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\ Stockholmskarusellen }

en proposition till varriksdagen framlaggs forslag betraffande flyg-

vapnets forband i stockholmsomradet och flygvapnets skolorga-

nisation. Enligt forslagen skall Roslagens och Svea flygkarer I&g-

gas ner. Nuvarande Sodertérns flygflottilj avses omvandlas till en
skolenhet for utbildning i huvudsakligen stridsledningstjanst. Nuvaran-
de Hallands flygkar byggs ut till en utbildningsenhet med huvudinrikt-
ning pa bastjanst.

€ Omorganisationen ber&knas i sin helhet vara genomférd fére den
1 juli 1974. Om férutsattningarna skulle andras i sddan man att skal till
forskjutningar av organisationens slutliga genomférande foreligger ager
Kungl Maj:t att besluta harom. Sannolikt kommer riksdagsbeslut i fra-
gan att fattas under hostriksdagen.

Mycket utredningsarbete har redan agnats at denna frdga. Men myc-
ket arbete aterstadr innan omorganisationen ar genomford. Generalpla-
nering krévs. En omfattande byggnadsverksamhet fordras. Personal-
organisationerna for F14 och F18 méste i detalj utarbetas och fast-
stallas. Personalplaceringarna mdaste l0sas.

€ Organisationsférdndringarna medfér stora problem fér den berdrda
personalen. Ld&sningen av oOvertalighets- och andra personalproblem
maste ske med stdrsta omsorg och under beaktande av personalens
rattmatiga intressen. Atgarder kommer salunda att vidtas fér att un-
derlatta omplaceringen av personal och for att erbjuda overtalig perso-
nal annan anstdlining. Personalproblemen berdknas komma att ldsas
av forsvarets personaindmnd i samarbete med chefen for flygvapnet
och personalorganisationerna. En god utgé&ngspunkt f&r personalnamn-
dens verksamhet finns i de uppgifter som har infordrats om den berdrda
personalen.

Forestdende foérandringar ar ett led i de allménna rationaliseringsstra-
vandena for att fa en billigare och effektivare flygvapenorganisation.

© Det ar chefens for flygvapnet forhoppning att problemen skall kunna
I0sas pé ett tillfredsstallande séatt for alla parter och i en anda av sam-
forstand. Redan tidigare har vardefuila erfarenheter kunnat vinnas vid
avvecklingen av F9. Dessa erfarenheter bor nu kunna tillvaratas vid f6-
restdende organisationsforandringar. *




% % En av de etablerade utvecklings-
grenarna inom ftlygtekniken intor
70-talet &dr VISTOL-teknik fér trans-
portflygplan. Nagra europeiska kon-
struktionstérslag skall hdr presen-
teras ndrmare. % FV-Nytt:s speciel-
le tekniske medarbetare byradingen-
jor TORSTEN HAGBERG ger héar
sin syn. * % Xk

Fig 1

Nya
V/STOL-projekt

"Made in Germany”

~ en V/STOL-tekniska forskning-
en, tillimpad pd transportflyg-
plan, ser nu sent omsider ut
att f& resurser att kunna utveck-
las i onskad riktning. (V/STOL

= Vertical Short Take Off and
Landing). Flera projekt finns nu pa ritbor-
det, inte minst i Europa. Nar det galler
STOL finns sedan flera ar tillbaka flygplan
i tjanst, som kan gora ansprdk pa att kallas
STOL-flygplan. STOL-tekniken har utveck-
lats undan for undan med hjilp av olika
hoglyftsanordningar som tex blasta klaf-
far, slipstromsavlankning osv.

VTOL-tekniken (som kraver helt andra
resurser) har visserligen studerats och pro-
vals, men utvecklingen har gatl langsamt
— framfor allt kanske av ekonomiska or-
saker. Dessutom har det vil pd den militdra
sidan inte varit fullt klart, om behovet ar
tillvackligt stort for att motivera en eko-
nomisk satsning av s& verkligt stora matt,
som det har blir frdga om.



Fig 3
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M ao — behdvs militira VTOL-transport-
flygolan? Utvecklingen underlattas nu (om
det kan pavisas) av att det inom den civila
sektorn finns ett reellt behov av VTOL-
flygplan av motsvarande storlek. Man tycks
i Vasttyskland ha kommit fram till speci-
ficerade krav pd ett i manga stycken ge-
mensamt flygplan.

VTOL-TP ELLER HKP-TP...

Transportflygplanet av VTOL-typ kommer
sannolikt aldrig att helt ersatta helikop-
tern. Denna kommer under 70-talet att yt-
terligare forbattras — framst vad géller
rotorsystemet samt rent utrustningsmaéssigt.
Den allvarliga bristen hos helikoptern ar
emellertid dess begransade fartresurser
och korta rdckvidd. Dessutom onskas nu
enheter som kan medfora 100 personer.
Det finns fn ingen helikopter i tjanst av
denan storlek. — Den ryska MI-6 ligger
dock pi gransen.

Kanske kommer utvecklingen av krigs-

flygplan med korta start- och landnings-
strackor (och ev VTOL) med dessas moj-
ligheter till operationer fran vagar och
smafalt vid framskjuina baseringar att
medfora krav pa underhallstransporter, som
méaste ombesorjas av VTOL-transportilyg-
plan.

Ett behov av civila korta och medelldnga
transporter av VITOL-typ har funnlts sedan
fange. Man studerar t ex behovet av trans-
port av passagerare och materiel frin
storre stidders {erminaler till de stora flyg-
platserna. — Ett allvarligt hot mot denna
utveckling ar dock bullerproblemet.

LJUDNIVA OCH MILJOVARD

Det ar intressant att studera vilka krav
som borjat utkristallisera sig for ett flyg-
plan av denna typ. Man Onskar ett plan
for ca 100 passagerare. Ljudnivan vid maxi-
malt motorpadrag vid start far inte odver-
stiga 90—95 decibel pd 300 m avstind. Som
jamforelse kan namnas, att ljudnivdn vid

forarplats i en medelstor kabinb4t med 100
hk motor uppgir till 85 decibel vid maxi-
malt uttagen effekt. Detta om motorrummet
ar vil isolerat. Vid 90 decibel och hogre
kan samtal foras endast p& skrikniva. I
100 decibel och dardver kan det vara hil-
sovadligt att vistas under langre tid.

Det ledande landet i Europa vad galler
V/STOL-teknik &r idag Vasttyskland. Dar
har man fyra intressanta projekt pi
gang. Man far dock inte forledas tro att
tyskarna for den skull har s mycket mera
kvalificerade tekniker  &n exempelvis
engelsminnen. Kanske galler vad som sagts
i fackpressen, att engelsmannen har myc-
ket goda tekniker men brist pd pengar,
medan tyskarna har goda tekniker och gott
om pengar, — Hur som helst skall vi titta
litet narmare pi tre av de vasttyska for-
slagen.

TYSKA PROJEKT UNDER LUPP

Det faktum att flera tyska tillverkare un- m
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» der senare Ar studerat och i viss man ut-

provat V/STOL-prototyper (Do 31, VJ 101
osv) har forst nu lyckats paverka stals-
makterna att ge stod 4t utvecklingen in-
om detta omrade. Man forutser ett visst
transportbehov under senare delen av 70-
talet for ett V/STOL-plan, som skall be-
tiana jakt/attackflygplanet MRCA-75 —
(MRCA = Muiti Roble Combat Aircraft)
som fn hiller p4d att utvecklas for Vast-
tyskland. Storbritannien och Italien. (Detta
krigsflygplan dr i Tyskland avsett att er-
sdtta F-104 Starfighter och G.91.)

Ett samarbete har knutits med den ci-
vila sektorn och uppdrag har utlagts pa
tavlingsbasis f6r utveckling av ett mili-
tart/civilt transportflygptan av V/STOL-
typ. Som sarskilt viktiga utvecklingskri-
terier har angivits driftkostnad, bullerniva
och flygsikerhet. Som drivkallor skall s&-
dana motorer anvandas som finns till-
gangliga 1 mitten och slutet av 70-talet.

For civil- och militarversionerna finns
forutom motorutrustningen flera gemen-
samma punkter i de specificerade kraven,
t ex 80—100 soldater alt. civila passagerare
(den militdra versionen skall i stallet for
soldater kunna medfora 10 tons last). En
rackvidd med full last av minst 80 il
kravs. I stort komamer ocksd en hel del av
systemen att vara gemensamma, tex kli-
matanldggningen.

@ & De militira kraven anger en maxfart
som inte far understiga 550 km/tim pa
lagsta hojd samt allvaderskapacitet. Buller-
nivdn vid max motorpadrag far i kabinen
ej overstiga 82 decibel. For den civila ver-
sionen vill man ha en wmaxfart pd hela
740 km/tim och en maximal yttre buller-
nivd pi hogst 95 decibel, matt pd 150 m
avstdnd. Ljudnivan i kabinen far ej over-
stiga vardet for Boeing 727.

PRESTANDAFORSLAG

Dornier har foreslagit projektet Do 231 C
ochh M (C for civil och M fo6r militar), se
fig 1. Denna konstruktion har baserats pa
erfarenheter frin experimentflygplanet Do
31, som nu har genomfort atskilliga verti-
kala starter och landningar (visades bla
péd Parismassan 1969). Do 31 har ett mo-
torarrangemang av fasta, separata lyftjet-
motorer 1 vingkapslar plus tva likaledes
fasta jetmotorer for framatdrift. De senare
kan ge lyftbidrag i VIOL genom vridbara
utloppsdelar (som hos den brittiska Har-
rier — se FV-Nytt nr 2/68).

Do 231 kommer att fi {6ljande motorut-
rustning: (se skiss, fig 2): Sammanlagt tolv
separata lyfimotorer (4 i varje vinghalva
i kapslar, 2 i framkropp och 2 i bakkropp)
plus tvd molorer for framitdrift utan vrid-
bara utlopp. Lyftmotorerna kan vridas 30°
bakat for drivkraftsunderstod vid évergéing
till och frdn horisontaiflygning.

Den framsta konstruktiva skillnaden mel-
lan den civila och militdra versionen berér
landstallet. Do 231C fir ett still av konven-
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Fig 4

tionell typ med dubbeit noshjul och tva-
hjulsboggie hos huvudstillet. M-versionen
avses fa huvudstall av tandemtyp med
grovve hjul.

En last av 10 ton skall kunna medfdras
hos bada versionerna vid VTOL. Startvik-
len rar uppsa il ca 680 ton. Den avsedda
motorinstallationen kommer (hoppas man)
att kunna ge planet en maxfart av ca 900
km/tim.

INTRESSANTA SIFFROR

Ett par intressanta siffror for Do 231:
hogsta stighastighet vid markytan blir ca
20 m/sek. Storsta rdackvidd (obs ej aktions-
radie) vid forflyttning av sjalva flygplanet,
afltsa utan last och med fullt bransle, blir
nastan 300 mil. Motsvarande =xifira for ett
militdrt transportuppdrag med 10 tons last
har berdknats till ca 120 nil. Forutsatt-
ningarna ar da foéljande: vertikal start, an-
flygning pad ca 8 km hdjd med 850 km/tim
under 60 mil, darefter anflygning pd myc-
ket lig hojd resterande 60 mil, landning
vertikalt.

Fig 3 visar bullrets utbredning for ett
flygplan av denna typ. Punkt B pa bilden
markerar start- och landningsplatsen (ver-
tikal start och landning). Vid A har flyg-
planet en hojd av ca 300 m.

Dessa teoretiska bullersiffror 4r sanno-
likt alltfor hoga for att bli folerabla i fram-
tiden. Forbattringar betr turbinmotorers
liudnivad har emellertid 14tt hog prioritet
bland rotortillverkare varlden &ver. Om
tio 4r ser kanske ett sidant har [judniva-
diagram annorlwuida ut.

® Ovan: Hamburger Flugzeugbau:s skrivbords-
produkt HFB 600, ett {pl av ‘'fan-lift"'-typ.
Dvs gasgeneratorer levererar hetgas till tur-
biner, vilka ar [o6rbundna med fidktar som
ger lyft- och drivkralten.

Fig 6

@ Ovan: HFB 600. — 1. Gasgenerator. 2.
Lyft/marschflakt. 3. Luftstromsdeflektor. 4.
Lyftliakt. 5. Rollkontrolitiakt. 6. Flakt {or
sld- och langdkontroll. @ Nedan: RO&ntgen-
skiss av den idag flygande Do 31.




@ Ovan och langst nedan: Det tysk/ameri-
kanska Bo 140 — ett tlppvingeprojekl! som
uivecklas av Messerschmitt — Bolkow —
Boeing. D4 de tyra turbopropmotorerna tippas
upp erhélls vertikal Iyftkraft.

=

® Ovan: Lling-Temco-Vought XC-142 som
(tillsammans med Canadas CL-84) ar det ldag
enda flygande tippvingeflygplanel. Fem pro-
totyper bestdlldes redan 1962. Startvikt 17
ton. Aktionsradie ca 400 km. Maxiarl ca 650
km/tim.

Fig 6

Do 231 kan sdgas vara av jet-lift”-typ,
som innebdr att motorinstallationen helt
bestdr av turbojetmotorer med fasta och
vridbara utlopp.

FORSLAG NR 2

Det andra tyska projektet ar en produkt
(dnnu si lidnge skrivbords-) frdn Hambur-
ger Flugzeugbau, HFB 600 (fig 4). Detta
flygplan skall bli av fan-lift”-typ. Det
betyder att man som basutrustning har ett
antal rena gasgeneratorer, som ger “het-
gas’ till speciella turbiner, direkt meka-
niskt foérbundna med fldktarna. De senare
ger den erforderliga lyft-/drivkraften.

Fig 5 visar drivarrangemanget hos HFB
600. Siffran 1 visar de 3tta fasta gasgene-
ratorerna. Siffran 2 anger fyra horisontellt
apterade flaktar i gondoler, medan siffran
3 visar omldankningsbara ledskenor for er-
hallande av vertikal resp horisontell driv-
kraft. Siffran 4 anger vertikala, fasta lyft-
flaktar i kroppen. Siffrorna 5 och 6 slut-
ligen ar styrflaktar i vingspetsar och bak-
kropp. Vingspetsarnas styrfliktar far sin
gasforsbrining frin de yttre gasgeneratorer-
na, medan bakkroppens flaktar férses med
hetgas fradn tva av de kroppsplacerade ge-
neratorerna.

En intressant men ganska komplicerad
apparatur, eller hur? Det har sagts, att de
losningar man for dagen kan lagga fram
mera tillfredsstaller teknikern #n kunden.
Detta ar kanske sant, dnnu si linge. Los-
ningen med fldktar har vissa fordelar gent-
emot jet-liftaggregaten, tex lagre Ijudniva.

Den ligger allts3 tamligen val till for "in-
tercity -transporter” av VTOL-karaktar. —
Komponenterna i motoranlaggningen &r
framtagna hos General Electric 1 USA.
Drivprincipen har utprovats sedan lange
p4 Ryan XV-5A.

NASTAN LJUDFART..!

Data och prestanda fér alla projekten i den
pagiende tavlingen ar ganska lika, d4 man
ju som tidigare namnts maste halla sig till
minimikraven, Den teoretiska maxfarten
for HFB 600 skiljer sig dock markant fran
de Ovriga och ar nastan 1.000 km/tim. (!)

Den militara versionen planeras f& last-
dérrar baktill i den kraftigt uppsvangda
bakkroppen. Med vertikal start kan hogst
10 tons last medféras Gver ca 80 mils strée-
ka. Med endast 6 tons last ar rackvidden
Gver 120 mil. Ngjer man sig med STO
(Short Take Off) kan 16 ton medfdras ca
80 mil.

NR 3 — TYSKT-AMERIKANSKT

Likartade prestanda fast lagre vikt har det
sista av de projekt vi valt att studera —
namligen Messerschmitt-Bélkows Bo 140
(fig 6 och 7). Bo 140 utvecklas i samrad
med Boeing. Detta flygplan representerar
en tredje typ av framdrivnings/lyftsystem,
tippvingen. ¥yra kraftiga turbopropmotorer
(11.500 hk per styck), utvecklade hos Ge-
nera! Electric, ar fast monterade i vingen
som i sin helhet kan tippas upp for att fa
vertikal lyftkraft. Propelirarna (eller om
man si vill rotorerna) ar mycket stora, Gver
8 meter i diameter.

Principen med tippvinge har tidigare ut-
provats i USA (XC-142, dven den tidigare
beskriven i FV-Nytt). Ldsningen bor vara
optimal for flygplan upp till en viss vikt.
(Startvikten med last komumer for Bo 140
alt ligga vid ca 50 ton). Detta beror bla
pa att man under horisontalflygningen kan
utnyttja hela motoranidggningens kapacitet
utan att behova '"sldpa pad" fasta lyftmo-
torer, vars motsvarande volym kan anvan-
das till bransle och d:o vikt till 6kning av
nyttolasten inom vissa granser. — Om det
blir allvar av Bo 140 komuner aven denna
i en e¢ivil och en militar version, som obe-
tydligt skiljer sig fran varandra.

Vingens tippning ombesorjs av tvd kraf-
tiga hydrauleylindrar. Flygplanets hydraul-
system bestar av tvd av varandra oberoen-
de systemn plus ett nodsystem.

& © Till sist kan det vara av intresse att
studera kostnaden for ett transportflygplan
av VTOL-typ. Man kan da valja Bo 140
som typexempel. Har fordras ca 580 milj
D-mark i utvecklingskostnad till tidpunk-
ten for forsta flygning — kvarstiende mo-
torutvecklingskostnad oraknad. En total-
summa av 2 miljarder D-mark har berak-
nats i utvecklingskostnad. (1) - ]

Torsten Hagberg
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<%+ vy Flygvapnet har under méanga &r brottats med kédnnbara vakans-

problem inom praktiskt taget alla militdra och civilmilitira personal-
grupper. En av de mest utsatta personalkategorierna har varit trafik-
ledarna. Fram till &r 1968 kunde man inte skdnja nagon ljusning i
vakanslaget. Detta bara forvarrades trots kraftiga rekryteringsan-
strdngningar. Rekryteringsvdagarna hade under &ren narmast fram
till &r 1968 visat sig ofillrdckliga. Bidragande orsaker hade varit den
kraftiga materiella och personella utbyggnaden av flygtrafikledning-

ens organisation.

For-GTLU
F2

ENNA UTBYGGNAD var be-

tingad av bla den flygtekniska

och trafikledningstekniska ut-

vecklingen samt flygsiakerhets-

massiga och luftrumsorganisa-

toriska krav. Den oOkade instru-
mentbundenheten och -kompliciteten for
forare t moderna flygplan stiller &dven
stérre krav pd& trafikledningen.
Personallaget sddant det var den 1 april
1968 framgar nedan:

o Erforderligt antal trafikledare,

(enligt personalstatplanen) 178
e antal anstéllda 144
e antal ’'teoretiska” vakanser 34
o ] fardigutblldade (ej behdriga) TL 13
o kontinuerligt under utbildning 3
{pAbyggnads-)
e langvarigt sjuka 3

De totala "operativa” bristerna utgjorde
56 trafikledare, eller nira en tredjedel av
antalet tjanster. ..

ALLVARLIGA BRISTER

Dessa brister fick bl a till allvarlig £56ljd att
sarskilt fran flygsiakerhetssynpunkt viktiga
arbetspositioner  sdsom precisionsinflyg-
ningsradar (PAR = Precision Approach Ra-
dar) och ’radaromrideskontroll” (SRE =
Surveillance Radar Equipment) ej kunde
beséttas.

For att tillgodose den civila luftfarten vid
militara flygplatser méiste vid denna tid
overtidstjdnst tillgripas motsvarande 11
tjanster.

Aven med beaktande av pensionslaget for
framtiden s3g bilden dyster ut:

Ar 1969 — 1
1970 — 5
1972 — 4
1974 — 5
1975 —10

Den stora bristen pi fullt tjinsteduglig
personal medforde dven en kraftig forslit-
ning p& den aktiva personalen.

NY REKRYTERINGSVAG

Det var mot denna dystra bakgrund som
chefen for flygvapnet i april 1968 foreslog
regeringen att pa forsok f4 starta en ny re-
kryteringsviag som komplement till den da
befintliga.
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For att bl trafikledare i flygvapnet hade
dittills kravts flygutbildning i vapnet, f6-
retradesvis som forare. I avsikt att vidga
rekryteringsbasen hade visserligen under de
senaste &ren av regeringen beviljats dispens
for ett antal sarskilt lampliga flygnavigato-
rer ur flygvapnet, men Inte heller detta
visade sig tillrackligt.

De erfarenheter man vann av dessa ej
forarutbildade flygtrafikledare wvar i1 hu-
vudsak goda, varfér chefen for flygvapnet
nu kunde foresld en rekryteringsvag dar
genomgangen fullstandig flygutbildning ej
var obligatorisk.

DIREKTREKRYTERING

Det forslag som framlades avsdg direktre-
krytering av c¢a 15 aspiranter per ir med
godkand examen fridn allmidnt gymnasium
eller fackgymnasium. CFV:s forslag bifélls
den 17 maj 1968, och rekryteringen kunde
satta fart. Det var nu tidsnod; utbildningen
avsigs borja den 1 juli 1968.

Trots en val kort annonskampanj inflot
till ansokningstidens utgdng den 10 juni ej
mindre an 120 ansékningar. I flygvapnets
uttagningskommission (UTK) provades 83
torhoppningsfyllda ynglingar. De 15 elever
som utsigs kunde — enligt forslaget — som
den optimistiska avsikten varit bérja sin
utbildning den 1 juli.

Dérefter har ar 1969 antagits ytterligare
en omgdng aspiranter till trafikledartjans-
ter, och under utbildningsiret 1970/71 kom-
mer en tredje omgang att bérja sin utbild-
ning.

Den utbildning det ir fraga om framgar
(ovan) av bild och text. I korthet utgdr
skillnaden i férhallande till den tidigare ut-
bildningen att eleven fdre den egentliga
fackutbildningen genomgar férberedande
trafikledarutbildning under nio manader.

KONCENTRERAD FLYGUTBILDNING

Denna flygutbildning, som sker i dubbel-
kommando, avses bibringa eleverna sidana
kunskaper om flygvapnet och den militira
organisationen — forutom fardigheter i all-
manmilitira &mnen — som fordras for fort-
saft utbildning till trafikledare vid f6r-
svaret. Dessa kunskaper och firdigheter har
elever utbildade enligt féregiende principer
(m/d) bibringats efter flerdrig tjanst vid
flygvapnet.

— Av byradirektor EGON REGEFALK —

TRAFIKLEDARE
(fanriks tjkt)

Eftersom viss erfarenhet av flygtjanst-
goring har bedomts nodvandig for trafik-
ledare vid forsvaret far de direktrekryte-
rade eleverna en koncentrerad flygutbild-
ning vid tv3 flygkurser, dar redan fran
bérjan siarskild uppmarksamhet riktas pa
de speciella problem som sammanhidnger
med tjansten som flygtrafikledare.

Viss flygoperativ insikt beddms ocksa
erforderlig. Med tanke pd detta har inférts
en kws vid flygvapnets krigsskola, F20
i Uppsala. Denna skolning avses aven ge
okade kunskaper i allmanmilitira amnen,
och ledarskapsutbildning. Ovrig utbildning
for dessa direktrekryterade elever dr i dag
identisk med den som galler for trafikle-
dare rekryterade enligt den gamla utbild-
ningsgiangen.

JAMSIDIG UTBILDNING

Utbildningen av direktrekryterade flygtra-
fikledare gestaltar sig som fdljer:
Utbildningen bérjar kring den 1 juli pd
F2 i Hagernds med for-beredande grund-
laggande trafikledarutbildning (¥o6r-GTLU).
Denna forberedande utbildning pdgar under
ca nio manader och jamsides med motsva-
rande utbildning for officersaspiranter pa
marklinjen. Under detta skede genomgis
den allminmilitdara utbildningen samt teori-
amnen, framst forsvarskunskap, matematik,
fysik och elektroldra. For trafikledaraspi-
ranterna sker under detta skede dven viss
teoretisk utbildning i flygtrafikledning.
FKTL, enligt skissen, stidr for flygkurs
for trafikledare. P4 Krigsflygskolan i Ljung-
byhed, F5. ager flygkurs 1 rum. Hir far
eleven under ca tvd manader sarskild flyg-
utbildning, under larares ledning. Denna
flygutbildning sker som tidigare narmnts i
dubbelkommando, DK, och omfattar 16
flygtimmar pad SK 50 (SAAB Safir) och nio
flygtimmar p& SK 60 (SAAB 105), dvs det
nya jetdrivna tvémotoriga skolflygplanet.

GTLU PA F2

Den grundldggande trafikledarutbildning-
en, GTLU, sker vid Flygvapnets Trafikle-
darskola (FTLS) pad F2 i Hagernas, och for-
delas pa tva skeden. Denna utbildning, lik-
som den fortsatta trafikledarutbildningen,
FTLU, som ager rum vid nagon flygflottilj,
ar identisk med utbildningen av trafikle-
dare rekryterade enligt aldre utbildnings-
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prineciper. Under FTLU:1 inpassas flygkurs
2 (FKTL:2), som omfattar 15 flygtimmar
taktisk flygtjanst, huvudsakligen [ krigs-
flygplan.

