixer-
vagnen utsindes TV-impulsen till fem
husvagnar, som inrymde de olika firmor-
nas bandspelare. Programmet inspelades
pd inte mindre dn sju olika apparattyper
med en bandbredd frin en halv tum till

tva tum.

B Resultater bedémdes vid en uppkor-
ning i flygledningen den 18 april. Samti-
digt visades vid en utstallning TV-kame-
ror och TV-bandspelare, dir de inbjud-
na hade méjlighet atc se film- och TV-
produkten frin de olika bandspelarna.

Varje apparat kommer vid flygférvalt-
ningen att genomgd ett slutligt drifts-
och funktionstest. Den slutliga rekommen-
dationen av apparattyp beriknas vara
framme under sommaren 1967.

M Efterfrigan p§ TV-bandspelare inoin
flygvapnet for olika speciella indamil
piskyndar valet av appararttyp.

Det wvore sjilvfallet olyckligt om flera
olika bandspelartyper skulle komma till
anvindning inom férsvaret. Framfér allt
oekonomiskr.

Helge Sahlin
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Flygvapenforeningarnas riksforbund héll sin ordinarie arsstaimma |
Ambetsbyggnaden pa Gardet i Stockholm lérdagen den 11 mars och
dagen darpa kontaktkonferens med utbildningsorientering. Samtliga
flygvapeforeningar var representerade och dessutom maérktes represen-
tanter for CFB, civilforvaltningen, ett flertal frivilligofficerare m fl.

Til[ ordférande i riksférbunder om-
valdes direktér Olle Karleby och
bverste Bjérn Hedberg kvarstdr som vice
forbundsordférande. Till ny kassaforval-
tarctare efter stabsredakior Bertil La-
gerwall, som undanbett sig omval pd
grund av bristande tid, valdes byrdinten-
dent Sven Peterson. Nyvalda i styrelsen
blev dessutom mélarmistare Hans Kihbl-
man, Stockholm, med ingenjor Viggo
Nilsson, Stockholm, som personlig supp-

tuella  kommentarer ull flygvapnets
framtid och flygdverdirektdren Lars Bri-
sing gav en orientering om System 37
Viggen,

Under  sondagens ‘kontaktkonferens
togs en hel del akruella frigor upp bla
ungdomarnas  representation i fore-
ningsstyrelser  och  -stammor. Kansliet
fick i uppdrag att bearbeta frdgan och
sedan foresld styrelsen de rekommenda-
tioner, som bor lamnas foreningarna.

FVRF:s
arsstadmma

Kapten Anders Grénberger, FS/U,
orienterade om akruella urbildningsliget.
Oakrat utbildningsirer dnnu inte ir av-
slutat, kan man skonja en glidjande 8k-
ning av antaler vidrnpliktiga elever i sd-
vil hemortsutbildningen som, framfér
allr, vid de centrala kurserna. Ungdoms-
sidan visar dven den en Okning nir
det giller hemortsucbildningen, under det
att den centrala urtbildningen har gdir
ner ndgor. n

leant och disponent Bernd: Dahblgren,
Luled, med virnpliktige fanjunkaren
Leif Aganins, Norrkdping, som supp-
leant.

Stimman godkinde bla f&rbundssty-
relsens fBrslag tll rikelinjer f6r den fort-
satta verksamheten. Ur dessa kan f6ljan-
de nimnas.

Det ekonomiska ldger har tvingar ull
atr bla Hemavankurserna mast utgd ur
utbildningsprogrammet, men vi hoppas
att kunna ta emot ofdrandrat antal ung-
domar under nista vintersportlov ge-
nom att anordna lokala eller regionala
kurser. Dirigenom riknar vi med artt
kunna spara in en hel del pi resekontor.
Vidare anges 1 rikelinjerna att mojlighe-
terna art ge okar st6d dc ekonomiske sva-
ga foreningar ska undersdkas samt arg
rekryteringen av virnpliktiga ska inten-
sifieras.

REPRESENTATION

Stamman avslutades med arr 3rers ut-
markelserecken  delades ur, varefter
Sverste Hans Ney limnade nigra ak-

HJALP!

Krisen i Mellersta Ostern har skapat enorma problem for
krigets offer. Manga tusen manniskor lider svar ndd och
&r i behov av omedelbar hjalp. Svenska roda korset (SRK)
har bérjat skicka hjalpsandningar till systerorganisatio-
nerna i de berérda ldnderna f6r att lindra den vérsta nd-
den f6r krigets offer. Blodplasma, forband, kirurgiska in-
strument, ldkemedel, torrmjolk, filtar, talt m m kommer att
behovas. — Fdétjande appell har av SRK ombetts vidare-
befordras till FV-Nytts ldsare:

[[] Svenska réda korset &r nu helt beroende av allmén-
hetens stod for att kunna utvidga hjélpen. Varje bi-
drag innebédr att nagon eller fler manniskor kan fa
lindring i ndden. Behoven ar ométtliga. Svenska roda kor-
set tar darfér tacksamt emot alla bidrag p& post- och
bankgironumret 90 08 00. Mark talongen Mellersta Us-

tern. [ |

22

Sommarens |agerkurser

| sommar kommer fdljande lagerkurser att anord-
nas:

VARNPLIKTIGA

GOTTSKAR 2.7—15.7 luftbevakningstjanst (6r alla kategorier
(stf Isch, Isch, insu och inso) och stabstjdnst f6r stabsunder-
officerare, expeditionsbitraden och kommijssarier vid bas-
och luftbevakningsidrband.
SKALDERVIKEN 23.7—29.7 luftbevakningstjanst f6r kompani-
chefer och inso och bastjanst for kiarbi, stabi, tam, orm och
chefstelefonister.
KOPINGSVIK (skede 1) 30.7—5.8 basférsvarskurs for all krigs-
placerad personal, (skede 2) 6.8—12.8 markibrsvars-, am-,
transport- och torplagnadskurs.

I kurserna far aven flygfaltsingenjorer delta for egen orien-
tering.

FVRF-UNGDOM

GOTTSKAR 2.7—15.7 Lk och Hk i luftbevakningstjdnst

F5 LJUNGBYRED 2.7—15.7 Lk, Hk och [k i bas- och luft-
bevakningsjténst

KOPINGSVIK 30.7—12.8 Lk och Hk i luftbevakningst}dnst

ALLMAN MILITARUTBILDNING FOR VARI!PLIKTIGA

RATTVIK 2.11—5.11 kurs 6r bas- och luftbevakningspersonal
(aven flygfaltsingenjérer).

ANMALAN till kursen i Réattvik skall vara CFV tillhanda se-
nast 23 september.

Till kurser fdr varnpliktiga kan familjemedlemmar med-
félja. Upplysningar om kurserna kan erha3llas fradn egen
flygvapenfdrening eller av frivilligofficeren vid egen f{lottilj.

FVRF:s medaljorer 1967

Som avslutning pa |drdagens (11/3) stdmmoférhandlingar de-
lade CFB overstyrelseordférande, stadsjurist E G Westman

ut CFB:s fortjansttecken till revisor Tore Hast, Goteborg,
och kapten Gésta Gothlund, Stockholm,
FVRF fortjanstmedalj i silver tilldelades: kapten Valter

Brehmer, Goteborg, kapten Karl-Axel EkI&f, Norrk6ping, fru
Vera Gustafsson, Stockholm, fdrvaltare Bertil Henriksson,
Linkdping, byradirektdr Carl-Gustaf Holmstedt, Stockholm,
krigsraddet Carl-Otto Krook, Stockholm, revisor Bo Lillie-
strém-T)us, Stockholm, fru Brith Planbédck, Goteborg, overste
Kjell Rasmusson, Angethoim, fabrikor Per Rickberg, Stock-
holm och fdrsdljningsiedare Per Ydenius, Sodertilje.

Forbundsordtéranden odverldmnade medaljerna till de me-
daljorer som var nérvarande, varefter krigsradet Krook fram-
{6rde medaljérernas tack.

Uppland-Géstrike flygvapenidrening erovrade Gustal Wasa-
kannan for bésta utbildningsresultat under Aret. B



http:2.11-5.11

FORSLAGSVERKSAMHET

Forslagsverksamheten dr foredémlige fin
pa F10, didr redan under forra dret hela
36 forslag Jimnades in. Alla personal-
kategorier dr [ & representerade, dven de
varnpliktiga.

Ledande férslagsman” ar forste tra-
fikledare Lars Elming, som hictills erhdl-
lit inte mindre
in 1.150 kr for
tre olika for-
slag ull  for-
bittring av tra-
fikledningsut-
rustningen. Ett av dessa prisbelonta for-
slag — err trafikledar-bord TMA med
markeringsmateriel — har belénats med
700 kr, varav fran flygfdrvaltningen 400
kr och frdn C F10 300 kr.

Border ir redan i drift” pd F10, och
fungerar urmirke. ]

HELIKOPTERRADDNING

Vad sigs om att hoppa i nollgradigt
vatten och forlita sig pd att helikoptern
skall himta en innan &gonen blivic allt-
for glasartade? Ja rtack, svarade fyra
modiga, mindre min vid 2:a divisionen,
F15 — | hopp om att framstd som hjil-
tar for evinnerlig tid.

”De buro ej kaskar, ej vapenrock, ej
blinkande sviard i sin hand...” Nej,
men de buro isolerdrikt och flyrvise
och en livbdt under armen. Och dir-
med kom &v-
ningen for fly-
garna atc bl
ndgot av  ett
vastgoraklimax.

Det visade sig
namligen inte alls vara sdrskilc kallt och
isolerdrakterna holl cdee wll nidra 100
proc. Vid sjilva ihoppet, som skedde
frdn helikoptern- p& ca tre m hojd kyl-

de det visserligen ordentligt om huvud
och hinder — men man skall ju ocksi
hdlla huvuder kallt i siddana situatio-
ner ...

Ovningen kom alltsd 1 forsta hand ace
gilla helikopterbesittningen med kapten
Frisk F8 som ldrare -och filtflygare
Kdck och fanjunkare Mdnsson som ele-
ver. Det visade sig vara etr verkligt
precisions- och Jagarbete niir helikopter-
foraren pd helikoptermekanikerns di-
rekeiv  skulle styra in selen mor den
"nodscdllde”. Men Svning ger firdighet
och de tappra i livbdrarna behovde inte
vinta linge pd atc bli uppvinschade.