Efter en sammanlagd utbildningstid om
420 dagar blir eleven, i samband med att
han slutar GTLU:1 utnamnd till trafikle-
dare i 15:e lonegraden, med sergeants tjans-
teklass. Trafikledarna erhéller fanriks tjans-
teklass efter sammanlagt tre 3rs utbildning,
samtidigt med att motsvarande officers-
omgang utnamns till fanrikar.

Personalldget for ftrafikledare, nu och i
den narmaste framtiden, framgar enligt dia-
grammet nedan th.

Av diagrammet kan man dra slutsatsen att
rekryteringen till flygtrafikledareyrket nu
gir bra, och fn syns storre an behovet.
Att ldget forbattrats betraffande trafikle-
darna beror i hog grad pd att den nya ka-
tegorin tillkommit men aven pi att rekry-
feringen av faltflygare och navigatorer till
trafikledaryrket de senaste aren varit batt-
re an tidigare.

Detta har sin forklaring bla i de under
denna period ogynnsamma konjunkturerna
inom den civila marknaden, ej minst den
civila luftfarten. Ombevipningen frin tva-
till ensitsiga jaktflygplan har aven varit
bidragande orsak. Ett antal kvalificerade
flygnavigatorer hade hirvid ovantat snabbt
blivit utan arbetsuppgifter inom flygtjans-
ten, och funnlt trafikledarbanan vara ett
bra alternativ.

INGEN MATTNAD?

Trots ett Gkat antal pensionsavgiangar under
borjan och mitten av 70-talet kan, med nu-
varande rekryteringsintensitet, antalet tjans-
ter besattas. Detta antal tjanster ar emel-
lertid, i forh&llande till den sannolika {ram-
tida utvecklingen inom trafikledningsoxr-
ganisationen, klart for litet. Under de se-
naste budgetiren har darfor askats ytter-
ligare ett antal tjidnster. Hopp finns om
okning redan Aar 1972.

For att efter denna tidpunkt balansera
avgangar och tillkomster skulle darfor
ricka med en rekryteringsvdg. Chefen for
flygvapnet skulle exempelvis kunna rekry-
tera enbart gymnasiekompetenta elever,
som i vissa avseenden har en battre utbild-
ning 4n de ’lingviga’ rekryterade.

¢ S4 sker emellertid ej, utan myn-

digheten har vid flera tillfallen

fastslagit att inomverksrekryte-
4 ringen av trafikledare aven fram-
) deles och inom Overskadlig tid
skall finnas kvar. Dessa senare ele-
ver — faltflygare och flygnaviga-
S torer — maste emellertid efter ut-
' tagning, och fore den egentliga
fackutbildningen, beredas mdj-
ligheter att i viktiga amnen skaf-
fa sig samma skolutbildning som
sina direktrekryterade kolleger.

GYMNASIEKOMPETENS

Som ett uttryck for denna princip fir dar-
for den kull blivande trafikledare ses som
just nu genomgar en nio méinader ling ut-
bildning vid forberedande faltflygarskolan,
FOFS, i Ljungbyhed. Det framsta syftet
med denna utbildning &ar att bibringa de
blivande trafikledarna gymnasiekompetens
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i amnena svenska, engelska och matema-
tik. Efter en kortare “anpassningskurs”
pd en a tvh veckor skall dessa elever an-
sluta till den fackutbildning vilken de
sommaren 1969 antagna direktrekryterade
eleverna d& genomgar.

Det kommer alltsd i framtiden att finnas
endast en, och hogt kvalificerad, utbild-
ning for trafikledare inom flygvapnet, men
tva vekryteringsvigar till den,

Dessa av chefen for flygvapnet nu
provade principer for utbildning av
flygtrafikledare torde 4ven, att dé-
ma av det delbetankande som lam-
nats av flygtrafikledningsutredning-
en, vara vigledande for den samord-
nade civila och militdra trafikledar-
utbildning som beridknas starta Aar
1973. Denna integrerade skola, som
foreslagits bli av internattyp, skulle
forlaggas tidl den nya flygplatsen
Sturup i Skéne. u

1.7.-7
176

20+20




Thivaratagandet av militar flyg-
maleriel for ett kommande
svenskt flygmuseum bdrjade forst
i bérjan av 60-talet. Detta resul-
terade i att den ursprungliga
primitiva museilokalen i en av
Malmens gamla lagerhyddor inte
langre térmadde rymma allt som
successivt tilifordes samlingarna.

Vart
museum
invid

F3

et ar ddrfor med storsta till-
fredsstdlielse, som man efter ar
av planer och onskedrommar
och oandliga dlskussioner ant-
ligen ser ett blivande flygmu-
seum i Linkoping bodrja ta form.
Linkopings stad har stallt sig synnerligen
valvillig och stadsfullmaktige anvisade i
oktober 1966 hela 850.000 kr. for att upp-
fora en rymlig och framfdr allt brandsaker
forrAdsbyggnad for det blivande museet,
1 augusti 1967 stod den nya byggnaden in-
flyttningsklar och all den gamla materielen
flyttades omedelbart over till den nya
forraddsbyggnaden, som ar uppford pad Ryds-
omridet mellan Malmen och Linkoping.
Ett forsta utkast till det blivande flygmu-
seet lades fram redan 1965; det hade for-
men av en modulbyggnad med métten 65X
65 m. Det var i och for sig en trevlig los-
ning med rymd och stora ytor med en mo-
numental och karaktaristisk profil. Men d&

FLYGHISTORISKT

Ostergdtlands flyghistoriska sdllskap holl i
februari arsméte 1 Linkdping under ord-
f6randeskap av landshdvding Per Eckerberg.

Ur 4arsberattelsen hamtas bl a. att den
S 14 Fieseler Storch, som siliskapet 1967
forvarvade frdn tre skrotplatser i Osterrike,
nu kunde beskadas i fullt fardigt skick.
Ett wverkligt fornamligt istandsattningsar-
bete har utfdrts av 1:e flygtekniker Einar
Arvvidsson, F3.

Vidare fick man veta att en flyghistorisk
klubb bildats inom sillskapets ram. Dess
sammankomster skall efterhand hailas i Ce-
derstromska salen, en flyghistorisk sal i
Frimurarhotellets nya tillbyggnad. Som gi-
va har sallskapet till slna samlingar er-
hallit partituret till Flygarmarsch, som mu-
sikdirektdr Ivar Widner skrev 1922 och till-
dgnade overste Hugo Beckhammar.

Efter Arsmotesforhandlingar khserade di-
rektdr Bertil Florman om flygminnen fran
tiden 1925—1950. Pa ett trevligt och med-
ryckande satt berittade han om det svens-
ka civilflygets genombrottstid och utveck-
ling, alltifrdn ABA:s forsta verksamhetsar
och fram till tiden narmast efter andra
varldskriget. [ ]

Carleson

i0

anlaggningskostnaderna for denna byggnad
idag skulle beldopa sig till ndra 7 milj kr
har man sett sig tvungen modifiera focsla-
get.

Nu har ett nytt forslag till flygmuseum
vunnit gillande hos Linkdpings centrala
byggnadskommitté. D& man mést hilla sig
inom en kostnadsram pd ca 4 milj kr, in-
klusive den redan uppfdrda forrddsbygg-
naden, har sjdlva museibyggnaden fitt go-
ras i en mera konventionell induslribygg-
nadsstil. Sjdlva utstallningshallens storlek
blir 32xX75 m eller 2400 kvm och hdjden
12 m. Museibyggnaden ansluts till redan be-
fintlig forradsbyggnad 1 dess sodra del ge-
nom en 25 m lang tvavanings mellanbygg-
nad, som avser inrymma entré, garderob,
bibliotek, expeditionsrum osv.

Den nya utformningen av utstdllnings-
hallen medger inte att hela samlingen pa 36
flygplan ryms. Har maéste alltsii goras ett
val ur huvudsamlingen {or att illustrera den
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flyglekniska utvecklingen. Detta skall icke
ses som nigon nackdel, utan snarare som
en fordel. Harigenom kommer man ifrdn
det statiska i utstallningen. Anordning skall
darfor goras s att man pd ett relativt smi-
digt satt kan vixla utstallningstlygplan,
exempelvis en géng per ar.

S&val fackman som icke sakkunniga hal-
sar med storsta entusiasm den redan ska-
rade begynnelsen till ett svenskt flygmu-
seum. Hos de aldre kommer otvivelaktigt
méanga minrnen att vackas till liv; de yngre
kan, sannolikt med beundran., konstatera
vad den korta svenska flyghistorien och
dess pilonjdrer utrattat.

Nu aterstdr bara hoppas att inom rimlig
tid den nya flygmuseibyggnaden kommer
till stind. D3 kan vi ta ett trivsamt steg

bakat i tiden genom en rundvandring i

Linkdpings flygmuseum, Sveriges forsta

verkliga flygmuseum. [ ]
Carleson

REDO FOR RED EYE

Skjutningar med luftvarnsrobot 69, den
amerikanska latta roboten Red Eye, har
i slutet pa mars agt rum p& RFN i trakten
av Vidsel i Norrbotten.

Skjutningarna, som &gde rum i arméns
regi, utfordes
med gott re-
sultat mot en
malrobot och
genomfordes
av robotgrup-
per fran Lv 5
i Sundsvall

och Lv7 i Luled. Robotskyttar var tva vpl.

ovningarna foljdes av representanter for
en del av arméns staber, forband och sko-
lor, Forsvarets Materielverk samt innelig-
gande Aarsklasser ur Lv5 och Lv 7.

RB 69, Red Eye, anskaftfades hosten 1966
for forsdksverksamhet, Hdsten 1967 teck-
nades kontrakt p8 leverans av Red Eye till
armén for ett belopp av sammanlagt 44
milj kr.

Utbildningen av viarnpliktiga har pagatt
sedan sommaren 1969.

Robot 69 ingir i luftvarmsfdrbanden vid
arméns infanteri- och Norrlandsbrigader.
Detta medfdr en avsevdrd forstirkning av
dessa forbands eldkraft mot luftmal. | ]

FINT FORDON

Den rekorderligt snérika vintern har med-
fort att flottiljen fatt ett vardefullt kom-
plement till sina rddduaingsfordon. MB3 —
militarbefalhavaren 1 oOstra militdromradet
— har namligen beslutat att, med hian-
visning till det stora
snodjupet, stalla en
av arméns bandvag-

nar till Fl:s forfo-

zande. Ett vardefullt

tillskott. Raddnings-

personalen har till

fullo uppskattat

bandvagnens fina egenskaper, sarskilt nar
det galler att ta sig fram i svarframkomlig
terrang och i diup sno.

Bandvagnen har utrustats med pulver-
aggregat, handbrandslackare, motorkap, syr-
gasapparat, bar och forbandsmateriel m m.
For flottiljens flygande personal kanns det
tryggt veta att raddningspersonalen verkli-
gen kan ta sig fram i terrangen om ndgot
skulle handa.

Utbildningen p& bandvagnen skots av flot-
tiliens brandmastare, flottiljpolis Ake Jo-
hansson, som lart sig handha vagnen vid
Arméns motorskola i Stringnis. | |

Jernér
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FRIVILLIGHETEN FRAMST

Sondagen den 1 mars anordnades pi flot-
tiljen en stor frivillligdag for lottor, flygpoj-
kar och flygvapenpojkar. Sammanlagt rak-
nades in drygt 400 personer, varav 100 poj-
kar. Rikslottachefen hedrade forbandet med
ett besok. Det hela var en frivilliginsats.
frAn flottiljchefens sida, samordnad med
ett rekryteringsmote som Jamtlands Jans
lottaforbund anordnat.

De bestkande kom frdn hela Nedre Norr-

lands militaromrade, dvs milo NN. En om-

fattande organisation 14g bakom transpor-

For de langviga be-

sokarna, som kom re-

dan pd lordagen, var

dans anordnad f0r

yngre och samkvam

for aldce under 16r-

ldngt resurserna ridckte ordnades forlagg-

ning for lottor och flygvapenpojkar inom
flottiljens omréde.

Frivilligdagen avsigs ge en uppfattning

om flvgvapnet och F4, och om hur re-

krytering av frivilligpersonal ska bedrivas,

terna av deltagarna.
dagskvallens lopp. S&
samt markstridsutbildning.

Efter halsningsanférande &kte alla be-
sOkarna till ett kompani, dar man demon-
strerade tankning och laddning av en fyr-
grupp J32, motsvarande arbetet i framre
klargoringsomréde, framom. P3& plattan
fanns dessutom ett antal visningsflygplan
med ciceroner, allt frain SK 16, SK 50 och
till flottiljens nyaste J 35D. Strax fore
flyguppvisningen skingrades molnen och
Jamtland bjdd det basta av senvintervi-
der.

Flygmomenten inleddes med skjutning i
grupp med raketer mot Byndset-malet och
foljdes av en publikknipande wuppvisiing
av lojtnant Tjarn, relativi ny p&d J 35D.

Efter flyguppvisningen visades ett par
filmer i gymnastiksalen och efter lunch
skingrades deltagarna. Jimtlands lians lot-
taforbunds lottor fortsatte p&d I5 medan pa
F4 kvinnliga och manllga uppdelades pa
olika utbildningsaktlviteter. Forst vid 16-
tiden p& dagen 8kte var och en till sitt.

Man fick en uppfatinlng om jamtars
kynne d3 man erfor att ett par damer pi
drygt 70 Ar stigit upp kl 3 pd sdndagsmorron
for att komma till F4, och inte skulle vara
hemma igen forrdn ungefidr samma tid
natten tillmandag. Det ar karnvirke det! W

Nord

HEDRANDE HONORAR

En av de storsta ersidttningar som forsva-
rets centrala foretagsnamnd ndgonsln delat
ut gick nyligen till assistent Folke An-
dersson och byriassistent Gunno Guann-
wall vid flygstaben i Stockholm. Ersitt-
ningen uppgick till ej mindre an 9.500 kr.
Deras nyskapelse, som gav de stora slan-
tarna, var ett projektionsbord for utvir-
dering av filmregistrerad information. For-
slaget beraknas ge en okad arbetseffekt
motsvarande en minsta Arllg vinst pd ca
14.000 kr.

En annan ovanligt stor ersattnlng glek
till ackumulatorskétaren Erik Johansson
vid F10 i Angelholm. Han fick 6.750 kr for
sin ombyggnad av batterier for transpor-
tabelt banljus. Kostnadsbesparingen enbart
vid F10 berdknas till 20.000 kr om Aaret.

Stora pengar blev det aven fér fanjun-
kare Gunnar Cederberg vid F11 | Nykoping.
Han har konstruerat nya ljusl3dor for flot-
tiljens fototolkar och en ny typ av spolstall
for film. Totalt ersdttning 3.600 kr.

Ovriga ersittningar, pA belopp mellan
800 och 1.800 kr, har fdérdelats for ollka
teknlska forbéttringar vid bla flygvapen-
forband. »

LUNSEN

kallas FV:s nya hkp-(pl.
struerad av den kanda

Det &r en unik skapelse (kon-
ingenjorskan Agusla van der

Schaab) som helt spamodiskt loser alla FV:s V/STOL-
problem. Forsta serieexemplaret gick enhialligt till FS/
Press och detl anvénds sedan 1/4 vid brandkarsreportage.

PRINS BERTIL INVIGER

Prins Bertil har accepterat att inviga iredje
Skandinaviska Flygutstallningen p& F10 vid
Angelholm. Invigningen &ger rum den 7
maj. Utstdllningen pigar tiden 7—10 maj.

Arets ufstdllning blir den hittills storsta
i Sverige. F10-faltet ger mojligheter ta emot
ett uppbdd utstallare, samtidigt som flyg-
verksamheten
kan bedrivas i
full utstrdck-
ning. 116 ut-
stallare fran 14
lander &r hit-
tills anmalda till
expon. Alla upptinkliga grenar av luftfart
ar representerade: allmanflyg, {rafikflyg,
militarflyg, modell- och segelflyg samt
skolflyg och helikopterflyg. Rymdens er-
dvring har ocksd fAtt sitt.

F10-faltet ger goda mdjligheter for alla
aktiviteter. Hir ordnas bla Nordens stors-
ta parkerlngsplats for flygplan. Massor av
besokare har anmilt sig; de kommer per
flyg, antingen i egna plan eller 1 taxiflyg.

Tenshult

APROP 2s5-rsminnet  av  Dan-

mark och Norges be-
frielse en liten psykologisk sannlng som
kanske verkar naAgot obekvim .

'Gud och soldater vérda vi é
nar i tider av fara de sta oss bi, l
ndr faran @r borla och fyllda bti faten
da glomma vi Gud och térakta soldaten.”

(

EXAMINA - MILJOVARD

Strax fore jul, noga raknat den 18 decem-
ber, examinerades frdn FMS p3d Fl4 27

nya underofficerare | nadrvaro av bla CFV,
generallojtnant Stig Norén, och chefen for
sektion 2 i flygstaben, Gverste Hans Neij.
Kursetta blev Christer Lock, F10.

Samma dag avslutades flygteknikerkurs
och p3byggnadskurser vid FTS. 1 flygtek-
nikerkursen
flygplan/vapen
toppade hjalp-
tekniker Lars
Olof Svanstrom,

F11, och 1 elek-

troteknikursen

blev hjdlptekni-

ker Stellan Granstréom, F16, primus. Etta
1 p8byggnadskursen flygplan/vapen place-
rade sig flygtekniker Torsten Nilsson, F12,
och primus i padbyggnad elektro blev flyg-
tekniker Lars-Goran Holm, FI17.

Fridn Halmstads-forbandet kan vidare
namnas att foretagsndmnden vid sitt sam-
mantrade den 15 december beslét nagot si
ovanligt som att inratta ett naturvardsut-
skott. Dess uppgift blir att bla uppratta
naturvardsplan for forbandet och vidcka
forslag inom naturvirdsarbetet. Alll ett
led i OB:s nyligen utfirdade bestammelser
om forsvarets medverkan i milljovirden. Wl

Andrén
Aven FV kom fredagen den 17 april In i
rymdprogrambilden. Den dramatiska nod-
landningen med Apollokapseln hade fran
amerikansk sida tvingat fram en vadjan
varlden Over om total radiotystnad pd vissa
frekvenser. Sverige, OB och FV beslutade
at{ horsamma detta nodrop, vilket for var
del betydde absolut tystnad pd Diana-fre-
kvensen fram till midnatt den dagen. — En
behjartandsvard #tgard nalurligtvis, men ur
flygsdkerhetstjanstens synvinkel var den
inte helt perfekt... om man nu vid en ev
nodsituation infe i alla fall hade l4tit den
egna noden ga fore andras... (?) |
Red

11
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SKIDANS SUVERANER

Snotillgdngen var sannerligen inte att kla-
ga pA nar flygvapenmisterskapet i vinter-
idrott avgjordes i Fl5:s regi. Kung Bore
bjod emellertid inte bara p& sno: han bjod
aven kyla i overmatt. Sa striang att arran-
gorerna fick lov att skjuta pa starterna
nigra timmar sdval vid falttivian som vid
starten.

Téavlingsbanorna, som fick hdgt betyg,
l13g | omedelbar anslutning till Bollegar-
dens friluftsanldaggning utanfor Bollnas.

Méanga vilkidnda kampar skymtade i
startlistan, och som wvanligt &terfanns de
flesta i resultatlistans topp.

Flygvapenmaistare i falttdvlan:
Meteorolog Lindstrom, F21.

Flygvapenmaéstare pd 15 km skidor:

1 flygtekniker Jonsson, F12.

Flygvapenmastare i stafett:

F4, lag 1 (Molin, Wiklund, Brannlund).

Reservpersonal anstailld enligt
den senaste reservbefalskungo-
relsen for krigsmakten, SFS
1962:309, kan fr o m januari 1970
lasa CFV tillampningsbestammel-
ser i TKG 140:700003. (TKG =
tjanstemeddelanden {or krigs-
makten. Utgivandet av dessa be-
stammelser har dréjt, i forsta
hand beroende péa att CFV velat
avvakia tjanstgoringsbestammel-
ser mm for krigsmaktens perso-
nal enligt VU 60 (go 29/8 1967
nr 549). e g A g 4

= 1969 ars bragdmedaljorer =

Juryn for Aftonbladets flygarmedalj hav beslutat tilldela kaptenen
Per-Eric Ericsson och filtflygaren av 1. graden Leif Arne Sjo-
lund, bdda F21 i Lule&, 1969 &rs flygarmedalj.

Juryn hade vid sitt sammantrade att ta stallning till ett flertal
forslag om insatser val varda att belonas med Aftonbladets me-
dalj *'for svensk flygargdrning”, bland annat tvd skickligt och
modigt utférda raddningsaktioner av helikopterbesatiningar. Efter
ingdende diskussion beslot dock juryn enhidlligt att belona en
“bragd i det tysta’” som biAr vittne om den LAGANDA och det
inbordes FORTROENDE som ar och bor vara en av de viktigaste
faktorerna vid all flygning.

Kapten Eriesson har visat prov pa stor
sinnesndivaro och flygskicklighet i en si-
tuation som aldrig torde ha intraffat med
denna flygplantyp. Tillsammans med falt-
flygare Sjolund, vilkens insats var av av-
gorande betydelse, har Ericsson rdddat ett
flygplan ur en svar situation och gjort
det majligt att utreda haveriorsaken till
fromma foér flygsdkerheten. B&da férarna
har visat prov pa personligt mod, Ericsson
genom beslut att forséka landa, trots de
yttre ogynnsamma férhallandena, Sjdolund
genom att ta p& sig ansvaret for inled-
ningen till landning. Juryn har velat be-
l16na den laganda och den vilja och for-
maga till SAMARBETE i luften som hir
visats.

Bragdmedaljerna kom att gverlamnas vid
F10:s flygdag den 10 maj. ]

PERSONALINFO:

System R/62
ges
ny smidighet

Flygvapnet bdrjade 1968 tillampa bestam-
melserna enligt denna generalorder. De
forsta dvningarna i krigsférband genomfor-
des hosten 1968. Samma ar CFV presentera
ett utkast till tillampningsbestammelser,
vilket sidndes pd remiss till bla samtliga
flottiljchefer (motsv).

Efter remisstidens utg8ng har detta ut-
kast dgnats en omfattande Overarbetning
vid flygstaben for att 8 januari 1970 lamna
trycket.

Tillampningsbestimmelserna innehdller i
och for sig inga storre nyheter. CFV har i
mojligaste man delegerat ratten att beslu-
ta, dar kungdérelse (62:309) eller go (67:549)
medgivit en siddan Atgard. SA tex beslutar
flottiljchef (motsv) hur tjanstgoringen skall
uttas och uppdelas och hur anstdnd far be-
viljas inom och i slutet pd respektive tjanst-
goringsperioder.

Sammanfattningsvis kan sdgas, att tjanst-
goringen enligt system R/62 getts en smi-
digare anpassning till de krav som i méanga
4r stallts icke minst frén stril- och flyg-
forbandschefer: fler tjanstgéringsomgangar
av typ korttidstjanstgéring.

I fortsittningen fir en tjanstgoringsom-
géang — under forutsdttning av anstallnings-
havarens medgivande — omfatta max 69
dagar och i princip ned till endagsovning
(t ex mobdvning om hégst 24 tim).

Tillampningsbestammelserna kommer un-
der 1970 att tillstdllas all reservpersonal i
flygvapnet anstilld enligt system R/62. B

Den aktuella handelsen (driftstérningen)
intraffade den 10 februari 1969 vid skjutov-
ningar med J 32 B ur F21. Tillbudet har ut-
forligt atergetts 3 FV-Nytt 2/69 under rubri-
ken "Bra gjort”’. — Kn Ericssons fpl tappade
radomen, vilket
medforde brott
pad en hydraul-
ledning med pa-
féljden att olja
sprutade ut och
frontrutan. DA ingrep rotetvdan med Sjo-
lund wvid spakarna och tillsammans lycka-
des de bemistra situationen i luften si att
Sjolund sedan kunde '‘prata ner’” kamraten
Ericsson.
S fadrens
Vasaloppet (aven kallat Fasaloppet...) ha-
de i a4r samlat ej mindre Aan 9.437 anmalda
lopare, varav 8.543 tappra fullfolide. Bland
dessa tappra befann sig Over hundratalet
lopare frdn flygvapnet, av vilka huvudde-
len fullfdljde. Enbart F18 monstrade f 0 atta
Baste flygvapenlopare blev, forstds hade
vi sd nir sagt, forste flygtekniker Lennart
Jonsson frin F12 i Kalmar, van vinnare 1
bla flygvapnets skidmasterskap. Han kloc-
kades for goda 5 tim 46 min, vilket gav
honom en meriterande 98:e placering pa
Det var i Ar val sorjt for
gossar. Forutom Vasaloppets egna mat-
kontroller fanns namligen sex speclella
flygvapenkontroller. Dar fick vira lopare
fornamlig service med allt frin vallning till
sockervatten och blabarssoppa. | |

under dykning
tackte hela
(o]
SPAr. ..
l6pare!
den ndra 86 km ldnga banan.
Johansson

flygvapnets
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TRAFFSAMT

“F18-triffen” ar en av de tavlingar pd pi-
stol som inom skyttekretsar har ett mycket
gott rykte for sin perfekta organisation och
sin trevliga uppliaggning. Sedan 1953 har
traffen Arligen arrangerats av Sodertorns
flygflottiljs skyftteforening. I &r gick tdv-
lingen vinterldrdagen den 5 april. Traffen
samlade trots det urusla vintervadret kvil-
len fdre, och det svara vaglaget, ej mindre
an 378 skyttar frAn stora delar av landet.