Det dr avsikten att etr antal Svning-
ar av det hir slaget skall utféras un-
der sommaren. Atc de dr viktiga for att
skapa fardighet i att handha riddnings-
materielen fér sivial flygande personal
som helikopterbesdttningar behdver inte
undecstrykas. Dessutom  4r  Svningarna
uppskattade. n

HANT VID FLOTTILJERNA « HANT VI

LITE VEMODIGT

Vid lunchdags torsdagen den 27 april
var det ovanligt mycker folk i Goteborgs
centrala delar. Vid Goraplatsen kunde
man se F9:s forste flotiljchef, Sverste
Magnus Bdng, f eskaderchefen general-
major Folke Ramstrém, samt fru Cappe-
len-Smith, alla spanande mot skyn. Pre-

cis kIl 12 kom

det alla vintade

pa, nidmligen 26

Hawker Hunter i

snygg flottiljfor-

mering, med
overste Cappelen-Smith 1 titen. Efter
nigra svingar dver staden flég flygpla-
nen Sver Nya Alvsborgsbron och for-
svann 1 riktning mot Vinga fyr. Flot-
tilichefen ville pd dewa sdtc visa upp
F9:s flygplan for goteborgarna fére den
forestdende nedskdrningen av flotriljen.
— (Tiderna férindras...) L

*

FRIVILLIGDAG

Lottor och medlemmar i Skaraborgs flyg-
vapenforening inbjods sondagen den 24
april till ”Frivilligdag” pd Fé, Karlsborg.
Etr 60-tal — mest lottor — hdrsammade
kallelsen och hade som alla tyckte en
revlig  dag  pa
flottiljen.  Pro-
grammet Innehdll
film, forsvars-
upplysning, vis-
ning av flygranst — vilket var mdjlige

dd F6 samma dag deltog i en luftfor-
svarsdvning samt flygning med besskarna.

De som ville dgna tiden &t anmat in
besok pd flottiljen deltog i en fdlttdvlan
fér Jottor, som arrangerades av Karls-
borgs flyglotrakdr. Frivilligdagen avsluta-
des med gemensamt kaffekalas 1 mat-
salen for besokare och filttdvliare. W

EFTERLANGTAT

Den “kasernrenoveringspott” om ca 30
milj kr som férsvarer &rligen disponerar
kommmer ocksd flygvapner cill del —
aven om de aldre arméforlaggningarna
far huvuddelen. ..

Nu har F1 i Visterds dntligen frc si-
na gamla dnskemil om varmvatten till-
godosedda! Vartnet flédar varmt och
hirligc ur de nya blandkranarna och
duscharna 1 alla vpl-
och befilsforlaggningar-
na. — Det finns nume-
ra idel moderniteter till
forfogande. Det saknas
inte heller urtag for el-
hyvel och dndamilsenliga speglar. Med
mahognyinredning! Bakom denna — ma-
hognyplywood nota bene — ddljer sig
en transformator som sanker spianningen
till lagenliga 110 volt i toalettrummer.

Och den gamla “luckan”? Den har
ocksd moderniserats och blivit mycket
trivsammare. Med individuell singbelys-

ning (!) och — givervis — moderna sin-
gar med liggvinliga madrasser!! u
*

KONTROLLFLYGKURS

En kurs for kontrollflygare har hadllits
vid Cenerala Flygverkstaden i Visterds
(CVV) under tiden 22—26 ma). Ingen)o-
ren Gdsta Hedén, kontrollflygare vid
CVV, var kurschef, och som instruktdrer
medverkade ingenjdrer, kontrollflygare
och provflygare frin bla FC, CVV och
SAAB.

Ett 20-tal tekniska chefer, kontrollfly-
gare, offi-
cerare och
falcflygare
frin samtli-
ga floceiljer
med flyg-
plan 35 deltog i programmet, som om-
favtande driftanalys, uppliggning av
genomgdng av
allman funktionskontroll och av olika
system 1 flygplanet samt kontrollflyg-
traning 1 simulator.

kontrollflygverksamher,

Kursen var den fdrsta centralt anord-
nade utbildningen f6r kontrollflygning av
fpl 35 och avses efterféljas av flera med
samma uppliggning. Kurserna dr avsed-
da fér bide flygande personal och inark-
personal och syfrar till en storre enhet-
lighet vid utforander av kontrollflyg-
verksamhet, att lira den berérda perso-
nalen act “tala samma sprik™ samr ge
cillfdlle att dryfra gemensamma frigor
och utbyta erfarenherer. B

Eric Lindholm
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Sista biten fram...

@® Under foregdende kalenderar 6kade antalet landningshaverier markant. Tyvarr @
@ syns det som om denna typ av haverier skulle komma att dominera statistiken @

@ 4ven innevarande ar. Foljande exempel ar belysande:

FLYGPLAN 32: 1 samband med
sattning efter direktlandning skadades
ena vingspetsen. FoOraren passerade
bananden med ungefdr 265 km/tim
och i nagot flackare plané an normalt.
D& foraren ville boérja aerodynamisk
bromsning i ett tidigt skede, skedde
sattningen med nagot hogt noslage,
varvid flygplanet a&ter ldttade — och
med viss avdrift. Foraren parerade av-
driften med skevroder och ladttade pa
spaken for att sdnka nosen. Harvid
traffades banan férst av ena hjulet.
Flygplanet tippade sedan &ver och
motstdende vingspets skrapade i ba-
nan.

FLYGPLAN 34: Efter normait
landningsvarv lag foéraren under sena-
re delen av finalen nagot hégt och av-
sag darfér ansétta landningen nagot
plus. Flygplanet var p ga stor brénsle-
last tyngre &n normalt. Foraren holl
vanlig landningsfart och kompenserade
ej for den hogre landningsvikten. Pa
fem m hojd, 250 m in pa banan, in-
traffade en kraftig noshodjning samti-
digt som latta skakningar kandes i
flygplanet. Eftersom motorvarvet mins-
kats till marktomgang o&ver banandan

— da& beddomningen ansags saker —
hann inte motorn svara pa forarens
gaspadrag. Sattningen skedde som ge-
nomsjunkning med hdg nos pé& stjart-
konen.

FLYGPLARN 35: Under inflygning
f6r PAR-landning p& frammande bas
leddes foraren i forcerad plané till
utgangsldge for slutlig inflygning. Un-
der den forcerade planén lyckades
inte foraren halla farten nere vid nor-
mala instrumentfiygvarden, vilket gjor-
de att inflygningslinjen passerades.
Harvid tappade PAR-trafikledaren ra-
darkontakten, varfér inledningen fort-
sattes p& PPl. Bankontakt erhdlls pé
ca tvd km avstdnd med normal fart,
men pa ca 100 m fo6r hdég héjd. Fora-
ren bedomde direktlandning mojlig och
for att komma ner pa den korrekta
glidbanan reducerades gaspadraget till
nara marktomgang. Omkring 100 m
fore bananden uppfattade foraren att
sjunkhastigheten blivit alltfor hog och
parerade med gaspadrag. Motorn hann
ej svara, varfor sattningen skedde hart
pa stjartkon och huvudhjul, varvid
stjartkonen skadades.

Relaterade fall tyder p& att stora ris-
ker foreligger for att en landning miss-
lyckas om nagon eller n&gra av de
varden — som féraren skall héalla pa
finalen och i sattningsogonblicket —
avviker frdn de rekommenderade. Ut-
rullningsforloppet bestdms till stor del
av  hur flygningen sker péa finalen
(slutlig inftygning vid instrumentland-
ning).

Aerodynamiska faktorer

Moderna krigsflygplan flygs inom ett
vidstrackt fart- och hojdomrade. Med
hjalp av styrsystem och i vissa fall
styrautomat ar det mojligt att inom
vissa granser forbattra flygplanets ro-
derharmoni och styregenskaper. Det
ar likval noédvandigt att gdéra kompro-
misser och acceptera néagot séamre
flygegenskaper under vissa flygfall. for
att godtagbara egenskaper skall erhal-
las under hela flygenvelopen. Foraren
maste veta vad han har att vanta sig
fr&n sitt flygplan i olika skeden och
undvika att flyga pa ett satt, som pa
[6rhand &r démt att misslyckas.

Lyftkraft

Lyftkraften hos en vinge ar bland an- }
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nat beroende av vingens anfallsvinkel ten 4r harvid beroende av vingens cip lyftkraftkurvans utseende vid olika
mot den anstrommande luften och planform (= rak, pil- eller deitafor- planformer som funktion av anfalls-
luftens strémningshastighet. Lyftkraf- mad). Nedanstadende bild visar i prin- vinkeln.
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5

ANFALLSVINKEL O(
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En storre anfallsvinkel behdvs séle-
des for att i ett deltavingat flygplan fa
ut samma lyftkraft som i ett rakvingat
flygplan.

Motstand

Det totala motstandet, som verkar pa
ett flygplan under landningsfasen, be-
star av flera olika delmotstadnd. Dessa

a
x
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o
E 3

sammanfdrs oftast i tvd huvudgrupper
— inducerat motstdnd och skadligt
motstand (nollmostand). Det inducera-
de motstandet uppstdr nar lyftkraft
produceras. | det skadliga motst&ndet
ingar bla tryck- och friktionsmot-
stand.

Fartminskning i lagfartsomradet ger
saledes okat motstand.




Fartstabilitet ‘

LYEURRAFY

Under flygning paverkas flygplanet av
foljande krafter: T

>

sa krafter varandra. Under accelera-

tion méaste dragkraften vara storre an
motstandet och foraren maéaste succes-

sivt minska anfallsvinkeln fér att ‘
fiygplanet e skall stiga. Under retarda-

tion &r motstandet storre an dragkraf-

ten och fboraren méaste Oka anfallsvin-

keln for att flygplanet ej skall sjunka. l,
En dkning av anfallsvinkeln innebér att vixy
sjunkhastigheten tilltar.

Vid stationar flygning uppvéager des- ‘

Ett flygplan har fran fartstabilitets-
synpunkt tre olika fartomraden, det
stabila, neutrala och instabila fartom-
rddet. | det stabila omradet innebar
minskad fart minskat motstadnd. | det
instabila omradet innebar daremot
minskad fart okat motstéand. | det in-
stabila fartomradet ar det praktiskt
omojligt att flyga med konstant fart
utan kontinuerliga justeringar av mo-
tordragkraften. Omradet mellan det
stabila och det instabila fartomradet
— "omslagspunkten” — &r fran praktisk
synpunkt ett neutralt omrade. Om-
slagspunktens lage bestams av skér-
ningspunkten mellan de b&da mot-
standskomponenterna — det induce-
rade motstandet och det skadliga mot-
standet. Totalmotstandet ar minst i den
punkten.