Arets tivling, som ingalunda horde till
de lattare, gick dver atta stationer med om-
vaxlande och trevliga mail, och var liksom
tidigare traffar perfekt arrangerad. Fl18-
skyttarna hade lagt ned ett omfattande
och energiskt arbete for att skapa en full-
16dig tdvling, och beloningen kom i form
av idel glada och ndjda skyttar.

N&gon fulltraff noterades inte i tavling-
en men baste man, G Roos fran F8 Skyt-
tefdrening, noterade 46 traff av 48 mojliga,
och tog hem segern i klass 3 F. Aven i
klass 3 G segrade en flygvapennman, Walter
Darestam frin F8 Skytteférening, som nad-
de 45 traff. Tvda och frea i klassen blev
Sune Janver, FI18, resp Orvar Bjorklund,
F18. ]

Ericson

F 16 arets
hockeymastare

Flygvapenmastarna 1 ishockey i ar heter
F16, Upplands flygflottilj i Uppsala, som
tog hem den &arofulla glorian tisdagen den
3 mars. Segern vanns over F11, Nykoping,
och matchen spelades i Rocklundahallen i
Visterds. Resultat: 3—1. (Periodsiffror 0—O0,
0—0, 3—1.) Periodsiffrorna indikerar tyd-
ligt hur spannande matchen var ...

I mastarlaget var alla utom en vpl. MAl-
gorare for F16 var vpl Kjell Johansson,

Kjell Andersson, Tord Andersén och for
F11 vpl Ake Andersson "
Tradgardh
Resultat frin hela omgéngen:
Omgéng | Omgang 2
F4 —F7 11—2 F4 —F5 2—-8
F17—F5 1—8 F16—F15 6—3
Fl16—F8 F16 wo FIl11—F1 8—-3
F20—F21 F20 wo
Semifinal Final
F5— F16 2—6
F11—F20 14—5 Fl16—F11 3—1



% ¢ Den som vill se krigsmak-
ten eller dess foretradare
som nagot annorlunda i da-
gens samhalle, kommer inte
runt var nye OB, Stig Syn-
nergren. Han hamtar omede!-
bart paralleller i det civila li-
vet och menar att dar ar lika-
dant. For att vara en ”okénd
makthavare” ar han f 6 ovan-
ligt kédnd och har fatt en pro-
fil redan innan han tagit ste-
get upp pé& yrkeskarriarens

topp. Yo % ¥

Under de senaste drens forsvarsdebatt har
generalen vinnlagt sig om att personligen
klargora mélet for det svenska forsvaret.
1 synnerhet for det unga Sverige, som dra-
git det i tvivelsmil. Det har varit en fakt-
ning med ordet som vapen.

1 detta 4r han forfaren. Han har provat p&
méanga omraden. Si kénner han tex de
flesta argumenten £6r och mot kvinnlig
varnplikt, dven de tungt vagande invand-
ningar som kan resas av kvinnorna sjalva.

Detta som si mycket annat lagger han
i gudarnas knan — d v s folket fir bestam-
ma. Sjalv tycker han kvinnlig varnplikt ar
obehovlig och dessutom passar den inte in
i det vasterlandska monstret.

FORSVARSDEBATTEN!

Hur blr det i fortsiattningen — kommer
han ocksd som OB att ta del | forsvarsde-
batten pad samma satt som tidigare? Han
tvekar och sager sen:

— Jag kan nog inte lata bli...

Vem bdr f6 fora den debatten? Ar det
Inte i forsta hand politikernas sak att for-
svara de egna forsvarsbesluten?

— Det ar ett bide och, politikernas och
yrkesutovarnas. Nar det gallt totalvagrarna,
som inte vill acceptera "'det etablerade sam-
hiltet”, har vi for vAr del ansett att det
i forsta hand ar en politisk fraga.

— Men det viasentliga ar vil, att varje
manniska i det har landet har sin ratt och
sin frihet att framfoéra vad han tycker &r
ratt och riktigt.

FORSVARSVILJAN FAST FORANKRAD

Generalen hyser fdrtroende for det svenska
folkets forsvarsvilja. Det basta uttrycket
ser han i de frivillga forsvarsorganisatio-
nerna, vilka han betecknar som "ett av de¢
stora och vasentliga tingen som vi har i det
hér landet”.

— Ett frivilligt forsvar — ett totalforsvar
— med den storlek som vi har i Sverlge,
gor intryck pad omvirlden.

Ocksd i varnpliktsriksdagen ser han ett
uttryck f{6r folkets vilja att forsvara sig.
Det var inte forsvaret som sidant de varn-
pliktiga ifragasatte, framhiller han. Vad
man ville var att effektivisera det.

Generalen har ord om sig att vara sam-
halstilvdnd, och det kommer kanske bist
till uttryck i hans syn pd den varnpliktige
och dennes tillvaro. Mycket vill han fér-
battra for att gdra den tillvaron driagligare.
Har pagér ett intensivt arbete, konstaterar
han. Men det kriavs resurser, personellt,
materiellt och ekonomiskt. S3 behéver tex
kasernforhillandena forbattras for att Ska
trivseln bade for de varupliktiga och for
den aktlva kadern.

KASERNER GER KAMRATSKAP

P4 10- och 20-. ja In pd 30-talet var stan-
darden i vara kaserner 13ngt dverlagsen vad
som fanns i mAnga hem, framhaller han.

Tack och lov har utvecklingen gatt i den
rkiningen, att vi sldapar efter i krigsmak-
ten. Det ar darfor man nu upplever boen-
demiljon som inte sarskilt tilltalande.

1 en tid, d3 nastan varje svensk i det ci-
vila har ett rum for sig sjalv bjuder det
sarskilda svarigheter, nidr man moter |
grupp. Kanske méste man ova sig i att leva
och bo tillsammans, tror han. For i krigs-
makten kommer nastan alla att f4 arbeta
nara intill varandra i grupper.

Detta ar inte enbart en nackdel, tvéartom
ser han det som nigot positivt,

— De unga kommer till kasernerna frin
alla skikt av samhillet. Det fr3gas aldrig
efter vad pappa och mamma &ar utan vad
den enskilde presterar. Dir &r det radnga
glnger s, att den som har en yrkesutbild-
ning har forutsattning att prestera mer an
den som bara har teoretisk skolning. Man

Mer demokrati
an hierarki
tycker nye OB

1ar sig att vara aktsam om varandras kun-
skaper.
Man upplever kamratskapet mycket
starkt, tycker han.

DISCIPLIN FOR ALLA

Krigsmakten malas ofta upp som en hierar-
ki med bestamda befidlsfunktioner frdn py-
ramidens topp och ner till dess bas. Stim-
mer bilden?

— 1 krig stammer det utan tvekan. Dar
méaste besluten fattas pd mycket kort tid.
Ocksd nar det galler faltutbildningen i fred
maste man f6lja krigets monster. Men i
huvudfunktionerna i fred arbetar krigs-
makten i stort sett p4d samma satt som man
gor [ det civila samhillet.

Lydnads- och disciplinkravet — kan inte
det vara farligt for den personliga infe-
griteten?

Jo, ur manga synvinklar, tycker genera-
len. Men han anser inte, att disciplinkra-
vet &r mindre i det civila samhillet. Han
pekar pd tempoarbetet inom véra industri-
er, p& vart siatt att rOra oss i trafiken. Vil-
ken oindlig disciplin maste vi inte alagga
oss dar!

— Forr kunde jag g mitt pd gatorna
hemma i Boden utan att man korde p& mig.
Det ar val sd, att hela samhadllet har fatt
anpassa sig till ett samlevnadsmonster med
strikt disciplindra inslag. Det har man ac-
cepterat, darfor att det ar nodvandigt for
overlevandet.

Disciplinen i krig ar till stor del
till for att den enskilde skall dver-
leva.

— Se’'n ar det en helt annan sak, att in-
dividen, bade i det civila livet och det mi-
litdra, inget hogre onskar an att vara ab-
solut fri och bestdmma Over sig sjdlv. Men
s lycklig ar ingen! | |

Birgitta Lindén

Litteratur:
Konstfardiga flygplan

trax fore Aarsskiftet utkom en mapp

innehdllande 16 teckningar visande

olika flygplan ur flygvapnet 1920—

46. Teckningarna, i format 42X30

cm, ar utforda av konstnidren Tore
Palm och tryckta i offset.

Konstniaren, som vanligen sysslar med
reklamteckning, har alltid haft stort intresse
for flyg. Bland de 16 flygplanen aterfinns
bla B 4 (Hawker Hart), B 18 (SAAB 18),
J 21 (SAAB 21), J 1 (Phdnix) och J 26
(Mustang). Tore Palm berattar att han
fascinerats av bla de olika konstruktions-
detaljernas funktion hos ett flygplan. Det
marks onekligen aven pd teckningarna, som
ar mycket detaljrika utan att for den skull
ge intryck av att vara stela "konstruktions-
ritningar’’.

Tack vare tryckforfarandet kan priset
pd mappen i A 3-format hallas relativt lagt
(27:— exkl. moms). Konstndren hoppas att
senare kunna &terkomma med fler teck-
ningar av flygplan. Valkommen!

%

Mappen "FLYGPLAN UR FLYGVAP-
NET” kan rekvireras fran Firma Artoprint,
Malmgardsvagen 59, 116 38 Stockholm, eller
direkt frian FS/Press. [ |

BoW
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Y% | FLYGVAPEN-NYTT nr 1/70 har vara USA-
order 1939—40 och dessa bestallningars 6den
skildrats i stort. Nu féljer — pa grundval av vad
’hemtagningens” skicklige, ndrmaste ledare, da-
‘ varande flygingenjoren Olof Thunell rapporterat

B

| om den markliga sjo- och marktransporten — na-

' got mer om detta i flygvapnets annaler unika f6- |
retag. Svea flygflottilj, F8, fick harigenom, om ock
sent, en vialbehovlig modernisering av sitt flyg-
‘ planbestand. ;- 57 Allt det andra, hundratals be-
stdllda flygplan, motorer, underlag for planerad
‘ tillverkning pa licens m m sag vi aldrig till. Krigs-
| forloppet medforde, som tidigare namnts, embar-
go i USA. Den materiel vi lyckades fa hem, via
| Nordatlanten, Norra Ishavet, Norge och Finland,
var resultatet av en lang rad spanningsfylida och
( framgangsrikt genomférda aventyr. Utan varde-
full hjdlp av finska och norska vanner hade det
~ aldrig gatt i 1as. < 5 Inte minst for vara man pa
g marken, de som med den dran haller planen i luf-
ten, kan lasningen av det foljande ha sitt intresse.
¥¢ vr Kontentan: man kan det man vill!

EDNINGEN HAR HEMMA utdvas
av dAvarande flygvapenchefen,
generallgjtnant Torsten Friis. Hans
narmaste man pd den flygmilitara
sidan ar flygstabschefen, dava-
rande Oversten Bengt G:son Nor-
denskiold. Fran flygforvaltningens materlel-~
avdelning héller diavarande G&verstelfjtnan-
ten Nils Séderberg i trAdarna. Ute ph ski-
deplatserna i Norge och Finland ar det som
namnts ddvarande flygingenjoren Olof Thu-
nell som personligen leder skeendet. Hans
ar dran av att foretaget lyckligt slulférs.
TvA finnar — den framstiende generalen
Talvela samt rektor Koskemies, en Lapp-
landskannare av stora métt, ovdrderlig som
tolk — blir Thunell och foretaget till den
storsta hjalp.
Jag Overgér nu till att 1ita Olle” Thu-
nell sjalv beratta:

FORSPEL | NORGE

I slutet pd februari 1940 kom de forsta
chartrade fartygen till de norska hamnar-
na Bergen och Trondheiun.

Overfarden frin de amerikanska ham-
narna hade varit aventyrsfylld och stormig.
Fartygen var den svenska Halsingborgsba-
ten ”Eros” och den amerikanska ’Flying
Fish”. Den sistnamnda dgdes av USA-rede-
riet Moore McCormack Line.

Lossning och vidaretransport till Sverige
pa jarnvag av de vantade férsta tjugo J 9-
planen med reservdelar mm fdrestod. D&
visste man ju intet o det forestdende tys-
ka Overfallet pA Norge och Danmark., Men
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man anade det virsta och férstod att héar
gailde det att handla snabbt.

STORLIENBANAN BAST

En rekognoscering av jarnvagslinjen Ber-
gen—Charlottenberg visade, att denna var
totalt oframkomlig pd flera stdllen. Sneda
snétunnlar m m méiste riktas, innan linjen
kunde bli framkomlig.

Nagot battre mojligheter erbjod linjen
frdn Trondhelm till Ostersund. Men &dven
hiar behovdes A4tskilliga arbeten och sné-
tunnlarna p&4 den norska sidan var ett stort
bekymmer. Tjugo graders kyla, och vissa

1§ TRANSPOR - )
TERNA TG

@ Pelsamobygd — sedan lugnet aterviint efter rysskriget.

dagar halv storm, gjorde inte lossningarna
fran fartygen lattare! Inget avundsvirt
uppdrag alltsé.

LOSSNINGEN PUSSEL

I Trondhelm visade det sig snart, att de
omtaliga, jattestora kollina (flygplankrop-
parna i lddor, med vingarna i andra lidor),
S/S "Eros’ tranga lastrumsluckor och daliga
kranar pd kajen mm gjorde arbetet med
lossningen till ett verkligt pussel. Med for-
siktighet, ménga omstroppningar, ldmpor
och knep saint inte minst tack vare skick-
liga och talmodiga norska stuveriarbetare
lyckades man dock utan minsta missdde
hiamta upp de dyrbara kollina frdn de djupa
lastrummen och placera de stora lddorna pé
jarnvagsvagnar.

Har inskjuter Nils Soderberg:

— Det blev inalles sexton J 9:or vi lyc-
kades ta hem via Trondheim. De andra
fyra i forsta sandningen kom till Bergen,
plus nitlgra lador reservvingar och ndgra
fa flygmotorer. Dar gick f& négra lador
med vingar till spillo. Vi hann namligen
inte f4 t vag dem innan tyskarna kom den
6desdigra 9 april 1940. De tog den mate-
rielen . ..

LISTIG LADATTRAPP

Thunell fortsatter:

-— Hur skulle vi nu klara tdgtransporterna
irin Trondheim till Sverlge? Snétunnlarna
pa norska sidan erbjod valdiga problem.

Losningen blev att skicka ett lok och en
vagn med sirskild l&4dattrapp framfor extra-
taget med de ovanligt breda J 9-kollina. P&
si satt kunde vi kolla hur det gick, battra
dar det behdvdes och férvissa oss om att
den vardefulla flygmaterielen inte skulle
fastna och forstoras i ndgon norsk sndtun-
nel.

Norges statsbanor visade valvilligt till-
motesgiende och hjdlpte oss pd allt sitt.
Transporterna genom Norge (detta var
alltza fore den 9 april) glck att genomféra,
trots vissa hinder. P& den svenska sidan
fanns inga stérre besvirligheter. Dar gick
nemfarden till bestammelseorten normalt.

GODA RAD DYRA

Den tyska invasionen den 9 april | Norge
gjorde 1 ett slag all trafik omojlig den
vagen. Nu var goda rid dyra. Hur f4 hem
all den bestidllda svenska flygmateriel, som
holl pa ett fardigstiallas 1| USA?

Fyra majligheter undersoktes:



1) Ba&t till Island, montering av flygpla-
nen diar, och flygning hem;

2) BAt till Genua i Italien och jarnvags-
transport darifrdn genom det krigférande
Tyskland till Sverige;

3) BA&t till Petsamo i nordligaste Finland,
montering av flygplanen ddr, och hem-
{lygning, samt

4) BAt till Petsamo, landsvagstransport
genom Finland soderut till svensk jarnvags-
station, nirmast Haparanda, och tagtran-
sport déarifran.

ISHAVSVAGEN URUSEL

Flygforvaltningen bestimde sig, efter visst
overvagande, for det sist namnda alterna-
tivet.

Forvaltningen hade dock di hdgst ned-
sldende rapporter om den sk Ishavsviagens
urusla beskaffenhet. Dar fanns sedan finska
“Vinterkriget” (slut 13 mars 1940) mainga
genom krigshandlingar mm skadade vig-
avsnitt, sprangda broar och andra fram-
komsthinder.

Sverige hade heller inte hunnit forhand-
la med finnarna om tillstdnd for transite-
ringen mm. Med visst bistdnd frAn den
ddvarande Svenska Finlandshjalpen, bildad
under Vinterkriget, kunde en nirmare re-
kognoscering sittas 1 glng.

AVENTYR FRAN BUORJAN

Thunell gav sig nu i viag till Haparanda.
Han bitraddes av lojtnanten i1 flygvapnets
reserv Gunnar Cornelius (med ett halvars
erfarenhet fradn tjanst i Persien, pd som-
maren 1940 tyviarr omkommen vid en seg-
lingsolycka). De tva svenskarna startade
en forsta, av aventyr och hart arbete prag-
lad bilfard norrut. Malet var finska Pet-
samo och dess uthamn Liinahamari (se kar-
tan, sid 14).

Under hand erfor man att vagen fér en
vecka sedan varit totalt ofrarmkomlig pga
smaltande, djup sné. Det skulle ocksd fin-
nas talrika landminor kvar i terrangen. Allt
dricksvatten pastods vidare infekterat och
odrickbart. Ingen nimnvard hjalp stod hel-
ler att fi... Hamnen, Lilnahamari, sades
vara totalt raserad.

Dess battre visade det sig inte vara fullt
si illa bestillt. Men en del hinder fanns,
det skulle man nogsamt erfara.

FAROFYLLD 52-MILAFARD

Rekognoscerings- eller om man sd vili for-
truppen skaffade sig nu tva personbilar och

Ett 30-arsminne:

Unik och farofyild
transport raddade
J 9:or till Sverige

Av Oversteldjtnant NILS KINDBERG

en medelstor lastbil pd tvd och ett halvt
ton, En fullstindig uppsdttning bilbarg-
ningsredskap, talt, sovsiackar, farskt vat-
ten, mat och diverse sk o&demarksutrust-
ning togs med.

For att nd Rovaniemi i finska Lappland,
den gingse forsta etappen n#r man skall till
Petsamo, fardades man frAn finska Tornio
(Torned) 1 regel bast pd sydostsldan av
Kemi alv. En sprangd bro och en sinkt
farja utesldt dock den vigen f&r Thunell.
Det blev att ta en nordligare vdg, Over
finska Ylitornio, vid Torne alv. In bro och
en del stag till telefonstolpar maste da
rattas till.

I Rovaniemi kompletterades utrustningen.
Den finske lapplandskannaren rektor Kos-
kemies knots nu till expeditionen. En "ba-
gatellstracka” pad 520 km (motsvarar un-
gefar Halmstad—Stockholm) Aaterstod till
Petsamos isfria uthamn Liinahamari.

"KANNIBALISM” PA BILAR

H&r vore Aatskilligt att berdtta om denna
52-milafard p& delvis goda, dessemellan
urusla vagar. Det fir rdacka med foljande.

Malet, Petsamo, niddes efter ca tvd och
ett halvt dygns si gott som oavbruten fird
— och oavbrutet arbete — med endast en
personbil. Den hade reparerats med delar
frdn de tva andra fordonen. En form av
"kannibalism", vilken ju &dven kan &ga
rum i flygsammanhang!

Trots allt hade ingen dikesvisit gjorts.
Bilarnas bottenplitar och andra l3gt be-
lagna delar slets bokstavligen bort mot den
ofta urusla "vagbanan’.

Man noterade vidare, att flera broar med
s k hangverk pd sidorna var for smala for
den tdnkia transporten. Mainga andra broar
var sprangda och ersatta med sk ryssbro-
ar (pa isen utlagt stockvirke). De sista 200
km av fardvagen gick genom fd krigsom-
rdde. som visade upp ett mycket #rrigt
ansikte. Sparen f{rin Vinterkrigets strider
och ddeliggelsen var patagbara...

LIINAHAMARI LOSNINGEN

Petsamos uthamn Liinahamari visade sig
ha tv4 anvandbara kajplatser, men saknade
kranar. Den inre hamnen (Trifona) var to-
talt raserad. Fortruppen konstaterade vi-
dare, att ett flygfalt beliget ca 20 km syd-
sydost Petsamo, wvid Yliluostari, (Ovre
Klostret) var i ganska gott skick.

Vagen dit var dock si oframkomlig, att
ldngvarigt och hirt arbete kravts for att

fa den anvandbar. Alla mojligheter att dar
ordna en monteringsplats for J 9:orna sak-
nades.

Olle Thunell rapporterade darfor hem,
per telefon, att man maéste vilja alternativ
nr 4 for att f4 hem flygplanen: hemtrans-
porten méste ske per landsvag Petsamo—
Haparanda.

SVENSK—FINSK SAMVERKAN

"Viagldaget'” visade sig slutligen vara fdl-
jande; Hangverket pd sex broar miste tas

@ Jaktplanlastad bilkolonn pA landsvdagen
fran nordfinska Petsamo soderut. Destina-
tion Haparanda Jarnvagsstation invid Tor-
ne &dlv.

bort och ersidttas med pdlning och stenkis-
tor. Ca 500 man yrkeskunnig personal be-
hdvdes omedelbart for att sitta vigen | na-
got sd nidr trafikabelt skick.

Den svenska civila trafikkommissionen
hade fortfarande inte hunnit bérja for-
handla med de finska myndigheterna om
ratten att ordna svensk genomfart. Dartill
kom de tusen och en detaljer som maéste
klaras fore avfarden. Materielavdelningen
pa flygforvaltningen i Stockholm hade alla
skal att finna laget brydsamt!

Men allt gick smidigare dn ndgon kunnat
ana. P4 en halvtimme klarades de stora
problemen! Det skedde genom ett telefon-
sarntal fran Nils Soéderberg till finske ge-
neralen Talvela.

"NU GENAST”

Den nyssnamnde — en av finska Vinter-
krigets mest legendarlska faltherrar — fat-
tade snabbt allvarel i liget. Han lovade
att satta ig&ng broarbetena och viagforbatt-
ringarna ’'nu genast”. Fordenskull beord-
rade han 800 man flnsk milithr trupp till
Ishavsvigen, for att snabbt klara arbetena.

De varsta hindren undanrdjdes snabbt,
vagen gjordes framkomlig for de svenske!
Thunell och Cornelius fick order av S6-
derberg att sédtta igdng transporterna sna-
rast.
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Och herrarna 1 trafikkommissionen sig
snopna ut, men gav sin vialsignelse . ..

BILFRAGAN LOST!

Olle Thunell stod nu som framst transport-
ansvarig infér en rad kneplga problem.
Hur skulle man p8 n3gra futtiga tvi—tre
dygn fa lhop den stora lastbilspark som
behdvdes? Tunga lastbilar med stora flak
och boggie. Hur f& upp dem till Haparanda
pd samma korta tid, nar alla drivmedel be-
slagtagits av Kronan? Andra problem att
fortiga.

Frigorna klarades emellertid upp — via
telefonkataloger, lastbilsagareforbundet, om-
budsmannen direktor Ceve” Bystrom, och
telegram till dgarna av lastbilarna. Ett till-
skott till bilparken gavs genom att kdpa
vissa bilar frin den efter Vinterkriget un-
der avveckling varande Svenska Finlands-
hjalpen.

Det fyrtiotal svenska lastbilsigare, som
naddes av telegrammen, hade siakert skal
undra vad som stod p4. De beordrades niam-
ligen att inom 24 timmar installa sig med
sina bilar vid Haparanda jarnviagsstation.
En reservforare per bil, mat for tv&i vec-
kor, talt, flaskor for dricksvatten och pass
skulle de ocksd ha med sig. ..

Ju 52 FOR FLYGTRANSPORT

Men inte nog med bilarna. Var flygforvalt-
ning maiste ocksda hyra en tremotorig Jun-
kers Ju 52:a fridn "ABA” (AB Aerotrans-
port) for att flygtransportera Thunell och
Cornelius med all specialutrustning mm
norrut.

For att ’'klara biffen” hade Thunell bla
skaffat specialsmidda s k forkolvningsbultar
med stora brickor (for hopkolvning av
timmer; noddviandigt vid lastningen), lyft-
stroppar, ké&ttingar, block, grova vajrar,
timmermansverktyg m m.

Och s4, efter tvd och ett halvt dygns sa
gott som oavbrutet arbete startade den na-
got tungt lastade Ju 52:an sin fird till hoga
novden.

Vid Kemi flygfalt, diar mellanlandning
skedde, avlamnades Thunell. Han fortsatte
dérifran per bil till Haparanda. fér att dar-
ifrdn organisera och leda bilkolonnerna
och fora dem till Petsamo. Gunnar Corne-
lius beordrades fortsdtta med Junkers-flyg-
planet till Petsamo. Dit berdknade han hin-
na i god tid for att ta emot Thordénrede-
riets dngare S/S ”Mathilda Thordén’”, som
sas vara pd ingdende med de tio forsta
till Petsamo destinerade J 9:.orna.