Sambandet mellan dragkraft, motstand
och fart framgar av foljande bild.

»

DRAGERART
MOTETAND

| punkterna A och B har flygplanet
intagit jamviktfart vid en godtycklig
motordragkraft.

=
2l
=
El
=

| punkten B ar flygplanet fartstabilt.
Dvs om foraren ej ror gasen och flyg-
planet rakar ut fér en storning, som
minskar farten till punkten B, uppstar
ett dragkraftsdverskott, som for tillba-
ka flygplanet till jamviktfart i punkten B.

i
I
|
£l 2 /
gl
= L
zl
|

FARTINLATARILY ﬂl‘lbl FARTITABILT OMEADE

| punkten A ar flygplanet fartinsta-
bilt. Dvs om en storning intraffar, som
minskar farten till punkten A' uppstar
ett dragkraftsunderskott, som innebéar
att lyftkraften minskar. Om foraren
icke gor nagonting, kommer farten att
minska vytterligare och sjunkhastighe-
ten oOka. Motatgard ar noédvéndig for
att stoppa sjunkhastigheten. En 6kning
av farten skulle féra flygplanet tillba- P
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MOMENT

ka till jamviktlaget i punkt A. Pa lag
hojd kan foraren gdra detta enbart ge-
nom att dra pa gas, eftersom hdjden
ej tillater fartokning genom att fdra
fram spaken. Ett forsék att bibehalia
den ursprungliga flygbanan genom att
hdéja nosen kommer enbart att med-
fora snabbare genomsjunkning.

Lédngdstabilitet

Ett flygplans olika stabilitetsgrader i
langdled bestams av hur de resulte-

LYFTKRAFT
POSITIY

rande luftkrafterna angriper flygplanet |
forhallande till tyngdpunkten. Punkten
dar de resulterade luftkrafterna an-
griper kallas i detta sammanhang for
tryckcentrum. Flygplanet A&r statiskt
langdstabilt nar tryckcentrum (TC) lig-
ger bakom tyngdpunkten (Tp). Jamvikt
erhdlles genom att ett trimmat (tek-
niskt ej forarpaverkat) roderutslag ba-
lanserar |luftkrafternas vridande mo-
ment. En storning som paverkar an-
fallsvinkein andrar lyftkraften och flyg-
planet kommer av sig sjalv att aterta
ursprungsattityden.

2/

o ..
ATERFORANDE
MOMENT

NOLL
Tp

YIKT

LYFTKRAFT
NEGATIV

JAMVIKT

Storning som Skar anfallsvinkeln dkar dven lyftkrafien, som A&tertdr plygplanet i jamvik!.

Da tryckcentrum och tyngdpunkt
sammanfaller ar flygplanet statiskt in-
different. Efter en stdrning kommer
flygplanet att stanna kvar i det stdrda
laget och foraren maste med roderut-
slag aterfora flygplanet till ursprungs-
attityden.

D& tryckcentrum ligger framfor tyngd-
punkten ar flygplanet statiskt 1angdin-
stabilt. Efter en storning dokar flygpla-
net sjéalv stdrningens férlopp och f6-
raren maste med rodren halla emot
stérningen.

Eftersom tyngdpunktens ldge tillats
variera inom vissa granser under en
flygning  (branslefoérbrukning, skjut-
ning av vapenlasten) och tryckcentrum
"vandrar’" vid olika flygfall, kommer
flygplanets statiska langdstabilitet helt
féljdriktigt att variera.

En tryckcentrumsvandring framét,
som kan intraffa i lagfartsomradet vid
héga anfallsvinkiar — d& stromningen
over vingen borjar bli stord — uppfat-
tar féraren som en avtagande spak-
kraft (han far latta pa sin dragning i
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spaken). Om flygplanet i det laget ut-
satts for en "'nos upp’’-storning kan en
tryckcentrumvandring snabbt ske mot
ett lage framfor tyngdpunkten. Féra-
ren maste d& fora fram spaken (an-
védnda negativ spakkraft) for att halla
flygplanet i momentjamvikt. Det ar sa-
ledes viktigt, att en upptagning fore
sattning ej gors s& haftig att denna
snabba tryckcentrumvandring intraffar.
Detta eftersom den tillsammans med
flygplanets massvangning kan géra att
ett negativt roderutslag varken hinner
ansattas eller racker till innan bakkrop-
pen slar i marken.

Sammanfattning

Genom att halla korrekt planébana
undviks sakrast haveri i landning-
en. Den korrekta planébanan halls ge-
nom en riktig anpassning av fart, an-
fallsvinkel och motorpéadrag.

Ratt fart ger automatiskt ratt anfalls-
vinkel; for liten anfallsvinkel resulte-
rar i en fartdkning medan en for stor

resulterar i fartminskning med Okad
risk for stall och vikning.

Vid ratt fart och anfallsvinkel ar mo-
torpadraget avgorande fér planévin-
kein. Om flygplanet ligger under av-
sedd planébana och féraren hdjer no-
sen utan att oka motorpadraget blir
foljden fartminskning. Om flygningen
d& sker i det fartinstabila omradet, in-
nebar detta ocksa en dkning av sjunk-
hastigheten.

® Om flygplanet ligger over avsedd
planébana minskar fdraren motorpa-
draget for att komma ner pa onskad
planébana utan alltfor stor fartékning.
Det ar d& viktigt att motorpadraget
aterstélls i tid, eftersom motoraccele-
rationen till 6nskad dragkraft inte far
ta s& lang tid att fartforlusten vid
Overgéng till ratt planébana blir kritisk.