HEKTISK NATT

Olle Thunell fick nu en hektisk natt i Ha-
paranda. De flesta bilforarna hade bara bi-
len och sig sjalva att stilla upp med. Bara
en forare hade pass, gidllande for Finlands-
resan. Skulle nu allt bli fgrsenat?

Men Thunell gav sig inte. Efter ihirdigt
parlamenterande fick han dgaren till en Jlji-
ten fotoateljé att oppna kl 8 pa kvillen!
Snabbportratiering av alla passldsa. Klockan
tvd p& natten var det sista fotot klart. De
klistrades pd vanligt blockpapper, Zgaren
till konterfejet fick skriva sitt namn och
Thunell bestyrkte aktheten.
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Det lyckades honom dven att fA de finska
myndigheterna att godkdnna dessa unika
“’pass’’. for resa till Petsamo och Atfer. Aven
Thunell hade for uppdraget fitt ett hogst
provisoriskt resedokument utskrivet av
Flygforvaltningen. Det fick han manga
ganger god nytta av ...

SPECERIAFFARER LANSADES

Haparandas speceriaffarer ’liansades” sam-
ma natt pd det mesta i matvig — inte utan
knot frdn &garnas sida. Bilkolonnens man
miste doeck ha mat f8r sin $0-milafard!
Ingen visste hur det sdg ut pd andra sidan
Torne dlv. Att husmodrarna i Haparanda
blev milt sagt besvikna morgonen darpa,
nar mycket i matvag fattades, kunde inte
hjalpas!

Med bilarna p8 tre kolonner, en “kolonn-
ledare’ for varje kolonn och fullstindiga
styrkebesked (vilket finnarna fordrade),
satte den Thunellska bilkavalkaden slutli-
gen iging.

MASKERAD INVASION

Allt gick, trots motigheterna, bra anda till
dess kolonn nr 3 skulle passera tullen vid
Tornio (Torned). Dar blev det stopp. Na-
gon myndighetsperson pd finsk sida ansig
att det hela fatt for stora proportioner. Det
ryktades om maskerad invasion (!) eller
andra onda avsikter frédn svensk sida...
Och stopptecknet var absolut, obOnhdrligt.

Thunell eftertelefonerades. Han klargjor-
de liget for tullmannen och anhdll hovligt
men bestimt om tillstind for bilkolonn nr
3 att fortsdtta norrut, efter de tvad andra
som redan passerat. Fortfarande blankt nej
— och nu kom ocksd finska polisen ill
platsen . ..

Thunell stillde ultimatum: om han inte
inom tio roda minuter fitt tillstdnd for bi-
larna att fortsitta tankte han ta ett blixt-
samtal till generalen Talvela 1 Helsing-
fors... Efter tio minuter blir det annat
ljud 1 skallan: ”int' kan man vacka gene-
ralen klockan fyra p& morgonen, int’..."”

Och bilkolonn nr 3 fick fortsatta.

MOT PETSAMO!

Nu gick firden programenligt. Efter ca tva
dygns korning var de svenska lastbilarna
framme vid malet, Petsamo. Den finska
militira reparationsstyrkans goda arbeten
och den annalkande varvarmen hade batt-
rat den forut sa urusla vagen.

Ju langre norrut man kom desto battre
forstod vara i stor hast hoprafsade civila
lastbilsforare att uppskatta virdet av den
omsorgsfulla provianteringen, den rikliga
bargningsutrustningen och andra transport-
forberedelser. Det var ocksd manga tack-
samma tankar som hystes, nidr man vid
farden genom de krigshdrjade bygderna i
norr kunde gladjas &t att vart land sluppit
bli krigsskadeplats!

Branda byar och samhallen, ryska falt-
befastningar i linje efter linje, tata tagg-
tradshinder, raserade fd ryska lager, ode-
bygder, martallar och dviargbjorkar — allt
bidrog till att svetsa thop den svenska bil-
personalen till en fin och fast transport-
enhet.

Den 29 maj 1940, nar den forsta J 9-las-
tade Thordén-baiten S/S »Mathilda Thor-
dén' kom in till kaj med sina tio plan om-
bord, fanns Thunell, hans medhjalpare och
bilar p4 plats, klara att ta emot och vidare-
befordra den dyrbara lasten hem till Sve-
rige.

URLASTNINGEN PROVOSAM

Hamnen Liinahamari med dess brister pa
kajutrymmen och otillrdckliga lossnings-

@ Nedan tv: En av Thunells J 9-lastade bilar passe-
rar en reparerad, lagt liggande bro. Obs de fran
flygplanlddans sidor ulskjutande delarna, dar
vingens med flygkroppen sammanbyggda mitt-
sektion befinner sig.

hjalpmedel tvingade dock till uppbidd av
tdlamod, och tidvis ling vantan.

Arbetet i hamnen, igdngsatt fore den
forsta batens ankomst, bla med forbatt-
ringsarbeten i land — pégick dag och natt.
Man lyckades efter hand &stadkomma en
kajplats for en bat, med mdojlighet att med
fartygets egna lastbommar lossa ur tva
luckor, forutsatt att luckorna inte lig for
langt fran varandra.

Smaningom ordnades ocksd en andra kaj-
plats. med mojlighet att dar lossa ur en
lucka, daven hiar med fartygets egna last-
bommar.

UNIK BILD

Se ovan pia den unika bilden, for forsta
glngen publicerad i nr 1/1970 av FLYGVA-
PEN-NYTT, hur ett av de stora J 9-kollina
med nod och nidppe, sakta och varligt och
ytterst langsamt hojts ur lastrummet. Det
sker med tvd lastbommars hjalp och hog-
sta Angiryck pa lyftmaskinerna. Med om-
sorg och precision sattes kollina ner direkt
pd den vantande bilen.

Lasaren bor aven veta, att fartyg av tex
"Mathilda Thordéns” storlek hade ett in-
nehallsrikt inre, och att den av vért
flygvapen s& efterlangtade lasten Inte all-
tid stod overst och bast tillgdnglig bland
frakten i de olika lastrummen ...

Efter ett manga ginger upprepat vian-
tande pa lastkajen eller i dess omedelbara
narhet, och madnga sv3ra lossningar frin
nyinkommande fartyg, hade till sist alla bi-
larna successivt fatt sin fulla last.

HEMFARDEN BURJAR

Man foretog en minutids kontrollmatning av
bilarnas lastprofil. Bilmotorerna trimma-
des. Dick, bromsar, styrinrdttningar m m
sdgs Over. Den med spanning motsedda
hemfirden kunde bérja, i flera, olika om-
gangar.

P& en i sektioner indelad, avsparrad vig,
dar mote var otankbart, under tidtabells-
korning och med ‘'sdkerheten framst” som
ledstjarna sandes den forsta kolonnen lvag.
Noggranna ins{ruktioner, forhallningsorder
och obdnhorlig disciplin gjorde den for ci-
vila chaufforer besvirliga resan annu be-
svarligare. Mdnga langtade hem ...



@ Ovan: Eit USA-byggt sjétransporterat jakiplan J 8
(Seversky-Republic EP-1) lossas i maj 1940 fran fins-
ka S/S "Mathllda Thordén” i den Finland dé tillho-
riga hamnen Pelsamo vid Norra ishavet. Av de 120
i USA bestdlida J 9-planen fick vi bara hem 60.

Arbetet i Petsamo hade varit kravande
och provianten knapp mot slutet — eftersom
det drojt flera veckor dver tiden innan alla
chartrade fartyg hunnit fram. Efter alla
matningar och den finska militarens manga
och férnamliga forbattringsarbeten borde
dock farden kunna klaras!

RYSLIGA "RYSSBROAR”

Besvarligast hade de bilférare som fatt
flygkroppslddor som last. Tyngdpunkten lag
hégt och dessutom langst bak p3 bilen. Man
kan tdnka sig forarnas kanslor nar farden
gick over lagt liggande ’ryssbroar’” och
andra svira passager.

Framvagnarna formligen lyfte, och hela
bilen sa gott som satte sig “pi hasorna’.
Med langa granslanor klarade man dven
siddana situationer! Det blev ocks3d span-
nande vid en del broar, dar det fria utrym-
met till hingverket, som bar upp hela bron,
var ytterst knappt. Det rérde sig om cen-
timetrar.

Knutarna pa surrningsrepen, som hdll den
dyrbara lasten pid plats, maste tom lossas
i vissa fall for att bilarna skulle komma
igenom! Atskilligt mer finns att beritta,
men vad som sagts m& racka.

LYCKLIGEN FRAMME

Hela transporten, dvs alla de startande bil-
kolonnerna, kom lyckligen fram till Hapa-
randa jarnvagsstation. Ombord fanns en
ytterst dyrbar last, i allt 36 jaktflygplan
«typ J9, tva latta bomb- (attack-) plan typ
B 6, en del motorer och vissa reservdelar
m m. Den vag kolonnerna fardades pa finns
tydligt inritad pd vAr karta, sid 14.

Sedan man sommaren 1940 skrivit det
sista kapltlet i beradttelsen om Petsamo-
transporterna (betriffande flygvapnet)
kunde Olof Thunell, Gunnar Cornelius, Nils
Soderberg och deras medhjalpare, bla ett
80-tal civila lastbilsforare, se tillbaka pa
ett skickligt genomfort arbete av unikt slag.
Finske generalen Talvela och hans arbets-
trupper, god tur med vadrets makter samt
sann "'sisu” hos alla medverkande hade pé
ett avgorande satt bidragit till att det dven-
tyrliga foretaget lyckats.

In summa: ett gott bhevis pa at! "man
kan det man vill”. | |

Reflexioner
fran en
reservare

* % Det dr pa nagot satt att
vara en Janustigur — det-
ta att vara reservare. Nar
man ar det i civila séger
kollegerna: ’Du, som ar
militdr ... Och tvédrtom i
det militara. % Nu kan jag
inte tala for alla reservare.
| synnerhet som jag &r na-
got av en 'skvader”. De
16 dren som statofficer
har antagligen praglat mig
mer till det militdra dn vad
som sker med "normalre-
servare’’. * K X

men varfor gick jagda

[e) over till det civila? Ja,

det &r egentligen gans-

ka svart att svara pé.

Det fanns mdnga bidra-

gande  orsaker. Den

viktigaste och mest av-

gorande var att jag

fick ett civilt erbjudande som var si in-

tressant att jag tog det. Intresset gallde ut- ~

vecklingsmdjligheterna, inte i forsta hand
de ekonomiska mojligheterna. Inkomstldget
fore och efter dverglngen var inte pad na-
got satt markant och var inte avgorande.

Var dd mina militdra arbetsuppgifter oin-
tressanta? Nej. I sjidlva verket hade jag
just bytt till ett arbetsfdlt som gav nya
perspektiv pd verksamheten. Detta gjorde
att avgorandet var mycket svirt nar erbju-
dandet kom. Tankar p& det civila hade
varit uppe flera ganger fére omplacering-
en.

De faktorer som paverkat mig 1 “eivil’
riktning har jag inte tidigare analyserat.
Det ar troligt att det ar utvecklingen som
sadan som forde fram till mitt beslut.

Jag Lillhor en Arskull som pga kriget ti-
digt kom wut i ansvarsbefattningar. Som
ung l18jtnant fick jag ansvaret for en be-
redskapsdivision i 6vre Norrland, dar vi i
mangt och mycket fick lara oss att klara
oss sjalva. Sedan fortsatte divisionschefs-
uppdragen med nigot ars mellanspel av
stabstjanst i ca 12 ars tid.

Det blev kanske fér enformigt p& slu-
tet, i synnerhet som ansvaret och sjalv-
standigheten tunnades ut mer och mer allt-
eftersom tjansten inrutades och, med rat-
ta, rationaliserades. Detta kombinerat med
minskande flygtjdnst gjorde att lusten att
vara kvar minskade. Flygningen hade trots
allt en stor effekt nar det gallde att kan-
na hag for yrket.

Visserligen kompenserade jag den mins-
kande flygtjdnsten med att intressera mig
mer och mer for bastjansten. Detta var
val anledningen till att jag s& sminingom
forflyttades till denna gren av tjansten.
Men detta gav Inte tillrdcklig utdelning.

Nog sagt, nar jag slutade var jag myc-
ket basinriktad. Och si har jag forblivit

under min reservtid. — Det &ar alltid lika
intressant att komma in och goéra sina "da-
gar'.

For min del dr jag oOvertygad om att
repévningen bor delas vwpp pd ett antal da-
gar varje Aar. Min beredskap att gora en
nyttig insats blir stérre. Vid nagot tilifélle
under den forsta tiden som reservare gjor-
de jag ett langt uppeh3ll mellan repdv-
ningarna, dvs gjorde ménga dagar pd en
ging. Det visade sig d& att nastan allt ve-
tande om basen dels férsvunnit ur minnet
och dels hunnit andras s mycket, att min
arbetsinsats i handelse av krig skulle ha
blivit diskutabel. Jag vill framhalla att
denna viardering &ar gjord med utgidngs-
punkt frdn min férmaga. Det kanske in-
te stammer med annan personals.

Det ar a andra sidan sjalvklart, att man
fredsmassigt fir ut mera av mig om jag
ar inne 30 eller 45 dagar varje heldrspe-
riod. Men fran beredskapssynpunkt ar Ja-
get annorlunda. Det ar dock for det for-
svarande krigets viarv vi forbereds. Och
frdn civil synpunkt #r det ocksi mycket
lattare (fér mig) att Inplanera kortare pe-
rioder varje ar.

sjalv upplever jag, att jag efter min for-
miga gor en insats av varde varje ging
jag ar inne. Skulle jag inte kdnna det vo-
re det meningslost att kvarstd i tjanst.

Att det for mig enbart ar pocitivt att go-
ra reptjanst beror i stor utstrdckning pé
den liberala syn som mitt foretag har pd
denna friga och som gér att det som regel
finns mojlighet att planera in reptjdnsten
i mitt civila arbetsprogram.

Fordelen av att hela tiden tillhéra ett
forband och att ha en ensartad krigsupp-
gift kan inte nog uppskattas. Bla far man
en god personkannedom pd hemmabasen
och dirigenom kontakter som underlattar
tjansten.

Mycket av det som gor att jag frivs med
att vara reservare maste tillskrivas attity-
den hos den flottiljpersonal som reglerar
mina tjanstgoringsférhallanden. Den atti-
tyden Ar mycket positiv och gor att jag
forsoker att svara mot de forvantningar
som stalls pa mig. u

Oveserverad reservare

Fran var lasekrets
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v v¢ Den sdkerhetspolitiska situationen fér Nordens lan-
der ter sig i sina huvuddrag likartad. Det dr endast det
satt pa vilket man valt att trygga sin sdkerhet, som skil- :
jer dem. Liksom i Norge anser man i Danmark, att : . i
mdjligheterna att halla sig utanfér en ev storkonflikt
ar sma. For ett litet land som Danmark, med begrédn-
sade ekonomiska och personella resurser, framstod
en anslutning till Atlantpakten som den enda fram- ; Pt
komliga vagen. Danmarks strategiska betydelse gjor- e L ul ”'.b.‘"i'"'i
de ocksa att de évriga Nato-medlemmarna énskade : - :

’

en sadan utveckling. +r Entusiasmen f6r Danmarks
anslutning till NATO var inte helt odelad, diskussio-
ner om fortsatt medlemsskap har forts och fors fort-
farande. Danmark har dock férblivit en lojal medlem
inom pakten och kommit att utgéra en betydelsefull

ldnk i NATO-férsvaret. ¥ < 3%

AV IVAN GRANSTROM

anmark ingir lksom Norge i ningar i nyttjandet av tillfarter till Oster- 1968/69 med 125 miljoner till 2,2 miljar-

NATO:s kommando Allied For-
ces Northern Europe (AF-
NORTH) som har sitt hogkvar-
ter i Kolsas, Norge. De i kom-
mandot ingdende styrkorna har
som huvuduppgift tilldelats forsvar av
Norge, Danmark, Schleswig-Holstein och
Ostersjoutloppen. Vast-Tyskland bidrar |
AFNORTH med en markdivision, tvd flyg-
flottiljer samt hela sin Ostersjoflotta.

"FREDENS HAV"

Ostersjon och Ostersjoutloppen har sedan
arhundraden redan under fredstid haft en
stor ekonomisk och politisk betydelse for
strandagande linder i &stersjon. Inskrank-

sjén  och Ostersjoomradet kan snabbt f&
allvarliga konsekvenser. Detta har frin
stormakternas sida medfdért en omfattande
ovningsverksamhet och effektiv marin- och
flygovervakning Over Ostersjomridet.

Danmark har ocksd som Nato-medlem an-
slutit sig till det gemensamma kommandot
for Ostersjo-utloppen BALTARP (Baltic
Approaches). Detta innebar att Danmark
forutom med luft- och markstridskrafter
aven bidrar med sjGstridskrafter., Danska
sjostridskrafter star dock i fredstid inte till
kommandots férfogande.

BESPARING

Den danska forsvarsbudgeten reducerades

@ Danmark ar bl a utrustad med Nike-Hercules robotar.
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der dkr. Anledning till detta var de bespa-
ringsatgarder, som den nya danska rege-
ringen annonserade vid sitt tilltrade och
som resulterade i en minskning av statens
utgifter med totalt 600 miljoner. Forsvars-
budgeten foér 69/70 visar dock en okning
med 357 miljoner till 2.557 miljoner dkr.
Denna okning kan dock inte ses som en
reell héjning av forsvarsbudgeten eftersom
125 miljoner utgor en besparing fran fore-
géende &r och nu Aatergdr till forsvarsbud-
geten. Av den 3terstaende hojningen utgdr
110 miljoner ersattning fér tidigare erh8l-
len vapenhjilp enligt 1966 &rs forsvarsover-
enskommelse och 120 miljoner kompensa-
tion for pris- och lonedkningar.

Flygvapnets del av budgeten upp-
gar innevarande 4r till 628,8 miljoner
dkr, vilket dr en OBkning med 39,2
miljoner eller ca 6,2 % i férhallande
till sidval foregdende ar (68/69) som
aret innan (67/68). Underhélisansla-
get har okat med ca 18 proc, en pa-
taglig okning som dock maste ses
mot bakgrunden av att vissa delar
av flygbestdndet passerat den ekono-
miskt maximala lénsamhetsgransen.
For materielanskaffning har i in-
vesteringsbudgeten anslagits 360
milj. Anslaget redovisas endast foér
forsvarsgrenarna gemensamt, men
har okat med 68 miljoner. En 6k-
ning som framst torde komma ''Dra-
ken" till del.

FLYVEVABNET FORST 1950

Flyvevabnet blev en sjalvstandig forsvars-
gren Aar 1950 efter att tidigare organisato-
riskt ha tillnért armén och marinen. I Fly-
vevabnet ingar ca 100 operativa flygplan
organiserade péd sju eskadriller om vardera
16 operativa flygplan, fredsbaserade i Al-
borg, Karup och Skrydstrup samt tva tran-
sporteskadriller baserade pad Verlose. (Se
kartan!) Totalt ingar 1 Flyvevibnet ca
10.000 man.
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Flyvevdbnet ar i dag organiserat pé tre
kommandon:
@ Flyvertaktisk Kommando
@ Traenings Kommando
@® Flyvermateriel Kommando

FLYVERTAKTISK KOMMANDO, forlagt
till Karup, skoter sdval den fredsmassiga
som operativa ledningen av samtliga eskad-
riller och robotforband. Flygforbanden ut-
gors av tre jakt/attack-, tre jakt- och en
spaningseskadrill. Jakt/attackforband ar
Esk 725 och Esk 727, fredsbaserade i Karup
samt Esk 730 fredsbaserad i Skrydstrup. I
varje jakt/attack-eskadrili ingir 14 flyg-
plan av typen F-100D (Super Sabre) samt
tva av typen F-100F (tvasltsig version av
F-100). Flygplanet har moderniserats med
viss utrustning fran Sverige.

F-104G MED SIDEWINDER

De tvd jakt-eskadrillerna, Esk 723 och Esk
726, ar fredsbaserade i1 Alborg. I wvarje
eskadrill ingdr tolv flygplan av typ Lock-
heed F-104G Starfighter, vilka Danmark
erhdll inom ramen for USA:s. Military As-
sistance Program (MAP) 1 november 1964.
F-104G ar utrustad med jaktrobot av typen
Sidewinder (RB24). Den tredje jakt-eskad-
rillen, Esk 724, fredsbaserad } Skrydstrup,
ar utrustad med det nu 14 &r gamla flyg-
planet F-51 Hunter. Flygplanet ersitts
i slutet av detta ar.

Spaningseskadrillen Esk 729 p& Karup ar
utrustad med RF-84 Thunderflash, ett flyg-
plan som varit i tjanst i over tio ar.

I Flyvevdbnet inglr tv4 transport-eskad-
riller — Esk 721, utrustad med C-47 (DC-3)
och C-54 (Skymaster), samt Esk 722, ut-
rustad med helikoptrar av typ Sikorsky
S$-61 A. Bida eskadrillerna ir baserade péa
Verlose. Ett antal helikoptrar ur Esk 722
ar dock permanent baserade i Alborg och
Skrydstrup. I Esk 722 inglr ett antal he-
likoplrar av lyp Alouette III, som flygs av
officerare ur den danska marinen. Under-
hall och service p& flygmaterielen ombe-
sorjs dock av Flyvevibnets personal. 1 Esk

721 ingar nagra flygplan av typen 'Cata-
lina", varav en del baserats och anvints

for uppdrag pa Gronland. Uppgifter har
forekomumit om att byta Catalinan mot Ca-
nadair CL-215.

LUFTVARNET INGAR

1 Flyvertaktisk Kommando ingdr luft-
varnsgruppen, som har den direkta led-
ningen av fyra Nike-Ajax och Nike-Her-
cules robotbatterier, vilka overfordes fran
armén (ill Flyvevabnet 1962. I varje batte-
ri ingdr nio robotar, grupperade i perma-
nenta stillningar runt Kopenhamn. Nike-
robotarna kompletterades 1965 med fyra
Hawk -batterier.
TRAENINGSKOMMANDOT ansvarar for
all  Flyvevabnets utbildningsverksamhet
inom Danmark — med undantag for offl-

Danska
flyvevabnet
en
forstarkt
lank

|
NATO-
forsvaret

cersutbildningen, som sorterar direkt under
forsvarsdepartementet.

Till mitten av 1963 bedrevs flygutbild-
ningen i Kanada, med undantag for typ-
inflygning och 25 timmars grundutbildning
pd De Havilland Chipmunk. Nar avtalet
med Kanada upphorde tillsattes en utred-
ningskommitté for att utreda mojligheterna
till en gemensam flygskola for Norge och
Danmark, ev gemensam for alla visteuro-
peiska NATO-medlernmar.

En sidan 18sning av utbildningsproble-
met visade sig dock frin ekonomusk syn-
punkt mindre lonsam och frdn praktisk
synpunkt bedémdes det som Idmpligast att
forlagga den grundliaggande jet-utbildning-
en till USA. Det faktum att engelska &r
det getnensamuna “flygspraket” inom NATO
bidrog ocksd till beslutet.
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40 FORARE PER AR

Flyvevibnet behdver &rligen ca 40 fardig-
utbildade forare, vilka gallras ut bland
de ca 400 ansdkningar som Flyvevabnet far
varje ar. Av de sdkande uttas ca en fjar-
dedel till forberedande flygutbildning pa
flygplan typ Chipmunk i Avno, dar av
olika anledningar ytterligare ca 50 proc
maste gallras bort. Avglngen vid den fort-
satta flygutbildningen i USA &r daremot
obetydlig.

Utbildningen i USA bedrivs pa flygplan
typ T-33B Cessna och Northrop T-38 Talon,
sammanlagt 200 timmar under 14 mdanader.
Denna del av utbildningen har uppskatt-
ningsvis, forutom elevernas 16n under ut-
bildningstiden, berdknats kosta ca 30.000
dollar (ca 150.000 Skr) per utbildad férare.

Efter hemkomsten till Danmark borjar
en omstidllnings- och typinflygningsperiod
om ca 50 timmar pi nigot av flygplanty-
perna F-100, RF-84F eller F-51 Hunter.
Ingen forare tilldts bhorja inflygning p2
F-104G tidigare an efter en sammanlagd
flygtid pa 500 timmar p4 nagon av de dvriga
flygplantyperna. Overgingen till F-104G
sker via en tvisitsig version TF-104G.

Det kan niamnas att Flyvevabnet

sedan 1964, da man erhsll F-104G,
inte haft nagot haveri och att have-
rifrekvensen under 1967 utgjorde 7,1
haveri per 100.000 flygtimmanr.

@ Forsta F-35:an gdr till viders.

FLYVEMATERIEL KOMMANDOT svarar
for underhdlls- och reparationstjdnsten inom
Flyvevibnet; huvuddelen av personalen ar
civil. Verkstdder och f6rrdd finns i Varldse,
Karup och Alborg.

OMORGANISATION AVEN HAR!

Den danska forsvarsledningen star liksom
den norska infér en omorganisation. For-
slaget innebdr i huvudsak féljande:

Forsvarschefen tilldeles s&val den opera-
tiva som administrativa ledningen av for-
svaret.

Forsvarsstaben ombildas till en integre-
rad stab, “forsvarskommando’, genom sam-
manslagning av den tidigare forsvarsstaben
och huvuddelarna av forsvarsgrensstaberna,
Forsvarskommando tilldelas ocksa opera-
tiva ledningsuppegifter.

Forsvarsgrenscheferna ingdr alltsh { for-
svarskommande och tilldelas inspektions-
och utbildningsansvar inom respektive for-
svarsgren,

Forslaget tradde i kraft 1 jan 1970. For
att genomfora den nya forsvarsordningen
har forutsatts att de budgetmaissiga grun-
derna skall vara oférandrade och genom-
foras inom de foreslagna budgetramarna.

35 XD — SAAB-FRAMGANG

Flyvevibnets storsta problem sedan slutet
av 60-talet har varit ersdltningen av den
delvis Overlriga flygmaterielen.
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Problemet ser ut att ha fatt sin losoing
genom den danska regeringens beslut ati
bestdlla exportversionen av SAAB-35 DRA-
KEN. Beslutet har vackt en smickrande
stor internationell uppmarksamhet for
SAAB och har ytterligare befast svensk
flygindustris formaga att gbra sig gallande
péd den vasteuropeiska marknaden.

Exportversionen 35 XD skiljer sig fran
J 35 bla genom att den har stoérre invan-
digt bransleutrymme och dessutom kan
medfora tvd kroppsmonterade bransletan-
kar om vardera 1.275 liter. Vingen har del-
vis omKkonstruerats for att mojliggéra upp-
hangning av utvandig vapenlast, fordelad
pd tre upphingningspunkter under vardera
vingen, och pa& tre upphédngningspunkter
under flygkroppen.

For att s3 tidigt som mojligt paborja
flygutprovning utrustades en svensk Dra-
ken under slutet av 1969 med XD-vingar.
Detta flygplan har sedan intensivt utpro-
vats.

Eftersom man i Danmark under en f6ljd
av ar enbart haft amerikanska typbeteck-
ningar pd sina flygplan, bestimdes att daven
Draken skulle f& motsvarande beteckningar:

F-35, RF-35, TF-35
jakt/attackversionen (F = Fighter);
(sv beteckning A 35 XD)

RI-35 spaningsversionen (RF = Reconnais-
sance Fighter);
(sv beteckning S 35 XD)

TF-35 skolversionen (TF = Training Figh-
ter);
(sv beleckning SK 35 XD)

F-335

Det forst serietillverkade Drakenflyg-
planet f6r Danmark (F-35) f{logs forsta
gangen den 29 jan 1970. Forutom ordinarie
flygutprovning anvdnds det aven for ut-
provning av den danska elektroniken, som
i viss mdn skiljer sig frAn motsvarande ut-
rustning i J 35. Den danska F-35 har ut-
rustats med tva 30 mm automatkanoner, till
skillnad frin J 35 som endast har en. Den
SAAB-konstruerade Kkatapultstolen behalls
daremot trots att ovriga danska flygplan-
typer ar utrustade med MARTIN-BAKER-
stolar.

Flygplan nummer 3 blir det forsta som
forme!lt levereras till Danmark, men stan-
nar i Sverige foér att anvéndas vid utbild-
ning av danska tekniker. Den fo6rsta Dra-
ken beraknas levereras direkt till Danmark
i juni detta ar.

SVENSK FV-ASSISTANS

Ett mindre antal (sju) danska férare ut-
bildas nu pi J 35 i Sverige (F3), £6ljd av
omskolning till F-35. De utbildade forarna
skall sedan tjanstgora som flyginstruktorer
pa Esk 725 i Karup, vilken blir den férsta
eskadrill som ombevidpnas till F-35 Dra-
ken. Esk 725 far sina ersatta F-100D for-
delade pa de ovriga jakt/attackférbanden.
Aven danska tekniker skall i Sverige ut-
bildas till instruktérer, £or att vid hemkoms-
ten tjanstgéra som instruktorer vid de
danska utbildningsférbanden.

Ar 1971 kommer Xsk 729 i Karup att om-
bevapnas lill spaningsversionen RF-33, av
vilken 20 flvgplan bestdllts. Till skillnad
fran den svenska spaningsversionen, S$-35,
kan RF-35 medfora vapenutrustning vilken
¢6r det mojligt att i stort 16sa samma upp-
gifter som F-35. Kamerautrustningen utgérs
av fem nosmonterade VINTEN-kameror.

Stutligen skall de namnda eskadrillerna
fa tre TF-35 vardera under ar 1971. TF-35
ar en Lvasitsig version av F-35, med samma
vapenutrustning, bortsett frin att den en-
dast utrustas med en 30 mra automatkanon,

Draken kommer att malas morkgiron pé
savdl over- som undersidan enligt nya
bestammelser for Flyvevibnet. Numrering-
en blir A-001 osv for F-35. RA-101 osv
fér FR-35 och TA-151 osv for TF-35. ]
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s% | ett par tidigare artiklar i
FLYGVAPEN-NYTT har vi re-
dogjort {6r en serie prov,
som utforts av flygstabens
tilmdetalj for att bedoma var-
det av att infora TV i utbiid-
ningen inom vapnet. Att ITV,
vilket betyder Intern Televi-
sion, har oerhorda fordelar
framfor andra AV-hjilpmedel
stod snart klart och bekraf-
tades i otaliga utredningar
viarlden over. e

A

-

Sverige har bla gjorts tva stora ut-

redningar, arméns TV-forsok och stat-

liga TRU-utredningen (= Television

och Radio i Undervisningen). Arméns

utredning har i forsta hand inriktat sig
pA det pedagogiska vardet, TRU p& utvidrde-
ring av videobandspelare. Inom skolvdsen-
de, industri och sjukvird har man satsat
pd TV-anliggningar. Arméns TV-utbildning
ar redan under uppbyggnad.

Vad wvintar nu flygvapnet pa? Jo, att
investera pa ratt videobandspelare. Inom
fa omraden har utvecklingen gitt s& lavin-
artat. Den apparattyp, som fanns vid flyg-
vapnets forsta prov 1965, var en entums
bandmaskin av fabrikat Philips. Den wvar
vid andra provet 1967 redan en gingen
generation ... Kraven inom flygvapnet var,
och &r, hoga. Samtliga maskiner skall vara
kompatibla, dvs bandade program skulle
kunna spelas upp pa vilken maskin som
helst inom samma fabrikat. Bilden skall
vara klar och skarp, dvs ha en god upp-
ldsning.

NU AVEN FARG

Proven gjordes helt vetenskapligt pa de
ledande fabrikernas videobandspelare. Man
fann dock att tiden inte var mogen och
att en ny generation bandspelare snart
skulle komma. Apparaturen var mindre,
lattare, billigare och med battre bildupp-
16sning. S3 sent som hdsten -68 uppenba-
rade sig en av de forsta videobandspelarna
for farg pa marknaden. Det var en BELL
& HOWELL entums-maskin till dverkomligt
pris. Nugra manader senare aviserades an-
dra marken, med bide entums- och halv-
tumsraaskiner i farg. I dagens lage ar det
lattare att bestimma sig for en bilmodell,
en bransch som trots allt hdéller sig till
arsmodeller!

Nir detta skrivs har annu en utveck-
lingsbomb slagit ner pa varldsmarknaden,
en metod som heter EVR, Electronic Video
Recording. Systemet Ar en liten Xkasset-
bandspelare, sormn ansluts till en vanlig TV-
apparat och som ger en utomordentlig bild
i TV-apparaten.

TRE FORSOKSAR

Man kan nu konstatera, att de nya ap-
parattyper som kommit fram &ar s& bra att
man pa allvar kan sitta igAng med anskaff-
ning av ett begrinsat antal apparater till
de tre forsta forstksaven. Omlaggning till
TV-inspelningar ar emellertid en stor tek-
nisk uppgift. Stora ekononmiiska investe-
ringar foljer, men forrantar sig snart. Sedan
gdller det att pa ratt sdtt introducera nyhe-
terna, skola om larare och instruktors-
grupper och fi dem att anvanda hjalp-
medlen pa ratt satt och dverbevisa skep-
tiker som ar mot nymodigheter.

ITV
ITV

ITV
kommer!

Provverksamheten koramer att omfatta
tvd a tre ar, en omskolningstid som kradvs
f6r inspelningspersonalen, uppbyggnad av
TV-studio samt forsoksutveckling vid ett
par flottiljer. Framfor allt galler detta ut-
bildningen av mark- och flygpersonal pa
flygplan 37 Viggen. Redogbrelser for ut-
vecklingen kring och leveransen av OB-
vagnen, en inspelningsvagn, kommer i en
senare artikel | FLYGVAPEN-NYTT.

Filmdetaljen vid flygstaben har nu dven
Lillforts en barbar, batteridriven videoband-
spelare med halvtumsband, av market Sony.
Apparaten har redan kommit till anvand-
ning vid ett inspelat program, som hand-
lar om klargdringsplats for flygplan 37. M

Sablin
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¢ % | motsats till tidigare
ar borjade Flygvapenfor-
eningarnas Riksférbund,
FVRF, sin arliga forbunds-
stamma med en utbild-
nings- och kontaktkonfe-
rens. Denna hélls freda-
gen den 6 mars i instruk-
tionsverkstaden pa F18.
De egentliga stammofér-
handlingarna pa l6rdagen
hade forlagts till forelas-
ningssalen i Ambetshuset
"Tre Vapen” pa Girdet i
Stockholm. -"- Omiligg-
ningen var resultatet av
den dversyn av formerna
for férbundsstamman som
styrelsen gjort p& upp-
drag av 1969 ars stam-
ma. % ¥ T

Forhoppningen att denna omlaggning
skulle medfora att inldggen vid stdmman
borde bli minga och berikande infriades
helt. Genom att stdmmodelegaterna under
fredagen fatt synpunkter fradn sdval sina
egna led som forbundsledningen och flyg-
vapnets och CFB:s representanter pd fre-
dagen var man mer beredd att kasta sig
in i debatten. Den blev ocksi livlig och
givande — inte minst for férbundsledning-
en. som har fick tillfalle att hora forening-
arnas problem och svarigheter. Men ocksd
gladjeamnen kom fram.

Till stimman hade tre motioner inlam-
nats. De redovisas i annat sammanhang. —
Fran valen kan namnas:

@ att direktor Olle Karleby och O&verste
Sven Alm enhalligt omvaldes till sina
poster som forbunds- resp styrelseord-
forande,

& att ingenjor Sture Lundkvist, Gdta, och
ingenjor Patrik Westin, Stockholms flyg-
vapenférening, intradde som nya ledamo-
ter i styrelsen,

@ Att kapten Evert Jonsson, Nissans, och

ingenjor Sven Glad, Vidrmlands FVf,
blev nya styrelsesuppleanter,
@ att Dbergslagstjansteman Arne Ekblom,

Folkare, valdes till ny ledamot i valbe-
redningen med ingenjor ¥Yngve Kallberg,
Skaraborgs FVf, som suppleant.

Sedan sjalva forhandlingarna avslutats
holl major Bror Larsson vid flygstaben ett
bra och mycket informativt féredrag over
amnet "Aktuellt inom flyg-, bas-, stril- och
robotsystemen’’.

Vid {redagens gemensarmnma middag péa
F18:s officersmass fick férbundsordffran-
den, Olle Karleby, motta Centralforbundets
fortjanstmedalj i guld for det arbete han
under 3arens lopp mnedlagt inte bara for
FVRF utan ocksid inom det frivilliga for-
svarsarbetet i alltmanhet. Tore Hast, Grips-
holms FVf, och Sture Lundkvist, Gdta FVf,
fick CFB:s fortjanstmedalj i silver.

FVRF:s egna medaljorer var assistent
Rolf Bertel, Stockholm, forsiljare Bengt
Jilno, Sala, optiker Olle Khan, Rotebro,

ingenjér Yngve Killberg, Tidaholm, rust-
mastare Nils Ragnehag, Tullinge, Overste
Gunnar Rissler, Kalmar, representant Kjell
Slggelin, Vidstra Frolunda, och ingenjér Ed-
vard Sundkvist, Bandhagen. Gustaf Wasa-
kannan vanns i ar av SydOstra Sveriges
flygvapenforening. o

Ejvinsson

———

VINTERLAGERKURSER

Arets vinterligerkurser for FVRF-ungdoin
kunde inte — som fallet varit de tvéd sista
aren — forliggas till Artilleriskjutskolan
i Trangslet, da den var upptagen av armé-
forband. Men till nasta ar har 16fte getts
om att f& komma tillbaka.

Det blev darfor i 4r ndodvandigt att spri-
da kurserna till Alvdalen och Tierp. Dess-
utom kunde elever tas emot vid arméns
lager i Ann och Stagarden. Det fotala an-
talet elever var 180, alltsd betydligt mindre
an forra aret. Tyvarr.

Alvdalen-liagret var forlagt till Hemvarns-
gdrden och gynnades av strdlande vader.

Utfard ordnades till Salen dar ungdomarna
sjilva fick ordna sin lunch pa fjallet.

1 falltavlan segrade Roger Karlsson,
Gripsholm FVf, bade i sin (den yngre) klas-
sen och totalt. Bengt Wedde, Mora och Da-
larnas FVf, scgrade i den aldre klassen.

Utforsakning tranades i Wasabacken, och
en kvill var alla inbjudna till Bygdegar-
den, dar turistintendenten berattade om
Alvdalen. Aven spelmanslag och folkdans-
lag bidrog till en i allo lyckad samvaro.

Pa fredagskvillen holls avslutningsfest i
Hemvarnsgdrden med prisutdelning och
dans med Alvdalens unglottor. . |

Ejvinsson
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"NEW LOOK”

J- Vid fiygstaben péagar tn
en dversyn av gillande uni-
formsbestammelser. Ett ut-
kast till nytt uniformsregle-
mente har varit ute pa re-
miss. De @ndringar som fram-
for allt ¢vervags ar bl a fast-
sidllande av arméns grdna
faltuniform m/59 som faltuni-
form for krigsbruk i flygvap-
net. Chefen for flygvapnet har
fattat principbesiut att sa
skall ske men definitivt be-
siut maste fattas av rege-
ringen. %
Fragan om forbandsbeteckningarnas och
facktecknens vara eller inte vara ar ocks#
under behandling. En minskning av antalet
dagtiansttecken f{rian fyra till ett kommer
formodligen att ske.

En oOversyn betridffande de obligatoriska
persedlerna pagar dven. En rundfriga gil-
lande ev avskaffande av vit skdrmmossa
har skett.

Underbefal och meniga avses vid enskilt
upptradande i framtiden f& bara trupparad-
skarp i stillet for livrem.

Mojlighcterna utreds dven att ersidtta nu-
varande bli och grona overdragskidder med
en forbattrad typ av overdragsklader.

Ett nytt uniformsreglemente avses ut-
komma under senare delen av detta ar. I

ILLE FACIET

Den 1 april tilltradde flygdirektér SVEN-
OLOF HOKBORG (fd FI2 och FMV) sin
nya tjanst som bitradande flygattaché i
Washinglon, D.C. Det méarkliga med detta
ar att Hokborg ar den forsle ingenjor som
uisetts till en dylik befattning.

Vad dr det di f6r markligt med Hok-
borg, som gor honom till nigot extra? —
Jo. HOkborg ar varmlanning... och det
forpliktar ... ju. Han foddes i Karlstad
1941, tog studenten i Filipstad, flygutbil-
dades vid F35 1961 62, avlade civilingen-

avvaktan pa nytt uniformsreglemente har
foljande begransningar i anskaffning och
barande av vissa persedlar utfardats att
gdla fran ingdngen av 4ar 1970.

VISSA PERSEDLAR UTGAR

Jacka m/47 kv
(kv for kvinnlig personal}
Kavaj m/30
Kjol m/47 kv
Pils m/42
Regnkrage kv
Foljande persedlar far ej béiras:
Gabardinkappa m 47 kv
Hatt m/47 kv
Kappa m/30
Langbyxor m/51
(dvs langbyxor med slag)
Regnkappa m/30
Spetsbyxor m/30

Vinterslygmossa
Vita lingbyxor
Vit wvapenrock

jorsexamen vid

KTH:s flygtekniska
linje 1965, var larare
i flyglara och flyg-
teknik vid  F20,
avancerade 1966 till
1:e flygingenjor med
F12 som statione-
ringsort, utnamn-
des 1968 till flyg-
direktor och tjanst-
gjorde from véren
1969 med systemplanering vid FMV-F.

Sven-Olof Hikborg blev tidigt intresse-
rad av allt som hiinfirde sig till flygsi-
kerhet (bla vitinar hans examensarbete
vid KTH dirom!. Specialstudier vidtog.
Snart upptridde han som lirare vid FS/
Fh:s wildningskurser {(or [lygsakerhets-
officerare (sk FSO). Han framirddde aven
som flitig skribent (se bla FV-Nytt 4/69
sid 33—39). Men henunastugan blev honom
snart for tring. Nya vyer lockade.

Darfor for Hokborg hosten 1969  till
USA och University of Southern California.
Ef{er intensiva studier avlade han tvenne
examina, “System Safety” och "Avanced
Saiety Program Management” — alla del-
och heltentamina med hogsta betyg. Hok-
bore blev alltmer uppmirksarmmad. Hok-
bor:; hann under denna USA-vistelse ock-
sa goéra ingdende studier vid de stora flyg-
industrierna  Boeing,  McDonnel-Douglas,
North American-Rockwell etc samt NASA.
Bla fick han mdjiighet att ganska nara
studera det nya F-15-projektet. Han kom
darvid att praktiski konfronteras med "Sys-
tem Safety” — sannolikt 70-talets revo-
lutionerande bidrag till en an battre flyg-
siakerhetsnivd. (Se spectalartikel sid 23). @

Jahn
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Lang gy,

Mot nedisning

o Sné- och isbelaggning péverkar
flygnlanens aerodynamiska egenskaper. Un-
det vaderférhillanden med t ex snofall
eller underkylt regn, skall flygplanen f6re
start helt befrias frdn sn6 och is. For att
reducera den tid detta kraver, har Linje-
My anskattat ny typ av avisarbilar. Den
harda vinterperiodenn med massor av snd
ochi strang kyla har gett dem fullt upp att
gora for atl bolagels 20 flygplan skulle vara
avisade och klara for start 1 tid.

Avi-arbilarnas hydrauliskt mandvrerade
arbetsplattform: har en max arbetshdjd av
11 m och uppbdrs av en S5-delad teleskop-
mast, vars fyra rérliga delar tiflverkats av
littmetall, Arbetsplattformen har hogtalar-
koninkt med torarhytten.

Det far ca 5 min och det gar at ca 250 1
avisningsviitska for att helt befria ett LIN-
plan fran snd och iz, Biltankarna rymmer
2.060 Pi Bromma flygplats finn- tank-
ningsanlaggning 10 pafyllning av  upp-
varmd viitska intill flygplanens uppstill-
ningsplatser som rymmer 10.000 L

Utdver tidigare anvidnda avisningsbilar
finns den nya typen 1 tva exemplar pd
Bromima flygplats och en avisningsbil var-
dera pa Jonkopings och Umed {lygplatser. B

Landningsradar
visar banan
genom dimma

e o o En landningsradar som gor det
mojligt £61 piloten att ''se’” landningsbanor-
na nar han gar ner pa en flygplats i dimma
och tjocka har utvecklats for Lockheeds
nya passagerarplan L-1011 TriStar. Den nya
landningsradarn, som fatt beteckningen ILM
(Indepedent Landing Monitor), har genom-
gatt prov under mycket svira forhallanden.
Den ger en klar bild av flygplatsen och
banorna pad en TV-skdmm i forarhytien
framfor piloten.

ILM &ar det forsta instrumentlandningssy-
stem som gjort det mdjligt for piloten att
med egna Ogon XKontinuerligt kontrollera
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den automatiska landningen vid dalig eller
ingen sikt. Systemet har utvecklats av det
amerikanska elektronikforetaget Jexas In-
struments i syfte att mota de standigt
okande kraven pia sdkerhet, sirskilt med
tanke pua 70-talets wvaldiga passagerarplan.
Sedan aila prov avslutats kommer Lockheed
atl erbjuda ILM till alia flygbolag som an-
skaffar I.-1011 TriStar. Systemet vintas bli
godkan! av FAA famerikanska luftfarts-
myndigheten) 10r certitikat i Category II —
dvs minimum 30 m molnhdjd och 300 m
sikt framui!

Det krav som stallts av Lockheed ar att
piloten pd bildskdrmen genast skall kunna
kanna igen detaljer pa hela {lygplatsen.
Efter landningen =kall han pa skdrmen
kunna se¢ alla banor, andra flygplan etc.
och utan vidare kora planet fram till ritt
plats vid staiionsbyggnaden.

Aven andra system an radar liar under
utvecklingsarbetet provats — diiribland in-
frarott, laglius-TV samnt Dbildtorstarkare.
Men radarn visade sig vara klart bast. B
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® @ @ pj pegdran publicerar vi ater en innehdllsresumé av

alla i “Kontakten” sedan starten 1965 inforda
artiklar.
Kramsnd — en startrisk nr 5:  Hur skona hjulen

Disorientering

Lagflygning Villor, 3

Hur ratt bromsa fpl 32 och 35

flygsdkerhets-
00

Hur bestdmma molnbasen
Rotorturbutens
Andra FSO-kullen

1969 nr 1:

Problemet "FOD” 1967 nr 2: Malspaningsregler nr 2: Landning 35, modell TiS
Flygtjanst sommartid Bra gjort Instrumentftygning, HKP 4
Att glomma landstallet Hur fungerar ditt minne Bra gjort

Hypoglycami ett smygande gift nr 3: Fore sattning nr 3 Flygning i askvader
Haveriférebyggande oljeanalys Typiska landningsmissar Foraren och DA-rapporten
:ydropllanmg L Landning 32 nr 4: Aerodynamik vid landning
1t sprida flygsdk-info nr 4: Supervision Ny raddningsmateriel
Halkan Hur din DA behandlas Fljpolisen sista utposten
Fz.i.lct‘be_s.;kaf?erlhet v_i.ntertid Rad till en flygare nr 5: Rad 16r vintern
:° Sga”d__' fialiterrang nr 5. Landning — rullstrickan Din klidsel i jobbet

ur bemastra kold Lédkemedlet och vardagen Véra fiygsdkerhetsrutiner
Disciplinbehovet Hur handskas med nddsyrgas Hkp:n i raddningstjansten
Anonyma 2" 1968 nr 2: Den minskliga faktorn Bra gjort
gk‘a ditt huvud Murphy's law — modell tvd 1970 nr 1: Fagelkollisioner/statistik

ra gjort Fritt fram — insandare Nedsvep

Ett flygiragetest Sakmat-erfarenheter Fiygutbitdningens maisattning
Villor, 1 Forsta FSO-kullen PLUMS — undervattens-TV
Stress!aran nr3; S.0.A.P. — bra oljetest Om overskattning
IL\Ttn:‘Imnglzst Fritt fram — insdndare nr 2: Artikelindex

yga lag ng "
" . ystem Safety”, 1
a : t

Att skrdmma faglar nr 4 C;Zbl;m:n z:)r;:vnrvlar Problemet fagelkollisioner
Utskjutningsteknik 9 Hkp:n och markresonansen
Vitlor, 2 nr 5: Erfarenheter med UREA Var syn — ryska ron
Foraren och hans syn Fakta om isbildning Syrebrist — en bivackfara
Bra gjort Fritt fram — inséndare Cumulunimbus

¢ | ett kommande nummer avser "Kontakten”
ingdende redogdra f6r ndgot som kallas for ”Sy-
stem Safety” — 70-talets mest revolutione-
rande flygsdkerhetssatsning. Detta hdvdar i alla
tall flygingenjér SVEN-OLOF HOKBORG, som un-
der den nysslidna hosten och vintern studerat
flygsdkerhet pa hogsta niva i USA. -/~ Nedansta-
ende skall alltsd bara ses som en puff”, en
introduktion i kort-kort. DR <

ed utgdngspunkten att radda liv, att bevara ett lands {8r-
svarspotential — mao att nedbringa haverifrekvensen
— foddes flygsakerhetskomplexet ''System Safely'’. Man
bes!dt att skapa ett sdkerhetssystem hos flygplanen som
initierade redan i konstruktionsskedet och som bla
datamassigt skulle dvervaka alla produktionsled. ''Safety first” |
varje komponent, for varje produktionstidsenhet. Man bestdmde att
pad samma satt som man bygger in tex prestanda, stabilitet, hall-
fasthet etc, skulle man bygga in sakerhet. For att effektivisera sa-
kerhetsanstrangningarna skapades en formaliserad sakerhetsorga-
nisation fdrankrad pd hogsta ledningsnivd. P4 handlaggande niva
ar denna syslemsakerhetsorganisation uppdelad i grupper med olika

specialinrikiningar (t ex styrsystem, framdrivningssystem osv). Dessa
gruppsakerhetsman kan vara ledande ingenjorer rekryterade fran

olika konstruklionsavdelningar. — Denna systemsékerhetsteknik skul-
le borga (6r ett sdkrare redskap 4t flygande personal.
Rotterna till ’System Safety'’ finns i USA-jord — men ej inom

flygindustrin, som man kunde misstanka, utan inom rymdindustrin.
Dar var man Iran borjan tvingad att arbela med hodgsta sdkerhets-
krav — minsta misstag/feifunktion skulle innebdra katastrof. Man
hade ju knappast n&gra som helst erfarenhetsdata att bygga pa.
Man tvangs s0ka nya vagar {0r att garantera absolut driftsakerhet
och ett minimum av modifieringar (det "tyska’’ F-104G-flygplanet &r
ett avskrdckande exempel). Denna i detalj systematiserade veten-
skapliga anstrdngning har visat sig hallibar och framgangsrik.