Genom att mandvrera rodren i tipp-
led med Iugna spakrorelser minskas
risken for snabba tryckcentrumvand-
ringar som, tillsammans med mass-
svangningar hos flygplanet, kan ge
stabilitetsproblem. |




Bidragande orsaker var ...

Grundorsaken till flertalet landningshaverier ar att foraren inte tillrackligt val
lyckats behdrska fartminskningen. Landningen har emellertid vanligen ocksa
ront inflytande av olika forsvarande faktorer. De har héjt risknivan och dérige-
nom skapat ett ogynnsamt utgangslage. | det foljande behandlas vissa saddana

forhallanden.
U nder en landning beddmer féra- kan han fa ett vilseledande synintryck
ren omedvetet sin planébana ge- som fOrsvarar beddmningen.

nom att kombinera avstandet till ba-

nan med flyghdjden. Han &r van vid Om banan har sin lagsta del mot
ett visst synintryck, som han skaffat foraren, kommer néamligen den norma-
sig under landningarna pd ordinarie la planébanan att verka fér brant. Fo-
bas och som ger honom en planébana raren blir d4 bendgen att minska pla-
pa ungefar 3°. Vid landning pa fram- névinkeln med de risker en lag, flack
mande bas med sluttande bana planébana ger. ’
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Om banan i stéllet har sin hogsta
del mot foéraren kommer den normala
planébanan att synas for flack. Foraren
paverkas da av sina synintryck att
komma in for hogt.

SYNBAR HEJD

P RN EN RE Y B AL T

Vid nybyggnad av banor O&verskrids
ifrdga om nivéskilinad numer i princip
icke forhallandet 1:100 m. Tidigare var
dessa normer nagot fiberalare, varfor
det inom flygvapnet finns falt med en
nivaskillnad p& banan av upptill
1.8:100 m (dock endast del av banan).
Banor med sarskilt stora nivaskillna-
der finns vid F4 (bana 12/30) och F14
(pana 01/19). Banor, som har mindre
utpraglad men dock maérkbar nivaskill-
nad finnes vid F8, F11 (bana (09/27),
F15 (bana 15/33), F16 (bana 08/26),
Heden och Uréasa.

Omgivande terréng

Om terrangen hojer sig mot banan
kommer féraren att tycka att flyghoj-
den ar hogre an den i verkligheten ar.
Forhallandet blir det motsatta om ter-
rdngen sdnker sig mot banan. | det
forra fallet kan den korrektion, som
féraren mojligen forleds godra, resul-
tera i minuslandningar, medan i det
senare fallet en sadan korrektion of-
tast resulterar i pluslandning.

Optiska villor

Forarens beddmning under inflygning
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till sattning utfors under fortldpande
vardering av en stor mangd synliga re-
ferenser. Synintrycket av dessa refe-
renser varierar vid olika belysnings-
och brytningsforhallanden. Dis, olika
grader av ljus och skugga samt neder-
bord eller imma pa frontrutan kan ver-
ka vilseledande vid landningsbedom-
ningen genom att foraren far ett falskt
synintryck av banans lage (vinkelfel).
Nar det inte finns nagon skugga, tex
dver snoyta eller bleke uppstar en ten-
dens att bedoma héjden hégre &n vad

den i verkligheten ar. Samma tendens

kan uppstd om inflygning sker i djs el-
ler om landningsbanan ej avviker i
kontrast frdn omgivande terréng, vilket
kan intraffa under vinterforhallanden.

Banans utseende

Vid inflygning mot en bana, som ar
smalare &n den fGraren ar van vid,
kan foraren forledas tro att han lig-
ger langre bort fran bandnden och
foljaktligen hégre over marken an vad
han i verkligheten goér.

Nivaskillnader i banan kan fa den
att verka kort. En puckel mitt pa ba-
nan kan tex medféra att kontakten
forloras med den andra bananden ef-

ter sattning. Denna pldtsliga skenbara
banférkortning kan foérleda foraren att
haftigt ansétta bromsar — med punkte-
ring och svarigheter att halla flygplanet
kvar p&d banan som f6ljd. Om puc-
keln befinner sig ndra banslutet, kan
foraren naturligtvis ocksa 6verraskas
av att banan tar slut, innan farten hun-
nit nedbringas.

Kannedom om topografin vid avsedd
landningsbas kan eliminera risker for
onddiga landningshaverier.

Banljus

Om tvd lampor med olika Jjusfléde ar
placerade lika langt bort fran en be-
traktare forefaller den ljusstarkaste
lampan vara den narmaste. Under en
klar natt, d& ljusen syns battre, kan
banan darfoér tyckas narmare an vad
den i verkligheten &r. Detta kan hos
foraren framkalla en benagenhet att
bedéma minus.