B8land de amerikanska flygindustrier som [6rst besldtl sig att dver-
ga till ""System Salety-teknik var Lockheed. Transportjatten C-5
“Galaxy'’ ar sadlunda ett resultal av detta revolutionerande (lygsa-
kerhetstdnkande. Man kunde har redan pd projektstadiet galira ut
ett stort antal sakerhetshotande komponenter och funktioner.

Framgangen med "System Safety’” har lett till att amerikanska
regeringen uppstallt krav pa att en systemsékerhetsorganisation skall
finnas etablerad vid alla férsvarskontrakt — bade hos tillverkaren
och kdparent! — Det nya intercepterflygplanet F-15 konstrueras och
produceras efter denna sakerhetsmall. *

Jahn
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% % Fran begynnelsen fodda fria med ensamrétt att
forflytta sig i lufthavet — faglarna. Sa& kom manni-
skan pa samma idé, hon ville upp och prova "sina
vingar”. Det gick bra i ca ett halvsekel, men det stod
kiart att forr eller senare skulle en konfrontation bli
ofrankomlig. 1 och med jetflygets introduktion borja-
de de stora problemen, lika allvarliga for bagge par-
ter. Faglarna boérjade demonstrera mot inkraktarna
pa ett drastiskt sitt. Kollisionen var ett faktum. <%
Problemet fagelkollisioner har darfor under de senas-
te 15—20 aren allvarligt sysselsatt manniskan i avsikt
att finna en radikal 16sning ur detta dilemma. Lyck-
ligtvis intraffar fagelkollisioner med dddlig utgang
for flygplanbesittningen mycket sillan. Utomlands
har bara fa militéra fall inrapporterats — men en FAA-
rapport berattar om ett flertal civila. Inom flygvapnet
finns ett dédshaveri (1958) dar fagelkollision var den
utlésande faktorn. s’z Men bara det stora ekonomiska
bortfallet orsakat av stérre och mindre flygplanska-
dor har varit allvarligt nog fér att man varlden over
tvingats inse en serios forskning i preventivt syfte
vara ndédvandig. v Nedan redogor (som utlovats i
nr 1/70, sid 23) FS/Fh fackred med utgangspunkt
fran det svenska flygvapnets horisont for utveck-
lingen och dagsldget betriffande fagelkollisions-

problemet.

i ar just nu inne i den

intensivaste flyttfagel-

perioden. Darmed okar

aterigen riskerna for fa-

gelkollisioner. 1 stort

visar kollisionsstatisti-
ken att riskerna for fagelkollisioner
ar analoga med faglarnas &rsrytm.
Dvs kollisionsfrekvensen ar myc-
ket 14g under vintern. Under april
sker s& en sprangartad 6kning av
frekvensen som sedan sakta fort-
satter att stiga for att n& en topp
under augusti—september. Darefter
avtar kollisionsfrekvensen.

F&gelmangden som hethet be-
traktad &kar ganska kraftigt i och
med att vérstracken kommer. Nar
sedan de nya kullarna ar kldckta
fram mot sommaren Okar fagelan-
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talet ytterligare for att sedan avta
i samband med hostsiracken,

Ett varnande exempel

Sjalvfallet varierar antalet fagel-
koltisioner &r fran ar vad betraffar
{6rdelningen pé8 olika arstider och
manader. Detlta sammanhanger
fraimst med skiljaktigheter i f{or-
bandens o6vningsintensitet pa |ag
hojd. Ett exempel p& en period
med extremt manga Kkollisioner
var hosten 3968, da en stdrre Ov-
ning ('O 68"') agde rum i oktober
ménad. Under denna 0Ovning ge-
nomldrdes ett stort anlal Jag-
hojdstoretag. De onormalt ménga
fagelkollisionerna gav som resul-
tat en frekvens nara 30 per 10.000

* %k %k

flygtimmar. Detta under en och
samma manad. Har ar ocksa att
marka att denna oJvning foregicks
av en intensifierad utbildning i
bl a Iagflygning och av forov-
ningar, dar olika former av lag-
hojdsupptradande var péfallande
stort. (Fig 1.}

Man vantar sig kanske att de
flesta kollisionerna skulle intréffa
host och var under de intensivaste
strackmanaderna. Dvs de méanader
da landet passerzs av faglar som
skall hacka resp har hdckat i andra
omréden, tex Finland, NV Sovjet
osv. Alt s& inte ar falfet samman-
hé&nger troligen med att hansyn
i mbijligasie man tas il fageikoi-
lisionsrisken nér flygning planeras.
Alla f6rband undviker {?) — om

mojlighet tinns — att lagga 1agilyg-
utbitldningsperioder under den
mest utsatta tiden. Harigenom kan
man saga att statistiken kanske
inte helt och héllet visar riskstruk-
turen under dret.

~ Vitfagel olycksfagel

En annan faktor som | ndgon man
rubbar statistiken &r att huvudde-
len av kollisionerna skett med
méastdgel. Masbestdnden har okat
under senare &r. Dessutom over-
vintrar numer masfaglar i slérre
utstrackning &n tidigare i Mellan-
och Sydsverige. Detta samman-
hanger med at! néringsbetingelser-
na {6r masfagel férbaltrats genom
samhallets kontinuerligt okande



Frekvens

MOTATTACK

avfall. Har spelar sopstationer och
dylikt en stor roll och sjalvfallet
ocksa allt atbart avfall som sprids
pa annat satt. | detta sammanhang
bor nédmnas att kommunerna na-
turligt nog haft en viss forkarlek
alt lagga sopstationer och dylikt
i ndrheten av véra flygbaser. Om-
radena narmast baserna ar ju i re-
gel inle bebyggda pga sanitara
olagenheter i lorm av {0r hog ljud-
niva. Det har nastan varit undantag
att soptippar inte funnits i narhe-
ten av vara flottiliflygplatser.
Som exempel kan nadmnas F18,
som haft mycket stora problem
pga en mindre valskott sopstation
i narheten av banan. Under den
varma sommaren 1369 fick till och

med flygningar instdllas darfor att
stora mangder masar sOkte sig till
sopstationen. Sopstationen finns
dess battre inte kvar ldngre. Att
flottiljledningen lyckades fa till
stand en flyttning av sopstalionen
maste anses som ett efterfoljans-
vart exempel i fygsakerhetsarbe-
tet.

Masen en landkrabba?

Det ar inte bara i Sverige som
masfageln 6kat, | en engelsk flyg-
sakerhetspublikation fr&n januari i
4r anges tex att det i England
skett en veritabel ’population ex-
plosion”” bland masfageln. Orsa-
kerna hartill &r desamma som har
hemma, Genom de Okade narings-
betingelserna i form av avfalls-
produkter, kan man med ska! hav-
da att mastaglarna @ndart levnads-
vanor. Man vagar nastan péastd att
mas inte langre ar ''sjofagel'. (}

Frekvensen fagelkollisioner har
(som fig 2 visar) dkat nastan kon-
tinuerligt sedan 1963. Sista utbild-
ningsaret rapporterades inte min-
dre an 161 fagelkollisioner. Dess-
battre leder ju inte alia kollisioner
till skador. Var femte till sjatte kol-
lision medfdr att flygplan skadas
i nagot avseende. De mest omfat-
tande skadorna erhélls om fageln
gdr in i motorn. (Méarkligt nog har
det dock intraffat att faglar gau
igenom jetmotorn, tex i Hygplan
32, utan att nagra som helst ska-
dor uppkommit). Speciellt kanslig
for tagelkollisioner ar dock mo-
torerna i SK 60. Vid né&gra tillfal-
len har faglar kommit in i en av
motorerna i SK 60 och orsakat
mycket omfattande skador med
héga reparationskostnader som
foljd.

Procentuell fordeining over ska-
dor/trallpunkt pa flygplan:
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Fig 2

Huv och frontruta 10 %5
Motor 15 ¢4
Vingar eller kropp 75 s

Sedan 1962 har fyra flygplan gatt
forlorade i fagelkollisioner, dess
battre dock inga besattningar. Tre
av dessa haverier har intraffat un-
der lagflygning och det tjarde un-
der start strax efter ladttning. Vid
samtliga Iyra haverier har faglar
kommit in i motorn.

Motattack frén Maseskar

Det sista totalhaveriet intraffade i
mars manad 1969 med en A 32:a ur
F6. En mas [ran Maseskar (!!) blev
det flygplanets ©dde. Beséattningen
— lId8jtnant Garslen och sergeant
Svensson, F6 — raddade sig med
fallskarm. Lojtnant Garsten sig en

stor fagel passera in under nosen
pé flygplanet {laget var strax utan-
16r M&seskar och hoéjden 1ag). Han
gjorde en reflexmassig undanma-
nover och kande en duns i [lyg-
planet. Omedeibart darefter bor-
jade motorn brumma och skaka.
Rotetvdan s&g i detta moment en
eldtlamma i utloppskonen pé& (lyg-
planet. Skadorna pa motorn resul-
terade i s& stor dragkraflsminsk-
ning att téraren beddmde att mo-
torstopp foreldg. Mht att hodjden
var relativt 1&g gjordes inget ater-
startningsforsok utan besattningen
skot ut sig. Den haveriutredning
som tillsattes har kunnat konsta-
tera att det inte fanns sarskilt myc-
ket fadgel i det aktuella omradet.
Man far val saga att det var syn-
nerligen oturligt att en av da fa
tagelkoliisioner som normalt intrai-
far under denna arstid (mars) skul-
le leda till ett totalhaveri.

Den mest dramatiska fagelkolli-

Frekvens /10000 tim

=

26

sionen i vart vapens historia &ater-
ges i separat ruta. SA kuslig, s&
fantastisk, sa& beundransvérd. =

Huvuddelen av fagelkollisionerna
intréaffar under |agflygning (65
proc), medan 35 proc sker under
start och landning. En fagelkolli-
sion — dar fageln gar in i motorn
— blir som regel an mer kritisk om
den intrdffar i samband med start
och landning. Flygplanet har d&
l&g fart och lag hojd, vilket kan
innebara stora risker vid ett even-
tueltt uthopp.

Vanligast férekommande ar kot-
lisioner med enstaka faglar och
d& i et s&dant sent skede att
foraren inte hinner goéra néagon
undanmandver. Kollisioner med
storre flytttagelstrack eller anhop-
ningar av faglar ar daremot gan-
ska ovanliga. Detta sammanhanger
sannolikt med att en saddan grupp
faglar utgdr ett béattre blickfang
och upptécks tidigare och kan dar-
for undvikas. Man bodr d& styra
ovanfér flocken. Vid nagot tillfalle
har del intraffat att flygpian under
starten kolliderat med svarmar av
smafaglar. Starten ar ju speciellt
kénslig — innan planet fatt upp far-
ten i tillracklig grad for att snabba
undanmandvrer skall kunna goras.

Vad kostar kalaset?

Kostnaderna for fagelkollisionerna
har de senaste aren varierat mel-
lan 50.000—200.000 kr. D& har total-
haverierna bortraknats! Kostnader-
na ar i huvudsak foranledda av
motorskador, Vissa &r har del
varit obetydliga motorskador och
d4 har kostnaderna varit faga.
Kostnaderna for totalhavererade
flygplan ar svéra att berdkna. De
flygplan som havereral sedan 1962
har varil av typ A 32 och J 34. Det
har alltsad varit frAga om aldre flyg-
plan som i stor! setl natt avskriv-
ningsalder. Genom alt dessutom
flygvapnets organisation minskats
(senare Aars torbandsindragningar)
samt att haverifrekvensen géatt att
hélla lagre an vad som berdknades
nér flygplanen anskaffades finns
ett visst &verskott pd flygplan.
Darfor kan det exakta vardet av de
forlorade flygplanen inte anges. —
I England har R. A. F. berdknat att
kostnaderna pga fagelkollisioner
uppgar till ca 15 milj kr per &rl

Firdelning per ar

/

-~ En kollision mellan ett flygplan och en fa-
éél betyder gud ske lov inte alltid stérsta dra-
matik eller katastrof. Hur nidra katastrofens
dgonblick en forare kan komma beréttar ne-
danstaende nog sa maleriskt. -%, Huvudrolls-
innehavare var davarande ldjtnanten STEFAN
BALD, F12. For sin beundransviarda kamp mot
‘'makterna’ i ett minst sagt handikappat (till-
stdnd erhd!l han Stockholms-Tidningens bragd-
medalj. Aret var 1957. s ot %

ald berattar: — Vi var ute pa en vanlig rotetraning med

vAra 29:or. Var pa vag tillbaka fran ett pass norrifrdn och

1&g pa ca 250 m hdjd d6ver Kalmarsund i ungefar 800 km

fart. Vadret var disigt och sikten ratt dalig. PLOTSLIGT

dok en flock faglar upp just framfér nosen p& min Karra.
Nagot svart rusade mot mig. Hann inte gora ett smack. PANG, en
small genom frontsidan ... och s& tuppade jag av!

— Nar jag vaknade till lag karran i dykning och jag minns afl jag
sag lasarettet (1) snell nedanfér. Instinktivt drog jag spaken &t mig.
Forstod mitt prekdra lage. Varje sekund var dyrbar. Jag borde
hoppa. NU!

— Men d& markte jag att karran i allia fall lydde. Automatiskt gled
blicken snabbt dver instrumenten. De verkade OK. Jag sag mig om-
kring. Hogra delen av frontrutan var irasig och blodig. Luften form-
ligen vrakte in... mot min axel och arm. A, herre [3ssesl!

— Utsidan av armen var uppskuren som en filé och }ag kunde
se benet. DA kom chock nr 2. Jag sa till mig sjalv: Du har ingen
chans att klara ett uthopp! Du méaste forsoka ta dig tiflbaka.

-~ Trycke! fran den inrusande lulten var nastan outhdrdlig. Jag
beslot darfér all oppna huven. Enligt sakerhetsforeskrifterna far det
inte ske i farter 6ver 350 km, men jag maste ta chansen. Det glck
ocksd bra och luften piskade se'n inte langre rakt | ansiktet.

— Nagon radiokontakt kunde jag inte fa, ty fagein hade slitit son-
der syrgasmasken med den inbyggda mikrofonen. Jag kastade en
blick i spegeln for att se, hur jag sdg ut i anisktet. Det var inte
vackert, men vanstra 6gat var aiminstone oskadat och jag hade lug-
nat mig s& pass, att jag hade sjalvkontroll.

— Lyckligtvis gick det fortfarande att anvanda hégra armen négor-
lunda, ty bicepsmuskeln var inte avsliten. Men jag var {6rfarligt svag
och jag férstod att jag maste komma ner snart, om jag Inte skulle
domna bort igen.

Nagra storre  mojligheter att
minska riskerna f6r f4getkollisioner
under 1agfllygning torde inte finnas.
Vad man kan gora &r att | mojli-
gaste mé&n undvika lagflygning un-
der de intensivaste flyttperioderna
och i speciellt fagetrika omréden.

Matbara satsningar

D& det galler fagelkollisioner vid
eller p& flygtalt finns det nagot



— Landningsvarv och sant fick jag hoppa &ver och styrde direkl
mot banan. Men vinkeln blev t6r snav. Jag kunde inte f& ner planet
utan méste ga runt ett varv forsl.

— Nu kom det varsta. Jag forsokte g& mjukt och sakia men kdnde
i alla fall, hur det borjade svartna {or 6gonen. D3 blev jag arg. Skul-
le jsg &ka dit nu nar jag var s& néara! Jag minns, hur jag bérjade
svédra Over faglarna. Kanske var det ilskan, som hdll mig vid med-

vetande.

— Andra glngen kom jag in battre. Karran satte sig snallt. Jag
kuperade genast motorn, satte fotterna mot bromsen och styrde ul
mot graset tor att inte vara i vdgen, om nagon annan maste landa.
Sen minns jag just inte mycket, forrdn kamraterna kom och lyfte

upp mig ur planet.

Blodig, med hdgerarmen s& goll som ur bruk, seende bara med
det vénstra 6gat, chockad, 6msom vid sans — 6msom ej, utan chans

tifl kommunicering . . .

klarade ]6jinant Bald bide sig sjalv och sitt

ftygplan. Han tvangs senare underkasia sig en operation for ail kla-
ra synen, men aven den parsen
En fagelkollision som gav eko — en mansklig prestation inte bara

en bragdmedalj vard.

redde denne balde harding ut.

Medvetslos
halvblind
enarmad...

@ Hogst upp sid 26: Lojtnant Balds svart fdgelramponerade 29:a.

jurymedlemmarna, red K A Larsson (tv),

bragdmedaljovertamningen 1957.

Nedan: En av
samsprak med lojtnant Bald vid

och insekter! Dammar och andra
vattensamlingar kan erbjuda sov-
platser tor sjofagel och alla fag-
lar behover vatten {or att dricka
eller bada i. En startbana kan t ex
attrahera faglar som sov- eller vi-
loplats. Masfaglar tycks ha en for-
karlek for den varme som dessa
ytor sommartid erbjuder.

Ett flertal metoder har provats
(och provas alltjamt) utomlands for
att gora flygfalt sa litet attraktiva
{or faglar som majligt. Nagra Ltill-
lampbara metoder med permanent
effekt {100 proc verkan) har man
antagligen annu inte lyckats finna
pad. — (Men R. A F.:is nyslartade
forsdk pad 54 flygplatser med
skramseltaktik (pinade fagellaten)

via en hodgtalarbandspetare kan
kanske komma att ge positiva re-
sultat.)

Nedan beskrivs ndgot av vad

som sker inom detta svarbemast-
rade omréde.

Det stora graskriget

Man kan forsta hur vanskligt det ar
att tinna framkomliga vdgar d& det
géaller att minska fagelférekomsten
vid flygfalt, nar redan grasldngden
gett upphov till tvd olika skolor.
Den ena uppfaltningen &r att grés-
langden skatl vara kort. Harigenom
anses atl bl a fro6- och insekispro-
duktionen minskar samt att gréset
inte  kommer alt kunna utgéra
skydd och skyl for faglar. Anhéng-
arna av langt gras daremot hivdar
att om graset ar kort kommer fag-
larna iattare at mask och dylikt i
jorden och att det ar trivsammare

dresseras av specialutbildade fal-
kenerare. Kostnaderna blir harige-
nom tamligen stora. Det torde vara
odiskulabelt att falkar ar ett effek-
tivt medel all hatla exempelvis mas
borta fran {lygfdlt. Redan f{3dre-
komsten av rovf4gel i anslutning
till flygfalt innebér for "okynnesta-
geln” fara for angrepp och déar-
igenom  minskad bekvamlighet.
Detta kan resultera i en utllyttning
av dessa faglar. — Nackdelen med
anvandning av jaktfalkar vid flyg-
falt dr dock att de inte ar anvand-
bara vid daligt vader och inte hel-
ler under morker.

Ett litet men lappert forsok med
falkar har aven gjorts inom flyg-
vapnet, nu ganska lange sedan.
Forséken tvangs dock upphdra ef-
ter att elt flygplan kolliderat med
falken .. ! En vastgotaklimax kan-
ske, men om ndgon av "'Kontak-
tens’' ldsare kanner till lite mera
om dessa forsok vore FS/Fh fack-
red tacksam for ytterligare infor-
mationer.

€ © Aulomatisk acetylenspréng-
are har i stor omfalining anvants
utomtands 6r att skrdmma bort

faglar frdn fiygfalt. 1 begransad
omfattning har sddana &ven fore-
kommit i flygvapnetl. Maskinen

fungerar genom att acetylengas an-
tands, vitket framkallar krattiga ex-
plosioner. Genom speciella anord-
ningar kan man f& explosionerna
alt komma med ojamna mellanrum.
De kraftiga knallarna kan emeller-
tid bli misshagtiga for omkringlig-
gande bebyggelse. Det ar darfor
ett medel pd gott och ont. Effek-

for taglarna att vistas i kort gras. tiviteten ar bra i bdrjan, men fag- m
— Kanske har ingetdera nagon

battre mojligheter. Utomiands pa- direkt avgdrande verkan. (?)

gar en intensiv och seriés forsk-
ning i detta avseende. De meto-
der som studeras gar alla ut pa
att gora flygfalt sa litet attraktiva
for faglar som mojligt. Man kan
fraga sig varfor faglar soker sig
till flygfalt. Orsakerna kan vara
manga, tex att det finns god till-
gang till toda i form av en sopsta-
tion i ndrheten. Andra orsaker &r
féda i form av barbuskar, ogrés,
grasfréon — men framfor allt maskar

© € Just nu tycks anvandning av
jaktfalkar och hokar vara sarskilt
populdrt. 8la har | Royal Navy
pagatt forsck med falkar pd flyg-
baser sedan 1966. | engelska flyg-
sakerhetsartiklar uppges att forso-
ken anses vara lyckade. Man an-
ser alt det behdvs 6-—8 falkar vid
varje flygbas for att ha tillrdckligt
antal "operativa'’ faglar. Sjalvfallet
maste dessa faglar skotas och




larna vanjer sig ganska snart vid
explosionerna och bryr sig s& smé-
ningom inte alls om dessa. — Vid
en flottilj som gjorde prov med
karbidkanon satte sig en méas pa
kanonen och lyfte nagra meter vid
varje knall {ér att i pauserna Ater
satta sig pa kanonen ...

Basta eftekten av karbidkanoner
far man om kanonerna ofta flyttas
mellan olika platser pd flygbasen.
Dessutom boér kanonerna inte an-
vdndas dagligen utan endast nar
fadgeltorekomsten &r sarskilt riklig.
Oregelbundet alltsa.

Fyrverkeripjaser

Nagot som p&minner om karbidka-
noner ar smdllare, som avlossas
med jamna mellanrum medelst
l&ngsamt brinnande stubintradar.
Dessa smallare framtogs fran boér-
jan tor att halla faglar borta fran
bl a sadesfalt. Effekien torde vara
ungefar lika som med karbidka-
noner.

| flygvapnet har del vanligaste
medlet att jaga bort faglar varit
jaktgevar och signalpistol. Under
senare ar har framtagits speciell
jaktgevdrsammunition i frekvens-
omradet 12.000—17.000 Hz for att

~jaga bort faglar. Denna ammunition
har en eller tv&d laddningar som
exploderar pad 50—100 m fran skyl-
ten och avger skarpa ljus- och
ljudeffekter. Smarre prov har ut-
torts vid F17. Man ansag att ge-
varsskoltsammunitionen var effek-
tivare an den [Or signalpistol-
skott. En fordel med dessa skott

ar att de inte antander tex gras
vid nedslaget. — Utomlands har

dock vissa lyper av denna am-
munition dess vaire orsakat ge-
varspipssprangningar.

- "Distress call”
Mycket populdrt utomlands har

anvandningen av bandspelare bli-
vil. Genom hoglalare sdnder man
ut fagtars varnings- och angest-
skri. Man har fangat diverse tag-
lar (exempelvis masar) och spelat
in deras laten nar de varit skrém-
da. (En speciell apparatur f{or
Atergivande av dessa ldten finns
i marknaden, '‘Sappho’.) Band-
spelarhégtalaren kan placeras pa
ett raddningsfordon som kor om-
kring pa flygfaltet och skrammer
alla “'stérande’ faglar. Filosofin ar
allisa chock- och skramselverkan,
men j praktiken har man ibfand
funnil att faglar i stallet blivit ny-
fikna pa de utsanda &ngestskriken
och i stallet dragits till bandspe-
laren.

Flera teorier har testats. |
en amerikansk flygsakernhetstidskrift
kunde man {or nagotl ar sedan la-
sa, all man ansdg sig ha fat
belagg for att faglarna har olika
dialekter. En inspelning av angest-

@ Nedan: Skador pa motorer pga
fagelkollisioner ar tyvarr gans-

ka vanliga. Reparationsbelop-
pen per ar kan uppga till ca
200.000 kr.

foto: rune rydh

skri frdn masfaglar pd amerikanska
vastkusten spelades upp pa ost-
kusten. Det visade sig da att ma-
sarna pa ostkusten inte brydde sig
om véastkustangestskrina. Daremot
reagerade de nar ‘‘orlens’ ldten
spelades upp.

| Norge har en anldggning som
siander ut varningséngestskri varit
i bruk vid Flesland flygplats i tre
ar. Resultaten anses ha varit tam-
ligen varierande, men &nda var-
defulla.

Mikrovagor

Laboratorieprov. med mikrovighe-
strdlning av duvor och kycklingar
har genomfdrts i USA. Man har
hdrvid konstaterat all faglarna rea-
geral i lorm av partiell forlamning,
vingkollaps o dyl. Man har ocks&
noterat att faglarna skyr omraden
som ar bestrdlade. Om detta ar en
framkomlig vag for att hélla faglar
borta fran flygfalt eller inte ar
kanske annu for 1idigt all saga,
men metoden forefaller i nuléaget
fova mer.

O O O Med hidnsyn till att fa-
gelkollisionerna Inom flygvapnet

Ovan och nedan:
Ofverberg, F7, berattar:

Fallflygare 1 gr
"Ovningen var en-

Kjell

skild bombfallning. Vi minskade hojden till
200 m strax fore upptagning for anfall. Vi
hade just intagit denna hojd da fpl kolli-
derade med en fagel. Framre vinstra de-

len av huven krossades wned

backspeglarna gick 1

en kraftig
small, mitt nedfallda visir splittrades, bada
tusen bitar och fa-

geln 'sprutlackerades’” over kabinens insi-
da. Under det att jag skrapade ogonen fria
fran fagelrester steg vi rakt fram. — Man
kan pastd, att det var mitt nedfillda visir,
sorn raddade synen och kanske aven livet

pd mig!t”

Okat

under senare &r, tvingas vi
sannolikl framover agna flygsaker-

hetsfragorna i anknytning il fa-
gelkollisioner &n storre uppmark-
samhet an hittills. Inom flygstaben
avser man narmare folja upp den
forskning och de metoder som
bdrjat anvdndas utomlands for att
halla taglar borta fran flygfalt. En
del av den apparalur mm som
framtagits verkar kanske nagot
jippobetonad och ar vdl kanske
inte effektivare an skylten p& fi-
guren nedan. Men det bor beto-
nas, alt forskningen inom della
omrade &r hogst serids och prob-
lemen med fagelkollisioner ar oOtvi-
velaktigt stora — sannolikt betyd-
ligt storre pa vissa utlandska flyg-
baser a4n p& vara egna. Men dven
hdr hemma har problemen blivit
sA stora, att del finns all anfed-
ning att satsa pa effekiivare pre-

ventiva algarder. Patagliga resul-
tat kravs. D'
FS/Fh
!
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@ Protester och demonstrationer har idag

blivit allt vanligare . ..
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* * Ground resonance eller markresonans dr ett irri-

tabelt helikopterfenomen, som vi inom vapnet ag-
nat fér lite intresse éat. Detta sdkerligen framst be-
roende pa, att vi veterligen sa gott som helt f6rsko-

nats frdn materielskador av denna typ —

i varfe

fall har dylika skador orsakat mycket ringa kost-
nader. % Inom helikopterkretsar dr fenomenet ing-
en nyhet — dven om det finns bade helikoptertéra-
re och helikoptermekaniker fér vilka ordet mark-
resonans ar ett ditfust begrepp. Men problemet

fa&r likvdl inte negligeras!

* K K

_H KP-forare:

Vad vet DU om

MARK -re

&gra citat ur en ameri-
kansk artikel ftar intro-
ducera problemet:
'lakitagelserna avs|o-
jade relativt & fali av
markresonans . .. | ett
fall hade gangorna pd en draner-
plugg p& en dampare delvis ska-
lals av, vilket medforde att plug-
gen trycktes ut nar trycket dkades
i damparen. Helikoptern erhdll
markresonans vid landningen. | yt-
terligare tva fall har felaktiga, ny-
6versedda ddmpare orsakat mark-
resonans’’. 4 ''Det kan inte nog
papekas hur viktigt det &r ur fo-
rebyggande syfte, att noggranna
och riktiga serviceoperationer ut-
térs. Ratt hjultryck, ratt ldngd och
god funktion pd landstéllens stot-
dampare, ratt olja och noggrannt
urluftade bladdampare, ar yliterst
viktigt”. 4 "En helikopter kom-
mer inle, efter god materielvdrd,
sjalvmant in i markresonans under

en kontrollerad landning. Paver-
kan i form av spakrdretser eiler
olampliga landstallsreaktioner kan
dock, wunder vissa f6rhallanden,
medverka till markresonans''.
Detta sades 1957. Samma forhal-
lande gaéller aven idag! Férare
som flyger helikoptrar med helt
ledade rolorer (dvs rotorer dar
btaden kan skeva, flappa och
svanga — tex HKP 4) I6per stérre
risk att rdka ut tér markresonans
an forare av helikoptrar med an-
dra rotorkonstruktioner.
& Alla helikopterférare kanner till
de typiska vibrationer som finns i
flygkroppen och som emelianat
kan ge A&terforingssignaler | slyr-
organen. De flesta helikopterférare
kanner ocksa till, att lagfrekventa
vibrationer produceras av huvud-
rotorerna, mediumfrekventa av

stjdrtrotorn och hégfrekventa av
vaxlarna, drivaxlarna och motorer-
na. Men de vibrationer som med-

sonans?

verkar till markresonans eller me-

kanisk instabilitet,
manga forare till.

Det torekommer att helikop-
terférare felakligt tolkat de |ag-
frekventa gungningar, som en heli-
kopter ofta kommer in i med ro-
torerna igdng, som matkresonans.
OK, visserligen medverkar mark-
ytan till att denna gungning kom-
mer till stdnd, men detta ar inte
vad amerikanarna dopt till Ground
Resonance.

kanner inte

Vad éar markresonans?

) amerikanska helikoptermanualer
{o6rklaras markresonans som en
valdsam vaxelverkan mellan na-
turliga, dampade rotorvibrationer
och onormala, daligt dampade el-
ler helt oddmpade vibrationer i
skrovet. Fenomenet &r sjalvacce-
lererande, mycket haftigt och van-
ligtvis  okontrollerbart.  Felaktigt
korrigerad kan fenomenet bryla
sénder en helikopter p& nagra fa
sekunder!!

Sjalva termen markresonans ar
inte helt korrekt. Namnet kommer
av alt kdnda fall alltid intraftal pa
marken, oftast under landning.
Numera vel man, atl denna kopp-
lingseffekt mellan svangningsrorel-
ser hos rotorblad och onormala
vibrationer i rotornavet eller skro-
vet under vissa konditioner aven
ar mojlig under flygning.

Redan pé ett tidigt stadium hade
tillverkarna klart for sig, att dessa
férodande vibrationer méste {or-
hindras/undvikas. Konstruktérerna
bearbetade problemet, dels genom
att forsOka separera aktuella f(re-
kvenser och dels genom alt absor-
bera eller minska de abnorma
vibrationerna. Man inférde déampa-
re i roterbladens svangningsleder,
baltre lampade stétdampare i land-
stallen, anpassat fufttryck i land-

ningshjulen och dampning av nav
och véxlar. — Under arens lopp
har givetvis ytterligare en mangd
férbattringar skett. Effektivare kon-
struktioner, ldmpligare dampar-
vatska. funktionsdugligare enheter
6verhuvud taget och baéttre service-
foreskritter m m.

Det beddms, att markresonans
numera inte &r nagot allvarligt
problem inom helikoptertekniken.

Konstruktorerna har lart sig alt i
stort bemdsira problemel. Men det
ar klart, alt om en forare landar
mycket hart pad ena hjulet eller gor
en rullande landning pa elt ojamt
falt eller startar rotorerna med fér-
ankringslinorna spanda, s att land-
stallens stétdamparrérelser hindras,
eller om mekanikern nonchalerar
servicefSreskrifterna, d& kan mark-
resonans intréffa.

Exempel ur hégen

En erfaren helikopteriérare erholl
markresonans ndr han Jandade
med en H-34 pad ell hangarfarlyg.
Féraren hovrade upp, men da he-
likoplern fattat eid, satte han ned
den igen. | sattningen erhodlls f6r-
nyad markresonans. — Besattning-
en hann lamna helikoptern oskadd.
{Fig 1). Orsaken till haveriet kun-
de inte med sakerhet faststalias.
Sannolikt har obalans i rotornavet
eller en karvande landningsstét-
dampare varit den utiésande fak-
torn.

En annan H-34-térare tick lite
mer tid pd sig an foregaende, da
aven han vid landning péd hangar-
fartyg tick markresonans. Helikop-
tern bérjade hoppa fram och tijl-
baka pa tandstallet. Foraren hov-
rade upp, trots att han fdrlorat
en del av rotorvarvet. Foraren ut-
forde ylterligare sju landningstér-

sk med varierande rotorvarv och m-
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» under

varierande  t6érhallanden.
Varje gang f6raren satte i hjulen
erhdlls markresonans. Efter att ha
vinschat ned &vrig besédttning pa
hangarfartyget, satte fdéraren heli-
koptern i vatinet. — Detta var ett
av de forsia failen, da felaklig
dampning i landstallet kunde kon-
slateras.

En UH-2, stationerad pid en is-
brytare, skulle trackas (= spdras).
Helikoptern var forankrad med sa-
val nedre som &vre fdrankrings-
linor. Fore start lossades inte de
ovre linorna. Under acceleration av
rotorvarvet, erhélls markresonans
vid ca 40 proc rolorvarv. Innan {§-
raren hunnit stanna rotorn hade
bakkroppen bucklats, sporrhjulet
brutits av och mellanvaxein loss-
nat. — Orsaken {ill haveriet var,
att mekanikern inte tagit bort de
ovre {drankringslinorna. Landstal-
lens stotdampare Jick reducerad
rorelsefrihet. Ur féreskrifterna fram-
gick det, att de Ovre férankrings-
linorna skulle tagits bort (ére
start.

@ & Fodliande exempel har in-
traffat ett flertal gadnger med smar-
re variationer. — Efter genomfoért
uppdrag, gjorde en CH-46-férare
en rullande landning med 30-35
km/tim. Under utrullningen, som
uiférdes pa& en metalimatlla som
lagts ut pa det ojamna underlagel
(tig 2), erholls markresonans. Ge-
nom vibrationerna har synkronise-
ringen mellan rolorerna brustit,
framre och bakre bladen har sku-
rit av varandra och bakre tornet
brutils av. — Orsaken lill haveriet
var, alt féraren landade med fart
pd en ojamn yta, att helikoptern
vid landningen hade ett sprucket
landstalisben (oljan och luften ha-
de lackt ur stotdamparen) och f6r
lite luft i hjulen. — Aterigen hade
stora skador uppstalt beroende pa
bl a bristande service. (Handelsen
intraftade dock under krigstill-
stand.)

| sept 1967 utférde Boeing Vertol
en sesie prov med CH-46 vid Pax
River och fann, att det var mojligt
att astadkomma markresonans vid
rullande landning pa& en ojamn
markyta.

En UH-34 hade byll ut fyra blad-

dampare. Under acceleration av
rotorvarvet fick féraren (vid ca
1.200 rpm) markresonans. Vibra-

tionerna startade né&r helikopterns
stjart under accelerationen vred
sig | sidled. Helikootern borjade
hoppa fram och lillbaka, fran det
ena hiulet tlil det andra, tills
plotsligt hdéger landstall brots.
(Fig 3.) — Orsaken till haveriet var
felaklig titlsyn pd en av de ny-
monterade damparna.

& & Sammanfatiningsvis kan om
dessa haverier sagas, att i saml-
liga fall féreldg forhdllanden som
utlosie kopplingseffekter mellan
rotorn (rotorerna) och flygkroppen.
Materielskadorna har i de flesta
fallen varit omfattande, medan per-
sonskadorna varit obetydliga. Fo-
rarna har rapporterat, att skak-
ningarna varit mycket kraftiga och
besvirande aven {6r en val fast-
bunden forare. Vidare har de kéant
sig ylterligt hjalplésa. Det géller
alltsa att hdva markresonansen sa
fort som mojligt, innan vibratio-
nerna hinner overga till nedbryt-
ning av flyakroppen.

Nagra sdkra fall med s k mark-
resonans intraffade i luften finns
sannolikt inte. PA senare ar har
dock flera fall av bladbrott intraf-
fat under flygning. bade f{or Si-
korsky och Vertol! Orsaken har
i nagra fall inte med sakerhet kun-
nat klarlaggas. Men man vel, alt
onormala rotorvibrationer i svang-
ningsled férekommit och sannolikt
medverkat till haverierna.

Hur undvika fenomenet?

| NATOPS handbodcker (or heli-

koptrar beskrivs, mer etler mindre
detaljerat, hur markresonans yit-

staben (FS/0).

Det dynamiska
seendet

7r 7~ Exakthet och sdkerhet vid flygning med flyg-
plan och helikoptrar beror till stor del pa flyg-
forarens formaga till rumsorientering. Det ar
sirskilt viktigt att flygforaren kan bestdmma
laget i forhallande till markytan i varje givet
start- och landningségonblick. ¥r Om den "dy-
namiska synfunktionen” hos flygférare hand-
lar denna artikel ur “Tehnika i booruzjenije”
nr 10/68 av Ja. BELIK, utbildningsassistent vid
moskvauniversitetets laboratorium for teknisk
psykologi. Oversattningen har gjorts vid Flyg-

v

W

nligt amerikansk flygsta-

tistik intraffade under en

femtonéarsperiod 44 proc

av alla tillbud och have-

rier vid landning. Vardet

hanfér sig till normala
landningsforhallanden och avser
endast fall av tbrarfel.

Trots de stora framgangar man
natt  betraffande instrumentland-
ning, en metod som pa senare tid
blivit ytterst tillforlitlig, ar man i
bland tvingad att flyga och landa
luftfarkoster uteslutande med hjalp
av visuell hojdbeddmning. Darfor
ar det absotut nédvandigt att man
under uttagning av elever till flyg-
utbildningsanstalter kan klarlagga
deras dynamiska synfunktion.

Seendet — erfarenheten

Férmagan alt utskilja fOreméls
form eller avstandet till dem &ager
manniskan inte frdn fddseln utan
den skapas under Jivsprocessen.
Delta bekraftas av det faktum att

rar sig och hur f6raren lampligen
bér bete sig. Forarinstruktionen {or
H-34 ar kanske den mest delal-
jerade av alla. Dar star: "Forut-
saltningarna {6r markresonans min-
skas genom iakttagande av foljan-
de forsiktighetsatgarder.

@ The stick trim system' skall vara
tillslagen. Detta [6r atl det au-
tomatiska systemet har storre
mojligheter an en torare att i
tid och pa ratt sait stoppa
eventuella pendlingar.

® Cvervaka under start och land-
ning att landstallets stéldampa-
re beter sig normalt.

@ Las sporrhjulet under start och
landning. Erhdfls markresonans
under landning, trots atl dessa
forsiklighetsatgérder vidtagits,
forutsdtt da att obalans upp-
statt i rolorn — exempelvis ge-
nom en f{elaktig dampare,

@ Landa pa ett mjukare underlag.
Om markresonans anda erhalls
— hovra g& upp och hall heli-
koptern sa att markpersonal
kan slappa ur luften ur land-
ningshjulen.

® Om markresonans trots dessa
Atgarder fortfarande erhalls —
landa och kupera. Forsdk att
sloppa vibrationer och rorelser

hos helikoptern s& fort som

mojligt.

Det finns som synes manga Aat-
garder bade forebyggande och di-
rekta for atl férhindra, minska el-
ler stoppa markresonans. Varje
helikoptertyp har sina speciella
egenheter och darfor olir dven &t-
gérderna olika. Del &r déarfor nara
nog omojligt att exakl ange hur en
forare skall handla vid markreso-
nans. Manga detaljer varierar fran
fall till fail. For att stoppa mark-
resonans finns emeliertid for alla
helikootertypes tvd vagar att valja
pa:

a) hovra upp: b) sdnka stigspa-
ken, kupera och ansatt rotor- och
hjulbromsar.

Erfarenhetsmassigt rekommende-
ras forst att framfér allt hovra upp!
— Har DU nagra ytterligare syn-
punkter i &dmnet sa& skriv till
FS/Fh fackred och beratta. *

K 1 Andersson
FOTNOT: Fran det ena till
del andra. Varldr i h-e (just
det) kan man inte salta tast
kapellen batlre pa bransie-
lankarna ute pa plattorna?
Som det nu &r fungerar val
knytanordningarna bra. ..
for jetkarrorna! hien varfor
har man glomt bort oss
hkpforare? Och var rotor-
turbulens?!! Ent kapell blir
ett utmarkt s k FOD om det
lossnar! Det ar inte fbrsta
gdngen alarm slas. Skarp-
ning alltsall




» en fran foédseln blind manniska ef-

ter en lyckad ogonoperation inte
uppfattar f6remdl och avstandet
till dessa likadant som en frdn
fddseln seende. Hon férsoker gripa
foremal pd 10—20 m avsland, ser
allting upp och ned och kan inte
skilja mellan figurer projicerade i
ott resp flera plan. | fortsattningen
inlagras hos henne ett funktionellt
system for bedomning av avstand
och form likt det som vanligen bil-
das hos barn i tidiga ar.

Ett annat bevis for att det funk-
tionella systemet for rumsiérestall-
ning och uppfatining av omgivande
foremal bildas genom livserfaren-
het visar experiment med spegel-
och prismaglaségon. Med sddana
glaségon patagna uppfattar man
forst féremal som omvanda, men
snart uppkommer en normal syn-
bild. Omedelbart sedan man pé&
nytt tagit av glasdogonen dr synbil-
den Aater inverterad. Darefler ater-
kommer det normala seendet.

Individuella skillnader ...

De under livsliden bildade funk-
tionella systemen for visuell rums-
forestédlining och uppfattning av
omgivande {6remdl har utvecklats
olika hoégt hos olika mannlskor
och kan ha sina individuella egen-
skaper. Vid ett torsék pavisades
sdlunda stora Indjviduelia skillna-
der i precision vid avst&ndsbeddm-
ning fran helikoptrar. En av for-
sokspersonerna Gverskattade up-
penbarligen avstdndet (fig 1 Gverst),
medan en annan underskattade det
(fig 1 underst). Relativielet i hojd-
bedomning kan minskas kraftigt
hos en och samma person och ar
synnerligen beroende av den verk-
liga hojden. Under experimenten
gjorde t&rsdkspersonerna de grovs-
ta felen inom hojdskiktet 5—10 m.

Betecknande nog Okas precisio-
nen i den visuella hdjdbedomning-
en avsevart efter en serie korta
ovningar om 30—40 min. Generella
testvarden efter experimentel] ut-
bitdning med tio tdrsdkspersoner
visar p& ett Overtygande satt, hur
deras relativiel konstan! minskar
fran det ena till det andra Ov-
aingstillfallet, {(Fig 2.) Detta bekraf-
tar ytterligare hur ovning spelar
en oerhért stor roll. Ovningsmeto-
derna var mycket enkla. Forsoks-
personen visades en terrangbild
dér olika hagjdforemal var utritade
och han meddelades hur hoga de
var. Darefter meddelades inga
hojdvarden utan {ragor stélldes till
16rsokspersonen under det att hoj-
den successivt minskades. Efter
sex dagars évning minskades felet
i avstdndsbeddmningen i genom-
snitt femton génger. Detta talar
for att den visuella avstands- och
hoéjdbedémningen kan och maste
ovas.

Hjalpfaktorer

Uader flygning med flygplan och
helikoptrar skapas den visuella
rumsorienteringen med hjdlp av
ett flertal faktorer som tex: ori-
enteringsméarkenas storlek, orien-
teringsmarkenas  relativhastighet,
konvergens (synaxlarnas samman-
stralning i det belraktade féreméa-
let) och dgonparallax jamie acko-
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modation (f¢randring av dgonlin-
sens buktighet).

Med hjalp av en matematisk mo-
dell av synfornimmelse kan man
avskilja varje enskilt element —
eller grupper av element — ur hel-
helsbilden och faststdlla betydel-
sen av vart och ell av dem for
avstdndsbeddmningen. Nar en till-
rackligt noggrann modell skapats
av den visuella rums- och rérelse-
torestédllningen kan den godtyck-
ligt forandras — dvs i praktiken
styras. Detta dppnar vissa bestam-
da perspekltiv,

Den metod som ularbetats vid
moskvauniversitetets laboratorium
1or teknisk psykologi — som avser
ultagning av elever mht deras
féormaga till avstands- och hojdbe-
démning och dari ingdende en-
skilda elementara faktorer — leder
ocksa till en konsekvent indelning
i grundelement. Provledaren bor
naturligtvis pa foérhand kanna till
de gransvarden foér precision (nor-
malmatt) — som man tidigare fatt
fram i den praktiska flygtjansten —
eller ma o generella resultat som
man tidigare natt i den praktiska
elevutbildningen.

Vertikala rorelseforsok

Visuell beddmning under vertikala
rorelser med helikoptrar och VTOL-
flygplan liksom ocksé urval av sar-
skill vasentliga element genomfdrs
med hjalp av en vertikalt rorlig
anordning. Utrustningens huvud-
komponent ar en plattform som
med bestdmd hastighet kan forflyt-
tas j forhallande till {6rsdksperso-
nen. Man kan ocksd anvdnda en
variant dér plattformen ar ororlig
och forsdkspersonen rorlig. | ba-
da falten fa&r man identiska resul-
fat — om rorelsehastigheterna ar
desamma och inga extra oriente-
ringsmarkea tillfors mellan  for-
soksperson och plaitform.

Fig 2

For att efterlikna den verkliga
omgivningen anvands enklast tank-
bara orienteringsforemal pa den
rorliga plattformen, namligen cirk-
lar med varierande diameter samt
vertikala och horisontella linjéara
féremal med varierande langd och
bredd. Forsokspersonen visades en
bestamd bild och man anmodade
honom att beddma avstandet till
plattan kort efter det denna bdrjat

réra sig. Medan f6rsokspersonen
fixerade foremdlen anvdnde han
naturligtvis samtliga tillgangliga

beddémningselement. Man kunde
réttetigen forvanta sig att bedém-
ningsresullalet i det givna falle!
skulte bli nog sa exakt, eftersom
samtliga bedomningselement ut-
nyttjades. Det ar allmant kant att
det &r lattare att bedéma avstand
med hjalp av ett flertal sinsemel-
lan klart definierade system &an
med ett enda, hur effektivt detta
an ma vara. Resultaten jamifdrdes
med normalvdrdet och med ut-
gangspunkt fran denna jdmiorelse
kunde elevens bedomningsférmaga
vdrderas med avseende pa vart
och ett av testféremélen.

Effektivitetsvardering

| nasta etapp visades samma bild
som ovan fast ororlig for att eli-
minera inverkan av malrorelise. Re-
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sultat av avstandsbeddmning mot
vart och ett av féremalen jAmfdr-
des sinsemellan. Det gav mdjlig-
heter att vérdera eflektiviteten i
avstandsbeddédmning mht den sk
synhastigheten. Skillnader i testre-
sultal f&r man inte endast vid prov
rorande synhastighet, Generellt far
man — som namnts — skilinader i
resultat med samlade komplex av
synelement jamférda med enskilda
syneiement.

| ndsta etapp uteslots ett annat
synelement, namligen svepvinkeln,
vilket betydde att féremalen pa
plattan visades under en fast vin-
kel om 90°. Med orienteringsfore-
mal i detta 1age blev deras visuella
vinkethastighet noll. Beddmnings-
resultatet jamfordes med resultatet
frAn foregdende etapp. Skillnaden
visade elfektiviteten i avstands-
beddmning mht svepvinkeln.

For att kunna beddma inverkan
av konvergens uteslots den. Kon-
vergens dr den process dédr bada
o6gonens synaxlar sammanstralar i
elt och samma synobjekt. Egenska-
pen bildas hos manniskan under
livsprocessen och Okar i belydan-
de grad férmagan att beddéma av-
stand upp titl 15 m.

Att hindra endgsseende

Hur kan man da utesluta konver-
gensfaktorn? Jo, uppenbarligen

genom att férhindra binokulart se-
ende, dvs genom att blunda med
ena Ogat. Monokulart betraktande
av ett objekt pa en fast plattiorm
gor det mojligt att fastsdlla kon-
vergensfakiorns tiliskott i avstands-
beddmningen. Elfektiviteten i det-
ta beddmningsmdnster beslams
genom jamférelse med tidigare
resultal frédn prov rorande svep-
vinkel. Sedan konvergenstiliskot-
tets sioriek bestamts erholls auto-
matiskt inverkan av den sista pa-
rametern, ackommodationen — som
ar formagan att dndra dgonlinsens
buktning beroende pd avstandet
till ett betraktat féreméal. Man més-
te komma ihag att studierna under
torsdken utfdrdes p& sadana av-
st&nd dar den s k férnimmelsekon-
stanten &r oféréndrad och mojlig-
heterna att uppfatta féremdien i
praktiken inte fordndras.

Den metod som utforskats f{or
uttagning av flygkadetter kan i na-
got modifierat skick anvéndas for
utbildning och traning av specia-
lister f&r att skapa funktionella sy-
stem for égonspaning och, fram{or
allt, den dynamiska synfunktionen.
Med tanke pd synsystemets egen-
art maste man uppenbarligen &va
in en bestamd metod fér avstinds-
bedémning tor olika syntdrhéllan-
den med tanke péa varje enskilt
synelement, Om man tdr en flyg-
tdrare visar en grupp homogena
féremal, kan han bast beddéma re-
lativa skillnader i avstand genom
att Jala sin siktlinje svepa over
féremalen (med bibehallen fast
synvinkel). Beddmning med av-
seende pa synkapacitet ar namli-
gen mycket precis inom etl visst
fast arbetstillstdnd 10r §gat. En sa-
dan slutsats gor att askadnings-
modelier kan skapas.

Skillnadsbeddmning

Vad belréffar bedémning av skill-
nader i avstdnd mht skillnader i
relalivhastlighet s& &r det — vitket
modellanalyser har visat — mera
andamalsenligt att inom sektorn
450-90° anvanda en metod dar
man noggrant fotjer malets rorelse.
Precisionen i avstandsbedomning-
en ar namligen n&got hogre 1or
synsystemet inom detta arbets-
omrade. Den stdrsta noggrannhe-
ten uppnés vid en synvinkel om
90°.