Vindstyrka och vindriktning

Under vindforhalianden da& vindstyrka
och vindriktning svanger mellan olika
varden, kommer vindkomposanten i




forhallande till flygplanets langdled ock-
sa att variera. Flygplanets indikerade
fart paverkas vanligen inte praktiskt
markbart av vindkomposantens véax-
lingar. Under extrema vindférhallan-
den kan emellertid komposanten &and-
ras snabbare an flygplanet kan accel-
lera eller retardera. D& blir resultatet
en andring av den indikerade farten.
Om ett flygplan tex flyger in for
landning med 240 km/tim i motvind pa
40 km/tim och vindhastigheten snabbt
gar ned till 0, kommer den indikerade
farten ocks& att minska till omkring
200 km/tim. Om vikningsfarten ar hog-
re an 200 km/tim kan avsedd glidbana
inte bibehallas, utan flygplanet kom-
mer att sjunka igenom — SNABBT.
Detta forhallande medfor speciella ris-

ker vid flygning med jetflygplan pga
motorons langsamma acceleration. Vid
byig vind bodr saledes en extra fart-
marginal tillaggas.

Turbulens

Turbulens forekommer som regel all-
tid d& vinden &r kraftig, men kan aven
forekomma vid relativt svaga vindar.
Under landning ar risken for att turbu-
lens ligger kvar over banan efter fram-
forvarande flygplan specielit stor vid
vindstilla.

Nedsvep éar en form av mekanisk
turbulens och marks sarskilt da vinden
ar byig. Nedsvep uppstar oftast i an-
slutning till olika hojdskillnader tex

STYRKA

Detta har nastan samma effekt som
en snabbt avtagande vindkomposant.
Detta fenomen kan Gverraska en ofdr-
beredd forare och kan fa allvarliga
konsekvenser med tunga flygplan (tex
transportflygplan), men kan aven inne-
bara en risk for forare av mindre
tunga flygplan (flygplan 35 och mot-
svarande).

Vare sig svarigheterna har sin
grund i forvillande och vilsele-
dande synintryck eller besvéaran-
de meteorologiska forhallanden,
ar det basta motmediet KUN-
SKAP om problemen. Om du vet
vilka forhallanden som rader vid
landningsbasen, ar du i ett gott
utgangsldge f6r att undvika ha-
verihotande situationer. | |

klippvaggar, kullar, hangarer och
markférdjupningar. Eftersom luften
strommar bade vertikalt och horison-
tellt under turbulenta férhallanden,
kommer flygfart och lyftkraft att varie-
ra med risk {or genomsjunkning vid
flygning pa alitfér sné&va fartmargina-
ler.

Vertical Windshea;

Vertical windshear &ar ett uttryck for
hastig vindavtagande pa lag hojd. Det-
ta fenomen f{orekommer i samband
med kraftig vind vid markinversion och
stabil skiktning p& lagsta hoéjd. Feno-
menet innebar att en kraftig vind has-
tigt avtar under inversionsskiktet.
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Aerodynamisk bromsning

med flygplan 32

| ”Kontakten” i Flygva-
pen-Nytt nr 5/66 behand-
lades problematiken
kring diack och broms-
ning. Bland de regler
som rekommenderades
var bl a den har:

Avlasta bromsarna och vér-
mealstringen | hjulen genom
att AD-bromsa — da s& ér
lampligt och méjligt.

Regeln ar god. Men bland forarna
finns en ganska utbredd uppfatt-
ning att AD-bromsning ger kortare
landningsstracka an normal inbroms-
ning med hjulbromsarna. S& &r dock
inte fallet. Maste man av nagon anled-
ning ta ut kort landningsstracka bor
man inte AD-bromsa — vilket framgér
av tabell 1.

Forst nar bromskoefficienten gar ner
under 0,20 kan vinst i landningsstracka
erhdllas vid AD-bromsning. Vid sé& lag
koefficient bor man inte forsoka landa
utan ga till annan bas med battre broms-
verkan. En pétvingad landning vid s
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TABELL [
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dalig bromsverkan bor faktiskt ses som
en form av nodlandning. | exemplet
ovan ar sattningsfarten satt till 260 km/
tim. Det ar ett hégre véarde &n vad som

REGEL 1:

Om det ar halt (koefficienten
> 0,20) eller om Du behover
landa pa kort striacka; AD-

normalt anvands. Det inbordes {6rhal- bromsa inte! Hjulbromsa
landet mellan kurvorna andras dock in- istdllet. Det ger kortare
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Vid praktiskt taget varje 32-division
finns nagon eller nagra forare som
praktiserar metoden att ta in klaff ef-
ter sattningen. Hérigenom minskas
vingens lyftkraft och AD-bromsning
kan pabdrjas tidigare. Maximal attityd-
vinkel kan tas ut vid fart strax under
250 km/tim mot ca 210 med full klaff
ute. Anledningen till klaffintagningen
ar att man tror sig minska landnings-
strackan genom en tidigt pabérjad AD-
bromsning. Tabell 2 visar hur det verk-
ligen forhaller sig.

Vid séattningsfart 210 km/tim blir rull-
strackan ungefér 350 m langre vid
AD-bromsning utan klaff och vid satt-
ning med 260 km/tim ca 250 m lang-
re. Landning med AD-bromsning och
infalld klaff kraver alltsd hardare in-
bromsning med hjulbromsarna an efter
normal AD-bromsning och 6kar darfor
pafrestningarna pd dack och bromsar.

Hall klaften . ..