Man kan naturligtvis anvédnda oli-
ka tekniska utbildningsmedel och
traningsmetoder for kadetterna,
men man méaste uppenbarligen f5-
redra dem som néra avbildar verk-
liga férhallanden och battre Aater-
ger bilden av start, flygning och
landning. Man kan emellertid al-
drig berdakna ménniskans indivi-
duelta synfunktion nar man utar-
belar dessa metoder och skapar
dessa medel. Enligt rysk uppfatt-
ning ar det framsynt att anvanda
matematiska modeller vid saval
utforskning av hjd- och fartfor-
nimmelser i Juftfarkoster som vid
framtagning av urvals- och utbild-
ningssystem for befattningshavare
i specialljanst.

Detta var nagot om flygsaker-
het... sett ur en annorlunda syn-
vinkel ... sas. *
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ar du efter utspréng

hamnat pa kaltjailet

méste du soka dig den

lampligaste platsen for

ditt ev nattkvarter. Den

hart packade snon pa
nagon sluttning (hangdrivor etc)
ar da din vin — men ocksa fien-
de! En |&msk s&dan. Framtdr allt
om det blaser och yrsno upptrader.
Om du inte kunnat komma i 14 na-
gonstans. — Konsten att for hand
tillverka en nodbivack kanske du
kan, har du sdkert dvat nagon
gang. Det dr inte riktigt dar skon
kiammer.

Vi ulgar fran att du funnit lamp-
ligaste platsen, med ratt snotal-
het, att du lamnat minst 20 cm snd
kvar som isolering mot marken,
alt du gjort en rymlig bivack, att
du gravt ett kalluftsdike sluttande
mot éppningen ca 20—-30 ¢m dju-
pare an sovplatsen, att du gjort
ett |utfhal pad minst 1 dm? s hogt
som mdjligt, alt du skrapat och
packat véggar och tak {6r att und-
vika "'droppnasor’, att du anvén-
der livb&ten* som séng, att du
nyttjiar en halva av fallskarmen
som sovsdck och den andra halvan
som innertalt (ocksd med lufthal,
sa att inte fukten i utandningsluf-
ten fryser pd vaven och minskar
porositeten), att du tant ljuset och
gjort dig redo (or vita och sdmn.
Du hor att detr blaser hart dar ule
och du tycker det ar mysigt att {3
slippa eldndet. ..

Men vari beslar d& faran? Kan-
ske illustreras det Asyftade bast
genom att vi laler fanrik Norden-
berg (F4) med egna ord beratta om
en insidentartad upplevelse, som
i medio mars utspelade sig under
vinterraddningsskedet (Hamrafjal-
let, Harjedalen) av 1970 ars s&k-
matkurs (sékerhetsmaterielkurs):

Det blaste ... jag sov

— Jag markte vid iordningstallan-
det av ingangen till snogrottan, att
den och kalluftsdiket snabbt drev
igen. Det blaste friskt déarute. Kl
19.30 gick jag in i grottan och
stangde igen Oppningen, sa nar
som pé elt lufthal pa 1X1 dm + en
kil 30 cm lang och 5 ¢m i den
breda delen. 19.45 var forberedel-
serna {or nalten klara. Under den
gangna kvarten hade jag ‘‘sotat”
lufthalet 2 ggr. Jag sldckte ljuset
och forsokte somna — i vetskap

sk Fotnot: Din gummilivbat arj s k
automatiskt uppblast tillstand 1ylid
med kolsyra. Skulle baten lacka,
blandas kolsyran (som ju ar det-
samma som koldioxid) med rums-
luften, vilket i en sndbivack som
haller pa att snba igen betyder en
snabbt stegrad livsrisk. B Motat-
gérd: Kan du, orkar du, ges dig
chans — blas garna upp baten 'ma-
nuellt'!  Skulle baten d& vara
skadad och lacka, slipper du i alla
fall den dkade koldioxidrisken! —
Det &r battre att luften gar ut ur
baten/madrassen in att du tappar
andan . ..
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77 Kanske sag du programserien i TV
i paskas, som behandlade ”“konsten
att vintertid Overleva i fjallterrang”? %
Som ett apropa vill ’ KONTAKTEN” be-
ratta om en speciell risk som du kan
utsattas for i ett dylikt sammanhang.
7 Stabsredaktor JAHN CHARLEVILLE
har besokt en av vinterns ”sdkmatov-
ningar” och rapporterar:

Y

om att en kontroll skulle goras ki
22.00. Jag lag vaken en kvart. Jag
kollade da och d& ait jag kunde
se svagt [jus genom &ppningen i
ing&ngen. K! 20.45 vaknade jag ef-
ter en halvtimmes stummer, orsa-
ken var troligtvis (?) at! jag kénde
mig lite kall om bréstet — eftersom
jag under flygstallet hade stoppat
ett par handskar och en md&ssa i
{orsdk att td dem torra.

— Jag kunde inle se ett dugg.
Ingangen var becksvart. Jag for-
sokle d& tanda ljuset 16r alt kunna
se och battre grava ut [ufthdlel.
Men det gick inte att tédnda ljuset.
Tandstickan fraste bara till, men
brann inte! Ett andra {6rs6k miss-
lyckades ocksd!! Jag misstankte
syrebrist och lyste med dynamo-
ficklampan mot ingangen. Jag sig
da att den halvmeterlanga ingang-
en till ca halften var fylld mel sné.
Ett forsok att slda mig ut med
trampplattan  misslyckades. Jag
tankte pad panikrisken och tog det
medvetet mycket lugnt. Detta mht
att man pa OSvningsgenomgangar
hade sagt att det inte var nagon
direkt dverhangande fara en rela-
tivt 1&ng tid efter det all ljuset
snocknat. Jag inbillade mig dock
att jag andades héftigare. Kanske
bara smygradsia?? Efter diverse

anstrangningar lyckades jag fa upp
ett hal langst upp i det igensatla
arbetshalet i andra anden av grot-
tan. Dar andades jag in nagra dju-
pa andetag. Skonl. Forsdkte sa
ater tanda ljuset men det miss-
lyckades. Troligen hade ({Or kort
td f6rflunl efter halets oppnande
och sa var det dalig ventilering.
Jag fog p& mig det orangea regn-
stallet (plagg pa tjansteprov) och
bérjade grava ur ingangen. Jag
fick grava ca 3—4 dm innan jag
darefter med uppbjudande av alla

krafter lyckades sparka ett hél.
Jag krép matt ut. En befriande
kénsla. Det visade sig att over

halvmetern drivsnd hart packats
utanfér den ordinarie ingangsépp-
ningen. D4 jag kontrollerade kall-
luftsdiket, visade dess Oppning
vara tackt med en meter tjock
driva. — Usch dal!

Levande begravd . ..

— D& starkt snodrev (ortfarande
radde har ute kom fag alt ldnka
pa risken {or atl narliggande grot-
tor rdkat i samma situation. 1w
faltflygare Alrikssons (F11) ingang
fadg ca 4 m fr&n min, men jag sag
inte skymten av den. Vid f0rsta
forséket bommade jag ingangen

med over 1 m. Vid andra (Orsokel
kom jag baltre lill, jag sag lys-
sken. Jag gravde mig in till ho-
nom och klargjorde situationen f&r
honom. Han fbljde d& med ut och
vi inriktade oss pé fanrik Anders-
son (F1), som hade sin groita ca
6 m frAn Alrikssons. Med hjalp av
dynamoficklamporna kunde vi kon-
statera att har fanns bara en slat
sndyta. Yrsnon hade helt andrat
utseende av vAr bivackplats. Vi
kadnde oss desorienterade. Vi sok-
te febrilt och efter &tskilligt besvar
traffade vi pd Anderssons grofta.
Djupt dérinne lag han levande be-
gravd . .. lyckligt omedveten om
sin objudna gast. Tank vad driv-
sno kan stalla till med! Lite kall-
svett rann utmed kinderna.

— Dérefter kontrotlerade vi de
andras grottor, men vi fann att
ingen dverhdngande fara fanns f6r
dem. Det var bara vi tre som ham-
nat pa den biasiga vénslerkanten
som kommit i "riskzonen''. Vi In-
vanlade darefter den inspektion
som skulle ske k| 22.00, dvs om ca
en halvlimme. Véar raddningsaktion
hade namligen pagatt i en trekvart.
— En tankestdllare sa god som na-
gon hade vi fatt. En erfarenhet att
férmedla vidare. Tank om inte ...



Syrebrist

snobivack

@® @ Tv: En kursdeltagare isig och grann i ansiktet
under det bladslga snobivackbyggandet.
rerna Ingrid Engstrém och Bertil Eriksson skotte sy-
reprovitagningen vid FOA-térstken. @ T h: ""Forsoks-
kaninerna’” fanjunkarna Celano och Siversson (FS)
kollar sin walkie-talkie fére ett av dagsproven.

@ 'ngenjo-

@ Det &r alltsd endast da en sno-
bivack helt snoat igen, da alla
fufthal 1appts til) som verklig fara
och risk 16r livet kan upptrada.
Men del kan, som ovan relaterats,
uppsta krislage illa kvickt.

Vad hander? FOA svarar

N&, men hur ldnge kan man vistas
i en igenbommad snébivack? Hur
lange kan man levande vistas i en
snogrotta utan ny syretilliérsel?
Vad sker med en? Vilka ar identi-
fikationerna pa syrebrist i en dylik
milj6?

Under ovanndmnda sakmatdvning
vid Hamraljdliet hade kursdelta-
garna aven tillfalle att ingdende
studera just detta fenomen. P&
plats fanns namligen en fyrgrupp

fran FOA som hade till upp-
gift att studera syremangden i en
sluten snodgrotta — med forsoks-
personer.

Tva eller tre frivilliga stingdes
in i en ganska trdng snogrotta.
Dar fick de ligga med tant ljus.
Kontakt med vytlervérlden skedde
per radio ('walkie-talkie'') och vid
eventuellt nbdlage per snoére frén
en av tdrsoksdeltagarna till en av
forsoksledarna utanfér. L&get var
helt kontrollerat.

@ En av forsbksdeltagarna, fan-
junkare Lennart Celano (FS) ger
har sin syn pd att vara instdngd:

— Att ligga skafdtters med tva
kamrater i igenbommad snogrotta,
ddr hojden till taket bara ar 1-2
dm, kanns kanske lite betryckt
och inbjuder till tankar och re-
flexioner. Vissertigen hade vi ra-
diokontakt var femte elter tionde
minut med expertis utanfor, som
ocksd holl koll p& syre- och kol-
dioxidhalten, men man bor absolut
inte bara pa nagon invartes cell-
skrack. Man boér vara omstélibar.

Krypande angest

— Nar jag &g dar i den packade
stillheten kom jag p& mig att oro-
ligt fundera om vi funnit tamplig
snbdriva, om grottan var ratt ut-
grédvd etc. Vart tdnda ljus brann
inte varst lange. Lagan falnade
och dog. Det tysta morkret fick
mig att svélja eftertdnksamt. Att
tinda igen var ulsiktslést. Stic-
korna puttrade bara till — inget
mer. Men jag oroade mig inte sé&r-
skilt over det, man hade Ju sagt
mig alt man st&r vt ganska lange
efter ‘utslocknandet” ... S& pra-

tade vi fdrstas lite med varandra
darinne, lite fOrstrott. Jbland brot
vi av tristessen med att satta i
oss nagon smorgds. Men ju langre
tiden led, desto svédrare blev det
att tugga, att svdlja. Andningen
blev héftigare, oroligare. Pulsen
steg. Tankarna blev mindre skérp-
ta. Och sa skulle man godra sina
behov, liggande pa sidan . .. bred-
vid kamraten. Jo, jo. Alla rdrelser
blev till smarre prestationer, som
kravde vila. En gang glémde vi
sadiopassningen. Stor uppsiandel-
se utanfor. Men situationen reddes
upp. Vi fick ligga i grottan i flera
timmar, alltmedan FOA-personalen
i intervaller testade véart syreforréd.
Att vara forsbkskanin &t veten-
skapen kan kanske kannas hero-
iskt, men mot slutet av forsdks-
tiden kande jag mej sanneriigen
inte som nagon hjalte. Angesten
borjade krypa i mig — koldioxiden
hade hittat mig ordentligt.

— S& plotsligt och antligen av-
brots forsoket, tiden var ute -
inte for oss, men (or (orsoket.
Gissa om det kandes skont att fa
kravia ut. Solen stack mig irrite-
rat i ogonen, jag var ganska
dimmig. Och nog tog det nagra
minuter innan taiet blev valoljat
igen.

— Vi upprepade dessa {orsok
under flera dagar med en nagot
stegrad intensitet. Till slut blev
jag riktigt hemtam med denna mo-
mentana begravning. Lite huvud-
vark {orfoljde mig kanske i nagra
dar, men frisk lutt gav hélsa, kraft
och nytt mod.

Se'n ljuset slocknat

Vad &r det d& egentligen som
h&nder inuti en tillsluten snégrot-
ta? Ett tént ljus slocknar ganska
snart. Och nota bene, forsdk att
tanda det igen ar domt att miss-
lyckas. Aldrig s& manga [Orsok
hjalper. Kom ihag det! Du skall
bara vara medvelen om ''vad kloc-
kan ar slagen'. Nagon direkt risk
foretigger dock inte. Du kan an-
das obehindrat ratt ldange efler
det att ljuset slocknat.

Men sakta och bestamt stiger
koloxid- och koldioxidmangden i
luftrummet och dessa tvd gaster
i din grotta ar ute efter ditt liv.
Var si saéker. Du maérker kanske
att din andning blir haftigare. Pul-
sen stiger. Till sist upptrdder ett
angestlenomen av valdsam natur.
Du pratar daligt och tanker samre.
Snart kan allt bli tyst — om du
inte snabbt tar nytt, friskt syre.

Detta otrevliga och farliga kan
intrédffa tex om du som f{drare
efler nodutsprdng utpumpad, matt
och vat ldgger dig alt sova wan
alt se till att |uftvagarna halils fria
frdn sno.

Vid FOA-proven | Hamra métte
man syre-, koloxjd- och koldioxid-
mangden inne i forsoksdeltagar-
grottan genom standigt upprepade
provtagningar medelst gummi-
slangar (placerade i nashojd hos
forsOksdeltagarna) som ledde ut
genom sndvédggen till forsoksle-
darna och en syrgasanalysator.

15°%0 — ett gransvarde
Vid dessa prov, som dagligen
upprepades och varierades i en

veckas tid, konstaterade man att
vardena Overensstamde med tidi-
gare gjorda ertarenheter (frdn 1 ex
Sélen i fjol). Generellt kan man
saga, att haller inneluften bara
Over 15 proc syre ar man saker.
Ett ljus sjocknar vid ca 18 proc
syre. Vid dessa forsok drev man
dock miljosituationen sa langt, att
syremangden var nere i 13,5 proc
och koldioxidmangden uppe i 7
proc. Detta ar sakert mycket kri-
tiska varden, men under den be-
tryggande kontroll som rddde
fanns ej anledaing 1ill oro.

FOA-I6rsoken Jeddes av docent
Bertil Wedin och 1till sin hjalp ha-
de han civiling Lennart Wennberg
och ingenjorerna Ingrid Engstrom
och Bertil Eriksson. Forsoken kom-
mer sannolikt att upprepas ytterli-
gare, men d& eventuellt i klimat-
kammare.

Jabn
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Y % OM DU LASTE...
artikeln om aska och
askmoln i ”Kontak-
ten” — FV-Nytt 3/69
fick du kanske en li-
ten uppfattning om
vilka vador som kan
dolja sig i cumulifor-
ma moln och fronter.
% LAS och LAR!

* k%
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edan under din tid pa

flygskolan, fick du un-

der vaderlektionerna av

meteorologen ldara dig

en hel del om faran att

ge sig in i &skfronter
och cumulunimbus-moln. Det som
under en sensommardag i fjol han-
de en av flygvapnets forare — och
som beskrivs nedan av honom
sjalv, kan kanske ytterligare belysa
den faran. Det kan kanske fa dig
att “'tdnka tli"' en extra gang, in-
nan du beslutar dig [or att storma
rakl in i nagot av dessa. oftasl
oerhdrt vackra och majestatiska
molinformationer. Gor det! Tiank
efter toret Ty det som ditt Oga
upplallar som storslagen skdnhet
ar enbart en glansande fasad ba-
kom vilken ddljer sig ett rent och
gravitt MONSTER.

En sommardag 1969

— Detl borjade som en hell vanlig
dag. Solen gassade fran en klar-
bla himmel och den lite vaga
kanslan av valbefinnande och glad-
je intér dagens tvi flygpass bor-
jade infinna sig. - Vid dagens
slut skulle dock den kinsian kom-
ma att helt férbytas il obehag.
— Flygningen skulte utféras med
en Canberra (Tp 52) och var for
mig helt rulinmassig. Dock krav-
des pga viss radardvervakning
ytterst skérpt kurs- och hojdhéll-
ning. Det forsta passet var plane-
rat till den senare delen av for-
middagen, varfor jag tlillsammans
med min navigatdr i lugn och ro
kunde g& igenom flygningen. Me-
teorologen gav besked om slarkt

solsken men med viss molnbild-
ning over land under eftermidda-
gen. Hojdvindarna noterades noga,
d& navigatoren for den exakta
kurshallningen ville 14gga in upp-
hallningen pa sin deccakarta. Nar
vi sd sméaningom pa utsatt tid-
punkt startade och med nosen
pa sydlig kurs |amnade Slock-
holms TMA, kunde jag vid den
sodra horisonten — 16r forsta
gdngen under denna fantasliska
indiansommar — se elt par kraf-
tiga cumulusbildningar. Jag no-
terade inte della sarskilt, bara
som ett kuridst synintryck.

— Var uppgift var att pa ratt tid
och kurs, passera en viss punkl!
pad en hojd av 3.950 m standard.
Dérefter flygning rakt fram i ca 30
min och s& ater till basen. D&
Canberran i ''cockpit” ar s& be-
skaffad att féraren inte har na-
gon namnvard sikt ner&t utan i
princip alltid ar hanvisad till att
spana rakt fram (i ndgon méan &ven
at sidorna) blir det ofta s& att man
sitter och flyger pa instrument he-
la tiden, bara for att man inte har
nagot att titta p&. Under denna
flygning var jag. pga det Onskade
kravet p& exakt kurs, dock tvingad
till instrumentflygning praktiskt ta-
get hela tiden. Med jdmna mellan-
rum lat jag emellertid blicken sve-
pa over horisonten rakt {ram.

lIsken jatte ur havet. ..

— Jag lat navigatoren forsta att
det kunde bli frdga om kursdnd-
ring, d4 jag mera ingdende kunde
sludera de moln jag tidigare ob-
serverat framfor oss. Mellan Got-

tecknare: bertil skogsberg

land och 'Tlands Norra' striackte
sig en cumulusskdrm som snabbt
verkade viaxa i hojden. Det som
fick mig att tappa en tre, tyra gra-
der pa kompassen och kontunde-

rat nyliket lyfta p& dgonbrynen,
var det enorma cumulunimbus som
borjade mejsilas ut rakl i var vag.
Trots att vi befann oss ca 4 mil
dérilrdn, kunde jag se hur det
snabbt rorde sig vastvart och hur
det fullkomligt kokade i molnets
nedre och mellersta partier. Det
ar i Ovrigt svart att beskriva det
hela i detalj, men dess bredd
uppskattades till omkring 10—15
km och den morka regnskarmen,
som hangde under, forstédrkte in-
trycket av en kompakt, jattelik,
gravit stubbe, som reste sig rakt
upp ur havet. Uversidan uppskat-
tades till 7.000 m, inklusive ''sta-
det”. (Enligt en senare rapport
tran en annan fdrare tar toppen ha
varit 8.000 m). 7.000—8.000 m kan
knappast anses vara ndgon mark-
vardig Oversida pa ett sadant
moln. Men det var négot alldeles
speciellt med det har. Jag kan in-
te pdminna mig ha sett ndgot lik-
nande sedan mina flygningar
Afrika. Dar upplevde jag vad det
ville sdga att "‘tvingas flyga'" rakt
genom en Aaskfront — dar '"gub-
barna’™. som f{&rsvann upp emot
11.000 m-streckel, mojliggjorde en
alldeles utmarkt segelflygning med
en DC-7:a!

— Det var alltsd i det har ak-
tuella fallet, inte molnets héjd som
skramde mig, utan dess oerhorda,
kompakta bredd och aktivitet. Vi
narmade oss snabbt och jag var

tvungen ta stallning till eventuell p




kursandring. Till vanster om detla
monstruésa moln fanns en smal.
markerad ljusning och vidare at
vanster bara en del lagre, och i
mitt tycke. sondertrasade cumulus.
Pga molnmassornas hastiga ro-
relse vastvart (hoger) bedémde jag
alt passage var genomfdrbar ulan
kursandring, om jag bara gick rakt

i det smala ’‘gattet”. Mojligen
kunde jag passera genom en detl
av trasorna lill hoger i det “Jilla”

molnet. Jag ansag med andra ord
att det hela var ofarligl. Jag har
1atit 1ecknaren med hjalp av en
delvis schematisk skiss visa hur
héndelseférloppet uppfattades. Om
du studerar teckningen lite nar-
mare s& begriper du handelsefor-
loppet béttre.

— Jag fortsalte alltsd ofdrvaget
rakt mot "‘gluggen’. Farten var ca
650/tim nér jag lat Canberran pas-
sera genom de yttersta trasorna
till hoger om det lagre "lilla" cu-
mulusmolnet. Jag var i det mo-
mentet helt fri frdn den kompak-
ta, morka molnvaggen till hdger
om mig.

— Men just i det ogonblicket blev
jag tvart medveten om all jag gjort
et direkt felbedémande. Flygpla-
net greps plotsligt av en jatte-
hand och slungades snett, brant
uppat och in mot det jag fruktade
mest. Ett par oerhost kraftiga
“kytt” pa bedomt 7-9G fick mig
att fara upp och ner i sitsen som
en jojo. Ratten formligen slets ur
hénderna p& mig och samtidigt

som jag horde min navigaldr
hojta till. upptackte jag att vario-
metern stod pd ''max stig” och

hojdmataren snurrade s& att en

35-6rare med ebk skulle Dblivit
gron av avund. Automatiskt hade
jag dragit av gasen till flygtom-
gang. En &tgérd av primar arl péa
detta flygptan, som med sina
tjocka vingar och breda korda in-
bjuder till svara Overbelasining-
ar i hog fart och kytligl vader.
Vi var nu definitivt inne i moln.
vilket visste jag inte med saker-
het — men troliglvis det 'sto-
ra

— Jag fick tag i ratlten och bor-
jade {6rsbka reda ul begreppen.
Enligt kurshorisonten 1ag jag i
vanstersvdng med 20° bankning
och med nosen 'val'' under hori-
sonten. Vid det forsta kyltel hade
jag initieral en vénstersvdng som
da betydde nédrmaste vagen bort
frdn det larliga grannskapet. Det
var formodligen den bankningen
som kvarstod nu nar jag {érsokte

fa milt (lygplan ur denna héaxkit-
tel. Jag hade fortfarande fulit
"'stig” pa variometern trots fullt

dykroder. Fartmataren som hade
sjunkit orovackande borjade dock
att oka snabbt. Hojdmataren pe-
kade pd 6.500 m nar vi helt plols-
ligt sprangde ut i blixtrande sol-
sken — strax under “'stadet’ po
det stora cumulunimbus-molnet.
Tidsfaktorn under detta handeise-
forlopp tedde sig (6r mig som en
evighet, men det bdr ha rort sig om
ca 1 min som vi befann oss inne
i molnet. Under minst 30 sek hade
jag ingen kontroll over mitt fiyg-
plan. Jag hade visserligen hela
tiden ganska klara begrepp om
mitt fiygldge. men jag kunde helt
enkelt inte STYRA planel. Val ute
i fria tuften igen korrigerade jag
vart flyglage. Medveten om att
flygplanets maximalt tilldtna last-
faktor (med faillankar) var 3G, &t

jag per radio meddela att vi av-
brot och styrde sedan mot basen
for landning. Jag varnade ocksa
Visby-tornet samt stridsledningen
fér den aktiva delen av fronten.

— Min navigalér hade nu ocksa
hdmtat sig och meddefade att han
hade “'koll pé& prylarna’. Da han
var relalivt nyetablerad p& typen,
blev detlta pass for honom en gan-
ska obehaglig upplevelse. Han
klagade over smartor i ryggen. Ef-
fer landningen visade det sig atll
han erhallit en kraftig muskel-
strackning i ryggen, vilket gjorde

honom till en sjukskriven man
for en vecka.
— Elter landning togs ocksa

flygptanet ur tjanst for undersok-
ning. De hoga belastningarna
misstanktes ha kunnat skada bl a
bransletankar och viss o6vrig ut-
rustning. Nagot andra pass var ju
inte att tanka pad och arlig! talal
var jag personligen heller inte sa
sugen pa det — langre. Inga ska-
dor kunde emellertid upptackas.

O O O Det du nu last kan kan-
ske verka nagot 6verdramatiserat,
men det skildrar handelseforlop-
pel sdsom foraren upplevde det.
For honom tedde sig denna han-
delse som en av de kusligaste
under hela flygarbanan — och
skulle beréttelsen vara nagot spet-
sad, s& &r det enbart for alt ge dig

och alla ovriga piloter annu en
varning — alt aldrig underskatia
ett cumulunimbusmoln — AL-
DRIG!

” Anymouse”
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