Kurvorna visar att det finns en teore-
tisk mojlighet till vinst i rullstracka
dock endast vid den hogre sattnings-
farten. En vinst pd nagot Gver 100 m
erhalls om séttning sker med helt in-
falld kiaff (eller max 10° klaff ute) och
maximal AD-bromsning bibehalls tills
farten gatt ner till ca 210 km/tim, var-
efter full klaff falls ut (streckad kur-
va). Lagsta sattningsfart vid vilken vinst
kan uppnas ar ca 230 km/tim.
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Rull-
strocka
m

vV km/t

i 250
]
]

]
i
(]
sattning sattning
weaeses =Sattning med 0-10° klaff ute.
— = AD-bromsning med full klaff ufe.
Specialmetfod.
=Noshjulsnedsiapp.
=Max attitydvinkel kan tas ut
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Rent praktiskt landar man inte med
infélld klaff. Riskerna fér vikning och
genomsjunkning skutle bli for stora.
Klaffen maste alltsd tas in efter satt-
ningen. Det tar viss tid for kiaffen att
ga in efter inféallningen. Under detta
moment kan inte full AD-bromsning
(maximal attitydvinkel) utnyttjas. Den
praktiska vinsten i rullstracka har be-
réknats ligga vid ca 50 m vid en satt-
ningsfart av 260 km/tim. Om normal
sattningsfart anvands ( << 230 km/tim)
férlorar man istallet i rullstracka jam-
[6rt med normal AD-bromsning.

Racker med klaffintag

Det har sina risker att "laborera” med
klaffen i landningen. Risk finns att fo-
raren tar in klaffen fére sattningen med
genomsjunkning som féljd. Han kan
sedan raka ta ut klaffen for tidigt med
pafoljd att flygplanet lattar med hogt
noslage, vilket ocksd kan medféra ge-
nomsjunkning. Foraren kan ocksa
komma att distraheras av trimandring-
arna i samband med klaffens in- och

utfallning med t ex bristande kurshall-
ning eller f6r hoégt noslage som féljd.
Det skapar onddiga haveririsker att pa
foraren lagga extramomentet med ut-
fallning av klaff omedelbart efter satt-
ning. Det kan innebdra att forarens
koncentration pd hdjdbedémning och
farthallning under sista delen av pla-
nén splittras.

Landning i sidvind

Genom vingens minskade lyftkraft stan-
nar flygplanet sékrare p& banan vid
AD-bromsning med infalld klaff an vid
normal AD-bromsning. Det innebér att
girrisken blir nagot mindre vid sid-
vindslandningar, men d& méaste klaf-
fen vara infalld under hela AD-broms-
ningen. Falls klaffen ut igen Okar gir-
risken. AD-bromsning med infalld klaff
innebar egentligen ingen avlastning av
bromsarna eller minskning av dacksli-
taget. Efter noshjuisnedslappet maste
hjulbromsarna anvédndas hardare (en-
ligt tabell 1 ar rullstrackan vid ned-

* * *

.

[ o A

- et et

Anledning till att haverifrekvensen dr hdg under landning har
ar ett svart moment — och att det utfors sd ofta. Det svaraste dr hirvid att behdrska fartminskningen.
kandena kan ha manga orsaker. Alla, som har ansvar for flygtjanst, enskilda férare och &vningsledare, b6ér begrun-
da de faktorer, som kan ha inflytande pa sdkerheten under landning. Har Idmnas nagra exempel:

Forarfaktorer

Landningshjdipmedel

Landningsmetoder

Meteorologiska faktorer S

Flygplanfaktorer Sikt.

Fartegenskaper.

Egenskaper i loopingplanet.

Styrsystem.
Motorrespons.

Planétart (tid (or beslut och atgard).
Instrumentens presentation, placering och avlasbarhet.

Disciplin.
Utbildning.
Sinnesvillor.

Avlasbarhet.
Noggrannhet.

Stressmoment.
Mandvreringsbehov.

kt.

Vind.
Turbulens.
Halka.
Isbildning.

Det dr svart, dyrt, tidsddande och i allra flesta fall vanskligt att sdka &ndra ett redan firdigt flygplans egenskaper.
Det dr i en ekonomiskt brydsam situation svart att motivera anskaffning av exklusiva landningshjdalpmedel. Radande

naturligtvis samband med att landningsmomentet

Koncentrationsiérmaga.

Krav pd forarens uppmirksamhet.

sldppet 1300 m) an om hjulbromsning
fordelas Over hela rulistrackan.

REGEL 2:
AD-bromsa inte vid kraftig

sidvind.

Om man har f6r hég fart och &anda
méaste fullfélja landningen — tex om
bréanslet inte racker for ett omdrag —
ar det béttre att satta ner flygplanet
pd banan an att gbéra en lang utflyt-
ning. Motstandskurvan blir stdrre om
flygplanet rullar p4 banan an om det
hélls flygande. Flygplanet bor helst rul-
la p& alla tre hjulen. Planet vilar da
med storre tyngd mot banan och frik-
tionen Okar. Det innebar dock en o6kad
belastning pa dacken, och far darfor
inte vara nagot normalforfarande.

REGEL 3:
Tvingas Du landa med fér
hég fart — satt flygplanet pa
banan istallet for att gora
en lang utflytning.

. S e

Misslyc- t

inflygningsférhdllanden eller bansystem kan i allménhet inte f6rbédttras. | dagens lige maéste kraftsamlingen dér- t
for fraimst ske kring en forbattring av forarnas PRECISION, UTBILDNING och — i mdjlig man — LANDNINGSME- 2
TODER. |

! e

34




“Under &ver alla uncler. ..

. hdruncler!

Trevlig sommar!







